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om de fordele, som regionen Vallonien og Brussels South Charleroi Airport har indremmet

II
(Retsakter, hvis offentliggorelse ikke er obligatorisk)

KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUTNING
af 12. februar 2004

luftfartsselskabet Ryanair ved selskabets etablering i Charleroi
(meddelt under nummer C(2004) 516)
(Kun den franske og den nederlandske udgave er autentiske)

(E@S-relevant tekst)

(2004/393(EF)

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER HAR — (2)

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske
Fellesskab, serlig artikel 88, stk. 2, forste afsnit,

under henvisning til aftalen om Det Europziske @konomiske
Samarbejdsomrdde, serlig artikel 62, stk. 1, litra a),

G)
efter at have opfordret de interesserede parter til at fremseette
deres bemerkninger i overensstemmelse med disse artikler (),
under hensyntagen til disse bemarkninger og
ud fra folgende betragtninger: )

1. SAGSFORLOB

(1) Da den belgiske presse i juli 2001 offentliggjorde en
reekke oplysninger og Kommissionen i januar 2002
modtog en klage, kom det til Kommissionens kendskab,
at Belgien havde indremmet luftfartsselskabet Ryanair
en raekke fordele i forbindelse med driften af luftfartstje- (5)
nester i Charleroi lufthavn. Belgien videregav i sine skri-
velser af 21. november 2001, 13. juni 2002 og 4. juli
2002 samt pd et made den 9. oktober 2002 forskellige
oplysninger herom til Kommissionen.

(!) EFT C 18 af 25.1.2003, s. 3.

Kommissionen informerede i sin skrivelse af 13. decem-
ber 2002 (SG (2002) D/233141) Belgien om, at Kom-
missionen havde besluttet at indlede den procedure, som
omhandles i traktatens artikel 88, stk. 2, over for de
pagaldende foranstaltninger. Belgien fremsendte sine
bemarkninger den 14. februar 2003 efter at have
udbedst sig en yderligere svarfrist frem til den 15. februar
2003, hvilket Kommissionen godkendte.

Kommissionens beslutning om at indlede proceduren
blev offentliggjort i De Europeiske Feellesskabers Tiden-
de (*). Kommissionen opfordrede interesserede parter til
at fremsaette deres bemerkninger til de pagaldende for-

anstaltninger senest en mdned efter offentliggorelsen
heraf.

Kommissionen modtog en rakke bemerkninger herom
fra forskellige interesserede parter. Kommissionen videre-
sendte de bemarkninger, som ikke indeholdt fortrolige
oplysninger, til Belgien i sin skrivelse af 19. marts 2003,
hvorefter de gvrige indlaeg, renset for fortrolige elemen-
ter, blev videresendt i en skrivelse af 22. april 2003, idet
Belgien begge gange fik mulighed for at kommentere
indlaeggene inden for en méned. Kommissionen modtog
bemarkninger fra Belgien i skrivelser af 16. og 27. maj
2003.

Efter anmodning fra Kommissionen blev der afholdt tre
meder med de belgiske myndigheder den 24. juni 2003
samt den 23. og 25. juli 2003. Kommissionen udbad sig
supplerende oplysninger, som blev fremsendt den 27.
august 2003.

() Se fodnote 1.
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Belgien sendte Kommissionen en sidste skrivelse med
supplerende oplysninger den 19. december 2003. Heri
anmodede de belgiske myndigheder om et nyt mede
med Kommissionen; det blev aftholdt den 16. januar
2004.

