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(Announcements)

PROCEDURES RELATING TO THE IMPLEMENTATION OF COMPETITION
POLICY

EUROPEAN COMMISSION

STATE AID — BELGIUM

State aid SA.14093 (C 76/2002) — Advantages granted by the Walloon Region to Brussels South
Charleroi Airport and the airline Ryanair — Invitation to submit comments pursuant to
Article 108(2) of the Treaty on the Functioning of the European Union

(Text with EEA relevance)

(2012/C 248/01)

By letter dated 21 March 2012, reproduced in the authentic language on the pages following this summary,
the Commission notified Belgium of its decision to extend the procedure laid down in Article 108(2) of the
Treaty on the Functioning of the European Union, as opened by its decision SG(2002) D/233141 of
11 December 2002, in respect of the above-mentioned measures.

Interested parties may submit their comments on the measures in respect of which the Commission is
extending the procedure within one month of the date of publication of this summary and the following

letter, to:

European Commission
Directorate-General for Competition
State Aid Registry

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Fax: +32 22964104

These comments will be communicated to Belgium. Confidential treatment of the identity of the interested
party submitting the comments may be requested in writing, stating the reasons for the request.

PROCEDURE

Following articles in the Belgian press in July 2001 and receipt
of a complaint in January 2002, the Commission questioned
the Belgian authorities about alleged advantages granted by the
Walloon Region to the airline Ryanair for the operation of air
services at Charleroi Airport. On 11 December 2002 the
Commission opened the formal investigation procedure laid
down in Article 108(2) of the Treaty on the Functioning of
the European Union (TFEU) in respect of these measures (here-
inafter ‘the opening decision’) (%).

On 12 February 2004 the Commission adopted a partly
negative final decision (hereinafter ‘the final decision of

() O] C 18, 25.1.2003, p. 3.

2004) (3). The decision was annulled by judgment of the Court
of First Instance of 17 December 2008 (hereinafter ‘the 2008
judgment)) (%), obliging the Commission to take a new final
decision on the procedure opened.

Against this background the Commission, by letter dated
23 July 2010, gave Belgium and the parties who had
submitted comments following the opening of the formal inves-
tigation procedure the opportunity to submit fresh comments.
Following a request made by the Commission on 20 April
2011, the Belgian authorities sent additional information by
letters dated 14 July and 21 September 2011.

() O] L 137, 30.4.2004, p. 1.
(}) Case T-196/04 Ryanair v Commission [2008] ECR I1I-3646, or at
http://curia.europa.cu.
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The purpose of the present decision is to extend the scope of
the in-depth investigation opened on 11 December 2002 to
include measures not covered by that procedure which are
liable to constitute state aid to BSCA SA, which is the
operator of Charleroi Airport, and to Ryanair.

DESCRIPTION OF THE MEASURES IN RESPECT OF WHICH
THE COMMISSION IS EXTENDING THE PROCEDURE

The measures forming the subject-matter of the formal investi-
gation procedure opened in 2002 consist of a set of
commitments made by the Region and BSCA towards Ryanair
and its subsidiaries. The legal provisions covered by the opening
decision will hereinafter be known by the umbrella term ‘the
2001 agreements’. Fuller details of these measures and the
reasons for opening the procedure are to be found in the
2002 decision.

This extension of the formal investigation procedure concerns,
firstly, measures which benefited BSCA, the airport managing
body, from 2000 to 2011 and where appropriate beyond,
namely:

— The carrying out and financing by the Walloon Region and
Société Wallonne des Aéroports (hereinafter ‘Sowaer)) (') of
investments to increase the airport’s capacity (lengthening of
the runway, new taxiway, ramps, new terminal, car parks,
etc.) totalling at least EUR 219 million (3. Since 2002
Sowaer has placed all of the airport’s land and infrastructure
at the disposal of BSCA, which is the airport’s managing
body under a sub-concession agreement.

— The provision by Sowaer of various services to the airport
managing body, including the carrying out of major main-
tenance and repairs and all kinds of consultancy work (legal,
environmental, financial, administrative, etc.).

In return for the provision of the airport infrastructure and the
various services, since 2002 BSCA has paid Sowaer a fee. This
fee is made up of a capped variable part and a fixed part, the
latter being borne ultimately by the Walloon Region through a
grant to BSCA.

— The assumption by the Region of operational and/or
financial responsibility for all or part of certain services
regarded by the Belgian authorities as being of general
interest, such as the fire service, maintenance services for
buildings, runways and surrounding areas and the vehicle
fleet, maintenance of the land, buildings and building

(") Since 2001 Sowaer has held the airport land under a concession and
owned most of the airport infrastructure.
(*) Investment programme figures at end 2009.

equipment and of the structures included in the concession,
and, since 2008, flight tracking and recording, provisional
flight planning, marshalling and security.

— An increase in BSCA’s capital subscribed by Sowaer in
2002.

The formal investigation is being extended, secondly, to
measures benefiting Ryanair, namely:

— Access to the airport services provided by BSCA, in so far as
the conditions of such access resulting from the potential
aid granted to BSCA by the Region and Sowaer confer or
have conferred on Ryanair an economic advantage not
identified in the opening decision of 2002.

— The provisional commercial framework granted to Ryanair
in 2004, the successive agreements of 2005 and 2010, and
the terms on which the shares in the Promocy joint venture
were transferred to Ryanair.

ASSESSMENT OF THE MEASURES

With respect to the advantages granted to BSCA, the
Commission cannot, at this stage, rule out the possibility that
all of the measures at issue, the investment support measures
and the various financial and operational measures to support
services relating to the airport’s commercial exploitation might,
in so far as they help to lower BSCA’s operating costs,
constitute state aid. In particular, the Commission has doubts
as to whether when they granted these advantages the Belgian
public entities satisfied the criterion of the well-informed
investor in a market economy.

On the basis of Article 107 TFEU and the 2005 Community
guidelines on financing of airports and start-up aid to airlines
departing from regional airports (%), the Commission has doubts
about the necessity and proportionality of any aid for financing
infrastructure at Charleroi Airport. It also has doubts about the
compatibility of any aid for the operation of BSCA with the
internal market.

With respect to the advantages granted to Ryanair, i.e. the terms
on which Ryanair has access to airport services, the successive
commercial frameworks and the transfer of BSCA’s shares in
Promocy, the Commission has doubts as to whether the
criterion of the well-informed investor in a market economy
is satisfied. It cannot therefore rule out the presence of state
aid elements in all of these measures. It invites the Belgian
authorities and interested third parties to provide it with
information enabling it to assess whether state aid is involved.

(}) Commission communication of 9 December 2005 Community
guidelines on financing of airports and start-up aid to airlines departing
from regional airports (O] C 312, 9.12.2005, p. 1), hereinafter ‘the
2005 guidelines’.
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On the basis of Article 107(3)(c) TFEU, the Commission has, at
this stage, doubts about the compatibility with the internal
market of any such measures to assist Ryanair. It is particularly
doubtful about their necessity, proportionality and incentive
effect, and about the non-discriminatory character of their
award. It invites the Belgian authorities to provide more
information on the compatibility of any such aid, including

on the basis of the 2005 guidelines in the case of measures
granted after they entered into force.

In accordance with Article 14 of Council Regulation (EC)
No 659/1999, any unlawful aid may be subject to recovery
from the beneficiary.
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TEXT OF LETTER

‘Par la présente, la Commission a lhonneur d'informer la 6.
Belgique quaprés avoir examiné les informations fournies par

vos autorités sur les mesures citées en objet, elle a décidé

d’étendre la procédure prévue a larticle 108, paragraphe 2, du

traité sur le fonctionnement de I'Union européenne.

1. PROCEDURE

1. A la suite d'informations parues dans la presse belge au 7

mois de juillet 2001 et a la réception d’une plainte en
janvier 2002, la Commission a été informée de ce que la
Belgique avait octroyé un certain nombre d’avantages au
bénéfice de la compagnie aérienne Ryanair pour I'exploi-
tation de services aériens sur l'aéroport de Charleroi. Par
lettres des 21 novembre 2001, 13 juin 2002, 4 juillet
2002 et a l'occasion d’une réunion le 9 octobre 2002,
la Belgique a communiqué des informations a la Commis-
sion.

2. Par lettre du 11 décembre 2002 (SG (2002) D/233141)
(ci-apres «la Décision d'ouverture»), la Commission a informé
la Belgique de sa décision d’ouvrir la procédure prévue a
l'article 108, paragraphe 2, du traité sur le fonctionnement
de 'Union européenne (TFUE) a I'encontre de ces mesures.
La Belgique a transmis ses observations le 14 février
2003.

3. La décision d'ouvrir la procédure a été publiée au Journal
officiel de I'Union européenne (!). La Commission a invité les
intéressés a présenter leurs observations sur les mesures en
cause dans un délai d'un mois a compter de la date de
publication.

4. La Commission a regu des observations a ce sujet de la
part des intéressés. Elle a transmis les observations a la
Belgique par lettres du 19 mars 2003 et du 22 avril 2003
en donnant a chaque fois a la Belgique la possibilité de les
commenter. La Commission a regu ses commentaires par
lettres datées des 16 et 27 mai 2003.

5. A la demande de la Commission, trois réunions ont eu

Le 19 décembre 2003, la Belgique a envoyé a la Commis-
sion un dernier courrier contenant des informations
complémentaires. Dans ce méme courrier, les autorités
belges signalaient leur demande d'une nouvelle réunion
avec la Commission; celle-ci s'est tenue le 16 janvier
2004.

. La Commission a rendu une décision finale partiellement

négative le 12 février 2004 (?) (ci-aprés «la Décision finale
de 2004»). Cette décision a été annulée par un arrét du
Tribunal de Premiere Instance en date du 17 décembre
2008 (%) (ci-apres «Arrét de 2008»), mettant la Commis-
sion dans l'obligation de prendre une nouvelle décision
finale concernant la procédure en objet.

. Par courrier du 23 juillet 2010, la Commission a donné a

la Belgique, ainsi quaux parties ayant fourni des observa-
tions suite a 'ouverture de la procédure, la possibilité de
fournir de nouvelles observations suite au jugement. Sur
demande de la Commission du 20 avril 2011, les auto-
rités belges ont envoyé des renseignements complémen-
taires par lettres des 14 juillet et 21 septembre 2011.

2. INFORMATIONS GENERALES CONCERNANT
L’AEROPORT

2.1. L’aéroport de Charleroi Bruxelles Sud et son
gestionnaire BSCA

. L'aéroport de Charleroi Bruxelles Sud (ci-apres «/'aéroport de

Charleroi») est situé en région wallonne, a 7 km du centre-
ville de Charleroi, et a environ 50 km au sud de la ville de
Bruxelles. En 1991, la Région wallonne (ci-apres «a
Région») a créé la société anonyme Brussels South Char-
leroi Airport (ci-apres «BSCA») et lui a confié¢ la gestion de
l'aéroport. BSCA a bénéficié a cette fin d’une concession
domaniale et de services de la Région, propriétaire des
infrastructures, d’'une durée de 50 ans. Une convention
de concession a notamment été établie afin que 'aéroport
de Charleroi «soit doté dinstruments juridiques adéquats lui
permettant d'opter pour une gestion de type commercial> (*).
Cette opération s'est inscrite dans le cadre plus général
du transfert des pouvoirs de gestion et d’exploitation des
aéroports régionaux de I'Etat aux Régions (%).

lieu avec les autorités belges les 24 juin 2003, 23 et () JO L-137 du 30 avril 2004, p. 1.
25 juillet 2003. Ces réunions ont été suivies de l'envoi (}) Arrét T-196/04, Recueil 2008, page I — 03646.
le 27 aott 2003 de renseignements complémentaires (*) Considérant de la Convention de concession du 9 juillet 1991 entre

demandés par la Commission.

la Région Wallonne et BSCA.
(°) Décret du 23 juin 1994 du Conseil régional wallon relatif a la

— création et a l'exploitation des aéroports et aérodromes relevant de
1) JO C 18 du 25.1.2003, p. 3. la Région wallonne (Moniteur belge du 15 juillet 1994).
p g g )
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10. Pratiquement dépourvu d'utilisateurs réguliers jusque-la, Année Passagers Mouvements
laéroport de Charleroi a accueilli, a partir du 1 mai
1997, la compagnie Ryanair, initialement pour I'exploita- 2002 1271596 64 237
tion d'une ligne Dublin-Charleroi. Par la suite, Ryanair a
ouvert sa premicre base continentale a Charleroi le 26 avril 2003 1804 287 63 140
2001, en vy installant, dans un premier temps, deux
avions, et en ouvrant de nouvelles destinations (Shannon, 2004 2034 140 65952
Glasgow, Pise, Venise et Carcassonne). C'est a cette occa-
sion que la Région wallonne et BSCA ont signé, avec 2005 1873 651 61212
Ryanair, les accords qui ont fait I'objet de 'ouverture de
procédure de 2002 (). Depuis, Ryanair a continué le déve- 2006 2166915 66 480
loppement de son activité en basant d’autres avions a
Charleroi et en ouvrant des lignes supplémentaires. L'aé- 2007 2458 980 70 725
roport de Charleroi a également accueilli d’autres compa-
gnies ariennes. 2008 2957026 79 487
2009 3937187 81726
11. Le succes commercial de BSCA sest traduit par une forte 2010 5195372 80 009
augmentation du trafic sur 'aéroport de Charleroi depuis
1997 (voir tableau 1 ci-dessous). L'aéroport a atteint 2011 5901 007 85597
progressivement le seuil de saturation de son terminal,

estimé a 1,8 millions de passagers par an. Les capacités
n'étaient néanmoins pas saturées au niveau de la piste, qui
permet d’accueillir annuellement 5 & 6 millions de passa-
gers de jour, voire 10 a 15 millions si l'aéroport était
également utilisé de nuit.

Tableau 1

Statistiques annuelles de trafic a 'aéroport de Charleroi (?)

12.

En juillet 2000, le Gouvernement wallon a jeté les bases
d'un plan d'investissement destiné a accroitre la capacité
de l'aéroport. Ce plan mentionne notamment, des inves-
tissements visant a lallongement de la piste et a la
construction d’un nouveau taxiway, de parkings pour
avions, d’'une nouvelle aérogare et de nouveaux parkings
véhicules, d’'une nouvelle tour de contrdle et I'extension du
parc pétrolier. Une nouvelle aérogare, d'une capacité
annuelle de 3 millions de passagers, dont les travaux
ont débuté en 2005, a été inaugurée en janvier 2008.

Année Passagers Mouvements
1997 211 065 74433 13. En octobre 2011, 4 compagnies aériennes opéraient des
vols réguliers a partir ou a destination de Charleroi:
1998 210727 62539 Ryanair (56 destinations, 14 B737-800 basés), Wizzair
(7 destinations), Jetairfly (TUI) (13 destinations, 3 B737-
1999 235549 60 060 800 basés) et Jet4you (TUI) (1 destination) (3).
2000 255 317 57 042
2001 773 431 57216 14. Le tableau 2 ci-dessous reprend les chiffres-clés décrivant
la situation financiére de BSCA de 2000 a 2010:
Tableau 2
Chiffres-clés de BSCA
BSCA (.000 Euro) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Produits d’exploitation y 7578 | 11513 [ 23619 | 28656 | 31441 | 31275 | 33338 | 36888 | 55247 | 67 533 81 387
compris subsides et montants
compensatoires)
EBITDA 789 -532 -333 1527 2893 2246 4564 3008 3746 8 839 17 374
Amortissements 1062 1086 865 630 844 1101 1065 991 1296 1780 2149

() Voir section 3.

() http:/[www.charleroi-airport.com/lacroport/statistiques/index.html
(derniére consultation le 6/01/2012).

() http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/

index.html (derniére consultation le 6/01/2012).


http://www.charleroi-airport.com/laeroport/statistiques/index.html
http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/index.html
http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/index.html
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BSCA (.000 Euro) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Résultat d’exploitation (EBIT) -273(-1618 | -1198 897 2049 1145 3499 2017 2451 7 059 15225
Résultat de l'exercice 117 -998 -867 1414 1511 1250 2881 1968 1915 4 445 9994
Total de bilan 8895 | 17483 | 18922 | 16497 | 25926 | 19930 | 23326 | 26513 | 44709 | 52291 63199
Immobilisés 1602 1512 1305 1352 1949 2061 1851 3396 | 18309 [ 19 361 22 694
Capitaux propres 4643 3728 6 636 8412 | 10123 | 11534 | 14028 | 15321 | 16 682 | 20703 24191
Dette Long Terme 474 177 39 39 386 471 397 234 | 11943 | 11399 11 060
Dette financiere 474 177 39 39 386 471 397 234 | 12580 | 11811 11 489
Fonds de Roulement Net 3515 2393 5370 7099 8560 9944 | 12574 | 12159 | 10317 | 12740 | 12557
Besoin de fonds de roulement | —2522 | —4009 | —2928 | —3690 | —4422 | -3821 | -2992 | -5238 | -2019 | -5346 [-10157
Trésorerie 6037 6 402 8298 | 10789 | 12982 | 13765 | 15566 | 17397 | 12972 | 18499 23143

Source: Comptes annuels de BSCA de 2001 a 2010, annexe 21 de la lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.

15.

16.

2.2. La Sowaer

Parallelement, la Région a constitué au 1 juillet 2001 (%)
une société sous son controle exclusif, la Société Wallonne
des Aéroports (ci-apres «Sowaer»), pour gérer, développer
et financer les infrastructures aéroportuaires de Charleroi,
Liege ainsi que des autres aérodromes de la Région. La
Sowaer a en conséquence repris le volet domanial de la
concession entre la Région et BSCA, qui détient toujours
une concession de services de la Région (?). Depuis le
15 avril 2002, la Sowaer met donc a disposition de
BSCA, via une convention de sous-concession (?), les
terrains, les batiments et équipements qui lui ont été
apportés, mais aussi les nouvelles infrastructures qu’elle
finance notamment par des augmentations de capital
souscrites par son actionnaire unique, et des emprunts
bancaires garantis par la Région.

La Sowaer est chargée de trois types de missions:

— Premiére mission: devenue concessionnaire des
terrains et propriétaire des immeubles et infrastruc-
tures construits dans les zones aéroportuaires apparte-
nant a la Région, la Sowaer doit développer les infra-

(") Les statuts et le plan daffaires de la Sowaer ont été approuvés par la
Région dans une décision du 23 mai 2001.

(®) Avenant n°3 a la convention de concession, en date du 23 mars
2002.

() Acte de cession du 29 mars 2002 et convention de sous-concession
domaniale Sowaer — BSCA du 15 avril 2002.

structures aéroportuaires grace aux moyens financiers
a sa disposition (¥, mettre ces infrastructures a dispo-
sition des sociétés gestionnaires des aéroports
concernés et les maintenir dans un état opération-
nel (°). La Sowaer prend donc en charge les gros entre-
tiens et réparations liés aux infrastructures. Au titre de
cette mission de valorisation de linfrastructure aéro-
portuaire (%), la Sowaer fournit également a BSCA des
prestations de services de toutes natures.

Deuxiéme mission: la Sowaer prend et gére pour
compte de la Région des participations dans des
sociétés privées ou publiques dont l'objet est en
rapport avec le sien, dont BSCA.

— Troisieme mission: la Sowaer gére pour le compte de
la Région au titre de mission déléguée la probléma-
tique des nuisances environnementales générées par
l'activité des aéroports, notamment par la gestion
d'un réseau de sonometres, le rachat d'immeubles de
riverains, le paiement de dédommagements ou la prise
en charge de frais d’isolation.

(*) Capital (75 millions d’euros de initialement, emprunts, garanties,
constitution de stiretés).

() La

convention de concession domaniale et de service liant, de 1991

a 2002, la Région a BSCA prévoyait en revanche que cette derniere
prenait & sa charge, en tant que concessionnaire, les raccordements
utilitaires (égouts, télécommunications, voirie, etc.); le nettoyage et
T'entretien de la zone et des immeubles; toutes les petites ou grosses
réparations nécessaires; les aménagements intérieurs, le balisage des
ouvrages, I'éclairage des installations.
Information couverte par le secret professionnel.

(6) Voir par exemple le contrat de gestion 2006-2009 de la Sowaer.
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17.

18.

19.

20.

21.

Dans le cadre de sa premiere mission, selon les autorités belges, la valeur du programme d'investis-
sement mis en ceuvre par la Sowaer a Charleroi depuis sa création en 2001 était de 213 millions
deuros (1) au 31 décembre 2009.

Pour la mise a disposition des infrastructures aéroportuaires, ainsi que pour I'ensemble de ces autres
prestations, BSCA verse a la Sowaer depuis sa création en 2002, une redevance annuelle initialement
dans les mémes termes que la redevance versée a la Région sous 'empire de la concession domaniale
directe entre la Région et BSCA. Le montant de cette redevance comprend un montant forfaitaire
indexé, ainsi qu'un montant variable.

Tableau 3

Redevance payée par BSCA a la Sowaer

SOWAER (Euro) 2006 2007 2008 2009 2010 2011 (est)
Concession BSCA 956 532 | 2651067 | 2704088 | 2758170 | 2813333 2 869 600
(Variable)

Concession BSCA (Fixe) 10 094 000 | 10 262 000 {10 478 000 |10 150 000 {10 150 000 | 10 353 000
Extension Charleroi 591 1206 5306
Total Charleroi 11050532 |12913 067 [13182088 |12908 761 [12964 539 | 13227 906

Source: Annexe 13 a la lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.

Dans le cadre de sa deuxieme mission, la Sowaer détient la participation de la Région dans BSCA, qui
a varié de 49 % en 2002 a 22,56 % en 2009.

Dans le cadre de sa troisieme mission, la Sowaer regoit une dotation de la Région pour les mesures
environnementales liées aux activités des aéroports de Charleroi et de Liege (voir tableau 4 ci-dessous).

Tableau 4

Dotation pour mission déléguée

SOWAER (Euro) 2006 2007 2008 2009 2010 2011 (est)

Dotation RW Mission déléguées [...](™ [...] [...] [...] [...] [...]

Source: Annexe 13 a la lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.
(*) Information couverte par le secret professionnel.

Le tableau 5 ci-dessous reprend les chiffres-clés décrivant la situation financiere de la Sowaer de 2005
a 2010.

Tableau 5

Chiffres clés de la Sowaer

SOWAER (.000 Euro) 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Chiffre d’affaires 26 566 27 541 32124 37 312 46 973 37 996
dhont revenus de conces- 23157 25228 25754 25201 25299
sions
EBITDA 20 199 20 974 22 566 11 690 9998 5868
Amortissements 16 496 15998 27 719 22 469 22 094 23974

(") Cf. rapport d’activité 2010 de la Sowaer, et http:/[www.sowaer.be[sowaer.php?cat=3&sscat=31.
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SOWAER (.000 Euro) 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Résultat d’exploitation 3703 4976 -5152 -10779 -12097 -18 106
(EBIT)

Résultat de I'exercice 138 2610 -8369 -9242 -8492 -24157
Total de bilan 265 507 282756 362 520 405 608 420920 421 274
Immobilisés 217 915 253919 330 140 356 887 395 556 395196
Capital libéré 191719 201 719 211719 221719 231719 248 179
Résultat reporté - 11 341 - 8431 -16 800 —26 042 -34 534 -58 691
Subsides en capital 6142 5384 5125 4683 4262 3872
Capitaux propres 186 520 198 672 200 044 200 359 207 931 199 844
Dette Long Terme (incl. 66 008 64 886 139 427 175784 166 331 166 042
Provisions)

Dette financiére 68 638 65779 145 605 184 680 197 426 205 811
Fonds de Roulement Net 34 614 9638 9331 19 257 -21294 -29310
Besoin de fonds de 13516 1233 -375 7013 2520 3072
roulement

Trésorerie 21098 8 406 9706 12 244 -23814 -32382

(1

Source: Comptes annuels de la Sowaer de 2006 a 2010, annexe 16 de la lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.

2.3. Le statut et I'actionnariat de BSCA

22. L'actionnariat de BSCA a été remodelé a de nombreuses
reprises depuis 2001 (voir tableau 6 ci-dessous). A la fin
de l'année 2000, BSCA était en effet détenue a plus de
80 % par Sambrinvest ('), et dans une moindre mesure par
Cockerill Sambre, Igretec (3) et quelques autres action-
naires.

23. Une premicére refonte est intervenue sur base d'une déci-
sion du gouvernement wallon du 8 février 2001. Par cette
décision, le gouvernement a chargé la Sogepa (%), une
société controlée par la Région, de racheter 2 680

) Sambrinvest est un acteur de capital a risque actif dans la région de

Charleroi - Thuin. I a pour objet 'accompagnement et le dévelop-
pement des PME. Il est détenu & 50 % par la Région wallonne.
Igretec est IIntercommunale pour la Gestion et la Réalisation
d’Etudes Techniques et Economiques. Elle participe au développe-
ment et a la reconversion de Charleroi au travers du développement
de l'aéroport, de l'aéropole voisin, et de I'aménagement des zones
industrielles, Igretec regroupe 68 communes, principalement de la
province de Hainaut. Elle est présidée par le ministre-président de la
Région wallonne.

La Société Wallonne de Gestion et de Participation (Sogepa) est le
bras financier privilégié de la Région wallonne pour l'aide aux entre-
prises en redéploiement. Elle intervient soit sous la forme de préts,
soit sous la forme de capital, et gere les participations, obligations,
avances ou intéréts que la Région wallonne ou elle-méme détient
dans ces sociétés via des missions déléguées du Gouvernement.

-

=

actions de BSCA (soit 43,79 % du capital) détenues par
Sambrinvest, les actions propres détenues par BSCA, ainsi
que les parts que souhaiteraient vendre les «actionnaires
privés. En outre, le gouvernement a chargé dans la
méme convention le ministre responsable de la gestion
aéroportuaire de «préparer une convention d’actionnaires liant
Sowaer, Sambrinvest et éventuellement Igretec, qui organisera
entre elles la coordination des pouvoirs au sein de BSCA tant
a lassemblée générale quau conseil d'administration et au
comité de direction.»

24. La Région a également décidé d’engager parallelement une
augmentation de capital de BSCA: le principe d'une telle
recapitalisation apparait en mai 2001 dans une décision
du gouvernement wallon (*). Cette augmentation de capi-
tal, d'un montant total de 3 941 300 euros, a été réalisée
le 3 décembre 2002; la Sowaer a apporté en numéraire la
somme de 3 808 660 euros, contre 49,23 % des parts du
capital de BSCA.

() Décision du 23 mai 2001 intitulée «Développement des aéroports, mise

en place d'un mécanisme financier et création d’une société spécialiséer. Cest
par cette décision que le gouvernement wallon marque son accord
sur les statuts de la Sowaer, sur son plan financier, ses prévisions
budgétaires et sa structure de gestion. Il invite la Sogepa a procéder a
la constitution de la Sowaer, et dispose que «le financement des mesures
environnementales, hors isolations, sera examiné par la Sowaer, en concer-
tation avec les sociétés concessionnaires».
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25.

26.

27.

Tableau 6

Evolution de la composition de I'actionnariat de BSCA (en %) ()

Année BSCA Sowaer Sogepa Sambrinvest Igretec Belgian airport Autres
2000 6,21 — 0,00 82,84 2,29 0,00 8,66
2001 0,00 — 55,07 39,05 2,29 0,00 3,59
2002 0,00 49,23 27,01 19,16 2,32 0,00 2,28
2003 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2004 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2005 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2006 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2007 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2008 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2009 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2010 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67

Les chiffres sont valables au 31 décembre de l'année indiquée.

A partir de 2002, la Sowaer a géré une part d’environ
49 % du capital de BSCA jusquen 2009. Comme l'indi-
quent les autorités belges, cette gestion est effectuée pour
le compte du Gouvernement Wallon, qui désigne lui-
méme les administrateurs qui le représenteront.

En 2009, BSCA a ouvert son capital & un partenaire privé.
Le consortium Belgian Airports, composé du groupe
italien SAVE et de la société belge Holding Communal
S.A., a ainsi acquis 27,65 % des parts du gestionnaire
d’aéroport. La Commission ne dispose pas d’information
concernant d’éventuelles modifications ultérieures de l'ac-
tionnariat de BSCA.

Suite & la création de la Sowaer, la Région wallonne et
BSCA ont apporté en mars 2002 un certain nombre de
modifications a la convention de 1991 (3). 1l est tout
d’abord prévu que BSCA paie la Sowaer pour la mise a
disposition des terrains, constructions et infrastructures
aéroportuaires nécessaires a l'exécution de ses missions.
Par ailleurs, la Région prend a sa charge les dépenses
liées aux services «incendie et entretien» sur la base des
cotits qui doivent leur étre imputés, par BSCA, dans une
comptabilité séparée. Enfin, la Région compense BSCA
pour les frais encourus dans lexercice de certaines

(") Lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.
(?) Avenant n° 3 a la convention de concession, en date du 23 mars
2002.

28.

29.

missions considérées comme relevant des prérogatives
régaliennes de la Région.

3. OBJET DE L'OUVERTURE DE LA PROCEDURE
FORMELLE D’EXAMEN DE 2002

3.1. Mesures en cause

Les mesures faisant déja l'objet de la procédure formelle
concernent les engagements de la Région et de BSCA vis-
a-vis de Ryanair et de ses filiales, découlant de l'engage-
ment du gouvernement wallon du 6 novembre 2001, du
contrat entre BSCA et Ryanair du 2 décembre 2001 (ci-
apres «e Contrat de 20015), de la convention Promocy du
12 décembre 2001 et du contrat entre Promocy et
Leading Verge du 31 janvier 2002, pour lesquels la déci-
sion a été prise au conseil d’administration de BSCA du
31 juillet 2001 (*). L'ensemble de ce dispositif juridique
sera ci-aprés dénommé «es Accords de 2001».

La Commission ne fournit ici qu'un bref rappel des
mesures en cause, nécessaire a 'examen des faits inclus
dans la présente extension de procédure. Les mesures
présentées dans cette partie font I'objet d’'une description
in extenso dans la décision d’ouverture de procédure (%) du
13 décembre 2002.

(}) Information indiquée au cours de la réunion du 24 juin 2003 entre
la Commission et les autorités belges.
() JO C 18 du 25.1.2003, p. 3.
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3.1.1. Engagement de la Région Wallonne vis-a-vis de Ryanair

30. La Région a signé le 6 novembre 2001 un accord avec Ryanair qui implique une réduction de l'ordre

de 50 % du niveau de la «taxe d'atterrissage» par rapport au montant fixé par le gouvernement et
publié au Moniteur belge, et procédant d’une autre méthode de calcul (!). Cette réduction a été
octroyée a Ryanair de maniere discrétionnaire par le ministre wallon des transports, par voie de
contrat de type privé, et non par l'adoption d’'une mesure réglementaire.

31. En outre, la Région s'est engagée a indemniser Ryanair pour les pertes que la compagnie viendrait a

subir du fait d'une modification éventuelle du niveau de toutes les taxes aéroportuaires ou des horaires
d’'ouverture de l'aéroport durant les années 2001 a 2016. Ces avantages n'ont fait 'objet d’aucune
mesure de publicité et d’aucun engagement particulier de Ryanair vis-a-vis de la Région.

3.1.2. Engagements de BSCA vis-a-vis de Ryanair

32. En vertu des accords précités, BSCA a fixé un prix pour l'assistance en escale pour Ryanair de 1 euro

par passager (%), soit 10 fois moins que le prix affiché en 2001 par BSCA pour les autres utilisateurs.
Les redevances par passager partant applicables aux opérations de Ryanair en vertu du Contrat de
2001 sont synthétisées dans le tableau n® 7 ci-dessous. BSCA s'était également engagée a contribuer
financierement et par diverses prestations de service aux dépenses liées a I'ouverture de la base de
Ryanair a Charleroi ().

33. Par ailleurs, selon les termes du Contrat de 2001, Ryanair et BSCA ont constitué une société de

promotion et de publicité conjointe, baptisée Promocy, afin de financer les actions de publicité et de
marketing de Ryanair en relation avec ses activités a Charleroi. Cette société financait par exemple une
partie du prix des billets promotionnels de Ryanair. BSCA et Ryanair devaient contribuer dans les
mémes proportions au fonctionnement de Promocy (¥). Les contributions au financement de Promocy
sont également reprises dans le tableau n® 7 ci-dessous.

Tableau 7

Redevances applicables a Ryanair aux termes du Contrat de 2001 (%)

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 [ 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Redevance datterrissage 1 1 1,1 (1,13 11,13 (1,131,261 1,3 | 1,3 | 1,3 | 1,3 | 1,3
Redevance par passager 7 71738 75788 8 8 8 8 8 8 8
Assistance en escale 1 1 1,1 {113 (1,13 (1,13 |1,26{ 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Promocy -4 | -4 -4 -4 4| -4 -4 -4 | -4 -4] -4 -4

Total net payé par Ryanair 5 5 |558|576]|6,14] 6,26 | 6,52 ] 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6

Les tarifs du Contrat de 2001, variant au 1° avril, font l'objet d'une application au prorata pour étre comparables sur une base annuelle
(1% janvier—31 décembre).

(") Alors que la taxe d'atterrissage était calculée en fonction du poids a la tonne des avions dans le systéme général

applicable a tous, elle était calculée selon une assiette différente pour Ryanair et prélevée par passager embarquant.

Point 1.3 du contrat entre BSCA et Ryanair du 2 décembre 2001.

Point 1.5 du contrat entre BSCA et Ryanair du 2 décembre 2001. Cette contribution était a hauteur de:

— 250 000 euros pour les frais d’hotel et de subsistance du personnel de Ryanair;

— 160 000 euros par nouvelle route ouverte, a concurrence de trois routes maximum par avion basé, soit un
maximum de 1 920 000 euros;

— 768 000 euros pour participer aux frais de recrutement et d’entrainement des pilotes et des équipages affectés aux
nouvelles destinations desservies par l'aéroport;

— 4000 euros pour l'achat d’équipements de bureau.

BSCA a du parallélement mettre gratuitement a disposition de Ryanair 100 metres carrés de bureaux et 100 metres

carrés d'«engineering store», ainsi que garantir un droit d’accés non-exclusif a une salle de formation. BSCA a aussi du

fournir ses bons offices afin que Ryanair obtienne un cotit minimum ou nul pour l'utilisation d’'un hangar dédié a la

maintenance d’avions.

Point 1.6 et Annexe C du contrat entre BSCA et Ryanair du 2 décembre 2001. Les montants concernés étaient de

62 500 euros pour constituer le capital social, et le versement d’'une contribution ‘marketing’ de 4 euros par passager.

Redevances par passager partant, conformément aux données fournies par la réponse des autorités belges du 14 juillet

2011. Les redevances pour les années de 2001 a 2003 sont identiques a celles de 2004.
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34. En contrepartie, la compagnie Ryanair s'est engagée vis-a- difficile de l'appliquer au cas d'espece, les roles de la

vis de BSCA a baser un certain nombre d’avions (entre
deux et quatre) a Charleroi, et a opérer au moins trois
rotations par jour et par avion au départ de Charleroi sur
la période de 15 années (2001-2016). La compagnie irlan-
daise assurait ainsi au gestionnaire de l'aéroport un trafic
passagers qui lui permettait d’espérer des recettes, que ce
soit au titre des taxes aéroportuaires ou des activités autres
quaéronautiques. Si Ryanair avait cessé ses opérations a
Charleroi au cours des cinq premiéres années du contrat,
la compagnie aurait été tenue de rembourser a BSCA la
participation aux dépenses liées a 'ouverture de la base de
Ryanair et la contribution marketing. A compter de la
cinquieme année d'existence du contrat, le montant du
remboursement est fixé de maniere dégressive (!).

Région wallonne en tant qu'autorité publique et de
BSCA en tant qu'entreprise aéroportuaire ayant été large-
ment confondus. Il paraissait donc difficile de déterminer
avec certitude si BSCA s'était comportée comme un inves-
tisseur avisé en concluant ces accords avec Ryanair; la
Commission a alors exprimé des doutes sur la légalité et
la compatibilité avec le marché intérieur de l'octroi des
mesures litigieuses par les pouvoirs publics belges et I'en-
treprise publique BSCA. La Commission a, en consé-
quence, décidé douvrir la procédure formelle d’examen
afin de dissiper ses doutes quant a la qualification d’aide
d’Etat des mesures en cause et quant a leur compatibilité
avec le marché intérieur.

3.3. Décision finale de 2004 et Arrét de 2008

37. Dans sa décision finale du 12 février 2004, la Commis-
3.2. Raisons ayant conduit a Pouverture de la procé- sion avait considéré que les deux ensembles de mesures en
dure formelle d’examen cause comportaient des éléments d’aides d’Etat. Les aides
accordées a Ryanair par la Région avaient été considérées
35. Dans sa décision d'ouverture de la procédure (3), la comme incompatibles avec le marché intérieur. Sagissant
Commission a tout d’abord considéré que l'octroi, par la des aides versées par BSCA, leur compatibilité partielle
Région Wallonne, d’'une réduction des taxes aéroportuaires était conditionnée au respect d'un ensemble de critéres.
3 une seule compagnie aérienne, sur tous ses vols, La Commission a ensuite repris ces criteres dans les
pendant une durée de quinze ans, dans une convention Lignes directrices de 2005.
bilatérale qui n'a recu aucune publicité et qui déroge a ce
que prévoit la loi placait ladite compagnie dans une situa-
tion plus avantageuse que ses concurrentes. Une assurance
d'indemnisation au bénéfice de Ryanair au cas ou la Parre onné. le Tribunal d ..
Région wallonne exercerait ses pouvoirs fiscaux (augmen- 38. Par arlr etl st,n?e.““og“?’ (e: I unsa ilprle gnfe/re.ms;)nocz
: , . e a annulé la décision de la Commission du évrier
tation des taxes) ou réglementaires (modification des ant 0 . t' la Réoi
, ) . L rtan r n nsenti r ion
heures d’'ouverture de l'aéroport) lui garantissait en effet I\);; lla sut © lzjlv,a agets dco ng ls P Ra 5 g(i
) - : allonne et par l'aéroport de Charleroi a Ryanair. Le
d’'opérer dans des conditions et dans un environnement bunal b déré pl fus de 1 A &
commercial tout a fait stables, a l'abri de tout risque Tribunal a Cor]jl elre que et retus et 2 C,omm1ssllonR,e?( &
. . o . miner ensemble les avantages octroyés par la Région
commercial, ce qui constituait un avantage privilégiant L S yes p | restor
. P o wallonne et par T'aéroport de Charleroi, et de vérifier si,
uniquement cette compagnie aérienne. La Commission i ol d itds étaient »
avait également considéré que le principe de linvestisseur prises “ensempbles, ces deux entites setaient comportees
. ] . o . comme des opérateurs rationnels en économie de
avisé en économie de marché n’était pas applicable au hé éait entaché d de droit. Le Tribunal
‘- \ . marché, était entaché d’une erreur de droit. Le Tribuna
comportement de la Région wallonne dans l'exercice de e s’est, as prononcé sur la qualification daide et leur
ses pouvoirs réglementaires et fiscaux. Ces mesures ont été , pas prononc . q
1o P . éventuelle compatibilité.
considérées comme spécifiques, octroyées au moyen de
ressources d’Etat, susceptibles de fausser la concurrence
et les échanges intra-communautaires et pouvaient par
conséquent étre assimilées a des aides d’Etat.
39. Aux termes de I'Arrét de 2008, «la Région wallonne et

36.

La Commission a jugé que la prise en charge par BSCA de
certains colts d’exploitation de services aériens revenait en
outre a placer Ryanair dans une situation plus avantageuse
que ses concurrentes, qu’il sagisse des compagnies qui
operent au départ de Charleroi ou dautres compagnies
opérant au départ d’autres aéroports qui doivent financer
elles-mémes leurs coats de publicité, de formation des
pilotes, de logement de leurs employés, etc. Quant au
principe de linvestisseur avisé en économie de marché,
la Commission avait initialement considéré qu'il serait

40.

BSCA devaient étre considérées comme une seule et méme
entité aux fins de lapplication du principe de linvestisseur
privé en économie de marché» (). En effet, le Tribunal
souligne qu'«il ne peut étre a priori exclu que la Région
wallonne a non seulement pris part d lactivité exercée par
BSCA, mais a également obtenu une contrepartie financiere a
Toctroi des mesures litigieuses» (¥).

La Commission devra donc appliquer le principe de l'in-
vestisseur avisé en économie de marché a «’ensemble
constitué par la Région wallonne et BSCA» (°).

() Arrét de 2008, point 61.
(*) Arrét de 2008, point 60.
() Arrét de 2008, point 103.

() Article 2 du Contrat de 2001.
() JO C 18 du 25.1.2003, p. 3.
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4. DESCRIPTION DETAILLEE DES MESURES FAISANT
L'OBJET DE LA PRESENTE EXTENSION DE LA

PROCEDURE

41. La présente extension de procédure porte sur les mesures
suivantes:

— Premiérement sur lavantage pour BSCA résultant,

d’'une part, de la sous-compensation par cette entre-
prise de la mise a disposition, du développement et du
financement des infrastructures aéroportuaires ainsi
que de la prestation d’'un ensemble de services par la
Région et la Sowaer, et dautre part, de la prise en
charge par la Région | la Sowaer de certains services
liés a l'activité aéroportuaire sur la période considérée,
soit de 2000 a 2011 et, le cas échéant, au-dela. L'ex-
tension de procédure porte également sur les avan-

42.

— Deuxiemement, sur un ensemble d’avantages résultant
des conditions contractuelles et financieres modifiées,
accordées par BSCA etfou la région wallonne a
Ryanair apres les Accords de 2001.

4.1. Mesures de la Région et de la Sowaer en faveur
de BSCA

4.1.1. Programme d’investissement pluriannuel

Lors d’une séance du 20 juillet 2000, la Région wallonne
a approuvé les orientations d'un accord-cadre portant
notamment sur un programme d’investissement plurian-
nuel sur l'aéroport de Charleroi, mentionnant en particu-
lier «le concept d'une nouvelle aérogare passagers», pour un
volant budgétaire global de 113,74 millions deuros

tages pour Ryanair résultant des mesures ci-dessus; (voir tableau 8 ci-dessous).

43.

Tableau 8

Investissements d’infrastructure prévus par l'accord-cadre du 20 juillet 2000 (millions)

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 TB"ggl E%‘;]
Terrains [...] [...] [...] [...]
Infrastructures [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Le 8 novembre 2000, la Région a adopté une décision en exécution de sa décision du 20 juillet 2000,
modifiant les hypothéses du programme d'investissement pluriannuel et estimant le cofit global
d'investissement & [...] millions d’euros. Néanmoins, selon la note attachée a cette décision, «les
investissements relatifs a la nouvelle aérogare et a ses infrastructures d'accompagnement ne verront leur réalisation
Seffectuer qu'au fur et a mesure de Iévolution des besoins spécifiques. La prise en charge de ces investissements
devant étre examinée en fonction du développement des activités.». La note précise 'évaluation a ce stade des
cofits engendrés par une nouvelle aérogare: «si les besoins réels de I'aéroport le nécessitent (...), la réalisation
de la nouvelle aérogare et des infrastructures d'accompagnement qui lui sont liées pourrait engendrer un
investissement de lordre de [...] MBEP», soit environ [...] millions d’euros, sans toutefois détailler le
calendrier de mise en ceuvre de cette somme (voir tableau 9 ci-dessous). A cette date, les modalités de
financement du programme d’investissement de I'aéroport de Charleroi n’étaient pas encore détermi-
nées (1).

Tableau 9

Investissements d’infrastructure prévus par la note jointe a la décision du 8 novembre 2000 (millions)

2000 2001 2002 2003 2004 Post 2004 | Total BEF | Total EUR
Total A [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Total B [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Aérogare [..] [...] [...] [..] [...]
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

A: Financement direct par la Région; B: Subventions d'investissement.

() Une intervention financiere de la Société Régionale Wallonne du Transport (SRWT), finalement abandonnée, était alors
envisagée. La note susmentionnée indique ainsi qu'al conviendra donc d'adapter les textes existants (convention de concession,
cahier des charges et protocoles annexes) en fonction de la formule nouvelle qui aura été retenue pour le financement des
investissements».
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44. Dans une décision du 23 mai 2001 ayant pour objet la
«mise en place dun mécanisme financier et [la] création d’une
société spécialiséer, la Région approuve les statuts et le plan
financier de la Sowaer pour les années 2001 a 2004, et
notamment un montant d’investissement total sur I'aéro-
port de Charleroi de 3753 MBEF, soit environ 93
millions d'euros, dont [...] pour la nouvelle aérogare
(voir tableau 10 ci-dessous). Comme indiqué plus haut
(section 2.2 ci-dessus), la Sowaer est notamment chargée
de réaliser des investissements d’infrastructures permettant
le développement de l'activité aéronautique.

45. Par ailleurs, la valeur totale d’apport des infrastructures
aéroportuaires existantes & Charleroi lors de la constitu-
tion de la Sowaer au 1° juillet 2001 a été estimée a
62 395 000 EUR par un réviseur dentreprises, en appli-
cation des articles 602 et 603 du Code des Sociétés. La
propriété des terrains n'a pas été transférée a la Sowaer.
Ceux-ci font l'objet d’une concession domaniale.

Tableau 10

Investissements d’infrastructure prévus par le plan financier
de la Sowaer, approuvé par la Région le 23 mai 2001
(millions)

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | Total BEF | Total EUR

Terrains L0 L1 LT -] [.-:] [..:]

Infrastructures | [...] | [...] | [.-.] | [.--] [...] [...]

Aérogare LoV BT e [...] [...]

Total | [..]| [..] | [.] | [..1]| 3753 | 93,03

46. Le calendrier de la procédure pour les marchés publics en
cause a débuté au 11 octobre 2001 par le choix de la
procédure négociée. L'appel d'offres pour les lots princi-
paux date du 13 mai 2004, selon le plan d’entreprises
2006 de la Sowaer (!). Certaines dépenses, comme les
investissements dans la tour de contrdle, ont en fait été
engagées en 2008. Au total, au 31 décembre 2009, la
Sowaer évalue l'investissement effectué depuis sa création
en 2001 a 219 103 435 euros, en excluant certains inves-
tissements complémentaires prévus a partir de 2010 ainsi
que les investissements financés en propre par BSCA. Le
détail de ce programme d'investissement a la fin 2009,
transmis par les autorités belges, est synthétisé dans le
tableau 11 ci-dessous.

47. Par ailleurs, le Contrat de 2001 stipulait que l'aéroport de
Charleroi devait entreprendre d’étre certifié ILS Cat.III (?).
Selon les informations transmises par la Belgique (}), les
travaux entrepris en vue de cette certification ont nécessité

(") Lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.
(3 Article 1.3 du Contrat de 2001.
() Lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.

des investissements en infrastructure de l'ordre de [...]
millions d’euros de 2003 a 2009 (*).

Tableau 11

Coiit des programmes d’investissement de la Sowaer a
Charleroi, a fin 2009 (euros) (°)

Type d'investissements Programme fin 2009
Investissements classiques [...]
Dont terrains [..:]
Dont parking avion [...]
Dont nouvelle aérogare [...]
Dont tour de controle [...]
Anciens engagements [...]
Inv. Générant des recettes [...]
Sécu - Sireté - Environn. [...]
Entretiens extraordinaires [...]

Total 219 103 435

4.1.2. Missions assurées par la Sowaer au profit de BSCA

48. Dans ses engagements contractuels vis-a-vis de BSCA (¢),
la Sowaer s'oblige a effectuer une large palette de presta-
tions pour le gestionnaire de l'aéroport, qui comprennent
notamment, outre le volet domanial et la définition,
gestion et développement des programmes d'investisse-
ments, la réalisation des gros entretiens et grosses répara-
tions, des conseils de toutes natures (juridique, environne-
mental, financier, administratif, etc), lanalyse et les
recommandations concernant les nuisances sonores liées
a laéroport, la définition et la mise a jour d’'un Systeme
d'Information Géographique (SIG). Ces missions figurent
dans l'objet social général de la Sowaer () et sont donc
entre autres financées par le biais des redevances payées
par BSCA. La convention de services de 2006 (%) dresse
une liste non limitative de ces prestations, dans la mesure
ol la Sowaer peut étre amenée a effectuer «toutes autres
prestations de services a fournir & BSCA en vue de la réalisation
de son objet social» (°).

(*) Le cabinet du ministre wallon André Antoine assistait ainsi a la

réunion du 16 janvier 2007 ayant acté le lancement des travaux
d'infrastructures pour I'ILS Cat. III, selon le plan d’entreprises 2009
de la Sowaer, en son annexe 4.

() Lettre des autorités belges du 21 septembre 2011.

(°) Convention de sous-concession du 15 avril 2002 et convention de
services du 4 avril 2006.

() Elles appartiennent au premier des trois types de missions de la
Sowaer présentées au paragraphe 16.

(®) Convention de services du 4 avril 2006, applicable au 1¢ janvier
2006 et remplagant la convention de sous-concession domaniale de
2002 dans les relations entre Sowaer et BSCA.

() Article 1 de la convention de services du 4 avril 2006.
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49. Les autorités belges exposent d’ailleurs que le remplace- destinées au fonds pour la protection de l'environnement,

50.

51.

52.

53.

ment de la convention de 2002 par celle de 2006 avait
notamment pour objectif «de décrire les services qui étaient
rendus dans les faits par la Sowaer a BSCA».

4.1.3. Redevances de concession et de services payées par BSCA
d la Sowaer

Cette partie regroupe les éléments concernant les compen-
sations versées par BSCA a la Sowaer en contrepartie:

— de la mise a disposition des infrastructures aéropor-
tuaires (cf. section 4.1.1);

— des diverses prestations de service de la Sowaer a
BSCA (cf. section 4.1.2).

Aux termes de la convention du 9 juillet 1991, BSCA était
autorisée par la Région a percevoir les redevances liées au
trafic aéronautique a hauteur de 65 % ainsi que celles
correspondant a tout service fourni. Par lettre du
4 juillet 2002, les autorités belges ont indiqué a la
Commission que la Région wallonne abandonnait a
BSCA 65% du produit des redevances en tant que
compensation fixée de maniere forfaitaire: «les éléments
pris en compte sont lintervention dans l'accueil, l'embarquement,
le débarquement et le transfert de passagers et de leurs bagages
ainsi que le volume d'accroissement de frais généraux non attri-
buable a un poste particulier, consécutif a I'augmentation rapide
du nombre de passagers a traiter dans des structures d’accueil
actuellement non adaptées». Les autorités belges précisent
que ces «activités relevent d'une mission de service public et
peuvent faire l'objet d'une compensation conformément aux arti-
cles 73 et 86.2 du traité CE». Les 35 % restants du montant
de ces redevances étaient versés a un fonds pour la protec-
tion de l'environnement.

