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2. rész
Mentesülés az állami támogatási szabályok alól a repülőtéri 

infrastruktúra létrehozásának és üzemeltetésének közfi nanszírozása 
során

Tárgyszavak: gazdasági tevékenység fogalma, közhatalmi tevékeny-
ségek, repülőterek nem gazdasági tevékenysége, szelektív gazdasági 
előny, piaci magánbefektető és magánhitelező elve, repülőtéri díjak 
piaci mértéke, referencia repülőterek és a nyereségesség elemzése, pri-
vatizáció

Jelen cikk első része1 az Európai Bizottság (a továbbiakban: Bizottság) 
vizsgálati és értékelési szempontjait mutatta be a 2014. évi, a repü-
lőtereknek és a légitársaságoknak nyújtott állami támogatásról szóló 

*  A szerző a Miniszterelnökség Támogatásokat Vizsgáló Irodájának (a további-
akban: TVI) munkatársa. A cikkben megjelenő vélemény nem tekinthető a TVI 
hivatalos álláspontjának.

1  NAGY Zsolt: Az új légiközlekedési iránymutatás tervezetének összefoglalója, va-
lamint az Európai Bizottság gyakorlata a légi közlekedés területén. 1. rész. Az 
állami támogatás fogalma, a repülőtereknek nyújtható beruházási és működé-
si támogatások, a légitársaságoknak nyújtott indulási célú támogatások, és az 
általános gazdasági érdekű szolgáltatások a légi közlekedés területén. Állami 
Támogatások Joga, 2013/4. 71–91. o.
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iránymutatás2 (a továbbiakban: 2014. évi légiközlekedési iránymutatás) 
tervezete alapján a repülőtereknek nyújtható beruházási és működési 
támogatások, a légitársaságoknak nyújtott indulási célú támogatások, 
és a légi közlekedés területén nyújtható általános gazdasági érdekű 
szolgáltatások tekintetében. 

Ezen téma folytatásaként a cikk második része az Európai Unió 
működéséről szóló szerződés (a továbbiakban: EUMSZ) 107. cikke (1) 
bekezdésében meghatározott állami támogatás kumulatív fogalmi ele-
meinek teljesülése kapcsán hozott, és gyakran hivatkozott bizottsági 
döntésekre és uniós bírósági ítélkezési gyakorlatra fókuszál, főként a 
repülőterek támogatása tekintetében, a csekély összegű (de minimis) 
támogatással, a közszolgáltatás ellentételezése formájában nyújtható 
támogatásokkal, továbbá a megmentési és szerkezetátalakítási támoga-
tásokkal kapcsolatos ügyek kivételével. 

1. A repülőtér üzemeltetése mint gazdasági tevékenység 
– az Aéroports de Paris-ügyben hozott ítéletek 

A gazdasági és a nem gazdasági tevékenység közötti különbségtétel-
kor az uniós bírósági ítélkezési gyakorlat egymással versengő feltéte-
lekre támaszkodik, amelyeket együttesen vagy vagylagosan alkalmaz. 
Az állami támogatási szabályok alkalmazási körének behatárolása két 
módon végezhető el, vagy a tevékenység gazdasági jellegét vagy a 
contrario, annak nem gazdasági jellegét igazoló ítéletek alapján. Egy 
tevékenység gazdasági jellegére utal, ha azt magánjogi vállalkozások 
is végezhetik, ezt nevezzük összehasonlításon alapuló értékelésnek, 
mely a Höfner és Elser3-ügyben hozott ítéletig vezethető vissza. En-
nek alapján azonban a versenyjog hatálya alá vonhat majdnem minden 
tevékenységet, hiszen szinte bármely tevékenységet végezhetnek vagy 
végeztek már magánjogi szereplők is, ezért az Európai Unió Bírósá-
ga (a továbbiakban: Bíróság) a későbbi ítéleteiben kiegészítette ezt a 
megközelítést a piaci részvétellel, azaz hogy egy gazdasági tevékeny-
séget piaci feltételek között végeznek. 

2  [2014] HL C 99., 2014. 4. 4., 3. o.
3  Lásd bővebben a C-41/90. számú, Höfner és Elser-ügyben 1991. április 23-án 

hozott ítélet [EBHT 1991, I-1979. o.] 22. pontját.
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A Pavlov és társai,4 valamint az Ambulanz Glöckner5-ügyben hozott 
ítéletben a Bíróság megerősítette, hogy „minden olyan tevékenység gaz-
dasági tevékenységnek minősül, amely áruk vagy szolgáltatások egy 
adott piacon történő kínálásából áll.” Nem pusztán az a tény a fontos, 
hogy a tevékenységet elméletileg magánszereplők is végezhetik, ha-
nem az, hogy a tevékenységet, viselve annak pénzügyi kockázatait, pi-
aci feltételek között végzik, melyet alapvetően nem a szolidaritás vagy 
az állam redisztribúciós logikája, hanem a profi torientáltság vezérel.  

Egy adott piac pedig létezhet, függetlenül attól, hogy a hatályos jogi 
rendelkezések megakadályozzák a valódi verseny kialakulását ezen a 
piacon, viszont ha az állam lehetővé teszi akár egy részleges verseny 
kibontakozását, a kérdéses tevékenység szükségszerűen a piacon való 
részvételnek minősül. Még ha nincs is haszonszerzési célja a jogalany-
nak, a versenyjog megsértésére való képesség alkalmas lehet arra, 
hogy egy jogalany vállalkozásnak minősüljön. 

Az európai uniós bíróságoknak a gazdasági tevékenység fogalmával 
kapcsolatos ítélkezési gyakorlata az Aéroports de Paris6-ügyben érte 
el végzetesen a repülőtéri üzemeltetési ágazatot. Az Európai Unió Tör-
vényszéke (a továbbiakban: Törvényszék) 2000. december 12-én, majd 
a fellebbezést követően a Bíróság 2002. október 24-én hozott ítéletében 
úgy határozott, hogy a repülőtér üzemeltetés gazdasági tevékenység-
nek minősül, mivel „a légitársaságoknak és a különböző szolgáltatók-
nak olyan repülőtéri infrastruktúrákat bocsátanak a rendelkezésükre, 
amelyek után maga az üzemeltető által szabadon meghatározott mér-
tékű díjat kell fi zetni, másrészről pedig nem tartoznak a közhatalmi 
jogosítványok gyakorlásának körébe, és az ez utóbbiak gyakorlásához 
kapcsolódó tevékenységektől különválaszthatók”. Ezzel a döntéssel 
az állami támogatások világában egyszerre megjelent egy több száz 
vállalkozásból álló, javarészt állami tulajdonban lévő és állami fi nan-
szírozásra szoruló üzemeltetői csoport, melynek szereplőivel azóta is 

4  Lásd bővebben a C-180/98 – C-184/98. számú, Pavlov és társai egyesített ügyek-
ben 2000. szeptember 12-én hozott ítélet [EBHT 2000, I-6451. o.] 75. pontját.

5  Lásd bővebben C-475/99. számú, Ambulanz Glöckner-ügyben 2001. október 
25én hozott ítélet [EBHT 2001, I-8089. o.] 19. pontját.

6  Lásd a T-128/98. számú, Aéroports de Paris kontra az Európai Közösségek Bi-
zottsága ügyben hozott ítéletet [EBHT 2000, II-3929. o.], amelyet a C-82/01. szá-
mú ügyben hozott ítélet erősített meg [EBHT 2002, I-9297. o.].
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gyakran találkozhatunk az uniós állami támogatási intézményrendszer 
valamely eljárásában. 

Az Aéroports de Paris (a továbbiakban: ADP) egy miniszteri irá-
nyítás alatt álló, pénzügyileg független állami vállalkozás volt, mely 
jogszabályban meghatározott feladatai alapján többek között a párizsi 
régió polgári légiközlekedési létesítményinek üzemeltetéséért és fej-
lesztéséért felelt, illetve felügyelte a légi utas- és áruforgalmat. 

Állítása szerint az általa a földi kiszolgálóktól az állami tulajdonú 
ingatlanok használatáért felszámított díjainak mértékére – mely fi x és 
bevétel alapján kalkulált elemekből állt – a szolgáltatók nem rendel-
keztek befolyással. Véleménye szerint az állami tulajdonú ingatlanok 
kezelésével kapcsolatos feladata jogszabályi keretek között ellátott köz-
feladat, és tulajdonképpen nem egy szolgáltatásért szed díjat, hanem az 
állami tulajdonú ingatlanok használatáért. 

A Törvényszék álláspontja szerint a repülőtéri infrastruktúrát közö-
sen használó szolgáltatók tevékenységének koordinálása szükségszerű-
vé teszi, hogy az ADP a biztonságos és hatékony működés érdekében 
szolgáltatásként végezze feladatát. Emellett az a tény, hogy a szóban 
forgó tevékenységet magánvállalkozások is végezhették, mint ahogy az 
ítélet meghozatalakor számos repülőtér üzemeltetése is már ilyen for-
mában történt, további bizonyítékul szolgált arra, hogy a tevékenységet 
gazdasági tevékenységnek lehessen minősíteni.

A Törvényszék ezért megvédte a Bizottság megtámadott határozatá-
ban foglaltakat, mely szerint meg kell különböztetni az ingatlanhasz-
nálat ellenében fi zetett állami díjat és a repülőtéri infrastruktúra üze-
meltetéséért és a földi kiszolgálás engedélyeztetéséért szedett árbevétel 
alapú kereskedelmi díjakat. Ezt a megkülönböztetést megerősítette az a 
körülmény is, hogy az ADP a repülőtér területén kívüli szolgáltatóktól 
nem szedett bevétel alapú díjat.

A Törvényszék érvelésében a gazdasági tevékenység fogalmával 
kapcsolatban korábban ismertetett ítéletek mellett a Deutsche Bahn 
kontra Bizottság ügyre7 emlékeztette a feleket, mely ügyben megál-
lapításra került, hogy többek között a vasúti infrastruktúrához való 
hozzáférés biztosítását hasonlóképpen gazdasági tevékenységnek kell 
tekinteni.

7  Lásd a T-229/94 számú, Deutsche Bahn kontra Bizottság ügyben 1997. oktober 
21-én hozott ítéletet [EBHT 1997, II-1689. o.].
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Az ADP tevékenysége a fentiek alapján tehát gazdasági tevékeny-
ségnek minősült, melyet, habár állami tulajdonú ingatlanon végzett, 
önmagában ezen okból nem képezte részét a közfeladat gyakorlásának. 
A Törvényszék ugyanakkor megállapította, hogy egyes tevékenységek, 
mint például a nem díj ellenében végzett felügyeleti tevékenységek, 
közhatalmi jellegűek. 

Az Aéroports de Paris-ügyben hozott ítéleteket követően 
megkérdőjelezhetetlenné vált, hogy a repülőtér üzemeltetése gazdasági 
tevékenység, és nem csupán azon repülőtéri szolgáltatások tekintetében, 
amelyek a légitársaságok számára a légiközlekedési szolgáltatások 
nyújtását teszik lehetővé. A repülőtéren fi zetés ellenében nyújtott szol-
gáltatások ugyanis lehetnek egyrészt légitársaságoknak nyújtott légi-
közlekedési szolgáltatások,8 illetve egyéb kereskedelmi szolgáltatások, 
így például az utasoknak, szállítmányozóknak vagy egyéb szolgáltatók-
nak nyújtott nem repüléstechnikai tevékenységek (helyiségek bérlete a 
bolt- és étterem, szálloda, parkoló üzemeltetés stb.). Mivel ez utóbbiak 
nem részei a közlekedési tevékenységnek, ezek esetleges támogatását 
az ágazati és horizontális szabályok tükrében kell vizsgálni.

Mindenesetre azok a támogatások, amelyeket a fenti ítéleteket meg-
előzően, és azelőtt nyújtottak, hogy bármilyen versenyhelyzet alakult 
volna ki a légiközlekedési ágazatban, nem minősültek állami támoga-
tásnak az elfogadásuk idején, de létező támogatásnak9 tekinthetőek a 
659/1999/EK tanácsi rendelet 1. cikke b) pontjának v. alpontja értelmé-
ben,10 amennyiben az állami támogatás fogalmi elemei teljesültek. 

Az Aer Rianta-ügyben a Bizottság éppen ebben az időszakban ho-
zott döntést.11 A panaszra indult eljárás többek között a következő két 

8  Lásd a repülőtéri díjakról szóló, 2009. március 11-i 2009/12/EK euró-
pai parlament és a tanács irányelv [2009]HL L 70., 2009.3.14., 11–16. o. (1) 
preambulumbekezdését.

9  Egy támogatást létező támogatásnak kell tekinteni, ha megállapítható, hogy a 
hatálybalépése idején nem minősült állami támogatásnak, és ezt követően – a 
közös piac fejlődésének eredményeként és anélkül, hogy a tagállam módosította 
volna – vált állami támogatássá.

10  Lásd az Európai Unió működéséről szóló szerződés 108. cikkének alkalmazá-
sára vonatkozó részletes szabályok megállapításáról szóló, 1999. március 22-i 
659/1999/EK tanácsi rendeletet ([1999] HL L 83., 1999. 3. 27., 1. o.).

11  Lásd az Aer Rianta-ügyben hozott NN 86/2001. számú, 2001. október 5-i bizott-
sági határozatot.
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intézkedésre terjedt ki, egyrészt a társaságnak nem kellett sem társa-
sági, sem helyi adót fi zetnie, másrészt a panaszos állításai szerint a 
repülőtéri infrastruktúra nem piaci áron került a társaságnak átadásra, 
bár a piaci ár mértékére a panaszos bizonyítékot nem szolgáltatott.

Az Aer Rianta alapítása óta állami tulajdonú vállalat volt, mely re-
pülőtereket üzemeltetett, más szektorban nem tevékenykedett. Egy 
jogszabály módosításával az állam a vállalat tulajdonába juttatta mind-
azokat a korábban a minisztériumi tulajdonban álló földeket és egyéb 
ingatlanokat, illetve repülőtéri eszközöket, melyeket az Aer Rianta a 
repülőtér üzemeltetéséhez használt.

A jogszabály módosításával egyidejűleg a társaság 1999. január 
1-jével elvesztette adómentes státuszát, és a többi társasági adóköte-
lezettel egy minősítés alá esett. Ami a korábbi adómentességet illeti, a 
Bizottság megállapította, hogy létező támogatásnak minősült. A repü-
lőtéri szolgáltatásokkal és a repülőtér üzemeltetésével kapcsolatban ko-
rábban a Bizottság nem alkalmazta egyértelműen az állami támogatási 
szabályokat, ugyanakkor a repülőterek fokozatosan egymással versen-
gő vállalkozásokká alakulnak át, mely a piac fejlődésének egy példá-
ja, és amely következtében az adókedvezmények újabban már állami 
támogatásnak minősülhettek. Az adómentesség mint létező támogatás 
esetében a Bizottság – ha álláspontja szerint összeegyeztethetetlennek 
minősülne – megfelelő intézkedéseket kérhet annak megszakítására. 
Mivel azonban a mentesség megszűnt, már nem volt értelme intézke-
déseket javasolni.

