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BESLUT

KOMMISSIONENS GENOMFORANDEBESLUT (EU) 2019/1585
av den 24 september 2019

om inrittande av trafikfordelningsregler enligt artikel 19 i Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 1008/2008 for flygplatserna Amsterdam Schiphol och Amsterdam Lelystad

[delgivet med nr C(2019) 6816]

(Endast den nederlindska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt,

med beaktande av Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1008/2008 av den 24 september 2008 om
gemensamma regler for tillhandahallande av lufttrafik i gemenskapen ('), sarskilt artikel 19.3,

efter samrdd med den kommitté som anges i artikel 25.1 i férordning (EG) nr 1008/2008, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Efter en tidigare sedermera dterkallad anmilan (¥ underrittade de nederlindska myndigheterna, i enlighet med
artikel 19.3 i forordning (EG) nr 1008/2008, kommissionen genom e-postmeddelande av den 25 mars 2019 ()
om sin avsikt att faststdlla vissa trafikfordelningsregler for flygplatserna Amsterdam Schiphol och Amsterdam
Lelystad i Nederlinderna (nedan kallade Schiphol respektive Lelystad) genom att anta utkastet till ministeriebeslut
och utkastet till foreskrift frin ministern for infrastruktur och vatten. Genom e-postmeddelande av den 29 mars
2019 (*) inkom de nederlindska myndigheterna med en dndrad version av utkastet till ministeriebeslut och
utkastet till foreskrift frin ministern for infrastruktur och vatten (°), jimte Gvriga delar som redan ingick
i anmdlan av den 25 mars 2019.

(2)  Till den information som de nederlindska myndigheterna dd inlimnade horde fyra bifogade studier: 1) Capacity
demand at Schiphol in 2023, 2) Capacity demand at Schiphol in 2030, 3) Secondary trading at Schiphol (°) och 4)
Airline split operations.

(3)  Kommissionen offentliggjorde en sammanfattning av de planerade trafikfordelningsreglerna i Europeiska unionens
officiella tidning den 12 april 2019 (') och uppmanade berdrda parter att inkomma med synpunkter.

(4)  Genom skrivelser av den 3 juli 2019 (%) och den 11 juli 2019 (°) inkom de nederlindska myndigheterna med en
indring av anmilan vars syfte var att beakta de betdnkligheter som kommissionens avdelningar gett uttryck for.
Genom samma skrivelse av den 11 juli 2019 och via e-postmeddelande av den 16 juli 2019 (*%) inkom de
nederlindska myndigheterna med ytterligare faktiska omstindigheter som &r relevanta for anmilan, om
flygplatsernas tillgdnglighet och om myndigheternas avsikter vad avser den tidsram inom vilken Lelystad skulle
oppnas for kommersiell verksamhet.

(') EUTL293,31.10.2008,s. 3.
() Den 12 juli 2018 underrittade de nederlindska myndigheterna kommissionen om en forsta uppsittning trafikfordelningsregler for
flygplatserna Schiphol och Lelystad. De nederlindska myndigheterna dterkallade denna anmélan den 4 december 2018.
(®) Registrerad som Ares (2019) 2057632.
(*) Registrerad som Ares (2019) 2256246.
() Aanmelding verkeersverdelingsregel voor de Nederlandse luchthavens Lelystad Airport en Schiphol.
(°) De tre studierna har utforts av konsulten Seo Amsterdam Economics.
() EUT C 136, 12.4.2019, s. 26.
(®) Registrerad som Ares (2019) 4236859.
(°) Registrerad som Ares (2019) 4595066.
(") Registrerad som Ares (2019) 4595552.



26.9.2019 Europeiska unionens officiella tidning L 246/25

2. BESKRIVNING AV DE NEDERLANDSKA MYNDIGHETERNAS ATGARD OCH SYFTET MED ATGARDEN
2.1 Beskrivning av tgirden
(5)  Utkastet till regler for fordelning av trafiken mellan flygplatserna Schiphol och Lelystad bestar av foljande delar:

a) Flygplatsen Lelystad, som den nederlindska regeringen planerar att 6ppna for kommersiell verksamhet fore
utgdngen av 2020, kommer att klassificeras som samordnad flygplats i den mening som avses i radets
forordning (EEG) nr 95/93 (') (nedan kallad férordningen om ankomst- och avgingstider) fran och med
ikrafttradandet av ministeriebeslutet. Flygplatsen Lelystad.

b) Utan att det paverkar tillimpningen av férordningen om ankomst- och avgingstider prioriteras ett lufttrafik-
foretags anhallan om ankomst- och avgangstider pa Lelystad om detta lufttrafikforetag

— har 6verfort sedan tidigare disponerade ankomst- och avgéngstider pd Schiphols flygplats till ett annat
lufttrafikforetag eller dterlimnat dem till samordnaren av ankomst- och avgangstider, eller

— forbinder sig att hidanefter anvinda sedan tidigare disponerade ankomst- och avgangstider pd Schiphol for
att bedriva transitflygningar.

¢) Den regel som beskrivs i led b ovan giller endast ankomst- och avgéngstider pd Schiphol som anvindes under
den foregdende motsvarande tidtabellsperioden eller under minst tre av de fyra foregdende motsvarande
tidtabellsperioderna for direktflygningar

(6)  "Transitflygningar” och “direktflygningar” kommer att definieras genom en foreskrift frin ministern for
infrastruktur och vatten. Dessutom bor bestimmelser faststallas for vilka kriterier dessa flygningar ska uppfylla.
Flygningarna bor klassificeras vartannat ar i enlighet med dessa kriterier, och eventuella nya klassificeringar ska
aviseras minst ett dr innan de trader i kraft. Ett utkast till ministerforeskrift som grundar sig pa denna befogenhet
ingdr i den anmalda dtgirden [se skdlen 13-21 nedan)].

(7) I utkastet till trafikfordelningsregler saknas krav pd att dagar och tider inom den kapacitet som anvinds pd
Lelystad ska Overensstimma med relevanta ankomst- och avgangstider pd Schiphol, som overforts, aterlimnats
eller anvints pé annat sdtt i enlighet med den regel som beskrivs i skil 5 b ovan.

(8)  Ett lufttrafikforetag som dberopar artikel 2.2 i utkastet till ministeriebeslut [dvs. den regel som beskrivs i skil 5 b]
ska underritta ministern, samordnaren av ankomst- och avgangstider och, i forekommande fall, det mottagande
lufttrafikforetaget, och ange vilka ankomst- och avgdngstider pd Schiphol som avses. Nir lufttrafikforetaget
underrittar ministern ska det visa att kraven i artikel 2.5 i utkastet till ministeriebeslut [skdl 5 ¢ ovan] ar
uppfyllda.

(9)  Enligt artikel 3.1 i utkastet till ministeriebeslut ska sedan tidigare disponerade ankomst- och avgingstider som
omfattas av artikel 2.2 [enligt vad som beskrivs i skil 5 b ovan] endast anvindas for transitflygningar.

(10) Tartikel 3.2, 3.3 och 3.4 i utkastet till ministeriebeslut finns ett tilligg med foljande bestimmelser:

”2) Under tillimpningen av detta beslut ska ett lufttrafikforetag som sedan tidigare disponerar ankomst- och
avgangstider enligt punkt 1 gora minst lika méinga transitflygningar som under motsvarande tidtabellsperiod
innan det kom i besittning av dessa ankomst- och avgangstider, efter en overflyttning av dessa enligt artikel
2.2 a, eller en utfastelse enligt artikel 2.2 b, allt efter omstindigheterna, utokat med ett antal som ar lika
med detta antal ankomst- och avgéngstider.

Genom undantag frén forsta stycket, och péd villkor som anges i punkt 3, fr ett sidant lufttrafikforetag
minska antalet transitflygningar om dess totala antal ankomst- och avgangstider minskar.

3)  Ett lufttrafikforetag som innehar ankomst- och avgéngstider enligt punkt 1 fr, utan att det péverkar
tillimpningen av den punkten, aldrig minska transitandelen av alla flygningar som genomférs med hjilp av
andra ankomst- och avgdngstider pd Schiphols flygplats, i forhéllande till den andel som foreldg innan
lufttrafikforetaget tilldelades de sedan tidigare disponerade ankomst- och avgingstiderna, efter en
overflyttning av dessa i enlighet med artikel 2.2 a, eller en utfistelse i enlighet med artikel 2.2 b.