Cette contribution au fonds environnement a été
plafonnée en 2002 a 75 millions de BEF (1,86 million
d’euros). Selon la Belgique, le plafonnement de la contri-
bution de BSCA au fonds environnement a 75 millions de
BEF annuels, indexés a 2 %, figurait dans le plan financier
de la Sowaer, approuvé le 23 mai 2001 par le gouverne-
ment wallon et transmis & BSCA le 1¢" aotit 2001 (!). Ce
plan financier mettait également en recettes de la Sowaer
le solde du fonds environnement, au titre de ses missions
déléguées.

Comme indiqué au paragraphe 15 ci-dessus, une conven-
tion de sous-concession lie la Sowaer a BSCA depuis le
15 avril 2002. Dans ce contexte (2), BSCA a versé a la
Sowaer la part des redevances aéroportuaires auparavant

(") Lettre des autorités belges du 19 décembre 2003.
() Article 11 de la convention de sous-concession domaniale du
15 avril 2002.

(
(

5

6

54.

55.

56.

ainsi qu'un montant forfaitaire annuel. Le plafond annuel
du montant variable a été fixé a 883 689 euros pour
2002, et majoré de 2 % par an par la suite. Le montant
forfaitaire annuel était de 9 371 000 euros pour 2002 et
était soumis a la méme majoration annuelle (voir tableau
12 ci-dessous). Les sommes disponibles au sein du fonds
environnement au 31 décembre 2002, soit [...] euros, ont
été reversées a la Sowaer pour l'exercice de ses missions
déléguées (troisieme mission) (3).

Néanmoins, BSCA a bénéficié d'une subvention de la
Région pour la couverture d'une partie de ses paiements
a la Sowaer. Aux termes des articles 3.2 et 3.4 de l'ave-
nant n° 3 a la convention de concession de la Région a
BSCA, en date du 29 mars 2002, «les coilts supportés par
BSCA pour la mise a sa disposition par la Sowaer des terrains,
constructions et infrastructures nécessaires a l'exécution de ses
missions font l'objet d'inscriptions annuelles au budget de la
Région wallonne». Le méme avenant détaille la nature de
ce transfert: «une subvention a BSCA, lui permettant d’'assumer
des missions de service public dans le cadre de Texploitation de
l'aéroport de Charleroi, a savoir les frais liés a Tutilisation des
terrains, constructions et infrastructures aéroportuaires mis a sa
disposition par la Sowaer.»

Dans leur lettre du 19 décembre 2003, les autorités belges
font ainsi état de ce que la subvention décrite ci-dessus est
en réalité une subvention a la Sowaer lui permettant d’as-
surer ses missions de service public. Selon la Belgique, «la
somme versée par la Région Wallonne a BSCA et qui est
destinée a la Sowaer est strictement équivalente a celle payée
par BSCA a la Sowaer», de sorte que seul le versement de
35 % des redevances aéroportuaires est a la charge de
BSCA. Parallelement, BSCA est exemptée du paiement
du montant forfaitaire de la redevance a la Sowaer en
cas de non-perception de la subvention de la Région (*).

Cette convention a été révisée par la convention de
services du 4 avril 2006, applicable au 1¢ janvier 2006.
Sous l'empire de cette convention (°), BSCA verse a la
Sowaer un montant forfaitaire de 10 094 000 euros
ainsi qu'un montant annuel variable, fixé a 1,5 euros
par passager et 8 euros par tonne de fret, indexés sur
ITPC (°). Ce montant variable a été plafonné contractuel-
lement a 956 533 euros pour 2006, puis a 2 965 067
euros a partir de 2007 (7). Selon les autorités belges, cette
modification a notamment pour objectif «de garantir 'équi-
libre financier déterminé par la convention de 2002 suite a la

Décision du ministre wallon de I'économie annexée a la lettre des

autorités belges du 19 décembre 2003.

L'article 11.3 de la Convention de sous-concession du 15 avril 2002

stipule que «BSCA bénéficiera dune exemption de paiement de la rede-
vance forfaitaire a concurrence de la subvention de la Région Wallonne
qu'elle ne percevrait pas ou plus, pour une raison non fautive ou indépen-
dante de sa volonté».

Article 12 de la convention de services du 4 avril 2006.
L'indexation est annuelle a partir de 2007, sur I'Indice des Prix a la

Consommation belge.
(’) Tous les montants et plafonds sont majorés de 2 % annuellement.
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possibilité pour les sociétés de gestion des aéroports [et donc
pour BSCA] de déterminer elles-mémes le niveau de redevances.
En labsence de trafic fret, le plafond correspondait
donc (') a 637 689 passagers pour 2006, puis a environ
1767 378 passagers a partir de 2007 (?).

57. Parallélement, 'avenant n°® 5 a la convention de conces-
sion de services de la Région a BSCA, en date du 10 mars
2006, modifie les termes de la subvention de la Région
destinée a couvrir la part fixe des redevances de BSCA a la
Sowaer. L'exposé des motifs fait explicitement référence a
I'évolution du cadre juridique européen. Selon cet avenant,
la compensation financiere de la Région a BSCA n'est plus
destinée quaux seuls «frais liés a lutilisation des terrains,
constructions et infrastructures aéroportuaires mis d sa disposi-
tion par la Sowaer dans lexécution des services liés a la protec-
tion contre lincendie, la sécurité du trafic au sol et du site
aéroportuaire».

58. Concernant ces subventions, les montants figurant aux
budgets 2010 et 2011 de la Région au titre de «Subvention
a BSCA lui permettant d’assurer des missions de service public
dans le cadre de Texploitation des aéroports», sont respective-
ment de 10 150 000 (}) et 10 353 000 euros. De plus, la
clause d’exemption visée au paragraphe 55 ci-dessus a été
reprise dans la convention de services de 2006 (¥). Par
ailleurs, les autorités belges indiquent dans leur lettre du
21 septembre 2011 que «léquilibre financier global fixé en
2002 est donc maintenu dans la convention de 2006».
Compte tenu des informations a sa disposition, la
Commission comprend donc a ce stade que les montants
versés par la Région a BSCA depuis 2006 correspondent
au montant forfaitaire fixe de la redevance, comme dans
la situation antérieure a 2006.

59. Par ailleurs, les autorités belges ont indiqué dans leur
réponse du 21 septembre 2011 que la part fixe de la
redevance de BSCA a la Sowaer pour 2009 était de
10 150 000 euros. Le budget de la Région Wallonne
pour 2009 indique quant a lui un montant de
10 750 000 euros a BSCA au titre de la subvention
visée plus haut.

60. Enfin, en vue de l'acquisition de nouveaux terrains par la
Sowaer, et de l'extension corrélative du périmétre de la

(") Linflation mesurée par I'TPC sur 2006/2007 est négligée dans ces
estimations; en tout état de cause, une inflation positive réduirait le
nombre de passagers correspondant au plafond en 2007.

Pour rappel, les volumes de passagers utilisant I'aéroport en 2004,
2005 et 2006 étaient respectivement de 2,03, 1,87 et 2,17 millions
de passagers.

() Voir http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/
BUDGET/bud05.pdf page 71 et http://spw.wallonie.be/budget/
Ministre%20Antoine/AN%20D0%201404.htm (derniere consulta-
tion le 17 janvier 2012).

Larticle 12.3 de la Convention de services du 4 avril 2006 stipule
que «BSCA bénéficiera d'une exemption de paiement du prix des services a
concurrence de la compensation financiére de la Région Wallonne dont elle
ne percevrait pas ou plus le payement, pour une raison non fautive ou
indépendante de sa volonté.

—
<

—_
=

convention de services, BSCA et la Sowaer ont convenu
qu'un montant annuel additionnel de [...] euros par metre
carré supplémentaire (°) est versé par BSCA a la Sowaer
depuis 2009, conformément a l'avenant n° 1 a la conven-
tion de services, en date du 27 mai 2009. Ces sommes
supplémentaires s’élevaient a 591 euros en 2009 et 1 206
euros en 2010.

61. Au vu de ces remarques, les montants des redevances
effectivement versées par BSCA a la Sowaer tels que
calculés par la Commission sont synthétisés dans le
tableau n® 12 ci-dessous, en tenant compte des compen-
sations versées par la Région a BSCA pour transfert a la
Sowaer.

Tableau 12

Redevances versées par BSCA a la Sowaer en application
des conventions de sous-concession et de services (euros)

Redevances Redevances

Année Part fixe Part variable
totales nettes

2002 | 9371000 883 689 10 254 689 883 689

2003 | 9558420 901 363 10 459 783 901 363

2004 | 9749588 919 390 10 668 978 919 390

2005 | 9944580 937778 10 882 358 937778

2006 | 10094 000 | 956 532 11 050 532 956 532

2007 | 10262000 | 2651067 | 12913067 | 2651067

2008 | 10478000 | 2704088 | 13182088 [ 2704088

2009 | 10150000 | 2758170 | 12908761 | 2758761

2010 | 10150000 | 2813333 | 12964539 | 2814539

Outre les parts fixe et variable, les redevances totales integrent le montant addi-
tionnel lié a l'extension du périmetre de la convention de services a partir de 2009,
comme indiqué au paragraphe 60 ci-dessus.

Les redevances nettes prennent en compte les transferts de la Région a BSCA
destinés in fine a la Sowaer. En labsence d'informations complémentaires, la
Commission considere, comme indiqué ci-dessus, que la part fixe a systématique-
ment été compensée par la Région Wallonne. Les redevances nettes indiquées ci-
dessus sont donc égales aux redevances totales auxquelles la part fixe est soustraite.

4.1.4. Prise en charge par la Région de certains services lis a
Vactivité aéroportuaire

62. La Région prend en charge un montant correspondant
aux dépenses des aéroports wallons pour un certain
nombre de services qualifiés d'intérét général par les

(*) Ce montant est indexé a hauteur de 2 % par an. Il s'applique aux

surfaces rajoutées a l'emprise de la sous-concession a partir de la
date de leur acquisition par la Sowaer.


http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/BUDGET/bud05.pdf
http://spw.wallonie.be/budget/Ministre%20Antoine/AN%20DO%201404.htm
http://spw.wallonie.be/budget/Ministre%20Antoine/AN%20DO%201404.htm
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autorités belges. Ainsi, la convention de concession du
9 juillet 1991 prévoit que la Région prendra en charge
de coit des services incendie et entretien» (*). Le service
incendie est défini par référence aux normes de 'OACI (3).
Le service d’entretien est défini comme permettant 3 BSCA
dassurer e service technique d'entretien des batiments, des
pistes, des abords, du charroi, etc.» (}) ainsi que «lentretien
des terrains, badtiments et équipements des batiments et des
matériels incorporés a la concession ou mis a sa disposition
de maniére a ce quiils conviennent toujours a l'usage auxquels
ils sont destinés» (*).

63. Cette convention prévoit également la présentation d’un

budget annuel prévisionnel, ainsi que la tenue d'un
compte d'exploitation distinct pour les services incendie
et entretien.

64. L’avenant 3 du 29 mars 2002 a la Convention de conces-

65.

sion redéfinit les modalités de la compensation pour les
services incendie et entretien, prévoyant notamment une
liquidation mensuelle de la compensation. La nature des
colits couverts ne subit pas pour autant de modification
substantielle (%).

L'avenant 5 du 10 mars 2006 a la Convention de conces-
sion retire nommément lentretien du périmetre des
inscriptions au budget de la Région Wallonne (%), mais
prévoit que lentretien courant du site est inclus dans
des services liés a la sécurité» (7). Un plafond annuel de
5774 000 euros pour 2006 est établi pour la compensa-
tion liée a ces missions, et indexé annuellement. L’avenant
précise également que le montant de la compensation
financiere doit étre révisé avant juillet 2009. La Commis-
sion n'a pas d'information sur cette révision.

N

66. L'avenant 6 du 15 janvier 2008 a la Convention de

concession ajoute «e suivi et l'enregistrement des vols, la
planification des vols prévisionnels, le marshaling et la sireté» ()
aux services bénéficiant d'une compensation financiére de
la Région, et assure cette compensation y compris apres
2010. Le montant de ladite compensation sajoute au

1) Article 25 du cahier des charges annexé a ladite convention.
?) Organisation de I'Aviation Civile Internationale.

4
5

«

Article 19 du cahier des charges.

("

A

() Article 12 du cahier des charges.

()

(°) Larticle 5 de l'avenant redéfinit ainsi les missions d’entretien comme

Ventretien des terrains, batiments et équipements, ouvrages et matériels mis

a sa disposition et affectés aux missions de services concédés, de maniere a ce
qu'ils conviennent toujours a Tusage auxquels ils sont destinés.»
(%) Article 1 de lavenant n® 5, retirant l'entretien mais incluant «a

Si

éurité du trafic au sol et du site aéroportuaire» dans les services dont

la compensation financiere est inscrite au budget de la Région.

(') Article 4 de l'avenant n® 5, indiquant que sont couverts par une
compensation financiere «les services liés a la sécurité du trafic au sol et
du site aéroportuaire, qui incluent 'entretien courant du site aéroportuaire, le
service technique d'entretien des badtiments, des pistes, des abords et du

C

harroi, les petits travaux d’asphaltage, d’entretien courant et de réparation

de la piste et des acces, l'entretien et la maintenance opérationnelle de
l'éclairage et du balisage de la piste, les travaux de fauchage, le dégommage
de la piste et son marquage, le déneigement et tout autre service garantis-
sant la sécurité du trafic au sol, du site aéroportuaire et des infrastructures
(...)o

(®) Article 7 de T'avenant n° 6.

plafond mentionné ci-dessus, qui reste inchangé mais ne
sapplique quaux services liés a la protection contre I'in-
cendie et a la sécurité du trafic et du site.

67. Le financement de cette mission complémentaire est

assuré par la Sowaer depuis l'année 2009, en vertu
d’'une modification de son objet social intervenue lors de
I'Assemblée Générale du 19 juin 2008. Les sommes
versées au titre des missions de streté par la Région a
la Sowaer pour les aéroports de Charleroi et de Liege, ont
ainsi été de 7 800 000 euros pour chacun des exercices
2009 et 2010, et de 7 956 000 euros en 2011 (%). La
Commission ne dispose pas d’informations concernant
les montants effectivement transférés a BSCA, ou a sa
filiale commune avec la Région BSCA-Security, pour
I'exercice de ces missions de streté sur I'aéroport de Char-
leroi.

68. Compte tenu de ces observations, la Commission a

synthétisé l'ensemble des subventions percues par BSCA
au titre de la ligne budgétaire «Remboursement par la
Région des dépenses engagées pour les services “incendie
et entretien” de I'aéroport de Charleroi en exécution de la
convention de concession entre BSCA et la Région» dans
le tableau n° 13 ci-dessous.

Tableau 13

Subventions versées par la Région Wallonne 3 BSCA pour
les services incendie et entretien (1°) (milliers d’euros)

Année Montants
2000 2479
2001 2598
2002 3201
2003 4288
2004 5182
2005 5650
2006 5774
2007 5774
2008 5993
2009 6 148
2010 6 148
2011 6730

(%) Voir http:/[spw.wallonie.be/budget/Depenses/do14.htm
(%) Voir

http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/
BUDGET/bud11.pdf pages 53 et suivantes, http://nautilus.
parlement-wallon.be/Archives/2006_2007 /BUDGET/bud04.pdf
pages 20 et suivantes, http:/[nautilus.parlement-wallon.be/Archives|
2004_2005/BUDGET/bud22.pdf pages 124 et suivantes, http://
nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.
pdf pages 80 et suivantes, et http:/[nautilus.parlement-wallon.be/
Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf pages 86 et suivantes
Ces chiffres ne comprennent pas les montants versés au titre du
suivi/enregistrement des vols, de la planification, du marshalling et
de la stireté (voir point 66).


http://spw.wallonie.be/budget/Depenses/do14.htm
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/BUDGET/bud11.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/BUDGET/bud11.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2006_2007/BUDGET/bud04.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2006_2007/BUDGET/bud04.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf
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69.

70.

71.

72.

4.1.5. Augmentation de capital souscrite par la Sowaer

Dans le cadre de ses projets de développement, et notam-
ment de la négociation des Accords de 2001 avec
Ryanair, une note stratégique soumise au conseil d’admi-
nistration de BSCA du 31 juillet 2001 indiquait que
«BSCA devrait, au terme des trois prochaines années accumuler
164 millions de pertes. Ses fonds propres au 31/12/2003
devraient des lors étre réduits a 23 millions de francs, soit
moins de 20 % du capital actuel de 153 millions de francs
[belges]. Clest pourquoi, une augmentation de capital de 5
millions deuros doit étre prévue afin d'éviter de se retrouver
dans une situation précaire.»

De fait, dans sa décision du 23 mai 2001, la Région avait
déja validé le plan financier 2001-2004 de la Sowaer, et
notamment le principe d'injections de capital successives
dans les sociétés de gestion des aéroports wallons (!). Le
plan financier de la Sowaer a cette date prévoyait «une prise
de participation dans BSCA a hauteur de +/— 60 millions de
bef [...] et ensuite réparti sur 3 ans, 3 fois 30 millions (capital
de 600 millions et participation Sowaer 25 % soit 150
millions)», soit une injection de capital de 3,718 millions
d’euros répartie sur trois ans. Néanmoins, l'augmentation
de capital a été réalisée en une fois, le 3 décembre 2002,
et les comptes de BSCA montrent que le capital souscrit a
été entierement libéré; la Sowaer a donc apporté en numé-
raire la somme de 3,809 millions d’euros contre 49,23 %
des parts du capital de BSCA (?).

Le consultant Deloitte & Touche a pour sa part, dans son
analyse du plan daffaires de 2002, fait valoir que la
Région/Sowaer avait agi en tant qu'investisseur avisé, les
fonds investis dans BSCA devant produire un retour sur
investissement de l'ordre de 27 % au vu des résultats
attendus de BSCA pour la période 2001-2010 (3).

4.2. Mesures de la Région et BSCA en faveur de
Ryanair

Les mesures faisant l'objet de la présente extension de
procédure sont:

— Tlacces aux services aéroportuaires fournis par BSCA,
dans la mesure ot les conditions de cette utilisation
procédant des aides potentielles octroyées a BSCA par
la Région et la Sowaer (voir section 4.1 ci-dessus)
conferent ou ont conféré a Ryanair un avantage

73.

74.

75.

économique sélectif non identifié dans la décision
d’ouverture, ainsi que;

— le cadre commercial provisoire de 2004, les accords
successifs de 2005 et 2010, ainsi que la cession a
Ryanair des parts de BSCA dans Promocy.

4.2.1. Arrété ministériel du 11 juin 2004 et cadre commercial
provisoire

Suite a la Décision de 2004, un arrété ministériel de la
Région portant réduction, a titre promotionnel, des rede-
vances dues pour latterrissage des aéronefs sur 'aéroport
de Charleroi a été adopté le 11 juin 2004. Cet arrété est
entré en vigueur rétroactivement au 13 février 2004. Il
prévoyait qu’a titre promotionnel, pour toutes les compa-
gnies aériennes, la redevance due pour latterrissage d’un
aéronef assurant une ligne réguliere était fixée a 1 euro
par passager. Cette réduction générale ne valait que pour
une durée de trente-six mois a compter de son entrée en
vigueur.

Par lettre du 24 juin 2004 (%) (ci-aprés «a Lettre de
2004»), BSCA s'est engagée auprés de Ryanair a pour-
suivre lapplication des termes des Accords de 2001
jusquau [...], en assurant notamment a la compagnie
un codt total d'utilisation des services de l'aéroport de 5
euros par passager au départ (voir tableau n°® 7 ci-dessus).
Ce cadre commercial provisoire était conditionné au non-
dépassement d'un plafond de [...] millions de passagers
annuels pour lensemble de lactivité aéroportuaire (°);
néanmoins, la Commission comprend sur la base des
informations a sa disposition quau vu du léger dépasse-
ment de ce plafond enregistré en 2004 (°), les conditions
offertes a Ryanair n'ont pas été modifiées en 2004 et
2005.

4.2.2. Avenant de 2005 au Contrat de 2001

Par décret du 3 février 2005, la Région a délégué aux
gestionnaires d'aéroports, dont BSCA (7), la compétence
de fixation des tarifs de redevances aéroportuaires. BSCA
a ainsi proposé a Ryanair, qui l'a accepté, un nouvel
accord commercial en date du 9 décembre 2005 et
entrant en vigueur au 1 avril 2006 (ci-aprés «I’Avenant
de 2005») pour la période du 1° avril 2006 au
31 décembre 2015, portant notamment sur les tarifs
des prestations d’assistance en escale.

(*) Lettre transmise a la Commission dans un courrier des autorités
belges du 13 septembre 2004. Cette lettre faisait suite & un «Memo-
randum of Intent> (MOI) conclu le 8 avril 2004.

(>} Point 3b de la lettre du 24 juin 2004.

(°) Le nombre total de passagers ayant utilisé 'aéroport en 2004 a été
de 2034 140 (voir tableau n° 1).

(') Articles 35 et 36 du décret du 3 février 2005 de relance écono-
mique et de simplification administrative. Ces dispositions ont été
transposées a l'aéroport de Charleroi par I'avenant n° 4 a la conven-
tion de concession de 1991 entre la Région et BSCA, qui prévoit en
son article 1 que e concessionnaire fixe et percoit aupres des usagers le
montant des redevances aéronautiques dues pour lutilisation de laéroport
quiil gére».

(") Le plan financier indique que «le développement envisagé pour BSCA et
SAB va nécessiter des augmentations de capital propre importantes (outre
les financements extérieurs) et donc un suivi de la part de Sowaer>.

(3) Les autres parts issues de 'augmentation de capital ont été souscrites
pour un montant total d’environ 133 000 euros par certains action-
naires minoritaires: les sociétés SONACA, Carolo Parking et Igretec.

(}) D’apres le rapport de Deloitte & Touche, «il ressort de cette analyse que
la rentabilité annuelle moyenne des fonds investis sur la base du business
plan corrigé et sur une période prévisionnelle de 10 ans séleve a 27 %», et
que «ce taux de rendement doit étre comparé d un taux pour le risque de
marché pour ce type d'activités a 15 % par an».
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76. Ce nouvel accord s'inscrit dans une refonte plus globale du systeme de redevances facturées par BSCA.
A partir du 1 avril 2006, le tarif général des redevances d'atterrissage facturées par BSCA a en effet
été porté a 2 euros par passager partant (1), et un systéme de remises annuelles a été mis en place

conformément au tableau n°® 14 ci-dessous.

Tableau 14

Remises sur redevances d’atterrissage applicables a toutes les compagnies opérant sur l'aéroport de
Charleroi a partir du 1°" avril 2006 (3

Remises sur base annuelle

Pourcentage de remise De # passagers partants A # passagers partants
0% 0 15 000
5% 15001 35000
10 % 35001 50 000
25% 50 001 100 000
35% 100 001 200 000
50 % 200 001 —

77. Aux termes de I'Avenant de 2005, les tarifs d’assistance en escale applicables aux opérations de
Ryanair sont fixés jusqu'en 2015 conformément au tableau n® 15 ci-dessous. Ryanair est par ailleurs
assujettie @ une redevance libellée «[...]J». La Commission constate néanmoins que, conformément au
tableau n° 15, les montants par passager réellement payés par Ryanair sont, a I'exception de I'année
2007, identiques a ceux prévus par le Contrat de 2001 (°).

Tableau 15

Redevances applicables a Ryanair aux termes de I'Avenant de 2005 (%)

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Redevance datterrissage Lateare 1111113l et e f e f el
Redevance par passager R R N R R R R R
Assistance en escale P P O O O O I OO O I O
Accés a linfrastructure. Lateare 1111113t e f e f e
Total net payé par Ryanair R R N R R R N R R R P
Différence avec le Contrat de L af(eateateateate-a e 111111
2001

Les valeurs de la redevance d'atterrissage sont fondées sur les projections de passagers de Ryanair au moment de la signature de I'Avenant de
2005.

4.2.3. Avenant de 2010 au Contrat de 2001

78. Au 1% janvier 2009, BSCA a introduit une redevance additionnelle par passager, payable par toutes les
compagnies aériennes opérant a Charleroi, au titre des Passagers a Mobilité Réduite (ci-apres «redevance
PMR>). L'avenant 7 a la Convention de concession de 1991 entre la Région et BSCA autorise en effet
cette derniére a fixer une telle redevance, conformément au réglement européen en vigueur (°). La
redevance PMR a été fixée a 0,195 euros par passager partant en 2009 (°).

(") Ce montant est indexé annuellement et s’éleve a 2,12 euros par passager partant en 2011.

(?) Lettre des autorités belges du 14 juillet 2011 et http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-
regulierscharters/index.html

(’) Les projections de la Région ne tiennent pas compte de I'indexation annuelle des redevances datterrissage, ni de
'augmentation du nombre de passagers Ryanair au-dela de 1,75 millions; ces deux corrections ont un impact opposé
sur le montant réel des redevances par passager payées par Ryanair.

() Redevances par passager partant, conformément aux données fournies par la réponse des autorités belges du 14 juillet
2011.

(°) Reglement 1107/2006 du 5 juillet 2006 concernant les droits des personnes handicapées et des personnes a mobilité
réduite lorsqu'elles font des voyages aériens, JO 26.7.2006 L 204/1.

() Ce montant est indexé annuellement, voir
http:/[www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-acroportuaires/vols-regulierscharters/index.html


http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
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79. Un avenant au Contrat de 2001 (ci-aprés «’Avenant de 5.1. Existence d’aides a BSCA au sens de I'article 107,

80.

81.

82.

83.

84.

2010v) a été conclu par échange de courriers entre BSCA
et Ryanair, en date du 6 décembre 2010. Il prévoit
notamment une dérogation au niveau général de la rede-
vance PMR, aux termes de laquelle Ryanair paiera [...]
euros par passager au titre de 2010. Par ailleurs, les moda-
lités d'indexation de la redevance PMR prévoient une
diminution du tarif proportionnelle a 'augmentation du
trafic engendré par Ryanair (!). Ainsi, la Commission
estime la redevance PMR pour Ryanair a environ [...]
euros (%) par passager pour 2011.

Par ailleurs, '’Avenant de 2010 accorde une baisse de [...]
euros par passager a Ryanair sur la tarification de lassis-
tance en escale. Selon les autorités belges (%), cette baisse
se justifie «en raison d’économies d'échelles, de gains defficacité,
et de la limitation des coiits, générés sur les services fournis a
Ryanair (bornes d'enregistrement, réduction du ratio de bagages
apres lintroduction d'une redevance bagages, etc.)».

4.2.4. Cession des parts de BSCA dans Promocy

Selon les autorités belges, BSCA a cédé a Ryanair au
31 mars 2010 (% sa participation de 50% dans
Promocy (°). Cette cession serait intervenue au prix histo-
rique de 31 100 euros (soit 100 euros par action). Au
31 mars 2009, les capitaux propres de Promocy s'éle-
vaient a 350 076 euros (°).

5. APPRECIATION DES MESURES

Aux termes de larticle 107 paragraphe 1, du TFUE, sont
incompatibles avec le traité, dans la mesure ou elles affec-
tent les échanges entre Etats membres, les aides accordées
par les Etats ou au moyen de ressources d’Etat sous
quelque forme que ce soit qui faussent ou qui menacent
de fausser la concurrence en faveur de certaines entre-
prises ou de certaines productions.

La qualification d’'une mesure nationale en tant qu'aide
d'Etat suppose que les conditions cumulatives suivantes
soient remplies, a savoir que: 1) la mesure en question
confére un avantage au moyen de ressources d’Etat, 2) cet
avantage soit sélectif, c'est-a-dire spécifique a certaines
entreprises ou productions et 3) la mesure en cause
fausse ou menace de fausser la concurrence et soit suscep-
tible d’affecter les échanges entre Etats membres.

Dans la suite de la présente décision, la Commission
évalue si les mesures décrites ci-dessus sont susceptibles
de constituer des aides a l'aéroport de Charleroi (BSCA)
(section 5.1) etfou a la compagnie Ryanair (section 5.2)
avant d’aborder la question de la compatibilité des aides
identifiées (sections 5.3 et 5.4) et les conséquences éven-
tuelles de leur incompatibilité (section 5.5).

..]. Le nombre de Passagers Ryanair 2009 est de 3 289 725.

() [

(3 Ce calcul de la Commission se fonde sur un nombre de passagers
Ryanair en 2010 de 4 255 578.

(%) Réponse des autorités belges du 21 septembre 2011.

(*) Selon les informations fournies par les autorités belges le 14 juillet
2011.

(°) Promocy était la joint-venture entre BSCA et Ryanair constituée au
titre des Accords de 2001, voir 3.1.2.

(°) Comptes annuels 2009 de BSCA, annexe C.5.5.1 (p.18).

85.

86.

paragraphe 1, du TFUE
5.1.1. Notion dentreprise au sens de larticle 107 du TFUE

Aux termes de l'article 107, paragraphe 1, du TFUE, pour
étre considérée comme une aide d’Etat, une mesure doit
favoriser «certaines entreprises ou certaines productions». La
Cour de justice a, de fagon constante, défini les entreprises
comme des entités exercant une activité économique,
indépendamment du statut juridique de ces entités et de
leur mode de financement (). De plus, la Cour de justice a
jugé de facon constante que constitue une activité écono-
mique toute activité consistant a offrir des biens ou des
services sur un marché donné (3).

A cet égard, la Commission fait observer que I'aéroport de
Charleroi fait I'objet d'une exploitation commerciale par
BSCA. Par conséquent, BSCA est, au moins en ce qui
concerne l'exploitation de l'aéroport, une entreprise au
sens du droit de la concurrence de I'UE.

87. Dans son arrét «aéroport de Leipzig-Halles, le Tribunal a

confirmé que l'exploitation d'un aéroport contre rémuné-
ration constitue une activité économique, dont celle
consistant en la construction dinfrastructures aéropor-
tuaires ne saurait étre dissociée (°). Des lors quun exploi-
tant d’aéroport exerce des activités économiques, quel que
soit son statut juridique ou son mode de financement, il
constitue une entreprise au sens de larticle 107, para-
graphe 1, du TFUE, et entre, par conséquent, dans le
champ d'application des regles du traité relatives aux
aides d’Etat (19). Le Tribunal a également confirmé qu'au
contraire de leurs effets, les objectifs de politique régio-
nale, économique ou des transports poursuivis par la
construction ou l'extension d'infrastructures aéroportuaires
m'étaient pas pertinents pour déterminer s'il s'agit d'une
activité économique ().

88. La question de savoir sil existe un marché pour des

services déterminés peut dépendre de la maniere dont
ces services sont organisés dans IEtat membre
concerné (12). Les régles en matiére d’aides d’Etat ne s'ap-
pliquent que lorsqu'une activité donnée est réalisée dans
un environnement commercial. La nature économique de

() Affaires jointes C-180/98 a C-184/98, Pavlov e.a. (Recueil 2000, p.

1-6451).

(®) Arrét du 16 juin 1987 dans l'affaire 118/85, Commission/Italie

(Recueil 1987, p. 2599, point 7); Arrét du 18 juin 1998 dans
l'affaire C-35/96, Commission/Italie (Recueil 1998, p. I-3851,
point 36); affaires jointes C-180/98 a C-184/98, Pavlov e.a.,
point 75.

() Arrét du 24 mars 2011 dans les affaires jointes T-455/08,

Flughafen Leipzig-Halle GmbH et Mitteldeutsche Flughafen
AG[Commission et T-443/08, Freistaat Sachsen et Land Sachsen-
Anhalt/Commission, (ci-aprés «arrét Leipzig-Halles), non encore
publié, points 93, 95, 100 et 119. Voir aussi I'arrét du 12 décembre
2000 dans laffaire T-128/98, Aéroports de Paris/Commission,
Recueil 2000, p. 1I-3929, confirmé par larrét de la Cour de
justice du 24 octobre 2002 dans laffaire C-82/01P, Recueil
2002, p. 1-9297 et par larrét du 17 décembre 2008 dans l'affaire
T-196/04, Ryanair/Commission, Recueil 2008, p. 1-3643,
point 88.

(') Arrét du 17 février 1993 dans les affaires jointes C-159/91,

Poucet/AGV et C-160/91, Pistre/Cancava, Recueil 1993, p. [-637.

(") Arrét «Leipzig-Halle» susmentionné, paragraphe 102 et suiv.
("?) Arrét du 17 février 1993 dans les affaires jointes C-159/91 et C-

160/91, Poucet et Pistre (Recueil 1993, p. -637).
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services déterminés peut donc varier d'un Etat membre 2
un autre. En outre, la qualification d'un service donné peut
varier dans le temps en fonction de choix politiques ou
d’'une évolution économique.

89. Ainsi, jusqua l'arrét «Aéroport de Paris» (ci-apres ADP), la
pratique constante de la Commission avait été de consi-
dérer que lactivité de développement et de gestion des
infrastructures aéroportuaires ne constituait pas une acti-
vité économique susceptible d’entrer dans le champ d’ap-
plication de l'article 107, paragraphe 1, TFUE ('). Suite a
l'arrét ADP, la Commission a constaté qu'en raison de la
libéralisation progressive du marché, cette activité était
devenue une activité économique. La Commission consi-
dere, depuis lors, que les mesures prises avant la date de
larrét ADP relativement au développement et la gestion
d'infrastructures aéroportuaires ne constituent pas des
aides d’Etat.

90. Sur la base de l'arrét «Charleroi» en 2008, la Commission
note également que la Région exerce, elle aussi, une acti-
vité économique dans la mesure ot elle intervient, direc-
tement ou par lintermédiaire de BSCA, dans la gestion
opérationnelle de I'aéroport et est susceptible de retirer des
revenus de cette gestion. La Région et BSCA constituent
en effet une entité économique, c'est-a-dire une entreprise,
pour les besoins de la gestion de l'aéroport.

91. Cependant, les activités d'un exploitant d’aéroport ne sont
pas nécessairement toutes de nature économique. Il
convient, des lors, de déterminer dans quelle mesure les
différentes activités sont des activités économiques ou
non (2).

92. La Cour de Justice européenne a ainsi confirmé que les
activités qui tombent normalement sous la responsabilité
de IEtat dans lexercice de ses prérogatives de puissance
publique ne sont pas de nature économique (*). De telles
activités comprennent en particulier la sareté, le controle
du trafic aérien, la police, les douanes (*). Leur finance-
ment doit servir uniquement a compenser les frais qui
en résultent et ne peut pas étre affecté a d’autres activités
économiques (°).

régaliennes ou d'infrastructures qui sont nécessaires a ces
fonctions ne constitue pas une aide d’Etat.

5.1.1.1. Programme d’investissement
pluriannuel

94. Comme rappelé ci-dessus aux paragraphes 87 ci-dessus et

suivants, la construction des infrastructures aéroportuaires
ne saurait en principe étre dissociée de l'activité écono-
mique dexploitation de la plate-forme aéroportuaire. La
Commission considére ainsi, par analogie avec le raison-
nement développé au paragraphe 90 ci-dessus, que la
Sowaer, et la Région wallonne par son intermédiaire, exer-
cent des activités économiques et constituent une entité
économique, c’est-a-dire une entreprise, dans la mesure ot
elles interviennent dans la gestion patrimoniale du terrain,
dans la gestion patrimoniale, le développement, l'entretien
et le financement de l'infrastructure aéroportuaire ou dans
la prestation de services de nature économique liés a l'ex-
ploitation de 'aéroport.

95. En ce qui concerne la construction des infrastructures de

l'aéroport de Charleroi faisant l'objet du plan d'investisse-
ment pluriannuel décrit ci-dessus, les autorités belges
considerent cependant que ce plan d'investissement a été
décidé avant le 12 décembre 2000, date de l'arrét ADP. La
Belgique estime par conséquent que cette décision sort du
champ dapplication de larticle 107, paragraphe 1, du
Traité dans la mesure ol elle a été prise a une époque
ol selon une pratique constante de la Commission, cette
décision ne relevait ni d’'une activité économique, ni, par
conséquent, du comportement d'un opérateur de marché.

96. La Commission estime quelle devrait en effet considérer

que les investissements concernés devraient étre exclus de
son analyse s'il était établi que des engagements irrévoca-
bles — juridiquement contraignants — avaient été pris avant
le 12 décembre 2000 par le Gouvernement wallon (7).

93. 1 ressort de la pratique constante de la Commission (°)
que le financement de fonctions relevant des missions 97. La Commission constate a ce sujet que les décisions du
Gouvernement wallon du 20 juillet et du 8 novembre

(") Arrét du 12 décembre 2000 dans laffaire T-128/98, Aéroports de 2000 érablissent un projet de programme des investisse-

=

=

Paris/Commission, Recueil 2000, p. 1I-3929.

Arrét du 19 janvier 1994 dans laffaire C-364/92, SAT Fluggesell-
schaft/Eurocontrol, Recueil 1994, p. 1-43.

Ibid.

Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans [laffaire
N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des cofits a la suite
des attentats du 11 septembre 2001.

Arrét du 18 mars 1997 dans l'affaire C343/95, Cali & Figli/Servizi
ecologici porto di Genova, Recueil 1997, p. [-1547; décision de la
Commission du 19 mars 2003 dans l'affaire N309/2002 et décision
de la Commission du 16 octobre 2002 dans laffaire N438/2002
Subventions aux régies portuaires pour I'exécution de missions rele-
vant de la puissance publique.

Décision de la Commission du 19 mars 2003 dans laffaire
N309/2002 Sareté aérienne - Compensation des cofits a la suite
des attentats du 11 septembre 2001 et arrét du 24 mars 2011
dans les affaires jointes T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH
et Mitteldeutsche Flughafen AG/Commission et T-443/08, Freistaat
Sachsen et Land Sachsen-Anhalt/Commission (ci-aprés «arrét Leipzig-
Halle»), non encore publié, point 98.

ments nécessaires au développement économique futur
des activités de l'aéroport de Charleroi. Toutefois, si le
Gouvernement wallon «approuve le programme physique
pluriannuel d’investissements 2000-2004 relatif a laéroport
de Charleroi Bruxelles Sud et le plan financier y afférent, il
charge également «le Ministre qui a la gestion aéroportuaire
dans ses attributions et le Ministre du Budget de proposer le
mécanisme financier ad hoc sur base de la programmation
annuelle» (¥). La Commission note également qua ce
stade le programme d'investissement laisse a la Région

(’) Affaire T-358/94 Compagnie Nationale Air France [1996] ECR II-

2109, para 79, Case T-109/01, Fleuren Compost BV [2004] ECR II-
127, para 74 and Joined Cases T-362/05 and T-363/05 Nuova
Agricast v Commission [2008] ECR 1I-297 para 80, and Joined
Cases T-427/04 et T-17/05, France and France Télécom v Commission,
arrét [2009] ECR II-4315 para 321

(%) Décision du Gouvernement wallon du 8 novembre 2000.
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wallonne une grande flexibilité quant a sa réalisation. En
effet, les budgets et I'échéancier des investissements ont
ensuite évolué de maniere substantielle au fil du temps.

98. Ainsi, la nouvelle aérogare Nord dont il est question dans
le projet devait étre modulable et sa construction «mpé-
rativement progressive et réalisée en fonction du développement
de lactivité réelle de Taéroport et des besoins opérationnels qui
en découlent». Si la décision de construire une nouvelle
aérogare semble bien avoir été prise par le Gouvernement
en son sein, il n'est pas établi, a ce stade, que le Gouver-
nement se soit engagé le 8 novembre 2000 de maniére
contraignante a construire etfou financer une aérogare
avec une capacité définie et dans un délai défini. De
méme, la formule de financement envisagée alors —
Cest-a-dire par l'intervention de la SRWT — a finalement
été abandonnée au profit du financement par la Sowaer,
un nouvel instrument qui n’a été doté de moyens finan-
ciers qua partir de sa création le 1 juillet 2001 et a
concurrence de 75 000 000 euros seulement.

99. La Commission estime a ce stade que la décision de la
Région, le 8 novembre 2000, ne pouvait constituer un
engagement contraignant vis-a-vis de la Sowaer car elle
n'existait pas a I'époque. Il semble donc que la décision de
créer la Sowaer, de lui confier pour mission la réalisation
de programmes d'investissements approuvés par le
Gouvernement wallon et de la doter de 75000 000
euros soit postérieure au 12 décembre 2000. Il en va
de méme des décisions ayant abouti ultérieurement aux
augmentations de capital de la Sowaer. Bien que la
Belgique ait mentionné un engagement de la Région vis-
a-vis de BSCA, la Commission ne dispose pas d’éléments
permettant de considérer qu'un tel engagement contrai-
gnant ait existé le 12 décembre 2000.

100. Dans le méme ordre d'idée, la décision initiale d’allonger
la piste & 3 200 metres semble avoir été remise en cause
en 2009 par le Gouvernement wallon qui a lancé une
nouvelle étude d'incidence pour un allongement de
2550 a 2 950 metres (7).

101. La Commission doute donc, a ce stade, du caractere
contraignant de la décision du 8 novembre 2000 en ce
quelle concerne l'ensemble du programme d'investisse-
ment pluriannuel et son financement public. Par consé-
quent, il semble qu'apres le 12 décembre 2000, la Région,
agissant en tant quopérateur économique, a pu — ou
aurait pu — modifier le programme d'investissements de
maniére substantielle quant aux investissements néces-
saires, au budget qui leur serait alloué, au calendrier de
leur réalisation ou aux modalités de leur financement et
ce, en raison de considérations liées a la rentabilité finan-
ciére attendue de ces investissements.

102. Par conséquent, la Commission estime a ce stade que les
investissements pour lesquels les décisions contraignantes

(") Article dans la Nouvelle Gazette du 9 novembre 2009,
http:/[www.lanouvellegazette.be/regions/charleroi/2009-11-09/bsca-
une-nouvelle-etude-d-incidence-739248.shtml (derniére consultation:
6/01/2012).

ont été prises apres la date du 12 décembre 2000 doivent
étre inclus dans l'analyse de la Commission. Elle invite les
autorités belges ainsi que les tiers intéressés & commenter
ce point, ainsi qua exposer si et pourquoi elles conside-
rent que certaines des infrastructures en cause sont direc-
tement lides a l'exercice de missions régaliennes.

5.1.1.2. Missions assurées par la Sowaer au
profit de BSCA

103. Les missions décrites dans la section 4.1.2 ci-dessus sont
explicitement rattachées a l'«objet social» () de BSCA, a
savoir «prendre en charge les différents aspects du développe-
ment commercial de l'aéroport de Charleroi» (}) Par consé-
quent, la Commission considére que ces missions sont
indissociables de l'activité économique de l'exploitation
aéroportuaire.

5.1.1.3. Prise en charge par la Région de
certains services opérés par BSCA

104. La Belgique estime que les missions décrites ci-dessus a la
section 4.1.4 ci-dessus font partie de l'exercice de préro-
gatives régaliennes dans leur intégralité et ne constituent
par conséquent pas une activité économique.

105. La Commission considére a ce stade, que comme exposé
ci-dessous, les missions confiées a la Sowaer et 2 BSCA au
titre de la sécurité et de la sareté de I'aéroport de Charleroi
sont susceptibles de déborder du domaine des activités
régaliennes de la Région et de prendre place — pour
partie — dans le cadre normal de lactivité économique
de gestion opérationnelle de l'aéroport.

106. Concernant les services «incendie et entretien», les autorités
belges considérent que ces missions relévent dans leur
intégralité d’activités liées a la sécurité des opérations aéro-
portuaires (*). Ces services font cependant l'objet de
normes et recommandations sectorielles spécifiques de
IOACI et apparaissent indispensables a lactivité écono-
mique normale d’'un aéroport. En outre, il apparait que
les autres entreprises belges soient également tenues de
prendre les mesures nécessaires — en rapport avec l'activité
qu'elles exercent — pour assurer la sécurité du voisinage, de
leur personnel et de leurs clients a titre préventif ou, en
cas de sinistre, en attendant l'arrivée des services extérieurs
d’incendie. Certaines entreprises (notamment celles
soumises aux directives dites Seveso) doivent, comme les
aéroports, disposer de services d'incendie propres. Selon
les informations dont dispose la Commission, ces entre-
prises doivent assumer sur leurs propres ressources les

() Convention de services du 1¢ avril 2006, article 1.

(*) Convention de concession de 1991, considérant 5.

(*) A cet égard, la Commission releve tout d’abord que les missions de
lutte contre lincendie, d’entretien ou de «services liés a la sécuritér
n'ont pas vari¢ dans leur périmetre entre 1991 et 2011. La Commis-
sion a constaté a cet endroit que la ligne budgétaire de la Région
Wallonne utilisée pour verser les subventions décrites dans la section
4.1.4 a constamment fait référence, de 2000 a 2011, aux «services
incendie et entretien». Nonobstant les variations de terminologie, les
subventions de la Région semblent donc couvrir in fine les mémes
services et les mémes cofits.


http://www.lanouvellegazette.be/regions/charleroi/2009-11-09/bsca-une-nouvelle-etude-d-incidence-739248.shtml
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colits engendrés par ces mesures. La Commission note
également a ce stade quil n'est pas établi que tous les
aéroports belges bénéficient de compensations de la part
des autorités pour ces frais, ce qui semble indiquer que ces
services ne relévent pas des missions régaliennes des auto-
rités belges.

107. Au vu de la description des services pris en charge par la
Région ('), la Commission estime ensuite que tout comme
la construction ou la mise a disposition d'infrastructures
aéroportuaires, «l'entretien des terrains, batiments et équipe-
ments, ouvrages et matériels» et le maintien en condition
opérationnelle de linfrastructure aéroportuaire sont, en
principe, des activités indissociables de l'activité écono-
mique de gestion de l'aéroport sauf dans la mesure ol
les dépenses couvertes releéveraient de I'exercice de fonc-
tions régaliennes de la Région.

108. En l'absence d'information annuelle détaillée sur les cotts
couverts au titre de cette compensation, la Commission
considére que les missions faisant I'objet de cette compen-
sation sont des activités inséparables de l'activité écono-
mique de lexploitant aéroportuaire BSCA. Elle invite la
Belgique et les tiers a fournir une information détaillée
quant a ces dépenses, aux actifs concernés et aux activités
— économiques ou régaliennes — auxquelles ils sont affec-
tés. Dans I'hypothese d'activités régaliennes, il est égale-
ment demandé de préciser le traitement et la compensa-
tion de ces dépenses pour les autres entreprises en
Wallonie et en Belgique, et notamment les autres aéro-
ports.

109. Par ailleurs, de nouvelles missions, considérées comme
liées a la sécurité et a la streté par les autorités belges,
ont été prises en charge par BSCA, et compensées en tout
ou partie par la Région & compter de 2008 (3). Aupara-
vant effectuées en propre par la Région ou via des inter-
venants privés, ces activités ont été transférées a BSCA,
avec une compensation financiere (3).

110. Conformément au reglement (CE) n® 2320/2002 du Parle-
ment européen et du Conseil relatif a linstauration de
régles communes dans le domaine de la stireté de l'avia-
tion civile (*) «on entend par “sireté aérienne”, la combinaison
des mesures ainsi que des moyens humains et matériels visant a
protéger Taviation civile contre les actes d'intervention illicite.»
Les normes communes de base en matiére de streté
aérienne sont fondées sur les recommandations du docu-
ment n° 30 de la Conférence européenne de l'aviation
civile (CEAC) et définies dans I'annexe du réglement (CE)
n® 23202002

() Voir section 4.1.4.

(®) Avenant 6 du 15 janvier 2008 a la convention de concession entre
BSCA et la Région, voir partie 4.1.5.

(}) L'Avenant 6 susmentionné précise que, pour 2008 et 2009, la
Région «prend d sa charge lensemble des coiits liés a la sécurité du
trafic au sol et du site aéroportuaire, au suivi et d lenregistrement des
vols, a la planification des vols prévisionnels, au Marshaling et a la stireté.
A partir de 2010, le montant de la compensation est plafonné a
l'indexation de la compensation de 'année précédente.

(%) JO L 355 du 30.12.2002, p. 1

111. La Commission note en l'espéce que le périmetre de ces
activités prises en charge par BSCA en 2008 comprend
de suivi et lenregistrement des vols, la planification des vols
prévisionnels, [et] le marshaling», qui semblent principale-
ment participer de la prestation normale de services aéro-
portuaires et ne correspondent pas a la définition des
missions de stireté précisée ci-dessus. A ce titre, et en
absence d'information détaillée sur les cotts couverts
au titre de cette compensation, la Commission considere
que les missions faisant I'objet de cette compensation sont
également des activités inséparables de lactivité écono-
mique de 'exploitant aéroportuaire BSCA.

112. La Commission note que, dans la mesure ou elles consi-
derent que l'ensemble des mesures décrites a la partie
4.1.4 sont exemptes déléments daide, les autorités
belges n'ont pas invoqué l'existence de services d'intérét
économique général au sens de la jurisprudence euro-
péenne en la matiere (°) et de son interprétation par la
Commission (%). Elle invite la Belgique et les parties tierces
intéressées a commenter ce point.

5.1.1.4. Augmentation de capital souscrite
par la Sowaer

113. Comme rappelé en introduction a la section 5.1.1 ci-
dessus, BSCA est une entreprise au regard du droit euro-
péen dans ses activités de gestion commerciale de la plate-
forme aéroportuaire de Charleroi.

5.1.2. Avantage économique spécifique et principe de l'investis-
seur avisé en économie de marché

114. Afin d'apprécier si une mesure étatique constitue une aide,
il faut déterminer si cette mesure accorde a l'entreprise
bénéficiaire un avantage économique qui lui évite de
supporter des colts qui auraient normalement da grever
ses ressources financiéres propres ou si elle bénéficie d’'un
avantage dont elle n'aurait pas bénéficié dans les condi-
tions normales du marché.

115. En dlautres termes, il s'agit de déterminer si un investis-
seur avisé aurait pris part aux mémes opérations dans les
mémes conditions (principe de linvestisseur avisé en
économie de marché ou PIEM). A cet égard, il convient
de noter que des capitaux qui sont mis a la disposition dune
entreprise, directement ou indirectement, par I'Etat, dans des
circonstances qui correspondent aux conditions normales du
marché, ne sauraient étre qualifiés d'aides d’Etat» ().

(°) Arréts dans les affaires C-280/00 Altmark Trans GmbH et Regie-

rungsprasidium Magdeburg | Nahverkehrsgesellschaft Altmark (<Alt-
mark») Rec. 2003, p. I-7747 et les affaires jointes C-34/01 a C-
38/01 Enirisorse SpA/Ministero delle Finanze, Rec. 2003, p. I-
14243.