Az EUMSZ 345. cikke (korábban az Európai Közösséget létrehozó 
szerződés 295. cikke) kimondja, hogy a Szerződés semmilyen módon 
nem sértheti a tagállamokban fennálló tulajdoni rendre vonatkozó sza-
bályokat, ezért az állami támogatási szabályok alkalmazása során sem 
lehet indokolatlan módon megkülönböztetni a köz- és a magánvállalko-
zásokat. Írországnak a hatályos szabályok szerint nem volt kötelessége 
privatizálni a reptereket és amennyiben nem sértette az állami szektor 
által ellátott tevékenységek közötti versenyt, jogában állt felállítani egy 
repülőtéri üzemeltetőt és ellátni eszközökkel, vagy forrást biztosítani 
ezek létrehozására. Mivel az átadás a versenyt aligha érintette, és a 
tulajdont nem juttatta állami tulajdonon kívüli, vagy más szolgáltatá-
sok piacán aktív vállalkozásokhoz, leginkább a repülőtér állam általi 
üzemeltetésével kapcsolatos jogi forma változtatásához kötődött, így 
a piaci ár és az esetleges gazdasági előny részletes vizsgálatára sem 



9Az új légiközlekedési iránymutatás összefoglalója…

került sor, vagyis az intézkedés ezen része nem minősült állami támo-
gatásnak.

2. A közhatalmi tevékenységek gyakorlása12 – SAT 
Fluggesellschaft kontra Eurocontrol ügyben hozott ítélet

Amikor a Bíróság az állam vagy egy közjogi jogalany által ellátott te-
vékenység gazdasági jellegét vizsgálja, ingoványos területre lép, mivel 
egyensúlyt kell találnia a torzításmentes verseny védelmének igénye 
és a tagállami hatáskörök tiszteletben tartása között. Ugyanis, ha a 
magánjogi és közjogi jogalanyok ugyanolyan tevékenységet végez-
nek, ugyan korlátozott mértékben, de verseny alakulhat ki közöttük. 
A kétfajta jogalany által végzett tevékenység azonossága oda vezethet, 
hogy a nyújtott szolgáltatások hasonlóak, és keresleteket elégítenek ki 
a piacon. Más esetben pedig, ha az állam jogszabály által monopóliu-
mot tart fenn bizonyos tevékenység végzésére, és így nem alakulhat 
ki tényleges verseny, nem kizárt, hogy piaci szereplőként működjön, 
mivel az ilyen monopólium fennállása nem változtatja meg a kérdéses 
tevékenység esetleges gazdasági jellegét. Igazolni kell ezért, hogy a 
tevékenységet oly módon szervezték-e meg, hogy minden tekintetben 
megfeleljen a szolidaritás követelményének, vagy éppen ellenkezőleg, 
a piac szabályai alapján működik, és a tőkefelhalmozás célját követi. 
Az egyetemes hozzáférés biztosítéka mellett magasabb fokú szolida-
ritás érhető el abban az esetben, ha a kérdéses szolgáltatás ingyenesen 
hozzáférhető, mivel ekkor nincsen semmilyen kapcsolat a szolgáltatás 
költsége és a felhasználó által fi zetett ár között. 

A Bíróság a versenyjog alkalmazási köréből kizárta az állam közha-
talmi jogosítványainak gyakorlása során rendesen hatáskörébe tartozó 
tevékenységeket,  mint például a légi biztonság fenntartását és a kör-
nyezetvédelmet, mivel úgy tekintette, hogy ezek az állam alapvető fel-
adatai.13 Ezen felül általánosságban a közhatalom gyakorlásának min-

12  Lásd a jelen cikk 9. fejezetben leírtakat is. 
13  Lásd a C-118/85. számú, Bizottság kontra Olaszország ügyben 1987. június 16-án 

hozott ítélet [EBHT 1987, 2599. o.] 7. és 8. pontját; és a C-30/87. számú Bodson/
Pompes funèbres des régions libérées ügyben 1988. május 4-én hozott ítélet 
[EBHT 1988, I-2479. o.] 18. pontját.
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den megnyilvánulása, amely a piac szabályozására és nem az azon való 
részvételre irányul, ki van zárva a versenyjog hatálya alól.14 Ebben a 
tekintetben a Bíróság a tevékenység természetét, tárgyát és a rájuk vo-
natkozó szabályokat vizsgálja. Annak igazolását, hogy egy tevékeny-
ség közfeladatból ered, megerősítheti, hogy az érintett tagállamban az 
alkotmányos elvek között szerepel.15

A SAT Fluggesellschaft kontra Eurocontrol ügyben16 előzetes dön-
téshozatali kérelmet nyújtottak be annak eldöntése érdekében, hogy 
az Eurocontrol, mely alapító egyezménye szerint regionális küldetésű 
nemzetközi szervezet, vállalkozásnak minősül-e, tekintettel arra, hogy 
díjbevételei vannak, méghozzá évenként, államonként és azonos szol-
gáltatások esetében is eltérő mértékű díjszabás alapján, ráadásul az ál-
tala végzett tevékenységek többségének van piaca. 

Az említett szervezet feladatai elsősorban a kutatás, tervezés, a 
nemzeti politikák összehangolása és a személyzeti képzés területére 
tartoznak, másodsorban hatáskörrel bír az útvonal használati díjak 
kirovására és beszedésére, melyet az államok nevében végez a légtér 
használóinak terhére. Ezen felül korlátozott mértékben légi irányítási 
ellenőrzési tevékenységet is végez, kizárólag a szerződő államok kéré-
sére. A Bíróság megállapította, hogy az Eurocontrol az államok nevé-
ben és hozzájárulásából lát el közérdekű feladatokat, melyek célja a légi 
irányítás biztonságának fenntartása és növelése, mely egyben az uta-
sok és a légi közlekedéssel érintett társadalom védelmét is szolgálja. Az 
útvonal használati díj beszedése nem választható el a szervezet többi 
tevékenységétől, annak során közhatalmi jogkörben eljáró hatóságnak 
kell tekinteni. A díjakkal kapcsolatban megjegyezte, hogy az csupán 
a használókra kirótt, a légi irányítás berendezéseinek és szolgáltatá-
sainak kötelező és kizárólagos használatáért fi zetett ellenérték, mely-
nek összegét a szerződő államok által elfogadott közös képlet alapján 
számítanak ki, anélkül, hogy arra az Eurocontrolnak befolyása lenne. 

14  Lásd a T313/02. számú, Meca-Medina és Majcen kontra Bizottság ügyben 2004. 
szeptember 30án hozott ítélet [EBHT 2004, II-3291. o.] 41. pontját.

15  Lásd a C-343/95. számú, Calě & Figli kontra Servizi Ecologici Porto di Genova 
ügyben 1997. március 18-án hozott ítéletet [EBHT 1997, I-1547. o.] 22. pontját.

16  Lásd a C-364/92. számú, SAT Fluggesellschaft kontra Eurocontrol ügyben 1994. 
január 19-én hozott ítéletet [EBHT 1994, I-43.o.].
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Ennél fogva a szervezet tevékenysége közhatalmi, és nem gazdasági 
természetű.

Ha megvizsgáljuk a következő ügyet,17 joggal merül fel a kérdés, 
hogy vajon a repülőterek tűzmegelőzési vagy akár állategészségügyi 
ellenőrzési feladatai a védett érdekek szempontjából mennyiben ha-
sonlíthatóak össze a kikötők által végzett szennyezés-megelőzési in-
tézkedésekkel, és ezek mennyiben válaszhatóak el a főtevékenységnek 
minősülő gazdasági tevékenységétől. 

A genovai kikötőt üzemeltetésének hatósági és gazdasági feladatai-
val jogszabály által felruházott állami szervezet, a Consorzio Autonomo 
del Porto (a továbbiakban: CAP) az állam nevében a tengeri területek-
nek a tengerbe baleset következtében beleömlő szénhidrogének által 
okozott esetleges szennyezése elleni védelmére egy kötelezően igénybe 
veendő, ellenőrzési és gyors beavatkozási szolgálatot hozott létre, és a 
feladattal kizárólagos koncesszió formájában a Servici ecologici porto 
di Genova-t (SEPG) bízta meg. Az SEPG-nek a tevékenység ellátásával 
kapcsolatos díjszabását a CAP hagyta jóvá. E díjakat a hajók űrtartal-
mának, a szállított mennyiségnek továbbá a létesítmények használata 
időtartamának függvényében állapították meg, elkülönülten az egyéb-
ként gazdasági tevékenységek díjaitól. A Bíróság megállapította, hogy 
a szennyezés-ellenőrzés – amelynek biztosításával Genova olajkikö-
tőjében az SEPG-t megbízták – olyan közérdekű feladat, amely az ál-
lamnak a tengeri területek környezetének védelmére irányuló alapvető 
feladatai részét képezi, még akkor is, ha a működés költségeit a kikö-
tő használóival fi zetteti meg, továbbá nincs jelentősége annak, hogy 
az állam közigazgatási szerve útján közvetlenül cselekszik, vagy egy 
olyan intézmény útján, amelyre különleges vagy kizárólagos jogokat 
ruházott át. 18 

17  Lásd a fent említett Calě & Figli kontra Servizi Ecologici Porto di Genova ügy-
ben hozott ítéletet.

18  Lásd bővebben az N 438/02. számú, a belga kikötők üzemeltetőinek állami hatás-
körbe tartozó feladatok ellátásáért nyújtott támogatásokról szóló, 2002. október 
16-i bizottsági határozatot ([2002] HL C 284., 2002. 11. 21., 2. o.).
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3. A nem gazdasági jellegű tevékenységek – a Leipzig-Halle-
ügyben hozott bizottsági határozat 

A Törvényszéknek a Leipzig-Halle repülőtérre vonatkozó ítélete19 
megerősítette, hogy a repülőtér-működtetés gazdasági tevékenység, a 
repülőtéri infrastruktúra létrehozása és fejlesztése pedig e gazdasági 
tevékenység elválaszthatatlan része. Emellett ahogy az említett ítélet 
98. pontja is nevesíti, a repülőtér nem minden tevékenysége szükség-
szerűen gazdasági jellegű. 

A Bizottság által kiadott 2005. évi20 és a 2014. évi légiközlekedési 
iránymutatás is hangsúlyozza: „Egy repülőtéren az olyan tevékeny-
ségek, mint a légiforgalom-irányítás, a rendészeti, vámügyi, tűzoltói 
tevékenységek, a polgári légi közlekedés jogellenes cselekményekkel 
szembeni védelmét szolgáló tevékenységek, valamint ezen tevékenysé-
gek végrehajtásához kapcsolódó infrastruktúrába és felszerelésekbe 
történő beruházások általában nem gazdasági természetű tevékenysé-
geknek minősülnek.”21 Ezen tevékenységek ellátásához nyújtott közfi -
nanszírozás ezért további feltételek teljesülése esetén mentesülhet az 
állami támogatási szabályok alkalmazása alól. 22 

Amennyiben az üzembentartó egyaránt végez gazdasági és nem gaz-
dasági tevékenységet, csak az előbbi támogatása esetén kell az állami 
támogatási szabályokat alkalmazni, mely az elválaszthatóság elvéből 
következik. 

Németország – mint utóbb kiderült sikertelenül – mindvégig azzal 
érvelt a Leipzig-Halle-ügyben, hogy a lipcsei repülőtér déli futópályá-
ja építésének fi nanszírozása általános gazdaságpolitikai intézkedés, 

19  Lásd a T-443/08. számú és T-455/08. számú, Mitteldeutsche Flughafen AG és 
Flughafen Leipzig-Halle GmbH kontra Európai Bizottság egyesített ügyekben 
2011. március 24-én hozott ítéletet [EBHT 2011, I-00000. o.], különösen a 93. és 
a 94. pontjait. 

20  A repülőterek fi nanszírozására és a regionális repülőterekről közlekedő légitár-
saságoknak nyújtott indulási célú állami támogatásokra vonatkozó közösségi 
iránymutatásokról szóló bizottsági közlemény ([2005] HL C 312., 2005. 12 .9., 
1. o.).

21  Lásd a 2014. évi légiközlekedési iránymutatás 35. pontját és az ott hivatkozott 
C-113/07. számú, Selex Sistemi Integrati kontra Bizottság ügyben 2009. március 
26-án hozott ítélet [EBHT 2009, I-2207. o.] 71. pontját. 

22  Lásd az 5. fejezetben leírtakat.
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amely egészében nem tartozik az állami támogatási szabályok hatálya 
alá, mégis leválasztotta a vizsgált intézkedés keretén belül tervezett 
olyan beruházásokat, amelyek véleménye szerint a nem gazdasági jel-
legű tevékenységekhez tartoztak.23 A beruházások mellett összegyűj-
tötte e tevékenységek üzemeltetési költségeit is, melyekből levonta a 
német jogszabályok szerinti biztonsági díjakból származó bevételeket, 
melyeket a repülőtéri utasok ellenőrzésére fordítottak. 

A német hatóságok szerint a veszélyek elhárítására tett biztonsági 
berendezések és intézkedések megfeleltek a repülőterek üzemeltetői-
re vonatkozó nemzeti jogszabályok, és a Nemzetközi Polgári Repülési 
Szervezet (ICAO) által előírt szabályoknak. A beruházás szükségessé 
tette a külső kerítés újjáépítését és két új belépési ellenőrző pont meg-
építését. Az irányadó uniós szabályok24 szerint a repülőtér biztonsági 
programot hagyatott jóvá az illetékes hatóságokkal, mely alapján az 
üzemeltető a polgári légi közlekedésre vonatkozó biztonsági intézkedé-
seket köteles végrehajtani. A repülőtér a nemzeti jogszabályok szerinti 
kötelezettségeinek teljesítése érdekében saját biztonsági részleget üze-
meltetett. A repülőteret emellett a német jogszabályok az üzemeltetési 
engedély megadásának egyik feltételeként kötelezték arra, hogy tűzol-
tó- és mentőszolgálatot tartson készenlétben.

A repülőtér állat-egészségügyi ellenőrző állomást is építtetett az állati 
eredetű termékek kezeléséhez és tárolásához, illetve az állatok elhelye-
zéséhez. A német biztonsági előírások meghatározták, hogy a repülőtér-
nek megfelelő navigációs jelzőfényrendszerrel, továbbá az áramellátás 
biztonsága érdekében szünetmentes áramforrással és kettős áramellátó 
rendszerrel kellett rendelkeznie tartalékkapacitásokkal.

23  1. Közbiztonság: körbekerítés, út a kerítésnél, ellenőrzőpontok, biztonsági ellen-
őrzőrendszer, déli belépési ellenőrzőrendszer, integrált ellenőrzőközpont és fel-
szerelése, déli videófelszerelés, állat-egészségügyi határellenőrzés; 2. Tűzvéde-
lem: déli ideiglenes tűzvédelem, tűzoltó és mentőfelszerelés; 3. Üzembiztonság: 
szünetmentes áramforrások, transzformátorállomás, nagy- és kisfeszültségű ve-
zeték a Német Meteorológiai Szolgálat (DWS) számára, nagy- és kisfeszültségű 
vezeték a Német Légi ellenőrzés (DFS) számára; 4. Navigációs jelzőfények.