(") Rédets forordning (EEG) nr 95/93av den 18 januari 1993 om gemensamma regler f6r fordelning av ankomst- och avgéngstider vid
gemenskapens flygplatser (EUT L 14, 22.1.1993, s. 1).
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4)  Om ankomst- och avgngstider pa Schiphols flygplats innehas av fler 4n ett foretag inom en viss grupp som
bestar av

— ett moderbolag och alla dess dotterbolag, eller i annat fall
— alla dotterbolag till samma moderbolag,

ska varje sddan foretagsgrupp betraktas som ett enda lufttrafikforetag i den mening som avses i punkterna 2
och 3.

Enligt artikel 2.3 och 2.4 i utkastet till ministeriebeslut ska den prioritet som avses i artikel 2.2 [skdl 5 b ovan]
tillimpas pd tvd grupper av ankomst- och avgangstider pa Lelystad, dvs. upp till och med 10 000 samt 10 001-
25 000 ankomst- och avgangstider.

Enligt artikel 7 trdder ministeriebeslutet i kraft vid en tidpunkt som faststills genom kungl. beslut, med undantag
for artikel 2.4 som borjar gilla fran och med den dag dd kommissionen godkdnner just denna punkt, pé
grundval av en separat anmilan enligt artikel 19.3 i férordning (EG) nr 1008/2008, och har offentliggjort sitt
beslut i Europeiska unionens officiella tidning.

I utkastet till ministerforeskrift definieras “transitflygningar” genom hinvisning till varje flygs destination.
Kriterierna dr foljande:

— En genomsnittlig transitprocentandel av alla flygningar frin Schiphol pd minst 10 %, uppmitt under fem
kalenderar fore offentliggorandet av klassificeringen och fler dn tio flygningar per &r under tre dr fore
offentliggérandet av klassificeringen, eller

— destinationer i omrdden som definieras i artikel 1.1 i Aanwijzingsregeling risicovluchten, ddr s.k. riskflygningar
klassificeras, som kraver tullkontroll.

Bilaga 1 till utkastet till foreskrift av ministern innehdller en forteckning 6ver de destinationer som motsvarar
dessa kriterier.

I enlighet med artikel 1.3 i utkastet till ministerféreskrift ska en destination som inte ingdr i bilaga 1 betraktas
som “transitdestination” for dnskad period, dock hogst i 5 dr, om lufttrafikforetaget pa forhand for ministern kan
styrka att destinationen kommer att betjanas med lufttrafikforetagets flygningar med en genomsnittlig transitpro-
centandel pd minst 10 % for det begdrda antalet sdsonger.

Enligt artikel 1.4 i utkastet till ministerforeskrift kan flygbolaget under alla omstindigheter uppfylla kravet
i punkt 3 genom att visa att en destination betjanas med flygningar med en genomsnittlig transitprocentandel pa
minst 10 % under de fem kalenderdr som foregdr det onskemdl som avses i punkt 3, pd en flygplats inom
Europeiska unionen.

Destinationer som betraktas som transitdestinationer enligt punkt 3 kommer att offentliggoras i Nederldndernas
offentliga kungorelseorgan.

[ utkastet till ministerforeskrift fortecknas ocksd, i bilaga 2, de destinationer som anges som "direktflygningar” pa
grundval av f6ljande kriterier:

— En genomsnittlig transitprocentandel for alla flygningar frdn Schiphol pa mindre 4n 10 %, uppmatt under de
fem kalenderar som foregar offentliggorandet av klassificeringen.

— Fler 4n tio flygningar per &r under de tre ar som foregar offentligg6randet av klassificeringen.

Artikel 3 i utkastet till ministerforeskrift ror regler for bedomning av beldgg for den transitprocentandel som ar
relevant for tillimpningen av foreskriften.

Enligt artikel 3.1 kan eventuella kontrollerbara uppgifter om transitprocentandelen av flygningar och
destinationer liggas fram for ministern och kommer att beaktas nar flygningar klassificeras antingen som transit-
eller direktflyg.

I artikel 3.2 ska, vad giller de uppgifter som avses i punkt 1, passagerare som anlidnder till Schiphol och som
inom 24 timmar efter ankomsten avreser till annan destination dn den frin vilken den tidigare flygningen
anlidnde anses vara transitpassagerare.
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2.2 Syftet med de nederlindska myndigheternas foreslagna dtgird

(22) Enligt de nederlindska myndigheterna dr syftet med utkastet till trafikfordelningsregler att prioritera
transitflygningar vid tilldelning av kapacitet pa Schiphol. Det omfattande nitet av interkontinentala destinationer
skulle inte kunna betjinas om Schiphol inte ér ett kontinentalt och interkontinentalt nav. De tvd funktionerna —
att betjana interkontinentala destinationer och att fungera i ett europeiskt nit for transitpassagerare — dr
oskiljaktiga och utgér tillsammans Schiphols kontinentala och interkontinentala navfunktion.

(23)  Bakgrunden till detta mal dr den troskel pd 500 000 rorelser per ar pad Schiphol fram till utgdngen av 2020, som
faststills i Aldersavtalet. Detta avtal ingicks dr 2008 mellan berorda parter (dvs. flygniringen, myndigheterna och
de boende). Syftet dr att uppné balans mellan luftfartens tillvixt och 16nsamhet och miljosakerhet och hallbarhet.

(24)  Troskeln pd 500 000 rorelser per ar pd Schiphol uppndddes redan 2018. De nederlindska myndigheterna anser
foljaktligen att den kapacitet som finns tillginglig for transittrafik pd Schiphol endast kan 6kas genom fordelning
av trafiken mellan den flygplatsen och Lelystad, varvid den sistnimnda flygplatsen kan ta emot trafik som inte
kraver forhallanden och faciliteter liknande de som finns pd Schiphol.

(25) 1 detta syfte skulle Lelystad overta direkttrafik fran Schiphol och dirmed forbittra den senare flygplatsens
transitfunktion.

(26)  Utkastet till trafikfordelningsregler tvingar inte lufttrafikforetagen att flytta sina flygningar frdn Schiphol, i stillet
forlitar man sig pé incitament for flyttning av direkttrafik.

(27)  Enligt de nederlindska myndigheterna maste den anmalda dtgirden ses mot bakgrund av den stora ekonomiska
och strategiska betydelsen av att bibehdlla viktiga nav i unionen. Enligt de nederlindska myndigheterna ar
Schiphol en av de storsta navflygplatserna i nordvastra EU, och en viktig komponent for Nederlindernas
ekonomi och reseméjligheter. Ar 2017 reste 48,6 miljoner passagerare frin europeiska stider frén/till Schiphol
och 31 % av befann sig i transit till en annan flygning via Schiphol. Dessutom reste 19,7 miljoner passagerare
frin linder utanfor EU franftill Schiphol. Av dessa var omkring 60 % transitpassagerare. De nederlindska
myndigheterna hinvisar till den betydelse som kommissionen har tillerkdnt existensen av storre navflygplatser
inom EU i unionens yttre luftfartspolitik (*?).

(28)  De nederlindska myndigheterna anser att ett europeiskt nit av flyglinjer frdn Schiphol som betjdnar kontinentala
och interkontinentala destinationer dr av avgorande betydelse for att behélla och utveckla detta starka EU-nav. De
anser att Schiphols navfunktion &r ett avgérande allmanintresse som maéste vidmakthallas och stirkas (*%). Detta
ar viktigt med tanke pa navets sirbarhet for nedgingar i det kontinentala och interkontinentala nitet av flyglinjer.

(29)  Enligt de nederlindska myndigheterna beror denna sdrbarhet ndrmare bestimt pd att den inhemska marknaden,
i termer av passagerare bosatta i Nederlinderna, for interkontinental trafik och transittrafik ar liten. For det andra
kravs sdrskild infrastruktur for lufttrafikforetag som bedriver interkontinental trafik och transittrafik, for vilken
det i vissa situationer, t.ex. vid riskflygningar, inte finns ndgot annat rimligt alternativ pd andra flygplatser
i Nederlinderna. For det tredje hiavdar de nederlindska myndigheterna att flygplatsen, om den skulle forlora sin
navfunktion, skulle bli lidande i kapacitets- och turtithetshanseende under flera ar.