() JO C 8, 11.01.2012, p. 4-14

() Arrét «Stardust Marine» du 16 mai 2002, point 69.
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116. A ce stade, la Commission estime que les mesures 119. Pour les besoins de cette analyse, la Commission considere
suivantes sont susceptibles de conférer un avantage écono- a ce stade que, le cas échéant, les actions de (1) la Région,
mique spécifique a BSCA: en tant que propriétaire foncier de la zone aéroportuaire
et actionnaire unique de la Sowaer, d’'une part et, (2) la
Sowaer, en tant que concessionnaire domanial de la zone
aéroportuaire, propriétaire des infrastructures construites
. , . sur le domaine aéroportuaire, et titulaire de missions délé-
— La construction, le développement et le financement, p . ) L p
. - guées par la Région, d’autre part, devraient étre analysées
aux frais de la Région wallonne etfou de la Sowaer, - , . A 7
. p . . e conjointement lorsqu'elles relevent de la méme activité ou
des infrastructures aéroportuaires faisant l'objet du L PO P .
N . : s . mission déléguée par la Région a la Sowaer (gestion
plan d'investissement pluriannuel et la mise a la dispo- . . . L ¢
L . X domaniale de la zone aéroportuaire, missions environne-
sition de BSCA de ces infrastructures en contrepartie e . .
\ mentales déléguées, etc.) et du méme aéroport. Dans ces
d’'une redevance globale dans le cadre du contrat de . .
. . ) . circonstances en effet, il semble que la Sowaer et la
concession puis de sous-concession domaniale e L .
s ; P . Région exercent leur activité économique ensemble, la
accordés a BSCA respectivement par la Région puis . . P
. ) . Sowaer apparaissant comme un intermédiaire de la
par la Sowaer (voir paragraphes 121 et suivants); . .
Région dans cet exercice.

— Les prestations de services (gros entretiens et repara- 120. La Commission invite les autorités belges et les parties
tions, conseils de toutes natures, ...) effectuées au tierces 4 commenter ce point et a lui fournir tout
benefll\ce de. BSCA  par la Sowaer autitre .de sa élément utile a lapplication du test de linvestisseur
premiére mission (voir paragraphes 124 et suivants) privé avisé aux mesures en question (%)
en contrepartie d'une redevance globale;

Mise a disposition des infrastructures et prestations de services

— La prise en charge opérationnelle etfou financiére par divers
la région wallonne de missions d’entretien, de stireté et
de sécurité, découlant de [lactivité économique (voir sections 4.1.1 a 4.1.3)
normale de l'aéroport de Charleroi (voir paragraphes . . ) ) o
131 et suivants); 121. A'f.m de det@rmmer si la construction et la mise a dispo-

sition des infrastructures par la Région wallonne | la
Sowaer ont donné lieu a l'octroi d’'un avantage écono-
mique sélectif au profit de BSCA, il y a lieu de prendre
o en considération les montants payés en contrepartie par

— La souscription le 3/12/2002 pour compte de la BSCA a la Région wallonne d’abord (contribution de 35 %
Région, par la Sowaer au titre de sa .deu)ueme mission, des redevances aéroportuaires au fonds environnement), a
d'une augmentation du capital social de BSCA (voir la Sowaer ensuite (redevances de concession et de
paragraphes 136 et suivants). services).

Appréciation conjointe du comportement de la Région et de la 122. Concernant la contribution de BSCA au fonds environne-

117.

118.

Sowaer

Une aide d’Etat peut étre accordée non seulement directe-
ment par IEtat, mais également par des organismes
publics ou privés que I'Etat institue ou désigne en vue
de gérer l'aide (1).

Afin de déterminer si ces mesures confeérent ou non un
avantage économique a BSCA, la Commission doit en
principe comparer le comportement de la Sowaer et la
Région wallonne pris individuellement, ou le cas échéant
la Sowaer et la Région wallonne conjointement, a celui
d'un opérateur en économie de marché guidé par des
perspectives de rentabilité (?).

(") Arrét du 16 mai 2002 précité, point 23.

() Arrét du 21 mars 1991 dans l'affaire C-305/89, Italie/Commission
(«Alfa Romeo»), Recueil 1991, p. [-1603, point 20 et arrét du
12 décembre 2000 dans laffaire T-296/97, Alitalia/Commission,
Recueil 2000, p. 11-3871, point 84.

ment, la Commission remarque que lintégralité des
ressources du fonds a, conformément a son objet, été in
fine affectée a lexercice de la troisitme mission de la
Sowaer (gestion des problématiques environnemen-
tales) (4). Dans la mesure ol cette mission déléguée béné-
ficie d'une comptabilité séparée au sein de la Sowaer, la
Commission considere donc a ce stade que la mise a
disposition des terrains, la construction et la mise & dispo-
sition des infrastructures par la Région | la Sowaer n'ont
fait I'objet d’aucune compensation par BSCA jusqua l'en-
trée en vigueur de la convention de sous-concession du
15 avril 2002, qui a établi une redevance de concession
(voir paragraphe 53 ci-dessus). La Commission constate
également que cette derniére redevance a rémunéré
depuis 2002 non seulement la mise a disposition des
terrains et de linfrastructure mais également différentes
prestations que la Sowaer sest obligée a réaliser au
profit de BSCA (voir paragraphe 48 ci-dessus).

() Case T-318/00, Freistaat Thiiringen v Commission [2005] ECR 11-4179,

point 180.
(*) Voir paragraphes 51 a 53.
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123. Le plan d'affaires de la Sowaer de 2001, approuvé par le dire sans contrepartie adéquate, procure a BSCA un avan-

124.

125.

126.

Gouvernement wallon, prévoyait des investissements de
plus de 93 millions d’euros sur la période 2001-2004.
Par ailleurs, la valeur nette comptable des infrastructures
apportées a la Sowaer lors de sa constitution en 2001
était de 62 395 000 EUR (voir paragraphe 45 ci-dessus).
En contrepartie, la part variable de la redevance de conces-
sion versée par BSCA a la Sowaer était plafonnée a
883 689 euros pour 2002; ce plafond, indexé selon le
tableau n° 12 jusqu'en 2006, était ensuite fixe jusqu'en
2015 au niveau de 956 533 EUR (!). Méme si 'équilibre
financier de la mise a disposition était évalué sur la durée
de la convention restant a courir mi-2001 (soit 39
ans) (3, le rapport entre: 1) le cot financier pour la
Région et la Sowaer de la construction et de la mise a
disposition des seules infrastructures explicitement prévues
par le plan daffaires de 2001; et 2) le flux de redevances
prévu de BSCA a la Sowaer, parait donc manifestement
disproportionné.

Sur la base des informations disponibles a ce stade, la
redevance initialement définie dans le cadre de la sous-
concession domaniale ne semble donc pas avoir été fixée
de maniéere a assurer tant a la Région qua la Sowaer un
rendement des moyens investis qui soit conforme aux
exigences d'un opérateur de marché, compte tenu notam-
ment des montants employés par la Région/Sowaer pour
financer, réaliser et entretenir ces investissements. A
fortiori, cette redevance semble d’autant moins assurer
un tel rendement qu'elle doit également rémunérer la
mise a disposition des terrains par la Région, les services
de toutes natures rendus a BSCA par la Sowaer, ainsi
qu'assurer une rentabilité adéquate de cette activité.

De méme, la révision du cadre contractuel entre la Région,
la Sowaer et BSCA en 2006 (°) n'a pas corrigé le déséqui-
libre manifeste entre les obligations de la Région et de la
Sowaer dans la mise a disposition des terrains et la réali-
sation des programmes d'investissements d'infrastructure,
et les redevances versées par BSCA en rémunération de
ces obligations. En effet, le plan d’entreprises 2006 de la
Sowaer prévoit une révision du montant global du
programme d'investissement, étendu jusquen 2010, a
hauteur de plus 163 millions d'euros. En parallele, la
redevance effectivement payée par BSCA a la Sowaer a
été portée de 956 532 euros en 2006 a 2651067
euros en 2007 (voir section 4.1.3 ci-dessus) par la
convention de services de 2006.

La Commission estime donc a ce stade que la mise a
disposition de terrains et d'infrastructures ainsi que la
prestation de services dans le cadre d'un contrat de
concession et de services selon des conditions ne permet-
tant pas d’assurer la rentabilité des moyens investis, c’est a

(") Article 11.1 de la convention de sous-concession domaniale du
15 avril 2002. Cet article stipulait que «les montants [seraient] revus
a partir de 2015».

() A titre d’'ordre de grandeur, la durée maximale d’amortissement
comptable de telles infrastructures est de 30 ans.

(%) Convention de services du 4 avril 2006 entre la Sowaer et BSCA,
applicable au 1° janvier 2006, et avenant n° 5 a la convention de
concession de services de la Région & BSCA, en date du 10 mars
2006, voir paragraphes 55 et suivants.

127.

128.

129.

tage économique sélectif susceptible de constituer une aide
d’Etat.

Comme indiqué précédemment, la Région considére que
la gestion des aéroports ne relevait pas d'une activité
économique en 2000 au moment ou, selon elle, les déci-
sions d'investissements ont été prises. Elle n'a donc fourni
aucun plan daffaires visant a démontrer la rentabilité
attendue, pour la région et/ou la Sowaer des investisse-
ments programmés au moment ol les décisions contrai-
gnantes ont été prises pour la réalisation de chacun d’eux.
La Commission note également que les rapports fournis a
'appui des décisions du Gouvernement semblent justifier
lintérét de ces investissements par limpact positif du
développement de l'aéroport sur I'économie et 'emploi a
Charleroi et sa région (*). La Commission releve toutefois
que, selon une jurisprudence constante, les considérations
de développement régional ne peuvent étre prises en
compte pour lapplication du test de linvestisseur en
économie de marché (°). La Commission en déduit, a ce
stade, que les décisions — initiales et ultérieures — de la
Région et de la Sowaer relatives a ces investissements ne
reposent pas sur une étude de leur rentabilité dans le
cadre d'un plan d'affaire. La Commission n'est donc pas
en mesure d’apprécier si les investissements de la Région
et de la Sowaer ont été rémunérés d’une autre maniere,
par exemple par I'augmentation de la valeur de la partici-
pation dans BSCA ou par les dividendes que BSCA aurait
pu distribuer.

En outre, il apparait que la partie fixe des redevances dues
par BSCA a la Sowaer est prise en charge par le budget de
la Région wallonne par le biais d’'un subside annuel (voir
paragraphe 54 ci-dessus et suivants). Cette prise en charge
libere BSCA dun cott quelle aurait normalement di
supporter et constitue donc, en tout état de cause, un
avantage économique accordé par la Région a BSCA.
Déduction faite de la partie fixe prise en charge par la
Région, la redevance payée par BSCA apparait dautant
moins susceptible d’assurer a la Région et a la Sowaer
conjointement la rentabilité des investissements envisagés.
La Belgique est également invitée a expliquer la différence
entre montant mentionné dans leur réponse du
21 septembre 2011 et celui inscrit au budget pour
I'année 2009 (voir paragraphe 59 ci-dessus).

Enfin, dans la mesure ou les terrains de la zone aéropor-
tuaire ne font pas partie des actifs apportés par la Région
a la Sowaer, la Commission considere également que la
rentabilité des moyens investis par la Région — en ce
compris la valeur commerciale des terrains en question
— est réduite a due concurrence.

(*) Note au Gouvernement wallon annexée a la décision du 8 novembre

2000, pages 9 et suivantes.

(°) Affaires T-129/95, T-2/96 et T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke and

Lech-Stahlwerke v Commission [1999] ECR II-17, paragraphe 120



17.8.2012 Official Journal of the European Union C 24825

. La Commission aboutit par conséquent a la conclusion
préliminaire qu'en mettant a disposition les terrains de
la zone aéroportuaire, en réalisant et mettant a disposition
les travaux dinfrastructure décrits ci-dessus, et en effec-

qu'elle devrait normalement supporter, dans la mesure ou
les activités en cause ne relevent pas de lexercice de
prérogatives de puissance publique (voir section 5.1.1.3
ci-dessus).

tuant les prestations de services divers décrites ci-dessus,

contre une redevance variable n’assurant pas la rentabilité

des moyens investis, la Région et la Sowaer conjointement 135
ne se sont pas comportées comme des investisseurs en
économie de marché.

. La Commission invite les autorités belges a expliquer le
cadre juridique, opérationnel et financier de la prise en
charge de ces missions directement par la Région avant
2008, a fournir le détail annuel des versements de la
Région a BSCA au titre de ces missions, ainsi qu'a expli-
quer, pour la période postérieure au transfert des missions
a BSCA, les modalités de la gestion de ces missions et les
transferts financiers entre la Région, BSCA et sa filiale
commune avec la Région BSCA Security.

Prise en charge par la Région de certains services opérés par
BSCA (voir section 4.1.4)

131. Comme indiqué au paragraphe 93 ci-dessus, la Commis-
sion considéere que le financement de fonctions relevant
des missions de sareté et de 'ordre publics ou d'infrastruc-
tures qui y sont directement liées ne constitue pas une Aide a BSCA: Augmentation du capital de BSCA par la
aide d’Etat. Il en va de méme du financement de services Sowaer
d'intérét économique général répondant aux critéres de
larrét Altmark (). En revanche, elle considére que le
financement de fonctions indissociables de [lactivité
économique normale d'exploitation d'un aéroport telle
que lentretien et la réparation des infrastructures exploi-
tées commercialement est susceptible, le cas échéant, de
constituer une aide d’Etat.

136. A cet égard, il convient de noter que «les capitaux qui sont
mis a la disposition d'une entreprise, directement ou indirecte-
ment, par UEtat, dans des circonstances qui correspondent aux
conditions normales du marché, ne sauraient étre qualifiés
daides d'Etat» (3).

137. La Commission considére, a ce stade, que 'augmentation
de capital confére un avantage économique dans la
mesure ol cette augmentation ne correspondait pas, au
moment ou elle a été décidée, au comportement attendu
d'un investisseur avisé en économie de marché. En dau-
tres termes, cette augmentation de capital pourrait consti-
tuer une aide d’Etat si les perspectives financieres de
BSCA, a I'époque ot 'augmentation de capital a été déci-
dée, ne promettaient pas un rendement raisonnable des
capitaux investis dans une perspective de long terme.

132. En ce qui concerne le financement des frais repris sous la
désignation générique de «service incendie et entretien», la
Commission considere a ce stade, a défaut de détail
concernant les opérations, équipements, personnels et
autres frais couverts, que ces frais relevent de la gestion
journaliere de l'aéroport. Par conséquent, leur prise en
charge par la Région, par le biais de subsides inscrits a
son budget, soulage BSCA dun cott qu'elle devrait
normalement supporter, lui conférant ainsi un avantage
sélectif par rapport aux autres entreprises belges - en

particulier les gestionnaires des autres aéroports belges — ) )
qui elles, doivent, le cas échéant, supporter ces coiits. 138. Dans la décision d'ouverture du 11 décembre 2002, la

Commission a exprimé des doutes quant aux perspectives
réelles de rentabilité pour l'aéroport telles que présentées
dans le plan daffaires de BSCA établi en 2001. Comme
développé ci-dessous, la Commission considere que ces
doutes sont renforcés par le constat que BSCA n'a pas
supporté le cott des infrastructures mises a sa disposition
et des services divers rendus par la Sowaer. Par consé-
quent, la Commission estime a ce stade que tenant
compte de ces colts additionnels, un investisseur avisé
en économie de marché n'aurait pas investi dans l'aug-
mentation de capital de BSCA.

133. La Belgique est invitée a fournir le détail des frais repris au
titre de service incendie et entretien pour chaque année
depuis 2001.

134. De méme, en ce qui concerne le financement des frais liés
aux missions transférées en 2008 a BSCA (voir para-
graphes 66 ci-dessus et suivants), assimilées par la
Région a des missions de sécurité et de sareté (), la
Commission considere a ce stade que la Région confere

DISICELe © 5.1.3. Utilisation de ressources d’Ftat et imputabilité des
un avantage sélectif a BSCA en la soulageant de cots

mesures a I'Etat

(1) Arrét de la Cour de Justice du 24 juillet 2003, affaire C-280/00, 139. Les ressources dont disppse la Région wallonne en tant
Altmark Trans et Regierungsprisidium Magedeburg, Rec.2003, p.I- que subdivision de [IEtat belge (¥), constituent des

7747. ressources d’Etat. Pour cette méme raison, les décisions

, 04 3 . . C
Lavenant n° 6 a la convention de concession de 1991, en date du prises par la Région wallonne sont imputables a I'Etat.
15 janvier 2008 prévoit en son article 7 que la Région prendra a sa

charge pour 2008 et 2009 'ensemble des coits des services liés a la
sécurité du trafic au sol et du site aéroportuaire, au suivi et a l'en-
registrement des vols, a la_planification des vols prévisionnels, au (*) Arrét du Tribunal du 12 mai 2011 dans les affaires jointes T-267/08
Marshaling et a la sareté» A partir de 2010 cette compensation est et T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais, non encore publié, point
indexée sur la base de celle de 2009. 108.

—_
-

() Arrét «Stardust Marine» du 16 mai 2002, point 69.
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140. De méme, la Sowaer étant détenue et contrdlée a 100 % tricht-Aachen a 126 km. Le site Internet de BSCA

141.

142.

143.

par la Région wallonne, les ressources dont elle dispose
pour assurer les missions qui lui ont été assignées par la
Région constituent des ressources d’Etat. Dans le cas
présent, ces ressources sont mises a disposition de la
Sowaer sous la forme de fonds propres apportés ou
contrdlés par la Région, de subsides, de fonds prétés par
la Région ou d’autres organismes publics (Igretec notam-
ment) ou de garanties accordées par la Région sur des
emprunts et des produits financiers souscrits par la
Sowaer.

Par conséquent, pour autant que les mesures prises par la
Sowaer en rapport avec BSCA constituent des avantages
économiques, ces avantages semblent avoir été accordés
au moyen de ressources d’Etat.

Quant 2 limputabilité a 'Etat des décisions prises par la
Sowaer dans le cadre des mesures décrites ci-dessus, la
Commission estime, a ce stade, quelle peut étre établie
sur la base des éléments suivants:

— La Sowaer a été créée par la région wallonne, en vue
de lui assigner ou lui déléguer un certain nombre de
missions;

— Entre autres missions, la Sowaer est chargée par la
Région de réaliser pour son compte et sous son
contrdle, les programmes dinvestissements et les
programmes environnementaux approuvés par le
Gouvernement wallon.

— la Sowaer étant détenue et contrdlée a 100 % par la
Région wallonne, le Conseil d’Administration est
constitué uniquement de représentants de la Région;
il ressort des rapports annuels de la Sowaer que les
décisions concernant les investissements sont prises
par le Conseil d’Administration;

— La Sowaer geére pour le compte de la Région wallonne
les participations financieres dans les sociétés gestion-
naires et ce, afin de garantir la participation publique
dans les sociétés de gestion et la conformité de leur
stratégie par rapport aux grandes lignes définies par le
Gouvernement wallon (1).

5.1.4. Distorsion de la concurrence et affectation des échanges

BSCA est, en tant que gestionnaire de l'aéroport de Char-
leroi, en concurrence avec les autres plates-formes aéro-
portuaires desservant la méme zone de chalandise. A ce
titre, la Commission observe notamment que l'aéroport de
Zaventem se trouve a 70 km par la route, celui de Liége a
78 km, celui de Lille-Lesquin a 121 km, et celui de Maas-

(") Site internet de la Sowaer http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=
1&sscat=2 (derniére consultation le 6/01/2012).

144.

145.

146.

147.

148.

149.

confirme également que l'aéroport de Charleroi «se situe
d 45 minutes du centre de Bruxelles, au sud des Pays-Bas, au
nord-ouest de la France, du Luxembourg et a Touest de I’Alle-
magne, d 2 heures de route de grandes villes telles que Cologne,
Paris et Amsterdam» et que sa zone de chalandise «compte 5
millions de passagers potentiels a moins d'une heure de route et
plus de 15 millions d moins de deux heures de route.» (%)

Une aide octroyée a BSCA par le biais des mesures
décrites ci-dessus risque donc de fausser la concurrence.
Le marché des prestations aéroportuaires étant un marché
ouvert a la concurrence intra-UE, l'aide risque aussi d’af-
fecter les échanges entre les Etats membres.

5.1.5. Conclusion sur l'existence d'aide & BSCA

Au vu de ce qui précéde, la Commission estime a ce stade
que toutes les mesures décrites ci-dessus constituent des
aides d’Etat dont la compatibilité doit étre évaluée au
regard des exceptions prévues par larticle 107, para-
graphes 2 et 3 TFUE.

5.2. Existence d’'une aide a Ryanair
5.2.1. Notion d'entreprise au sens de larticle 107 du TFUE

Dans la mesure ou elle consiste a offrir des biens et
services sur un marché libéralisé, l'activité des compagnies
aériennes est une activité économique.

5.2.2. Avantage économique spécifique et principe de l'investis-
seur avisé en économie de marché

5.2.2.1. Conditions d’accés aux services de
I’aéroport selon les Accords de
2001

Comme indiqué dans la section 5.1, la Commission consi-
dére a ce stade que BSCA a bénéficié de mesures suscepti-
bles de constituer des aides d’Etat.

La Commission considére également, a l'issue de 'examen
préliminaire des informations a sa disposition, que BSCA
— conjointement avec la Région — est susceptible d’avoir a
son tour concédé un avantage économique a Ryanair,
dans le cadre des Accords de 2001.

La jurisprudence de la Cour de justice (}) impose a la
Commission d’évaluer tout d’abord si le bénéficiaire
présumé paie un prix de marché pour les services aéropor-
tuaires de l'aéroport de Charleroi. Si les mesures en cause
correspondaient a un tel prix de marché, Ryanair ne béné-
ficierait alors d’aucun avantage.

() http:/Jwww.charleroi-airport.com/laeroport/localisatiorret-bassin-

dattraction/index.html

(}) Arrét Chronopost, affaires jointes C-83/01 P, C-93/01 P et C-94/01

P [2003] 1-6993, point 38.


http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=1&sscat=2
http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=1&sscat=2
http://www.charleroi-airport.com/nl/de-luchthaven/ligging-en-invloedszone/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/de-luchthaven/ligging-en-invloedszone/index.html
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150. En l'espéce, Ryanair propose comme comparateurs les
aéroports de Glasgow Prestwick et de Liverpool John
Lennon. La Commission nourrit néanmoins de forts
doutes sur la pertinence de ces deux comparateurs pour
évaluer la situation de l'aéroport de Charleroi, dans la
mesure ou la structure de revenus de laéroport de
Glasgow Prestwick repose largement sur le fret, absent a
Charleroi. De plus, les deux aéroports auraient recu des
financements publics au cours des dernieres années.

151. Par ailleurs, la Commission s'interroge sur 'opportunité et
la faisabilité éventuelle d'utiliser également des aéroports
au sein de la méme zone de chalandise pour permettre
I'évaluation des conditions normales de marché pour l'aé-
roport de Charleroi. Elle invite les autorités belges et les
tiers intéressés a préciser et a commenter ce point.

152. Néanmoins, aux termes de l'arrét Chronopost susmen-
tionné, en l'absence de toute possibilité de comparer la
situation de l'autorité octroyant les mesures en causes avec
celle d'un groupe privé d’entreprises n'opérant pas dans un
secteur réservé, la Commission doit apprécier les «condi-
tions normales de marché» par rapport a des éléments
objectifs et vérifiables. L'étude des cofits encourus par
BSCA dans la prestation des services aéroportuaires en
cause peut participer a cette appréciation.

153. La Commission considere que la compagnie Ryanair pour-
rait notamment bénéficier d'un avantage si sa contribution
aux revenus de l'aéroport était insuffisante pour garantir
une couverture adéquate des cotts liés aux services rendus
par l'aéroport.

154. A ce sujet, la Commission estime quen raison de Iappli-
cation du principe de la caisse unique (single till) dans le
cadre de la gestion de I'aéroport de Charleroi, elle prendra
en compte tant les revenus aéronautiques (redevances
aéroportuaires et assistance en escale avant 2005 (1)) que
les revenus induits par l'activité non aéronautique de l'aé-
roport (concession Horeca, commerces, parkings, navette,
etc.).

155. Au stade de louverture de procédure de 2002, la
Commission avait émis des doutes sur le plan daffaires
de 2001 et les conditions d'accueil de Ryanair dans le
cadre des Accords de 2001. Pour la période de validité
de ces accords, cest-a-dire jusqua l'entrée en vigueur le
13 février 2004 de l'arrété ministériel du 11 juin 2004,
mentionné a la section 4.2.1 ci-dessus, la Commission
considere pour linstant que ces doutes sont renforcés et
qu'un avantage économique — supplémentaire a celui iden-
tifié dans la décision d’ouverture de 2002 aurait pu étre
accordé a Ryanair. En effet, la situation financiere décrite

(") La directive 96/67/CE du Conseil du 15 octobre 1996 relative a
l'accés au marché de l'assistance en escale dans les aéroports de la
Communauté fixe un seuil de 2 millions de passagers pour l'ouver-
ture du marché de Tassistance en escale; ce seuil a été atteint pour la
premiére fois en 2004.

156.

157.

158.

159.

160.

161.

dans le plan daffaires 2001 reposait, semble-t-il, sur l'exis-
tence d'aides potentielles concédées par la Région | la
Sowaer a BSCA et consistant en l'absence de rémunération
adéquate par BSCA des services prestés et ressources
investies par la Région et la Sowaer.

La Commission ne peut exclure a ce stade que la Région |
BSCA ait accordé un avantage économique spécifique a
Ryanair sous la forme de redevances réduites, insuffisantes
pour assurer une couverture adéquate des cotts liés aux
services rendus par 'aéroport a Ryanair. Dans ces circons-
tances, les conditions offertes par la Région | BSCA a
Ryanair dans le cadre des Accords de 2001 nauraient
semble-t-il pas été offertes par un opérateur privé.

La Commission invite les autorités belges et les tiers inté-
ressés a commenter ce point.

5.2.2.2. Lettre de 2004 et cadre commer-
cial provisoire (section 4.2.1 ci-
dessus)

La Commission constate que le cadre économique et
commercial octroyé par BSCA a Ryanair aux termes la
Lettre de 2004 conduit a des flux financiers identiques a
ceux prévus sous 'empire du Contrat de 2001, a I'excep-
tion des incitants «one-shot» et des aides au démarrage.

Les autorités belges ont indiqué dans leur lettre du
14 juillet 2011 que «Ryanair ne bénéficie d’aucun soutien
marketing ou autre avantage financier de BSCA ou de la
Wallonie a titre de mesure incitative a son développement a
T'aéroport de Charleroi Bruxelles Sud depuis la fin le 31 mars
2006 des aides au démarrage gérées par Promocy». Dans le
méme courrier, les autorités belges affirment que «seules les
aides au démarrage, qualifiées comme telles par la Commission,
ont été octroyées et ce dans le strict respect des conditions
imposées par la Commission ()».

En effet, aux termes du Contrat de 2001, resté en vigueur
jusqua aujourd’hui, BSCA s'engageait a payer 160 000
euros a Ryanair pour louverture de chaque nouvelle
ligne, a titre de contribution aux coiits liés a l'ouverture
de nouvelles lignes. La Décision finale de 2004 avait
déclaré que cette mesure était une aide compatible avec
le Traité conditionnellement au respect d’'un ensemble de
criteres consolidés ultérieurement au point 79 des lignes
directrices de 2005.

De plus, la Belgique a indiqué dans sa lettre du
13 septembre 2004 son intention de mettre en place
un régime daides au démarrage de nouvelles lignes
respectant les exigences de la Commission.

(®) Réponse des autorités belges du 14 juillet 2011 a la question 23 b)
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162.

163.

164.

165.

166.

167.

168.

La Commission s'interroge donc sur 'éventuelle poursuite
du versement de soutiens au démarrage aprés 2004, et
invite la Belgique a préciser les modalités temporelles et
financiéres d'une éventuelle poursuite de ces versements.
Le cas échéant, elle invite les autorités belges a justifier de
la conformité de ces versements éventuels avec les critéres
énoncés au point 79 des lignes directrices de 2005.

La Commission invite la Belgique et les tiers intéressés a
commenter ce point.

En suivant mutatis mutandis le raisonnement développé a
la section 5.2.2.1 ci-dessus, la Commission estime ne pas
disposer d’assez d'informations pour pouvoir conclure a
ce stade sur le respect par la Région et BSCA du PIEM
dans Toctroi des conditions de la Lettre de 2004. En
particulier, la Commission ne dispose pas a ce stade de
plan daffaires ou de tout autre document objectif et véri-
fiable analysant la rentabilité de cette décision pour BSCA.
Les autorités belges n'ont notamment pas présenté ce
quelles estimaient étre les alternatives possibles a la conti-
nuation du cadre commercial existant entre BSCA et
Ryanair jusqu'alors.

Les autorités belges ont indiqué (') a cet égard que BSCA
pouvait démontrer que les conditions octroyées a Ryanair
étaient en adéquation avec les cofits qu'elle supporte, et
que les décisions commerciales ultérieures a la Décision
finale de 2004 ne concédaient en conséquence aucun
avantage a Ryanair. La Commission invite la Belgique a
fournir les éléments de nature a appuyer cette position.

En particulier, hormis les conditions générales applicables
a toutes les compagnies telles que décrites a la section
4.2.1, la Commission ne dispose pas dinformations
concernant l'existence de conditions contractuelles, opéra-
tionnelles et financiéres particulieres aux activités des
autres compagnies aériennes présentes sur l'aéroport de
Charleroi pendant la période considérée (2001-2010 et
au-dela).

La Commission ne saurait par conséquent exclure que la
Région | BSCA, par la Lettre de 2004, octroie un avantage
économique sélectif a Ryanair. Elle invite la Belgique et les
tiers intéressés a commenter ce point.

52.23. Avenant de 2005 aux Accords de
2001 (section 4.2.2 ci-dessus)

Sur la base de la comparaison des redevances applicables a
Ryanair sous 'empire du Contrat de 2001 (voir tableau 7
ci-dessus) avec les conditions de la Lettre de 2004 détail-
lées ci-dessus d'une part, et de I'Avenant de 2005 d’autre
part (voir tableau 15 ci-dessus), la Commission constate

(") Réponse des autorités belges du 21 septembre 2011.

tout d’abord que BSCA continue par ce dernier accord a
offrir globalement les mémes conditions tarifaires a
Ryanair quauparavant, a lexception de lannée 2007
pour laquelle une augmentation des redevances de [...]

par passager partant est constatée.

169. En ce qui concerne le caractere sélectif des nouveaux

tarifs, les autorités belges indiquent que le tarif des rede-
vances datterrissage en vigueur depuis avril 2006 permet
a toutes les compagnies de bénéficier de rabais en fonc-
tion du volume de passagers au départ de Charleroi. La
Commission s'interroge néanmoins sur les modalités d’ap-
plication aux différentes compagnies utilisant I'aéroport de
Charleroi des charges dont la tarification n'est pas
publique: I'Avenant de 2005 fait ainsi état d’'une charge
libellée «f...]» qui semble spécifique a Ryanair. La
Commission invite la Belgique a préciser l'assiette et les
modalités d’application de ces charges, et, le cas échéant,
les coiits qu’elles ont vocation a couvrir.

170. En particulier, la Commission s'interroge sur le caractere

transparent et non-discriminatoire de la tarification des
prestations d'assistance en escale résultant de I'Avenant
de 2005. En effet, contrairement aux charges aéropor-
tuaires, les prestations d’assistance en escale ne font pas
Iobjet d’'un bareme public; dans le contexte de lassujet-
tissement de l'aéroport de Charleroi aux obligations impo-
sées par la directive (%) sur lassistance en escale, la
Commission invite par conséquent les autorités belges a
expliciter les modalités (opérateurs d'assistance en escale
présents, gestion des équipements communs, comptabilité
séparée de lactivité pour BSCA, etc.) de la gestion de
l'assistance en escale sur l'aéroport.

171. Enfin, les autorités belges ont indiqué (’) que certaines

liaisons aériennes depuis Charleroi avaient bénéficié
d’aides tombant sous I'empire du réglement sur les aides
de minimis (*. La Commission invite les autorités belges a
fournir le détail des versements en cause.

172. La Commission ne remet a priori pas en cause la possi-

—_——
=

bilité d’établir un tarif différencié par aéroport, ni celle
d’établir un tarif dégressif en fonction du nombre de
passagers transportés par les compagnies aériennes. Toute-
fois, elle estime que, pour ne pas introduire de discrimi-
nation ou davantage sélectif et pour correspondre au
comportement d'un opérateur en économie de marché,
le schéma de dégressivité du tarif devrait garantir que
chaque compagnie bénéficie d'un tarif adapté a sa situa-
tion tenant compte, notamment des infrastructures et
services offerts par l'aéroport, des économies déchelle
réalisées sur les colits du service rendu et des revenus
non aéronautiques générés par les passagers transportés.

Directive 96/67/CE du Conseil du 15 octobre 1996 relative a l'acces

au marché de l'assistance en escale dans les aéroports de la Commu-
nauté.

Lettre des autorités belges du 14 juillet 2011, point 28.
Réglement n® 1998/2006, JO L 379 du 28 décembre 2006.
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173. La Commission considére ne pas disposer des informa- 179. A cet égard, la Commission n'a pas connaissance de la
tions nécessaires pour déterminer dans quelle mesure, perception par BSCA de dividendes ou dautres flux finan-
tenant compte de ces éléments, le nouveau tarif dégressif ciers en provenance de Promocy. Elle invite les autorités
offre un traitement équitable a toutes les compagnies belges a confirmer ou infirmer ces informations.
aériennes.

180. La Commission ne saurait donc exclure a ce stade que la

174. En suivant mutatis mutandis le raisonnement développé a cession n'ait conféré un avantage sélectif a Ryanair via la
la section 5.2.2.1 ci-dessus, la Commission ne peut sous-évaluation éventuelle du prix de vente des actions.
conclure a ce stade sur le respect par la Région et BSCA Elle invite donc les autorités belges a fournir tout rensei-
du PIEM dans la conclusion de I'Avenant de 2005. En gnement utile pour l'appréciation de cette décision, et
particulier, la Commission ne dispose pas a ce stade de notamment les informations comptables ou les rapports
plan daffaires ou de tout autre document analysant la d’expertise permettant de justifier le choix du prix histo-
rentabilité de 'Avenant de 2005 pour BSCA. rique pour valoriser cette participation.

175. La Commission ne saurait par conséquent exclure que 5.2.3. Utilisation de ressources d’Etat
I'Avenant de 2005 octroie un avantage économique
sélectif a Ryanair. Elle invite la Belgique et les tiers inté- 181. Les mesures décrites aux sections 5.2.2.2 et 5.2.2.3 ci-
ressés 4 commenter ce point. dessus ont été octroyées par BSCA a Ryanair par I'Arrété

ministériel du 11 juin 2004 et I'Avenant de 2005 aux

Accords de 2001 en date du 9 décembre 2005. Les

mesures décrites a la section 5.2.2.4 ci-dessus ont été

5224 Avenant de 2010 au Contrat de accordées a Ryanair par I'Avenant de 2010, en date du
2001 (section 4.2.3 ci-dessus) 6 décembre 2010. Enfin, selon les informations a dispo-

sition de la Commission, les mesures décrites a la section

176. La réduction de la redevance PMR semble conférer un 5.2.2.5 ci-dessus ont €té accordées a Ryanair au début de
avantage économique sélectif a Ryanair dans la mesure l'année 2010.

ol cette redevance est payée par toutes les compagnies
aériennes présentes a Charleroi et que, selon les informa-
tions a disposition de la Commission, seule Ryanair béné-
ficie de réductions. A ce stade, la Commission ne dispose 182. En 2004, BSCA était controlée a 76,54 % par des entre-
par ailleurs pas d'information permettant de conclure que prises controlées directement par la Région (la Sowaer et
la réduction du montant facturé pour les prestations d'as- Sogepa (%). Le pourcentage du capital détenu par des
sistance en escale & concurrence de [...] euros/passager entreprises publiques s’élevait méme a 98,01 % (Sambrin-
pour un seul opérateur correspondrait au comportement vest (°) et Igretec (*). La proportion de détention publique
d'un opérateur avisé en économie de marché. Compte directe est tombée a 50,21 % lors de l'entrée au capital de
tenu des arguments développés au sujet des redevances BSCA du consortium Belgian Airports en 2009, et s’est
d'atterrissage et d'assistance en escale, elle considere maintenue a ce niveau au moins jusqua fin 2010. La
donc pour linstant que cette réduction supplémentaire Commission considére par conséquent que BSCA est
des charges aéroportuaires et d’assistance en escale demeurée une entreprise publique au moins jusqua la
confere a Ryanair un avantage économique sélectif. fin 2010 au sens de larticle 2 de la directive
2006/111JEC sur la transparence des relations financieres
entre les Etats membres et les entreprises publiques (°).

177. La Commission invite la Belgique et les tiers intéressés a
commenter ce point.

183. Comme indiqué au paragraphe 26 ci-dessus, la Commis-
sion ne dispose pas dinformation précise sur les éven-
tuelles modifications de l'actionnariat de BSCA survenues

5.22.5. Cession des parts de BSCA dans en 2011. Cependant, les statuts de 2003 accordent une
Promocy a Ryanair (section 4.2.4 part de controle & des actionnaires publics (dits de caté-
ci-dessus) gorie A). Sur la base de cet élément, la Commission consi-

dere donc a ce stade que BSCA est demeurée une entre-

178. Sur la base des informations a sa disposition, la Commis- prise publique au sens de la directive susmentionnée

sion constate que la cession de 50 % des parts de la joint-
venture a été effectuée au 31 mars 2010 a la valeur
historique des actions, soit 31 100 euros. La Commission
constate que, le montant effectif de la cession parait parti-
culierement faible au regard des capitaux propres de
Promocy au 31 mars 2009, qui sélevaient a 350 076
euros (1).

(") Comptes annuels 2009 de BSCA, annexe C.5.5.1 (p.18).

jusqu'a présent.

(3 La Région Wallonne détient 100 % du capital de la Sogepa.

(}) Sambrinvest est détenue a 50 % par la Région wallonne.

(*) La société Igretec est une intercommunale présidée par le Ministre-
Président de la Région wallonne, qui participe au développement et &
la reconversion de Charleroi au travers du développement de I'aéro-
port, de l'aéropole voisin, et de 'aménagement des zones indus-
trielles.

(*) JO L 318 du 17.11.2006, page 17
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184. Aux termes d’'une jurisprudence constante, il n'y a pas lieu

185.

186.

187.

188.

(2
(3

N

=

de distinguer entre les cas ou l'aide est accordée directe-
ment par I'Etat (la Région wallonne), et ceux ot elle est
accordée par des organismes pubhcs ou privés que IEtat
institue ou désigne en vue de gérer 'aide (ici BSCA) (*). De
plus, comme la Cour I'a rappelé dans l'affaire Stardust (%),
larticle 107, paragraphe 1, du TFUE englobe tous les
moyens pécuniaires que les autorités publiques peuvent
effectivement utiliser pour soutenir des entreprises, que
ces moyens appartiennent ou non de maniére permanente
au patrimoine de IEtat. En conséquence, méme si les
sommes correspondant a la mesure en cause ne sont
pas de facon permanente en possession du Trésor
public, le fait quelles restent constamment sous contrdle
public, et donc a la disposition des autorités nationales
compétentes, suffit pour qu'elles soient qualifiées de
ressources d’Etat.

La Commission considére par conséquent a ce stade que
les ressources qui ont servi a financer les avantages
octroyés a Ryanair entre 2004 et 2010 sont des
ressources d'Etat.

5.2.4. Imputabilité des mesures a I'Etat

La jurisprudence de la Cour souligne (}) que méme le seul
fait qu'une entreprise publique soit sous controle étatique
ne suffit pas pour 1mputer des mesures prises par celle-ci a
IEtat. Il appartient donc 2 la Commission d’examiner si en
lespece, il existe un faisceau dindices suffisant pour
affirmer ou exclure I'imputabilité des mesures en cause a
IEtat. (4)

Le mode d’organisation de BSCA, selon ses statuts de juin
2001, réserve le controle de la société aux actionnaires de
catégorie A, clest-a-dire a la Région et a ses sociétés
spécialisées. La tres grande majorité des membres du
Conseil d’administration sont choisis par les actionnaires
de catégorie A, et l'influence de ces actionnaires publics se
décline aussi dans la composition du comité de direction.

De plus, comme indiqué au paragraphe 23 ci-dessus, les
différents actionnaires publics de BSCA ont constitué sous
égide de la Région un pacte dactionnaires en vue de
coordonner leur action au sein de BSCA, tant a l'assem-
blée générale quau conseil d’administration et au comité
de direction.

Voir notamment arréts du 22 mars 1977, Steinike & Weinlig,
78/76, Rec. p. 595, point 21; du 30 janvier 1985, Commission|
France, 290/83, Rec. p. 439, point 14; du 2 février 1988, Van der
Kooy e.a./Commission, 67/85, 68/85 et 70/85, Rec. p. 219, point
35, et du 21 mars 1991, Italie/Commission, C-305/89, Rec. p. I-
1603, point 13.

Arrét de la Cour du 16 mai 2002 dans l'affaire C-482/99, France |
Commission, Rec. 2002 p. [-4397, point 37.

Arrét de la Cour du 16 mai 2002 dans laffaire C-482/99, France |
Commission, Rec. 2002 p. -4397, point 52.

(* Ibid., point 55.

189. Enfin, le Gouvernement wallon apparait intervenir direc-

190.

191.

192.

193.

tement dans la gestion opérationnelle et stratégique de
BSCA depuis la négociation des accords avec Ryanair en
2001 jusqua maintenant (°).

Sur la base de lensemble des éléments ci-dessus, la
Commission considére quelle ne peut exclure a ce stade
que les mesures en cause soient imputables a la Région
Wallonne. La Commission invite la Belgique et les parties
tierces intéressées a commenter ce point.

5.2.5. Distorsion de la concurrence et affectation des échanges

Lorsquune aide financiére accordée par un Etat membre
renforce la position d'entreprises par rapport a d’autres
entreprises concurrentes dans les échanges intracommu-
nautaires, ces derniers doivent étre considérés comme
influencés par l'aide. Selon une jurisprudence constante (°),
pour qu'une mesure fausse la concurrence, il suffit que le
destinataire de laide soit en concurrence avec d’autres
entreprises sur des marchés ouverts a la concurrence.

Depuis 'entrée en vigueur du troisieme volet de libérali-
sation du transport aérien le 1% janvier 1993 (), rien
n'empéche les transporteurs aériens communautaires
d’'opérer des vols sur les liaisons intra-communautaires
et de bénéficier de l'autorisation de cabotage illimitée.
Ainsi que la Cour l'a affirmé: «Des lors qu'une entreprise
agit dans un secteur oil s'exerce une concurrence effective de la
part des producteurs de différents Etats membres, toute aide dont
elle bénéficie de la part des pouvoirs publics est susceptible
daffecter les échanges entre les Etats membres et de porter
atteinte a la concurrence, dans la mesure ol son maintien sur
le marché empéche les concurrents d’accroitre leur part de marché
et diminue leurs possibilités d'augmenter leurs exportations» (%).

Dans les lignes directrices, la Commission a affirmé que
dles incitations financieres au démarrage... accordent des avan-
tages aux compagnies bénéficiaires et peuvent donc créer direc-
tement des distorsions entre compagnies dans la mesure ot elles
abaissent les couts d’exploitation des bénéficiaires. Elles peuvent
aussi indirectement affecter la concurrence entre aéroports en
aidant les aéroports a se développer, voire en incitant une
compagnie a “se délocaliser” d'un aéroport a un autre et a
transférer une ligne d'un aéroport communautaire a un aéroport
régional. Elles sont des lors normalement constitutives d'aide
d’Etat et doivent étre notifiées a la Commission» (paragraphe
77 et 78).

Voir l'article «Brussels Airlines pourrait venir a Charleroi» dans Air

Journal, 27.11.2011
http://www.air-journal.fr/2011-11-27-brussels-airlines-pourrait-venir-
a-charleroi-539939.html (Derni¢re consultation le 16/01/2012).
Arrét du Tribunal de premiere instance du 30 avril 1998, affaire T-
214[95, Het Vlaamse Gewest (Région flamande) contre Commission des
Communautés européennes, Rec. 1998, p. II-717.
Reglements du Conseil (CEE) n°® 2407/92, n°
n°® 2409/92, JO L 240 du 24.8.1992.

Voir notamment larrét de la CJCE du 21.03.1991, Italie/Commis-
sion, C-305/89, Rec. 1991, p. I-1603.

2408/92 et


http://www.air-journal.fr/2011-11-27-brussels-airlines-pourrait-venir-a-charleroi-539939.html
http://www.air-journal.fr/2011-11-27-brussels-airlines-pourrait-venir-a-charleroi-539939.html
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en cause risquent de fausser la concurrence et d’affecter les
échanges au sein de I'Union européenne.

5.2.6. Conclusion sur les aides a Ryanair

Pour lensemble des raisons évoquées ci-dessus, la
Commission ne saurait a ce stade exclure que les condi-
tions d'acces aux services aéroportuaires offertes par
BSCA, la Lettre de 2004, 'Avenant de 2005, I'Avenant
de 2010 et la cession des parts de BSCA dans Promocy
contiennent des éléments d'aides d’Etat 3 Ryanair.

5.3. Compatibilité avec le marché intérieur des aides
a BSCA

Les lignes directrices de 2005 stipulent que «la Commis-
sion examinera la compatibilité de toute aide au finance-
ment des infrastructures aéroportuaires ou daide au
démarrage octroyée sans son autorisation et donc en
violation de larticle 88, paragraphe 3, du traité sur la
base des présentes lignes directrices si 'aide a commencé
d’étre octroyée apres leur publication au Journal officiel de
'Union européenne. Dans les autres cas, elle fera I'examen
sur la base des regles applicables au moment du début de
l'octroi de T'aide (*)».

Les aides potentielles identifiées dans la présente décision
portent sur la période entre 2001 et 2015. Entre 2001 et
la date de la présente décision, le trafic a l'aéroport de
Charleroi s'est fortement développé de telle sorte que l'aé-
roport est passé par différentes catégories telles qu'identi-
fides dans les lignes directrices de 2005: petit aéroport
régional (catégorie D) en 2001, grand aéroport régional
(catégorie C) de 2002 a 2009 et aéroport national (caté-
gorie B) depuis 2010.

5.3.1. Mise a disposition des infrastructures

Etant donné que le développement et la mise a disposition
des infrastructures par la Région wallonne | la Sowaer est
antérieure a la publication des lignes directrices de 2005,
la Commission doit donc en principe apprécier ces
mesures directement sur la base de larticle 107 (3) (c)
du TFUE, en tenant compte de la pratique décisionnelle
de la Commission a cet égard.

La Commission rappelle toutefois qu'en matiere d’aides
octroyées aux gestionnaires d’aéroport, les régles établies
par les lignes directrices de 2005 résultent de la pratique
décisionnelle antérieure de la Commission. Dés lors, indé-
pendamment de la date a laquelle elles ont été accordées,
les mesures d’aide potentielle au financement des infra-
structures aéroportuaires en cause pourront étre déclarées
compatibles si les conditions suivantes sont satisfaites:

(") Paragraphe 85 des lignes directrices de 2005.

200.

répondent a un objectif d'intérét général clairement
défini (développement régional, accessibilité ...);

— linfrastructure est nécessaire et proportionnée a l'ob-
jectif fixé;

— linfrastructure offre des perspectives satisfaisantes
d'utilisation a moyen terme, notamment au regard
de Tutilisation des infrastructures existantes;

— Tlacceés a linfrastructure est ouvert a tous les utilisa-
teurs potentiels de maniére égale et non discrimina-
toire;

— le développement des échanges n'est pas affecté dans
une mesure contraire a l'intérét commun.

53.1.1. Objectif d’intérét général claire-
ment défini

Comme indiqué au paragraphe 127 ci-dessus, les rapports
fournis a 'appui des décisions du Gouvernement semblent
justifier l'intérét de ces investissements par I'impact positif
du développement de l'aéroport sur I'économie et 'emploi
a Charleroi et sa région (?). Face a la problématique de
reconversion de l'ancien bassin industriel de la région de
Charleroi, le site aéroportuaire y est identifié comme un
nouveau podle de développement intégrant recherche et
développement, secteurs de pointe et ouverture a l'éco-
nomie européenne. La note du Ministre au Gouvernement
précise: «Au travers de sa déclaration de politique régionale
approuvée le 15 juillet 1999, le Parlement wallon reconnait
que les aéroports régionaux constituent des poles de développe-
ment économiques et de création d'emploi importants pour la
région wallonne qu’il convient d'envisager tant sous langle
économique quenvironnemental ainsi que sous l'angle du trans-
port. Les principaux objectifs sont:

— d'apporter un soutien particulier au développement d’activités
économiques par préférence en synergie avec les activités
aéroportuaires (...) pour que la mission publique de batis-
seur d'infrastructure soit relayée par linitiative privée, géné-
ratrice d’emplois;

— d'ceuvrer d une intégration stratégique des activités aéropor-
tuaires dans les autres réseaux de transport de personnes et
de marchandises;

—(..)

— d’intensifier la protection de lenvironnement et la lutte
contre les nuisances sonores. l'aéroport.

(®) Note au Gouvernement wallon annexée a la décision du 8 novembre

2000, pages 9 et suivantes.
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(...) Il importe dés lors pour permettre a l'aéroport de jouer son
role de levier économique régional de le doter d'une infrastructure
complete dans le cadre dun plan global de développement.»

La note susmentionnée synthétise également le résultat de
plusieurs études réalisées en vue d’orienter la politique de
développement des aéroports wallons. L'étude réalisée par
Tractebel fournit une évaluation des retombées écono-
miques et des emplois générés pour des objectifs de 1
millions et 2 millions de passagers.

Le développement des infrastructures aéroportuaires a
Charleroi semble avoir contribué a l'ouverture du ciel
européen ainsi qua la cohésion économique et au déve-
loppement régional du Hainaut. La Commission considere
a ce stade que lobjectif d'intérét général était clairement
défini.

53.1.2. L’infrastructure est nécessaire et
proportionnée a l'objectif fixé

Afin de déterminer dans quelle mesure les investissements
effectués sur le site de Charleroi apparaissaient nécessaires
et proportionnés, la Commission doit se placer a 'époque
ot ils ont été décidés. Comme indiqué précédemment, la
Commission estime que les décisions contraignantes rela-
tives aux différents investissements n'ont pas été prises le
20 juillet ou le 8 novembre 2000 comme le soutiennent
les autorités belges, mais ultérieurement et de maniere
échelonnée sur plusieurs années.

A ce sujet, les études mentionnées a la section précédente
présentent deux scénarii reposant sur un trafic de [...] de
passagers. Une marge supplémentaire sur ces trafics appa-
rait raisonnable en vue de permettre & d’autres compa-
gnies de sinstaller ou se développer a Charleroi. A ce
propos, la Commission note que la capacité initialement
prévue pour une nouvelle aérogare était de 3 millions de
passagers (!). En revanche, la réalisation d'investissements
en vue d'augmenter la capacité de I'aéroport a plus de [...]
de passagers ne semblait donc pas, dans le contexte de
I'époque, proportionnée. En outre, la société Ryanair a
confirmé (% que le nombre de vols et de passagers résul-
tant des accords de 2001 pouvait étre traité a Charleroi
dans le cadre de linfrastructure existante.