24  Lásd a polgári légi közlekedés biztonsága területén közös szabályok létrehozá-
sáról szóló, 2002. december 16-i 2320/2002/EK európai parlamenti és tanácsi 
rendelet 5. cikkének (4) bekezdését ([2002] HL L 355., 2002. 12. 30., 1. o.).
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A Bizottság az ügyben 2008. július 23-án hozott határozatában25 ki-
jelentette, hogy a beruházási és üzemeltetési költségekkel kapcsolatban 
benyújtott számok vizsgálatát követően megállapítható, hogy bizonyos 
költségek az állami hatáskörbe tartozó feladatok közé tartoznak és 
nem állnak az állami támogatásokra vonatkozó előírások hatálya alatt. 
„Ezek a költségek biztonsági és rendőrségi funkciókra, a tűzvédelmi 
intézkedésekre és a közbiztonságra, az üzembiztonságra, a Német Me-
teorológiai Szolgálatra és a Német Légiellenőrzésre vonatkoznak. A 
Bizottság hangsúlyozta, hogy bizonyos állami intézkedések tekinteté-
ben a repülőtér használóit is díjfi zetésre lehet kötelezni.” 

4. A repülőtéri infrastruktúra fi nanszírozása, mint gazdasági 
tevékenység – a Leipzig-Halle-ügyben hozott ítéletek

A bizottsági határozat meghozatalát követően az ügy az uniós bírósá-
gok előtt folytatódott tovább, melynek során a Törvényszék megsem-
misítette a Bizottság határozatának 1. cikkét, amely az állami támoga-
tás összegét 350 millió euróban határozta meg, a keresetet pedig ezt 
meghaladó részében elutasította. A Bíróság ítéletében megerősítette, 
hogy az új déli pálya építése gazdasági tevékenységnek minősült, és 
ennek következtében a tőkejuttatás – az annak összegéből levonandó, 
közfeladat-ellátáshoz kapcsolódó költségek kivételével – állami támo-
gatást képezett. A felperesek a közfeladat-ellátáshoz kapcsolódó költ-
ségeket 108,2 millió euróra értékelték. Tekintettel arra, hogy a nem 
gazdasági jellegű tevékenységekkel kapcsolatos számadatok titkosak, 
így kérdéses hogy a támogatás visszafi zettetése során pontosan mely 
tevékenységek költségei milyen összegben mentesültek a visszafi zetési 
kötelezettség alól.

Bár a fellebbezések csupán a nem gazdasági jellegű tevékenységek 
visszafi zettetésének megsemmisítésével kapcsolatban jártak sikerrel, a 
gazdasági tevékenység fogalmával, az építés és üzemeltetés elválaszt-

25  Lásd bővebben a C 48/06 (korábbi N 227/06) számú, Németország által a DHL 
és a lipcse-hallei repülőtér javára tett intézkedésekről szóló, 2008. július 23-án 
hozott bizottsági határozat ([2008]HL L 346., 2008. 07. 23., 1. o.) 182. pontját, il-
letve lásd még TÓTH Tihamér: A lipcsei reptérnek nyújtott támogatás, a T-443/08. 
és T-455/08. sz. egyesített ügyek, 2011. március 24-i, még nem publikált ítélet. 
Állami Támogatások Joga, 2011/1. 69–81. 
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hatóságával, a bizalomvédelem elvével valamint a visszaható hatály ti-
lalmával kapcsolatos érvelések mindenképpen említésre méltóak. 

A Törvényszék ítéletének 110. pontja hangsúlyozta, hogy a támoga-
tással érintett főtevékenységet az annak alárendelt melléktevékenysé-
gektől elválasztva kell vizsgálni, jelen esetben azonban a leszállópálya 
megépítésének célkitűzése a repülőtér fő gazdasági tevékenységéhez, 
vagyis a repülőtéri szolgáltatások nyújtásához kapcsolódott. Az építési 
és üzemeltetési tevékenységek elválaszthatóságával kapcsolatban azt 
állapította meg, hogy az építés az üzemeltetés előfeltétele, az érintett 
jogalanyok jelen esetben ugyanazok, az infrastruktúrát kereskedelmi 
célokra üzemeltették, végül az új déli pálya építése olyan tevékenység, 
amely közvetlenül a repülőtéri infrastruktúra működtetéséhez köthető, 
és azok a szempontok, hogy e tevékenységet nem magán gazdasági 
szereplők végzik, vagy hogy az nem jövedelmező, nem relevánsak. 

A fellebbezők szerint a repülőtéri infrastruktúra építésének és mű-
ködtetésének funkcionális elhatárolása mind jogi, mind ténybeli szem-
pontból indokolt, amely egyébként alapvető elv volt a Bizottság gya-
korlatában, és az 1994. évi közlemény 12. pontjából következik, mely 
közleményt ekkoriban még nem helyeztek hatályon kívül, mindössze 
kiegészítették a 2005. évi iránymutatással. A Törvényszék azon 
megállapítása, hogy a két tevékenységet nem lehet elválasztva vizsgálni, 
szerintük túlságosan általános, és azt eredményezi, hogy minden olyan 
tevékenységet gazdasági jellegűnek kell tekinteni, amely a repülőtér 
üzemeltető tevékenységének a feltételét képezi, beleértve a közhatalom 
gyakorlásával összefüggő intézkedéseket is. Állításuk szerint a gyakor-
latban nem létezik egy új repülőtéri infrastruktúra építése körében ma-
gánfi nanszírozás, legalábbis a kis és közepes repülőtereken, ahol az épí-
tés költségeit nem lehet üzemeltetési bevételekből fi nanszírozni, ezért a 
magánvállalkozások közreműködése a kisebb repülőtereken csupán az 
állam által felépített vagy már létező infrastruktúra megszerzésére és 
működtetésére korlátozódik. Mi több, a Bizottság a korábban26 elismer-
te, hogy egyetlen olyan eset sem volt Európában, amikor a semmiből, 
állami források bevonása nélkül magánrepülőteret építettek volna. A 

26  Lásd bővebben a 2004/393/EK számú, a vallon régió és a Brussels South 
Charleroi Airport által a Ryanair légitársaság számára a Charleroi-ban való mű-
ködésének megkezdésekor nyújtott előnyökről szóló, 2004. február 12-án hozott 
bizottsági határozatot [2004] HL L 137., 2004. 02. 12., 1. o.
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repülőtéri infrastruktúra kiépítése tehát azon tevékenységek közé tar-
tozik, amelyeket mindig is állami szervezetek gyakoroltak, és szükség-
képpen azoknak is kell gyakorolniuk. E tevékenység gazdasági jellege 
tehát a megfelelő piac hiánya folytán kizárt.

Németország véleménye szerint a Bizottság jelen ügyben az 1994. 
évi helyett a 2005. évi légiközlekedési iránymutatást alkalmazta, mely 
sérti a visszaható hatály tilalmát, mivel a 2005. évi iránymutatás 85. 
pontja szerint azt csak a Hivatalos Lapban való közzététel napjától27 
lehet alkalmazni. Mivel a fi nanszírozásáról szóló döntést ezen időpont 
előtt hozták, a régi iránymutatást kell alkalmazni, mely szerint a re-
pülőtéri infrastruktúra-fejlesztés nem minősül állami támogatásnak, 
amennyiben általános gazdaságpolitikai intézkedésként hajtják végre. 

A Bíróság ezzel szemben megállapította, hogy a Törvényszék he-
lyesen járt el, amikor úgy ítélte meg, hogy a Bizottság a tőkejuttatás 
állami támogatásnak minősítése során nem alkalmazta a 2005. évi 
iránymutatást, de fi gyelembe vette, amikor az Aéroports de Paris-
ügyben hozott ítéletekből az állami támogatási szabályok alkalmazása 
tekintetében levont következtetésekre támaszkodott.

A Törvényszék felhívta a fi gyelmet arra, hogy a Bizottság korábbi 
döntéshozatali gyakorlatának látszólagos ellentmondásai ellenére jelen 
ügyben a döntés meghozatalakor fennálló objektív elemeket kellett érté-
kelnie. Ezzel összefüggésben hangsúlyozta, hogy a repülőtéri ágazatban 
olyan változások következtek be, amelyek az ágazat gazdasági és ver-
senyhelyzetét jelentősen átalakították. Amíg a repülőtereket a múltban 
leginkább arra való tekintettel üzemeltették, hogy a megközelíthetősé-
get és a területi fejlődést biztosítsák, ezért a repülőtéri infrastruktúra 
fi nanszírozását inkább közfeladatnak tekintették, mely alapvetően nem 
vetette fel az állami támogatások kérdését. A légi közlekedés liberalizá-
ciójával azonban több légi útvonal keletkezett, amelyek több repülőteret 
szolgáltak ki, és így a repülőterek közötti versenyt élénkítették. Bár a 
területi szempontok és a közigazgatási struktúrák a mai napig szere-
pet játszanak, sok esetben az állam átadta a régióknak a repülőterek 
ellenőrzését, és az üzemeltetéssel részben az állami vállalatokat vagy 
a magánszektort bízták meg. A magánszektorra való átruházás rend-
szerint privatizáció vagy a tőke folyamatos megnyitása útján történt. 
A 2000-es évektől a befektetők jelentős érdeklődést mutattak a repü-

27  2005. december 9.



17Az új légiközlekedési iránymutatás összefoglalója…

lőterek megszerzése iránt, melynek hatására a hatóságoknak a magán-
szektor résztvevőivel szemben tanúsított magatartása is megváltozott a 
repülőterek fejlesztésével kapcsolatban. Mindezek fényében a repülőtéri 
beruházásokat sem lehetett már pusztán a regionális-, gazdaság- vagy 
közlekedéspolitika körébe tartozó fejlesztésnek tekinteni.

5. A tagállamok közötti kereskedelem érintettsége és a verseny 
torzulása – A Scilly szigetek légi összeköttetéseiről szóló 
bizottsági határozat28

A verseny torzítására vonatkozó feltételt illetően meg kell állapítani, 
hogy az uniós bíróságok állandó ítélkezési gyakorlata alapján főszabály 
szerint az olyan támogatások torzítják a verseny feltételeit, amelyek a 
vállalkozás által rendes tevékenysége vagy mindennapos üzletvezetése 
keretében általában viselendő költségeinek könnyítésére irányulnak.29 
Amikor valamely hatóság olyan ágazatban működő vállalkozást tá-
mogat előny nyújtás révén, amelyre erős verseny jellemző, fennáll a 
verseny torzítása, illetve annak veszélye.30 A verseny torzítása szem-
pontjából elengedhetetlen, hogy a kedvezményezett a verseny számára 
nyitott piacon más vállalkozásokkal versenyezzen.

A repülőterek a repülőtéri infrastruktúra kezeléséért vannak ver-
senyben, a helyi és regionális repülőtereken egyaránt, ezért egy repü-
lőtérnek nyújtott állami fi nanszírozás torzíthatja a versenyt a repülőté-
ri infrastruktúra üzemeltetésének piacán, de egyúttal hatással lehet a 
közlekedési módok közötti tisztességes versenyre is.

A 2005. évi iránymutatás szerint a kis repülőterek általában nem 
versenyeztek más repülőterekkel – néhány esetet kivéve – a hasonló 
méretű szomszédos repülőterekkel, amikor piacaik részben fedték egy-
mást. Ezzel szemben a nagy regionális repülőterek, amelyek éves utas-
forgalma már 1-5 millió között volt, nemcsak a többi nagy regionális 

28  Lásd bővebben az SA.38441 (2014/N) számú, a Scilly szigetek légi összekötte-
téseiről szóló, 2014. május 7-én hozott bizottsági határozatát ([2015] HL C 5., 
2015.1.9., 1. o.).

29  Lásd bővebben a T-214/95. számú, Vlaamse Gewest kontra Bizottság ügyben 
1998. április 30-án hozott ítélet [EBHT 1998, II-717. o.] 43. pontját.

30  Lásd a Vlaamse Gewest kontra Bizottság ügyben hozott ítélet 46. pontját.
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repülőtérrel vehetik fel a versenyt, hanem a nagy közösségi központok-
kal és a szárazföldi közlekedéssel is, különösen akkor, ha a repülőtér 
szárazföldi megközelíthetősége is biztosított. A 2014. évi légiközleke-
dési iránymutatás ezt a deklarált és mérethez kötött megkülönböztetést 
megszűntette. A repülőterek közötti verseny a légitársaságok választási 
szempontjainak összehasonlításával mérhető fel, mellyel párhuzamo-
san a piaci ár vizsgálhatósága érdekében bevezetésre került a „referen-
cia-repülőtér” fogalma.31 Ezzel kapcsolatban a repülőtéri infrastruktú-
ra és a szolgáltatások használatához kapcsolódó költségek szintje az 
egyik legfontosabb tényező, mivel egy repülőtérnek nyújtott állami 
fi nanszírozási forrás arra is felhasználható, hogy a repülőtéri ráfordítá-
sokat a légitársaságok odavonzása érdekében mesterségesen alacsony 
szinten tartsa, és ezáltal jelentős mértékben torzítsa a versenyt.

A fentiek fi gyelembevételével a Bizottság megállapította, hogy a 
Scilly szigetén található egyetlen repülőtér, a St. Mary nem versenyzik 
semmilyen más repülőtérrel. A szigetet más módon csak komppal lehet 
megközelíteni, amelynek időszakos menetrendje, és feltételei a legtöbb 
utas számára nem elfogadhatóak, így a Bizottság arra a következtetésre 
jutott, hogy a két közlekedési mód teljesen eltérő, és különböző piaco-
kat szolgál ki, ráadásul mind a két szolgáltatót ugyanaz a vállalkozás 
üzemeltette. A beruházások elsősorban a repülőtér biztonsági infra-
struktúráját javították, és nem a kapacitás növelésére irányultak. A re-
pülőtérnek csupán a legközelebbi repülőterekhez volt kisrepülőgépes 
összeköttetése, egyéb belföldi vagy nemzetközi légi járatok nem in-
dultak a szigetről. Az évi 90 000 utas 30%-a volt helyi lakos, az egyéb 
látogatók is szinte kizárólag az Egyesült Királyság területéről érkeztek. 
Ennél fogva a Bizottság úgy ítélte meg, hogy a repülőtérnek nyújtott 
támogatás nem érinti a tagállamok közötti kereskedelmet és nem befo-
lyásolja hátrányosan a repülőterek közötti versenyt. 

Ezzel szemben a kisrepülőgépek fogadására alkalmas, füves 
kifutópályával rendelkező, évi 46 000 utast kiszolgáló Land’s End re-
pülőtérrel kapcsolatban a Bizottság úgy látta, hogy állami fi nanszí-
rozása érintheti a tagállamok közötti kereskedelmet és torzíthatja a 
versenyt. A beruházások a kifutópálya aszfaltozására, a világítási és 
navigációs rendszer felújítására irányultak, melyek a repülőtér gazda-
sági tevékenységével szoros összefüggésben álltak. A Bizottság hang-

31  Lásd a 11. fejezetben leírtakat.
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súlyozta, hogy habár a relatíve kis kapacitású, magántulajdonban álló 
repülőtér helyi és regionális szolgáltatásokat nyújt, mégis versenyzik 
más repülőterekkel az utasok vonzása tekintetében, azaz a fejleszté-
sek által kialakítható megbízhatóbb menetrenddel különösen a turiz-
mus ágazatában erősítheti pozícióját, ezért a Bizottság a modernizációt 
a 2014. évi légiközlekedési iránymutatás alapján vizsgálta, és végül 
összeegyeztethetőnek minősítette.