(30) De nederlindska myndigheterna hinvisar ocksd till det omfattande atgirdspaket som har antagits for att
genomfora den sd kallade balanserade strategin, som inrdttats genom Europaparlamentets och radets forordning
(EU) nr 598/2014 (**). De nederlindska myndigheterna anser att dessa dtgirder avspeglas i det ovan nimnda
Aldersavtalet frdn 2008 och att de bekriftades i vitboken om den nederlindska luftfarten (2009),
i handlingsplanen for Schiphol (2016) och i koalitionsavtalet (2017).

(31) Som ndmnts ovan uppndddes troskeln pad 500 000 luftfartygsrorelser pd Schiphol redan 2018. Enligt den
nederlindska myndigheten har dessutom kapaciteten pd Eindhovens flygplats snabbt absorberats av ytterligare
trafik som inte har overflyttats frdn Schiphol. Incitamenten har varit tillrdckliga for lufttrafikforetag som flyttar
till Eindhoven att pd eget initiativ dterlimna sina ankomst- och avgdngstider pd Schiphol till samordnaren.

(") EU:s yttre luftfartspolitik — att mota framtidens utmaningar, COM (2012) 556 final, 27 september 2012.

(**) Schiphol Action Agenda (2016).

(*) Europaparlamentets och rddets férordning (EU) nr 598/2014 av den 16 april 2014 om regler och forfaranden for att av bullerskél infora
driftsrestriktioner vid flygplatser i unionen inom en vilavvigd strategi och om upphévande av direktiv 2002/30/EG (EUT L 173,
12.6.2014, 5. 65).
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(32) Det dr mot denna bakgrund som de nederlindska myndigheterna anser det vara nodvindigt att vidareutveckla
och genomfora dtgirdspaketet. Genomférandet dr strukturerat kring f6ljande delar: a) en langsiktig vision for
lufttransporter, b) sakerhetsdtgird, ¢) luftrumsétgarder, d) driftsdtgirder, €) dtgirder for storningsminskning, f)
hallbarhetsdtgirder och g) selektivitetsatgirder.

(33)  Trafikfordelningsregler ingdr i en mer omfattande plan for att utveckla Lelystad med en maximal kapacitet pd
45 000 érliga luftfartygsrorelser. Denna kapacitet kommer att uppnds i tvd skeden: Det forsta skedet kommer att
uppga till 25 000 érliga rorelser, vilket ska uppnds omkring 2033. Vid oppnandet av Lelystad 2020 kommer
flygplatsen att 6verta hogst 4 000 starter och landningar per dr. Detta antal vintas oka till hogst 7 000 under
2021 och till 10 000 under 2022. Det andra steget skedet kommer att gora det mojligt att uppnd en hojning pa
upp till 45 000 drliga rorelser fram till 2043.

2.3 De nederlindska myndigheternas synpunkter pd huruvida utkastet till trafikférdelningsregler ir
forenligt med artikel 19 i férordning (EG) nr 1008/2008 och med férordningen om ankomst- och
avgdngstider

(34) De nederlandska myndigheterna anser att kraven i artikel 19 i férordning (EG) nr 1008/2008 ir uppfyllda.

(35) De nederlindska myndigheterna genomforde ett internetbaserat samrdd om utkastet till trafikfordelningsregler
mellan den 16 januari och den 6 februari 2019. Motiveringen och relevanta studier offentliggjordes ocksa till
gagn for berorda parter. De viktigaste farhdgorna avseende utkastet till trafikfordelningsregler som framkom vid
samrddet var foljande: a) deras proportionalitet i forhallande till den begrinsade kapaciteten pd Lelystad som
begrinsar lufttrafikforetagens kommersiella mojligheter, b) deras eventuella sirbehandlande inverkan pa typen av
trafik och lufttrafikforetagens identitet och c) fordelningen av marknadskrafter.

(36) De nederlindska myndigheterna betonar att de, efter samrddet med berorda parter, har dndrat forslaget till
trafikfordelningsregler pé en rad omrdden: a) en bestimmelse har inforts mot missbruk, for att sikerstilla att
mélet att ©ka de internationella anslutningsmojligheterna uppnds, b) den sirskilda behandlingen av
“riskflygningar”, dvs. flygningar fran vissa destinationer som kraver fullstindig tullkontroll vid ankomsten till
Nederldnderna och som foljaktligen méste landa pa Schiphol och ¢) ett fortydligande av information som behovs
for att styrka transitandelen av en ny destination.

(37) Nar det giller tillginglighet och infrastruktur anser de nederlindska myndigheterna att bada flygplatserna
betjanar Amsterdam och titortsomrddet Randstad och att avstindet mellan de tvé flygplatserna ar 57 km med
motorvidg A6, en stricka som kan tillryggaliggas inom 90 minuter. De tvd flygplatserna dr ocksd
sammanlinkande med kollektivtrafik. Restiden med tdg mellan Lelystads centralstation och Amsterdams
centralstation 4r 38 minuter, och 42 minuter mellan Lelystad centralstation och Schiphol. Resan frin Lelystads
centralstation till Lelystads flygplats tar 15 minuter med buss. En pendelbuss mellan Lelystad centralstation och
flygplatsen i Lelystad med en transporttid pd 10 minuter kommer att sittas i trafik nir Lelystad flygplats
oppnas. Beroende pa flygtiderna pé flygplatsen kommer bussen att avgd med 30 minuters mellanrum. Beslut har
dessutom redan fattats om att bredda motorvig A6 till Lelystads flygplats fran tvd till tre korfalt och att bygga en
utfart till flygplatsen som ska vara fardig 2021.

(38) De nederlindska myndigheterna uppger att Lelystad flygplats erbjuder de tjinster som krdvs och ir lamplig for
hantering av Icao/EASA CAT C-trafik (*). Dessutom finns det fyra véntplattor tillgdngliga. Flygkontrolltjansten
kommer att skotas av LVNL. Flygplatsen kommer att tillhandahélla marktjanster och passagerarhanteringstjdnster.
Flygplatsen kommer inte att vara oppen for nattflygningar, och inga anldggningar planeras for fraktflygningar
och interkontinentala flygningar med "wide body-flygplan”.

(39) De nederlindska myndigheterna anser att utkastet till trafikfordelningsregler inte i onddan skadar de
kommersiella mojligheterna, i synnerhet eftersom lufttrafikforetagen inte har ndgon skyldighet att flytta sin
verksamhet frdn Schiphol till Lelystad. Alla destinationer kan dessutom betjdnas fran Lelystad, och tidtabellen kl.
6-23 (lokal tid) ger flexibilitet att anvinda hela perioden.

(**) Eftersom banan kommer att vara 45 meter bred kommer flygplatsen att limpa sig for sirskilda flygplan som Boeing 737 samt Airbus
A320 0ch A321.
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(40)  Enligt de nederlindska myndigheterna ger utkastet till trafikfordelningsregler mojlighet for lufttrafikforetag att
utveckla nya flyglinjer. Nar ett lufttrafikforetag kan styrka att det kommer att betjina en ny destination frin
Schiphol med flygningar med en andel pd minst 10 % transitpassagerare, ska en sddan destination anses ingd
i forteckningen 6ver transitdestinationer.

(41) De nederlindska myndigheterna limnade in den studie som utforts av konsulten Seo Amsterdam
Economics. Syftet med studien ir att hjilpa de nederlindska myndigheterna att hitta den lampligaste troskeln for
en definition av en flygning som transitflygning, sd att balans uppnds mellan malet att minimera paverkan pa
marknaden och att maximera regelns verkningsfullhet. Analysen omfattar det totala antalet destinationer och
luftfartygsrorelser, luftfartygsrorelser och flyglinjer som paverkas for varje flygbolag som for narvarande bedriver
verksamhet fran Schiphol. I studien undersoks effekterna av olika troskelvdrden f6r uppndendet av syftet med
atgarden och mojligheten for olika lufttrafikforetag att anvinda sig av den for att fd prioritet pa Lelystad.