En revanche, la Commission constate que le plan d'inves-
tissement envisagé en novembre 2000 prévoit la réalisa-
tion modulaire de certaines infrastructures — notamment
la nouvelle aérogare — en fonction des besoins résultant
des développements futurs de lactivité de l'aéroport (3).

(") Décision d'ouverture du 11 décembre 2002, paragraphe 18

(%) Réponse de Ryanair (p.13) du 30/09/2011 au questionnaire de la
Commission (question 6) du 2/08/2011,

() «l simpose d'intégrer dans le futur programme pluriannuel d'investissements
le concept d'un nouvel aérogare passagers modulable et dont l'implantation

(..

.) sera impérativement progressive et réalisée en fonction du développe-

ment de lactivité réelle de l'aéroport et des besoins opérationnels qui en
découlent.» (Soulignement dans le texte original.)

206.

207.

208.

209.

La Commission ne dispose toutefois pas dinformations
suffisamment détaillées (par exemple les projections sur
lesquelles la Région s'est basée) pour évaluer la nécessité
de réaliser chacun des investissements (supplémentaires)
du plan pour atteindre les objectifs d'intérét général iden-
tifiés ci-dessus. Elle exprime donc des doutes quant a la
nécessité et a la proportionnalité des investissements en
infrastructure en cause.

5.3.1.3. L’infrastructure offre des perspec-
tives satisfaisantes d’'utilisation a
moyen terme

A ce stade et dans le cas d’espéce, la Commission consi-
dere que les perspectives d'utilisation de l'infrastructure en
novembre 2000 étaient satisfaisantes pour justifier la
construction d’infrastructures d’une capacité permettant
laccueil de [...] de passagers avec, le cas échéant, une
marge supplémentaire raisonnable. La nouvelle aérogare
initialement prévue pour 3 millions de passagers pourrait
répondre a ce critere. Il semble en revanche que, sur la
base des informations dont la Région disposait a 'époque,
les perspectives d'utilisation dinfrastructures permettant
laccueil de [...] de passagers ne justifiaient pas de tels
investissements. La Commission invite la Belgique a lui
fournir les perspectives d'utilisation des infrastructures
sur lesquels la Région s'est basée pour décider d’accroitre
la capacité de l'aéroport au-dela de 5 millions de passa-
gers.

5.3.1.4. L’acceés a Iinfrastructure de
maniére égale et non discrimina-
toire

L'aéroport a été, pendant la période examinée, utilisé par
différentes compagnies aériennes (*). Toutefois, au vu des
différences dans les montants des redevances a payer par
les différentes compagnies aériennes utilisant l'aéroport, la
Commission n'est pas a ce stade en mesure d’apprécier le
caractere égal et non discriminatoire de l'acces aux équi-
pements subventionnés (faisant partie de linfrastructure
aéroportuaire).

5.3.1.5. Absence d’affectation des
échanges dans une mesure
contraire a I'intérét commun

La Commission invite les autorités belges ainsi que les
parties tierces intéressées (notamment les aéroports qui
se trouvent dans une situation de concurrence directe
avec l'aéroport de Charleroi) a prendre position sur la
question de savoir dans quelle mesure l'aide conforte la
position concurrentielle de l'aéroport de Charleroi. Elle
invite également les autorités belges ainsi que les parties
intéressées a indiquer si I'aide pourrait avoir un impact sur
la concurrence avec d’autres modes de transport, comme
le ferroviaire, et notamment le ferroviaire a grande vitesse.

() Décision d'ouverture du 11 décembre 2002, paragraphe 16
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5.3.1.6. Nécessité de l’aide et proportion-
nalité de I’aide

En plus des critéres susmentionnés ('), afin d'établir la
nécessité de laide, le montant de cette aide doit se
limiter au strict nécessaire pour atteindre 'objectif visé (2).

Néanmoins, les modalités de mise a disposition de l'infra-
structure ne semblent pas garantir que la prise en charge
du cott des investissements en question par la Région et
la Sowaer soit réduite au minimum. Ainsi, le plafonne-
ment du montant (variable) de la redevance payée par
BSCA, la prise en charge par la Région du montant fixe
de la redevance et la prestation de services divers compris
dans le montant de la redevance semblent avoir maintenu
la contribution de BSCA aux cotts d'investissement a un
niveau faible en dépit de l'augmentation substanticlle de
son activité et de ses résultats. A ce stade, la Commission
ne dispose pas d'information démontrant que cette limi-
tation était justifiée pour assurer une rentabilité normale
de l'activité d’exploitation de l'infrastructure par BSCA et
que la prise en charge par la Région | la Sowaer de
Iensemble des cotts afférents aux investissements et aux
services rendus (nets de la redevance effectivement
supportée par BSCA) était nécessaire et réduite au mini-
mum.

Par conséquent, la Commission exprime a ce stade des
doutes quant a la nécessité et la proportionnalité de
laide. Elle invite la Belgique et les tiers a fournir tout
élément utile a cet égard, par exemple en produisant des
calculs ou études établissant le montant des investisse-
ments — ou de la charge de ceux-ci — économiquement
supportable par BSCA en tant qu'investisseur privé ainsi
que le montant qui au contraire naurait pas pu étre
financé par BSCA dans le cadre d'une gestion normale-
ment rentable de l'aéroport.

5.3.1.7. Conclusion

Pour les raisons expliquées ci-dessus, la Commission
doute, a ce stade, que l'aide a l'infrastructure aéroportuaire
puisse étre considérée comme compatible avec le marché
commun sur la base de l'article 107, paragraphe 3, point
¢), du TFUE.

5.3.2. Prise en charge de frais de gros entretien | grosse répa-
ration et services divers fournis par la Sowaer en échange
de la redevance de concession

La Commission considere a ce stade que la prise en charge
de ces frais par la Sowaer pourrait constituer une aide au

(1) Décision de la Commission du 18 février 2011 dans l'affaire d'aide
d’Etat NN 26/2009 - Gréce — Agrandissement de 'aéroport de loan-
nina, points 69 et 70.

(%) Voir notamment Arrét du Tribunal du 14 janvier 2009, Kronoply |
Commission (T-162/06, Rec. 2009 p. II-1, paragraphe 65)

215.
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fonctionnement a BSCA. Le point 27 des lignes directrices
de 2005 précise que les aides au fonctionnement accor-
dées aux aéroports ne peuvent étre déclarées compatibles
avec le marché intérieur qu'a titre exceptionnel et dans des
conditions strictes, dans les régions d’Europe défavorisées,
a savoir les régions bénéficiant de la dérogation de l'ar-
ticle 107, paragraphe 3, point a), du TFUE, les régions
ultrapériphériques et les régions a faible densité de popu-
lation. La Belgique et les parties tierces sont invitées a
commenter ce point et a fournir le cas échéant les
éléments permettant d’apprécier la compatibilité de telles
aides.

5.3.3. Prise en charge par la Région de certains services opérés
par BSCA

Dans la mesure ou ils ne releveraient pas des missions
régaliennes de la Région, la prise en charge des frais repris
sous le vocable «incendie et entretien» constitue une aide au
fonctionnement

En ce qui concerne les mesures destinées a financer les
activités régaliennes de l'aéroport, toute surcompensation
des missions de puissance publique confiées a I'exploitant
de l'aéroport constituerait, de toute évidence, une aide au
fonctionnement. Les autorités belges n'ont pas fourni de
justification quant a sa compatibilité éventuelle.

Enfin, la Commission constate que les autorités belges
n‘ont fourni aucune information tendant a établir I'éven-
tuelle compatibilité avec le marché intérieur de ces
mesures en tant que compensations de service public au
sens des encadrements européens en la matiere (%), sur la
base de ces encadrements ou directement sur la base de
l'article 107, paragraphe 3, sous c), du TFUE.

La Commission émet donc des doutes quant a la compa-
tibilité de telles aides au fonctionnement avec le marché
intérieur. La Commission invite les autorités belges a
présenter leurs observations quant aux objectifs poursuivis
en octroyant les aides éventuelles sous examen.

5.3.4. Augmentation du capital de BSCA par la Sowaer

Dans l'hypothése ol cette mesure constituerait une aide
dEtat, la Commission ne dispose pas d’information
concernant son éventuelle compatibilité avec le traité. La
Commission invite les autorités belges a présenter leurs
observations quant aux objectifs d'intérét général pour-
suivis par cette mesure.

() JO C 297 du 29.11.2005, p. 4 et JO C 8 du 11.01.2012, p. 15.
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5.4. Compatibilité avec le marché intérieur des aides
a Ryanair

5.4.1. Conditions d'acces aux services de l'aéroport selon les
Accords de 2001

Dans la mesure ot elle conclurait, sur base de I'analyse de
rentabilité du plan d’affaires de 2001, que les conditions
accordées par BSCA a Ryanair ne correspondraient pas au
comportement attendu d'un investisseur avisé, la Commis-
sion estime que les aides éventuelles identifiées a la section
5.2.2.1 ci-dessus constitueraient des aides au fonctionne-
ment.

La Commission ne dispose pas d’information concernant
I'éventuelle compatibilité de telles aides avec le traité. Elle
exprime par conséquent des doutes quant a la compatibi-
lité de ces aides éventuelles avec le marché intérieur.

5.4.2. Autres mesures antérieures a lentrée en vigueur des
lignes directrices de 2005

En l'espece, les mesures concernées sont la Lettre de 2004,
I'Avenant de 2005, conclu le 9 décembre 2005 entre
BSCA et Ryanair. Par le méme raisonnement qu'au para-
graphe 198 ci-dessus, la Commission considere que l'ar-
ticle 107, paragraphe 3, sous c), du TFUE constitue direc-
tement la base de I'appréciation de la compatibilité avec le
marché commun des mesures octroyées avant l'entrée en
vigueur des lignes directrices de 2005. La Commission
doit également prendre en compte sa pratique décision-
nelle antérieure.

A cet égard, il ressort de la pratique décisionnelle de la
Commission (!) qu'une mesure d'aide a une compagnie
aérienne peut étre déclarée compatible si les critéres
cumulatifs suivants sont remplis:

— la mesure contribue a la réalisation d’un objectif d'in-
térét commun, i.e. l'ouverture de nouvelles lignes d'un
aéroport de catégories C ou D au sens des lignes
directrices de 2005, ou exceptionnellement de caté-
gorie B, vers un autre aéroport communautaire, pour
une ligne viable a terme;

— le montant de l'aide est nécessaire et proportionnel
aux colts supplémentaires engendrés par l'ouverture
de nouvelles lignes, et la mesure comporte un effet
incitatif;

— la mesure est accordée d’'une maniére transparente et
non-discriminatoire;

(") Voir par exemple la décision NN 71/2007 - State aid to Flughafen
Libeck GmbH and Ryanair, JO C 295/29, ou la décision NN
109/1998 du 26.05.1998, United Kingdom, Manchester Airport,

224,

225.

226.

227.

228.

— elle prévoit des sanctions en cas dinexécution des
obligations de la compagnie aérienne;

— elle n'affecte pas la concurrence de maniere contraire a
l'intérét général.

5.4.2.1. Objectif d’intérét commun

En 2004 et en 2005, 'aéroport de Charleroi est un aéro-
port de catégorie C, soit un «grand aéroport régional»
selon la catégorisation retenue par les lignes directrices
de 2005. Une aide au lancement de nouvelles lignes a
Charleroi peut donc en principe étre déclarée compatible.
Sur la base des informations a la disposition de la
Commission, la conclusion de cet Avenant est liée a 'aug-
mentation du nombre d’avions Ryanair basés a Charleroi,
et a I'établissement en conséquence de cing nouvelles liai-
sons a partir de l'aéroport (2).

La Commission ne dispose toutefois pas d'informations
plus précises concernant ces lignes, et en particulier sur
la viabilité a terme des nouvelles lignes lancées par
Ryanair a partir de l'aéroport de Charleroi dans le cadre
de la Lettre de 2004 et de I'Avenant de 2005, telle qu'elle
avait été évaluée a I'époque de leur conclusion.

La Commission ne peut par conséquent conclure sur ce
point & ce stade, et invite les autorités belges a préciser
lobjectif d'intérét commun recherché par le cadre
commercial de 2004 et la conclusion de I'Avenant de
2005.

5.42.2. Nécessité, proportionnalité et
effet incitatif

Comme exposé aux points précédents, la Commission ne
dispose pas d'informations concernant la nécessité, la
proportionnalité et 'effet incitatif des mesures contenues
dans la Lettre de 2004 et dans I'’Avenant de 2005 en lien
avec le lancement de nouvelles lignes par Ryanair a partir
de l'aéroport de Charleroi ou de tout autre objectif d'in-
térét général.

5.4.2.3. Attribution transparente et non-

discriminatoire

Concernant la Lettre de 2004, la Commission constate
quelle perpétue des conditions commerciales octroyées
précédemment sans publicité a Ryanair. Quoique l'arrété
ministériel du 11 juin 2004 ait étendu a toutes les compa-
gnies le tarif de redevance d'atterrissage applicable jusque-
la uniquement a Ryanair, la Commission considére a ce
stade que les autres avantages dont bénéficiait Ryanair ont

(®) La télécopie du 9 décembre 2005 indiquant l'accord de Ryanair sur

I'Avenant de 2005 et transmise a la Commission par les autorités
belges mentionne ainsi la présence potentielle du PDG de Ryanair
aux cotés du ministre wallon en charge de la politique aéroportuaire,
pour l'annonce de 'ouverture de cing nouvelles lignes.



17.8.2012 Official Journal of the European Union C 248/35

été préservés sans que d’autres compagnies puissent en
bénéficier. En particulier, la garantie d'un coat total de 5
euros par passager au départ pour Ryanair semble inac-
cessible aux autres compagnies étant donné le niveau de la
redevance passager ('), non affectée par l'arrété susmen-
tionné.

229. Par ailleurs, comme mentionné a la section 5.2.2.3 ci-

dessus, la Commission considére que si les redevances
aéroportuaires ont été rendues transparentes et non-discri-
minatoires a compter de l'entrée en vigueur de I'Avenant
de 2005, la tarification des prestations d'assistance en
escale ainsi que la redevance supplémentaire dénommée
«f[...]» n'ont pas fait 'objet d’'une publication ou d'une
attribution transparente.

230. La Commission ne dispose pas a ce stade d'informations

concernant d'éventuelles procédures publiques, négocia-
tions avec d’autres compagnies, ou tout autre élément
permettant d’évaluer la transparence et la non-discrimina-
tion des conditions d’octroi des tarifs mentionnés au point
précédent. Elle exprime donc des doutes quant au carac-
tere transparent et non-discriminatoire de la Lettre de
2004 et de 'Avenant de 2005.

54.2.4. Sanctions en cas d’inexécution

231. Sur la base des informations a sa disposition, la Commis-

sion consideére que la Lettre de 2004 ne contient pas de
tel dispositif de sanctions en cas d’inexécution.

232. L'Avenant de 2005 a par contre prévu un tel mécanisme

de sanction, sous la forme d'une majoration du prix des
prestations d’assistance en escale de [10-25 %]% en cas
d'inexécution des obligations de Ryanair en termes de
nombre davions basés et de rotations quotidiennes (?).
Cependant, ce mécanisme n'est contractuellement entré
en vigueur qua compter de 6 mois apres la mise en
service du nouveau terminal de l'aéroport de Charleroi,
estimée alors a I'été 2007. Pour rappel, le nouveau
terminal a finalement été mis en service en janvier 2008.

233. Selon les informations a disposition de la Commission,

(2

lancienne aérogare de Charleroi permettait néanmoins a
Ryanair de baser quatre avions et donc d’effectuer les [25-
32] rotations quotidiennes susmentionnées sans attendre
la migration vers le nouveau terminal. La Commission
note a cet égard que Ryanair a opéré en moyenne plus
de [30-50] vols quotidiens a Charleroi en 2003 et en

(") La redevance passager s’élevait alors a 7 euros par passager (voir

tableau n° 7).

Les paragraphes 1b) et ¢) de 'Avenant de 2005 stipulent que Ryanair
effectuera un minimum de [25-32] rotations quotidiennes et basera
un minimum de 4 avions au plus tard [2-8] mois aprés la mise en
service du nouveau terminal. Le paragraphe 4i) prévoit la majoration
des tarifs d’assistance en escale en cas d'inexécution de ces deux
obligations.

234.

235.

236.

237.

238.

2004 (}). Le délai durant lequel Ryanair n'était pas
soumis a un dispositif de sanctions en cas d'inexécution
ne parait donc pas justifié par des considérations de capa-
cité aéroportuaire. En tout état de cause, I'Avenant de
2005 repose sur I'hypothése que ses [10-25] premiers
mois d’application ne seraient pas accompagnés d’un

mécanisme de sanction en cas d’inexécution.

La Commission a par conséquent des doutes sur la réalité
des sanctions prévues par I'Avenant de 2005 et invite les
autorités belges a préciser ce point.

5.4.25. Affectation de la concurrence non-
contraire a I'intérét général

Les mesures en cause ont, selon les informations a la
disposition de la Commission, été octroyées uniquement
a Ryanair. La réduction des cotts d'exploitation de cette
compagnie par les mesures en cause est susceptible d’avoir
eu un impact négatif sur la concurrence sur les marchés
du transport aérien et de la fourniture de services aéropor-
tuaires.

La Commission a donc des doutes sur le fait que l'affec-
tation de la concurrence par les mesures en cause puisse
étre considérée comme non contraire a I'intérét général. La
Commission invite les autorités belges ainsi que les parties
tierces intéressées a prendre position sur la question de
savoir dans quelle mesure cette aide conforterait la posi-
tion concurrentielle de Ryanair et, plus généralement,
dégraderait les conditions de concurrence.

54.26. Conclusion

La Commission exprime donc des doutes quant a la
compatibilité avec le marché commun de la lettre de
2004 et de I'Avenant de 2005 conclu par BSCA et
Ryanair le 9 décembre 2005. Selon la jurisprudence de
la Cour (¥, il revient aux autorités belges d'indiquer sur
quelle base légale les aides en cause pourraient étre consi-
dérées comme compatibles avec le marché commun, et de
démontrer que les conditions de compatibilité sont
réunies.

La Commission invite donc la Belgique a indiquer de
potentielles bases légales de compatibilité, ainsi qua
établir si les conditions de compatibilité applicables sont
satisfaites.

(}) Ryanair a indiqué dans sa communication a la Commission avoir

opéré 13 349 vols en 2003 et 13 596 vols en 2004.
(*) Voir arrét de la Cour du 28 avril 1993, C-364/90, Italy/Commission,
Rec. [1993], p. 1-02097, point 20.
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région de ce type au cours de la période sous examen ('),
cette dérogation ne lui est pas applicable dans la mesure
ol la décision susmentionnée ne la rend éligible qua des
mesures d’aide a linvestissement. En conséquence, la
Commission exprime des doutes sur la compatibilité éven-
tuelle des mesures en cause avec le marché commun.

242. 1l incombe aux autorités belges d'indiquer sur quelle base

ces éventuelles mesures d’aides seraient compatibles avec
le marché intérieur. En particulier, si elles estiment que
certaines de ces mesures sont liées au développement de
nouvelles routes, la Commission invite les autorités belges
a indiquer quelles sont ces routes et a justifier de la
conformité des mesures en cause avec les critéres
énoncés au point 79 des lignes directrices de 2005.

5.5. Recouvrement des aides, période d’octroi
couverte, aide existante et confiance légitime

243. La Commission note qu’il est possible qu'une partie des

aides potentielles ait été octroyée plus de 10 ans avant que
la Commission ou un Etat membre agissant a la demande
de la Commission n’ait pris une mesure a I'égard de cette
aide et, par conséquent, que cette aide ne puisse pas étre
récupérée, conformément a larticle 15 du reglement
n° 659/1999 du 22 mars 1999 portant modalités d’ap-
plication de larticle 93 du traité CE (devenu larticle 108
du TFUE) (2.

247.

5.4.3. Mesures postérieures a lentrée en vigueur des lignes 244. La Commission note enfin qu'elle ne peut demander le
directrices de 2005 recouvrement des aides qui, bien qu'accordées dans la
période de 10 ans définie ci-dessus, seraient couvertes
239. Si leur caractére daide était avéré, la Commission consi- par lexistence d’une confiance légltlme — dans le chef de
dere 4 ce stade que ces mesures constitueraient une aide leur bénéficiaire — résultant d’actes ou de positions pris
opérationnelle & Ryanair. par la Commission dans le passé. La Commission n’a pas
connaissance a ce stade de l'existence de telles circons-
tances.
240. Le point 27 des lignes directrices de 2005 précise que les
aides au fonctionnement accordées aux aéroports ou a des
compagnies aériennes (comme les aides au démarrage) ne 245. La Belgique ainsi que les tiers intéressés sont invités a
peuvent étre déclarées compatibles avec le marché inté- commenter, le cas échéant, l'expiration de la période de
rieur qu’a titre exceptionnel et dans des conditions strictes, 10 ans, ainsi que l'existence d’une éventuelle confiance
dans les régions d’Europe défavorisées, a savoir les régions légitime dans le chef des bénéficiaires potentiels des
bénéficiant de la dérogation de larticle 107, paragraphe 3, aides identifiées dans la présente décision.
point a), du TFUE, les régions ultrapériphériques et les
régions a faible densité de population.
6. CONCLUSION
241. Quoique l'aéroport de Charleroi ait été situé dans une 246. Afin de pouvoir dissiper ses doutes quant 2 la nature

daide et la compatibilité éventuelle des mesures en
cause, la Commission invite donc les autorités belges a
lui communiquer des informations détaillées sur len-
semble des points mentionnés dans la présente décision,
et tout particulierement sur les points ci-dessous. Afin de
faciliter la synthése de ces informations, la Commission
invite les autorités belges a remplir le tableau de synthese
joint en annexe n° 1, qui reprend une partie significative
des informations demandées ci-dessous, et pour la
complétion duquel un questionnaire est joint en annexe
n° 2.

Concernant les différents investissements figurant au
programme d'investissement faisant l'objet des décisions
du Gouvernement de juillet et novembre 2000, la
Commission invite les autorités belges a lui fournir:

— les documents établissant la date et le caractere
contraignant des engagements pris par la Région [ la
Sowaer en vue de la mise en ceuvre de chaque inves-
tissement, par exemple, les délibérations du C.A. de la
Sowaer approuvant lattribution des marchés, etc.

— le détail de la réalisation du programme d’investisse-
ment pour 2000 et 2001 ainsi que pour 2010 et
2011;

(') Décision 1999/502/CE de la Commission du 1° juillet 1999 établis-
sant la liste des régions concernées par l'objectif n®1 des fonds
structurels pour la période de 2000 a 2006 (JO L 194 du
27.7.1999, p. 53). — lévolution détaillée de la capacité théorique annuelle
) {0 L 18 31 gu 27-3141999:dp- 316 En Clez%lgzcgncerile I’igterprétation ‘%e (en nombre de passagers, en nombre de mouvements)
‘article 15, voir l'arrét du avri ans les affaires jointes T- )z . ‘o
195/01 et T-207/01, Government of Gibraltar/Commissioil, Recueil de l.aefoport (\ie Charlerf)l sur la perloqe 2090_2(,),1,1
en indiquant a chaque étape de cette évolution I'élé-

2002, p. 11-2309, point 130 et l'arrét du 28 novembre 2008 dans L N .
les affaires jointes T-254/00, T-270/00 et T-277/00, Hotel Cipriani/ ment (d'infrastructure ou autre) déterminant la capa-
cité théorique;

Commission, non encore publié, point 364.
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248.

249.

250.

— dans la mesure ot la rémunération payée par BSCA la
Sowaer (redevance variable) rémunére non seulement
la mise a disposition des infrastructures mais égale-
ment la prise en charge des grosses réparations/entre-
tiens et la prestation de services divers par la Sowaer,
le détail des coits encourus par la Sowaer et de la
rémunération payée par BSCA sur la période 2001-
2011.

La Commission invite les autorités belges a indiquer si au
moment ou les décisions de développement de l'aéroport
ont été prises, I'hypothese de la fermeture de l'aéroport a
été envisagée a titre de référence pour évaluer I'opportu-
nité de la décision de développer l'aéroport, et si oui a
préciser quels cotits une telle fermeture aurait entrainés.

Concernant la structure de controle de BSCA, la Commis-
sion invite les autorités belges a lui fournir une copie du
pacte d’actionnaires entre entités publiques et parapu-
bliques présentes au capital de BSCA mentionné dans la
décision du 8 février 2001, ainsi que ses avenants éven-
tuels. Elle invite dautre part la Belgique a préciser les
éventuelles évolutions de lactionnariat de BSCA inter-
venues postérieurement au 31 décembre 2010.

Concernant les mesures en faveur de Ryanair, la Commis-
sion invite les autorités belges a lui fournir:

— la justification économique des tarifs dégressifs
accordés en 2006, de la raison d'étre d'une échelle
dégressive ainsi que du schéma de dégressivité choisi,
par rapport aux économies d’échelle ou aux revenus
non aéronautiques pris en compte;

— la justification économique de la réduction de la rede-
vance PMR dans I'Avenant de 2010;

— la justification économique du tarif proposé a Ryanair
en matiére d’assistance en escale dans les Avenants de
2005 et de 2010.

251. La présente décision ne préjuge en rien de lissue d’une

éventuelle analyse par la Commission du respect des regles
européennes applicables en matiere de marchés publics.

Compte tenu des considérations qui précédent, la
Commission invite la Belgique, dans le cadre de la procé-
dure prévue a larticle 108, paragraphe 2, du traité sur le
fonctionnement de I'Union européenne, a présenter ses
observations et a fournir toute information utile pour
I'évaluation de laide/la mesure dans un délai d’'un mois
a compter de la date de réception de la présente.

Elle invite vos autorités a transmettre immédiatement une
copie de cette lettre aux bénéficiaires potentiels de l'aide.
Dans ce contexte, la Belgique veillera a ce que ne soient
pas divulguées aux entreprises concernées des informa-
tions relatives a dautres entreprises et couvertes par le
secret professionnel au sens de la communication de la
Commission C(2003) 4582 du 1¢ décembre 2003 sur le
secret professionnel dans les décisions en matiere d’aides
d’Etat (1).

La Commission rappelle a la Belgique leffet suspensif de
l'article 108, paragraphe 3, du traité sur le fonctionnement
de I'Union européenne et se réfere a l'article 14 du regle-
ment (CE) n® 659/1999 du Conseil qui prévoit que toute
aide illégale pourra faire I'objet d’'une récupération aupres
de son bénéficiaire.

Par la présente, la Commission avise la Belgique qu’elle
informera les intéressés par la publication de la présente
lettre et d'un résumé de celle-ci au Journal officiel de 'Union
européenne. Elle informera également les intéressés dans les
pays de I'AELE signataires de l'accord EEE par la publica-
tion d'une communication dans le supplément EEE du
Journal officiel, ainsi que lautorité de surveillance de
I'AELE en leur envoyant une copie de la présente. Tous
les intéressés susmentionnés seront invités a présenter
leurs observations dans un délai d'un mois & compter
de la date de cette publication.

(") JO C 297 du 9 décembre 2003, p. 6.
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ANNEXE 2 — QUESTIONNAIRE

1. Veuillez remplir le tableau joint (Annexe 1) sur la base des indications suivantes:

— Colonne 1:

Indiquez la capacité totale maximale de l'aéroport pris dans sa globalité exprimée en nombre de passagers et en
nombre de mouvements aériens, ainsi qu'en masse de fret (en tonnes) par an.

Précisez dans vos commentaires quelles infrastructures aéroportuaires sont utilisées a la fois pour le fret et pour le
transport de passagers (par exemple les pistes) et indiquez quelle partie des infrastructures est utilisée pour
déterminer sa capacité annuelle maximale (cest-a-dire les principaux goulots d’étranglement).

Colonne 2:

Indiquez le taux dutilisation de la capacité de 'aéroport. Pour les vols commerciaux de passagers (soit le trafic
régulier ainsi que les vols charters, a l'exclusion de laviation générale), veuillez indiquer, pour chacune des
compagnies opérant depuis l'aéroport, le taux d'utilisation de la capacité exprimée en nombre de passagers ainsi
que le taux dutilisation de la capacité exprimée en nombre de mouvements.

Pour les vols commerciaux de transport de fret, nous vous demandons de fournir les données agrégées montrant
les capacités utilisées pour le transport de fret rapportées a la masse totale du fret aérien, et les capacités utilisées
pour le transport de fret rapportées aux mouvements. Les vols commerciaux de transport de fret font ici référence
aux vols qui concernent uniquement le fret, a I'exclusion des vols qui incluraient des passagers, et a I'exclusion du
fret transporté dans la soute d'appareils de transport de passagers. Le fret transporté en soute ne doit pas étre pris
en compte pour le calcul des mouvements, puisqu’il est transporté en méme temps que les passagers et est déja
comptabilisé a ce titre.

Pour l'aviation générale et les autres usages de la capacité de 'aéroport, veuillez agréger la capacité utilisée exprimée
en nombre de mouvements. Le fret transporté en soute dans les appareils de transport de passagers doit étre
comptabilisé au titre des mouvements aériens réalisés par les appareils de transport de passagers.

Colonne 3

Veuillez préciser quelle a été la capacité non utilisée de l'aéroport pour une année donnée, c'est-a-dire, en pratique,
la différence entre les colonnes 1 et 2.

Colonne 4

Veuillez préciser les cofits totaux annuels de l'aéroport (y compris les cotts liés aux prérogatives de puissance
publique) associés au trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus.

Colonne 5

Veuillez indiquer les cofits associés aux missions de controle du trafic aérien, aux douanes ou a la police. Si vous
estimez que dautres types de cofits relevent de prérogatives de puissance publique, veuillez les indiquer séparé-
ment. Par ailleurs, les cotts tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers etc. ne doivent pas étre inclus
dans les cotts dexploitation.

Colonnes 6 et 7

Veuillez indiquer les cofits d’exploitation de l'aéroport pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci-
dessus, en incluant puis en excluant les couts associés aux prérogatives de puissance publique. Les cotts associés
aux prérogatives de puissance publique doivent étre ceux mentionnés dans la colonne 5. Les coits d'exploitation
doivent couvrir les dépenses de personnel, les services sous-traités, les matériaux, équipements et fournitures, les
cotts de communication, d’énergie et de traitement des déchets, les frais d’assurance, de traitement des litiges et
contentieux, les loyers, les versements pour crédit-bail et les redevances de concession, les frais généraux et
administratifs, le cott du financement du besoin en fonds de roulement et les autres dépenses d’exploitation.
Les cotts d’exploitation associés a chacune des compagnies aériennes doivent étre distingués dans la colonne 7. Les
cotts tels que les dépréciations, amortissements, frais financiers, etc. ne doivent pas étre inclus dans les cofts
d’exploitation.
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— Colonnes 8 et 9

Le «cotit du capital» pour le trafic commercial de passagers, tel que défini ci-dessus, doivent couvrir les cofits
associés au financement des investissements, cest-a-dire les dotations aux amortissements et les frais financiers
associés au financement des investissements (intéréts totaux sans compter le financement du besoin en fonds de
roulement). Le codt lié a des investissements dédiés a une compagnie aérienne (par exemple I'amortissement d'un
hangar dédié a une compagnie en particulier) doit étre reporté dans la colonne 9. Veuillez expliquer, le cas échéant,
pour quelle raison une part du coat du capital doit étre prise en compte pour le calcul de 'EBITDA.

Colonnes 11 a 14

Les recettes aéronautiques et les recettes non tirées de lactivité aérienne doivent étre précisées pour chaque
compagnie aérienne. Lorsque les recettes ne peuvent pas étre attribuées a I'une des compagnies aériennes direc-
tement, veuillez expliciter la clef de répartition que vous utilisez pour attribuer ces recettes & chaque compagnie.
Veuillez également préciser le montant et la nature des autres recettes qui ne peuvent pas étre attribuées a 'une des
compagnies aériennes particulierement. Lorsque des recettes ne peuvent pas étre attribuées a des activités aériennes
commerciales, veuillez indiquer le montant de ces recettes et expliquer les raisons de ce constat.

Colonne 15

Veuillez indiquer si I'aéroport s’est vu attribuer une subvention publique pour couvrir les cotits d’exploitation et/ou
le cotit du capital. Veuillez fournir une description détaillée de la nature du soutien public accordé. Précisez si cette
subvention publique était destinée a financer le trafic commercial de passagers, ou le transport de fret.

Indiquez si 'aéroport s'est vu imposer des Obligations de Service Public (OSP) et il regoit une rémunération
publique pour la prestation de services d'intérét économique général (SIEG). Le cas échéant, expliquer en détails la
nature respectivement des OSP et du SIEG.

Colonnes 16 et 17

Veuillez indiquer les chiffres correspondants a 'EBITDA de l'aéroport (Earnings before interest, taxes, depreciation
and amortisation) ainsi qu’a son résultat net. De plus, nous vous prions de bien vouloir fournir les calculs ayant
servi a la détermination de 'EBITDA et du résultat net annuels. Veuillez démontrer dans vos calculs dans quelle
mesure 'EBITDA dépend des cofits ou des recettes directement liés a l'utilisation de l'infrastructure.

2. Veuillez fournir une copie des tableaux des flux de trésorerie (opérationnel, d’investissement et de financement) pour
BSCA et Sowaer pour les années sous examen (2000-2011), sur le modele de celui fourni en annexe 17 de la lettre de
la Belgique du 21/09/2011 en réponse aux questions de la Commission.’
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‘Met dit schrijven stelt de Commissie Belgi¢ ervan in kennis dat
zij na onderzoek van de door Uw autoriteiten met betrekking
tot de bovengenoemde steunmaatregelen verstrekte inlichtingen
heeft besloten de procedure van artikel 108, lid 2, van het
Verdrag betreffende de werking van de Europese Unie uit te
breiden.

1. PROCEDURE

1. Naar aanleiding van in juli 2001 in de Belgische pers
verschenen informatie en na een in januari 2002 ontvan-
gen klacht is aan de Commissie meegedeeld dat Belgi¢ aan
de luchtvaartmaatschappij Ryanair een aantal voordelen
had verleend voor de exploitatie van luchtdiensten op
de luchthaven van Charleroi. Bij brief van 21 november
2001, 13 juni 2002 en 4 juli 2002 en ter gelegenheid van
een vergadering op 9 oktober 2002 heeft Belgié¢ de Com-
missie informatie verstrekt.

2. Bij schrijven van 11 december 2002 (SG (2002)
D(233141) (hierna ,het besluit tot inleiding van de pro-
cedure” genoemd) heeft de Commissie Belgié in kennis
gesteld van haar besluit om ten aanzien van deze maat-
regelen de procedure van artikel 108, lid 2, van het Ver-
drag betreffende de werking van de Europese Unie (hierna
,VWEU"” genoemd) in te leiden. Belgié heeft op 14 februari
2003 opmerkingen verstrekt.

3. Het besluit tot inleiding van de procedure van de pro-
cedure is bekendgemaakt in het Publicatieblad van de Euro-
pese Unie (1). De Commissie heeft de belanghebbenden
verzocht hun opmerkingen over de betrokken maatrege-
len binnen één maand vanaf de datum van de bekendma-
king in te dienen.

4. De Commissie heeft van de belanghebbenden opmerkin-
gen in dezen ontvangen. Zij heeft de opmerkingen bij
schrijven van 19 maart 2003 en van 22 april 2003 aan
Belgi¢ verzonden en Belgié telkens de mogelijkheid gebo-
den die opmerkingen van commentaar te voorzien. De
Commissie heeft dat commentaar bij schrijven van 16
en van 27 mei 2003 ontvangen.

5. Op verzoek van de Commissie hebben drie vergaderingen
met de Belgische autoriteiten plaatsgevonden, namelijk op
24 juni 2003 en op 23 en 25 juli 2003. Na die ver-
gaderingen is de door de Commissie gevraagde aanvul-
lende informatie verstrekt op 27 augustus 2003.

6. Belgié heeft op 19 december 2003 een laatste schrijven
met aanvullende informatie aan de Commissie gestuurd.
In dat schrijven verklaarden de Belgische autoriteiten een
nieuwe vergadering met de Commissie te willen houden.
Deze vergadering heeft op 16 januari 2004 plaatsgevon-
den.

7. De Commissie heeft op 12 februari 2004 een gedeeltelijk
negatieve eindbeschikking gegeven (?) (hierna ,de eind-
beschikking van 2004” genoemd). Die beschikking werd

() PB C 18 van 25.1.2003, blz. 3.
(3 PB L 137 van 30.4.2004, blz. 1.

10.

nietig verklaard door een arrest van het Gerecht van eerste
aanleg van 17 december 2008 (%) (hierna ,het arrest van
2008” genoemd), dat de Commissie verplichtte een nieuw
eindbesluit met betrekking tot de procedure in kwestie
vast te stellen.

Bij schrijven van 23 juli 2010 heeft de Commissie Belgié,
alsook de partijen die na de inleiding van de procedure
opmerkingen hebben verstrekt, de mogelijkheid geboden
na de uitspraak nieuwe opmerkingen te verstrekken. Op
verzoek van de Commissie van 20 april 2011 hebben de
Belgische autoriteiten bij schrijven van 14 juli en van
21 september 2011 aanvullende informatie gezonden.

2. ALGEMENE INFORMATIE OVER DE LUCHTHAVEN

2.1. De luchthaven Brussel Zuid Charleroi en diens
beheerder BSCA

De luchthaven Brussel Zuid Charleroi (hierna ,de lucht-
haven van Charleroi” genoemd) ligt in het Waals Gewest,
op 7km van het centrum van Charleroi en ongeveer
50 km ten zuiden van de stad Brussel. In 1991 heeft
het Waals Gewest (hierna ,het Gewest” genoemd) de
naamloze vennootschap Brussels South Charleroi Airport
(hierna ,BSCA” genoemd) in het leven geroepen en deze
het beheer van de luchthaven toevertrouwd. BSCA geniet
daartoe gedurende een periode van 50 jaar een domaniale
concessie en diensten van het Gewest, dat eigenaar is van
de infrastructuur. Een concessicovereenkomst werd met
name gesloten om de luchthaven van Charlerloi ,soit
doté d'instruments juridiques adéquats lui permettant
d’opter pour une gestion de type commercial” (vert.: ,uit
te rusten met passende rechtsinstrumenten die een com-
mercieel beheer mogelijk maken”) (). Deze activiteit heeft
plaatsgevonden in het meer algemene kader van een over-
dracht van de beheers- en exploitatiebevoegdheden van de
regionale luchthavens van de staat aan de gewesten ().

Terwijl de luchthaven van Charleroi tot dan toe vrijwel
geen regelmatige gebruikers had, werd vanaf 1 mei 1997
de onderneming Ryanair ontvangen, oorspronkelijk voor
de exploitatie van de lijn Dublin-Charleroi. Vervolgens
heeft Ryanair op 26 april 2001 haar eerste continentale
basis geopend in Charleroi, waar in eerste instantie twee
vliegtuigen werden gestationeerd en waarbij tevens een
aantal nieuwe bestemmingen geopend werd (Shannon,
Glasgow, Pisa, Veneti¢ en Carcassonne). Het is toen dat
het Waals Gewest en BSCA, samen met Ryanair, de ak-
koorden ondertekend hebben die de aanleiding vormden
voor de inleiding van de procedure van 2002 (°). Sinds-
dien is Ryanair zijn activiteiten blijven uitbreiden door
nog andere vliegtuigen in Charleroi te stationeren en
een aantal nieuwe lijnen te openen. De luchthaven van
Charleroi heeft eveneens andere luchtvaartmaatschappijen
ontvangen.

(}) Arrest van 17 december 2008, zaak T-196/04, Ryanair Ltd | Com-

missie, Jurispr. 2008, blz. 1I-3646.

(*) Overweging bij de concessicovereenkomst van 9 juli 1991 tussen

het Waals Gewest en BSCA.

(°) Decreet van de Waalse Gewestraad van 23 juni 1994 betreffende de

oprichting en de uitbating van de onder het Waals Gewest ressor-
terende luchthavens en vliegvelden (Belgisch Staatsblad van 15 juli
1994).

(%) Zie deel 3.
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11. Het commerciéle succes van BSCA heeft zich vertaald in
een sterke stijging van het verkeer op de luchthaven van
Charleroi sinds 1997 (zie tabel 1). De luchthaven heeft
langzamerhand het saturatiepunt van zijn terminal bereikt,
dat geraamd wordt op 1,8 miljoen passagiers. Bij de start-
en landingsbaan was er echter geen sprake van verzadi-
ging, omdat deze 5 tot 6 miljoen passagiers per dag kan
verwerken, een cijfer dat zelfs tot 10 a 15 miljoen zou
kunnen oplopen mocht de luchthaven ook ’s nachts wor-
den gebruikt.

Tabel 1

Jaarstatistieken voor het verkeer op de luchthaven van

Jaar Passagiers Vluchten
2007 2 458 980 70 725
2008 2957026 79 487
2009 3937187 81726
2010 5195372 80 009
2011 5901 007 85597

12. In juli 2000 heeft de Waalse regering de basis voor een

investeringsplan gelegd dat de capaciteit van de lucht-

1(1
Charleroi () haven moest uitbreiden. Dat plan vermeldt met name
- investeringen die moesten leiden tot de verlenging van
Jaar Passagiers Vluchten de start- en landingsbaan en de aanleg van een nieuwe
1997 211 065 24433 tax1b.aan, parkeerplaatsen voor de vhegtglgen, een nieuwe
terminal en nieuwe autoparkings, een nieuwe controleto-
1998 210 727 62 539 ren, alsook tot de uitbreiding van het fuel park. Een
nieuwe terminal met een jaarlijkse capaciteit van 3 mil-
1999 235 549 60 060 joen passagiers, waaraan sinds 2005 was gewerkt, werd in
januari 2008 ingewijd.
2000 255317 57 042
2001 773 431 57 216 13. In oktober 2011 exploiteerden 4 luchtvaartondernemin-
gen lijnvluchten vanaf of naar Charleroi: Ryanair (56 be-
2002 1271596 64 237 stemmingen, 14 gestationeerde Boeings B737-800), Wiz-
zair (7 bestemmingen), Jetairfly (TUI) (13 bestemmingen,
2003 1 804 287 63 140 3 gestationeerde Boeings 737-800) en Jetd4you (TUI) (1
i 2
2004 2034 140 65 952 bestemming) (7).
2005 1873651 61212 14. In tabel 2 hieronder zijn de kerncijfers opgenomen die de
2006 2166915 66 480 financiéle situatie van BSCA van 2000 tot 2010 weer-
geven:
Tabel 2
Kerncijfers van BSCA
BSCA (.000 EUR) 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Bedrijfsbaten (waaronder subsidies en | 7578 | 11513 | 23 619| 28 656
compensatiebedragen)

31441 31275 | 33338 | 36888 | 55247 | 67 533 81 387

Winst v66r rente, belastingen, afschrij- 789 -532 -333[ 1527| 2893 2246 4564 3008 3746 8 839 17 374
vingen en amortisatie (EBITDA)

Afschrijvingen 1062 1086 865 630 844 1101 1065 991 1296 1780 2149
Bedrijfsresultaat (EBIT) -2731-1618-1198 897 | 2049 1145 3499 2017 2451 7 059 15225
Resultaat van het boekjaar 117 -998| -867| 1414| 1511 1250 2881 1968 | 1915 | 4445 9994
Balanstotaal 8895| 17483 | 18922 16497 | 25926 | 19930 | 23326 | 26 513 | 44709 | 52291 63199
Vaste activa 1602 1512 1305 1352 1949 2061 1851 3396 | 18309 | 19361 22 694
Eigen kapitaal 4643 3728| 6636 8412| 10123 11534 | 14028 | 15321 | 16682 | 20703 24 191

(") http:/[www.charleroi-airport.com/lacroport/statistiques/index.html
(laatste raadpleging op 6/1/2012).

() http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/

index.html (laatste raadpleging op 6/1/2012).


http://www.charleroi-airport.com/laeroport/statistiques/index.html
http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/index.html
http://www.charleroi-airport.com/presse/statistiques-et-donnees-cles/index.html
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BSCA (.000 EUR) 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Langetermijnschuld 474 177 39 39 386 471 397 234 | 11943 | 11399 | 11060
Financiéle schuld 474 177 39 39 386 471 397 234 | 12580 | 11 811 11 489
Werkkapitaal 3515 2393 5370 7099 8560 9944 | 12574 | 12159 | 10317 | 12740 12 557
Behoefte aan werkkapitaal -25221-4009|-2928|-3690(-4422|-3821|-2992|-5238|-2019 -5346 [-10157
Liquiditeit 6037 6402| 8298| 10789 12982| 13765 | 15566 [ 17397 | 12972 | 18 499 23143

Bron: Jaarrekeningen van BSCA van 2001 tot 2010, bijlage 21 bij de brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.

15.

16.

2.2. Sowaer

Tegelijkertijd heeft het Waals Gewest op 1 juli 2001 (')
een vennootschap onder zijn uitsluitende zeggenschap op-
gericht, de Société Wallonne des Aéroports (hierna ,So-
waer” genoemd), om de luchthaveninfrastructuur van
Charleroi, Luik en de andere vliegvelden van het Gewest
te beheren, ontwikkelen en financieren. Sowaer heeft bij-
gevolg het domaniale gedeelte van de concessie overgeno-
men tussen het Gewest en BSCA, die nog steeds een
concessie bezit voor diensten van het Gewest (). Sinds
15 april 2002 stelt Sowaer dan ook via een subconcessie-
overeenkomst (}) de haar verschafte terreinen, gebouwen
en uitrusting ter beschikking van BSCA, evenals de nieuwe
infrastructuur, die zij met name financiert met gebruikma-
king van kapitaalsverhogingen waarop haar enige aandeel-
houder intekent, en middels door het Gewest gegaran-
deerde bankleningen.

Sowaer is belast met drie opdrachten:

— eerste opdracht: nu zij concessichouder van de terrei-
nen is geworden en eigenaar van de gebouwen en
infrastructuur in de luchthavenzones die aan het Ge-
west toebehoren, moet Sowaer de luchthaveninfra-
structuur ontwikkelen met behulp van de financiéle
middelen waarover zij beschikt (¥, deze infrastructuur
ter beschikking van de luchthavenbeheerders stellen en
operationeel houden (°). Sowaer neemt bijgevolg de

(") De statuten en het bedrijfsplan van Sowaer werden door het Gewest
goedgekeurd in zijn besluit van 23 mei 2001.

() Aanhangsel 3 van 23 maart 2002 bij de concessieovereenkomst.

() Overdrachtsakte van 29 maart 2002 en domaniale subconcessie-
overeenkomst Sowaer — BSCA van 15 april 2002.

(*) Kapitaal (oorspronkelifk 75 miljoen euro aan leningen, garanties,
zekerheidsstelling).

() In de overeenkomst inzake domaniale concessie en diensten die het
Gewest van 1991 tot 2002 met BSCA verbond, werd dan weer
gestipuleerd dat die laatste als concessichouder de lasten van de
nutsvoorzieningen zou dragen (riolering, telecommunicatie, wegen-
net, enz.), alsook reiniging en onderhoud van het terrein en de
gebouwen, alle nodige kleine en grote reparaties, de binneninrich-
ting, de bebakening van bouwwerken en de verlichting van de in-
stallaties.

17.

18.

grote onderhouds- en reparatiewerken met betrekking
tot de infrastructuur ten laste. Uit hoofde van deze
opdracht inzake valorisering van de luchthaveninfra-
structuur (°) levert Sowaer eveneens diensten van aller-
lei aard aan BSCA.

— tweede opdracht: Sowaer neemt en beheert voor re-
kening van het Gewest deelnemingen in particuliere of
publieke vennootschappen met aanverwante doelstel-
lingen, waaronder BSCA.

— derde opdracht: Sowaer beheert als gedelegeerde op-
dracht (,gemachtigde opdracht”) voor rekening van het
Gewest de problematiek van de door de activiteit van
de luchthavens veroorzaakte milieuhinder, met name
door het beheer van een netwerk van geluidsmeters,
het aankopen van gebouwen van buurtbewoners en
het betalen van schadevergoedingen of isolatiekosten.

Volgens de Belgische autoriteiten bedroeg de waarde van
het investeringsprogramma dat Sowaer sinds haar oprich-
ting in 2001 in het kader van haar eerste opdracht in
Charleroi had uitgevoerd, 213 miljoen EUR (') op 31 de-
cember 2009.

Voor de terbeschikkingstelling van de luchthaveninfra-
structuur, alsook voor het geheel van die andere diensten,
betaalt BSCA sinds haar oprichting in 2002 een jaarlijkse
bijdrage aan Sowaer, oorspronkelijk onder dezelfde voor-
waarden als de bijdrage aan het Gewest onder de recht-
streekse domaniale concessie tussen het Gewest en BSCA.
Die bijdrage is opgedeeld in een geindexeerd forfaitair
bedrag en een variabel bedrag.

(%) Zie bijvoorbeeld het beheerscontract 2006-2009 van Sowaer.
() Zie jaarverslag 2010 van Sowaer, en http://www.sowaer.be[sowaer.

php?cat=3&sscat=31.


http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=3&sscat=31
http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=3&sscat=31
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Tabel

3

Bijdrage van BSCA aan Sowaer

SOWAER (EUR) 2006 2007 2008 2009 2010 2011 (raming)
Concessie BSCA (Variabel) 956 532 2651067 | 2704088| 2758170 | 2813333 | 2869600
Concessie BSCA (Vast) 10094 000 | 10 262 000 | 10 478 000 | 10 150 000 | 10 150 000 | 10 353 000
Uitbreiding Charleroi 591 1206 5306
Totaal Charleroi 11050532 (12913067 | 13182088 |12908761 | 12964539 | 13227 906

Bron: bijlage 13 bij de brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.

19. In het kader van haar tweede opdracht bezit Sowaer de deelneming van het Gewest in BSCA, die

varieerde van 49 % in 2002 tot 22,56 % in 2009.

20. In het kader van haar derde opdracht ontvangt Sowaer een dotatie van het Gewest voor de milieu-

maatregelen met betrekking tot de activiteiten van de luchthavens van Charleroi en Luik (zie tabel 4).

Tabel 4

Dotatie voor gedelegeerde opdrachten

SOWAER (EUR) 2006 2008 2009 2010

1 | oed | | [.]

Bron: bijlage 13 bij de brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.
(*) Bedrijfsgevoelige informatie.

2007 2011 (schatting)

Dotatie Waals Gewest gedelegeerde opdrachten | [...

21. In tabel 5 zijn de kerncijfers opgenomen die de financiéle situatie van Sowaer van 2005 tot 2010

weergeven.