A Bizottság nézőpontja szerint, habár szinte bármely repülőtér-
üzemeltető támogatása érintheti a tagállamok közötti kereskedelmet, 
nevesített azért ez alól néhány kivételt, így azon repülőterek támogatása, 
amelyek nem rendszeresen nyújtanak szolgáltatásokat, vagy csak 
szabadidős tevékenységek végzésére irányulnak, nem érintik a tagál-
lamok közötti kereskedelmet.32 Kérdéses, hogy a Bizottság a Scilly szi-
getek légi-összeköttetései ügyben hozott határozatát követően is fenn-
tartja ezt az álláspontját, illetve hogy a nem rendszeres szolgáltatások 
csupán belföldi szolgáltatásokat foglalnak-e magukban. 

6. A szelektív gazdasági előny vizsgálata a nem gazdasági 
jellegű tevékenységek támogatása során – Wolfgang Heiser 
kontra Finanzamt Innsbruck ügyben hozott ítélet

A nem gazdasági természetű tevékenységek közfi nanszírozása esetén 
az üzemeltetőnek elkülönült költségelszámolást kell vezetnie, ezt a tá-
mogatást pedig nem lehet a gazdasági tevékenységek fi nanszírozására 
fordítani, továbbá állami támogatásnak minősülhet, ha az állami fi nan-
szírozás a nem gazdasági jellegű költségek túlkompenzálásához vezet.

A fenti korlátozásokat az új, 2014. április 4-étől alkalmazandó légi-
közlekedési iránymutatás 37. pontja azzal egészítette ki, hogy […] ami-
kor egyes jogrendben általános, hogy a polgári repülőtereknek viselni-
ük kell saját működtetésükkel járó bizonyos költségeket, miközben más 
polgári repülőtereknek nem kell viselniük ezeket a költségeket, akkor 
ez utóbbiak előnyhöz juthatnak, függetlenül attól, hogy a szóban forgó 
költségek egy olyan tevékenységhez kapcsolódnak-e, amelyek általá-
ban nem gazdasági jellegűnek minősülnek. 

32  Lásd a Bizottság által 2014. február 20-án, a 2014. évi légiközlekedési iránymuta-
táshoz közzétett Gyakran Ismételt Kérdésekben foglaltakat és a 40. lábjegyzetet.
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A 2014. évi légiközlekedési iránymutatás a 37. pontjában foglalt sze-
lektív gazdasági előny vizsgálatával kapcsolatban releváns bizottsá-
gi vagy bírósági gyakorlatot nem idézett, egyedül a Wolfgang Heiser 
kontra Finanzamt Innsbruck ügyben33 hozott ítéletre hivatkozik, mely 
alapvetően egy osztrák fogszakorvos adóbevallásából kerekedett ki. A 
Bíróság az ítélet 36. pontban kijelentette, hogy „[…] az állandó ítélke-
zési gyakorlat szerint a támogatások fogalma nemcsak a ténylegesen 
nyújtott juttatásokat foglalja magában, hanem az olyan beavatkozáso-
kat is, amelyek különböző formát öltve enyhítik a valamely vállalkozás 
költségvetését rendszerint érintő terheket, és amelyek így – anélkül, 
hogy a szó szoros értelmében támogatásoknak minősülnének – ugyan-
olyan jelleggel és hatással rendelkeznek […].” Az ítélet 42. pontja 
hangsúlyozza, hogy az „[…] intézkedések által nyújtott előnyöket igen 
jelentős számú vállalkozás veheti igénybe, vagy hogy e vállalkozások 
különböző ágazatokban tevékenykednek, még nem elégséges ahhoz, 
hogy megkérdőjelezze az intézkedés szelektivitását, és ezért kizárja 
annak állami támogatásként történő minősülését […].” A 43. pont a 
fentieket a következők szerint pontosította. “Más lenne a helyzet, ha 
az intézkedést, amely a kedvezményezett számára ugyan előnyt jelent, 
annak a szabályozásnak a jellege és általános szerkezete indokolja, 
amelynek az részét képezi.” Fontos hangsúlyozni, hogy a tagállamnak 
kell bizonyítania, hogy a megkülönböztetés az említett szabályozás 
alapelveinek vagy vezérlő elveinek közvetlen következménye34, vagy 
szükséges a szabályozás működéséhez és hatékonyságához.35 Mi több, 

33  Lásd a C-172/03. számú, Wolfgang Heiser kontra Finanzamt Innsbruck ügyben 
2005. március 3-án hozott ítélet [EBHT 2005, I-01627. o.] 36. pontját és az idézett 
ítélkezési gyakorlatot.

34  Lásd például a C-143/99. számú, AdriaWien Pipeline és Wietersdorfer & Peggauer 
Zementwerke ügyben 2001. november 8-án hozott ítélet [EBHT 2001, I-8365. o.] 
42. pontját; a C-88/03. számú, Portugália kontra Bizottság ügyben 2006. szept-
ember 6án hozott ítélet [EBHT 2006, I-7115. o.] 52. pontját; a C-487/06. P. számú, 
British Aggregates kontra Bizottság ügyben 2008. december 22én hozott ítélet 
[EBHT 2008, I-10515. o.] 83. pontját; a C-106/09. P. és C-107/09. P. számú, Bi-
zottság és Spanyolország kontra Government of Gibraltar és Egyesült Királyság 
egyesített ügyekben 2011. november 15én hozott ítélet [EBHT 2011, I-11113. o.] 
145. pontját; valamint a C-452/10. P. számú, BNP Paribas és BNL kontra Bizott-
ság ügyben 2012. június 21-én hozott ítélet [EBHT 2010, II-3323. o.] 121. pontját.

35  Lásd például a C-169/08. számú, Presidente del Consiglio dei Ministri ügyben 
2009. november 17-én hozott ítélet [EBHT 2009, I-10821. o.] 52. pontját.
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a megkülönböztetés által biztosított előnynek nem csak a szóban for-
gó szabályozás belső jellemzőivel, hanem végrehajtásának módjával is 
összhangban kell állnia.36

Habár a bizottsági határozatok sok esetben már a 2014. évi légiköz-
lekedési iránymutatás hatálybalépése előtt is hivatkoztak a nem gazda-
sági tevékenységek diszkriminatív támogatásával kapcsolatos feltéte-
lekre, azonban az egyes tevékenységek jellegének vagy az intézkedés 
szelektivitásának vizsgálati szempontjaira utaló különösebb elemzése-
ket nem tartalmaztak, mi több, bizonyos esetekben a támogatás szelek-
tív jellegét teljesen fi gyelmen kívül hagyták.

A krétai Chania regionális nemzetközi repülőtér modernizációja so-
rán annak irányító tornya is fejlesztésre került, mintegy 6,6 millió euró 
összegben.  A hatóságok által üzemeltetett repülőtér nem az egyetlen 
repülőtér volt a szigeten, de utasforgalma így is meghaladta az 1,7 mil-
lió főt. Habár a Bizottság megállapította, hogy a részben közfi nanszí-
rozott intézkedés szelektív gazdasági előnyt tartalmazott, mégis arra a 
következtetésre jutott, hogy mivel az irányító torony a légi irányításhoz, 
mint állami hatáskörbe tartozó feladathoz kapcsolódó infrastruktúra, 
így annak támogatása nem minősül állami támogatásnak.37

A fi nnországi Tampere-Pirkkala repülőtér esetében a beruházási 
projekt arra irányult, hogy az érkező poggyászokhoz új szállítószalagot 
állítsanak sorba, röntgenkép szkennereket helyezzenek el a biztonsági 
ellenőrzés területén, áthelyezzék és cseréljék az útlevél ellenőrzéshez 
használt fülkéket. A modernizációs projekt által egyben javítani ter-
vezték a T2 terminál kihasználtságát is. A repülőtér az állami vállalko-
zás a Finavia tulajdonában állt, és ahogy a fi nn repülőterek többségét, a 
szóban forgó repülőteret is a Finavia irányította, emellett a repülőterein 
navigációs szolgáltatásokat nyújtott, illetve felügyelte a fi nn légteret. 
Az üzemeltetési feladatokat a Finavia 100%-os tulajdonában álló le-
ányvállalata látta el. A korábban áruszállítási céllal használt T2 termi-
nált 2002 után alakították át diszkont légitársaságok utasainak foga-
dására alkalmas terminállá. A repülőtér átlagos utasforgalma 600 000 

36  Lásd például a fent hivatkozott RENV British Aggregates Association kontra Bi-
zottság ügyben hozott ítélet 107. pontját.

37  Lásd bővebben az SA.34586 (2012/N) számú, Chania repülőtér modernizációjá-
ról szóló, 2012. július 25-én hozott bizottsági határozat ([2012] HL C 305., 2012. 
10. 10., 1. o.])21. pontját.
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fő körül mozgott. A Bizottság úgy határozott, hogy azon eszközök és 
infrastruktúrák egyedi, vagyis szelektív, 252 000 euró összegben tör-
ténő támogatása, amelyek a vám, a repülőtéri biztonsági őrzés, rendőr-
ségi és határőrségi tevékenységekhez tartoztak, nem minősültek állami 
támogatásnak.38

Végezetül a lengyel Gdynia repülőtér esetében, mellyel kapcsolatban 
a Bizottság a döntését közvetlenül a 2014. évi légiközlekedési irány-
mutatás hatálybalépését megelőzően hozta, a következőképpen alkal-
mazta a nem gazdasági jellegű tevékenységek szelektív előnyökre vo-
natkozóan a 37. pontban tett megállapításait: „[…] ha egy adott jogi 
rendszerben normálisnak számít, hogy a légitársaságok vagy repülő-
tér-irányítók viselik bizonyos szolgáltatások költségeit, miközben más 
légitársaságoknak és repülőtér-irányítóknak, amelyek ugyanezen álla-
mi hatóságok nevében ugyanilyen szolgáltatásokat nyújtanak, nem kell 
viselniük ezeket a költségeket, az utóbbiak előnyt élvezhetnek akkor is, 
ha maguk a szolgáltatások nem gazdasági természetűek. Ezért szüksé-
ges a repülőtér-üzembentartóra vonatkozó jogi keret tanulmányozá-
sa annak megállapítása érdekében, hogy ezen jogi keret hatálya alatt 
kell-e a repülőtér-irányítóknak vagy a légitársaságoknak viselniük 
bizonyos tevékenységek nyújtásának költségeit, amelyek önmagukban 
talán nem gazdasági jellegűek, de együtt járnak gazdasági tevékeny-
ségeik kifejtésével.”

A szóban forgó tevékenységek ugyan nem gazdasági tevékenységek 
voltak, de a lengyel törvény kötelezte a repülőtér-irányítókat arra, hogy 
saját forrásaikból fi nanszírozzák az ezen tevékenységek végzéséhez 
szükséges létesítményeket és berendezéseket. Ennélfogva a Bizottság 
úgy tekinti, hogy a gdyniai repülőtér irányítója számára a fent említett 
létesítményekkel és berendezésekkel kapcsolatban juttatott közfi nan-
szírozás felmenti őt a gazdasági tevékenységével együtt járó költségek 
alól.39 

38  Lásd bővebben az SA.36560 számú, Tampere-Pirkkala repülőtér T2 repülőtéri 
infrastruktúrájának fi nanszírozásáról szóló, 2013. december 4-én hozott bizott-
sági határozat ([2014]HL C 67., 2014.3.7., 7. o.]) 22. pontját. 

39  Lásd bővebben az SA.35388 (13/C) (korábbi 13/NN és korábbi 12/N) számú, 
Gdynia-Kosakowo repülőtér létrehozásáról szóló, 2014. február 11-én hozott bi-
zottsági határozat ([2014] HL L 357., 2014. 12. 12., 51. o.]) 89–91. pontjait.
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A Bizottság által 2014. február 20-án, a 2014. évi légiközlekedési 
iránymutatáshoz közzétett Gyakran Ismételt Kérdésekben40 foglaltak 
szerint, azok a repülőtéri biztonságot fejlesztő támogatási programok, 
amelyek az állami feladatnak minősülő tevékenységek fi nanszírozá-
sára irányulnak, mentesülhetnek az állami támogatási szabályok alól, 
de a fi nanszírozás nem vezethet a repülőtér-üzemeltetők indokolatlan 
megkülönböztetéséhez. Ilyen lehetnek például a légi-irányítási, 
rendészeti, vám, tűzoltósági, és a jogellenes cselekményekkel szembeni 
védekezési tevékenységek. Amennyiben a biztonsági intézkedések nem 
tartoznak az állami feladatkörbe, hanem az elsősorban a kötelező uniós 
előírásoknak és szabványoknak való megfelelést szolgálják, ebben az 
esetben a bevezetést megelőző megfelelés kivételével nem állapítható 
meg a támogatás ösztönző hatása, így a támogatás összeegyeztethető-
ségét vizsgálni kell. Azonban, ha a beruházás elsődleges célja egy új 
infrastruktúra létrehozása, vagy egy meglévő repülőtér kapacitásának 
fejlesztése, ebben az esetben a kötelező előírásoknak való megfelelés 
költségei, akkor is, ha azokat uniós szabály vezette be, a beruházás 
költségeiként elszámolhatóak.

A nem gazdasági jellegű tevékenységek támogatásával kapcsolatban 
a Bizottság 2015 márciusában egy rövid értelmezést tett közzé a Eu-
ropean Competition Network (ECN) rendszerben, mely a tagállamok 
szabályértelmezési kérdéseinek megválaszolására szolgál. A válaszok 
alapján a légiirányítás-felügyelet és légiutas-tájékoztatás41 nem minősül 
gazdasági tevékenységnek. Az utasok, a kézipoggyászok vagy más sze-
mélyek és tulajdonuk, a feladott poggyászok, járművek, a szállított kül-
demények, fedélzeti ellátmány, illetve a repülőtéri készletek repülőtéri 
biztonsági átvizsgálása szintén nem tekinthető gazdasági tevékenység-
nek, mindaddig, amíg a polgári légi közlekedés jogellenes tevékenysé-
gekkel szembeni védelmét szolgálja, azaz kapcsolódik a repülőtér vagy 
a légijárművek számára fenntartott helyiségekre való belépés ellenőr-
zéséhez, a jogellenes cselekmények megakadályozásához. A fegyveres 
őrség azon tevékenysége, amely a repülőtér, mint vállalkozás általános 
védelmét szolgálja, és nem a belépések ellenőrzéséhez kötődik, nem 

40  http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-14-121_en.htm
41  Lásd az egységes európai égbolt létrehozására vonatkozó keret megállapításáról 

szóló, 2004. március 10-i 549/2004/EK európai parlament és a tanács rendelet 
([2004] HL L 96, 2004. 3. 31., 1–9. o.) 2. cikke 2–3. pontját.
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választható el a repülőtér gazdasági tevékenységétől. A tűzesetekkel 
szembeni védekezés estében a repülőtéri mentők és tűzoltók (ARFF) 
tevékenysége kivételével42 a Bizottság álláspontja szerint vizsgálni kell, 
hogy a tevékenységek vagy infrastruktúrák a közfeladat ellátásához, 
vagy a repülőtér szolgáltatásaival összefüggésben a repülőtéri terüle-
tek védelméhez (pl. tűzjelző vagy tűzoltó készülékek) kapcsolódnak. 
Mindazon tevékenységek vagy eszközök ugyanis, amelyek a repülőtér 
szolgáltatásainak és kereskedelmi működésének biztonságáért felelnek, 
nem tartoznak a közfeladat ellátás körébe. Amennyiben a tagállam a 
nem gazdasági tevékenységek részbeli vagy teljes közfi nanszírozása so-
rán betartja a 2014. évi légiközlekedési iránymutatás 36–37. pontjában 
foglaltakat, és az intézkedés nem vezet a repülőterek közötti diszkrimi-
nációhoz, mentesülhet az állami támogatási szabályok alól. 