(42) Vad giller nya aktérer kommer forordningen om ankomst- och avgéngstider att tillimpas frdn och med att
Lelystad 6ppnas for kommersiell trafik, under forutsittning att Lelystad blir en samordnad flygplats fran och med
den tidpunkten. Utan att det paverkar tillimpningen av dessa kriterier ges i utkastet till trafikfordelningsregler
prioritet vid tilldelningen av ankomst- och avgingstider pa Lelystad till lufttrafikforetag som har utnyttjat artikel
2.2 i ministeriebeslutet.

(43)  Utkastet till trafikfordelningsregler innebdr inte ndgon direkt eller indirekt sirbehandling av lufttrafikforetag pa
grundval av nationalitet och identitet eller destinationer. Utkastet till trafikfordelningsregler bygger pa objektiva
kriterier, och alla lufttrafikforetag som betjanar en viss destination behandlas pd samma sitt, utan sirbehandling.
Utkastet till trafikfordelningsregler innebir inte att lufttrafikforetag har ndgon skyldighet att flytta flygningar fran
Schiphol till Lelystad.

(44) De nederlindska myndigheterna uppger att skillnaden mellan destinationer inte i sig medfér ndgon
sirbehandling. Skillnaden kan vara objektivt motiverad, pd grundval av de legitima médlen att frimja kvaliteten pa
ndtverket och att gynna Schiphols navfunktioner.

(45) De nederlindska myndigheterna anser att forslaget till trafikfordelningsregler dr proportionerligt. Lelystad
kommer att vara en samordnad flygplats frin och med att den Oppnas for kommersiell verksamhet, och den
prioritet som faststills i trafikfordelningsreglerna kommer att gilla efter tillimpningen av prioritetskriterierna
i forordningen om ankomst- och avgdngstider. Nar Lelystad har uppndtt nivin 10 000 luftfartygsrorelser per ar
kommer en utvirdering av trafikfordelningsregler att goras for att bedoma deras verkan. Prioritetsregeln skulle
endast utvidgas till ytterligare 15 000 luftfartygsrorelser (dvs. totalt 25 000 rorelser per dr) om en sddan
utvidgning godkdnns av kommissionen.

(46) De nederlindska myndigheterna anser att de anmalda reglerna innehaller skyddsmekanismer som sakerstaller att
trafikfordelningsreglerna uppndr sina mal i framtiden.

(47) Enligt de nederlindska myndigheterna gar atgirden inte utéver vad som dr nodvindigt for att uppnd det
faststdllda malet, eftersom regeln endast giller den kapacitet pd Schiphol som erhllits genom denna atgird och
inte ndgon annan ny/nyligen tillganglig kapacitet pa Schiphol.

(48) Enligt de nederlindska myndigheterna sikerstills 6ppenheten i utkastet till trafikfordelningsregler genom den
réttsliga form som valts, dvs. ett ministeriebeslut och en foreskrift frin ministern for infrastruktur och vatten.

(49)  Slutligen drar de nederlindska myndigheterna slutsatsen att utkastet till trafikférdelningsregler inte r oférenligt
med forordningarna (EEG) nr 95/93 och (EG) nr 1008/2008. Forordningen om ankomst- och avgéngstider skulle
dirigenom till fullo respekteras. Det framgédr av kommissionens tidigare beslut att trafikfordelningsregler kan
ingripa i hur ankomst- och avgdngstider anvinds.

3. YTTRANDEN SOM INKOMMIT TILL KOMMISSIONEN FRAN BERORDA PARTER

(50) Som svar pd offentliggérandet av en sammanfattning av de planerade dndringarna i Europeiska unionens officiella
tidning mottog kommissionen synpunkter frin 10 medborgare och 5 lufttrafikforetag och 1 flygplatser i egenskap
av berorda parter, varav de flesta ville forbli anonyma.
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(51)  De flesta berorda parterna hivdade att dtgarden utgor sirbehandling: utkastet till trafikfordelningsregler bygger pa
en grundliggande étskillnad mellan “transitflygningar” och “direktflygningar”. Troskelvirdet pd 10 % av antalet
transitpassagerare baseras inte pd objektiva kriterier, utan tar endast hinsyn till information om transitpassagerare
som flygplatsen tillhandahéller. De berorda parterna tog upp svdrigheten att inlimna uppgifter for att motivera
den procentuella andelen transitpassagerare och avsaknaden av kriterier frdn de nederlindska myndigheternas
sida om hur denna procentandel kan pévisas, vilket medfor att atgirden inte gdr att tillimpa.

(52) Dessutom havdar berorda parter att utkastet till trafikfordelningsregler medfor sirbehandling av andra
lufttrafikforetag, eftersom det bara 4r KLM-gruppen (*¢), dess Sky Team Airline-allians ('”) och code share-partner
som kommer att gynnas av utkastet till trafikfordelningsregler pa grund av denna &tskillnad mellan destinationer.
Definitionen for “transitflygning” motsvarar nistan 86 % av KLM-koncernens destinationer. Genom att faststilla
dessa regler begrinsas vissa affirsmodeller, t.ex. ligkostnads- och chartermodeller, vad giller mojligheterna till
kommersiell tillvixt. Berérda parter anser darfor att utkastet till trafikfordelningsregler inte dr objektivt och
proportionerligt och gar utéver vad som kravs for att uppna ett potentiellt legitimt mal.

(53) Berorda parter havdar ocksd att utkastet till trafikférdelningsregler har sirbehandlingseffekter vad avser
destinationer, eftersom det de facto gynnar KLM-gruppens destinationer, som kommer att kunna vixa frin
Schiphol och frdn Lelystad. Eftersom nistan 86 % ('®) av KLM-gruppens destinationer klassificeras som
“transitflygningar” kommer de dock att kunna vixa ytterligare pd dessa flyglinjer och 6ppna nya flyglinjer.
Dessutom leder utkastet till trafikfordelningsregler i praktiken till en situation dar lufttrafikforetag kommer att
behova konkurrera med KLM-gruppen/Sky Team pé de destinationer dir KLM-gruppens/Sky teams stéllning ar
starkast pd grund av matartrafiken pa Schiphol.

(54) De berdrda parterna anser ocksd att villkoren i artikel 19 i forordning (EG) nr 1008/2008 inte har uppfyllts. De
flygplatser som regleras i utkastet till trafikfordelningsregler betjinar inte samma titortsomréde, eftersom det,
enligt de berdrda parterna i) det finns stora 6ppna jordbruksomrdden och naturomriden (Natura 2000) mellan
Amsterdam och Lelystad, varfor det inte ar ett kontinuerligt bebyggt omrade, i) med nédstan 80 000 invénare dr
Lelystad for stor for att utgora del av en titbebyggelse.” P4 administrativ nivd sorterar de bdda stiderna endast av
samma styrelse pd nationell niva.

(55) Dessutom hdvdas att Lelystad for nirvarande inte uppfyller kraven pd lamplig transportinfrastruktur och
offentliga transporttjinster, sirskilt for vissa tider pd dagen (kl. 6:00 och 23:00) da tillrickliga kollektivtrafik{or-
bindelser saknas. Dessutom tar transporten mellan de tvd flygplatserna Gver 90 minuter i rusningstid.
Begrinsningen av antalet rorelser pd Lelystad (4 000 under 2020) och det faktum att flygplatsen inte dr ppen
for lufttrafikforetag specialiserade pé direkttrafik som for nidrvarande inte har ankomst- och avgingstider pé
Schiphol, paverkar deras kommersiella mojligheter.

(56) Vissa berorda parter hdvdar att utkastet till trafikférdelningsregler strider mot foérordningen om ankomst- och
avgangstider, eftersom prioritet enligt denna endast kan beviljas vid tilldelningen av ankomst- och avgangstider
via lokala regler, och att trafikfordelningsreglerna inte kan skapa prioritet. Dessutom tilldter forordningen om
ankomst- och avgdngstider inte att ankomst- och avgéngstider kopplas till destinationer.