Tabel 5

Kerncijfers van Sowaer

SOWAER (.000 EUR) 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Omzet 26 566 27 541 32124 37 312 46 973 37 996
waarvan inkomsten uit concessies 23157 25228 25754 25201 25299
Winst voor rente, belastingen, afschrij- 20199 20 974 22 566 11 690 9998 5868
vingen en amortisatie (EBITDA)

Afschrijvingen 16 496 15998 27719 22469 22094 23974
Bedrijfsresultaat (EBIT) 3703 4976 -5152 [ -10779 | -12097 | =18 106
Resultaat van het boekjaar 138 2610 | —8369 | -9242 | -8492 | -24157
Balanstotaal 265507 | 282756 362 520 | 405608 | 420920 | 421274
Vaste activa 217 915 | 253919 330140 | 356 887 | 395556 | 395196
Volgestort kapitaal 191719 | 201 719 211719 | 221719 | 231719 | 248179
Overgedragen resultaat -11341 | -8431 [-16800 | —26042 | —34534 | =58 691
Kapitaalsubsidies 6142 5384 5125 4683 4262 3872
Eigen kapitaal 186 520 | 198 672 200 044 | 200 359 | 207931 199 844
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SOWAER (.000 EUR) 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Langetermijnschuld (waaronder voor- 66008 | 64886 | 139427 | 175784 [ 166 331 | 166 042
schotten)

Financiéle schuld 68 638 65779 | 145605 | 184 680 | 197 426 | 205 811
Werkkapitaal 34614 9638 9331 19257 | =21 294 | -29 310
Behoefte aan werkkapitaal 13516 1233 -375 7013 2520 3072
Liquiditeit 21 098 8406 9706 12244 | -23814 | - 32382

22.

Bron: Jaarrekeningen van Sowaer van 2006 tot 2010, bijlage 16 bij de brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.

2.3. Het statuut en de aandeelhoudersstructuur van
BSCA

De aandeelhoudersstructuur van BSCA werd sinds 2001
verscheidene keren gewijzigd (zie tabel 6). Eind 2000 was
BSCA voor meer dan 80 % in handen van Sambrinvest (1),
terwijl de rest van de aandelen was verdeeld over Cockerill
Sambre, Igretec (3) en enkele andere aandeelhouders.

23. Een eerste herverdeling vond plaats op grond van een

besluit van de Waalse regering van 8 februari 2001.
Met dat besluit heeft de regering Sogepa (%), een door
het Gewest gecontroleerde vennootschap, opgedragen
2 680 aandelen van BSCA (d.w.z. 43,79 % van het kapi-
taal) op te kopen die in handen waren van Sambrinvest,
alsook de aandelen die in het bezit waren van BSCA en de
aandelen die de ,particuliere aandeelhouders” zouden wil-
len verkopen. Voorts heeft de regering in dezelfde over-
eenkomst de voor het luchthavenbeleid bevoegde minister
belast met ,préparer une convention d’actionnaires liant
Sowaer, Sambrinvest et éventuellement Igretec, qui orga-
nisera entre elles la coordination des pouvoirs au sein de
BSCA tant a l'assemblée générale qu'au conseil d’admini-
stration et au comité de direction.” (vert.: ,de opstelling
van een overeenkomst tussen de aandeelhouders Sowaer,
Sambrinvest en eventueel Igretec, waarin de verdeling van
de bevoegdheden binnen BSCA, zowel in de algemene
vergadering als in de raad van bestuur en het directie-
comité, zal worden geregeld.”)

(") Sambrinvest is een speler met risicokapitaal die actief is in de regio

=

~

Charleroi — Thuin. Doel is het begeleiden en ontwikkelen van kmo’s.
De onderneming is voor 50 % in handen van het Waals Gewest.
Igretec is de intercommunale voor het beheer en de uitvoering van
technische en economische studies. Bij Igretec zijn 68 gemeenten
aangesloten, voornamelijk uit de provincie Henegouwen. De maat-
schappij neemt deel aan de ontwikkeling en reconversie van Char-
leroi middels de ontwikkeling van de luchthaven en de naburige
aeropool, en de inrichting van de industriegebieden. De voorzitter
is de minister-president van het Waals Gewest.

De ,Société Wallonne de Gestion et de Participation” (hierna ,Soge-
pa” genoemd) is de geprivilegieerde financiéle arm van het Waals
Gewest voor de steun aan ondernemingen die worden gereorgani-
seerd. Zij levert bijstand in de vorm van leningen of kapitaal en
beheert in opdracht van de regering de deelnemingen, verplichtin-
gen, voorschotten of interesten die het Waals Gewest of zijzelf in
deze ondernemingen bezit.

24. Het Gewest heeft eveneens besloten tegelijkertijd een ka-
pitaalsverhoging bij BSCA door te voeren: het principe
van een dergelijke herkapitalisatie verschijnt in mei
2001 in een besluit van de Waalse regering (*. Deze ka-
pitaalsverhoging, voor een totaal bedrag van
3941 300 EUR, werd op 3 december 2002 uitgevoerd;
Sowaer heeft een bedrag van 3 808 660 EUR in geld in-
gebracht, in ruil voor 49,23 % van de aandelen in BSCA.

Tabel 6

Ontwikkeling van de aandeelhoudersstructuur van BSCA

(in %) ()
Jaar | BSCA | Sowaer | Sogepa brsiir‘i:st Igretec ABierlgéar’t‘S Overige
2000 | 6,21 — 0,00 | 82,84 | 2,29 | 0,00 8,66
2001 | 0,00 — 55,07 | 39,05 | 2,29 | 0,00 3,59
2002 | 0,00 | 49,23 | 27,01 | 19,16 | 2,32 | 0,00 2,28
2003 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99
2004 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99
2005 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99
2006 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99
2007 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99

(*) Besluit van 23 mei 2001 getiteld ,Développement des aéroports,

mise en place d'un mécanisme financier et création d’une société
spécialisée” (vert.: ,Ontwikkeling van de luchthavens, invoering van
een financieel mechanisme en oprichting van een gespecialiseerde
maatschappij”). Het is met dit besluit dat de Waalse regering haar
goedkeuring hecht aan de statuten van Sowaer en aan het financieel
plan, de budgettaire ramingen en de beheersstructuur van die maat-
schappij. Zij verzoekt Sogepa over te gaan tot de oprichting van
Sowaer en bepaalt dat ,le financement des mesures environnemen-
tales, hors isolations, sera examiné par la Sowaer, en concertation
avec les sociétés concessionnaires” (vert.: ,de financiering van de
milieumaatregelen, met uitzondering van de maatregelen inzake iso-
latie, door Sowaer, in overleg met de concessichouders, onderzocht
zal worden”).

(°) Brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.
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Sam- Belgian

Jaar | BSCA | Sowaer | Sogepa brinvest Igretec Airports

Overige

2008 | 0,00 | 48,89 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 0,00 1,99

2009 | 0,00 | 22,56 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 27,65 | 0,67

2010 | 0,00 | 22,56 | 27,65 | 19,16 | 2,32 | 27,65 | 0,67

De cijfers zijn geldig op 31 december van het aangegeven jaar.

25. Vanaf 2002 en tot 2009 heeft Sowaer een aandeel van
ongeveer 49 % van het kapitaal van BSCA beheerd. Zoals
de Belgische autoriteiten aangeven, werd dat beheer uitge-
voerd voor rekening van de Waalse regering, die zelf de
bestuursleden aanstelde die haar zouden vertegenwoordi-
gen.

26. In 2009 heeft BSCA zijn kapitaal opengesteld voor een
particuliere partner. Het consortium Belgian Airports, sa-
mengesteld uit de Italiaanse groep SAVE en de Belgische
onderneming Gemeentelijke Holding NV, heeft op die
manier 27,65 % van de aandelen van de luchthavenbe-
heerder verworven. De Commissie beschikt niet over in-
formatie met betrekking tot eventuele latere wijzigingen
van de aandeelhoudersstructuur van BSCA.

27. Na de oprichting van Sowaer hebben het Waals Gewest
en BSCA in maart 2002 de overeenkomst van 1991 op
een aantal punten gewijzigd (!). Ten eerste werd bepaald
dat BSCA aan Sowaer zou betalen voor de terbeschikking-
stelling van de luchthaventerreinen, -gebouwen en -infra-
structuur die nodig waren voor de uitvoering van haar
opdrachten. Voorts nam het Gewest de uitgaven voor
,brandbestrijdings- en onderhoudsdiensten” voor haar re-
kening op basis van de kosten die daaraan door BSCA in
een afzonderlijke boekhouding werden toegerekend. Ten
slotte compenseerde het Gewest BSCA voor de kosten die
deze had gemaakt bij de uitvoering van bepaalde opdrach-
ten die werden geacht tot de overheidsprerogatieven van
het Gewest te behoren.

3. VOORWERP VAN DE INLEIDING VAN DE FORMELE
ONDERZOEKPROCEDURE VAN 2002

3.1. Maatregelen in kwestie

28. De maatregelen waarop de formele procedure ziet, betref-
fen de verbintenissen van het Gewest en BSCA tegenover
Ryanair en haar dochterondernemingen, die voortvloeien
uit de verbintenis van de Waalse regering van 6 november
2001, uit het contract tussen BSCA en Ryanair van 2 de-
cember 2001 (hierna ,het contract van 2001” genoemd),
uit de overeenkomst met Promocy van 12 december
2001 en uit het contract tussen Promocy en Leading
Verge van 31 januari 2002, waarvoor het besluit werd
genomen tijdens de raad van bestuur van BSCA van 31 juli
2001 (3. Die juridische instrumenten worden hierna ge-
zamenlijk ,de akkoorden van 2001” genoemd.

29. De Commissie geeft hier slechts een kort overzicht van de
maatregelen in kwestie, dat noodzakelijk is voor het on-
derzoek van de feiten in het kader van deze uitbreiding
van de procedure. De in dit gedeelte voorgestelde maat-
regelen worden uitgebreid beschreven in het besluit tot
inleiding van de procedure van de procedure (3) van 13 de-
cember 2002.

3.1.1. Verbintenis van het Waals Gewest tegenover Ryanair

30. Het Gewest heeft op 6 november 2001 een akkoord ge-
sloten met Ryanair op grond waarvan 50 % korting op de
slandingstaksen” wordt verleend ten opzichte van het door
de regering vastgestelde en in het Belgisch Staatsblad be-
kendgemaakte bedrag, uitgaande van een andere bereke-
ningsmethode (*). Deze korting werd door de Waalse mi-
nister van Vervoer discretionair aan Ryanair toegekend, en
wel in de vorm van een particuliere overeenkomst en dus
niet via de goedkeuring van een bestuurlijke maatregel.

31. Voorts heeft het Gewest zich ertoe verbonden Ryanair
schadeloos te stellen voor de verliezen die de maatschappij
zou lijden wanneer alle luchthaventaksen of wanneer de
openingstijden van de luchthaven tijdens de periode van
2001 tot 2016 zouden worden gewijzigd. Aan die voor-
waarden is geen enkele ruchtbaarheid gegeven, noch zijn
hiervoor door Ryanair ten aanzien van het Gewest bijzon-
dere toezeggingen gedaan.

3.1.2. Verbintenissen van BSCA tegenover Ryanair

32. Krachtens de voornoemde akkoorden heeft BSCA voor
Ryanair een prijs voor de grondathandelingskosten vast-
gesteld van 1 EUR per passagier (°), tien keer minder dan
de prijs die BSCA in 2001 voor de andere gebruikers
vaststelde. De bijdragen per vertrekkende passagier die
krachtens het contract van 2001 op de activiteiten van
Ryanair van toepassing zijn, worden samengevat in tabel
7. BSCA had zich er eveneens toe verbonden financieel en
via diverse diensten een bijdrage te leveren voor de uitga-
ven met betrekking tot de openstelling van de Ryanair-
basis in Charleroi (°).

() PB C 18 van 25.1.2003, blz. 3.

() Terwijl de landingstaksen volgens het algemene, voor iedereen gel-
dende systeem worden berekend op basis van het gewicht in ton van
de vliegtuigen, worden zij voor Ryanair op een andere manier be-
rekend, namelijk per instappende passagier.

(°) Punt 1.3 van het contract tussen BSCA en Ryanair van 2 december
2001.

(°) Punt 1.5 van het contract tussen BSCA en Ryanair van 2 december
2001. Die bijdrage bedroeg:

— 250 000 EUR voor de hotelkosten en de kosten van levens-
onderhoud voor het personeel van Ryanair;

— 160 000 EUR voor elke nieuw geopende route, met maximaal
drie routes per gestationeerd vliegtuig, wat neerkomt op een
maximum van 1 920 000 EUR;

— 768 000 EUR als bijdrage in de kosten voor aanwerving en op-
leiding van piloten en bemanningen voor de nieuwe bestemmin-
gen die vanuit de luchthaven worden bediend;

— 4000 EUR voor de aankoop van kantooruitrusting.

Tegelijkertijd heeft BSCA gratis 100 vierkante meter kantoorruimte

en 100 vierkante meter ,engineering store” ter beschikking van Ry-

anair moeten stellen en een niet-exclusief toegangsrecht tot een op-

(") Aanhangsel 3 van 23 maart 2002 bij de concessieovereenkomst. leidingslokaal moeten garanderen. BSCA heeft ook moeten bemid-
(?) Informatie meegedeeld tijdens de bijeenkomst van 24 juni 2003 delen zodat Ryanair voor een minimale prijs of gratis gebruik zou
tussen de Commissie en de Belgische autoriteiten. kunnen maken van een loods voor het onderhoud van vliegtuigen.
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33. Bovendien hebben Ryanair en BSCA krachtens de voorwaarden van het contract van 2001 een
gezamenlijke maatschappij voor promotie en reclame opgericht (Promocy), die reclame- en marketing-
activiteiten van Ryanair met betrekking tot de activiteiten in Charleroi moest financieren. Deze maat-
schappij financierde bijvoorbeeld een deel van de promoprijzen voor Ryanair-tickets. BSCA en Ryanair
moesten op dezelfde voorwaarden bijdragen tot de werking van Promocy (!). De bijdragen voor de
financiering van Promocy worden eveneens weergegeven in tabel 7.
Tabel 7
Bijdragen van toepassing op Ryanair krachtens het contract van 2001 (?)
200412005 | 2006 [ 2007 [ 2008 | 2009 | 2010|2011 {2012 [ 2013 [ 2014 | 2015
Landingsbijdrage 1 1( 1,1 (L13)11,13]1,13|1,26] 1,3 1,3 | 1,3 ] 1,3 | 1,3
Bijdrage per passagier 7 717,38 7,5(7,88 8 8 8 8 8 8 8
Grondafhandelingsdiensten 1 1] 1,1(1,13(1,13| 1,131,261 1,31 1,3 1,3 1,3 | 1,3
Promocy 4| 4| 4| -4 -4 -4 —4| -4|-4|-4|-4]|-4
Netto totaalcijfer betaald door Ryanair 5 515,58 |5,76]6,14|6,26|6,52| 6,6 | 6,6 | 6,6 | 6,6 | 6,6
De tarieven van het contract van 2001, die aanpasbaar zijn op 1 april, worden pro rata toegepast om ze op jaarbasis te kunnen vergelijken
(1 januari — 31 december).
34. In ruil daarvoor heeft Ryanair zich jegens BSCA ertoe van haar concurrenten. Dankzij de aan Ryanair toegezegde

35.

verbonden een bepaald aantal vliegtuigen (tussen twee
en vier) in Charleroi te stationeren en ten minste drie
retourvluchten per dag en per vliegtuig vanuit Charleroi
uit te voeren gedurende een periode van 15 jaar (2001-
2016). Zo garandeerde de lerse luchtvaartmaatschappij
aan de beheerder van de luchthaven een passagiersstroom
die hem uitzicht bood op inkomsten, in het kader van
luchthaventaksen of van activiteiten buiten de luchtvaart.
Als Ryanair binnen de eerste vijf jaar van het contract zou
zijn opgehouden vanuit Charleroi te opereren, had de
maatschappij aan BSCA de declneming in de uitgaven
met betrekking tot de openstelling van de Ryanair-basis,
alsook de marketingbijdrage, moeten terugbetalen. Vanaf
het vijfde jaar van het contract wordt het bedrag van de
terugbetaling degressief vastgelegd (3).

3.2. Redenen voor de inleiding van de formele onder-
zoekprocedure

In haar besluit tot inleiding van de procedure van de
procedure (¥ is de Commissie in de eerste plaats van oor-
deel dat de verlening door het Waals Gewest van een
korting op de luchthaventaksen aan één enkele luchtvaart-
maatschappij, op al haar vluchten, voor een duur van
vijftien jaar, in het kader van een bilaterale overeenkomst
waaraan geen enkele ruchtbaarheid is gegeven en die af-
wijkt van hetgeen bij de wet is bepaald, een voordeel heeft
verleend aan de voornoemde maatschappij ten opzichte

(") Punt 1.6 van en Bijlage C bij het contract tussen BSCA en Ryanair
van 2 december 2001. De bedragen in kwestie waren 62 500 EUR
om het maatschappelijk kapitaal te vormen, en een ,marketing”-bij-
drage van 4 EUR per passagier.

(%) Vergoedingen per vertrekkende passagier, overeenkomstig de gege-
vens die de Belgische autoriteiten in hun antwoord van 14 juli 2011
verschaften. De vergoedingen voor de jaren 2001 tot 2003 zijn
identiek aan die van 2004.

() Artikel 2 van het contract van 2001.

(4 PB C 18 van 25.1.2003, blz. 3.

36.

vergoeding ingeval de maatschappij schade zou lijden
mocht het Waals Gewest zijn fiscale (verhoging van de
taksen) of bestuursrechtelijke (wijziging van de openings-
tijden van de luchthaven) bevoegdheden uitoefenen, kon
de maatschappij in volledig stabiele omstandigheden en
een volledig stabiel commercieel milieu zonder enig com-
mercieel risico opereren, wat een voordeel vormde dat
uitsluitend aan die luchtvaartmaatschappij werd verleend.
De Commissie was ook van oordeel dat het beginsel van
een particuliere investeerder in een markteconomie niet
van toepassing was met betrekking tot het optreden van
het Waals Gewest bij de uitoefening van regelgevende of
fiscale bevoegdheden. Het ging om maatregelen die als
specifick werden beschouwd, toegekend werden uit over-
heidsmiddelen en de mededinging en het interne handels-
verkeer konden vervalsen en derhalve met staatssteun ge-
lijkgesteld konden worden.

De Commissie heeft geoordeeld dat het feit dat BSCA
bepaalde exploitatickosten voor luchtvaartdiensten ten
laste neemt, ook betekent dat Ryanair in een voordeliger
positie wordt geplaatst dan haar concurrenten, of het nu
gaat om maatschappijen die opereren vanuit Charleroi of
om andere maatschappijen die opereren vanuit andere
vliegvelden en die zelf betalen voor hun reclame, voor
de opleiding van hun piloten, voor de verblijfskosten
van hun werknemers, enz. De Commissie was aanvan-
kelijk van oordeel dat in het onderhavige geval het begin-
sel van de voorzichtige investeerder in een markteconomie
moeilijk zou kunnen worden toegepast: de rol van het
Waals Gewest als overheid en die van BSCA als lucht-
havenbedrijf vielen immers grotendeels samen. Het leek
bijgevolg moeilijk met zekerheid vast te stellen of BSCA
zich als een voorzichtige investeerder had gedragen door
deze akkoorden met Ryanair te sluiten; de Commissie
heeft dan twijfels uitgedrukt over de rechtmatigheid en
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37.

38.

39.

de verenigbaarheid met de interne markt van de toeken-
ning van de betrokken maatregelen door de Belgische
overheid en het overheidsbedrijf BSCA. De Commissie
heeft bijgevolg besloten de formele onderzoekprocedure
in te leiden om zeker te zijn dat de maatregelen in kwestie
geen staatssteun vormen en met de interne markt ver-
enigbaar zijn.

3.3. Eindbeschikking van 2004 en arrest van 2008

In haar eindbeschikking van 12 februari 2004 was de
Commissie van oordeel dat de twee reeksen maatregelen
in kwestie staatssteunelementen bevatten. De steun die het
Gewest aan Ryanair had verleend, werd onverenigbaar met
de interne markt geacht. De gedeeltelijke verenigbaarheid
van de door BSCA verstrekte steun was dan weer gebon-
den aan het naleven van een reeks criteria. De Commissie
heeft die criteria vervolgens samengebracht in haar richt-
snoeren van 2005.

Met het voornoemde arrest heeft het Gerecht van eerste
aanleg de beschikking van de Commissie van 12 februari
2004 met betrekking tot de door het Waals Gewest en de
luchthaven van Charleroi aan Ryanair verleende voordelen
nietig verklaard. Het Gerecht was van oordeel dat de Com-
missie blijk had gegeven van een onjuiste rechtsopvatting
door te weigeren de door het Waals Gewest en de lucht-
haven van Charleroi verleende voordelen samen te onder-
zoeken en na te gaan of die twee entiteiten zich, samen
beschouwd, als rationele ondernemers in een markteco-
nomie hadden gedragen. Het Gerecht heeft geen uitspraak
gedaan over de kwalificatie van de maatregelen als steun
en de eventuele verenigbaarheid ervan.

Volgens het arrest van 2008 ,dienden het Waals Gewest
en BSCA voor de toepassing van het beginsel van de
particuliere investeerder in een markteconomie als één
enkele entiteit te worden beschouwd” (!). Het Gerecht on-
derstreept dat ,niet a priori kan worden uitgesloten dat
het Waals Gewest niet alleen heeft deelgenomen aan de
economische activiteit van BSCA, maar ook een financiéle
vergoeding heeft gekregen voor de vaststelling van de
litigieuze maatregelen” (?).

40.

41.

42.

Tabel 8

De Commissie zal dan ook het beginsel van de voorzich-
tige investeerder in een markteconomie op ,het Waals
Gewest en BSCA samen” moeten toepassen (3).

4. GEDETAILLEERDE BESCHRIJVING VAN DE IN HET
KADER VAN DEZE UITBREIDING VAN DE PROCEDURE
ONDERZOCHTE MAATREGELEN

Deze uitbreiding van de procedure heeft betrekking op de
volgende maatregelen:

— ten eerste het voordeel voor BSCA, dat enerzijds
voortkomt uit de te lage vergoeding die deze onder-
neming heeft betaald voor de terbeschikkingstelling,
de ontwikkeling en de financiering van de luchthaven-
infrastructuur, alsook uit het leveren van een diensten-
pakket door het Gewest en Sowaer, en anderzijds uit
de tenlasteneming door het Gewest/Sowaer van be-
paalde diensten betreffende de luchthavenactiviteit tij-
dens de periode in kwestie, namelijk van 2000 tot
2011 en, in voorkomend geval, nog langer. Deze uit-
breiding van de procedure heeft eveneens betrekking
op de uit de voornoemde maatregelen voortkomende
voordelen voor Ryanair;

ten tweede een voordelenpakket als gevolg van de
gewijzigde contractuele en financiéle voorwaarden,
dat na de akkoorden van 2001 door BSCA en/of
het Waals Gewest aan Ryanair werd toegekend.

4.1. Maatregelen van het Gewest en Sowaer ten
gunste van BSCA

4.1.1. Meerjarig investeringsprogramma

Tijdens een zitting op 20 juli 2000 heeft het Waals Ge-
west de hoofdlijnen van een raamovereenkomst met be-
trekking tot een meerjarig investeringsprogramma op de
luchthaven van Charleroi goedgekeurd, waarbij in het bij-
zonder le concept d'une nouvelle aérogare passagers”
(vert.: ,het concept van een nieuwe terminal voor passa-
giers”) werd vermeld, voor een totaal budget van 113,74
miljoen EUR (zie tabel 8).

Infrastructuurinvesteringen uit de raamovereenkomst van 20 juli 2000 (in miljoen)

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 |Totaal BEF Tg’éi:l
Terreinen [...] [...] [...] [...]
Infrastructuur [...] [...] [...] [...] [... [...] [...] [...] [...] [...]

43.

Op 8 november 2000 heeft het Gewest een besluit vastgesteld tot uitvoering van zijn besluit van

20 juli 2000, waarin de hypotheses van het meerjarig investeringsprogramma werden gewijzigd en de
totale investeringskosten op [...] miljoen EUR werden geraamd. Volgens de notitie bij dit besluit ,les
investissements relatifs a la nouvelle aérogare et a ses infrastructures d’accompagnement ne verront
leur réalisation seffectuer quau fur et & mesure de I'évolution des besoins spécifiques. La prise en
charge de ces investissements devant étre examinée en fonction du développement des activités.” (vert.:
,zullen de investeringen met betrekking tot de nieuwe terminal en de bijbehorende infrastructuur pas
uitgevoerd worden naargelang de ontwikkeling van de specificke behoeften. Of die investeringen door

(") Arrest van 2008, punt 61.
(%) Arrest van 2008, punt 60.

() Arrest van 2008, punt 103.
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het Gewest ten laste zullen worden genomen, zal moeten worden onderzocht naargelang de ont-
wikkeling van de activiteiten.”). In de notitie wordt gepreciseerd dat de door een nieuwe terminal
veroorzaakte kosten op dat moment zullen worden getoetst: ,si les besoins réels de l'aéroport le
nécessitent (...), la réalisation de la nouvelle aérogare et des infrastructures d’'accompagnement qui lui
sont liées pourrait engendrer un investissement de l'ordre de [...] MBEF" (vert.: ,indien de reéle
behoeften van de luchthaven dat vereisen (...), zou de verwezenlijking van de nieuwe terminal en
de bijbehorende infrastructuur met een investering van om en bij de [...] miljoen BEF gepaard kunnen
gaan”), d.w.z. ongeveer [...] miljoen EUR, zonder evenwel het tijdschema voor de tenuitvoerlegging
van dat bedrag te specificeren (zie tabel 9). Op dat moment waren de financieringsmodaliteiten van
het investeringsprogramma van de luchthaven van Charleroi nog niet vastgelegd (%).

Tabel 9

Infrastructuurinvesteringen uit de notitie bij het besluit van 8 november 2000 (in miljoen)

2000 2001 2002 2003 2004 Na 2004 | Totaal BEF | Totaal EUR
Totaal A [] [.] [.] (] [.] ] [.] [.]
Totaal B (] [.] [.] (] [.] [.] [.] [.]
Terminal [...] [...] [...] [...] [...]
Totaal | [..] [.] [.] [.] [.] ] [.] [.]

A: Rechtstreekse financiering door het Gewest; B: Investeringssubsidies.

44. In een besluit van 23 mei 2001 over de ,mise en place
d’'un mécanisme financier et [la] création d'une société
spécialisée” (vert.. ,invoering van een financieel mecha-
nisme en [de] oprichting van een gespecialiseerde ven-
nootschap”) keurt het Gewest de statuten en het financieel
plan van Sowaer voor de jaren 2001 tot 2004 goed, en
met name een totaal investeringsbedrag van 3 753 mil-
joen BEF voor de luchthaven van Charleroi, d.w.z. onge-
veer 93 miljoen EUR, waarvan [...] voor de nieuwe ter-
minal (zie tabel 10). Zoals hierboven aangegeven (deel
2.2), is Sowaer met name verantwoordelijk voor de uit-
voering van infrastructuurinvesteringen die de ontwikke-
ling van de luchtvaartactiviteit mogelijk maken.

45. Voorts werd de totale waarde van de inbreng aan be-
staande luchthaveninfrastructuur in Charleroi tijdens de
oprichting van Sowaer op 1 juli 2001 op
62 395 000 EUR geschat door een bedrijfsrevisor, over-
eenkomstig de artikelen 602 en 603 van het Wetboek
van vennootschappen. De eigendom van de terreinen
werd niet aan Sowaer overgedragen. De terreinen zijn
het voorwerp van een domaniale concessie.

(") Op dat moment had men een financiéle bijdrage van de Société
Régionale Wallonne du Transport (Waalse gewestelijke vervoermaat-
schappij, SRWT) voor ogen, maar dat idee liet men uiteindelijk
varen. In de voornoemde notitie wordt dan ook aangegeven dat ,il
conviendra donc d’adapter les textes existants (convention de con-
cession, cahier des charges et protocoles annexes) en fonction de la
formule nouvelle qui aura été retenue pour le financement des in-
vestissements” (vert.: ,de bestaande teksten zullen moeten worden
aangepast (concessieovereenkomst, lastenboek en daarbij gevoegde
protocollen) aan de nieuwe formule die voor de financiering van
de investeringen zal worden gekozen”).

46.

Tabel 10

Infrastructuurinvesteringen uit het financieel plan van
Sowaer, goedgekeurd door het Gewest op 23 mei 2001 (in

miljoen)
2001 | 2002 | 2003 | 2004 Tglt;al Tg&:l
Terreinen LG T L [...] [...]
Infrastructuur | [...] | [...] | [...] | [.--] [...] [...]

Terminal L0 LT LD L] [...] [...]

Totaal | [...] | [...] | [...]1|[..]1 ] 3753 93,03

Het tijdschema van de procedure voor de overheids-
opdrachten in kwestie is op 11 oktober 2001 begonnen
met de keuze voor een procedure van gunning via onder-
handelingen. De aanbesteding voor de belangrijkste delen
vond plaats op 13 mei 2004, volgens het bedrijfsplan van
Sowaer voor 2006 (%). Bepaalde uitgaven, zoals de inves-
teringen in de controletoren, werden in 2008 gemaakt.
Op 31 december 2009 raamt Sowaer de uitgevoerde in-
vestering  sinds  haar oprichting in 2001 op
219 103 435 EUR. Bepaalde aanvullende investeringen
die vanaf 2010 voorzien zijn, alsook de investeringen
die door BSCA zelf werden gefinancierd, werden daarbij
niet meegeteld. Tabel 11 bevat een samenvatting van de
door de Belgische autoriteiten verstrekte bijzonderheden
van dat investeringsprogramma zoals het er eind 2009
uitzag.

(%) Brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.
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Voorts werd in het contract van 2001 bepaald dat de
luchthaven van Charleroi moest proberen het certificaat
ILS CatIl () te behalen. Volgens de door Belgié (?) ver-
strekte inlichtingen vereisten de met het oog op het be-
halen van dat certificaat ondernomen werken tussen 2003
en 2009 infrastructuurinvesteringen van om en bij de [...]
miljoen EUR (3).

Tabel 11

Kosten van de investeringsprogramma’s van Sowaer in
Charleroi, eind 2009 (in EUR) (¥

Soort investeringen Programma eind 2009
Klassieke investeringen [...]
Waarvan terreinen [...]
Waarvan vliegtuigparking [...]
Waarvan nieuwe terminal [...]
Waarvan controletoren [...]
Oude verbintenissen [...]
Investeringen die inkomsten ge- [...]
nereren
Beveiliging - Veiligheid - Milieu [...]
Buitengewoon onderhoud [...]
Totaal 219 103 435

4.1.2. Door Sowaer ten voordele van BSCA vervulde opdrach-
ten

In haar contractuele verbintenissen tegenover BSCA (%)
verbindt Sowaer zich ertoe een ruime waaier aan diensten
voor de luchthavenbeheerder uit te voeren. Die diensten
omvatten met name, naast het domaniale gedeelte en het
vastleggen, beheren en ontwikkelen van de investerings-
programma’s, de uitvoering van de grote onderhouds- en
reparatiewerken, allerlei advies (juridisch, milieumatig, fi-
nancieel, administratief, enz.), het onderzoek en de aan-
bevelingen met betrekking tot de door de luchthaven ver-
oorzaakte geluidshinder, het vaststellen en bijwerken van
een geografisch informatiesysteem (GIS). Deze opdrachten
zijn opgenomen in het algemeen maatschappelijk doel
van Sowaer (°) en worden dus onder andere gefinancierd

(") Artikel 1IL.3 van het contract van 2001.

(%) Brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.

(’) Het kabinet van de Waalse minister André Antoine was bijgevolg
aanwezig op de bijeenkomst van 16 januari 2007 waarop akte werd
genomen van de start van de infrastructuurwerken voor het ILS Cat.
[ll-certificaat, overeenkomstig bijlage 4 bij het bedrijfsplan 2009 van
Sowaer.

(*) Brief van de Belgische autoriteiten van 21 september 2011.

(°) Subconcessicovereenkomst van 15 april 2002 en dienstenovereen-
komst van 4 april 2006.

(°) Ze behoren tot het eerste van de drie soorten opdrachten van So-
waer die in punt 16 worden voorgesteld.

49.

50.

51.

met de door BSCA betaalde bijdragen. In de dienstenover-
eenkomst van 2006 () werd een niet-exhaustieve lijst van
die diensten opgesteld, voor zover Sowaer ertoe gebracht
kan worden ,toutes autres prestations de services a fournir
a BSCA en vue de la réalisation de son objet social” (vert.:
salle andere voor BSCA te leveren diensten met het oog
op de uitvoering van haar maatschappelijk doel” (%)) te
verlenen.

De Belgische autoriteiten zetten overigens uiteen dat de
vervanging van de overeenkomst van 2002 door die van
2006 er met name toe diende ,de décrire les services qui
étaient rendus dans les faits par la Sowaer a BSCA”
(vert..,de diensten te beschrijven die feitelijk door Sowaer
aan BSCA werden geleverd”).

4.1.3. Door BSCA aan Sowaer betaalde bijdragen voor con-
cessies en diensten

In dit deel worden de elementen samengebracht betref-
fende de vergoedingen die BSCA aan Sowaer heeft betaald
in ruil voor:

— de terbeschikkingstelling van de luchthaveninfrastruc-
tuur (zie deel 4.1.1);

— diverse diensten die Sowaer aan BSCA verleende (zie
deel 4.1.2).

Krachtens de overeenkomst van 9 juli 1991 werd BSCA
door het Gewest gemachtigd tot inning van 65 % van de
met het luchtverkeer verband houdende bijdragen, als-
mede van de bijdragen op iedere verleende dienst. In
hun brief van 4 juli 2002 hebben de Belgische autoriteiten
de Commissie erop gewezen dat het Waals Gewest 65 %
van deze bijdragenopbrengst bij wijze van forfaitaire ver-
goeding aan BSCA afstond: ,les éléments pris en compte
sont l'intervention dans l'accueil, 'embarquement, le dé-
barquement et le transfert de passagers et de leurs bagages
ainsi que le volume d’accroissement de frais généraux non
attribuable a un poste particulier, consécutif a 'augmen-
tation rapide du nombre de passagers a traiter dans des
structures d’accueil actuellement non adaptées” (vert.: ,re-
kening wordt gehouden met de tussenkomst bij ont-
vangst, het in- en uitstappen en de overbrenging van
passagiers en hun bagage alsmede met de niet aan een
bepaalde post toe te rekenen algemene kostenstijging als
gevolg van de snelle toename van het aantal passagiers dat
moet worden verwerkt in de momenteel niet aangepaste
ontvangstruimten”). Volgens de Belgische autoriteiten ,ces
activités relevent d'une mission de service public et peu-
vent faire I'objet d'une compensation conformément aux
articles 73 et 86.2 du traité CE” (vert.: ,vallen deze acti-
viteiten onder openbare dienstverlening en kunnen [zij]
overeenkomstig de artikelen 73 en 86, lid 2, van het
EG-Verdragworden vergoed”). De resterende 35 % van de
genoemde bijdragen werden in een fonds ter bescherming
van het milieu gestort.

() Dienstenovereenkomst van 4 april 2006, van toepassing op 1 januari

2006 en ter vervanging van de domaniale subconcessieovereen-
komst van 2002 inzake de betrekkingen tussen Sowaer en BSCA.

(®) Artikel 1 van de dienstenovereenkomst van 4 april 2006.
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52.

53.

54.

55.

De maximumbijdrage voor het milieufonds werd in 2002
op 75 miljoen BEF (1,86 miljoen EUR) vastgelegd. Vol-
gens Belgié was de vaststelling van een maximumbijdrage
van BSCA in het milieufonds van 75 miljoen BEF per jaar,
geindexeerd tegen 2 %, opgenomen in het financieel plan
van Sowaer, dat op 23 mei 2001 door de Waalse regering
werd goedgekeurd en op 1 augustus 2001 aan BSCA
werd doorgegeven (!). In dat financieel plan werd ook
het saldo van het milieufonds als inkomsten voor Sowaer
aangegeven, uit hoofde van haar gedelegeerde opdrachten.

Zoals in punt 15 aangegeven, is Sowaer sinds 15 april
2002 door een subconcessieovereenkomst aan BSCA ge-
bonden. In dat kader (%) heeft BSCA het gedeelte van de
luchthavenbijdragen dat voorheen voor het fonds ter be-
scherming van het milieu was bestemd, alsook een jaar-
lijks forfaitair bedrag, aan Sowaer betaald. Het jaarlijkse
maximum voor het variabele bedrag werd voor 2002 op
883 689 EUR vastgelegd, en vervolgens elk jaar met 2 %
verhoogd. Het jaarlijkse forfaitaire bedrag bedroeg
9371 000 EUR voor 2002 en was onderhevig aan de-
zelfde jaarlijkse verhoging (zie tabel 12). Het bedrag waar-
over het milieufonds op 31 december 2002 beschikte,
namelijk [...] EUR, werd aan Sowaer teruggestort voor
de uitoefening van haar gedelegeerde opdrachten (derde
opdracht) (%).

Toch heeft BSCA een subsidie van het Gewest genoten om
een deel van haar betalingen aan Sowaer te kunnen finan-
cieren. Krachtens de artikelen 3.2 en 3.4 van aanhangsel 3
van 29 maart 2002 bij de concessieovereenkomst van het
Gewest aan BSCA ,les coiits supportés par BSCA pour la
mise a sa disposition par la Sowaer des terrains, construc-
tions et infrastructures nécessaires a l'exécution de ses
missions font l'objet d'inscriptions annuelles au budget
de la Région wallonne” (vert.. ,worden de door BSCA
gedragen kosten voor de terbeschikkingstelling door So-
waer van de terreinen, gebouwen en infrastructuur die
nodig zijn voor de uitvoering van haar opdrachten, jaar-
lijks in de begroting van het Waals Gewest ingeschreven”).
In hetzelfde aanhangsel wordt de aard van deze over-
dracht toegelicht: ,une subvention a BSCA, lui permettant
d’assumer des missions de service public dans le cadre de
lexploitation de l'aéroport de Charleroi, a savoir les frais
liés a T'utilisation des terrains, constructions et infrastruc-
tures aéroportuaires mis a sa disposition par la Sowaer.”
(vert.: ,een subsidie aan BSCA die haar in staat stelt de
openbaredienstverlening in het kader van de exploitatie
van de luchthaven van Charleroi op zich te nemen, na-
melijk de kosten voor het gebruik van de haar door So-
waer ter beschikking gestelde luchthaventerreinen, -gebou-
wen en -infrastructuur”).

In hun brief van 19 december 2003 vermelden de Belgi-
sche autoriteiten dan ook dat de hierboven beschreven
subsidie in werkelijkheid een subsidie voor Sowaer is die

(") Brief van de Belgische autoriteiten van 19 december 2003.

(®) Artikel 11 van de domaniale subconcessicovereenkomst van 15 april
2002.

() Besluit van de Waalse minister van Economie dat aan de brief van de
Belgische autoriteiten van 19 december 2003 was gehecht.

haar in staat stelt haar openbaredienstverlening op zich te
nemen. Volgens Belgié ,la somme versée par la Région
Wallonne a BSCA et qui est destinée a la Sowaer est
strictement équivalente a celle payée par BSCA a la So-
waer” (vert.: ,is het door het Waals Gewest aan BSCA
gestorte en voor Sowaer bestemde bedrag volkomen ge-
lijkwaardig aan het door BSCA aan Sowaer gestorte be-
drag”), zodat BSCA enkel 35 % van de luchthavenbijdra-
gen moet betalen. Tegelijkertijd is BSCA vrijgesteld van
betaling van de forfaitaire bijdrage aan Sowaer indien zij
geen subsidie van het Gewest ontvangt ().

56. Die overeenkomst werd herzien door de dienstenovereen-
komst van 4 april 2006, die op 1 januari 2006 van
toepassing werd. In het kader van die overeenkomst (°)
maakt BSCA een forfaitair bedrag van 10 094 000 EUR
aan Sowaer over, alsook een jaarlijks variabel bedrag dat
op 1,5 EUR per passagier wordt vastgesteld en op 8 EUR
per ton vracht, geindexeerd op basis van de CPI (°). Het
contractuele maximum voor dit variabele bedrag bedroeg
956 533 EUR voor 2006 en 2965067 EUR vanaf
2007 (). Volgens de Belgische autoriteiten moet die wij-
ziging met name ,de garantir I'équilibre financier déter-
miné par la convention de 2002 suite a la possibilité pour
les sociétés de gestion des aéroports [et donc pour BSCA]
de déterminer elles-mémes le niveau de redevances” (vert.:
,het door de overeenkomst van 2002 vastgelegde finan-
ciéle evenwicht garanderen nu de beheersmaatschappijen
van de luchthavens [en bijgevolg BSCA] zelf het bedrag
van de bijdragen kunnen bepalen”). Bij ontstentenis van
vrachtverkeer kwam het maximum bijgevolg (}) overeen
met 637 689 passagiers voor 2006 en vervolgens met
1767 378 passagiers vanaf 2007 (°).

57. Tegelijkertijd worden in aanhangsel 5 van 10 maart 2006
bij de concessicovereenkomst voor diensten van het Ge-
west voor BSCA de voorwaarden gewijzigd van de subsi-
die van het Gewest voor het vaste gedeelte van de bij-
dragen die BSCA aan Sowaer betaalt. In de toelichting
wordt expliciet de ontwikkeling van het Europese juri-
dische kader vermeld. Volgens voornoemd aanhangsel is
de financiéle vergoeding van het Gewest voor BSCA niet
langer uitsluitend bestemd voor de ,frais liés a l'utilisation
des terrains, constructions et infrastructures aéroportuaires

—_
=

In artikel 11.3 van de subconcessicovereenkomst van 15 april 2002

wordt gestipuleerd dat ,BSCA bénéficiera d’'une exemption de pai-
ement de la redevance forfaitaire a concurrence de la subvention de
la Région Wallonne qu'elle ne percevrait pas ou plus, pour une
raison non fautive ou indépendante de sa volonté” (vert.. ,BSCA
een vrijstelling van betaling van de forfaitaire vergoeding zal genie-
ten voor een bedrag ter grootte van de subsidie van het Waals
Gewest die zij niet (meer) zou ontvangen, vanwege een oorzaak
buiten haar fout of wil om”).

(°) Artikel 12 van de dienstenovereenkomst van 4 april 2006.

(°) De indexering gebeurt jaarlijks vanaf 2007 en is gebaseerd op de
consumptieprijsindex.

() Alle bedragen en maxima worden jaarlijks met 2 % verhoogd.

(®) Met de door de CPI gemeten inflatie tiJdens 2006/2007 wordt voor
deze ramingen geen rekening gehouden; hoe dan ook zou een po-
sitieve inflatie het aantal passagiers doen afnemen dat met het maxi-
mum in 2007 overeenkomt.

(°) Ter herinnering: het aantal passagiers dat in 2004, 2005 en 2006
van de luchthaven gebruik heeft gemaakt, bedroeg respectievelijk
2,03, 1,87 en 2,17 miljoen.
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() Zie

mis a sa disposition par la Sowaer dans l'exécution des
services liés a la protection contre l'incendie, la sécurité du
trafic au sol et du site aéroportuaire” (vert.: ,kosten voor
het gebruik van de door Sowaer ter beschikking gestelde
luchthaventerreinen, -gebouwen en -infrastructuur bij de
uitvoering van de diensten die verband houden met
brandbestrijding, de verkeersveiligheid op de grond en
op het luchthavencomplex”).

58. Wat die subsidies betreft, zijn de bedragen die in de be-

grotingen van het Gewest voor 2010 en 2011 staan in-
geschreven als ,Subvention a BSCA lui permettant d'assu-
rer des missions de service public dans le cadre de l'ex-
ploitation  des  aéroports”  (vert.. ,Subsidie voor
BSCA die haar in staat stelt de openbaredienstverlening
in het kader van de exploitatie van de luchthavens op zich
te  nemen”), respectievelik 10150 000 (')  en
10 353 000 EUR. Bovendien werd de in 55 vermelde vrij-
stellingsclausule in de dienstenovereenkomst van 2006
overgenomen (3. Voorts geven de Belgische autoriteiten
in hun brief van 21 september 2011 aan dat ,I'équilibre
financier global fixé en 2002 est donc maintenu dans la
convention de 2006” (vert.: ,het in 2002 vastgelegde al-
gemene financiéle evenwicht bijgevolg in de overeenkomst
van 2006 wordt behouden”). Rekening houdende met de
informatie waarover zij beschikt, begrijpt de Commissie
op dit moment dan ook dat de sinds 2006 door het
Gewest aan BSCA overgemaakte bedragen overeenkomen
met het vaste forfaitaire bedrag van de bijdrage, zoals in
de situatie voor 2006.

59. Bovendien hebben de Belgische autoriteiten in hun ant-

woord van 21 september 2011 aangegeven dat het vaste
gedeelte van de bijdrage die BSCA in 2009 aan Sowaer
moest betalen, 10 150 000 EUR bedroeg. In de begroting
van het Waals Gewest voor 2009 wordt dan weer een
bedrag van 10 750 000 EUR als subsidie (zie hierboven)
voor BSCA aangegeven.

60. Ten slotte zijn BSCA en Sowaer, met het oog op de ver-

werving van nieuwe terreinen door Sowaer en de daarmee
gepaard gaande uitbreiding van het toepassingsbereik van
de dienstenovereenkomst, overeengekomen dat BSCA
vanaf 2009 een aanvullend jaarlijks bedrag van [...]
EUR per extra vierkante meter () aan Sowaer overmaakt,
overeenkomstig aanhangsel 1 van 27 mei 2009 bij de
dienstenovereenkomst. Die aanvullende bedragen beliepen
591 EUR in 2009 en 1 206 EUR in 2010.

http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/
BUDGET/bud05.pdf page 71 en http:/[spw.wallonie.be/budget/
Ministre%20Antoine/AN%20D0%201404.htm (laatste raadpleging
op 17 januari 2012).

In artikel 12.3 van de dienstenovereenkomst van 4 april 2006 wordt
gestipuleerd dat ,BSCA bénéficiera d'une exemption de paiement du
prix des services a concurrence de la compensation financiére de la
Région Wallonne dont elle ne percevrait pas ou plus le payement,
pour une raison non fautive ou indépendante de sa volonté” (vert.:
,BSCA een vrijstelling van betaling van de prijs voor de diensten zal
genieten voor een bedrag ter grootte van de financiéle vergoeding
van het Waals Gewest die zij niet (meer) zou ontvangen, vanwege
een oorzaak buiten haar fout of wil om”).

Dit bedrag wordt jaarlijks met 2 % geindexeerd. Het is van toepas-
sing op de terreinen die aan de door de subconcessie ingenomen
oppervlakte werden toegevoegd vanaf het moment dat Sowaer ze
verwierf.

61. Gelet op die opmerkingen worden de daadwerkelijk door
BSCA aan Sowaer overgemaakte bijdragen zoals berekend
door de Commissie, samengevat in tabel 12, rekening
houdende met de vergoedingen die het Gewest aan
BSCA heeft overgemaakt voor overdracht aan Sowaer.

Tabel 12

Door BSCA aan Sowaer overgemaakte bijdragen op grond
van de subconcessie- en dienstenovereenkomst (in EUR)

Juar | Vast gedecle | VS| HORE | Nettobidragen
2002 | 9371000 883 689 | 10254 689 883 689
2003 | 9558 420 901 363 | 10459783 901 363
2004 | 9749588 919390 | 10668 978 919 390
2005 | 9944580 937778 | 10882358 937778
2006 | 10094000 | 956532 | 11050532 956 532
2007 | 10262000 | 2651067 | 12913067 | 2651067
2008 [ 10478000 | 2704088 | 13182088 [ 2704088
2009 | 10150000 | 2758170 | 12908 761 [ 2758761
2010 [ 10150000 | 2813333 | 12964539 [ 2814539

Buiten de vaste en variabele gedeelten bevatten de totale bijdragen het extra bedrag
in verband met de uitbreiding van het toepassingsbereik van de dienstenovereen-
komst vanaf 2009, zoals aangegeven in punt 60.

Voor de nettobijdragen wordt rekening gehouden met de overdrachten van het
Gewest aan BSCA die uiteindelijk voor Sowaer bestemd zijn. Bij ontstentenis van
aanvullende informatie is de Commissie, zoals hierboven aangegeven, van oordeel
dat het vaste gedeelte systematisch door het Waalse Gewest werd gecompenseerd.
De hierboven aangegeven nettobijdragen zijn dus identick met de totale bijdragen
waarvan het vaste gedeelte werd afgetrokken.

4.1.4. Bepaalde met de luchthavenactiviteit verband houdende
diensten ten laste genomen door het Gewest

62. Het Gewest neemt een bedrag ten laste dat overeenkomt
met de uitgaven van de Waalse luchthavens voor een
bepaald aantal diensten die door de Belgische autoriteiten
als zijnde van algemeen belang worden beschouwd. Zo
wordt in de concessieovereenkomst van 9 juli 1991 be-
paald dat het Gewest ,le cott des services incendie et
entretien” (vert.: ,de uitgaven voor brandbestrijdings- en
onderhoudsdiensten” (%)) ten laste zal nemen. De brand-
bestrijdingsdienst wordt gedefinieerd onder verwijzing
naar de normen van de ICAO (°). Volgens de definitie
van de onderhoudsdienst moet die BSCA in staat stellen
Lle service technique d’entretien des batiments, des pistes,
des abords, du charroi, etc.” (vert.: ,de technische dienst
voor het onderhoud van de gebouwen, de start- en lan-
dingsbaan, de omgeving van de luchthaven, de voertuigen,
enz.” (%) te verzorgen, alsook ,l'entretien des terrains, bati-
ments et équipements des batiments et des matériels in-
corporés a la concession ou mis a sa disposition de ma-
niere a ce qu'ils conviennent toujours a l'usage auxquels ils
sont destinés” (vert.: ,het onderhoud van de terreinen, de

(*) Artikel 25 van het aan de genoemde overeenkomst gehechte lasten-

boek.

(°) Internationale Burgerluchtvaartorganisatie (International Civil Avia-

tion Organization).

(%) Artikel 12 van het lastenboek.


http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2009_2010/BUDGET/bud05.pdf
http://spw.wallonie.be/budget/Ministre%20Antoine/AN%20DO%201404.htm
http://spw.wallonie.be/budget/Ministre%20Antoine/AN%20DO%201404.htm
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gebouwen en hun uitrusting, en van het materiaal, in de
concessie opgenomen of ter beschikking gesteld, zodat zij
altijd geschikt zijn voor het gebruik waarvoor zij bestemd

zijn” (1)).