7. Regionális és materiális (tárgyi) szelektivitás – Hansestadt 
Lübeck kontra Bizottság ügyben hozott ítélet43

A lübecki repülőtér esetében a Bizottság, majd a Törvényszék azt vizs-
gálta, hogy repülőtér által nyújtott díjkedvezmények állami támogatás-
nak minősültek-e. A Bizottság álláspontja szerint a kedvezményekben 
csak azok a légitársaságok részesülhettek, amelyek a lübecki repülő-
teret használták, így az intézkedés szelektív. A német rendszer szerint 
a repülőtér üzemeltetők maguk határozhatják meg a repülőtéri díjai-
kat, így azok a légitársaságok, amelyek más repülőtereket szolgálnak 
ki, más díjaknak vannak alávetve, ezért a Törvényszék megállapította, 
hogy azok nincsenek összehasonlítható helyzetben a Lübecket hasz-
náló légitársaságokkal. A Törvényszék szerint a Bizottság téves kö-
vetkeztetésre jutott, amikor azt állította, hogy azok az előnyök, ame-
lyekben csak egy adott közjogi jogalany fogyasztói részesülnek, előnyt 
jelentenek más vállalkozásokkal összehasonlításban is.  

42  Lásd bővebben a Hivatalos Lapban még nem közzétett, SA.22614 (C 53/2007) 
számú, Pau-Béarn-i Kereskedelmi és Iparkamara által a Ryanair-nek, az Airport 
Marketing Services társaságnak és a Transavianak nyújtott támogatásról szóló, 
2014. július 23-án hozott bizottsági határozat 101. és 499. pontját.

43  Lásd bővebben az Európai Bírósági Határozatok Tárában még nem közzétett 
T-461/12. számú, Hansestadt Lübeck kontra Európai Bizottság ügyben 2014. 
szeptember 9-i ítéletet.
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Egy adott hatóság által bevezetett intézkedés, ahogy vállalkozások 
által egy adott térségben használt ingatlanok vagy igénybe vehető szol-
gáltatásokra vonatkozó hatósági díjszabás is abban az esetben szelek-
tív, ha különbséget tesz az azonos ténybeli és jogbeli helyzetben lévő 
vállalkozások között. Abban az esetben azonban, ha a tagállam hasonló 
hatóságai hasonló, de nem azonos intézkedéseket vezetnek be, a hely-
zet kicsit bonyolultabb. Először is meg kell vizsgálni, hogy a repülő-
tér-üzemeltetők a központi hatóságtól függetlenül annak jóváhagyása 
nélkül jogosultak-e meghatározni díjaikat. Másodszor pedig, hogy a 
díjak különbséget tesznek-e a repülőtér használói között. Lübeck eseté-
ben a légitársaságok számos kedvezményben részesülhettek, így nem 
volt közöttük megkülönböztetés. Mindazonáltal a közjogi jogalanyok 
jogosultak differenciálni díjaikat abban az esetben is, amennyiben azt 
objektív okok igazolják.44

Egy intézkedés általános intézkedésnek minősül, és mentesülhet az 
állami támogatási szabályok alkalmazása alól, amennyiben minden 
vállalkozás számára egyenlő feltétekkel nyitva áll, azaz minden vál-
lalkozás alkalmas az intézkedés releváns feltételeinek eleget tenni. Az, 
hogy földrajzi szempontból behatárolt, így más területek vállalkozási 
nem részesülhetnek előnyeiben, önmagában nem alapozza meg a sze-
lektivitás fennállását. 

Az olaszországi Bolzano régió által bevezetett adócsökkentés 
esetében a Bizottság a regionális szelektivitás kapcsán megállapította, 
hogy amennyiben a regionális hatóság a tagállam általános adózásától 
kedvezmények formájában eltérhet, az felvetheti az állami támogatás 
kérdését, kivéve, ha megfelelő autonómiával rendelkezik a területét 
érintő adózás tekintetében. Előbbi esetben a különböző régiók vállal-
kozásai tekintetében fennálló regionális szelektivitást, az utóbbi eset-
ben az ugyanazon régió vállalkozásai közötti materiális szelektivitást 
kell vizsgálni. Az adózásrendszer önállósága kapcsán a Bizottság 
megállapította, hogy Bolzano politikai és közigazgatási autonómiája 
alapján határozta meg az adókulcs csökkentését, állami befolyás vagy 
beavatkozás nélkül, és a költségvetési következményeket is kizárólag 
Bolzano viselte, továbbá a központi kormányzat sem ajánlott segítsé-
get a bevételkiesés mérséklésére. Ami a materiális szelektivitást illeti, 
a Bizottság úgy ítélte meg, hogy az előny megszerzésének feltétele, 

44  Lásd a 34. lábjegyzetet.
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azaz a termelés és a foglalkoztatás meghatározott mértékű növelése 
minden vállalkozás számára nyitva állt, és nem kedvezett egyetlen vál-
lalkozásnak vagy egy adott szektornak, ezért általános intézkedésnek 
minősült.45 

8. Adószelektivitás – Írország által bevezetett differenciált 
légiközlekedési adókulcsok szóló bizottsági határozat46

Anélkül, hogy a fenti általános elveken túl a szelektivitás valamennyi 
formáját bemutatnánk, általánosságban elmondható, hogy a szelekti-
vitás az adóintézkedések kapcsán mutatja a legárnyaltabb oldalát. Ne-
héz például annak megítélése, hogy egy többkulcsos adórendszer vajon 
rendkívüli adóterhet foglal-e magában, vagy pedig mentességet egy 
általános adóteher alól, és ebben az esetben vajon melyik az adó nor-
mál mértéke, a magasabb vagy az alacsonyabb. A választ az adófi ze-
tők többségének/kisebbségének elválasztása alapján, vagy a korábban 
bevezetett adómérték meghatározásával lehet megadni. Természetesen 
a jogalkotó szándéka is mérvadó, annak vizsgálatára azonban csak az 
adórendszer jellegének, az adóztatás céljának igazolásakor kerül sor.

Ha eredetileg minden releváns tevékenység adóterhe egyforma volt, 
és egy tevékenységet utólag terheltek adóval, vagy csak egy bizonyos 
tevékenység adóterhét csökkentetik, a megkülönböztetés megállapítá-
sa látszólag nem tűnik bonyolultnak. Ugyanakkor felvetődik a kérdés, 
hogyan beszélhetünk állami forrás átadásáról egy rendkívüli adóren-
delkezés esetében, ahol az állam nem lemond egy jövedelemről, hanem 
új bevételi forrást vezet be, úgy, hogy állami támogatásnak az általános 
adókötelezettség alóli kivételt tekintjük. Ahogy azt a következő ügy 
bemutatja, a kérdés helyes megválaszolása a Bizottságnak sem mindig 
sikerül elsőre, néha második próbálkozásra sem.

45  Lásd bővebben az SA.34249 (2014/N) számú, IRAP adókulcs csökkentés – 
Bolzano 9/1998. számú tartományi törvénye 21. cikke (9) bekezdésének a 15/2011. 
és 18/2012. számú tartományi törvénnyel történt módosításairól szóló bizottsági 
határozatot [2014]HL C 348., 2014. 10. 3., 2. o.

46  Lásd bővebben az SA.29064 (11/NN) számú, Írország által bevezetett differen-
ciált légiközlekedési adókulcsokról szóló, 2011. július 13-i bizottsági határozatot 
[2011]HL C 306., 2011. 10. 18., 10. o.
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Az ír hatóságok 2009 márciusában vezették be a ‘légiközlekedési 
adó’-nak nevezett ‘fogyasztási adót’ (excise duty), melyet a jegyárakon 
keresztül az írországi repülőtereken felszálló utasokra tervezték áthá-
rítani, bár de jure a légitársaságok voltak kötelesek az adót megfi zetni. 
Az utas fogalma nem foglalta magában a tranzit és transzfer utasokat, 
így ezek az utasok az adó hatályán kívül estek, az áruszállító és más, 
utast nem szállító járatok úgyszintén.

Az adót bevezetésekor az indulási és érkezési repülőtér távolsága 
alapján kellett fi zetni, 2 eurót, ha az indulás repülőterének távolsága 
Dublintól 300 km alatt volt, 10 eurót pedig ha felette. A Bizottság-
nak az 1008/2008/EK rendelet47 megsértésével kapcsolatos vizsgála-
tát követően az adó mértékét 2011 márciusában megváltoztatták, mely 
után egyetlen, 3 eurós díjat számoltak fel minden felszállás esetében az 
utazás távolságától függetlenül.

A panaszt benyújtó Ryanair állítása szerint mivel az adó nem érin-
tette a teherszállítási ágazatot, így állami támogatásnak minősült a 
légi áruszállító Aer Lingus-nak és a Dublini Repülőtéri Hatóságnak 
(Dublin Airport Authority), mely egyebek mellett irányítja, üzemelte-
ti és fejleszti többek között a dublini repülőteret. Véleménye szerint 
a megkülönböztetés ugyanígy állami támogatásnak minősülhetett a 
vízi és vasúti ágazat esetében is. Végül szerinte a tranzit és transzfer 
utasok, illetve az áruszállítás mentesülése az adó alól jogtalan és ösz-
szeegyeztethetetlen támogatást jelenthetett az Aer Lingus-nak az Aer 
Arann-nak és a DAA-nak, mivel ezen vállalkozások rendelkeznek a 
legnagyobb részesedéssel ezekben az üzletágakban. Szerinte a fi x 
adómértékek – szemben a jegyárakkal arányos adóval – aránytalanul 
nagy terhet jelentettek az alacsony árréssel dolgozó fapados légitársa-
ságoknak és utasaiknak, amelyek esetében a bevétel a kiegészítő szol-
gáltatásokból származik, így ezek a társaságok nem háríthatták át az 
adót teljes mértékben az utasokra. A panaszos állítása szerint az eltérő 
adómérték az Aer Arann-nak kedvezett, mivel a Dublintól 300 km-en 
belüli utasszállítást 50%-ban ez a társaság végezte. 

Az ír hatóságok szerint a jegyár arányos adómérték helyett egyet-
len adómérték használatát egyrészt az indokolta, hogy fogyasztási 

47  Lásd bővebben a légi járatok működtetésére vonatkozó közös szabályokról szóló, 
2008. szeptember 24-i 1008/2008/EK európai parlamenti és a tanácsi rendelet 
([2008]HL L 293., 2008. 10. 31., 3. o.).



NAGY Zsolt28

adóról van szó, mely egy meghatározott összeg. Véleményük szerint 
a nagyobb adminisztratív teher mellett a jegyár arányos rendszer nagy 
valószínűleg arra ösztönözné a légitársaságokat, hogy csökkentsék a 
viteldíjakat és növeljék a bevételeiket a kiegészítő szolgáltatások bevé-
teleiből (pl. hitelkártya díjak, online check-in stb.).

Az adó jellegű intézkedések állami támogatási szempontú vizsgá-
latakor a Bizottság szelektivitás tesztet végez, kiindulva abból, hogy 
az adott jogrendszerben az intézkedés előnyben részesíthet-e bizonyos 
vállalkozásokat vagy egyes árúk termelését, olyan vállalkozásokkal, 
vagy termékekkel szemben, amelyek a rendszer kitűzött célja tekinte-
tében összehasonlítható ténybeli és jogi helyzetben vannak. Az európai 
uniós bíróságok ítélkezési gyakorlata alapján a Bizottságnak először 
azonosítania kell a releváns adózási rendszert, és meg kell vizsgálnia, 
hogy az adóintézkedés tartalmaz-e eltérést az általános adózási keretet 
rendes alkalmazásához képest.

Az adórendszer tervezésekor az ír hatóságok úgy döntöttek, hogy 
a légi közlekedési adó adóköteles eseményeként az utasoknak az íror-
szági repülőterekről történő felszállását határozzák meg. Az adóztatás 
célja, hogy szabályozza az légi úton közlekedő, az ország repülőterein 
felszálló utasokra eső adófi zetést, annak érdekében, hogy növekedje-
nek az állami bevételek. A Bizottság a releváns adózási rendszert ezek 
szerint azonosította. Ennek alapján az egyéb közlekedési módok nem 
részei a releváns rendszernek, hanem más szabályozási és adózási 
rendszerbe tartatoznak. A különböző közlekedési módokhoz tartozó 
üzemeltetők eltérő jogi (szabályozási) és ténybeli helyzetét az eltérő 
adózási rendszerek is indokolhatják (például a védelmi és biztonsági 
szabályozások, a forgalomirányítási rendszerek eltérőek, továbbá más 
a támogatási és az infrastrukturális igény).

Ami az áruszállítást illeti, a Bizottság megjegyezte, hogy egyes sza-
bályozási rendszerek egyaránt kiterjednek a légi utas- és áruszállításra, 
míg más rendszerek elkülönítetten kezelik a két területet. A két ága-
zatot mindenképpen megkülönbözteti az üzleti környezet és az ügy-
félkör, továbbá a végső fogyasztó szempontjából nézve az áruszállító 
által nyújtott szolgáltatás nem helyettesíti a légi személyszállítási pia-
con nyújtott szolgáltatást. Mivel az áruszállítás üzemeltetői nincsenek 
ugyanolyan ténybeli helyzetben, mint a légi személyszállítás piacán 
szolgáltatók, az a tény, hogy a releváns rendszer hatálya rájuk nem ter-
jed ki, nem biztosít számukra szelektív előnyt.
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Mindazonáltal a transzfer és tranzit utasok szintén az ír repülőterek-
ről felszálló utasok, és ezért úgy tűnik, hogy a releváns rendszerbe kel-
lene tartozniuk. Ez a megkülönböztetés eltérést jelent a rendszerben. 
Az ír hatóságok ezzel összefüggésben azzal érveltek, hogy az utasok 
nem mindig tudják meghatározni az útvonalat a célállomáshoz, ezért 
sok hasonló adózási rendszerrel rendelkező országban szintén kizár-
ják az ilyen utasokat. Ebben a tekintetben a Bizottság emlékeztet arra, 
hogy amikor 2005-ben megvizsgálta az európai repülési adó esetle-
ges felállítását, szintén javasolta a transzfer és tranzit utasok kizárását 
adósemlegességi okokból, illetve annak érdekében, hogy az esetleges 
kettős adóztatás kockázatát is minimalizálja. Amennyiben az adót a 
transzfer és tranzit utasok esetén is fi zetni kellene, az üzemeltetőnek 
átszállás esetén kétszer kellene azt megfi zetnie. A Bizottság véleménye 
szerint ezért az adó mellőzése a transzfer és tranzit utasok esetében, 
akik ugyanúgy adóznak függetlenül az útvonaltól összhangban állt a 
releváns adózási rendszer elveivel és természetével, azaz nem szelektív, 
és ezáltal a kettős adózás is elkerülhető.