(57) De flesta berorda parter nimner den bullerpdverkan som en utbyggnad av Lelystad kommer att innebira,
eftersom Nederldndernas luftrum ar fullt och pd grund av behovet att undvika att flygtrafik frén en flygplats stor
trafiken frn den andra flygplatsen. Berorda parter har gjort gillande att denna situation har uppkommit eftersom
de nederlindska myndigheterna har drojt med att omklassificera luftrummet. Det finns dirfor en inskrankning
for flygningar till Lelystad som innebar att flygningar maste genomféras pd lag hojd, ndgot som okar
bullernivierna. Dessutom ifragasitts den ekonomiska betydelsen av Schiphols navfunktion, med hénvisning till
rapporten fran miljo- och infrastrukturnimnden.

(58) Vidare hdnvisar berorda parter till den inverkan som stora luftfartyg har pad skyddade omrdden (vilda arter,
sarskilt faglar), och det ansvar som nederlindska myndigheter har for att undvika atgarder som forsimrar
forhallandena i naturliga livsmiljoer.

() 1KLM-koncernen ingar de heligda dotterbolagen Transavia och Martinair. Ar 2004 slogs KLM samman med Air France.

(") Sky Team dr en flygbolagsallians med for ndrvarande 20 medlemmar som erbjuder flyg till 1 074 destinationer i hela vérlden.

(") KLM-gruppen innehar mer dn 55 % av de &rliga ankomst- och avgdngstiderna pa Schiphol. Siffror frdn Airport Coordination
Netherlands (samordnare av ankomst- och avgangstider).
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(59) De flesta berorda parter anser att utkastet till trafikfordelningsregler har en betydande inverkan i friga om
miljomissig hallbarhet. P4 grundval av en miljokonsekvensbedomning frin 2014 beviljade de nederlindska
myndigheterna tillstdnd for byggnation och darefter drift av Lelystads flygplats. Vissa uppgifter som behovdes for
berikningen av de mojliga effekterna var dock felaktiga (sdsom luftfartygstyper och didrmed forknippade
bullernivéer).

(60) Kommissionen har inte mottagit ndgra synpunkter fran berorda parter dir stod uttrycks for utkastet till trafikfor-
delningsregler.

4. BESTAMMELSERNA I ARTIKEL 19 I FORORDNING (EG) nr 1008/2008

(61) I artikel 19.1 i férordning (EG) nr 1008/2008 foreskrivs att utévandet av trafikrittigheter bor regleras av
offentliggjorda unionsbestimmelser och nationella, regionala och lokala bestimmelser om sikerhet,
luftfartsskydd, miljoskydd samt fordelning av ankomst- och avgangstider.

(62) Enligt artikel 19.2 far en medlemsstat, efter samrdd med berorda parter, reglera den fordelning av lufttrafik
mellan flygplatser som uppfyller foljande villkor, férutsatt att detta sker utan sirbehandling av destinationer inom
unionen eller pd grundval av lufttrafikforetagets nationalitet eller identitet:

a) Flygplatserna betjanar samma stad eller titortsomrade.

b) Flygplatserna omges av dndamdlsenlig transportinfrastruktur som sd langt som det dr mojligt erbjuder en
direkt forbindelse med mojlighet att nd flygplatsen inom 90 minuter, vid behov dven genom att passera en
grans.

¢) Flygplatserna ar forbundna med varandra och med den stad eller det titortsomrdde som de betjanar genom
palitlig och effektiv kollektivtrafik med tdta avgdngar.

d) Flygplatserna erbjuder lufttrafikforetag nodvindiga tjanster och skadar inte deras kommersiella mojligheter
i onodan.

(63) Vid fordelningen av lufttrafik mellan de berorda flygplatserna ska principerna om proportionalitet och dppenhet
respekteras, och fordelningen ska grundas pa objektiva kriterier.

(64) I artikel 19.3 i forordning (EG) nr 1008/2008 foreskrivs att en berord medlemsstat ska informera kommissionen
om sin avsikt att reglera fordelningen av lufttrafik eller att 4ndra en befintlig regel for trafikfordelning. Dar
foreskrivs ocksd att kommissionen ska granska tillimpningen av artikel 19.1 och 19.2 och, inom sex médnader
efter mottagandet av uppgifterna frin medlemsstaterna, och efter att ha bett den kommitté som inréttats genom
artikel 25 1 forordningen om dess synpunkter, besluta huruvida medlemsstaten fir tillimpa dtgdrderna eller ej.
Enligt samma bestimmelse ska kommissionen offentliggora sitt beslut i Europeiska unionens officiella tidning och
atgarderna far inte tillimpas fore offentliggorandet av kommissionens godkinnande.

5. KOMMISSIONENS BEDOMNING
5.1 Krav vad giller forfarande: Samrdd med berérda parter

(65) I enlighet med artikel 19.2 i forordning (EG) nr 1008/2008 ska ett beslut om férdelning av lufttrafik mellan
flygplatser foregds av "samrdd med berorda parter”. De nederlindska myndigheterna har offentliggjort utkastet till
trafikfordelningsregler med mojlighet for berorda parter, diribland lufttrafikforetag och berorda flygplatser, att
ldmna sina synpunkter mellan den 16 januari och den 6 februari 2019. Senare dndringar av utkastet, som gjorts
med tanke pd anmadlan till kommissionen, dr begrinsade till att beakta vissa farhdgor som framforts av berorda
parter.

(66)  Av detta foljer att de nederlindska myndigheterna har uppfyllt kravet pa foregdende samrdd med berorda parter.

5.2 Innehéllsliga krav
5.2.1 Schiphols och Lelystads rdtt till trafikfordelning enligt artikel 19.2 i forordning (EG) nr 1008/2008

(67) I artikel 19.2 forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008 faststills flera krav for att ett antal flygplatser ska
vara berittigade till trafikférdelning.
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(68) Nar det giller artikel 19.2 a forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008 hivdar de nederlindska
myndigheterna att flygplatserna betjdnar titortsomrddet Randstad. I enlighet med artikel 2.2 i den forordningen
betyder “titortsomrade” ett stadsomrdde som omfattar ett antal olika stider som, till foljd av befolkningstillvixt
och expansion, har vixt ihop sd att de bildar ett sammanhingande bebyggt omrade, Tétsortsomradet Randstad
ligger i centrala/vastra Nederlinderna och bestér av de fyra storsta nederlindska stiderna (Amsterdam, Rotterdam,
Haag och Utrecht) med kringliggande omraden. Denna storstadregion utgér ett titortsomrade i den mening som
avses i ovannimnda definition och betjnas av de tvd flygplatserna. Det faktum att det finns en del
jordbruksomrdden mellan det bebyggda omrddet och Lelystads flygplats dr inte relevant for tillimpningen av
kravet i artikel 19.2 a forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008.

(69) Betraffande artikel 19.2 b forsta stycket i forordningen konstaterar kommissionen att flygplatserna omges av
dndamalsenlig transportinfrastruktur som s ldngt som det dr mojligt erbjuder direkt forbindelse med mojlighet
att na flygplatsen inom 90 minuter, vid behov dven genom att passera en grans. Bdde Schiphol och Lelystad kan
vigledes nds frdn alla fyra stider i titortsomrddet ndstan helt pd motorvdgar. Enligt de nederlindska
myndigheterna ligger restiden pd inom 90 minuter frdn samtliga fyra stider i titortsomrddet. Med hinsyn till
tatortsomrddets storlek kan det vara enklare att ta sig till en flygplats 4n den andra, beroende pa var reseniren
ursprungligen befinner sig. Detta utesluter dock inte att artikel 19.2 b i foérordning (EG) nr 1008/2008
efterlevs. Aven om det under vissa trafikforhdllanden kanske inte gar att nd den ena eller den andra flygplatsen
inom 90 minuter, dr osdkerheter av detta slag oundvikliga i sammanhanget och hindrar heller inte att denna
bestimmelse, dvs. att en sidan forbindelse erbjuds "sd ldngt som det dr majligt”, dr uppfylld (*%).

(70)  Schiphol betjinas likaledes av en jarnvagsforbindelse, liksom dven Lelystads centralstation, fran vilken en busslinje
i vederborlig tid kommer att inrdttas (se foljande skil i detta beslut). De nederlindska myndigheterna tillagger att
restiden med tdg mellan Lelystads centralstation och Amsterdams centralstation och Schiphol dr 42 respektive 38
minuter, medan en bussresa mellan Lelystads centralstation och Lelystads flygplats tar 10 minuter.