63. In die overeenkomst wordt tevens bepaald dat jaarlijks een
voorbegroting dient te worden ingediend, alsook dat een
afzonderlijke exploitatierekening voor de brandbestrij-
dings- en onderhoudsdiensten dient te worden gehouden.

64. In aanhangsel 3 van 29 maart 2002 bij de concessieover-
eenkomst worden de vergoedingsmodaliteiten voor de
brandbestrijdings- en onderhoudsdiensten geherdefinieerd,
waarbij met name in een maandelijkse betaling van de
vergoeding wordt voorzien. De aard van de gedekte kos-
ten wordt evenwel niet wezenlijk gewijzigd (2).

65. In aanhangsel 5 van 10 maart 2006 bij de concessieover-
eenkomst wordt met name het onderhoud uit de inschrij-
vingen in de begroting van het Waals Gewest (°) ge-
schrapt, maar wordt het regelmatige onderhoud van het
complex bij ,les services liés a la sécurité” (vert.: ,de dien-
sten in verband met de veiligheid” (*) ondergebracht.
Voor 2006 wordt een maximum van 5774 000 EUR
voor de vergoeding met betrekking tot die opdrachten
vastgesteld, dat jaarlijks wordt geindexeerd. In het aan-
hangsel wordt eveneens verduidelijkt dat het bedrag van
de financiéle vergoeding voor juli 2009 moet worden
herzien. De Commissie heeft geen informatie over die
herziening.

(1) Artikel 19 van het lastenboek.

(®) In artikel 5 van het aanhangsel worden ook de onderhoudsopdrach-
ten geherdefinieerd als ,l'entretien des terrains, batiments et équipe-
ments, ouvrages et matériels mis a sa disposition et affectés aux
missions de services concédés, de maniere a ce qu'ils conviennent
toujours a l'usage auxquels ils sont destinés” (vert.: ,het onderhoud
van terreinen, gebouwen en uitrusting, werken en materiaal, ter
beschikking gesteld en ingedeeld bij de in concessie gegeven dien-
sten, zodat zij altijd geschikt zijn voor het gebruik waarvoor zij
bestemd zijn”).

() Artikel 1 van aanhangsel 5, waarin het onderhoud wordt geschrapt
uit het pakket diensten waarvan de financiéle vergoeding in de
begroting van het Gewest is ingeschreven, maar ,la sécurité du trafic
au sol et du site aéroportuaire” (vert.: ,de verkeersveiligheid op de
grond en op het luchthavencomplex”) erin wordt opgenomen.
Artikel 4 van aanhangsel 5, waarin wordt aangegeven dat in een
financiéle vergoeding is voorzien voor ,les services liés a la sécurité
du trafic au sol et du site aéroportuaire, qui incluent l'entretien
courant du site aéroportuaire, le service technique d’entretien des
batiments, des pistes, des abords et du charroi, les petits travaux
d’asphaltage, d’entretien courant et de réparation de la piste et des
acces, l'entretien et la maintenance opérationnelle de I'éclairage et du
balisage de la piste, les travaux de fauchage, le dégommage de la
piste et son marquage, le déneigement et tout autre service garan-
tissant la sécurité du trafic au sol, du site aéroportuaire et des infra-
structures (...)" (vert.: ,de diensten die verband houden met de ver-
keersveiligheid op de grond en op het luchthavencomplex, waar-
onder het regelmatige onderhoud van het luchthavencomplex, de
technische dienst voor het onderhoud van de gebouwen, de start-
en landingsbaan, de omgeving van de luchthaven en de voertuigen,
kleine asfalteringswerken, regelmatig onderhoud en reparatie van de
start- en landingsbaan en van de toegangen, het operationele onder-
houd van de verlichting en van de bebakening van de start- en
landingsbaan, maaiwerkzaamheden, het verwijderen van rubberspo-
ren op (de markeringen van) de start- en landingsbaan, het sneeuw-
vrijmaken en clke andere dienst die de verkeersveiligheid op de
grond en op het luchthavencomplex en de veiligheid van de infra-
structuur garandeert (...)").

=
=

66. In aanhangsel 6 van 15 januari 2008 bij de concessie-
overeenkomst wordt ,le suivi et l'enregistrement des vols,
la planification des vols prévisionnels, le marshaling et la
streté” (vert.: ,de follow-up en de registratie van vluchten,
de planning van voorlopige vluchten, de marshalling en
de beveiliging” (°)) toegevoegd aan de diensten waarvoor
het Gewest in een financiéle vergoeding voorziet. Voorts
wordt verzekerd dat die vergoeding ook na 2010 zal
worden toegekend. Het bedrag van voornoemde vergoe-
ding komt boven op het voormelde maximum, dat onver-
anderd blijft, maar slechts wordt toegepast op de diensten
die verband houden met brandbestrijding en de veiligheid
van het verkeer en van het complex.

67. De financiering van die aanvullende opdracht wordt sinds
2009 gegarandeerd door Sowaer, krachtens een wijziging
van haar maatschappelijk doel tijdens de algemene ver-
gadering van 19 juni 2008. Het bedrag dat uit hoofde
van de beveiligingsopdrachten voor de luchthavens van
Charleroi en Luik door het Gewest aan Sowaer werd over-
gemaakt, beliep 7 800 000 EUR voor elk van de boekja-
ren 2009 en 2010 en 7 956 000 EUR in 2011 (). De
Commissie beschikt niet over informatie betreffende de
bedragen die daadwerkelijk werden overgemaakt aan
BSCA of aan BSCA-Security, haar gemeenschappelijke
dochteronderneming met het Gewest, voor de uitvoering
van die beveiligingsopdrachten op de luchthaven van
Charleroi.

68. Rekening houdende met die opmerkingen heeft de Com-
missie alle door BSCA uit hoofde van de begrotingslijn
,Remboursement par la Région des dépenses engagées
pour les services ,incendie et entretien” de l'aéroport de
Charleroi en exécution de la convention de concession
entre BSCA et la Région” (vert.: ,Terugbetaling door het
Gewest van de uitgaven voor de diensten ,brandbestrijding
en onderhoud” van de luchthaven van Charleroi tot uit-
voering van de concessieovereenkomst tussen BSCA en
het Gewest”) geinde subsidies in tabel 13 samengevat.

Tabel 13

Door het Waals Gewest aan BSCA uitgekeerde subsidies
voor de diensten brandbestrijding en onderhoud () (in
miljoen EUR)

Jaar Bedragen
2000 2479
2001 2598
2002 3201

(°) Artikel 7 van aanhangsel 6.
(%) Zie http:|/spw.wallonie.be/budget/Depenses/do14.htm
() Zie http:/[nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/

BUDGET/bud11.pdf blz. 53 e.v. http:/[nautilus.parlement-wallon.
be/Archives/2006_2007/BUDGET/bud04.pdf blz. 20 ewv. http://
nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.
pdf blz. 124 e.v., http:/[nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_
2003/BUDGET/bud05.pdf blz. 80 e.v., en http://nautilus.parlement-
wallon.be/Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf blz. 86 e.v.

Bij die cijfers zijn de bedragen die uit hoofde van de follow-up en de
registratie van vluchten, de planning, de marshalling en de beveili-
ging werden betaald, niet inbegrepen (zie punt 66).


http://spw.wallonie.be/budget/Depenses/do14.htm
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/BUDGET/bud11.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2008_2009/BUDGET/bud11.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2006_2007/BUDGET/bud04.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2006_2007/BUDGET/bud04.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2004_2005/BUDGET/bud22.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2002_2003/BUDGET/bud05.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf
http://nautilus.parlement-wallon.be/Archives/2000_2001/BUDGET/bud07.pdf
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Jaar Bedragen
2003 4288
2004 5182
2005 5650
2006 5774
2007 5774
2008 5993
2009 6148
2010 6148
2011 6730

4.1.5. Door Sowaer onderschreven kapitaalsverhoging

69. In het kader van de ontwikkelingsplannen van BSCA, en
in het bijzonder in het kader van de onderhandeling over
de akkoorden van 2001 met Ryanair, werd in een strate-
gische nota aan de raad van bestuur van BSCA aange-
geven dat ,BSCA devrait, au terme des trois prochaines
années accumuler 164 millions de pertes. Ses fonds pro-
pres au 31/12/2003 devraient dés lors étre réduits a 23
millions de francs, soit moins de 20 % du capital actuel de
153 millions de francs [belges]. Cest pourquoi, une aug-
mentation de capital de 5 millions d’euros doit étre prévue
afin d’éviter de se retrouver dans une situation précaire.”
(vert.: ,BSCA in de loop van de drie volgende jaren ver-
moedelijk 164 miljoen verlies zou lijden. De eigen mid-
delen op 31.12.2003 zouden dan tot 23 miljoen frank
gedaald zijn, dw.z. minder dan 20 % van het huidige
kapitaal van 153 miljoen [Belgische] frank. Daarom
moet het kapitaal met 5 miljoen EUR worden verhoogd
om te voorkomen dat men in een hachelijke situatie te-
rechtkomt.”).

70. Het Gewest had in zijn besluit van 23 mei 2001 het
financieel plan 2001-2004 van Sowaer reeds bekrachtigd,
en met name het beginsel van opeenvolgende kapitaal-
injecties in de beheersmaatschappijen van de Waalse
luchthavens (!). Het financieel plan van Sowaer op dat
moment voorzag in ,une prise de participation dans
BSCA a hauteur de +/- 60 millions de bef [...] et ensuite
réparti sur 3 ans, 3 fois 30 millions (capital de 600
millions et participation Sowaer 25 % soit 150 millions)”
(vert.: ,een deelneming in BSCA van +/- 60 miljoen BEF
[...] en daarna verdeeld over drie jaar, drie keer 30 mil-
joen (kapitaal van 600 miljoen en deelneming Sowaer
25 %, d.w.z. 150 miljoen)”), dus een kapitaalinjectie van
3,718 miljoen EUR verdeeld over drie jaar. Desalniettemin
werd de kapitaalsverhoging in één keer uitgevoerd, op
3 december 2002, en de rekeningen van BSCA tonen
aan dat het geplaatste kapitaal volledig werd gestort; So-

(") In het financieel plan wordt vermeld dat ,le développement envisagé
pour BSCA et SAB va nécessiter des augmentations de capital propre
importantes (outre les financements extérieurs) et donc un suivi de la
part de Sowaer” (vert.: ,de voor BSCA en SAB beoogde ontwikkeling
aanzienlijke verhogingen van het eigen kapitaal zal vereisen (naast de
externe financiering) en bijgevolg door Sowaer moet worden opge-
volgd”).

waer heeft dus een bedrag van 3,809 miljoen EUR in geld
ingebracht, in ruil voor 49,23 % van de aandelen in
BSCA (2).

71. In zijn onderzoek van het bedrijfsplan van 2002 wijst

consultant Deloitte & Touche erop dat het Gewest/Sowaer
als particuliere investeerder had gehandeld, daar, rekening
houdende met de verwachte resultaten van BSCA voor de
periode 2001-2010, de in BSCA geinvesteerde middelen
een investeringsrendement van 27 % moesten opleve-
ren (3).

4.2. Maatregelen van het Gewest en BSCA ten gunste
van Ryanair

72. De maatregelen die in het kader van deze uitbreiding van

de procedure worden onderzocht, zijn:

— de toegang tot de door BSCA geleverde luchthaven-
diensten, voor zover de voorwaarden voor dit gebruik
die voortkomen uit de mogelijke steun die door het
Gewest en Sowaer aan BSCA werd toegekend (zie deel
4.1) Ryanair een selectief economisch voordeel opleve-
ren of opgeleverd hebben dat niet in het besluit tot
inleiding van de procedure van de procedure was vast-
gesteld, alsook;

— het voorlopige commerciéle kader van 2004, de op-
eenvolgende akkoorden van 2005 en 2010, alsmede
de overdracht van de aandelen van BSCA in Promocy
aan Ryanair.

4.2.1. Ministerieel besluit van 11 juni 2004 en voorlopig
commercieel kader

73. Na de beschikking van 2004 werd op 11 juni 2004 een

~

ministerieel besluit van het Gewest vastgesteld tot vermin-
dering, bij wijze van promotie, van de bijdragen die ver-
schuldigd zijn voor de landing van luchtvaartuigen op de
luchthaven van Charleroi. Dat besluit is op 13 februari
2004 met terugwerkende kracht in werking getreden. In
het besluit werd bepaald dat de bijdrage voor de landing
van een luchtvaartuig dat een regelmatige lijn bedient bij
wijze van promotie voor alle luchtvaartmaatschappijen op
1 EUR per passagier werd vastgelegd. Die algemene ver-
mindering gold slechts voor een duur van zesendertig
maanden vanaf de inwerkingtreding van het besluit.

() Op de andere aandelen die de kapitaalsverhoging met zich bracht,

hebben bepaalde minderheidsaandeelhouders voor een totaalbedrag
van ongeveer 133 000 EUR ingetekend: de ondernemingen SONA-
CA, Carolo Parking en Igretec.

Volgens het rapport van Deloitte & Touche il ressort de cette ana-
lyse que la rentabilité annuelle moyenne des fonds investis sur la
base du business plan corrigé et sur une période prévisionnelle de 10
ans s'éleve a 27 %” (vert.: ,blijkt uit dit onderzoek dat de gemiddelde
jaarlijkse rentabiliteit van de geinvesteerde middelen op basis van het
gecorrigeerde bedrijfsplan en over een verwachte periode van tien
jaar 27 % bedraagt”), en dat ,ce taux de rendement doit étre comparé
a un taux pour le risque de marché pour ce type d'activités & 15 %
par an” (vert. ,dit rendement vergeleken moet worden met een
percentage voor het marktrisico voor dit soort activiteiten van
15 % per jaar”).
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74. Bij brief van 24 juni 2004 (') (hierna ,de brief van 2004”

genoemd) heeft BSCA zich er jegens Ryanair toe verbon-
den de voorwaarden van de akkoorden van 2001 tot
31 maart 2006 te blijven toepassen. Daarbij garandeerde
BSCA de maatschappij met name een totale kostprijs van
5 EUR per vertrekkende passagier voor gebruikmaking
van de luchthavendiensten (zie tabel 7). De voorwaarde
voor dat voorlopige commerciéle kader was dat het maxi-
mum van 2 miljoen passagiers per jaar voor alle lucht-
havenactiviteiten samen niet zou worden overschreden (%);
op basis van de informatie waarover zij beschikt, begrijpt
de Commissie evenwel dat de aan Ryanair aangeboden
voorwaarden, gelet op de lichte overschrijding van dat
maximum die in 2004 werd opgetekend (%), niet gewijzigd
werden in 2004 en 2005.

4.2.2. Aanhangsel van 2005 bij het contract van 2001

. Bij decreet van 3 februari 2005 heeft het Gewest de be-
voegdheid tot vaststelling van de luchthavenbijdragen aan
de  luchthavenbeheerders  overgedragen, waaronder
BSCA (*. BSCA heeft bijgevolg op 9 december 2005
een nieuw commercieel akkoord aan Ryanair voorgesteld,
dat die laatste aanvaardde en dat op 1 april 2006 van
kracht werd (hierna ,het aanhangsel van 2005” genoemd)
voor de periode van 1 april 2006 tot 31 december 2015,
en dat in het bijzonder betrekking had op de tarieven
voor grondathandelingsdiensten.

. Dit nieuwe akkoord past in het kader van een meer alge-
mene herziening van het systeem voor de door BSCA
gefactureerde bijdragen. Vanaf 1 april 2006 werd het al-
gemene tarief voor door BSCA in rekening gebrachte lan-
dingsbijdragen daadwerkelijk op 2 EUR per vertrekkende

passagier (°) vastgesteld, en overeenkomstig tabel 14 werd
een systeem van jaarlijkse kortingen ingericht.

Tabel 14

Kortingen op landingsbijdragen van toepassing op alle
maatschappijen op de luchthaven van Charleroi vanaf
1 april 2006 (9)

Kortingen op jaarbasis

Kortingspercentage Vanaf # veﬁrekkende Tot # vertre‘kkende pas-
passagiers sagiers

0% 0 15000
5% 15001 35000
10 % 35001 50 000
25% 50 001 100 000
35% 100 001 200 000
50 % 200 001 —

. Volgens de voorwaarden van het aanhangsel van 2005

liggen de tarieven voor grondafhandeling die van toepas-
sing zijn op de activiteiten van Ryanair tot 2015 vast
overeenkomstig tabel 15. Ryanair is overigens onderwor-
pen aan een bijdrage voor toegang tot de infrastructuur,
de zogenoemde ,[...]". De Commissie stelt echter vast dat
de daadwerkelijk door Ryanair betaalde bedragen per pas-
sagier, overeenkomstig 15, identiek zijn aan die uit het
contract van 2001 (7), met uitzondering van het jaar
2007.

Tabel 15

Bijdragen van toepassing op Ryanair krachtens het aanhangsel van 2005 (%)

2004 | 2005 | 2006 | 2007 [ 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Landingsbijdrage Caleatlealealealeatealealeal ta

Bijdrage per passagier Lt 1311t ey a1l
Grondafhandeling Lt te a1t 1t at et i1 el e
Toegang tot de infrastructuur LIt e 111111t e e e

(") Brief die met een schrijven van de Belgische autoriteiten van 13 september 2004 aan de Commissie werd verstrekt.
Deze brief kwam er na een op 8 april 2004 afgesloten ,Memorandum of Intent” (MOI).

(3 Punt 3b van de brief van 24 juni 2004.

(’) Het totale aantal passagiers dat in 2004 van de luchthaven gebruik heeft gemaakt, bedroeg 2 034 140 (zie tabel 1).

(*) De artikelen 35 en 36 van het decreet van 3 februari 2005 betreffende de economische heropleving en de administra-
tieve vereenvoudiging. Deze bepalingen werden op de luchthaven van Charleroi toegepast door aanhangsel 4 bij de
concessieovereenkomst van 1991 tussen het Gewest en BSCA, waarin artikel 1 stipuleert dat ,le concessionnaire fixe
et percoit aupres des usagers le montant des redevances aéronautiques dues pour l'utilisation de I'aéroport qu'il gére”
(vert.. ,de concessichouder het bedrag van de luchtverkeersvergoedingen vaststelt en int dat verschuldigd is voor het
gebruik van de luchthaven die hij beheert”).

(°) Dit bedrag wordt jaarlijks geindexeerd en bedraagt 2,12 EUR per vertrekkende passagier in 2011.

(%) Brief van de Belgische autoriteiten van 14 juli 2011 en http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-
vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtenchartersfindex.html

(') De voorspellingen van het Gewest houden geen rekening met de jaarlijkse indexering van de landingsbijdragen, noch
met de toename van het aantal Ryanair-passagiers boven 1,75 miljoen; die twee correcties hebben gevolgen die
omgekeerd evenredig zijn met de in werkelijkheid door Ryanair betaalde bijdragen per passagier.

(%) Bijdragen per vertrekkende passagier, overeenkomstig de gegevens die de Belgische autoriteiten in hun antwoord van
14 juli 2011 verschaften.


http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
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2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Netto totaalcijfer betaald door S I O I I O I I O L B OOS
Ryanair
Verschil met het contract van 2001 a1V eV T e e ) e ) LT L]

De waarden van de landingsbijdrage zijn gebaseerd op het voorspelde aantal Ryanair-passagiers toen het aanhangsel in 2005 werd ondertekend.

4.2.3. Aanhangsel van 2010 bij het contract van 2001

78. Op 1 januari 2009 heeft BSCA een aanvullende bijdrage
per passagier ingevoerd, te betalen door alle luchtvaart-
maatschappijen die in Charleroi actief zijn, uit hoofde van
de passagiers met beperkte mobiliteit (hierna ,PRM-ver-
goeding” genoemd, naar ,People with Reduced Mobility”).
Aanhangsel 7 bij de concessieovereenkomst van 1991
tussen het Gewest en BSCA stelt laatstgenoemde in staat
om overeenkomstig de geldende Europese verordening (')
een dergelijke bijdrage vast te leggen. De PRM-vergoeding
werd in 2009 op 0,195 EUR per vertrekkende passagier
vastgelegd (2).

79. Een aanhangsel van 6 december 2010 bij het contract van
2001 (hierna ,het aanhangsel van 2010” genoemd) werd
via briefwisseling tussen BSCA en Ryanair overeengeko-
men. Het aanhangsel voorziet met name in een afwijking
van het algemene niveau van de PRM-vergoeding, volgens
dewelke Ryanair [...] EUR per passagier betaalt in 2010.
Overigens voorzien de indexeringsmodaliteiten van de
PRM-vergoeding in een vermindering van het tarief even-
redig met de toename van het door Ryanair gegenereerde
verkeer (*). De Commissie raamt de PRM-vergoeding voor
Ryanair op ongeveer [...] EUR (¥ per passagier voor
2011.

80. Overigens wordt volgens het aanhangsel van 2010 een
vermindering van [...] EUR per passagier aan Ryanair
toegekend op de tarifering van de grondafhandeling. Vol-
gens de Belgische autoriteiten (°) wordt die vermindering
gerechtvaardigd ,en raison d'économies d'échelles, de
gains defficacité, et de la limitation des codts, générés
sur les services fournis a Ryanair (bornes d’enregistrement,
réduction du ratio de bagages apres lintroduction d'une
redevance bagages, etc.)” (vert.: ,door schaalvoordelen, toe-
genomen efficiéntie en beperking van de uitgaven voor de
aan Ryanair geleverde diensten (incheckautomaten, ver-
mindering van het volume bagage na de invoering van
een bagagebijdrage, enz.)”).

4.2.4. Overdracht van de aandelen van BSCA in Promocy
81. Volgens de Belgische autoriteiten heeft BSCA op 31 maart
2010 (°) haar deelneming van 50 % in Promocy (7) aan

(") Verordening (EG) 1107/2006 van 5 juli 2006 inzake de rechten van
gehandicapten en personen met beperkte mobiliteit die per lucht-
vervoer reizen, PB L 204 van 26.7.2006, blz. 1.

(%) Dit bedrag wordt jaarlijks geindexeerd, zie http:/fwww.charleroi-
airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/
lijnvluchtencharters/index.html

() [...] Het aantal Ryanair-passagiers 2009 bedraagt 3 289 725 EUR.

(*) Deze berckening van de Commissie is gebaseerd op het aantal Ry-
anair-passagiers in 2010, namelijk 4 255 578.

(°) Antwoord van de Belgische autoriteiten van 21.9.2011.

(°) Volgens de informatie die de Belgische autoriteiten op 14 juli 2011
hebben verstrekt.

(’) Promocy was de joint venture tussen BSCA en Ryanair die uit
hoofde van de akkoorden van 2001 werd opgericht, zie deel 3.1.2.

Ryanair overgedragen. Die overdracht zou tegen de histo-
rische prijs van 31 100 EUR hebben plaatsgevonden
(d.w.z. 100 EUR per aandeel). Op 31 maart 2009 bedroeg
het eigen kapitaal van Promocy 350 076 EUR (5).

5. BEOORDELING VAN DE MAATREGELEN

82. Overeenkomstig artikel 107, lid 1, VWEU zijn steunmaat-
regelen van de staten of in welke vorm ook met staats-
middelen bekostigd, die de mededinging door begunsti-
ging van bepaalde ondernemingen of bepaalde producties
vervalsen of dreigen te vervalsen, onverenigbaar met de
interne markt, voor zover deze steun het handelsverkeer
tussen de lidstaten ongunstig beinvloedt.

83. Om een maatregel als staatssteun te kunnen aanmerken,
dient elk van de volgende voorwaarden te zijn vervuld: 1)
met de betrokken maatregel wordt uit staatsmiddelen een
voordeel verleend; 2) dit voordeel is selectief, d.w.z. het is
specifick voor bepaalde ondernemingen of producties, en
3) de betrokken maatregel vervalst de mededinging of
dreigt deze te vervalsen en kan het handelsverkeer tussen
de lidstaten ongunstig beinvloeden.

84. In het volgende deel van het onderhavige besluit gaat de
Commissie na of de hierboven beschreven maatregelen
steun kunnen vormen ten behoeve van de luchthaven
van Charleroi (BSCA) (deel 5.1) enfof de luchtvaartmaat-
schappij Ryanair (deel 5.2), om nadien in te gaan op de
vraag van de verenigbaarheid van de betrokken steun-
maatregelen (delen 5.3 en 5.4) en de mogelijke gevolgen
van de onverenigbaarheid ervan (deel 5.5).

5.1. Is er sprake van steun aan BSCA in de zin van
artikel 107, lid 1, VWEU?

5.1.1. Het begrip ,onderneming” in de zin van artikel 107
VWEU

85. In de bewoording van artikel 107, lid 1, VWEU dient een
maatregel, om als staatssteun te kunnen worden aange-
merkt, ,bepaalde ondernemingen of bepaalde producties”
te begunstigen. Volgens vaste rechtspraak van het Hof van
Justitie omvat het begrip ,onderneming” elke entiteit die
een economische activiteit uitoefent, ongeacht de rechts-
vorm ervan en de wijze waarop deze wordt gefinan-
cierd (°). Voorts is het vaste rechtspraak van het Hof dat
elke activiteit die bestaat in het aanbieden van goederen
en diensten op een bepaalde markt, een economische
activiteit is (19).

(®) Jaarrekening 2009 BSCA, bijlage C.5.5.1 (blz. 18.).

(°) Arrest van 12 september 2000, gevoegde zaken C-180/98 tot C-
184/98, Pavel Pavlov e.a. | Stichting Pensioenfonds Medische Spe-
cialisten, Jurispr. 2000, blz. 1-6451.

(*%) Arrest van 16 juni 1987, zaak 118/85, Itali¢/Commissie, Jurispr.
1987, blz. 2599, punt 7; arrest van 18 juni 1998, zaak C-35/96,
Commissie/Italié, Jurispr. 1998, blz. 1-3851, punt 36; arrest-Pavlov,
reeds aangehaald, punt 75.


http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/nl/b2b/luchthaven-vergoedingen-voor-lijnvluchten/lijnvluchtencharters/index.html
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86. In dat verband doet de Commissie opmerken dat de lucht-
haven van Charleroi commercieel wordt geéxploiteerd
door BSCA. Bijgevolg is BSCA - ten minste wat de ex-
ploitatie van de luchthaven betreft - een onderneming in
de zin van het EU-mededingingsrecht.

87. In zijn arrest in de zaak van de luchthaven Leipzig-Halle
heeft het Gerecht bevestigd dat de exploitatie tegen ver-
goeding van een luchthaven een economische activiteit
vormt, waarvan de activiteit bestaande in de aanleg van
luchthaveninfrastructuur niet los mag worden gezien (!).
Aangezien een luchthavenexploitant, ongeacht zijn rechts-
vorm en de wijze waarop hij wordt gefinancierd, eco-
nomische activiteiten verricht, is hij een onderneming in
de zin van artikel 107, lid 1, VWEU en valt hij dus onder
de toepassing van de Verdragsregels betreffende staats-
steun (). Ook heeft het Gerecht bevestigd dat de gevolgen
- en niet de doelstellingen van het regionale, economische
en vervoerbeleid die met de aanleg of de uitbouw van
luchthaveninfrastructuur worden nagestreefd - relevant
zijn om te bepalen of er sprake is van een economische
activiteit ().

88. De vraag of er voor bepaalde diensten een markt bestaat,
kan athangen van de wijze waarop deze diensten in de
betrokken lidstaat zijn georganiseerd (*). De staatssteun-
regels zijn alleen van toepassing wanneer een bepaalde
activiteit in een marktomgeving wordt aangeboden. Het
economische karakter van bepaalde diensten kan dus ver-
schillen van lidstaat tot lidstaat. Bovendien kan, door po-
litieke keuzes of als gevolg van economische ontwikkelin-
gen, de classificatie van een bepaalde dienst mettertijd
veranderen.

89. Zo was het tot het arrest-Aéroports de Paris vaste praktijk
van de Commissie om de activiteit van de uitbouw en het
beheer van luchthaveninfrastructuur niet te beschouwen
als een economische activiteit die onder de toepassing
van artikel 107, lid 1, VWEU kon vallen (°). Na het ar-
rest-Aéroports de Paris heeft de Commissie geconstateerd
dat deze activiteit, als gevolg van de geleidelijke liberalise-
ring van de markt, een economische activiteit was gewor-
den. Sindsdien is de Commissie van oordeel dat de maat-
regelen die v66r het arrest-Aéroports de Paris werden ge-
nomen met betrekking tot de ontwikkeling en het beheer
van luchthaveninfrastructuur, geen staatssteun vormen.

(') Arrest van 24 maart 2011, gevoegde T-443/08 en T-455/08, Frei-
staat Sachsen, Land Sachsen-Anhalt, Mitteldeutsche Flughafen AG en
Flughafen Leipzig-Halle GmbH | Commissie, (,Luchthaven Leipzig-
Halle”) (nog niet bekendgemaakt in de Jurispr.), punten 93, 95, 100
en 119. Zie ook het arrest van 12 december 2000, zaak T-128/98,
Aéroports de Paris [ Commissie, Jurispr. 2000, blz. 11-3929, beves-
tigd door het arrest van 24 oktober 2002, zaak C-82/01 P, Aéro-
ports de Paris | Commissie, Jurispr. 2002, blz. 1-929, en het arrest
van 17 december 2008, zaak T-196/04, Ryanair Ltd | Commissie,
Jurispr. 2008, blz. 1I-3643, punt 88.

Arrest van 17 februari 1993, gevoegde zaken C-159/91 en
C-160/91, Chr. Poucet | Assurances générales de France (AGF) en
Caisse mutuelle régionale du Languedoc-Roussillon (Camulrac) en D.
Pistre | Caisse autonome nationale de compensation de l'assurance
vieillesse des artisans (Cancava), Jurispr. 1993, blz. 1-637.

(}) Arrest-Luchthaven Leipzig-Halle, reeds aangehaald, punten 102 e.v.
(*) Arrest-Poucet en Pistre, reeds aangehaald.

(°) Zaak T-128/98, reeds aangehaald.
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90. Op grond van het arrest van 2008 in de zaak van de

91.

92.

93.

94.

(7
(8

(9

(10
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luchthaven van Charleroi doet de Commissie ook opmer-
ken dat het Gewest zelf ook een economische activiteit
uitoefent aangezien het - rechtstreeks of via BSCA - be-
trokken is bij het operationele beheer van de luchthaven
en uit dit beheer inkomsten kan putten. Het Gewest en
BSCA vormen een economische entiteit - d.w.z. een on-
derneming - waar het gaat om de behoeften inzake het
beheer van de luchthaven.

Toch zijn niet alle activiteiten van een luchthavenbeheer-
der noodzakelijkerwijs van economische aard. Bijgevolg
dient te worden bepaald in hoeverre de verschillende ac-
tiviteiten al dan niet economische activiteiten zijn (9).

Zo heeft het Hof van Justitie van de Europese Unie be-
vestigd dat activiteiten die normaal gesproken tot de ver-
antwoordelijkheid van de Staat behoren bij het uitoefenen
van zijn overheidsprerogatieven, geen economisch karak-
ter hebben (7). Deze activiteiten omvatten met name de
veiligheid, de luchtverkeersleiding, de politie en de doua-
ne (%). De financiering van die activiteiten mag alleen die-
nen om de daaruit voortvloeiende kosten te vergoeden en
mag niet voor andere economische activiteiten worden
bestemd (9).

Het is vaste beschikkingspraktijk van de Commissie (1°)
dat de financiering van tot de overheidsprerogatieven be-
horende opdrachten of van infrastructuur die voor die
opdrachten noodzakelijk is, geen staatssteun vormt.

51.1.1. Het meerjareninvesteringspro-
gramma

Zoals in de punten 87 e.v. is herhaald, mag de bouw van
luchthaveninfrastructuur in beginsel niet los worden ge-
zien van de economische activiteit van de exploitatie van
de luchthaven. Zo is de Commissie, naar analogie met de
in 90 ontwikkelde redenering, van mening dat Sowaer -
en het Waals Gewest via Sowaer - economische activitei-
ten uitoefenen en één economische entiteit - d.w.z. een
onderneming - vormen voor zover zij betrokken zijn bij
het patrimoniale beheer van het terrein, de ontwikkeling,
het onderhoud en de financiering van de luchthaveninfra-
structuur of bij het verrichten van met de exploitatie van
de luchten verband houdende diensten van economische
aard.

(%) Arrest van 19 januari 1994, zaak C-364/92, SAT Fluggesellschaft

mbH | Eurocontrol, Jurispr. 1994, blz. I-43.

Arrest-SAT Fluggesellschaft, reeds aangehaald.

Besluit van de Commissie van 19 maart 2003 betreffende steun-
maatregel

N 309/02 - Frankrijk - Veiligheid van de luchtvaart - Schadeloos-
stelling als gevolg van de aanslagen van 11 september 2001 (PB C
148 van 25.6.2003, blz. 7).

Arrest van 18 maart 1997, zaak C-343/95, Diego Cali & Figli Stl |
Servizi ecologici porto di Genova SpA (SEPG), Jurispr. 1997, blz.
[-1547; besluit van de Commissie betreffende steunmaatregel
N 309/2002, reeds aangehaald, en besluit van de Commissie van
16 oktober 2002 betreffende steunmaatregel N 438/2002 - Belgié
- Subsidies voor de havenbedrijven voor de uitvoering van over-
heidstaken (PB C 284 van 21.11.2002, blz. 2).

Besluit van de Commissie betreffende steunmaatregel N 309/2002,
reeds aangehaald, en arrest-Luchthaven Leipzig-Halle, reeds aange-
haald, punt 98.
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95. Wat betreft de bouw van de infrastructuurelementen van
de luchthaven van Charleroi die opgenomen waren in het
hierboven beschreven meerjareninvesteringsplan, zijn de
Belgische autoriteiten echter van mening dat de beslissing
over dit investeringsplan is gevallen vo6r 12 december
2000, datum van het arrest-Aéroports de Paris. Belgié is
bijgevolg van mening dat dit besluit buiten het toepas-
singsbereik van artikel 107, lid 1, van het Verdrag valt
aangezien dit besluit is genomen in een periode dat, vol-
gens vaste praktijk van de Commissie, dit besluit niet geldt
als economische activiteit en dus ook niet als het optreden
van een marktspeler.

96. De Commissie is van mening dat zij de betrokken inves-
teringen inderdaad bij haar beoordeling buiten beschou-
wing moet laten indien kan worden aangetoond dat de
Waalse regering vo6r 12 december 2000 onherroepelijke
- juridisch bindende - toezeggingen heeft gedaan aan een
derde (1.

97. De Commissie doet in dit verband opmerken dat de be-
sluiten van de Waalse regering van 20 juli en 8 november
2000 een ontwerp-progamma vastleggen voor de investe-
ringen die vereist zijn voor de toekomstige economische
ontwikkeling van de activiteiten van de luchthaven van
Charleroi. Wel is het zo dat de Waalse regering weliswaar
,approuve le programme physique pluriannuel d'investis-
sements 2000-2004 relatif a laéroport de Charleroi
Bruxelles Sud et le plan financier y afférent” (vert.: ,goed-
keuring geeft aan het fysicke meerjareninvesteringspro-
gramma 2000-2004 voor de luchthaven van Charleroi-
Brussel Zuid en het betreffende financieel plan”), maar
dat zij tegelijk opdracht geeft aan ,le Ministre qui a la
gestion aéroportuaire dans ses attributions et le Ministre
du Budget de proposer le mécanisme financier ad hoc sur
base de la programmation annuelle” (vert.: ,de minister
bevoegd voor het luchthavenbeleid en de minister van
Begroting om een voorstel te doen voor een ad-hoc fi-
nancieel mechanisme op basis van de jaarprogramme-
ring”) (). De Commissie merkt voorts op dat, in dit sta-
dium, het investeringsprogramma het Waals Gewest grote
flexibiliteit laat wat betreft de uitvoering ervan. In de uit-
getrokken middelen en het tijdsschema voor de investe-
ringen hebben er nadien in de loop der jaren ingrijpende
verschuivingen plaatsgevonden.

98. Zo diende de nieuwe terminal-Noord waarvan sprake in
het ontwerp, moduleerbaar te zijn en diende de bouw
ervan ,impérativement progressive et réalisée en fonction
du développement de l'activité réelle de 'aéroport et des
besoins opérationnels qui en découlent” te zijn (vert.:
Jnoodzakelijkerwijs geleidelijk te gebeuren en plaats te
vinden athankelijk van de ontwikkeling van de reéle ac-
tiviteit van de luchthaven en de operationele behoeften die

(") Arrest van 12 december 1996, zaak T-358/94, Compagnie nationale
Air France | Commissie, Jurispr. 1996, blz. 11-2109, punt 79; arrest
van 14 januari 2004, zaak T-109/01, Fleuren Compost BV | Com-
missie, Jurispr. 2004, blz. 1I-127, punt 74; arrest van 2 december
2008, zaken T-362/05 en T-363/05, Nuova Agricast Srl en Cofra Srl
| Commissie, Jurispr. 2008, blz. 1I-297*, punt 80, en arrest van
30 november 2009, gevoegde zaken T-427/04 en T-17/05, Franse
Republiek en France Télécom SA | Commissie, Jurispr. 2009, blz. II-
4315, punt 321.

(%) Besluit van de Waalse regering van 8 november 2000.

99.

100.

101.

102.

daaruit voortvloeien”). Ook al lijkt het besluit om een
nieuwe terminal te bouwen inderdaad binnen de Waalse
regering te zijn genomen, toch staat momenteel niet vast
dat de regering zich op 8 november 2000 op dwingende
wijze heeft verbonden tot de bouw enfof financiering van
een terminal met een welbepaalde capaciteit en binnen
een welbepaalde termijn. Voorts is de financierings-
methode die toentertijd werd overwogen - d.w.z. via een
maatregel van de Société Régionale Wallonne du Trans-
port (SRWT) - uiteindelijk opgegeven en werd gekozen
voor financiering via Sowaer, een nieuw instrument dat
pas bij de oprichting ervan op 1 juli 2001 met financiéle
middelen werd toegerust en dit voor slechts 75 miljoen
EUR.

In dit stadium is de Commissie van oordeel dat het besluit
van het Gewest van 8 november 2000 geen bindende
toezegging ten aanzien van Sowaer kan vormen, omdat
Sowaer op dat tijdstip nog niet bestond. Het ziet er dus
naar uit dat het besluit om Sowaer op te richten, om haar
te belasten met de opdracht de door de Waalse regering
goedgekeurde investeringsprogramma’s uit te voeren en
om haar een dotatie van 75 miljoen EUR te geven, van
na 12 december 2000 dateert. Hetzelfde geldt voor de
besluiten die uiteindelijk hebben geresulteerd in de kapi-
taalverhogingen van Sowaer. Ook al heeft Belgi¢ melding
gemaakt van een toezegging van het Gewest aan BSCA,
toch beschikt de Commissie niet over elementen op basis
waarvan zij kan besluiten dat dit soort dwingende toezeg-
gingen op 12 december 2000 bestond.

Volgens dezelfde gedachtegang lijkt het initiéle besluit om
de start- en landingsbaan tot 3 200 meter te verlengen in
2009 door de Waalse regering ter discussie te zijn gesteld
toen zij een nieuw milieueffectrapport liet maken voor
een verlenging van 2 550 naar 2 950 meter (°).

De Commissie heeft, in dit stadium, twijfel bij het dwin-
gende karakter van het besluit van 8 november 2000 wat
betreft het volledige meerjareninvesteringsprogramma en
de overheidsfinanciering ervan. Bijgevolg ziet het er naar
uit dat nd 12 december 2000 het Gewest, handelend als
economische speler, het investeringsprogramma ingrijpend
heeft (of had) kunnen wijzigen op het punt van de vereiste
investeringen, de daarvoor uitgetrokken middelen, het
tijdsschema voor de uitvoering ervan of de concrete finan-
cieringsvoorwaarden, en dit gelet op overwegingen met
betrekking tot het van deze investeringen verwachte finan-
ciéle rendement.

Bijgevolg is de Commissie in dit stadium van oordeel dat
de investeringen waarvoor nd 12 december 2000 dwin-
gende besluiten zijn genomen, moeten worden betrokken
in de beoordeling door de Commissie. Zij verzoekt de
Belgische autoriteiten en belanghebbende derden hun op-
merkingen op dit punt te maken en aan te geven of en zo
ja waarom zij van mening zijn dat bepaalde van de be-
trokken infrastructuurelementen rechtstreeks verband hou-
den met de uitoefening van overheidsprerogatieven.

() Artikel in La Nouvelle Gazette van 9.11.2009, beschikbaar onder:

http:/[www.lanouvellegazette.be/regions/charleroi/2009-11-09/bsca-
une-nouvelle-etude-d-incidence-739248.shtml  (geraadpleegd ~ op
6.1.2012).


http://www.lanouvellegazette.be/regions/charleroi/2009-11-09/bsca-une-nouvelle-etude-d-incidence-739248.shtml
http://www.lanouvellegazette.be/regions/charleroi/2009-11-09/bsca-une-nouvelle-etude-d-incidence-739248.shtml
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51.1.2. Door Sowaer ten voordele van
BSCA vervulde opdrachten

103. De in deel 4.1.2 beschreven opdrachten worden uitdruk-

kelijk in verband gebracht met het ,maatschappelijk
doel” (1) van BSCA: ,prendre en charge les différents as-
pects du développement commercial de laéroport de
Charleroi” (3 (vert.. ,de verschillende aspecten van de
commerciéle ontwikkeling van de luchthaven van Charle-
roi voor zijn rekening nemen”). Bijgevolg is de Commissie
van oordeel dat deze opdrachten onlosmakelijk verbonden
zijn met de economische activiteit van de luchthaven-
exploitatie.

5.1.1.3. Bepaalde door BSCA beheerde
diensten ten laste genomen door
het Gewest

104. Belgi¢ is van mening dat de hier in deel 4.1.4 beschreven

opdrachten in hun geheel deel uitmaken van de uitoefe-
ning van de overheidsprerogatieven en bijgevolg geen eco-
nomische activiteit vormen.

105. In dit stadium is de Commissie van oordeel dat, zoals hier

verder wordt uiteengezet, de opdrachten waarmee Sowaer
en BSCA worden belast wat betreft de veiligheid en de
beveiliging van de luchthaven van Charleroi, verder kun-
nen gaan dan de activiteiten die tot de overheidspreroga-
tieven van het Gewest behoren, en - ten dele - een onder-
deel kunnen zijn van het normale kader van de economi-
sche activiteit van het operationele beheer van de lucht-
haven.

106. Wat betreft de diensten ,incendie et entretien” (vert.:

,brandbestrijding en onderhoud”) zijn de Belgische autori-
teiten van mening dat deze opdrachten in hun geheel
behoren tot de activiteiten die verband houden met de
veiligheid van de luchthavenactiviteiten (}). Voor deze
diensten gelden evenwel specifieke sectorale normen en
aanbevelingen van de ICAO en zij lijken onmisbaar
voor de normale economische activiteiten van een lucht-
haven. Bovendien blijken ook de andere Belgische onder-
nemingen verplicht te zijn om de nodige maatregelen te
treffen - ten aanzien van de activiteiten die zij verrichten -
om de veiligheid van buren, werknemers en klanten pre-
ventief te garanderen of, bij rampen, in afwachting van de
komst van externe brandweerdiensten. Bepaalde onder-
nemingen (met name de zogenaamde Seveso-ondernemin-
gen) moeten, evenals luchthavens, over een eigen brand-
weerdienst beschikken. Volgens de gegevens waarover de
Commissie beschikt, moeten deze ondernemingen de kos-
ten die deze maatregelen met zich brengen, uit hun eigen
middelen financieren. Ook wijst de Commissie erop dat in
dit stadium niet vaststaat dat alle Belgische luchthavens

(") Dienstenovereenkomst van 1.4.2006, artikel 1.

(3) Concessieovereenkomst van 1991, overweging 5.
() In dat verband wijst de Commissie er in de eerste plaats op dat de

opdrachten brandbestrijding, onderhoud of ,beveiligingsdiensten”
niet in reikwijdte zijn veranderd gedurende de periode 1991-2011.
In dat verband heeft de Commissie vastgesteld dat in de begrotings-
lijn van het Waals Gewest die wordt gebruikt voor het uitkeren van
de in 4.1.4 beschreven subsidies, tussen 2000 en 2011 steeds sprake
is van ,services incendie et entretien” (vert.: ,brandbestrijdings- en
onderhoudsdiensten”). Ondanks deze verschillen in terminologie, lij-
ken de subsidies van het Gewest dus uiteindelijk dezelfde diensten en
dezelfde kosten te dekken.

deze kosten door de overheid vergoed krijgen, hetgeen
een aanwijzing lijkt te zijn dat deze diensten niet vallen
onder de opdrachten die behoren tot de overheidsprero-
gatieven van de Belgische autoriteiten.

107. Gelet op de beschrijving van de diensten die het Gewest
ten laste neemt (%), is de Commissie voorts van mening
dat, evenals bij de aanleg of terbeschikkingstelling van
luchthaveninfrastructuur, ,lentretien des terrains, bati-
ments et équipements, ouvrages et matériels” (vert.: ,het
onderhoud van terreinen, gebouwen en uitrusting, werken
en materiaal”) en het operationeel houden van de lucht-
haveninfrastructuur in beginsel activiteiten zijn die onlos-
makelijk verbonden zijn met de economische activiteit
van het luchthavenbeheer, voor zover de betrokken uitga-
ven niet tot de uitgaven behoren die onder de uitoefening
van de overheidsprerogatieven van het Gewest vallen.

108. Bij gebreke van gedetailleerde jaargegevens over de kosten
die door dit soort vergoeding worden gedekt, is de Com-
missie van oordeel dat de opdrachten waarop deze ver-
goeding ziet, activiteiten zijn die onlosmakelijk verbonden
zijn met de economische activiteiten van luchthaven-
exploitant BSCA. Zij verzoekt Belgié en derden haar na-
dere gegevens te verschaffen ten aanzien van deze uitga-
ven, de betrokken activa en de (economische of in het
kader van overheidsprerogatieven verrichte) activiteiten
waarvoor deze zijn bestemd. Ingeval het activiteiten in
het kader van overheidsprerogatieven betreft, wordt ook
gevraagd nader aan te geven hoe deze uitgaven worden
behandeld en vergoed voor andere ondernemingen in
Wallonié en Belgié, en met name voor de andere lucht-
havens.

109. Overigens worden nieuwe opdrachten, die door de Belgi-
sche autoriteiten worden beschouwd als verband hou-
dende met de veiligheid en de beveiliging, ten laste ge-
nomen door BSCA en worden deze vanaf 2008 geheel of
volledig door het Gewest vergoed (°). Deze opdrachten die
voordien door het Gewest zelf of door particuliere partijen
werden uitgevoerd, zijn aan BSCA overgedragen, met een
financiéle vergoeding ().

110. Overeenkomstig Verordening (EG) nr. 2320/2002 van het
Europees Parlement en de Raad tot vaststelling van ge-
meenschappelijke regels op het gebied van de beveiliging
van de burgerluchtvaart (7) wordt onder ,beveiliging van
de luchtvaart” verstaan een ,combinatie van maatregelen
en menselijke en natuurlijke hulpbronnen, bedoeld om de

(%) Zie deel 4.1.4.

(°) Aanhangsel 6 van 15.1.2008 bij de concessieovereenkomst tussen
BSCA en het Gewest; zie deel 4.1.5.

(°) In bovengenoemd aanhangsel 6 is bepaald dat voor de periode
2008-2009 het Gewest ,prend a sa charge I'ensemble des coiits
liés a la sécurité du trafic au sol et du site aéroportuaire, au suivi
et a l'enregistrement des vols, a la planification des vols prévision-
nels, au Marshaling et a la streté” (vert.: ,ten laste neemt alle kosten
die verband houden met de verkeersveiligheid op de grond en op het
luchthavencomplex, de follow-up en de registratie van de vluchten,
de planning van voorlopige vluchten, de marshalling en de veilig-
heid”). Vanaf 2010 bedraagt het bedrag van de vergoeding maximaal
het geindexeerde bedrag van de vergoeding voor het voorgaande
jaar.

() PB L 355 van 30.12.2002, blz. 1.
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burgerluchtvaart te beveiligen tegen wederrechtelijke da-
den”. De gemeenschappelijke basisnormen inzake beveili-
ging van het luchtverkeer zijn gebaseerd op document 30
van de Europese Burgerluchtvaartconferentie (ECAC) en
worden omschreven in de bijlage bij diezelfde Verorde-
ning (EG) nr. 2320/2002.

111. Wat deze zaak betreft, merkt de Commissie op dat de
reikwijdte van deze in 2008 door BSCA ten laste ge-
nomen activiteiten omvat le suivi et l'enregistrement
des vols, la planification des vols prévisionnels, [et] le
marshaling” (vert: ,de follow-up en de registratie van
vluchten, de planning van voorlopige vluchten, en de
marshalling”), die in hoofdzaak lijken te behoren tot de
normale dienstverlening op luchthavens en die niet beant-
woorden aan de definitie van beveiligingsopdrachten zoals
die zo-even nader is aangegeven. In dat verband is de
Commissie, mede bij gebreke van gedetailleerde gegevens
over de kosten die door dit soort vergoeding worden
gedekt, van oordeel dat de opdrachten waarop deze ver-
goeding ziet, ook activiteiten zijn die onlosmakelijk ver-
bonden zijn met de economische activiteiten van lucht-
havenexploitant BSCA.

112. De Commissie tekent aan dat de Belgische autoriteiten,
voor zover deze van oordeel zijn dat het in deel 4.1.4
beschreven samenstel van maatregelen geen steunelemen-
ten bevat, niet hebben aangevoerd dat er sprake is van
diensten van algemeen economisch belang in de zin van
de Europese rechtspraak ter zake (!) en de uitlegging die
de Commissie daarvan heeft gegeven (). Zij verzoekt Bel-
gié en belanghebbende derden hun opmerkingen op dit
punt te maken.

5.1.1.4. Door Sowaer onderschreven kapi-
taalverhoging

113. Zoals in de inleiding tot deel 5.1.1 werd herhaald, is
BSCA, wat betreft haar activiteiten inzake het commerciéle
beheer van de luchthaven van Charleroi, een onderneming
in de zin van het EU-recht.

5.1.2. Specifiek economisch voordeel en het criterium van de
voorzichtige investeerder handelend in een markteco-
nomie

114. Om te beoordelen of een overheidsmaatregel steun vormt,
dient te worden bepaald of de begunstigde onderneming
met de betrokken maatregel een economisch voordeel
verleend krijgt waardoor zij niet de kosten hoeft te dragen
die normaal gesproken op haar eigen financiéle middelen
hadden moeten drukken, dan wel of zij een voordeel
geniet dat zij onder normale marktomstandigheden niet
had kunnen krijgen.