A Bizottság megjegyezte, hogy a tagállamok kizárólagos hatáskörrel 
rendelkeznek az adórendszerek megtervezésekor, és jogosultak válasz-
tani fi x vagy jegyár arányos adóztatás között. A Bizottság véleménye 
szerint, a hagyományos légitársaságok nem részesültek előnyben az 
alacsony költségű diszkont légitársaságokkal szemben. Sőt, ahogy arra 
az ír hatóságok is felhívták a fi gyelmet, a jegyár arányos adók arra ösz-
tönözték volna a vállalatokat, hogy csökkentsék viteldíjaikat és egy-
úttal növeljék a tranzakciós vagy egyéb járulékos költségeket az adó 
megkerülése érdekében. Ezért a Bizottság szerint az előre rögzített adó 
önmagában nem szelektív.

Ami a 2009 és 2011 márciusa közötti időszakot illeti a Bizottság 
megjegyezte, hogy az általános adómérték mellett, a rendszer egy jól 
körülhatárolható légijárat csoportra vonatkozóan eltérést tartalmazott. 
A kedvezményes adómérték nem tűnt indokolhatónak a kiindulási és 
végcél távolsága alapján, még inkább, ha a távolságot nem az utazás 
tényleges hossza szerint, hanem Dublintól mérik. Az adórendszer 
felépítése és természete alapján nem mutatott összefüggést az utazás 
távolságával, hanem csupán az írországi felszállás tényével, továbbá 
nem volt kifejezett különbségtétel az utazási távolságok alapján sem, 
egyszerűen a hatóságok két adómértéket határoztak meg. Ez az eltérés 
viszont a belföldön és az Egyesült Királyság nyugat részeire közlekedő 
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járatoknak kedvezett, és megkülönböztetésnek minősült a nemzeti és a 
tagállami járatok esetében is. Bizottság ezzel kapcsolatban megjegyez-
te, hogy az alacsonyabb adómérték a hazai légitársaságoknak kedve-
zett, a korábban említettek mellett a panaszos Ryanair-nek is.

A Bíróság kijelentette, hogy a repülőtéri adók közvetlenül és automa-
tikusan befolyásolják a jegyárakat, az utasok által fi zetendő adók közötti 
megkülönböztetések ezért automatikusan tükröződnek az utazás költsé-
geiben, így a hazai járatokhoz való hozzáférés előnyt élvezett a tagál-
lami járatok hozzáférhetőségéhez képest. 48 A Bizottság megjegyezte, 
hogy a belföldi utak díjai nem feltétlenül olcsóbbak, ezért egy fi x ma-
gasabb adómérték sem feltétlenül arányos a távolabbi utak jegyáraival, 
így az alacsonyabb adómérték sem tűnt indokolhatónak az adórendszer 
természetével, végeredményben tehát szelektívnek tekinthető.

Az alacsonyabb adó által előnyben részesített légitársaságok olyan 
vállalkozások, amelyek a verseny számára nyitott piacokon tevékeny-
kednek, a csökkentett adó ezért érinti és torzítja a tagállamok közötti 
kereskedelmet, ezért a Bizottság hivatalos vizsgálati eljárást kezdemé-
nyezett a 2009 és 2011 márciusa közötti időszakban alkalmazott kétféle 
adómérték ügyében.

A Törvényszék utóbb két ítéletében is megállapította, hogy a Bi-
zottság az ügy két kérdésében is tévesen alkalmazta a jogot. Egyrészt 
a 2014. november 25-én hozott ítéletében49 helyt adott a Ryanair ké-
relmének, és megsemmisítette az alaphatározat azon részét, amely a 
tranzit és transzfer utasok esetében az adófi zetés mellőzésével kapcso-
latban azt állapította meg, hogy nem minősült állami támogatásnak. 
Másodsorban a Bizottság a hivatalos vizsgálati eljárást lezáró határo-
zatában helytelenül azonosította a releváns adómértéket, azzal hogy a 
támogatás visszatéríttetését utasonként nyolc euróban állapította meg, 
melynek következtében a visszatéríttetés azt eredményezhette volna, 

48  Lásd például a C-92/01. számú, Georgios Stylianakis kontra Elliniko Dimosio 
ügyben 2003. február 6-án hozott ítélet [EBHT 2003, I-1291. o.] 28. pontját; és a 
C-70/99. számú, Bizottság kontra Portugália ügyben 2001. június 26-án hozott 
ítélet [EBHT 2001, I-4845. o.] 20. pontját.

49  Lásd bővebben az Európai Bírósági Határozatok Tárában még nem közzétett, 
T-512/11. számú, Ryanair Ltd kontra Európai Bizottság ügyben, 2014. november 
25-én hozott ítéletet.
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hogy a légitársaságokkal többet téríttetnek vissza, mint amilyen előny-
ben ténylegesen részesültek. 50

9. A piacgazdasági szereplő elvének alkalmazása és a közhatalom 
gyakorlás összefüggései – a Ryanair Ltd kontra Európai Közös-
ségek Bizottsága ügyben hozott ítélet51

Ahogy azt az EUMSZ 345. cikke is elismeri, a tagállamok ugyanúgy 
vállalkozások tulajdonosai lehetnek, vállalkozásokat irányíthatnak, ré-
szesedést szerezhetnek vállalkozásokban, mint bármely más jogalany 
vagy magánvállalkozás. A repülőtér-üzemeltetők esetében különösen 
igaz, hogy valamilyen állami befolyással érintettek, főként a regionális 
repülőtereket irányítják gyakran a hatóságokkal való szoros együttmű-
ködésben. Ha több jogalany együttesen végez gazdasági tevékenysé-
get, feltételezni lehet, hogy egy gazdasági egységet alkotnak, ilyenkor 
általában a jogalanyok közötti működési, gazdasági és szervezeti kap-
csolatok elemzésére kerül sor.52 A Bizottság a 2014. évi légiközlekedési 
iránymutatásban kiemeli, hogy „a repülőtér kereskedelmi stratégiájá-
ban történő komoly részvétel, például a megállapodások közvetlenül 
a légitársaságokkal történő megkötése, vagy a repülőtéri díjak meg-
határozása révén, komoly jelzés arra vonatkozóan, hogy a kérdéses 
jogalany – egyedül vagy közösen – valójában a repülőtér működtetését 
felölelő gazdasági tevékenységet végez.” 

50  Lásd bővebben az SA.29064 (11/C, korábbi 11/NN) számú, Írország által 
bevezetett differenciált légiközlekedési adókulcsokról szóló, 2012. július 25-i bi-
zottsági határozatot (HL [2013] L 2009. 119., 30. o.) és az Európai Bírósági Hatá-
rozatok Tárában még nem közzétett T473/12. számú, Aer Lingus kontra Bizottság 
ügyben 2015. február 5-én hozott ítéletet. 

51  Lásd a T-196/04. számú, Ryanair Ltd kontra Európai Közösségek Bizottsága 
(Charleroi-ítélet) ügyben 2008. december 17-én hozott ítéletet [EBHT 2008, II-
03643. o.].

52  Lásd például a C-480/09. számú, AceaElectrabel Produzione SpA kontra Bi-
zottság ügyben 2010. december 16-án hozott ítélet [EBHT 2010.] 47–55. pontját; 
vagy a C-222/04. számú, Ministero dell’Economica e delle Finanze kontra Cassa 
di Risparmio di Firenze SpA és társai ügyben 2006. január 10-én hozott ítélet 
[EBHT 2006, I-289. o.] 112. pontját.
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Az európai uniós bíróságok ítélkezési gyakorlata szerint a köztulaj-
donban lévő repülőtér-üzembentartó forrásai is közforrásoknak mi-
nősülnek, függetlenül attól, hogy az adott intézkedést közvetlenül az 
állam vagy a támogatás folyósítása céljából az állam által létrehozott 
vagy kijelölt köz- vagy magántestület nyújtja.53 Az állami forrás jelen-
létének megállapításakor esetről-esetre vizsgálni kell, hogy a közvál-
lalkozások által nyújtott intézkedések az államnak tudhatók-e be, azaz 
alkalmazandóak-e az állami támogatási szabályok.

A Ryanair Ltd kontra Európai Közösségek Bizottsága ügyben 
a Ryanairnek a vallon régióval, az első kontinentális bázisának, a 
Charleroi repülőterének tulajdonosával, illetve az azt koncessziós jo-
gosultként kezelő BSCA-tal (Brussels South Charleroi Airport) kötött 
megállapodásai kerültek terítékre. 

Az első megállapodásban a vallon régió a leszállási illetékeket a 
társaság tekintetében lecsökkentette, illetve kötelezettséget vállalt a 
nyitvatartási idő esetleges módosításából eredően a társaságot érő nye-
reségcsökkenés kártalanítására. A BSCA ezen felül vállalta, hogy hoz-
zájárul a Ryanair személyzetének szállodai és ellátási költségeihez, a 
megnyitott új útvonalankénti egyszeri kifi zetést teljesít, illetve a szük-
séges személyzet felvételének és képzésének költségeit támogatja, to-
vább hogy irodai felszereléseket és kedvezményes helységhasználatot 
biztosít, és végül a földi kiszolgálási szolgáltatásokért alacsony díjat 
számít fel. A Ryanair ezzel szemben vállalta, hogy a repülőtéren re-
pülőgépeket állomásoztat, járatai naponta meghatározott számban for-
dulnak, és jelentős mértékű kivonulása esetén részben vagy egészben 
visszatéríti a BSCA kifi zetéseit.

A Ryanair és a BSCA ezt követően közös társaságot alapított egyen-
lő arányú működési hozzájárulással a társaság és a repülőtér tevékeny-
ségeinek előmozdítására. Az intézkedéseket természetesen nem jelen-
tették be.

A BSCA közvállalkozás, és a vallon régiótól gazdaságilag füg-
gő jogalany, mely mindenekelőtt a BSCA részvényesi szerkezetében 
mutatkozott meg. A Bíróság a piacgazdasági magánbefektető elvével 
kapcsolatban megjegyezte, hogy együtt kell vizsgálni, hogy a közjo-
gi jogalany és az általa ellenőrzött jogalany együtt racionális piacgaz-

53  Lásd a C-78/76. számú, Steinicke és Weinlig kontra Németország ügyben 1997. 
március 22-én hozott ítélet [EBHT 1977, 00595. o.] 21. pontját.
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dasági szereplőként játak-e el. Abban az esetben azonban, amikor az 
állam magánbefektetőként tevékenykedő vállalkozás minőségében jár 
el, magatartása a piacgazdasági magánbefektető elve alapján elemez-
hető, azonban ez az elv nem alkalmazható abban az esetben, amikor 
közhatalomként jár el, mivel magatartása nem hasonlítható össze más 
gazdasági szereplőével.

A vallon régió, a repülőtéri infrastruktúra kezeléséhez közvetlenül 
kapcsolható tevékenységek, azaz a leszállási illetékek összegének meg-
állapítása, valamint a kártalanítási garancia esetén gazdasági tevékeny-
ség keretében járt el, mivel a repülőtéri díjakat a repülőtér tulajdonosa 
vagy koncessziós jogosultja által nyújtott szolgáltatások ellenszolgál-
tatásának kell tekinteni. Továbbá a repülőtéri létesítmények légitársa-
ságok rendelkezésére bocsátása valamely hatóság által, valamint azok 
kezelése olyan illeték fi zetése ellenében, melyek mértékét e hatóság sza-
badon állapíthatja meg, gazdasági jellegű tevékenységnek minősíthető, 
mivel az ilyen tevékenységek – noha a közszférában hajtják végre azo-
kat – kizárólag ebből adódóan nem tartoznak a közhatalmi jogkörök 
gyakorlásába. Ezek a tevékenységek természetüknél, tárgyuknál és a 
rájuk vonatkozó szabályoknál fogva nem tipikus közhatalmi tevékeny-
ségek. Az a tény hogy a vallon régió az illetékek megállapítása kapcsán 
szabályozási jogkörrel rendelkezett, nem zárta ki hogy ezen illetékekre 
vonatkozó engedmények rendszerét a piacgazdasági magánbefektető 
elvének fényében lehessen vizsgálni, mivel ilyen rendszert bármely 
magánszereplő bevezethet. Így az Elsőfokú Bíróság megsemmisítette 
a Bizottság határozatát, mely a vallon régió intézkedéseit a piacgazda-
sági magánbefektető elvének alkalmazása nélkül állami támogatásnak 
minősítette.

10. A piacgazdasági szereplő tesztjének alkalmazása

Ha az állam vállalkozásainak forrást biztosít, annak megvizsgálása 
érdekében, hogy a vállalkozások részesültek-e gazdasági előnyben, a 
piacgazdasági szereplő tesztjét kell alkalmazni. Ha a támogatást nyúj-
tó bizonyítja, hogy a fi nanszírozásról szóló döntést egy normál piaci 
körülmények között működő, kizárólag a profi tmaximalizálás szem-
pontjától vezérelt piaci szereplő is meghozta volna, a támogatás mente-
sülhet az állami támogatási szabályok alól. 
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Az állami szereplő ezen elv alkalmazásakor nem használhatja ki a 
költségvetési háttérből fakadó előnyöket és nem veheti fi gyelembe az 
intézkedés közvetett pozitív hatásait, mint például a regionális fejlődés, 
a várható adóbevételek növekedése, a munkahelyteremtés, a szociális 
kiadások csökkenése, mivel döntése során ezeket egy magánbefektető 
sem mérlegelte volna.54A regionális vagy politikai szempontok tehát 
a döntés indokoltságában nem játszhatnak szerepet, azokat a Bizott-
ság legfeljebb az állami támogatás összeegyeztethetőségének vizsgá-
lata során veszi fi gyelembe.55Az elv alkalmazása komoly előkészítést 
igényel, ilyenkor rendszerint üzleti tervet készítenek az odaítéléskor 
rendelkezésre álló információk alapján a fi nanszírozás teljes időtar-
tamára vonatkozóan, a repülőtéri bevételekre is kiterjedő megbízható 
nyereségességi előrejelzésekkel.56 Éppen ezért egy esetleges bizottsági 
értékelés bírósági eljárásban történő megtámadása során viszonylag 
kevés a mozgástér. 