(71)  Sammanfattningsvis ar slutsatsen att kraven i artikel 19.2 b forsta stycket i férordning (EG) nr 1008/2008 ir
uppfyllda.

(72)  Enligt artikel 19.2 c forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008 ska de berorda flygplatserna vara férbundna
med varandra och till Amsterdam och dess titortsomrdde genom pélitlig och effektiv kollektivtrafik med tita
avgdngar. De befintliga jarnvigsforbindelserna gor att passagerare kan nd Schiphol och Lelystad centralstation
genom pélitliga tdgforbindelser med tita avgdngar. Vad giller Lelystads flygplats dr uppfyllandet av ovan nimnda
krav dirfor endast beroende av att limplig busstrafik inrdttas mellan Lelystads centralstation och flygplatsen
i Lelystad. Enligt de nederlindska myndigheterna kommer denna linje att ha inrittats da flygplatsen i Lelystad
oppnas for kommersiell trafik, varvid bussarna kommer att betjana flygplatsen med trettio minuters mellanrum.
Kravet i artikel 19.2 ¢ maste dirfor anses vara uppfyllt.

(73) I enlighet med artikel 19.2 d forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008 ska flygplatserna tillhandahalla
nodvindiga tjdnster for lufttrafikforetag. I synnerhet Lelystad 4r lamplig for hantering av Icao/Easa CAT C-trafik,
diribland flygplan som Boeing 737 och Airbus A320/321. Flygplatsen kommer att vara 6ppen for trafik mellan
kl. 6:00 och kl. 23:00. Flygplatsen kommer att tillhandahdlla marktjanster och passagerartjanster som ar gangse
for denna typ av flygplats.

(*) Dessutom har de nederldndska myndigheterna redan beslutat att bredda motorvigen A6 till flygplatsen i Lelystad frén tva till tre korfalt
och bygga en utfart till flygplatsen frdn och med 2021, vilket ytterligare kommer att underltta flygplatsens tillganglighet.
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(74) P4 samma sdtt skadar utkastet till trafikfordelningsregler inte lufttrafikforetagens kommersiella majligheter
i onddan, i enlighet med artikel 19.2 d forsta stycket i forordning (EG) nr 1008/2008. Utéver de uppgifter som
anges i skidl 73 ovan, konstaterar kommissionen att alla Gverflyttningar till Lelystad sker pd frivillig basis,
eftersom utkastet till trafikfordelningsregler inte infor ndgra skyldigheter till detta. De ankomst- och avgdngstider
som avstdtts pd Schiphol fir fortsatt anvdndas av samma lufttrafikforetag eller en och samma grupp av
lufttrafikforetag for en flygning till en transitdestination frdn den flygplatsen, eller till och med av ett annat
lufttrafikforetag, om de dterlimnas till reserven. Det faktum att flygplatsen i Lelystad i forsta hand ar reserverad
for sarskild trafik som Gverflyttas fran Schiphol kan inte anses skada de kommersiella mojligheterna i onddan for
lufttrafikforetag som har for avsikt att anvinda Lelystad utan en sddan 6verflyttning. Denna begrinsning ar en
naturlig del av det nuvarande utkastet till trafikfordelningsregler, som syftar till att minska kapacitetsbegrins-
ningarna pé Schiphol genom frivillig Gverflyttning av trafiken till Lelystads flygplats (*%). Frigan om denna
situation ar forenlig, bl.a. med proportionalitetsprincipen bedoms narmare nedan [se avsnitt 5.2.2 i detta beslut].

5.2.2 Proportionalitet, Gppenhet, objektiva kriterier och franvaro av sirbehandling

5.2.2.1 Inledande anmirkningar

(75) Kraven i artikel 19.2 i férordning (EG) nr 1008/2008, som avser proportionalitet, Oppenhet, de tillimpade
kriteriernas objektivitet samt frdnvaro av siarbehandling, innebir att trafiken endast kan fordelas mellan
flygplatser pa grundval av legitima mal, dock utan att begrinsa medlemsstaternas val till mer specifika mal.

(76) Mot bakgrund av lydelsen i artikel 7 i utkastet till ministeriebeslut inskrinker sig foreliggande beslut till
trafikfordelning inom grinsen 10 000 prioriterade ankomst- och avgangstider pa Lelystad enligt artikel 2.2 och
2.3 i utkastet till ministeriebeslut.

(77) Det mal som aberopats av de nederlindska myndigheterna till stod for deras forslag till dtgard ar att stirka
Schiphols stdllning som ett av EU:s viktigaste nav, i en situation dd denna flygplats har ndtt den kapacitetsgrans
pa 500 000 luftfartygsrorelser per dr som faststillts genom Aldersavtalet (se skil 24 ovan). Detta dterfinns bland
de mal som legitimt kan efterstravas i enlighet med artikel 19 i férordning (EG) nr 1008/2008. I tidigare beslut
som bygger pa artikel 8.1 i rddets forordning (EEG) nr 2408/92 (*!), dvs. kommissionens Dbeslut
nr 95/259/EG (**), 98/710/EG (¥)) och 2001/163/EG (*) samt i meddelandet "EU:s yttre luftfartspolitik — att mota
framtidens utmaningar” (**), har kommissionen erkint legitimiteten av en aktiv politik for flygplatsplanering, s&
linge den f6ljer EU-ridttens allmédnna principer. En sidan planeringspolitik kan beakta ett stort antal faktorer som
behoriga myndigheter anser vara prioriterade. De konkreta atgarder som madste vidtas for att genomfora politiken
for flygplatsplanering kan ocksd variera mellan olika flygplatser. En medlemsstat kan legitimt vilja frimja
utvecklingen av en flygplats inom sitt territorium framfor andra flygplatser i landet. I ett sddant fall kan
begrinsningar av tilltradet till dessa andra flygplatser i sig utgora en rimlig dtgird for att uppnd detta mal. De
principer om proportionalitet, 6ppenhet och franvaro av sirbehandling som anges i artikel 19.2 i forordning (EG)
nr 1008/2008 madste dock iakttas vad giller de exakta regler som ir avsedda att frimja detta legitima mal.

(*) For en liknande situation se kommissionens beslut 95/259/EG av den 14 mars 1995 om ett forfarande avseende tillimpningen av radets
forordning (EEG) nr 2408/92 (Ml VII/AMA/9/94 Tillimpning av de franska trafikfordelningsreglerna for flygplatssystemet i Paris)
(EGTL162,13.7.1995,s. 25), avsnitt VL.

(*") Rédets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (EGT L 240,
24.8.1992,s. 8).

(*» Se fotnot 20.

(*) Kommissionens beslut 98/710/EG av den 16 september 1998 om ett forfarande avseende tillimpningen av rddets forordning (EEG)
nr 240892 (Mal VIIJAMA/[11/98 Tillimpning av de italienska trafikfordelningsreglerna for flygplatssystemet i Milano) (EGT L 337,
12.12.1998, 5. 42), skl 45.

(**) Kommissionens beslut 2001/163/EG av den 21 december 2000 om ett forfarande avseende tillimpningen av rddets forordning (EEG)
nr 2408/92 (Mal TREN/AMA(12/00 Tillimpning av de italienska trafikférdelningsreglerna for flygplatssystemet i Milano) (EGT L 58,
28.2.2001, 5. 29), skal 45.

(*) EU:s yttre luftfartspolitik — att mota framtidens utmaningar, COM (2012) 556 final, 27 september 2012.
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5.2.2.2 Proportionalitet, 6ppenhet och insyn samt objektiva kriterier

(78)  De av de nederlindska myndigheterna anmilda reglerna avser att skapa maéjligheter att ersitta vissa flygningar pa
Schiphol med andra flygningar som ir bittre anpassade for att forbdttra Schiphols stillning som navflygplats.
detta syfte skiljer de mellan "transitflygningar” och "direktflygningar”. Enligt utkastet till trafikférdelningsregler
klassificeras en destination som "transitflygning” om i genomsnitt minst 10 % av de passagerare som flyger frdn
Schiphol till den destinationen tidigare har landat pa Schiphol under den femadriga referensperiod som avses,
under forutsittning att fler 4n tio flygningar per ar har utforts under de tre ar som foregdr offentliggrandet av
klassificeringen.