115. Met andere woorden, er dient bepaald te worden of een
voorzichtig investeerder op dezelfde voorwaarden aan

(") Arrest van 24 juli 2003, zaak C-280/00, Altmark Trans en Regie-
rungsprisidium Magdeburg | Nahverkehrsgesellschaft Altmark, Ju-
rispr. 2003, blz. 1-7747, en arrest van 27 november 2003, gevoegde
zaken C-34/01 tot C-38/01, Enirisorse SpA | Ministero delle Finan-
ze, Jurispr. 2003, blz. 1-14243.

(3 PB C 8 van 11.1.2012, blz. 4.

dezelfde operaties had deelgenomen (het criterium van de
voorzichtige investeerder handelend in een markteco-
nomie). In dit verband dient te worden aangetekend dat
ywanneer kapitaal onder met normale marktvoorwaarden
overeenkomende omstandigheden, al dan niet recht-
strecks, door de staat ter beschikking van een onder-
neming wordt gesteld, dit niet als staatssteun kan worden
aangemerkt” (3).

116. In dit stadium is de Commissie van oordeel dat met de
volgende maatregelen mogelijk een specifiek economisch
voordeel aan BSCA wordt verleend:

— de bouw, ontwikkeling en financiering, op kosten van
het Waals Gewest en/of Sowaer, van de in het meer-
jareninvesteringsplan  opgenomen luchthaveninfra-
structuur en de terbeschikkingstelling van deze infra-
structuur aan BSCA in ruil voor een algemene bijdrage
in het kader van de concessieovereenkomst en nadien
de domaniale subconcessie die het Gewest en Sowaer
aan BSCA hebben verleend (zie de punten 121e.v.);

— het verrichten van diensten (groot onderhoud, repara-
ties, allerlei advies ...) door Sowaer ten behoeve van
BSCA op grond van de eerste opdracht (zie de punten
124 ewv.) in ruil voor een algemene bijdrage;

— de operationele enfof financiéle tenlasteneming door
het Waals Gewest van de opdrachten inzake onder-
houd, beveiliging en veiligheid die voortvloeien uit de
normale economische activiteit van de luchthaven van
Charleroi (zie de punten 131e.v.);

— de inschrijving op 3 december 2002 door Sowaer
voor rekening van het Gewest, in het kader van de
tweede opdracht, op een verhoging van het maat-
schappelijk kapitaal van BSCA (zie de punten 136
ev.).

Gezamenlijke beoordeling van het optreden van het Gewest en
van Sowaer

117. Staatssteun kan niet alleen rechtstreeks door de Staat wor-
den verleend, maar ook door van overheidswege in-
gestelde of aangewezen publiek- of privaatrechtelijke be-
heersorganen (%).

118. Om te bepalen of met deze maatregelen al dan niet een
economisch voordeel aan BSCA is verleend, dient de
Commissie in beginsel een vergelijking te maken tussen
het individuele optreden van Sowaer en van het Waals
Gewest, of in voorkomend geval het gezamenlijke optre-
den van Sowaer en het Waals Gewest, en het gedrag van
een particuliere investeerder in een markteconomie dat is
ingegeven door rentabiliteitsvooruitzichten (°).

(}) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 69.

(*) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 23.

(>} Arrest van 21 maart 1991, zaak C-305/89, Italié/Commissie, Jurispr.
1991, blz. -1603, punt 20 en arrest van 12 december 2000, zaak
T-296/97, Alitalia - Linee aeree italiane SpA | Commissie, Jurispr.
2000, blz. 1I-3871, punt 84.
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119. Met het oog op deze beoordeling is de Commissie - in dit 123. Het ondernemingsplan van Sowaer voor 2001, zoals dat

120.

121.

122.

stadium - van oordeel dat, in voorkomend geval, het op-
treden van 1) het Gewest, als eigenaar van de gronden in
de luchthavenzone en als enige aandeelhouder van So-
waer, en 2) Sowaer, als concessiegever van de domaniale
concessie voor de luchthavenzone, als eigenaar van de in
de luchthavenzone gebouwde infrastructuur en als titularis
van de door het Gewest aan Sowaer gedelegeerde op-
drachten tezamen dienen te worden beoordeeld wanneer
deze dezelfde door het Gewest aan Sowaer gedelegeerde
activiteiten of opdrachten (domaniaal beheer van de lucht-
havenzone, gedelegeerde opdrachten op milieugebied) en
van dezelfde luchthaven betreffen. Onder deze omstandig-
heden lijken Sowaer en het Gewest immers hun economi-
sche activiteiten gezamenlijk uit te oefenen, waarbij So-
waer als tussenpersoon voor het Gewest lijkt op te treden.

De Commissie verzoekt Belgi¢ en belanghebbende derden
hun opmerkingen op dit punt te maken en haar alle ele-
menten te verschaffen die dienstig kunnen zijn om het
criterium van de voorzichtige investeerder handelend in
een markteconomie te kunnen toepassen (%).

Terbeschikkingstelling van infrastructuur en verrichting van di-
verse diensten (zie de delen 4.1.1 tot en met 4.1.3)

Om te kunnen bepalen of de bouw en de terbeschikking-
stelling van infrastructuur door het Waals Gewest/Sowaer
ertoe geleid heeft dat een selectief economisch voordeel is
verleend aan BSCA, dienen de bedragen in aanmerking te
worden genomen die BSCA in ruil daarvoor heeft betaald
aan het Waals Gewest (bijdrage van 35 % van de lucht-
havenbijdragen aan het milieufonds), en vervolgens aan
Sowaer (concessie- en dienstenvergoeding).

Wat betreft de bijdrage van BSCA aan het fonds leef-
milieu, doet de Commissie opmerken dat, overeenkomstig
de doelstelling van dat fonds, alle middelen van het fonds
uiteindelijk zijn bestemd voor de uitoefening van de derde
opdracht van Sowaer (beheer van milieuproblemen) (3).
Voor zover voor deze gedelegeerde opdracht een afzon-
derlijke boekhouding wordt gevoerd binnen Sowaer, is de
Commissie dus, in dit stadium, van mening dat voor de
terbeschikkingstelling van gronden, de bouw en de terbe-
schikkingstelling van infrastructuur door het Gewest/So-
waer op geen enkele wijze door BSCA een vergoeding is
betaald in de periode tot de inwerkingtreding van de sub-
concessieovereenkomst van 15 april 2002 (waarin is
voorzien in een concessievergoeding) (zie punt 53). De
Commissie tekent ook aan dat met deze laatste vergoe-
ding sinds 2002 niet alleen de terbeschikkingstelling van
gronden en infrastructuur wordt vergoed, maar ook ver-
schillende dienstverrichtingen waartoe Sowaer zich ten
behoeve van BSCA heeft verbonden (zie punt 48).

(") Arrest van 19 oktober 2005, zaak T-318/00, Freistaat Thiiringen |
Commissie, Jurispr. 2005, blz. 11-4179, punt 180.
(®) Zie de punten 51 t/m 53.

124.

125.

door de Waalse regering is goedgekeurd, voorziet voor de
periode 2001-2004 in meer dan 93 miljoen EUR aan
investeringen. Overigens bedraagt de netto boekhoudkun-
dige waarde van de infrastructuur die aan Sowaer bij haar
oprichting in 2001 is overgedragen, 62 395 000 EUR (zie
punt 45). Daarentegen is het variabele bedrag van de con-
cessievergoeding die BSCA aan Sowaer verschuldigd is,
gemaximeerd op 883 689 EUR voor 2002; dit plafond,
dat volgens tabel 12 tot en met 2006 is geindexeerd, is
nadien tot en met 2015 vastgelegd op 956 533 EUR (3).
Zelf indien het financiéle evenwicht van de terbeschik-
kingstelling werd bepaald over de nog resterende looptijd
van de overeenkomst vanaf medio 2001 (dus 39 jaar) (%),
lijkt de verhouding tussen 1) de financiéle kosten die voor
het Gewest en Sowaer verbonden zijn aan de bouw en de
terbeschikkingstelling van uitsluitend infrastructuur zoals
die in het ondernemingsplan van 2001 was voorzien, en
2) de geplande bijdragenstroom van BSCA naar Sowaer,
dus duidelijk buiten verhouding.

Op grond van de thans beschikbare informatie lijkt de
bijdrage zoals die aanvankelijk in het kader van domaniale
subconcessie is bepaald, niet zodanig te zijn vastgesteld
dat daarmee zowel het Gewest als Sowaer een rendement
op hun geinvesteerde middelen gegarandeerd krijgen dat
in overeenstemming is met de eisen van een marktspeler,
rekening houdende met de bedragen die het Gewest/So-
waer hebben ingezet om deze investeringen te financieren,
te realiseren en te onderhouden. A fortiori lijkt met deze
bijdrage des te minder dit soort rendement te worden
gegarandeerd omdat hiermee ook de terbeschikkingstelling
van gronden door het Gewest en de diensten van alle aard
die Sowaer aan BSCA verleent, moeten worden vergoed,
alsmede een toereikend rendement op deze activiteit moet
worden verzekerd.

Ook met de aanpassing van het contractuele kader tussen
het Gewest, Sowaer en BSCA in 2006 (°) is deze manifeste
onbalans tussen de verplichtingen van het Gewest en So-
waer inzake de terbeschikkingstelling van gronden en de
uitvoering van programma’s voor infrastructuurinvesterin-
gen, enerzijds, en de bijdragen die BSCA in ruil voor deze
verplichtingen voldoet, anderzijds, niet gecorrigeerd. In het
ondernemingsplan 2006 van Sowaer wordt het totaal-
bedrag van het (tot 2010 verlengde) investeringspro-
gramma met meer dan 163 miljoen EUR aangepast. Te-
gelijk is de daadwerkelijk door BSCA aan Sowaer betaalde
bijdrage door de dienstenovereenkomst van 2006 opge-
trokken van 956 532 EUR in 2006 naar 2 651 067 EUR
in 2007 (zie deel 4.1.3).

() Artikel 11.1 van de domaniale subconcessieovereenkomst van

15.4.2002. In dat artikel was bepaald dat ,les montants [seraient]
revus & partir de 2015” (vert.: ,de bedragen zullen worden herzien
vanaf 2015”).

() Bij wijze van grootteorde, de maximale boekhoudkundige afschrij-
vingstermijn voor dit soort infrastructuur bedraagt 30 jaar.

(°) Dienstenovereenkomst van 4.4.2006 tussen Sowaer en BSCA, van
toepassing per 1.1.2006, en aanhangsel 5 bij de concessicovereen-
komst voor dienstverlening van het Gewest aan BSCA van
10.3.2006; zie de punten 55 e.v.
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126. De Commissie is in dit stadium dan ook van oordeel dat 129. Ten slotte is de Commissie ook van oordeel dat, aange-
met de terbeschikkingstelling van gronden en infrastruc- zien de gronden van de luchthavenzone niet behoren tot
tuur en met de dienstverlening in het kader van een con- de activa die het Gewest aan Sowaer heeft overgedragen,
cessie- en dienstenovereenkomst tegen voorwaarden die het rendement op de door het Gewest geinvesteerde mid-
geen rendement op de geinvesteerde middelen kunnen delen - daaronder begrepen de commerciéle waarde van
garanderen - d.w.z. zonder afdoende tegenprestatie - aan de betrokken gronden - evenredig afneemt.
BSCA een selectief economisch voordeel wordt verleend,
dat staatssteun kan vormen.

130. Bijgevolg komt de Commissie tot de voorlopige conclusie
dat het Gewest en Sowaer tezamen zich, door de terbe-
schikkingstelling van de gronden van de luchthavenzone,

127. Zoals hier reeds is aangegeven, is het Gewest van mening door de uitvoering en terbeschikkingstelling van de hier
dat het beheer van luchthavens geen economische activi- beschreven infrastructuurwerken en door het verrichten
teit vormde in 2000, toen volgens het Gewest de inves- van de hier beschreven diverse diensten - tegen een vari-
teringsbesluiten zijn genomen. Het Gewest heeft dan ook abele bijdrage die geen garantie bood op rendement op de
geen ondernemingsplan ingediend waaruit het voor het geinvesteerde middelen -, niet hebben gedragen als inves-
Gewest enfof Sowaer verwachte rendement kon blijken teerders handelend in een markteconomie.
van de geplande investeringen op het tijdstip dat de dwin-
gende besluiten zijn genomen voor de verwezenlijking
van elk daarvan. De Commissie doet voorts opmerken
gat d.e rapporten die ter onderbouwing van .de regenngs- Bepaalde door BSCA beheerde diensten ten laste genomen door

esluiten zijn verschaft, het belang van deze investeringen h .
lijken te verantwoorden door de positieve effecten van de et Gewest (zie decl 4.1.4)

] p
uitbouw van de luchthaven op de economie en de werk- 131. Zoals in punt 93 reeds werd aangegeven, is de Commissie
gelegenheid in Charleroi en de omliggende regio (). De van oordeel dat de financiering van opdrachten die deel
Commissie wijst er evenwel op dat, volgens vaste recht- uitmaken van de beveiliging en de openbare orde, of de
spraak, overwegingen van regionale ontwikkeling niet in daarmee rechtstreeks verband houdende infrastructuur,
aanmerking kunnen worden genomen bij het toepassen geen staatssteun vormt. Hetzelfde geldt voor de financie-
van het criterium van de particuliere investeerder han- ring van diensten van a]gemeen economisch be]ang die
delend in een markteconomie (). Hieruit leidt de Com- aan de criteria van het Altmark-arrest (}) voldoen. Daar-
missie, in dit stadium, af dat de - initiéle en latere - entegen is zij van mening dat de financiering van op-
besluiten van het Gewest en van Sowaer met betrekking drachten die onlosmakelijk verbonden zijn met de nor-
tot deze investeringen niet berusten op een studie van het male economische activiteit van het beheer van een lucht-
rendement ervan in het kader van een ondernemingsplan. haven - zoals het onderhoud en de reparatie van com-
De Commissie is dus niet bij machte om na te gaan of de mercieel geéxploiteerde infrastructuur -, in voorkomend
investeringen door het Gewest en Sowaer op een andere geval, staatssteun kan vormen.
wijze zijn vergoed, bijvoorbeeld door een toename van de
waarde van hun deelneming in BSCA of door dividenden
die BSCA misschien heeft uitgekeerd.

132. Wat betreft de financiering van de kosten die onder de
algemene omschrijving ,service incendie et entretien”
(vert.: ,dienst brandbestrijding en onderhoud”) zijn samen-
gebracht, is de Commissie in dit stadium van mening dat

128. Bovendien blijkt het vaste gedeelte van de bijdragen die deze kosten, bij gebreke van nadere gegevens over de
BSCA aan Sowaer verschuldigd is, ten laste te komen van daaronder vallende activiteiten, uitrusting, werknemers
de begroting van het Waals Gewest via een jaarlijkse sub- en andere kosten, tot het dagelijkse beheer van de lucht-
sidie (zie de punten 54). Deze tenlasteneming bevrijdt haven behoren. Bijgevolg wordt met de tenlasteneming
BSCA van kosten die zij normaal gesproken zelf had daarvan door het Gewest - via subsidies die het in zijn
moeten dragen, en vormt dus, hoe dan ook, een door begroting inschrijft - BSCA bevrijd van kosten die zij
het Gewest aan BSCA verleend economisch voordeel. Na normaal gesproken had moeten dragen, waardoor zij
aftrek van het door het Gewest ten laste genomen vaste een selectief voordeel verleend krijgt ten opzichte van
gedeelte, lijkt de bijdrage die BSCA verschuldigd is, aan andere Belgische ondernemingen - met name de beheer-
het Gewest en Sowaer samen nog veel minder een rende- ders van andere Belgische luchthavens - die deze kosten,
ment op de geplande investeringen te garanderen. Belgié in voorkomend geval, wel moeten dragen.
wordt ook verzocht toelichting te geven bij het verschil
tussen het bedrag dat in het Belgische antwoord van
21 september 2011 wordt vermeld, en het bedrag dat
in de begroting 2009 staat ingeschreven (zie punt 59). 133. Belgié wordt verzocht nadere gegevens te verstrekken met

(") Notitie ten behoeve van de Waalse regering gehecht aan het besluit
van 8 november 2000, blz. 9 e.v.

(%) Arrest van 21 januari 1999, gevoegde zaken T-129/95, T-2/96 en
T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke GmbH en Lech-Stahlwerke
GmbH | Commissie, Jurispr. 1999, blz. II-17, punt 120.

betrekking tot de kosten die sinds 2001 jaarlijks onder de
rubriek ,dienst brandbestrijding en onderhoud” worden
opgenomen.

(}) Zaak C-280/00, reeds aangechaald.
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134. Evenzo is de Commissie, wat betreft de financiering van
de in 2008 aan BSCA overgedragen opdrachten (zie de
punten 66 e.v.), die door het Gewest met beveiligings- en
veiligheidsopdrachten zijn gelijkgesteld (!), in dit stadium
van oordeel dat het Gewest hiermee een selectief voordeel
verleent aan BSCA doordat deze wordt bevrijd van kosten
die zij normaal gesproken had moeten dragen, voor zover
de betrokken activiteiten niet behoren tot de uitoefening
van overheidsprerogatieven (zie 5.1.1.3).

135. De Commissie nodigt de Belgische autoriteiten uit om het
juridische, operationele en financiéle kader toe te lichten
van de rechtstreekse tenlasteneming door het Gewest van
deze opdrachten v66r 2008, om per jaar een gedetailleerd
overzicht te geven van de betalingen van het Gewest aan
BSCA uit hoofde van die opdrachten, en om, voor de
periode na de overdracht van deze opdrachten aan BSCA,
toelichting te geven bij het concrete beheer van die op-
drachten en de financiéle overdrachten tussen het Gewest,
BSCA en haar dochteronderneming BSCA Security, waar-
over zij samen met het Gewest gemeenschappelijke zeg-
genschap uitoefent.

Steun aan BSCA: Verhoging van het kapitaal van BSCA door
Sowaer

136. In dit verband dient te worden aangetekend dat ,wanneer
kapitaal onder met normale marktvoorwaarden overeen-
komende omstandigheden, al dan niet rechtstreeks, door
de staat ter beschikking van een onderneming wordt ge-
steld, dit niet als staatssteun kan worden aangemerkt” (2).

137. De Commissie is in dit stadium van oordeel dat met de
kapitaalverhoging een economisch voordeel wordt ver-
leend voor zover deze kapitaalverhoging - op het tijdstip
waarop daartoe werd beslist - niet overeenstemt met de
handelwijze die van een voorzichtig investeerder han-
delend in een markteconomie mag worden verwacht.
Met andere woorden, deze kapitaalverhoging zou staats-
steun kunnen vormen indien de financiéle vooruitzichten
van BSCA, op het tijdstip waarop tot de kapitaalverhoging
werd beslist, op lange termijn geen uitzicht boden op een
redelijk rendement op het geinvesteerde kapitaal.

138. In haar besluit tot inleiding van de procedure van 11 de-
cember 2002 heeft de Commissie twijfel geformuleerd ten
aanzien van de re€le rendementsvooruitzichten voor de
luchthaven zoals die in het in 2001 opgestelde onder-
nemingsplan van BSCA werden gepresenteerd. Zoals hier
verder zal worden uiteengezet, is de Commissie van me-
ning dat deze twijfel wordt versterkt door de vaststelling
dat BSCA niet de kosten hoefde te dragen van de haar
door Sowaer ter beschikking gestelde infrastructuur en

(") In aanhangsel 6 van 15.1.2008 bij de concessieovereenkomst van
1991 is in artikel 7 bepaald dat het Gewest voor 2008 en 2009 ten
laste neemt ,l'ensemble des cofits des services liés a la sécurité du
trafic au sol et du site aéroportuaire, au suivi et a l'enregistrement
des vols, a la planification des vols prévisionnels, au Marshaling et a
la streté” (vert.: ,alle kosten die verband houden met de verkeers-
veiligheid op de grond en op het luchthavencomplex, de follow-up
en de registratie van de vluchten, de planning van voorlopige vluch-
ten, de marshalling en de veiligheid”). Vanaf 2010 wordt deze ver-
goeding geindexeerd op basis van de vergoeding voor 2009.

(%) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 69.

geleverde diverse diensten. Bijgevolg is de Commissie in
dit stadium van oordeel dat, rekening houdende met deze
aanvullende kosten, een voorzichtig investeerder han-
delend in een markteconomie niet in de kapitaalverhoging
van BSCA had geinvesteerd.

5.1.3. Gebruik van staatsmiddelen en toerekenbaarheid van de
maatregelen aan de Staat

139. De middelen waarover het Waals Gewest, als entiteit van
de Belgische Staat (%), beschikt, vormen staatsmiddelen.
Daarom ook zijn de besluiten van het Waals Gewest toe
te rekenen aan de Staat.

140. Voorts vormen, aangezien Sowaer volledig in handen is
van en onder de uitsluitende zeggenschap staat van het
Waals Gewest, de middelen waarover Sowaer beschikt om
de opdrachten te vervullen die haar door het Gewest zijn
opgedragen, staatsmiddelen. In de onderhavige zaak zijn
deze middelen aan Sowaer ter beschikking gesteld in de
vorm van eigen middelen die zijn ingebracht door het
Gewest of waarover het Gewest zeggenschap heeft, in de
vorm van subsidies, van middelen die door het Gewest of
andere overheidsinstanties (met name Igretec) zijn uitge-
leend, of van garanties die het Gewest heeft afgegeven op
leningen die Sowaer heeft aangegaan en financiéle produc-
ten waarop zij heeft ingetekend.

141. Bijgevolg lijken, voor zover de door Sowaer met betrek-
king tot BSCA genomen maatregelen economische voor-
delen vormen, deze voordelen uit staatsmiddelen te zijn
toegekend.

142. Wat betreft de toerekenbaarheid aan de Staat van de be-
sluiten die Sowaer in het kader van de hierboven beschre-
ven maatregelen heeft genomen, is de Commissie in dit
stadium van oordeel dat deze toerekenbaarheid kan wor-
den vastgesteld op grond van de volgende elementen:

— het Waals Gewest heeft Sowaer opgericht om daaraan
een aantal opdrachten toe te wijzen of te delegeren;

— een van de opdrachten waarmee Sowaer door het
Gewest is belast om deze voor zijn rekening en onder
zijn controle uit te voeren, zijn de door de Waalse
regering goedgekeurde investeringsprogramma’s en
milieuprogramma’s;

— aangezien Sowaer voor 100 % in handen is van en
onder de uitsluitende zeggenschap staat van het Waals
Gewest, bestaat haar raad van bestuur uitsluitend uit
vertegenwoordigers van het Gewest. Uit de jaarversla-
gen van Sowaer blijkt dat de investeringsbesluiten
worden genomen door de raad van bestuur;

(}) Arrest van 12 mei 2011, gevoegde zaken T-267/08 en T-279/08,

Région Nord-Pas-de-Calais en Communauté d’agglomération du
Douaisis | Commissie, (nog niet bekendgemaakt in de Jurispr.),
punt 108.
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— Sowaer beheert, voor rekening van het Waals Gewest,
de financiéle deelnemingen in de luchthavenbeheerders
en dit om de betrokkenheid van de overheid bij de
luchthavenbeheerders te verzekeren en te garanderen
dat hun strategie spoort met de door de Waalse rege-
ring uitgezette krachtlijnen (!).

5.1.4. Verstoring van de mededinging en ongunstige beinvloe-
ding van het handelsverkeer

BSCA staat, als beheerder van de luchthaven van Charle-
roi, in concurrentie met andere luchthavens die hetzelfde
verzorgingsgebied (catchment area) bedienen. In dat ver-
band doet de Commissie met name opmerken dat de
afstand over de weg tot de luchthaven van Zaventem
70 km is, tot de luchthaven van Luik 78 km, tot die
van Lille-Lesquin 121 km en die van Maastricht-Aachen
126 km. De website van BSCA bevestigt ook dat de lucht-
haven van Charleroi ,is gelegen op 45 min. van het cen-
trum van Brussel, ten zuiden van Nederland, ten noord-
westen van Frankrijk, Luxemburg en ten westen van
Duitsland. Grote steden als Keulen, Parijs en Amsterdam
liggen op ongeveer 2 uur rijden” en dat zij ,met 5 miljoen
inwoners binnen een straal van 1 uur en meer dan 15
miljoen binnen een straal van 2 uur, beschikt over een
zeer sterke invloedzone” (3).

Steun die via de hier beschreven maatregelen aan BSCA
wordt verleend, dreigt dus de mededinging te vervalsen.
De markt voor luchthavendiensten is een markt die bin-
nen de EU voor concurrentie is opengesteld, zodat de
steun ook het handelsverkeer tussen de lidstaten ongun-
stig dreigt te beinvloeden.

5.1.5. Conclusie ten aanzien van de vraag of er sprake is van
steun voor BSCA

In het licht van het voorgaande is de Commissie in dit
stadium van oordeel dat alle hierboven beschreven maat-
regelen staatssteun vormen waarvan de verenigbaarheid
dient te worden onderzocht in het licht van de afwijkin-
gen van artikel 107, leden 2 en 3, VWEU.

5.2. Is er sprake van staatssteun voor Ryanair?

5.2.1. Het begrip ,onderneming” in de zin van artikel 107
VWEU

Voor zover de activiteiten van luchtvaartmaatschappijen
erin bestaan goederen en diensten aan te bieden op een
geliberaliseerde markt, betreft het economische activitei-
ten.

(") Zie de website van Sowaer: http://www.sowaer.be/sowaer.php?cat=
1&sscat=2 (geraadpleegd op 6.1.2012).

(®) http:/[www.charleroi-airport.com/nl/de-luchthavenligging-en-
invloedszone/index.html
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5.2.2. Specifiek economisch voordeel en het criterium van de
voorzichtige investeerder handelend in een markteco-
nomie

52.21. Voorwaarden voor toegang tot de
luchthavendiensten volgens de ak-
koorden van 2001

Zoals aangegeven in deel 5.1, is de Commissie in dit
stadium van oordeel dat BSCA maatregelen heeft genoten
die staatssteun kunnen vormen.

Voorts is de Commissie, na het voorlopige onderzoek van
de gegevens waarover zij beschikt, van oordeel dat BSCA -
samen met het Gewest - op haar beurt een economisch
voordeel aan Ryanair verleend kan hebben in het kader
van de akkoorden van 2001.

Volgens de rechtspraak van het Hof van Justitie (*) dient
de Commissie in de eerste plaats na te gaan of de ver-
meende begunstigde een marktprijs betaalt voor de lucht-
havendiensten van de luchthaven van Charleroi. Indien de
betrokken maatregelen zouden overeenstemmen met dit
soort marktprijs, zou Ryanair dus geen voordeel verleend
krijgen.

In deze zaak stelt Ryanair als vergelijkingspunt de lucht-
havens van Glasgow Prestwick en Liverpool John Lennon
voor. De Commissie heeft echter sterke twijfel of deze
beide vergelijkingspunten wel relevant zijn voor de beoor-
deling van de situatie van de luchthaven van Charleroi,
aangezien de inkomstenstructuur van de luchthaven van
Glasgow Prestwick grotendeels berust op vracht, die in
Charleroi ontbreekt. Bovendien zouden deze beide lucht-
havens de afgelopen jaren overheidsmiddelen hebben ont-
vangen.

De Commissie vraagt zich trouwens af of het niet nuttig
en eventueel doenbaar is om ook luchthavens binnen
hetzelfde verzorgingsgebied te gebruiken om een beoor-
deling te kunnen maken van de normale marktomstandig-
heden voor de luchthaven van Charleroi. Zij verzoekt de
Belgische autoriteiten en belanghebbenden op dit punt
nader in te gaan en hierbij hun opmerkingen te maken.

Niettemin dient de Commissie, volgens het reeds aange-
haalde arrest-Chronopost, wanneer het onmogelijk is om
de situatie van de overheid die de betrokken maatregelen
verleent, te vergelijken met die van een particuliere groep
ondernemingen die niet in een gereserveerde sector werk-
zaam zijn, te beoordelen wat de ,normale marktvoorwaar-
den” zijn aan de hand van objectieve en controleerbare
gegevens. De bestudering van de kosten die BSCA maakt
bij het verrichten van de betrokken luchthavendiensten,
kan tot deze beoordeling bijdragen.

(}) Arrest van 3 juli 2003, gevoegde zaken C-83/01 P, C-93/01 P en

C-94/01 P, Chronopost SA e.a. [ Union francaise de I'express (Ufex)
e.a., Jurispr. 2003, blz. 1-6993, punt 38.
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153. De Commissie is van oordeel dat Ryanair met name een die identiek zijn met de stromen zoals die bestonden in

154.
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voordeel kan genieten indien haar bijdrage in de inkom-
sten van de luchthaven onvoldoende zou zijn om te kun-
nen garanderen dat de kosten die aan de door de lucht-
haven verleende diensten verbonden zijn, afdoende wor-

den gedekt.

In dit verband is de Commissie, aangezien het beheer van
de luchthaven van Charleroi volgens het single till-systeem
functioneert, van mening dat zij rekening zal moeten
houden met zowel de inkomsten uit de luchtvaartactivi-
teiten (luchthavengelden en grondafhandelingsvergoedin-
gen v66r 2005 (') als de inkomsten gegenereerd door de
overige activiteiten op de luchthaven (concessies voor ho-
reca, winkels, parkings, pendeldiensten enz.).

Bij de inleiding van de procedure in 2002 had de Com-
missie twijfel geformuleerd over het ondernemingsplan
2001 en de voorwaarden om Ryanair naar de luchthaven
te halen in het kader van de akkoorden van 2001. Voor
de looptijd van die akkoorden - d.w.z. tot en met de
inwerkingtreding per 13 februari 2004 van het ministeri-
eel besluit van 11 juni 2004, waarvan sprake in deel 4.2.1
- is de Commissie momenteel van mening dat die twijfel
wordt versterkt en dat Ryanair mogelijk een economisch
voordeel is verleend - bovenop het voordeel waarvan
reeds sprake in het besluit tot inleiding van de procedure
van 2002. De financiéle situatie zoals die in het onder-
nemingsplan 2001 werd beschreven, lijkt namelijk te be-
rusten op het bestaan van mogelijke steun van het Ge-
west/Sowaer aan BSCA en die erin bestaat dat BSCA geen
afdoende vergoeding betaalt voor de diensten geleverd en
de middelen verschaft door het Gewest en door Sowaer.

In dit stadium kan de Commissie niet uitsluiten dat het
Gewest/BSCA een specifiek economisch voordeel aan Ry-
anair heeft verleend in de vorm van lagere bijdragen, die
ontoereikend waren om een adequate dekking te garande-
ren van de kosten verbonden aan de diensten die lucht-
haven aan Ryanair levert. In die omstandigheden ziet het
er niet naar uit dat een particuliere speler de voorwaarden
zou hebben aangeboden die het Gewest [BSCA in het
kader van de akkoorden van 2001 hebben aangeboden.

De Commissie verzoekt de Belgische autoriteiten en be-
langhebbende derden hun opmerkingen op dit punt te
maken.

52.2.2. De brief van 2004 en het voor-
lopige commercieel kader (deel
4.2.1)

De Commissie tekent aan dat het economische en com-
merciéle kader dat BSCA op grond van de brief van 2004
aan Ryanair heeft geboden, resulteert in financiéle stromen

(") Richtlijn 96/67/EG van de Raad van 15 oktober 1996 betreffende de
toegang tot de grondafhandelingsmarkt op de luchthavens van de
Gemeenschap (PB L 272 van 25.10.1996, blz. 36) stelt een drempel
vast van 2 miljoen passagiers voor de openstelling van de grond-
afhandelingsmarkt. Deze drempel is voor het eerst in 2004 bereikt.

159.

160.

161.

162.

163.

164.

het kader van het contract van 2001, met uitzondering
van eenmalige prikkels en aanloopsteun.

In hun brief van 14 juli 2011 hebben de Belgische au-
toriteiten aangegeven dat ,Ryanair ne bénéficie d’aucun
soutien marketing ou autre avantage financier de BSCA
ou de la Wallonie a titre de mesure incitative a son dével-
oppement a l'aéroport de Charleroi Bruxelles Sud depuis
la fin le 31 mars 2006 des aides au démarrage gérées par
Promocy” (vert.. ,Ryanair, sinds de door Promocy be-
heerde aanloopsteun per 31 maart 2006 is stopgezet,
geen enkele marketingsteun of enig ander financieel voor-
deel van BSCA of Wallonié ontvangt als stimuleringsmaat-
regel voor haar ontwikkeling op de luchthaven Charleroi-
Brussel Zuid”). In diezelfde brief verklaren de Belgische
autoriteiten dat ,seules les aides au démarrage, qualifiées
comme telles par la Commission, ont été octroyées et ce
dans le strict respect des conditions imposées par la Com-
mission” (?) (vert.: ,alleen als dusdanig door de Commissie
gekwalificeerde aanloopsteun is verleend, en dit met
strikte inachtneming van de door de Commissie opgelegde
voorwaarden”).

Volgens het contract van 2001, dat tot op heden van
kracht blijft, heeft BSCA namelijk toegezegd om Ryanair
160 000 EUR te betalen voor iedere nieuw geopende lijn,
als bijdrage in de kosten die verbonden zijn aan de ope-
ning van nieuwe lijnen. Volgens de eindbeschikking van
2004 was deze maatregel met het Verdrag verenigbare
steun mits alle criteria die nadien in punt 79 van de
richtsnoeren van 2005 zijn geconsolideerd, in acht wer-
den genomen.

Bovendien heeft Belgié in zijn brief van 13 september
2004 zijn voornemen aangegeven om voor aanloopsteun
voor nieuwe lijnen een steunregeling uit te werken die aan
de eisen van de Commissie zou voldoen.

De Commissie heeft dus vragen bij de eventuele voort-
zetting van de uitkering van deze aanloopsteun nd 2004
en verzoekt Belgié nadere gegevens te verstrekken bij de
concrete tijdsbepalingen en financiéle voorwaarden van
een eventuele voortzetting van die betalingen. In voor-
komend geval verzoekt zij de Belgische autoriteiten te
verantwoorden waarom deze eventuele betalingen in over-
eenstemming zijn met de criteria van punt 79 van de
richtsnoeren van 2005.

De Commissie verzoekt Belgi¢ en belanghebbende derden
hun opmerkingen op dit punt te maken.

De Commissie is van mening dat zij, volgens de overeen-
komstige toepassing van de in 5.2.2.1 ontwikkelde rede-
nering, niet over voldoende informatie beschikt om in dit
stadium te kunnen besluiten dat het Gewest en BSCA het

(%) Antwoord van de Belgische autoriteiten van 14.7.2011 op vraag 23
b).
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165.

166.

167.

168.

169.

criterium van de particuliere investeerder handelend in een
markteconomie in acht hebben genomen bij de toeken-
ning van de voorwaarden van de brief van 2004. Met
name beschikt dit Commissie in dit stadium niet over
een ondernemingsplan of enig ander objectief en contro-
leerbaar document waarin een analyse wordt gemaakt van
de rentabiliteit van dat besluit voor BSCA. De Belgische
autoriteiten hebben met name geen mogelijkheden gepre-
senteerd die als alternatief kunnen dienen voor de voort-
zetting van het commerciéle kader dat tot op heden tus-
sen BSCA en Ryanair bestaat.

In dit verband hebben de Belgische autoriteiten aange-
geven (1) dat BSCA kon aantonen dat de voorwaarden
die Ryanair verleend kreeg, zijn afgestemd op de kosten
die zij moet dragen, en dat met de commerciéle beslissin-
gen die na de eindbeschikking van 2004 werd genomen,
dus geen enkel voordeel aan Ryanair is verleend. De Com-
missie verzoekt Belgié de elementen te verschaffen die dit
standpunt kunnen staven.

Met name beschikt de Commissie, afgezien van de alge-
mene voorwaarden voor alle maatschappijen zoals die hier
in deel 4.2.1 zijn beschreven, niet over informatie met
betrekking tot het bestaan van specificke contractuele,
operationele en financiéle voorwaarden ten aanzien van
de activiteiten van andere luchtvaartmaatschappijen die in
de betrokken periode (2001-2010 en verder) op de lucht-
haven van Charleroi aanwezig waren.

De Commissie kan dus niet uitsluiten dat het Gewest/
BSCA met de brief van 2004 een selectief economisch
voordeel aan Ryanair verleent. Zij verzoekt Belgi¢ en be-
langhebbende derden hun opmerkingen op dit punt te
maken.

5.2.2.3. Aanhangsel van 2005 bij de ak-
koorden van 2001 (deel 4.2.2)

Op basis van een vergelijking van de bijdragen die Ryanair
in het kader van het contract van 2001 verschuldigd is
(zie tabel 7), met de voorwaarden van de brief van 2004
zoals die hier nader zijn uiteengezet, enerzijds, en met het
aanhangsel van 2005, anderzijds (zie tabel 15), merkt de
Commissie in de cerste plaats op dat BSCA met deze
laatste overeenkomst nog steeds al met al dezelfde tarief-
voorwaarden aan Ryanair blijft bieden als voordien, be-
halve in 2007 toen een verhoging van de vergoeding met
[...] EUR per vertrekkende passagier viel waar te nemen.

Wat betreft het selectieve karakter van deze nieuwe tarie-
ven, geven de Belgische autoriteiten aan dat dankzij het
tarief van de landingsrechten dat sinds 2006 geldt, alle
luchtvaartmaatschappijen een korting kunnen krijgen op
basis van het aantal van Charleroi vertrekkende passagiers.
Niettemin heeft de Commissie vragen bij de concrete toe-
passing op de verschillende maatschappijen die de lucht-

(") Antwoord van de Belgische autoriteiten van 21.9.2011.

haven van Charleroi gebruiken, van de heffingen waarvan
de tarieven niet publiek zijn: zo is in het aanhangsel van
2005 sprake van een [...], een heffing die specifiek voor
Ryanair lijkt te zijn. De Commissie verzoekt Belgié om
nadere gegevens over de berekeningsgrondslag en de con-
crete toepassingsvoorwaarden van die heffingen en, in
voorkomend geval, de kosten die daarmee worden gedekt.

170. Met name heeft de Commissie vragen bij het transparante
en niet-discriminerende karakter van de tarieven voor de
grondafthandelingsdiensten zoals die uit het aanhangsel
van 2005 blijken. In tegenstelling tot de luchthavengel-
den, bestaat voor deze grondafhandelingsdiensten name-
lijk geen publiek beschikbaar tarief; in het kader van de
verplichtingen die voor de luchthaven van Charleroi
voortvloeien uit de richtlijn grondathandelingdiensten (?),
verzoekt de Commissie de Belgische autoriteiten dan ook
nadere gegevens te verstrekken over het concrete functio-
neren van de grondathandeling op de luchthaven (aan-
wezige grondafhandelingsbedrijven, beheer van de ge-
meenschappelijke uitrusting, gescheiden boekhouding
van deze activiteit bij BSCA enz.).

171. Ten slotte hebben de Belgische autoriteiten aangegeven (3)
dat bepaalde luchtverbindingen vanaf Charleroi steun heb-
ben gekregen die onder de toepassing van de de-minimis-
verordening (*) valt. De Commissie verzoekt de Belgische
autoriteiten nadere gegevens te verschaffen over de be-
trokken betalingen.

172. De Commissie stelt niet a priori de mogelijkheid ter dis-
cussie om een naar luchthaven gedifferentieerd tarief vast
te stellen, noch de mogelijkheid om een tarief te bepalen
dat afneemt naar gelang het aantal passagiers dat lucht-
vaartmaatschappijen vervoeren. Wel is zij van oordeel dat,
om geen discriminatie of selectief voordeel in te voeren en
om te beantwoorden aan de handelwijze van een inves-
teerder handelend in een markteconomie, het degressieve
karakter van het tarief moet garanderen dat iedere lucht-
vaartmaatschappij een tarief krijgt dat aan haar situatie is
aangepast, met name rekening houdende met de door de
luchthaven aangeboden infrastructuur en diensten, de
schaalvoordelen behaald op de kosten van de dienstver-
lening en de niet-luchtvaartgebonden inkomsten die door
de vervoerde passagiers worden gegenereerd.

173. De Commissie meent dat zij niet beschikt over de infor-
matie die nodig is om te kunnen bepalen in hoeverre,
rekening houdende met deze elementen, het nieuwe de-
gressieve tarief alle luchtvaartmaatschappijen een billijke
behandeling biedt.

(3 Richtlijn 96/67/EG van de Raad van 15 oktober 1996 betreffende de

toegang tot de grondafhandelingsmarkt op de luchthavens van de
Gemeenschap.

(}) Brief van de Belgische autoriteiten van 14.7.2011, punt 28.

(*) Verordening (EG) nr. 1998/2006 van de Commissie van 15 decem-
ber 2006 betreffende de toepassing van de artikelen 87 en 88 van
het Verdrag op de-minimissteun, PB L 379 van 28.12.2006, blz. 5.
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177.

178.

179.

De Commissie is van mening dat zij, volgens de overeen-
komstige toepassing van de in deel 5.2.2.1 ontwikkelde
redenering, in dit stadium niet kan concluderen dat het
Gewest en BSCA het criterium van de particuliere inves-
teerder handelend in een markteconomie in acht hebben
genomen bij de ondertekening van het aanhangsel van
2005. Met name beschikt de Commissie in dit stadium
niet over een ondernemingsplan of enig ander document
waarin een analyse wordt gemaakt van de rentabiliteit van
het aanhangsel van 2005 voor BSCA.

De Commissie kan dus niet uitsluiten dat met het aan-
hangsel van 2005 een selectief economisch voordeel aan
Ryanair wordt verleend. Zij verzoekt Belgié en belangheb-
bende derden hun opmerkingen op dit punt te maken.

52.2.4. Aanhangsel van 2010 bij het con-
tract van 2001 (deel 4.2.3)

Met de korting op de PRM-vergoeding lijkt een selectief
economisch voordeel te worden verleend aan Ryanair aan-
gezien deze vergoeding wordt betaald door alle luchtvaart-
maatschappijen die op Charleroi aanwezig zijn en dat,
volgens de gegevens waarover de Commissie beschikt,
Ryanair als enige maatschappij kortingen krijgt. In dit
stadium beschikt de Commissie trouwens niet over gege-
vens waaruit kan worden geconcludeerd dat de korting
van [...] EUR/passagier die in rekening wordt gebracht
voor grondafhandelingsdiensten ten behoeve van één
maatschappij, overeenstemt met de handelwijze van een
voorzichtig investeerder handelend in een markteconomie.
Gelet op de argumenten die hier zijn ontwikkeld ten aan-
zien van de luchthavengelden en grondafhandelingsheffin-
gen, is zij momenteel dus van mening dat Ryanair door
deze verdere korting op de luchthavengelden en grond-
afhandelingsheffingen een selectief economisch voordeel
verleend krijgt.

De Commissie verzoekt Belgié en belanghebbende derden
hun opmerkingen op dit punt te maken.

5.2.2.5. Overdracht van de door BSCA ge-
houden Promocy-aandelen aan Ry-
anair (deel 4.2.4)

Op grond van de gegevens waarover de Commissie be-
schikt, merkt zij op dat de overdracht van 50 % van de
aandelen in deze gemeenschappelijke onderneming op
31 maart 2010 heeft plaatsgevonden tegen de historische
waarde van de betrokken aandelen (31 100 EUR). De
Commissie tekent aan dat de daadwerkelijke overdracht-
prijs bijzonder laag lijkt in verhouding tot het eigen ver-
mogen van Promocy per 31 maart 2009, dat toen
350 076 EUR bedroeg (1).

In dit verband heeft de Commissie geen kennis van divi-
denden die BSCA mocht ontvangen van Promocy of van

(") Jaarrekening 2009 BSCA, bijlage C.5.5.1 (blz. 18.).

andere financiéle stromen afkomstig van Promocy. Zij
verzoekt de Belgische autoriteiten deze informatie te wil-
len bevestigen of ontkrachten.

180. In dit stadium kan de Commissie dus niet uitsluiten dat
met deze overdracht een selectief voordeel aan Ryanair is
verleend in de vorm van een mogelijke onderwaardering
van de verkoopprijs van deze aandelen. Zij verzoekt de
Belgische autoriteiten dan ook alle dienstige inlichtingen te
verstrekken om dit besluit te kunnen beoordelen, en met
name de boekhoudkundige gegevens of deskundigenver-
slagen die kunnen verantwoorden waarom bij de verkoop
van deze deelneming voor de historische waarde is geko-
zen.

5.2.3. Gebruik van staatsmiddelen

181. De in de delen 5.2.2.2 en 5.2.2.3 beschreven maatregelen
zijn door BSCA aan Ryanair verleend op grond van het
ministeriee]l besluit van 11 juni 2004 en het aanhangsel
van 9 december 2005 bij de akkoorden van 2001. De in
deel 5.2.2.4 beschreven maatregelen zijn aan Ryanair ver-
leend door het aanhangsel van 6 december 2010. Ten
slotte zijn, volgens de gegevens waarover de Commissie
beschikt, de in deel 5.2.2.5 beschreven maatregelen begin
2010 aan Ryanair verleend.

182. In 2004 stond BSCA voor 76,54 % onder de zeggenschap
van ondernemingen die onder de rechtstreekse zeggen-
schap van het Gewest stonden (Sowaer en Sogepa (2).
Het aandeel van het kapitaal dat door overheidsbedrijven
wordt gehouden, bedroeg zelfs 98,01 % (Sambrinvest (*)
en Igretec (*). Het overheidsaandeel in BSCA is gedaald
tot 50,21 % door de toetreding in 2009 van het Belgian
Airports-consortium tot het kapitaal van BSCA en heeft
zich ten minste tot eind 2010 op dat niveau gehandhaafd.
Bijgevolg is de Commissie van oordeel dat BSCA ten
minste tot eind 2010 een overheidsbedrijf (,openbaar be-
drijf’) is gebleven in de zin van artikel 2 van artikel 2 van
Richtlijn 2006/111/EG van de Commissie van 16 novem-
ber 2006 betreffende de doorzichtigheid in de financiéle
betrekkingen tussen lidstaten en openbare bedrijven en de
financiéle doorzichtigheid binnen bepaalde ondernemin-

gen (7).

183. Zoals in punt 26 is aangegeven, beschikt de Commissie
niet over precieze informatie over de verschuivingen in de
aandeelhoudersstructuur van BSCA die in 2011 hebben
plaatsgevonden. Niettemin wordt in de statuten van
2003 een controlebelang gegeven aan de publicke aan-
deelhouders (de zogenaamde aandeelhouders van categorie
A). Op grond van dit element is de Commissie in dit
stadium dan ook van oordeel dat BSCA tot op heden
een overheidsbedrijf is gebleven in de zin van Richtlijn
2006/111/EG.

() Het Waals Gewest heeft 100 % van het kapitaal van Sogepa in

handen.

(%) Sambrinvest is voor 50 % in handen van het Waals Gewest.

(* Igretec is een intercommunale, met als voorzitter de minister-presi-
dent van het Waals Gewest. Deze maatschappij neemt deel aan de
ontwikkeling en reconversie van Charleroi via de ontwikkeling van
de luchthaven, het naburige Aéropole Science Park, en de inrichting
van bedrijventerreinen.

() PB L 318 van 17.11.2006, blz. 17.
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184. Volgens vaste rechtspraak mag geen onderscheid worden en dit van het afsluiten van de akkoorden met Ryanair in

185.

186.

187.

188.

189.

gemaakt tussen de gevallen waarin de steun rechtstreeks
door de Staat (het Waals Gewest) wordt verleend, en die
waarin deze wordt verleend door van overheidswege in-
gestelde of aangewezen publiek- of privaatrechtelijke be-
heersorganen (in dit geval BSCA) (!). Bovendien is het,
zoals het Hof van Justitie in de zaak-Stardust Marine (2)
heeft herhaald, zo dat artikel 107, lid 1, VWEU alle gel-
delijke middelen omvat die de overheid daadwerkelijk kan
gebruiken om ondernemingen te steunen, ongeacht of
deze middelen permanent deel uitmaken van het ver-
mogen van de Staat. Dus ook al zijn de bedragen die
overeenkomen met de betrokken maatregel, niet per-
manent in het bezit van de Schatkist, dan nog volstaat
het feit dat zij constant onder staatscontrole - en daarmee
ter beschikking van de bevoegde nationale autoriteiten
staan - om ze als staatsmiddelen aan te merken.

Bijgevolg is de Commissie in dit stadium van oordeel dat
de middelen die hebben gediend om de in de periode
2004-2010 aan Ryanair verleende voordelen te financie-
ren, staatsmiddelen zijn.

5.2.4. Toerekenbaarheid van de maatregelen aan de Staat

In de rechtspraak van het Hof van Justitie (}) wordt be-
klemtoond dat het enkele feit dat een overheidsbedrijf
onder staatscontrole staat, op zich dus niet voldoende is
om door dit bedrijf genomen maatregelen aan de Staat toe
te rekenen. Het staat dus aan de Commissie om na te
gaan of in deze zaak de toerekenbaarheid aan de Staat
van de betrokken maatregelen kan worden afgeleid uit een
samenstel van aanwijzingen (¥).

BSCA is volgens haar statuten van juni 2001 zo georga-
niseerd dat de zeggenschap over de onderneming berust
bij de aandeelhouders van categorie A, d.w.z. het Gewest
en diens gespecialiseerde vennootschappen. De leden van
de raad van beheer worden voor het overgrote deel ge-
kozen door de aandeelhouders van categorie A en de
invloed van deze publicke aandeelhouders doet zich ook
gelden in de samenstelling van het directiecomité.

Bovendien hebben de verschillende publieke aandeelhou-
ders van BSCA, zoals aangegeven in punt 23, onder lei-
ding van het Gewest een aandeelhouderspact gesloten om
hun optreden binnen BSCA te codrdineren, zowel op de
algemene vergadering als in de raad van bestuur en het
directiecomité.

Ten slotte lijkt de Waalse regering rechtstreeks in te grij-
pen in het operationele en strategische beheer van BSCA,

(") Zie met name arrest van 22 maart 1977, zaak 78|76, Steinike &
Weinlig | Duitsland, Jurispr. 1977, blz. 595, punt 21; arrest van
30 januari 1985, zaak 290/83, Commissie/Frankrijk, Jurispr. 1985,
blz. 439, punt 14; arrest van 2 februari 1988, gevoegde zaken 67,
68 en 70/85, Kwekerij Gebroeders van der Kooy BV e.a. | Com-
missie, Jurispr. 1988, blz. 219, punt 35, en arrest van 21 maart
1991, zaak C-305/89, Italié/Commissie, Jurispr. 1991, blz. -1603,
punt 13.

(%) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 37.

(}) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 52.

(*) Arrest-Stardust Marine, reeds aangehaald, punt 55.

190.

191.

192.

193.

2001 tot op heden (°).

Op grond van al deze elementen is de Commissie van
oordeel dat zij in dit stadium niet kan uitsluiten dat de
betrokken maatregelen aan het Waals Gewest zijn toe te
rekenen. De Commissie verzoekt Belgié en belangheb-
bende derden hun opmerkingen op dit punt te maken.