Az állam piaci befektetői viselkedését megerősíti, ha vele egy idő-
ben és jelentős mértékben, egy tőle független magánbefektető is részt 
vesz ugyanazon befektetésben. Ugyanakkor, ha a kedvezményezett 
vállalkozás vélelmezhetően nehéz helyzetben van, vagy sorozatosan a 
piaci magánbefektető vagy piaci magánhitelező elve alapján részesül 
támogatásban, többnyire független szakértő bevonására is sor kerül. 
Továbbá, ha a kedvezményezett korábban állami támogatásnak minő-
sülő befektetés egy ezt követő újabb befektetés csak akkor vizsgálható 
önmagában, ha célját és megtérülését tekintve elválasztható a korábbi 
tőkeemelésektől.57

54  Lásd a T-358/94. számú, Air France kontra Bizottság ügyben 1996. december 
12-én hozott ítéletet [EBHT 1996, II-02109. o.].

55  Lásd a T-129/94., T-2/96. és T-97/96. számú, Neue Maxhütte stahlwerke és Lech 
Stahlwerke kontra Bizottság ügyben hozott ítélet [EBHT 1999., II-17. o. 120. 
pontját; valamint a C-40/85. számú, Belga Királyság kontra Bizottság ügyben 
1986. július 10-én hozott ítélet [EBHT 1986, 02321. o.] 13. pontját.

56  Lásd a C-305/89. számú, Olaszország kontra Bizottság („Alfa Romeo”) ügy-
ben 1991. március 21-én hozott ítélet [EBHT 1991, I-1603. o.] 20. pontját; és a 
T-228/99. számú Westdeutsche Landesbank Girozentrale kontra Bizottság ügy-
ben 2003. március 6-án hozott ítélet [EBHT 2003, II-435. o.] 250–270. pontját.

57   Lásd a T-11/95. számú, BP Chemicals Limited kontra Bizottság ügyben 
szeptember 15-én hozott ítéletet [EBHT 1998, II-3238. o.].
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A döntés racionalitása és piacgazdasági szereplő elvének teljesülése 
utólagosan nem bizonyítható azzal, hogy az adott tevékenység végül 
nyereséges lett. A Stardust Marine58-ügyben a Bíróság megállapította, 
hogy „[…] annak meghatározásához, hogy az állam a piacgazdaság-
ban tevékenykedő tájékozott befektetőként járt-e el, vagy sem, azon 
időszak kontextusába kell visszahelyezkedni, amelynek során a pénz-
ügyi támogatási intézkedéseket megtették annak megítélése érdekében, 
hogy az állam magatartása gazdaságilag ésszerű volt-e, és követke-
zésképpen tartózkodni kell minden olyan értékeléstől, amely valamely 
későbbi helyzeten alapul.” Éppen ezért, ha az intézkedés jogbiztonsági 
célból nem kerül előzetesen bejelentésre a Bizottság részére, a tízéves 
elévülési idő alatt minden olyan dokumentumot, amely a döntéskor 
készült, és bizonyítja az állam piaci magatartását, meg kell őrizni, mi-
vel a Bizottság ezekre alapozva fogja döntését az utólagos értékelés 
során meghozni.

11. A repülőterek és a légitársaságok pénzügyi viszonya 
és a nyereségesség elemzése – A 2014. évi légiközlekedési 
iránymutatás szabályai

Amennyiben egy repülőtér állami forrásokkal rendelkezhet, valamint a 
repülőtér és a légitársaság között fennálló viszony megfelel a piacgaz-
dasági szereplő tesztjének, a légitársaságok elvileg nem részesülnek 
állami támogatásban, különösen, ha a repülőtéri díjak piacinak minő-
sülnek,59 vagy előzetes számítások alátámasztják, hogy a légitársaság-
gal kötött megállapodások többletnyereséget termelnek a repülőtérnek. 

A piaci ár megállapításához először is megfelelő számú, piaci sze-
replőként viselkedő vállalkozások által üzemeltetett repülőteret (‘re-
ferencia-repülőtér’) kell kiválasztani, amelyek egymással összeha-
sonlíthatóak, és amelyek rendes piaci körülmények között hasonló 

58  Lásd bővebben a C-482/99. számú, Franciaország kontra Bizottság (Stardust 
Marine) ügyben 2002. május 16-én hozott ítéletet [EBHT 2002, I-4397. o.].

59  Lásd a Stardust Marine-ügyben hozott ítélet 69. pontját; vagy a C-303/88. számú, 
Olasz Köztársaság kontra Bizottság ügyben 1991. március 24-én hozott ítélet 
[EBHT 1991, I-1433. o.] 20. pontját.
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szolgáltatásokat nyújtanak, és ezt követően ezek repülőtéri díjait kell 
összevetni.60

Egy repülőtér a 2014. évi légiközlekedési iránymutatás alapján ‘refe-
rencia-repülőtérnek’ minősül, ha hasonló nagyságú és típusú forgalmat 
bonyolít (üzleti, szabadidős vagy külföldi célállomások irányában), ha-
sonló az általa nyújtott szolgáltatás típusa és szintje, a teherszállítás 
vagy a nem repüléstechnikai tevékenységekből származó bevételek je-
lentősége. Az összehasonlítás további szempontját képezi a nagyváros-
októl való távolság, a vonzáskörzetben élők száma, a környező terület 
jóléti mutatója, illetve azok a területek, ahonnan a repülőtér vonzza az 
utazókat.

Mivel a javarészt állami tulajdonban lévő repülőterek többsége csak 
közfi nanszírozással piacképes, a díjaik ezért általában nem a piaci cé-
lokkal megfelelően kerültek meghatározásra, hanem elsősorban a szo-
ciális vagy regionális megfontolások alapján, és ezáltal torzították a 
magántulajdonú repülőterek díjait is. A nagyobb kereskedelmi forga-
lom odavonzása érdekében repülőterek működésére szánt közpénzek 
gyakran kerülhettek a légitársaságokhoz, különösen akkor, ha a támo-
gatást utólagos számítások alapján határozták meg (pl. a veszteségek 
fi nanszírozásakor), mivel ebben az esetben a repülőtereket semmi sem 
ösztönzte a költségek racionalizálására vagy a költségek fedezésére 
elegendő repülőtéri díjak megállapítására. Ez a helyzet a jövőben vál-
tozhat, főként ha az állami támogatásokra vonatkozó rendelkezések 
– mint például az átmeneti időszakot követően a működési támogatás 
szabályai – teljes mértékben alkalmazandóvá válnak a repülőterek ál-
lami fi nanszírozására is.

Tekintettel arra, hogy a 2014. április 4-étől számított tízéves átmeneti 
idő alatt a valódi piaci árának meghatározására szolgáló referenciaérték 
még nem jelölhető meg, a Bizottság véleménye szerint az üzemeltetést 
végző vállalkozások által az egyes légitársaságok részére biztosított 
intézkedések elemzésére a legmegfelelőbb eszköz az előzetes nyeresé-
gességi kilátások vizsgálata.

E tekintetben a Bizottság úgy véli, hogy az árdifferenciálás szokásos 
üzleti gyakorlatnak tekinthető, amennyiben az megfelel a vonatkozó 

60  Az elemzés során a légitársságoknak nyújtott juttatásokat, (például marketing-
támogatásokat, árengedményeket vagy más ösztönzőket) fi gyelmen kívül kell 
hagyni.
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versenyjogi és ágazati jogszabályoknak,61 ugyanakkor üzletileg iga-
zoltnak kell lenniük annak érdekében, hogy megfeleljenek a piacgaz-
dasági szereplő tesztjének.

A repülőtér üzemeltetőjének előzetesen ki kell tudnia mutatnia, hogy 
a tárgyalás időpontjában képes középtávú kilátások alapján ésszerű 
nyereségrátával62 fedezni a légitársasággal kötött megállapodásból ere-
dő díjakat, és e díjak arányosan hozzájárulnak az nyereségességéhez. 
A nyereségességi kilátások vizsgálatakor fi gyelembe lehet venni, ha a 
megállapodás időtartama alatt a jövőbeli nyereségek később ellensú-
lyozzák majd a kezdeti veszteségeket, vagy hogy a megállapodások 
egy olyan átfogó stratégia végrehajtásának részét képezik, amely vár-
hatóan legalább hosszú távon a repülőtér nyereségességét szolgálja.

A piacgazdasági szereplő tesztjének alkalmazása során bevételként 
az adott légitársaság tevékenységéhez kapcsolódó, várható nem repülés-
technikai bevételeket – például a parkolási vagy bérbeadási bevételeket – 
a repülőtéri díjakkal együtt kell fi gyelembe venni, továbbá minden 
olyan állami fi nanszírozást, amely a repülőtér és a légitársaság közötti 
megállapodás kapcsán felmerült szokásos repülőtéri költségek ellen-
súlyozására szolgál, függetlenül attól, hogy a támogatást közvetlenül a 
légitársaság részére, vagy a repülőtéren vagy más jogalanyon keresztül 
biztosítják. A bevételek közé kell számítani a légitársaság repülőtéri 
tevékenységével kapcsolatban a repülőtérnél felmerült, várakozásokat 
meghaladó többletköltségeket is.63 Ezek a magukban foglalhatják a ki-
adások vagy beruházások minden kategóriáját, így a személyzettel és a 
felszereléssel kapcsolatos többletköltséget, amelyeket a légitársaság re-
pülőtéren való jelenléte idéz elő. Ezzel ellentétben, azokat a költségeket, 
amelyek a repülőtérnél a megállapodástól függetlenül merültek volna 
fel, nem kell fi gyelembe venni a piacgazdasági szereplő teszt során.64

61  A vonatkozó rendelkezések közé tartozik az EUMSZ 101. és 102. cikke, valamint 
a korábban említett, a repülőtéri díjakról szóló 2009/12/EK irányelv és minden 
ezt követő jogszabály.

62  A 2014. évi légiközlekedési iránymutatás 25. pontjának 25. alpontja alapján ész-
szerű nyereségrátának minősül a tőkemegtérülési ráta (amelyet pl. belső megté-
rülési rátaként mérnek - IRR), amelyre a hasonló mértékű kockázattal járó beru-
házásokat végző vállalkozások szokásos esetben számíthatnak.

63  Lásd a Charleroi-ítélet 59. pontját.
64  Lásd bővebben a 2014. évi légiközlekedési iránymutatás 64–66. pontjait.



NAGY Zsolt38

12. A piaci magánbefektető elvének alkalmazása – Gdynia-
Kosakowo repülőtér létrehozásáról szóló bizottsági határozat65

Lengyelország 2012. szeptember 7-én jogbiztonsági bejelentést tett 
a Gdynia, a korábbi katonai repülőtér részleges civil reptérré történő 
átalakításához nyújtandó támogatásával kapcsolatban. Az érintett ön-
kormányzatok 2007 júliusában alapították az üzemeltetésért felelős 
vállalkozást, mely 2009-ben írt alá egy harminc évre szóló szerződést. 
A 2030-ig több szakaszban megvalósítani tervezett, megközelítőleg 
37,2 millió euró összegű átalakítást az állami részvényesek (Gdynia és 
Kosakowo) tőke-hozzájárulásával tervezték fi nanszírozni, az alapítási 
költségek és a kezdeti veszteségek fedezése, illetve a bérleti díjak elen-
gedése mellett. 

Lengyelország azt állította, hogy a szóban forgó intézkedés nem biz-
tosít gazdasági előnyt az üzemeltetőnek, mivel azt a piaci magánbe-
fektető elvének megfelelően kívánják nyújtani. Mindezt azzal kívánták 
alátámasztani, hogy a fi nanszírozás pozitív tőkeértéket eredményez a 
tulajdonosoknak, és a beruházási projekt belső megtérülési rátája ma-
gasabb, mint az üzemeltető feltételezett tőkeköltsége.

A benyújtott dokumentáció a beruházásokat követően működésbe 
lépett repülőtér tőkeértékét vetette össze a támogatás hiányában elma-
radó, beruházások nélküli állapottal. A lengyel hatóságok hat évvel az 
eredeti beruházási, illetve egy évvel a fi nanszírozási döntést követő 
állapotot vették alapul, ráadásul a támogatás nélküli állapottal kapcso-
latban kifejtették, hogy beruházások hiányában be kellene szüntetniük 
a négy szakaszból álló beruházási projektet. A Bizottság annak tisztá-
zását kérte, hogy 2007-ben egyetlen pénzügyi döntés született-e, vagy 
minden egyes beruházási tervhez külön-külön kötelező érvényű dön-
tést hoztak.

Lengyelország a légi személyszállítási szolgáltatás iránti igényt a 
várható GDP-növekedéssel és a régió fejlődésével indokolta, melyből a 
repülőtér jelentősen ki fogja venni a részét. A Bizottság ezzel kapcsolatban 
megjegyezte, hogy a szomszédos Gdansk reptér kapacitásainak 
kihasználtsága 2020-ig csupán 50-60 %-os. 2012-ben bővítették fel 5 

65  Lásd bővebben az SA.35388 (2013/C, korábbi 2013/NN, és korábbi 2012/N) szá-
mú, Gdynia-Kosakowo repülőtér létrehozásáról szóló, 2014. február 11-én hozott 
bizottsági határozatot (HL [2014] L 357., 2014. 12. 12., 51. o.).
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milliót meghaladó utas számra, melyet 2015-ben 7 millióig fejlesztenek, 
és ez a repülőtér szintén a régió gazdasági fejlődését tervezi kiszolgálni, 
charterek és diszkont légitársaságok odavonzásával. A közelség és a 
hasonló üzleti modell miatt a Bizottság úgy vélte, hogy a repülőtéri 
díjaknak meghatározó szerepe lesz a várható utas számra nézve. Mivel 
ezeket a díjakat Gdynia repülőtér üzleti tervében alacsonyra szabta, 
Gdansk nyilvánvalóan árengedményeket fog tenni. Ettől függetlenül 
Gdynia díjai a többi lengyel repülőterek díjainál várhatóan magasabbnak 
fog minősülni. A Bizottságnak ezek alapján komoly kétségei merültek 
fel azzal kapcsolatban, hogy a nyereség előrejelzése a repülőtéri díjak 
tekintetében valós megfontolásokon alapultak. Lengyelország által vég-
zett stressz teszt szerint pedig, ha a repülőtér az átlagosnál alacsonyabb 
díjakat szedne be, az negatív tőkeértéket eredményezne. A Bizottság 
véleménye szerint az elvégzett elemzés vélhetően nem tartalmazta a 
reptér által a légitársaságoknak nyújtandó ösztönzőket, vagy a repülő-
tér katonai célú felhasználásával kapcsolatos működési költségeket. A 
Bizottság az üzemeltető növekedési rátáját is vitatta, mely általában a 
0-2 %-ot nem haladja meg, és gyaníthatóan nem magasabb a gazdasági 
környezet GDP növekedésénél. 

A Bizottság a fentiekre tekintettel arra az előzetes véleményre jutott, 
hogy az intézkedés gazdasági előnyt tartalmazhat és nem normál piaci 
feltételek között következne be, így vélhetően állami támogatásnak mi-
nősül. Ennek érdekében felhívta a lengyel hatóságokat és a harmadik 
feleket, hogy nyújtsák be észrevételeiket a szóban forgó intézkedésnek 
a piaci magánbefektető elvével való megfelelése kapcsán.