(79) Omvint kdnnetecknas “direktflygningar” av en genomsnittlig transitprocentandel for alla flygningar frdn Schiphol
till destinationen pd under 10 % under den period pé fem kalenderdr som avses, under forutsittning att fler dn
tio flygningar per &r har utforts under de tre &r som f6regér offentliggorandet av klassificeringen.

(80) Tartikel 19.2 i forordning (EG) nr 1008/2008 utesluts inte faststillandet av sddana troskelvirden for fordelningen
av trafiken mellan flygplatser. Det troskelvirde som viljs for att avgora om en destination har tillrackligt ménga
transitpassagerare pa flygplatsen kan i princip dirigera relevant trafik till respektive flygplats och gar inte
nodvindigtvis utover vad som krévs for detta andamal.

(81)  For att sddana troskelvarden ska leda till rimliga resultat, i enlighet med artikel 19.2 andra stycket i férordning
(EG) nr 1008/2008, maste de emellertid grundas pd en objektiv bedomning av om och hur vil de uppnér det
efterstravade madlet, dvs. i detta fall att bevara och utveckla Schiphols stillning som nav. Medlemsstaterna har
dirfor ett visst utrymme for skonsmissig bedomning. Eftersom olika troskelvirden kan ha olika verkan maéste
den berorda medlemsstaten noggrant undersoka dessa effekter innan en viss troskel antas.

(82) Slutsatsen i den studie som utforts av SEO Amsterdam Economics (*) ar att "en lig transittroskel medfor en
begrinsad snedvridning av marknaden, medan en hogre troskel medfor mer selektiva och mer effektiva resultat”.
Studien har en troskel pd 10 % som utgdngspunkt och jamfor effekterna av alternativa trosklar. Om trafikfordel-
ningsreglerna bygger pd denna troskel skulle KLM:s flygningar i betydande omfattning vara direktflygningar,
ndmligen upp till ndstan [...] luftfartygsrorelser ([...] flyglinjer) per ar. Ett mycket ldgt troskelvirde (4 % eller
lagre) skulle inte leda till ndgon storre skillnad for KLM [...], medan framfor allt charterflygbolag skulle paverkas
i stor utstrackning. Jaimfort med ett troskelvirde pa 10 % skulle de forlora mojligheter att f& prioritet pa Lelystad
for syftet att overflytta trafik dit. Med ett troskelvdrde pd 8 % eller lagre skulle KLM endast paverkas mattligt
jamfort med ett scenario pd 10 %, dvs. [...]. Om troskelvirdet faststalls till 15 % skulle trafikfordelningsreglerna
i betydligt storre utstrickning gilla for KLM (6ver [...] ytterligare luftfartygsrorelser), dvs. i absoluta tal mer 4n
alla flygbolag med Schiphol som hemmabas. Vid en troskel pd 15 % skulle omkring [...]% av Transavias
flygningar fran Schiphol betraktas som transitflygningar, medan vid en mycket ldg troskel, alltsd pa 2 %, skulle
over [...] % av Transavias flygningar frin Schiphol betraktas som sadana, vilket innebir att flygbolaget betjanar
ett relativt stort antal destinationer med endast ett fital destinationer som ger upphov till transitflygningarna. Vad
giller andra konkurrenter framgédr det av studien att nistan [...] % av den trafik som Easyjet genererar pd
Schiphol ndr upp till troskeln pd 15 %. Med en troskel pd denna niva skulle Tuifly och Corendon ha minst
mojligheter att fA prioritet pa Lelystad i syfte att flytta over trafik dit, bland alla lufttrafikforetag som anvinder
Schiphol som hemmabas.

(83) Mot bakgrund av denna analys kunde de nederlindska myndigheterna dra slutsatsen att ett troskelvirde pd 10 %
skapar en limplig balans. For 2 % av de nuvarande rorelserna pa Schiphols erbjuder detta en majlighet att flytta
direktflygningar till Lelystad, varefter de ersitts med “transitflygningar” pd Schiphol. Ett antal lufttrafikforetag
skulle helt klart kunna gynnas av dessa forhallanden (¥).

(84) 1 detta avseende kan troskeln anses vara dgnad att uppnd det faststdllda maélet, och den skulle inte gd utover vad
som dr nodvandigt for att uppnd detta mal.

(*%) Se skél 41 ovan.
(¥) Studiens resultat bygger pd kidnda destionationer och tar inte hinsyn till lufttrafikforetagens mojligheter att styrka att andra
destinationer ocksa riknas som transitdestinationer. Se skdl 90 nedan.
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(85)  Vad giller ovriga delar av utkastet till trafikfordelningsregler, erinras det for det forsta om att alla 6verflyttningar
av flygningar fran flygplatsen Schiphol till Lelystad ir frivilliga. For det andra ar den prioritet som beviljats de
berorda transportforetagen pd Lelystad, avsedd att oka mojligheten till en sddan Gverflyttning, begrinsad till
10 000 ankomst- och avgédngstider. En eventuell utvidgning till 25 000 ankomst- och avgdngstider kommer att
beslutas separat efter en utvirdering och kommer endast att gilla efter ett nytt godkidnnande frdn kommissionen.
For det tredje sikerstiller artikel 3 i utkastet till ministeriebeslut att salunda beviljad prioritet endast ar tillganglig
for lufttrafikforetag som bidrar till att forbattra Schiphols stillning som navflygplats, det yttersta mélet med
utkastet till trafikfordelningsregler, namligen tack vare omvandling av ankomst- och avgangstider i syfte att de
uteslutande ska anvindas for transitflygningar. Sirskilt ska artikel 3.2-3.4 se till att trafikfordelningsreglerna
uppfyller maélet oberoende av ankomst- och avgdngstidernas Overflyttningsbarhet (som mojliggors genom
forordningen om ankomst- och avgédngstider) och oberoende av dndringar av det totala antalet ankomst- och
avgdngstider som innehas av det berorda lufttrafikforetaget eller gruppen av lufttrafikforetag.

(86)  Alla kriterier som ingér i utkastet till trafikfordelningsregler dr objektiva och 6ppna.

5.2.2.3 Frdnvaro av sirbehandling

(87)  Enligt artikel 19.2 i forordning (EG) nr 1008/2008 fir trafikfordelningsregler inte innebéra sirbehandling av
destinationer inom unionen eller pd grundval av lufttrafikforetagets nationalitet eller identitet. Dessa tvé forbud ar
uttryck for den allmidnna likabehandlingsprincipen. Enligt EU-domstolens fasta rdttspraxis (**) innebdr denna
princip att lika situationer inte fir behandlas olika och att olika situationer inte fir behandlas lika, savida det inte
finns sakliga skal for en sddan behandling.

— Frénvaro av sirbehandling av destinationer inom EU

(88) I forslaget till trafikfordelningsregler gors atskillnad mellan “direktflygningar” och "transitflygningar” endast i den
mén det giller mojligheten att fora over luftfartygsrorelser frén Schiphol till Lelystad samtidigt som nytta kan
dras av en viss prioritet pd den senare flygplatsen. Utover “riskflygningar” som av luftfartsskyddsskal endast kan
hanteras pd Schiphol dr denna atskillnad oskiljaktigt forbunden med det legitima malet att konsolidera Schiphol
som navflygplats. Utkastet till trafikfordelningsregler kan, sisom ovan anforts, bidra till detta mal och gar inte
utéver vad som dr nodvandigt for att uppnd dessa mal, och de dirtill knutna kriterierna dr som sddana till sin
karaktir objektiva. Som en f6ljd av detta kan dtskillnaden anses vara objektivt motiverad och kan inte i sig anses
utgora sirbehandling.

(89) Kommissionen noterar hirvidlag att de kriterier som de nederlindska myndigheterna faststillt for att dtskilja de
tvé olika typerna av destinationer sikerstiller att alla destinationer som har samma verkan pa Schiphols stillning
som nav behandlas lika.