5.2.5. Verstoring van de mededinging en ongunstige beinvloe-
ding van het handelsverkeer

Wanneer financiéle steun van een lidstaat de positie van
ondernemingen ten opzichte van andere concurrerende
ondernemingen in het handelsverkeer binnen de EU ver-
sterkt, moet dit handelsverkeer worden geacht ongunstig
te worden beinvloed door de steun. Volgens vaste recht-
spraak (°) is het, om van verstoring van de mededinging te
kunnen spreken, voldoende dat de begunstigde van de
steun met andere ondernemingen concurreert op markten
die voor de concurrentie open staan.

Sinds de inwerkingtreding van het ,derde pakket” van de
liberalisering van het luchtvervoer per 1 januari 1993 ('),
staat niets eraan in de weg dat luchtvervoerders in de EU
vluchten op verbindingen binnen de EU exploiteren en
een vergunning krijgen voor onbeperkte cabotage. Zoals
het Hof heeft verklaard, ,[kan], [w]anneer een onder-
neming werkzaam is in een sector [...] waarin de produ-
centen van verschillende lidstaten effectief met elkaar con-
curreren, elke steun die deze onderneming van de over-
heid ontvangt, het handelsverkeer tussen de lidstaten on-
gunstig beinvloeden en de mededinging vervalsen, voor
zover de instandhouding van deze onderneming op de
markt de concurrenten belet hun marktaandeel te vergro-
ten en de mogelijkheid om hun export te vergroten ver-

kleint” (8).

In de richtsnoeren van 2005 heeft de Commissie ver-
klaard (punten 77 en 78): ,Financiéle aanloopsteun [...]
betekent bevoordeling van de begunstigde maatschappijen
en kan dus de concurrentie tussen de maatschappijen
rechtstreeks verstoren, wanneer de exploitatiekosten van
de begunstigden hierdoor worden verlaagd. Steunmaat-
regelen kunnen ook indirect de concurrentie tussen lucht-
havens verstoren, wanneer luchthavens zich daardoor
kunnen ontwikkelen en wanneer een maatschappij wordt
gestimuleerd ,te delokaliseren” van de ene luchthaven naar
de andere en een route van een communautaire naar een
regionale luchthaven over te brengen. Dergelijke maat-
regelen zijn daarom gewoonlijk staatssteun en moeten
bij de Commissie worden gemeld.”

() Zie het artikel ,Brussels Airlines pourrait venir & Charleroi” in Air

Journal van 27.11.2011, beschikbaar onder http:/fwww.air-journal.fr/
2011-11-27-brussels-airlines-pourrait-venir-a-charleroi-539939.html
(geraadpleegd op 16.1.2012).

(®) Arrest van 30 april 1998, zaak T-214/95, Vlaams Gewest | Com-
missie, Jurispr. 1998, blz. 1I-717.

() Verordeningen (EEG) nr.2407/92, (EEG) nr.2408/92 en (EEG)
nr. 2409/92 (PB L 240 van 24.8.1992).

(®) Zie met name arrest van 21 maart 1991, zaak C-305/89, Itali¢/
Commissie, Jurispr. 1991, blz. 1-1603, punt 26.
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194. In dit stadium is de Commissie dus van oordeel dat de — de bouw en de exploitatie van de infrastructuur beant-
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betrokken maatregelen de mededinging dreigen te versto-
ren en het handelsverkeer binnen de Europese Unie on-
gunstig dreigen te beinvloeden.

5.2.6. Conclusie ten aanzien van de steun aan Ryanair

Om alle hierboven aangegeven redenen kan de Commissie
in dit stadium niet uitsluiten dat de voorwaarden voor
toegang tot de door BSCA aangeboden luchthavendien-
sten, de brief van 2004, het aanhangsel van 2005, het
aanhangsel van 2010 en de overdracht van de door BSCA
gehouden Promocy-aandelen staatssteunelementen ten be-
hoeve van Ryanair bevatten.

5.3. Verenigbaarheid van de steun aan BSCA met de
interne markt

In de richtsnoeren van 2005 is bepaald dat ,[d]e verenig-
baarheid van iedere steun ter financiering van luchthaven-
infrastructuur of aanloopsteun die zonder haar toestem-
ming is verleend en daardoor in strijd is met artikel 88, lid
3, van het Verdrag [thans artikel 108, lid 3, VWEU], door
de Commissie [wordt] getoetst aan de onderhavige richt-
snoeren, indien met de steunverlening na de publicatie
van de richtsnoeren in het Publicatieblad van de Europese
Unie is begonnen. In de overige gevallen gebeurt de toet-
sing aan de hand van de bij het begin van de steunver-

lening geldende regels” (1).

De potenti¢le steunmaatregelen die in het onderhavige
besluit zijn genoemd, betreffen de periode 2001-2015.
In de periode van 2001 tot het tijdstip van het onder-
havige besluit, heeft het verkeersvolume op de luchthaven
van Charleroi zich zo sterk ontwikkeld dat de luchthaven
in telkens een andere categorie uit de richtsnoeren van
2005 is terechtgekomen: kleine regionale luchthaven (ca-
tegorie D) in 2001, grote regionale luchthaven (categorie
C) tussen 2002 en 2009, en nationale luchthaven (cate-
gorie B) sinds 2010.

5.3.1. De terbeschikkingstelling van infrastructuur

Aangezien de uitbouw en de terbeschikkingstelling van
infrastructuur door het Waals Gewest/Sowaer dateert van
vo6r de bekendmaking van de richtsnoeren van 2005,
dient de Commissie deze maatregelen dus in beginsel
rechtstreeks aan artikel 107, lid 3, onder c¢), VWEU te
toetsen, rekening houdende met haar beschikkingspraktijk
ter zake.

De Commissie herhaalt evenwel dat, wat betreft steun aan
luchthavenbeheerders, de regels die in de richtsnoeren van
2005 zijn bepaald, voortvloeien uit de voorafgaande be-
schikkingspraktijk van de Commissie. Bijgevolg kunnen
deze potenti€le steunmaatregelen ten behoeve van de fi-
nanciering van de betrokken luchthaveninfrastructuur, on-
geacht het tijdstip waarop deze werden verleend, verenig-
baar worden verklaard indien de volgende voorwaarden
zijn vervuld:

(") Punt 85 van de richtsnoeren van 2005.

200.

woorden aan een helder omschreven doel van alge-
meen belang (regionale ontwikkeling, toegankelijkheid,

)

— de infrastructuur is noodzakelijk voor en evenredig
aan het gestelde doel;

— de infrastructuur biedt op middellange termijn goede
benuttingsperspectieven, met name gelet op de benut-
ting van de bestaande infrastructuur;

— de infrastructuur is voor alle potentiéle gebruikers ge-
lijk en zonder discriminatie toegankelijk;

— het handelsverkeer wordt niet zodanig veranderd dat
het gemeenschappelijk belang wordt geschaad.

5.3.1.1. Helder omschreven
van algemeen belang

doelstelling

Zoals aangegeven in punt 127, lijken de rapporten die ter
onderbouwing van de regeringsbesluiten zijn verschaft,
het belang van deze investeringen te verantwoorden
door de positieve effecten van de uitbouw van de lucht-
haven op de economie en de werkgelegenheid in Charleroi
en de omliggende regio (3. Geconfronteerd met de pro-
blematiek van de omschakeling van het oude industrie-
bekken van de regio-Charleroi, wordt de luchthavensite er
genoemd als een nieuwe ontwikkelingspool waarin onder-
zoek en ontwikkeling, geavanceerde technologie en open-
heid voor de Europese economie samengaan. In de notitie
van de minister aan de regering wordt dit als volgt ge-
formuleerd: ,Au travers de sa déclaration de politique
régionale approuvée le 15 juillet 1999, le Parlement wal-
lon reconnait que les aéroports régionaux constituent des
poles de développement économiques et de création d’em-
ploi importants pour la région wallonne qu’il convient
d’envisager tant sous l'angle économique qu'environne-
mental ainsi que sous l'angle du transport. Les principaux
objectifs sont:

— dapporter un soutien particulier au développement
d’activités économiques par préférence en synergie
avec les activités aéroportuaires (...) pour que la mis-
sion publique de batisseur d'infrastructure soit relayée
par l'initiative privée, génératrice d’emplois;

— d'ceuvrer a une intégration stratégique des activités
aéroportuaires dans les autres réseaux de transport
de personnes et de marchandises;

— ()

— dintensifier la protection de I'environnement et la lutte
contre les nuisances sonores. l'aéroport.

(%) Notitie ten behoeve van de Waalse regering gehecht aan het besluit

van 8 november 2000, blz. 9 e.v.
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(-..) 11 importe des lors pour permettre a l'aéroport de
jouer son role de levier économique régional de le doter
d'une infrastructure compleéte dans le cadre d’un plan glo-
bal de développement.”

(vert.. ,Met zijn gewestelijke beleidsverklaring van 15 juli
1999 erkent het Waals Parlement dat de regionale lucht-
havens belangrijke polen voor economische ontwikkeling
en banencreatie voor het Waals Gewest zijn, die zowel uit
oogpunt van economie, milieu als vervoer moeten worden
bezien. De belangrijkste doelstellingen zijn:

— bijzondere steun geven aan de ontwikkeling van eco-
nomische activiteiten, bij voorkeur in synergie met
luchthavenactiviteiten (...) zodat de publieke opdracht
van infrastructuurbouwer wordt overgenomen door
het particuliere initiatief, dat banen genereert;

— inzetten op een strategische integratie van luchthaven-
activiteiten met andere netwerken voor personen- en
goederenvervoer;

— ()

— de milieubescherming versterken en de strijd tegen
geluidsoverlast opdrijven.

(-..) Wil de luchthaven dus haar rol van regionale eco-
nomische hefboom kunnen spelen, moet zij met een vol-
ledige infrastructuur worden uitgerust in het kader van
een algemeen ontwikkelingsplan.”)

Deze notitie geeft ook een synthese van de resultaten van
diverse studies die werden uitgevoerd om het beleid voor
de uitbouw van Waalse luchthavens te sturen. De studie
van Tractebel maakt voor de doelstellingen van 1 miljoen
passagiers en 2 miljoen passagiers een beoordeling van de
economische effecten en de banen die worden gegene-
reerd.

De uitbouw van de luchthaveninfrastructuur op Charleroi
lijkt te hebben bijgedragen tot de openstelling van het
Europese luchtruim en tot de economische cohesie en
de regionale ontwikkeling van Henegouwen. In dit sta-
dium is de Commissie van mening dat de doelstelling
van algemeen belang helder is omschreven.

5.3.1.2. De infrastructuur is noodzakelijk
en staat in verhouding tot het ge-
stelde doel

Om te bepalen in hoeverre de investeringen die op de
locatie te Charleroi zijn uitgevoerd, noodzakelijk en even-
redig leken, dient de Commissie zich te verplaatsen naar
de periode waarin het besluit daartoe is genomen. Zoals
reeds aangegeven, is de Commissie van mening dat de
dwingende besluiten met betrekking tot de verschillende
investeringen niet op 20 juli of 8 november 2000 zijn
genomen, zoals de Belgische autoriteiten betogen, maar
nadien en gespreid over meerdere jaren.

204. In dat verband presenteren de in het vorige deel vermelde

studies twee scenario’s, gebaseerd op een passagiersaantal
van [...] passagiers. Een extra marge op deze passagiers-
aantallen lijkt redelijk om andere luchtvaartmaatschappijen
in staat te stellen zich te vestigen of door te groeien in
Charleroi. In dat verband doet de Commissie opmerken
dat de aanvankelijk geplande capaciteit voor een nieuwe
terminal 3 miljoen passagiers bedroeg (!). Daartegenover
staat dat de uitvoering van investeringen om de capaciteit
van de luchthaven uit te breiden tot meer dan [...] pas-
sagiers - in de toenmalige context - dus niet evenredig
lijkt. Bovendien heeft Ryanair bevestigd (?) dat het aantal
vluchten en passagiers zoals dat uit de akkoorden van
2001 resulteerde, op Charleroi kon worden verwerkt bin-
nen het kader van de bestaande infrastructuur.

205. Daarentegen doet de Commissie opmerken dat volgens

het investeringsplan van november 2000 de bouw van
bepaalde infrastructuur - met name de nieuwe terminal -
gefaseerd zou verlopen, athankelijk van de behoeften die
zouden ontstaan door de toekomstige ontwikkelingen van
de luchthavenactiviteit (3).

206. De Commissie beschikt echter niet over voldoende gede-

tailleerde informatie (bijvoorbeeld op welke prognoses het
Gewest zich heeft gebaseerd) om voor elk van deze (ad-
ditionele) investeringen uit het plan te kunnen nagaan of
deze noodzakelijk waren om de zo-even genoemde doel-
stellingen van algemeen belang te bereiken. Bijgevolg for-
muleert zij twijfel ten aanzien van de noodzaak en de
evenredigheid van de betrokken infrastructuurinvesterin-
gen.

53.1.3. De infrastructuur biedt op middel-
lange termijn goede benuttings-
perspectieven

207. In dit stadium en in dit geval is de Commissie van mening

(2
(3

)
)

dat de benuttingsperspectieven van de infrastructuur in
2000 afdoende waren om de bouw te verantwoorden
van infrastructuur met een verwerkingscapaciteit van
[...] passagiers, met eventueel een redelijke extra marge.
De nieuwe terminal die aanvankelijk op 3 miljoen passa-
giers was berekend, zou aan dit criterium kunnen vol-
doen. Daarentegen lijken, op grond van de informatie
waarover het Gewest destijds beschikte, de benuttingsper-
spectieven voor op [...] passagiers berekende infrastruc-
tuur dit soort investeringen niet te verantwoorden.

(") Besluit tot inleiding van de procedure van 11 december 2002,

punt 18.

Antwoord van Ryanair van 30.9.2011 (blz. 13) op de vragenlijst van
de Commissie van 2.8.2011 (vraag 6).

,il simpose d'intégrer dans le futur programme pluriannuel d'inves-
tissements le concept d’un nouvel aérogare passagers modulable et
dont I'implantation (...) sera impérativement progressive et réalisée
en fonction du développement de Tactivité réelle de I'aéroport et des
besoins opérationnels qui en découlent.” (vert.: ,in het toekomstige
meerjareninvesteringsplan dient het concept te worden opgenomen
van een nieuwe, moduleerbare luchthaventerminal voor passagiers
waarvan de inplanting (...) noodzakelijkerwijs geleidelijk zal gebeu-
ren en die zal plaatsvinden afhankelijk van de ontwikkeling van de
reéle activiteit van de luchthaven en de operationele behoeften die
daaruit voortvloeien”) (nadruk in de oorspronkelijke tekst).
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De Commissie verzoekt Belgi¢ haar de benuttingsperspec-
tieven voor de infrastructuur te bezorgen waarop het Ge-
west zich heeft gebaseerd voor zijn besluit om de capaci-
teit van de luchthaven uit te breiden tot meer dan 5
miljoen passagiers.

5.3.1.4. Gelijke en niet-discriminerende
toegang tot de infrastructuur

De luchthaven is in de onderzochte periode door verschil-
lende luchtvaartmaatschappijen gebruikt (!). Gezien echter
de verschillen in de bedragen van de bijdragen die ver-
schuldigd zijn door de uiteenlopende luchtvaartmaat-
schappijen welke van de luchthaven gebruikmaken, is de
Commissie in dit stadium niet bij machte om te beoor-
delen of de toegang tot de gesubsidieerde uitrusting (die
deel uitmaakt van de luchthaveninfrastructuur) op voet
van gelijkheid en zonder discriminatie plaatsvindt.

5.3.1.5. Het handelsverkeer wordt niet zo-
danig veranderd dat het gemeen-
schappelijk belang wordt geschaad

De Commissie verzoekt de Belgische autoriteiten en be-
langhebbende derden (met name de luchthavens die recht-
streeks met de luchthaven van Charleroi concurreren) een
standpunt in te nemen ten aanzien van de vraag in hoe-
verre de steun de concurrentiepositie van de luchthaven
van Charleroi versterkt. Ook verzoekt zij de Belgische
autoriteiten en belanghebbende derden om aan te geven
of de steun een impact kan hebben op de concurrentie
met andere vervoersvormen, zoals het spoorvervoer, en
met name het hogesnelheidsspoorvervoer.

5.3.1.6. Noodzaak en evenredigheid van de
steun

Naast de hier genoemde criteria (), dient, met het oog op
het vaststellen van de noodzaak van de steun, het bedrag
van deze steun beperkt te blijven tot hetgeen strikt nood-
zakelijk is om de beoogde doelstelling te bereiken (3).

Niettemin lijken de concrete voorwaarden voor de terbe-
schikkingstelling van de infrastructuur geen garantie te
bieden dat de tenlasteneming door het Gewest en Sowaer
van de kosten van de betrokken investeringen tot een
minimum beperkt blijft. Zodoende ziet het er naar uit
dat de maximering van het (variabele) bedrag van de
door BSCA verschuldigde bijdrage, de tenlasteneming
door het Gewest van het vaste bedrag van de bijdrage
en de levering van diverse diensten die in het bijdrage-
bedrag zijn begrepen, de bijdragen van BSCA in de inves-
teringskosten op een laag niveau hebben gehandhaafd,
niettegenstaande de substantiéle toename van haar activi-
teiten en haar resultaten. In dit stadium beschikt de Com-

(") Besluit tot inleiding van de procedure van 11 december 2002,
punt 16.

(?) Besluit van de Commissie van 18 februari 2011 betreffende steun-
maatregel NN 26/2009 - Griekenland - Avamtuén tou agpolipéva
loavivev (Uitbreiding van de luchthaven van loannina), punten 69
en 70.

(}) Zie met name arrest van 14 januari 2009, zaak T-162/06, Kronoply
GmbH & Co. KG | Commissie, Jurispr. 2009, blz. II-1, punt 65.
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missie niet over gegevens waaruit blijkt dat deze beper-
king gerechtvaardigd was om een normaal rendement te
verzekeren op de activiteit van de exploitatie van de infra-
structuur door BSCA en dat de tenlasteneming door het
Gewest[Sowaer van alle kosten in verband met investerin-
gen en de geleverde diensten (exclusief de daadwerkelijk
door BSCA ten laste genomen bijdrage) noodzakelijk was
en tot een minimum beperkt bleef.

Bijgevolg heeft de Commissie in dit stadium twijfel ten
aanzien van de noodzaak en de evenredigheid van de
steun. Zij verzoekt Belgi¢ en belanghebbende derden
haar alle elementen te verschaffen die dienstig kunnen
zijn, bijvoorbeeld door berekeningen of studies mee te
delen waarin het bedrag wordt bepaald van de investerin-
gen - of de lasten daarvan - dat voor BSCA als particuliere
investeerder economisch draagbaar was, en, anderzijds, het
bedrag dat niet door BSCA kon worden gefinancierd in
het kader van een normaal rendabel beheer van de lucht-
haven.

5.3.1.7. Conclusie

Om de hier uiteengezette redenen betwijfelt de Commissie
in dit stadium dat de steun ten behoeve van de lucht-
haveninfrastructuur op grond van artikel 107, lid 3, onder
¢), VWEU verenigbaar kan worden verklaard met de in-
terne markt.

5.3.2. Tenlasteneming van de kosten van groot onderhoud/
grote reparaties en diverse diensten verleend door Sowaer
in ruil voor de concessievergoeding

In dit stadium is de Commissie van mening dat de ten-
lasteneming van deze kosten door Sowaer exploitatiesteun
ten faveure van BSCA kan vormen. Volgens punt 27 van
de richtsnoeren van 2005 kan exploitatiesteun voor lucht-
havens slechts bij wijze van uitzondering en onder strikte
voorwaarden met de interne markt verenigbaar worden
verklaard, in achterstandsgebieden in Europa, d.w.z. de
steungebieden ex artikel 107, lid 3, onder a), VWEU, de
ultraperifere gebieden en dunbevolkte gebieden. Belgié en
belanghebbende derden wordt verzocht hun opmerkingen
op dit punt te maken en, in voorkomend geval, de nodige
elementen aan te dragen om deze steun op zijn verenig-
baarheid te kunnen beoordelen.

5.3.3. Bepaalde door BSCA beheerde diensten ten laste ge-
nomen door het Gewest

De tenlasteneming van de kosten die onder de rubriek
,brandbestrijding en onderhoud” zijn samengebracht,
vormt, voor zover deze kosten niet onder de overheids-
taken van het Gewest vallen, exploitatiesteun.

Wat betreft de maatregelen ter financiering van de over-
heidstaken op de luchthaven, vormt alle overcompensatie
van overheidstaken waarmee de luchthavenexploitant
wordt belast, uiteraard exploitatiesteun. De Belgische au-
toriteiten hebben geen verantwoording gegeven ten aan-
zien van de eventuele verenigbaarheid daarvan.
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Ten slotte doet de Commissie opmerken dat de Belgische
autoriteiten geen informatie hebben verschaft waaruit mag
blijken dat deze maatregelen eventueel met de interne
markt verenigbaar zijn als compensaties voor de openbare
dienst in de zin van de Europese kaderregelingen ter za-
ke (), noch op grond van die kaderregelingen noch recht-
streeks op grond van artikel 107, lid 3, onder ¢), VWEU.

De Commissie heeft dus twijfel ten aanzien van de ver-
enigbaarheid van deze steun met het functioneren van de
interne markt. Zij verzoekt de Belgische autoriteiten hun
opmerkingen te maken wat betreft de doelstellingen die
bij het toekennen van de hier te onderzoeken mogelijke
steun worden nagestreefd.

5.3.4. Verhoging van het kapitaal van BSCA door Sowaer

Ingeval deze maatregel staatssteun mocht vormen, be-
schikt de Commissie niet over informatie met betrekking
tot de eventuele verenigbaarheid ervan met het Verdrag.
Zij verzoekt de Belgische autoriteiten hun opmerkingen te
maken wat betreft de doelstellingen van algemeen belang
die met deze maatregel worden nagestreefd.

5.4. Verenigbaarheid met de interne markt van de
steun aan Ryanair

5.4.1. Voorwaarden voor toegang tot de luchthavendiensten
volgens de akkoorden van 2001

Voor zover de Commissie, op grond van een rentabiliteits-
analyse van het ondernemingsplan van 2001, zou con-
cluderen dat de voorwaarden die BSCA aan Ryanair heeft
toegekend, niet overeenstemmen met de handelwijze die
mag worden verwacht van een voorzichtig investeerder, is
zij van oordeel dat de in deel 5.2.2.1 bedoelde mogelijke
steun exploitatiesteun vormt.

De Commissie beschikt niet over informatie ten aanzien
van de mogelijke verenigbaarheid van deze steun met het
Verdrag. Daarom formuleert zij twijfel ten aanzien van de
verenigbaarheid van deze eventuele steun met de interne
markt.

5.4.2. Andere maatregelen uit de periode véor de inwerking-
treding van de richtsnoeren van 2005

In concreto zijn de maatregelen waarom het hier gaat, de
brief van 2004 en het aanhangsel van 9 december 2005
dat BSCA en Ryanair hebben ondertekend. Volgens de-
zelfde redenering als in punt 198 is de Commissie van
mening dat artikel 107, lid 3, onder ¢), VWEU de recht-
streekse grondslag is om de maatregelen die voor de in-
werkingtreding van de richtsnoeren van 2005 zijn ver-

(") PB C 297 van 29.11.2005, blz. 4, en PB C 8 van 11.1.2012,
blz. 15.

leend, op hun verenigbaarheid met de interne markt te
beoordelen. De Commissie dient ook rekening te houden
met haar beschikkingspraktijk uit de periode voordien.

223. In dat verband blijkt uit de beschikkingspraktijk van de

Commissie (%) dat een steunmaatregel ten behoeve van een
luchtvaartmaatschappij verenigbaar kan worden verklaard
indien elk van de volgende criteria is vervuld:

— de maatregel draagt bij aan de verwezenlijking van een
doelstelling van gemeenschappelijk belang: de opening
van nieuwe lijnen vanaf een luchthaven uit categorie C
of D in de zin van de richtsnoeren van 2005, of bij
wijze van uitzondering categorie B, naar een andere
luchthaven binnen de EU, voor een lijn die op termijn
levensvatbaar is;

— het steunbedrag is noodzakelijk en evenredig aan de
extra kosten die ontstaan door de opening van nicuwe
lijnen, en de maatregel heeft een stimulerend effect;

— de maatregel wordt op transparante en niet-discrimi-
nerende wijze verleend;

— de maatregel bevat sancties ingeval van niet-nakoming
van de verplichtingen door de luchtvaartmaatschappij;

— de maatregel verandert de mededingingsvoorwaarden
niet zodanig dat het gemeenschappelijk belang wordt
geschaad.

54.2.1. Doelstelling van gemeenschappe-
lijk belang

224, In 2004 en 2005 was de luchthaven van Charleroi een

luchthaven van categorie C, d.w.z. een ,grote regionale
luchthaven” volgens de indeling in categorieén van de
richtsnoeren van 2005. Aanloopsteun voor nieuwe lijnen
op Charleroi kan dus in beginsel verenigbaar worden ver-
klaard. Op grond van de gegevens waarover de Commissie
beschikt, is de ondertekening van het aanhangsel gekop-
peld aan een stijging van het aantal Ryanair-toestellen met
Charleroi als thuisbasis en bijgevolg de opening van vijf
nieuwe verbindingen vanaf de luchthaven (3).

225. De Commissie beschikt echter niet over concretere infor-

-~

matie over die lijnen, en met name de levensvatbaarheid
op termijn van nieuwe lijnen die Ryanair vanaf de lucht-
haven van Charleroi heeft opgezet in het kader van de
brief van 2004 en het aanhangsel van 2005, zoals die
werd beoordeeld bij de ondertekening van die brief en
dat aanhangsel.

(3) Zie bijv. het besluit betreffende steunmaatregel C 24/07 (ex

NN 71/06) - Staatsteun ten gunste van Flughafen Liibeck GmbH
en Ryanair (PB C 295 van 7.12.2007, blz. 29) of het besluit van
26 mei 1998 betreffende steunmaatregel NN 109/1998 - Verenigd
Koninkrijk - Manchester Airport.

In het faxbericht van 9.12.2005 met de instemming van Ryanair
met het aanhangsel van 2005 dat door de Belgische autoriteiten aan
de Commissie is meegedeeld, is sprake van de mogelijke aanwezig-
heid van de CEO van Ryanair aan de zijde van de Waalse minister
belast met het luchthavenbeleid, voor de aankondiging van de ope-
ning van vijf nieuwe lijnen.
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De Commissie kan in dit stadium dus geen conclusies
trekken op dit punt en verzoekt de Belgische autoriteiten
aan te geven wat precies de doelstelling van gemeenschap-
pelijk belang was die werd nagestreefd door het commer-
ciéle kader van 2004 en de ondertekening van het aan-
hangsel van 2005.

54.22. Noodzaak, evenredigheid en sti-
mulerend effect

Zoals in de voorgaande punten is uiteengezet, beschikt de
Commissie niet over gegevens met betrekking tot de
noodzaak, de evenredigheid en het stimulerende effect
van de maatregelen vervat in de brief van 2004 en het
aanhangsel van 2005 in verband met de opening van
nieuwe lijnen door Ryanair vanaf de luchthaven van Char-
leroi, of met betrekking tot enige andere doelstelling van
gemeenschappelijk belang.

5.4.2.3. Transparante en niet-discrimine-
rende toewijzing

Wat betreft de brief van 2004 tekent de Commissie aan
dat hiermee de commerciéle voorwaarden worden besten-
digd die voordien aan Ryanair werden verleend zonder
daaraan ruchtbaarheid te geven. Ook al heeft het ministe-
rieel besluit van 11 juni 2004 het tarief van de landings-
vergoedingen dat tot dan toe uitsluitend voor Ryanair
gold, uitgebreid tot alle luchtvaartmaatschappijen, toch is
de Commissie in dit stadium van oordeel dat de overige
voordelen die Ryanair genoot, in stand zijn gehouden,
zonder dat andere maatschappijen die kunnen genieten.
Met name lijkt de garantie van een totale kostprijs voor
Ryanair van 5 EUR per vertrekkende passagier onbereik-
baar voor de andere luchtvaartmaatschappijen, gelet op de
hoogte van de passagiersvergoeding ('), die door het ge-
noemde besluit ongewijzigd wordt gelaten.

Overigens is de Commissie, zoals vermeld in deel 5.2.2.3,
van mening dat, zelfs al zijn de luchthavengelden trans-
parant en niet-discriminerend geworden vanaf de inwer-
kingtreding van het aanhangsel van 2005, de tarieven
voor de grondathandelingsdiensten en de aanvullende
[...] niet publiek zijn aangekondigd of dat de toekenning
daarvan niet transparant was.

De Commissie beschikt in dit stadium niet over gegevens
betreffende de eventuele openbare procedures, onderhan-
delingen met andere maatschappijen of enig ander ele-
ment waarmee de in het voorgaande punt bedoelde toe-
kenningsvoorwaarden op hun transparantie en niet-discri-
minerende karakter kunnen worden beoordeeld. Zij heeft
dus twijfel bij het transparante en niet-discriminerende
karakter van de brief van 2004 en het aanhangsel van
2005.

5.4.2.4. Sancties bij niet-nakoming

Op grond van de gegevens waarover de Commissie be-
schike, is zij van mening dat de brief van 2004 geen enkel
sanctiemechanisme bevat in het geval van niet-nakoming.

(') De passagiersvergoeding bedroeg toentertijd 7 EUR per passagier (zie
tabel 7).

232. Het aanhangsel van 2005 bevat dan weer wel dit soort

sanctiemechanisme, in de vorm van een verhoging van het
tarief voor grondathandelingsdiensten met 20 % wanneer
Ryanair zijn verplichtingen wat betreft het aantal vlieg-
tuigen dat Charleroi als thuisbasis heeft en de dagelijkse
retourvluchten niet nakomt (3). Toch is dit mechanisme
contractueel pas in werking getreden zes maanden nd de
ingebruikneming van de nieuwe terminal van de lucht-
haven van Charleroi, die toen nog voor de zomer 2007
gepland stond. Ter informatie: de nieuwe terminal is uit-
eindelijk in januari 2008 in gebruik genomen.

233. Volgens de informatie waarover de Commissie beschikt,

kon Ryanair uit de oude terminal toch vier toestellen
Charleroi als thuisbasis geven - en dus de genoemde 30
dagelijkse retourvluchten uitvoeren zonder de verhuizing
naar de nieuwe terminal te hoeven af te wachten. In dit
verband tekent de Commissie aan dat Ryanair in 2003 en
2004 gemiddeld 36 dagelijkse vluchten uitvoerde in Char-
leroi (%). De periode waarin voor Ryanair geen sanctieme-
chanisme bij niet-nakoming van toepassing was, lijkt dus
niet ingegeven door overwegingen van luchthavencapaci-
teit. Hoe dan ook berust het aanhangsel van 2005 op de
aanname dat er de eerste twintig maanden dat het van
toepassing was, geen sanctiemechanisme voor niet-nako-
ming bestond.

234. Bijgevolg heeft de Commissie twijfel ten aanzien van het

reéle karakter van de sancties uit het aanhangsel van 2005
en verzoekt zij de Belgische autoriteiten haar nadere in-
formatie op dit punt te verschaffen.

54.25. De mededingingsvoorwaarden niet
zodanig veranderd dat het ge-
meenschappelijk belang wordt ge-
schaad

235. De betrokken maatregelen zijn, volgens de informatie

waarover de Commissie beschikt, uitsluitend aan Ryanair
verleend. Het feit dat deze luchtvaartmaatschappij haar
exploitatickosten door de betrokken maatregelen verlaagd
zag, kan negatief hebben uitgewerkt op de mededinging
op de markten voor het luchtvervoer en de verrichting
van luchthavendiensten.

236. De Commissie betwijfelt dus of de verandering van de

mededingingsvoorwaarden door de betrokken maatregelen
kan worden gezien als zijnde niet schadelijk voor het
gemeenschappelijk belang. De Commissie verzoekt de Bel-
gische autoriteiten en belanghebbende derden een stand-
punt in te nemen over de vraag in hoeverre deze steun de
concurrentiepositie van Ryanair versterkt en, meer alge-
meen, de mededingingsvoorwaarden aantast.

(%) Volgens de punten 1b) en ¢) van het aanhangsel van 2005 moet

Ryanair ten minste 30 dagelijkse retourvluchten uitvoeren en moe-
ten ten minste 4 vliegtuigen uiterlijk 6 maanden na de inbedrijfne-
ming van de nieuwe terminal de luchthaven als thuisbasis hebben. In
punt 4i) wordt voorzien in een verhoging van de tarieven voor
grondafhandelingsdiensten ingeval van niet-nakoming van deze
beide verplichtingen.

In haar mededeling aan de Commissie heeft Ryanair aangegeven dat
zij 13 349 vluchten uitvoerde in 2003 en 13 596 vluchten in 2004.
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54.26. Conclusie

De Commissie formuleert dus twijfel ten aanzien van de
verenigbaarheid met de interne markt van de brief van
2004 en het aanhangsel dat BSCA en Ryanair op 9 decem-
ber 2005 hebben ondertekend. Volgens de rechtspraak
van het Hof van Justitie (') staat het aan de Belgische
autoriteiten om aan te geven op welke rechtsgrondslag
de betrokken steunmaatregelen met de interne markt ver-
enigbaar kunnen worden verklaard en om aan te tonen
dat de verenigbaarheidsvoorwaarden vervuld zijn.

De Commissie verzoekt Belgié dan ook om de eventuele
rechtsgrondslag voor deze verenigbaarheid aan te geven
en om aan te tonen of aan de toepasselijke verenigbaar-
heidsvoorwaarden is voldaan.

5.4.3. Maatregelen uit de periode nd de inwerkingtreding van
de richtsnoeren van 2005

Mocht blijken dat deze maatregelen steun vormen, is de
Commissie in dit stadium van mening dat deze exploita-
tiesteun voor Ryanair vormen.

Volgens punt 27 van de richtsnoeren van 2005 kan ex-
ploitatiesteun voor luchthavens of luchtvaartmaatschap-
pijen (zoals aanloopsteun) slechts bij wijze van uitzon-
dering en onder strikte voorwaarden met de interne markt
verenigbaar worden verklaard, in achterstandsgebieden in
Europa, d.w.z. steungebieden ex artikel 107, lid 3, onder
a), VWEU, de ultraperifere gebieden en dunbevolkte ge-
bieden.

Ook al bevond de luchthaven Charleroi zich in de hier te
onderzoeken periode in dit soort gebied (3), toch geldt
deze afwijking niet voor deze luchthaven, omdat het be-
trokken gebied op grond van de betreffende beschikking
slechts in aanmerking komt voor investeringssteun. Bij-
gevolg heeft de Commissie twijfel bij de eventuele ver-
enigbaarheid van de betrokken maatregelen met de in-
terne markt.

Het staat aan de Belgische autoriteiten om aan te geven op
welke grondslag deze eventuele steunmaatregelen met de
interne markt verenigbaar zouden zijn. Met name ver-
zoekt de Commissie de Belgische autoriteiten, mochten
dezen van oordeel zijn dat bepaalde van deze maatregelen
verband houden met de uitbouw van nieuwe vliegroutes,
aan te geven om welke routes het gaat en te verantwoor-
den waarom de betrokken maatregelen in overeenstem-
ming zijn met de in punt 79 van de richtsnoeren van
2005 genoemde criteria.

5.5. Terugvordering van de steun - bestreken periode
steunverlening - bestaande steun - gewettigd vertrou-
wen

De Commissie tekent aan dat het mogelijk is dat een deel
van de potentiéle steun is verleend meer dan 10 jaar

(") Zie arrest van 28 april 1993, zaak C-364/90, Italié/Commissie, Ju-
rispr. 1993, blz. 1-2097, punt 20.

(%) Beschikking 1999/502/EG van de Commissie van 1 juli 1999 tot
vaststelling van de lijst van de onder doelstelling 1 van de structuur-
fondsen vallende regio’s voor de periode van 2000 tot en met 2006,
PB L 194 van 27.7.1999, blz. 53.

244,

245.

246.

247.

voordat de Commissie of een op haar verzoek optredende
lidstaat een maatregel ten aanzien van deze steunmaat-
regel heeft genomen en dat deze steun bijgevolg niet
kan worden teruggevorderd, overeenkomstig artikel 15
van Verordening (EG) nr. 659/1999 van de Raad van
22 maart 1999 tot vaststelling van nadere bepalingen
voor de toepassing van artikel 93 van het EG-Verdrag
[thans artikel 108 VWEU] (}).

Tot slot doet de Commissie opmerken dat zij geen terug-
Vordering kan eisen van steun ten aanzien waarvan, ook
al is deze steun binnen de hierboven afgebakende periode
van tien jaar verleend, - in hoofde van de begunstigde
ervan - een gewettigd vertrouwen bestaat als gevolg van
handelingen of standpunten van de Commissie in het ver-
leden. De Commissie is in dit stadium niet bekend met
het bestaan van dit soort omstandigheden.

Belgié en belanghebbende derden wordt verzocht, in voor-
komend geval, opmerkingen te maken ten aanzien van
het verstrijken van de periode van tien jaar en van het
mogelijke bestaan van gewettigd vertrouwen in hoofde
van de potentiéle begunstigden van de in dit besluit ver-
melde steunmaatregelen.

6. CONCLUSIE

Teneinde de twijfel weg te nemen die bij de Commissie
bestaat ten aanzien van het steunkarakter en de eventuele
verenigbaarheid van de betrokken maatregelen, verzoekt
de Commissie de Belgische autoriteiten nadere informatie
mee te delen over alle in het onderhavige besluit vermelde
punten, en meer bepaald over de onderstaande punten.
Om een beter overzicht te kunnen maken van deze gege-
vens, verzoekt de Commissie de Belgische autoriteiten de
hierbij gaande overzichtstabel in bijlage 1 in te vullen,
waar een belangrijk deel van de hier gevraagde gegevens
is samengebracht; met het oog op het invullen van die
tabel is in bijlage 2 een vragenlijst bijgevoegd.

Wat betreft de verschillende investeringen uit het investe-
ringsprogramma waarop de besluiten van de Waalse rege-
ring van juli en november 2000 zien, verzoekt de Com-
missie de Belgische autoriteiten om haar mee te delen:

— de documenten waaruit het tijdstip en het dwingende
karakter blijkt van de door het Gewest/Sowaer met het
oog op de tenuitvoerlegging van elk van deze inves-
teringen gedane toezeggingen, bijvoorbeeld de beraad-
slagingen binnen de raad van bestuur van Sowaer
waarbij de toewijzing van overheidsopdrachten wordt
goedgekeurd enz.;

(}) PB L 83 van 27.3.1999, blz. 1. Wat betreft de uitlegging van ar-

tikel 15, zie arrest van 30 april 2002, gevoegde zaken T-195/01 en
T-207/01, Government of Gibraltar | Commissie, Jurispr. 2002, blz.
11-2309, punt 130, en arrest van 28 november 2008, gevoegde
zaken T-254/00, T-270/00 en T-277/00, Hotel Cipriani SpA e.a. |
Commissie, Jurispr. 2008, blz. 1I-3269, punt 364.
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— nadere gegevens over de uitvoering van het investe-
ringsprogramma voor 2000 en 2001 en voor 2010
en 2011;

— de gedetailleerde ontwikkeling van de theoretische
jaarcapaciteit (aantal passagiers, aantal bewegingen)
van de luchthaven van Charleroi in de periode
2000-2011, waarbij voor ieder fase in die ontwikke-
ling het (infrastructurele of andere) element wordt aan-
gegeven dat bepalend is voor de theoretische capaci-
teit;

— voor zover met de bijdrage die BSCA aan Sowaer
betaalt (variabele bijdrage), niet alleen de terbeschik-
kingstelling van infrastructuur, maar ook de tenlaste-
neming van grote reparaties/groot onderhoud en de
verrichting van diverse diensten door Sowaer wordt
gedekt, een gedetailleerd overzicht van de kosten die
Sowaer maakt en de bijdrage die BSCA over de peri-
ode 2001-2011 heeft betaald.

De Commissie verzoekt de Belgische autoriteiten aan te
geven of op het tijdstip dat de besluiten tot uitbouw van
de luchthaven werden genomen, het scenario van een
sluiting van de luchthaven is gehanteerd als referentie
om na te gaan of het besluit tot uitbouw van de lucht-
haven wel opportuun was, en zo ja, welke kosten deze
sluiting met zich had gebracht.

Wat betreft de controlestructuur van BSCA verzoekt de
Commissie de Belgische autoriteiten haar een afschrift mee
te delen van het in het besluit van 8 februari 2001 ver-
melde aandeelhouderspact tussen de publieke en semipu-
blieke entiteiten die in het kapitaal van BSCA deelnemen,
alsmede de eventuele aanhangsels daarbij. Voorts verzoekt
zij Belgi€¢ om precies aan te geven welke verschuivingen er
na 31 december 2010 binnen de aandeelhoudersstructuur
van BSCA hebben plaatsgevonden.

Wat betreft de maatregelen ten faveure van Ryanair ver-
zoekt de Commissie de Belgische autoriteiten haar mee te
delen:

— de economische verantwoording voor de degressieve
tarieven die in 2006 werden toegekend, voor het be-
staan van een degressieve tariefstructuur en voor de
vraag waarom voor de betrokken degressieve tarief-
structuur werd gekozen, ten opzichte van de in aan-

merking genomen schaalvoordelen of de niet-lucht-
vaartgebonden inkomsten;

— de economische verantwoording voor de korting op
de PRM-vergoeding in het aanhangsel van 2010;

— de economische verantwoording van het tarief dat
Ryanair in de aanhangsels van 2005 en 2010 is voor-
gesteld voor grondathandelingsdiensten.

251. Het onderhavige besluit laat de uitkomst van een eventu-
ele beoordeling door de Commissie van de inachtneming
van de Europese regels inzake overheidsopdrachten onver-
let.

Gelet op de bovenstaande overwegingen verzoekt de Commissie
Belgi¢, in het kader van de procedure van artikel 108, lid 2,
VWEU, binnen één maand vanaf de datum van ontvangst van
dit schrijven zijn opmerkingen te maken en alle dienstige in-
lichtingen te verstrekken voor de beoordeling van de steunmaat-
regelen.

Zij verzoekt uw autoriteiten onverwijld een afschrift van deze
brief aan de potentiéle begunstigden van de steunmaatregelen te
doen toekomen. In dit verband ziet Belgi¢ erop toe dat aan de
betrokken ondernemingen geen gegevens met betrekking tot
andere ondernemingen worden vrijgegeven die vallen onder
de geheimhoudingsplicht in de zin van de mededeling van de
Commissie C(2003) 4582 van 1 december 2003 over geheim-
houding bij beschikkingen inzake staatssteun (!).

De Commissie wijst Belgié op de schorsende werking van ar-
tikel 108, lid 3, VWEU. Zij verwijst naar artikel 14 van Ver-
ordening (EG) nr. 659/1999, volgens hetwelk elke onrecht-
matige steun van de begunstigde kan worden teruggevorderd.

Voorts deelt de Commissie Belgi¢ mee dat zij de belanghebben-
den door de bekendmaking van dit schrijven en van een samen-
vatting ervan in het Publicatieblad van de Europese Unie in kennis
zal stellen. Tevens zal zij de belanghebbenden in de lidstaten
van de EVA die partij zijn bij de EER-Overeenkomst, door de
bekendmaking van een mededeling in het EER-Supplement van
het Publicatieblad in kennis stellen, alsmede de Toezichthou-
dende Autoriteit van de EVA door haar een afschrift van dit
schrijven te zenden. Alle bovengenoemde betrokkenen zullen in
de gelegenheid worden gesteld binnen één maand na de datum
van die bekendmaking hun opmerkingen kenbaar te maken.

() PB C 297 van 9.12.2003, blz. 6.
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BIJLAGE 2 — VRAGENLIJST

1. Gelieve bijgaande tabel (bijlage 1) in te vullen aan de hand van de volgende aanwijzingen:

— Kolom 1

Geef hier de totale maximumcapaciteit van de luchthaven in haar geheel, uitgedrukt in aantal passagiers en aantal
vliegbewegingen, alsmede in vrachtvolume (ton) per jaar.

Geef in uw opmerkingen precies aan welke infrastructuurelementen van de luchthaven worden gebruikt voor
zowel vracht- als passagiersvervoer (bijv. start- en landingsbanen). Geef ook aan welk gedeelte van de infrastructuur
wordt gebruikt om de maximale jaarcapaciteit te bepalen (d.w.z. de belangrijkste bottlenecks).

Kolom 2

Geef hier de benuttingsgraad van de luchthaven. Geef voor de commerciéle passagiersvluchten (lijnvluchten en
chartervluchten, zonder de algemene luchtvaart (General aviation)), voor elk van de luchtvaartmaatschappijen die
vanaf de luchthaven opereert, de benuttingsgraad van de capaciteit uitgedrukt in aantal passagiers én in aantal
bewegingen.

Geef voor de commerciéle vrachtvluchten de geaggregeerde gegevens, waarbij de voor het vrachtvervoer benutte
capaciteit wordt afgezet tegen het totale luchtvrachtvolume en tegen het aantal bewegingen. Met commerciéle
vrachtvluchten worden hier de vluchten bedoeld die uitsluitend vracht vervoeren, zonder de vluchten mee te
rekenen die ook passagiers vervoeren en zonder de vracht die meegaat in het ruim van passagierstoestellen. De
vracht die in het ruim wordt vervoerd, mag niet worden meegerekend bij het bepalen van het aantal bewegingen,
omdat deze meegaat met de passagiers en in die rubriek al is meegerekend.

Geef voor de algemene luchtvaart en de andere benutting van luchthavencapaciteit de totale benutte capaciteit,
uitgedrukt in aantal bewegingen. De vracht die meegaat in het ruim van passagierstoestellen, moet worden ver-
rekend onder de rubriek vliegbewegingen van passagierstoestellen.

Kolom 3

Geef hier welke capaciteit van de luchthaven in een bepaald jaar niét is benut - in de praktijk dus het verschil
tussen kolom 1 en 2.

Kolom 4

Geef hier de totale jaarkosten van de luchthaven (inclusief de kosten verbonden aan de overheidsprerogatieven) die
verband houden met het commercieel passagiersverkeer zoals dat hierboven is omschreven.

Kolom 5

Geef hier de kosten verbonden aan de opdrachten inzake luchtverkeersleiding, douane of politie. Denkt u dat nog
andere kosten onder de overheidsprerogatieven vallen, vermeld deze dan apart. Let wel: kosten zoals waarde-
verminderingen, afschrijvingen, financiéle kosten enz. mogen niet worden meegerekend in de exploitatiekosten.

Kolommen 6 en 7

Geef hier de exploitatickosten van de luchthaven voor het commerciéle passagiersverkeer, zoals dat hierboven is
omschreven, eerst mét en nadien zonder de kosten die verbonden zijn aan de overheidsprerogatieven. De kosten
verbonden aan de overheidsprerogatieven moeten de kosten zijn als vermeld in kolom 5. De exploitatickosten
moeten omvatten: de personeelsuitgaven, de uitbestede diensten, het materiaal, de uitrusting en voorraden, de
kosten voor communicatie, energie en afvalverwerking, de kosten voor verzekeringen, procesvoering en geschillen-
beslechting, huurgelden, lease- en concessievergoedingen, algemene en administratieve kosten, financieringskosten
voor het werkkapitaal en de overige exploitatie-uitgaven. De exploitatickosten in verband met elk van de lucht-
vaartmaatschappijen moeten apart worden opgegeven in kolom 7. Let wel: kosten zoals waardeverminderingen,
afschrijvingen, financiéle kosten enz. mogen niet worden meegerckend in de exploitatickosten.
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— Kolommen 8 en 9

De ,kapitaalkosten” voor het commercieel passagiersverkeer, zoals dat hierboven is omschreven, moeten de kosten
omvatten die verbonden zijn aan de financiering van investeringen, d.w.z. de kosten van afschrijvingen en de
financiéle kosten in verband met de financiering van investeringen (totale rente, de financiering van het werk-
kapitaal niet meegerekend). De kosten in verband met investeringen bestemd voor een luchtvaartmaatschappij (bijv.
de afschrijving van een loods die voor een bepaalde maatschappij is bestemd) moet worden vermeld in kolom 9.
Leg, in voorkomend geval, uit waarom een deel van de kapitaalkosten moet worden meegenomen bij de be-
rekening van de EBITDA.

— Kolommen 11 t/m 14

De inkomsten uit de luchtvaartactiviteiten en die uit de niet-luchtvaartgebonden activiteiten moeten per lucht-
vaartmaatschappij worden vermeld. Kunnen deze inkomsten niet rechtstreeks aan een van de luchtvaartmaat-
schappijen worden toegerekend, geef dan aan welke verdeelsleutel u gebruikt om deze inkomsten aan de verschil-
lende maatschappijen toe te rekenen. Geef ook het bedrag en de aard van de overige inkomsten die niet specifiek
aan een van de luchtvaartmaatschappijen kunnen worden toegerekend. Vermeld, wanneer de inkomsten niet aan
commercié€le luchtvaartactiviteiten kunnen worden toegerckend, het bedrag van deze inkomsten en leg ook
waarom dit zo is.

— Kolom 15

Geef hier aan of de luchthaven overheidssubsidie ontvangt ter dekking van de exploitatiekosten en/of de kapitaal-
kosten. Geef een nadere beschrijving van de aard van de verleende overheidssteun. Vermeld ook of deze overheids-
subsidie moest dienen voor de financiering van het commerciéle passagiersvervoer of het vrachtvervoer.

Geef aan of de luchthaven openbaredienstverplichtingen (ODV) kreeg opgelegd en of zij van de overheid een
vergoeding ontvangt voor het beheer van diensten van algemeen economisch belang (DAEB). Leg, in voorkomend
geval, ook in detail uit om wat voor soort openbaredienstverplichtingen en diensten van algemeen economisch
belang het gaat.

— Kolommen 16 en 17

Geef hier voor de luchthaven de betreffende EBITDA-cijfers (Earnings before interest, taxes, depreciation and
amortisation) en haar nettoresultaat. Verschaf ook de berekeningen die zijn gebruikt voor het bepalen van de
EBITDA en de nettojaarresultaten. Gelieve in uw berekeningen ook aan te tonen in hoeverre de EBITDA afhankelijk
is van de kosten of inkomsten die rechtstreeks verband houden met de benutting van de infrastructuur.

. Gelieve ons voor BSCA en Sowaer ook een overzicht te verschaffen van de kasstromen (uit operationele activiteiten,

uit investeringsactiviteiten en uit financieringsactiviteiten) tijdens de te onderzoeken periode (2000-2011), volgens het
model dat daarvan in bijlage 17 van de brief van Belgié¢ van 21.9.2011 is meegedeeld in antwoord op de vragen van
de Commissie.’
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