A légiközlekedési iránymutatásnak való megfeleléssel kapcsolatban 
Lengyelország kifejtette, hogy a repülőtér növelni fogja a régió Euró-
pával való összeköttetéseit, és pozitív hatással van annak gazdasági 
és szociális fejlődésére. A Bizottságnak ezekre nézve megismételte a 
szomszédos Gdanski repülőtér közelségével kapcsolatos érveit, és ki-
jelentette, hogy döntő bizonyítékok nélkül a megvalósítani tervezett 
infrastruktúra szükségessége és arányossága sem ítélhető meg. A kö-
zéptávú kihasználtsági kilátásaival kapcsolatban a Bizottság úgy véli, 
hogy az vonzáskörzetben elhelyezkedő, hasonló üzleti modellt haszná-
ló Gdansk a későbbiekben végzett fejlesztések miatt jelentős konku-
renciát jelent, így az új repülőtéri kapacitásra való igény kétséges, és 
várhatóan negatív hatással van a közös érdekekre.
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Az ügyben a Bizottság hivatalos vizsgálati eljárást kezdeménye-
zett, melynek során megállapította, hogy a támogatás, és az azzal 
összefüggésben készült három üzleti terv nem felelt meg a piaci ma-
gánbefektető elvének, és nem összeegyeztethető a belső piaccal, így 
2014. február 11-én negatív, visszafi zettetéssel járó határozat született.66 

13. A piaci magánbefektető elvének alkalmazása a privatizáció 
során – Aeroportos de Portugal (ANA) repülőtéri üzemeltető 
privatizációjáról szóló bizottsági határozat67

Portugália 2013. február 8-án tett jogbiztonsági bejelentést az ANA, 
nyolc portugál repülőtér üzemeltetését ellátó vállalkozás privatizáció-
jával kapcsolatos intézkedéseket illetően.

A privatizáció a 2062-ig koncesszióval rendelkező ANA törzstőké-
jének 95 %-át érintette, melyre egy vagy több befektető, vagy azok 
csoportja tehetett ajánlatot. A törzstőke legfeljebb 5 %-át az ANA 
munkavállalóinak ajánlották fel megvételre, az eladatlan részvényeket 
a részvények 95 %-át megvásárló részére értékesítik az általa korábban 
fi zetett áron. 

Az állam a hosszú távú fenntarthatóság érdekében a pályázóra nézve 
két kumulatív feltételt írt elő. A pályázónak legalább egy, évi 10 millió 
utast szállító repülőteret, vagy évi 400 millió eurót meghaladó bevételt 
termelő kritikus közlekedési infrastruktúra hálózatot fő részvényesként, 
vagy önállóan üzemeltetnie és irányítania kell. Emellett, a pályázónak 
az utolsó ellenőrzött zárszámadása szerint 2 milliárd eurót meghaladó 
értékű részvényt vagy vagyont kell kezelésében tartania, ha hasonló 
infrastruktúraként vagy alapként működik. A portugál hatóságok ezen 
kívül öt éves tilalmat írtak elő a részvények átruházására vonatkozóan.

A privatizációs folyamat két fázisban zajlott le, első körben a vállalat 
és négy befektetési bank együttes piacelemzése által azonosították a 
potenciális befektetőket, és megfelelően közzétették a tervezett intéz-
kedéseket. A titoktartási megállapodás aláírását követően egy csomag-

66  HL [2014] L 357., 2014. 02. 11., 57. o. 
67  Lásd bővebben az SA.36197 (N/2013) számú, Az ANA (Aeroportos de Portugal) 

privatizációjáról szóló, 2013. június 19-én hozott bizottsági határozatot (HL 
[2013] L 256., 2013. 9. 5., 2–6. o.).



41Az új légiközlekedési iránymutatás összefoglalója…

ban, 2012. szeptember 7-én megküldték ezen befektetők számára az 
ANA nagyobb beruházásainak és pénzügyi helyzetének áttekintését, 
és a privatizációs eljárásra vonatkozó információkat. Tekintettel arra, 
hogy a privatizációs folyamat nyitott volt minden alkalmas ajánlattevő 
számára, minden érdekelt félnek lehetősége volt részt venni az érté-
kesítésben, így 33 vállalkozás írta alá a titoktartási megállapodást, a 
közülük 2012. október 24-i határidőig nyolc tett nem kötelező erejű 
ajánlatot. Ezt több mint két héttel megelőzően a résztvevők megkapták 
a koncessziós megállapodás tervezetét is. Az ANA 2012 decemberében 
ötven évre szóló koncessziós szerződést kötött a nyolc repülőtér üze-
meltetésére, melyről minden érdekelt felet előzetesen tájékoztatott.

A portugál hatóságok a második fázisban kiválasztották az öt leg-
magasabb ajánlatot tevőt, melyet 2012. november 16-án tettek közzé. 
A tárgyalásokat követően, 2012. december 14-ig négy ajánlat érkezett 
be. A jogszabályok által előírt vizsgálati szempontok mellett az ANA is 
értékelte az ajánlatokat alkalmasságuk tekintetében, különösen a mű-
szaki és stratégiai elemek, illetve a vállalat érdekei és jövőbeli fejlődési 
célkitűzései szerint. Végül a közzététel szerint a legmagasabb ajánla-
tot adó Vinci konzorcium 3.08 milliárd eurót ajánlott fel a törzstőke 
100 %-áért cserébe. Természetesen a részvényvásárlási megállapodás 
megkötése előtt a vásárlónak a Bizottsággal tisztáznia kellett a tranz-
akcióval kapcsolatos versenyjogi kérdéseket.

A portugál hatóságok azzal indokolták ezt a fajta eljárást, hogy a jog-
szabály által elfogadott programjukban célul tűzték ki a fenntartható és 
versenyképes eredményekkel járó, illetve nyereséges privatizációkat, 
továbbá hangsúlyozták, hogy ez a jogszabályok alapján folytatott gya-
korlat régóta sikeresen és hatékonyan működik.

A Bizottság először is megállapította, hogy egy vállalat privatizáció-
ja gazdaságpolitikai döntés, mely a tagállamok hatáskörébe tartozik. A 
piaci magánbefektető elvével kapcsolatban kifejtette, hogy ha a tulaj-
donrészeket a tőzsdén értékesítik, általában a piaci feltételek miatt nem 
keletkezik gazdasági előny. Amennyiben a tulajdonrészek átruházása 
közvetlen adásvétellel történik, abban az esetben nem származik gaz-
dasági előny a tranzakcióból, ha 

a) az adásvételre versenyeztetés útján, diszkriminációmentesen és 
minden vásárló számára nyitottan került sor, 
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b) a pályázatban való részvétel nem függött egyéb cselekménytől, 
mint amilyen a pályázat tárgyát képező eszközökön kívüli egyéb 
eszközök megvásárlása vagy egyes tevékenységek végzése, 

c) továbbá a pályázatra jelentkezőknek biztosították az ahhoz 
szükséges időt és információt, hogy az ajánlatuk kidolgozása 
érdekében elvégezhessék az egyes vagyontárgyak megfelelő ér-
tékelését, 

d) melyet követően a legmagasabb árat ajánlónak értékesítették az 
adott vagyont.

Összefoglalva, ha a privatizációra közvetlen adásvétel esetén akkor 
nem minősül állami támogatásnak, ha a piacgazdasági szereplő hasonló 
szituációban ugyanígy járt volna el, azaz azonos áron eladta volna a 
vállalkozást, és nem szabna alacsonyabb árat foglalkoztatási, ágazati 
vagy egyéb szempontok alapján.

A) A portugál hatóságok a pályázatban való részvétel jogosultsági 
feltételeket határoztak meg a potenciális ajánlattevők részére a 
portugál nemzeti érdekek tiszteletben tartása és a repülőterek 
folyamatos és stabil működtetése érdekében, különösen hogy 
rendelkezzenek tapasztalattal a nagyobb repülőterek vagy inf-
rastruktúra hálózatok üzemeltetésére, továbbá az ajánlattevő 
saját tőkéjének vagy vagyonának értékére nézve. A Bizottság 
megjegyezte, hogy a nyílt, átlátható és diszkriminációmentes, 
illetve a szokásostól eltérő tárgyalásos eljárásban 33 résztvevő 
nyújtott be nem kötelező érvényű ajánlatot, mely megfelelt a 
fenti feltételeknek. 

B) A feladat meghatározásakor a portugál hatóságok elidegenítési 
tilalmat írtak elő 5 évig terjedő időszakra. Azzal érveltek, hogy 
általában hasonló időszakot határoznak meg a szolgáltatási kon-
cessziók esetén, illetve a privatizációk esetén is, a középtávú 
stabilitás fenntartása érdekében. Ráadásul ez a feltétel a koráb-
ban kötött koncessziós megállapodásnak is része volt. Ebben a 
megállapodásban az is szerepelt, hogy az első öt évben a kor-
mányzat jóváhagyása szükséges a koncesszió tulajdonosainak 
esetleges változtatásához. A Bizottság úgy vélte, hogy ezt a 
feltételt bármely eladó fenntartotta volna a vagyon értékesítése 
esetére is, és megállapította, hogy a tranzakció nem tartalma-
zott olyan feltételt, melyet magánszereplők közötti tranzakciók 
esetén nem szoktak alkalmazni, és csak ideiglenesen korlátoz-
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ta a vásárló szabadságát. Megállapította azt is, hogy az ötéves 
időszak nem befolyásolta hátrányosan az árat, sőt a vásárló a 
vagyon becsült értékénél magasabb árajánlatot tett, és 26 %-kal 
magasabbat, mint az őt követő ajánlat.

C) Az eljárást két elkülönült szakaszban bonyolították le, megfele-
lő menetrenddel, így minden résztvevőnek volt elegendő ideje, 
hogy kellőképpen felkészülten tegyen ajánlatot.

A Bizottság külön megjegyezte, hogy négy hónappal a nyertes sze-
mélyének közzétételét követően nem érkezett be panasz a privatizáció-
val kapcsolatban, illetve a portugál hatóságok döntését nem támadták 
meg a nemzeti bíróságok előtt sem. Mindent egybevéve a Bizottság 
2013. június 19-én hozott határozatában kimondta, hogy az intézkedés 
nem tartalmazott állami támogatást.

14. Összefoglalás

Jól jelzi a légiközlekedési terület fejlődését és a piaci szereplők közötti 
erős versenyt, hogy az elmúlt két évtizedben panasz vagy jogbiztonsági 
bejelentés68 nyomán számos olyan döntés született, amely nem csak az 
ágazat, de az állami támogatási jog egésze szempontjából meghatározó 
jelentőséggel bírt, és amely döntésekre az uniós bíróságok ítélkezési 
gyakorlata a gazdasági tevékenység, a közhatalom-gyakorlás vagy az 
infrastruktúra-építés értékelése során folyamatosan hivatkozik. 

Ezzel együtt ahhoz sem fér kétség, hogy az elválaszhatóság elvének 
széles körű interpretációjával a Leipzig-Halle-ítélet számos kérdésre 
nem adott választ. Éppen ezért a Bizottság a tagállamok bevonásával 
megkezdte az egyes ágazatokra is kiterjedő egységes szempontrend-
szer kidolgozását, mely az infrastruktúra építés és üzemeltetés közfi -
nanszírozásával kapcsolatban felmerülő valamennyi kérdésre választ 
adhat. Az egyeztetéseket követően a kidolgozott joganyag várhatóan 
az EUMSZ 107. cikkének (1) bekezdése szerinti állami támogatás fogal-

68  Egy tagállam általában akkor tesz jogbiztonsági bejelentést, ha szeretné, ha a 
Bizottság mondaná ki, hogy a tervezett intézkedés nem tartalmaz állami támo-
gatást.
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máról szóló közlemény69 részeként kerül majd megjelentetésre. Addig 
azonban a Bizottság esetről-esetre fogja vizsgálni, hogy vajon az egyes 
támogatott tevékenységek a gazdasági tevékenységek elválaszthatat-
lan részei, vagy a közhatalom gyakorlásának, illetve a nem gazdasági 
természetű tevékenységek körébe tartoznak.70 Az említett közlemény 
megjelenése előtt előreláthatólag számos, a 2014. évi légiközlekedési 
iránymutatás alapján hozott és az iránymutatás értelmezést elősegítő 
bizottsági döntés is közzétételre kerül. A Bizottság emellett azt is ter-
vezi, hogy 2015. decemberig csoportmentességi kritériumokat dolgoz 
ki a kikötői és repülőtéri infrastruktúrára vonatkozóan, mely főként a 
kisebb és közepes méretű repülőterek esetében lehet ígéretes.71

Az egyes tagállamok az uniós szabályokkal összhangban önállóan 
döntenek a légiközlekedés-védelem fi nanszírozásának módjáról, hogy 
azokat milyen mértékben kell az államnak, a repülőtéri jogalanyoknak, 
a légi fuvarozóknak vagy egyéb személyeknek viselnie. Az Európai 
Gazdasági és Szociális Bizottság véleménye72 szerint, ha a repülőtéri 
védelmi kiadások teljes összegét a tagállamok viselnék, az elősegítené, 
hogy a repülőterek és a légi fuvarozók azonos versenyfeltételek mel-
lett működhessenek, növelné a légiközlekedés-védelmi szolgáltatások 
hatékonyságát és a védelmi díjak átláthatóságát. Ezen megoldás a pozi-
tívumai ellenére azonban várhatóan nem ösztönözné a védelmi szolgál-
tatások színvonalának javítását, és ezt a lehetőséget az összes tagállam 
is hevesen ellenezte. 

A Bizottság a fenti javaslattal ellentétben az új iránymutatással azt 
a célt tűzte ki, hogy a repülőterek működtetése a tízéves átmeneti idő-
szakot követően piaci fi nanszírozásra támaszkodjon, a verseny pedig 

69  http://ec.europa.eu/competition/consultations/2014_state_aid_notion/draft_
guidance_hu.pdf

70  Lásd például az SA.34940 (2012/N) számú, Augusta kikötőjéről szóló, 2012. dec-
ember 12-én hozott bizottsági határozat ([2013] HL C 77., 2013. 3. 15., 1. o.) 46. 
pontját.

71  Lásd a Szerződés 107. és 108. cikke alkalmazásában bizonyos támogatási kate-
góriáknak a belső piaccal összeegyeztethetővé nyilvánításáról szóló, 2014. június 
17-i 651/2014/EU bizottsági rendelet ([2014] HL L 187., 2014. 6. 26., 1. o.) (1) 
preambulumbekezdését.

72  Lásd bővebben az Európai Gazdasági és Szociális Bizottságnak a légiközleke-
dés-védelmi díjakról szóló európai parlamenti és tanácsi irányelvről szóló véle-
ményét ([2010] HL C 128., 2010. 5. 18., 142. o.).
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az állami fi nanszírozásra nem szoruló repülőterek között folytatódjon 
tovább. A tagállamoknak ezért, amikor a repülőterek – vagy a repülőte-
rek felfuttatatására a légitársaságok részére – egyedi támogatást nyúj-
tanak, vagy támogatási programot alkotnak, azt kell szem előtt tartani-
uk, hogy a jelenben elköltött fi nanszírozás vajon alkalmas-e arra, hogy 
tíz éven belül önellátó és versenyképes repülőtereket hagyjon maga 
után. Végül, de nem utolsó sorban a tagállamoknak azt is fontolóra kell 
venniük, hogy vajon melyik közlekedési módnak van az életképesség 
szemponjából megfelelően biztosított jövője.