(90) Detta giller dven for destinationer som inte omfattas av bilaga 1 till utkastet till ministerforeskrift, eftersom de, pa
grundval av de uppgifter som hittills finns tillgidngliga for de nederlindska myndigheterna, inte uppnér troskeln
pd 10 % for transitpassagerare. Lufttrafikforetag kan reellt tillerkdnnas behandling av en eller flera av dessa
destinationer som transitdestinationer pé basis av relevanta uppgifter, bl.a. laimpliga prognoser och uppgifter om
andra europeiska flygplatser (se artikel 1.3 och 1.4 och artikel 3 i utkastet till ministerforeskrift) (*’). Villkoren
i dessa regler ar sddana att de ger lufttrafikforetegen vida mojligheter att styrka sina pastdenden i detta avseende,
t.ex. genom anvindning av uppgifter om egenbokade anslutningsflyg (*°) eller data som samlats in av flygplatsen.

(91)  Slutsatsen dr darfor att utkastet till trafikfordelningsregler inte medfor ndgon sirbehandling av destinationer inom
unionen.

— Franvaro av sirbehandling pa grund av lufttrafikféretagets nationalitet eller identitet

(92) De kriterier som definierats for att sirskilja destinationerna, vilka dr objektiva till sin natur, med hansyn till det
mél som efterstravas med atgirden, sakerstiller att det inte forekommer ndgon sirbehandling pd grundval av
lufttrafikfretagets nationalitet eller identitet. Alla lufttrafikforetag behandlas pd samma sitt enligt samma
kriterier.

(*) T.ex.dom av den 30 september 2010, Uzonyi (C-133/09, ECLLEU:C:2010:563, punkt 31).

(*) Se skilen 15 och 16 ovan.

(*") Med sddana verktyg kan en passagerare boka tvd pa varandra foljande flygningar och vid behov utnyttja en forsikring, dvs. for ett
ersittningsflyg eller hotellrum om sé krédvs pa grund av forseningar, instéllda flyg eller dndrade avgangstider. "Doshop” (https:/[www.
dohop.com/) och "Kiwi” (https:/[www.kiwi.com/en/pages/content/about/) dr allmant kidnda leverantérer.
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(93) Sdsom nidrmare anforts ovan sakerstiller artikel 3 i utkastet till ministeriebeslut att prioritet pd Lelystad endast dr
tillganglig for lufttrafikforetag som bidrar till att forbattra Schiphols stillning som navflygplats, det yttersta malet
med utkastet till trafikfordelningsregler, nimligen tack vare omvandling av ankomst- och avgangstider i syfte att
de uteslutande ska anvindas for transitflygningar.

5.2.3 Efterlevnad av EU:s regler om fordelning av ankomst- och avgdngstider

(94)  Enligt artikel 19.1 i forordning (EG) nr 1008/2008 omfattas utdvandet av trafikrittigheter av tillimpliga unions-
bestimmelser, sirskilt bestimmelser om fordelning av ankomst- och avgdngstider. Denna friga tas upp
i forordningen om ankomst- och avgangstider.

(95) Enligt de nederlindska myndigheterna visar den analys som gjorts i enlighet med artikel 3 i férordningen om
ankomst- och avgédngstider att kapacitetsproblem kommer att uppstd pd Lelystad frdn den tidpunkt dd den
kommersiella verksamheten bedrivs pa den flygplatsen. Den kommer foljaktligen att klassificeras som samordnad
flygplats i enlighet med den bestimmelsen.

(96) Fordelningen av ankomst- och avgangstider vid samordnade flygplatser ska ske i enlighet med ovriga
bestimmelser i forordningen, sdrskilt artiklarna 8-10.

(97) I artikel 2.2 i utkastet till ministeriebeslut anges att den faststdllda prioriteten “inte paverkar tillimpningen av
forordningen om ankomst- och avgingstider”. Som framgdr av den forklarande noten i utkastet till
ministeriebeslut kommer detta dirfor endast att gilla vid ansokningar som fortsatt strider mot tillimpningen av
de allmint tillimpliga kriterierna i den férordningen.

(98) Harvidlag hinvisas till artikel 10.6 i forordningen om ankomst- och avgédngstider. Enligt den bestimmelsen
paverkar den prioritet som faststills i artikeln till formén for nytilltradande lufttrafikforetag vid en samordnad
flygplats inte "tillimpningen av artikel 8.1 i forordning (EEG) nr 2408/92”. Artikel 8.1 i forordning (EEG)
nr 2408/92 har ersatts med artikel 19.2 i férordning (EG) nr 1008/2008, som 4r nuvarande rittslig grund for
inforande (och kommissionens bedomning) av trafikfordelningsreglerna. Foljaktligen kan prioriteten anpassas
i samband med trafikfordelning enligt artikel 19.2 i férordning (EG) nr 1008/2008, under forutsittning att
anpassningen begrinsas till vad som dr absolut nodvindigt for att uppnd maélet med trafikfordelningsreglerna.

(99) I det aktuella fallet borjar prioritetsregeln i artikel 2.2 i utkastet till ministeriebeslut att galla forst sedan prioritets-
kriterierna i forordningen om ankomst- och avgdngstider har tillimpats, och den begrinsas till de ankomst- och
avgangstider som hittills omfattats av reglerna, vilket motsvarar 10 000 luftfartygsrorelser (*'). Denna prioritets-
anpassning gar inte utover vad som dr nodvindigt for att uppnd malet med utkastet till trafikfordelningsregler
och 4r dirfor forenlig med forordningen om ankomst- och avgangstider.

(100) Pd samma sitt dr regeln i artikel 3 i utkastet till ministeriebeslut, enligt vilken ankomst- och avgéngstider som
omfattats av artikel 2.2 pd Schiphol endast kan anvindas for transitflygningar, en naturlig del av trafikfor-
delningen och ett typiskt inslag i en sddan fordelning. Den mdiste ddrfor ocksd anses vara forenlig med
forordningen om ankomst- och avgdngstider.

5.2.4 Efterlevnad av andra unionsbestimmelser

(101) Kommissionen noterar att det enda syftet med den utvirdering som ska goras enligt artikel 19 i férordning (EG)
nr 1008/2008 &r nationella regler som “reglera[r] fordelningen av lufttrafik” [artikel 19.3 forsta stycket]. Vad
giller efterlevnaden av artikel 19.1 ir det faktum att Lelystad kommer att 6ppnas f6r kommersiell verksamhet vid
en viss tidpunkt, liksom omfattningen pd mojliga verksamheter, nodvindiga premisser for trafikfordelningen
i friga. Dessa element ingdr inte i sjdlva fordelningen. Villkoren for sjdlva trafikfordelningen kan inte ha nigon
negativ inverkan pa efterlevnaden av unionens regler om “sakerhet”, "luftfartsskydd” och "miljoskydd” i enlighet
med artikel 19.1 i férordning (EG) nr 1008/2008. Till {6ljd av detta finns det inga farhdgor om oférenlighet med
denna bestimmelse vad avser dessa punkter.

6. SLUTSATS

(102) Sammanfattningsvis anser kommissionen, pa grundval av en bedémning av de fakta och antaganden som ingdr
i de nederldndska myndigheternas anmilan, att de planerade trafikférdelningsreglerna ar forenliga med artikel 19
i forordning (EG) nr 1008/2008.

(*) Som ovan anforts (skilen 12 och 85) kommer en 6kning av antalet berorda ankomst- och avgdngstider till Lelystad endast att ske efter
en utvdrdering av ordningen och endast efter separat godkdnnande frin kommissionen. Den ordning som provas i detta beslut ar
begransat till ovan nimnda 10 000 ankomst- och avgdngstider.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Enda artikel

Hirmed godkinns de dtgarder som foreskrivs i utkastet till ministeriebeslut och i utkastet till foreskrift frin ministern for
infrastruktur och vatten om férdelningen av flygtrafiken mellan flygplatserna i Lelystad och Schiphol, vilka anmaldes till
kommissionen den 29 mars 2019 och dndrades genom skrivelser av den 3 juli 2019 och den 11 juli 2019.

Detta beslut riktar sig till Konungariket Nederlinderna.

Utfirdat i Bryssel den 24 september 2019.

Pi kommissionens vignar
Violeta BULC

Ledamot av kommissionen
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