2. BESKRIVELSE

2.1. SAMMENFATNING

Regionen Vallonien, som ejer lufthavnsinfrastrukturen,
indgik den 6. november 2001 en aftale med Ryanair
bla. om nedsattelse af landingsafgiften med 50 % i for-
hold til det belgb, der er fastsat af regeringen og offent-
liggjort i Belgiens officielle tidende, Moniteur belge (%).
Det vallonske transportministerium har bevilget Ryanair
denne rabat i henhold til en skensmessigt fastlagt, pri-
vatretlig kontrakt og ikke til nogen vedtaget retsakt.
Efter det generelt anvendte system beregnes landings-
afgiften ud fra flyenes veagt i tons, mens der for Ryanairs
vedkommende bruges et helt andet beregningsgrundlag,
nemlig det antal passagerer, der gdr ombord (*). Regio-
nen Vallonien har desuden forpligtet sig til at godtgere
Ryanair ethvert tab, som selskabet maétte lide som folge
af eventuelle @ndringer i lufthavnsafgifterne eller luft-
havnens &bningstider i perioden 2001-2016 (°). Disse
fordele er ikke blevet offentliggjort pd nogen vis og for-

() 1 1998 udstedte den vallonske regering i henhold til parlamentets

dekret af 1994 en bekendtgerelse, hvori lufthavnene i Charleroi og
Liege underlegges forskellige afgifter (pd landinger, passagerer og
standpladser) og der etableres en rabatsystem, som er &bent for alle
(den vallonske regerings bekendtgorelse af 16. juli 1998 om fastsat-
telse af afgifter for anvendelse af visse lufthavne i regionen Valloni-
en, Moniteur belge af 15. september 1998). Systemet blev @ndret i
marts 2001 ved en ny bekendtgarelse fra den vallonske regering
(den vallonske regerings bekendtgerelse af 22. marts 2001 om
andring af den vallonske regerings bekendtgerelse af 16. juli 1998,
Moniteur belge af 10. april 2001). Den vallonske lovgivning fore-
skriver, at »de gebyrer og abonnementer, som fastsettes i nerva-
rende bekendtgarelse, opkraves af lufthavnsadministrationen«. Des-
uden skal der hvert kalenderdr »overfores 35 % af det belgb, der i
form af gebyrer og abonnementer i medfer af nervaerende bekendt-
gorelse er opkraevet for hver lufthavn, til en miljefond for den
pagaldende lufthavne.

Denne beregningsmade, som beskrives i detaljer i punkt 22-29 i
beslutningen om indledning af proceduren, medferer en nedsettelse
pd ca. 50 % i forhold til de aktuelle afgifter, sd belebene for Rya-
nairs Boeing 737-200 og 737-800 bliver henholdsvis omkring 104
og 151 EUR, mens de for de samme fly efter de almindelige bereg-
ningsregler ville blive henholdsvis 250 og 390 EUR.

»Regionen Vallonien forpligter sig til at godtgere Ryanair ethvert
indtjeningstab, som direkte skyldes andringer i love eller admini-
strative bestemmelser, medmindre disse @ndringer foreskrives i for-
ordninger, direktiver, ICAO-regler, internationale traktater eller for-
bundsstatslig lovgivning.«

©)

udsatter ingen sarlige forpligtelser fra Ryanairs side
over for regionen Vallonien.

Brussels South Charleroi Airport (BSCA) er et offentligt
selskab, som kontrolleres af regionen Vallonien, og som
har forvaltet lufthavnen siden 1991 i henhold til en kon-
cessionsaftale med en varighed af 50 ar. BSCA modtager
finansiel godtgerelse fra regionen Vallonien for at levere
visse offentlige tjenesteydelser. Ifelge aftalen md BSCA
opkraeve en afgift pd 65 % pa lufthavnstrafikken og alle
dermed forbundne ydelser (°). De belgiske myndigheder
forklarede i deres skrivelse af 4. juli 2002, at regionen
Vallonien eftergiver BSCA 65 % af de samlede afgifter
som forlods godtgerelse: »der er i denne forbindelse
taget hensyn til det arbejde, der indgar i check-in samt
ind-, ud- og omladning af passagerer og bagage, samt de
stigende generelle udgifter, som ikke kan henfares til én
bestemt post, som felge af den hastige stigning i det
antal passagerer, der skal igennem de for narverende
ikke optimale check-in-strukturer«. De belgiske myndig-
heder praciserer, at »disse aktiviteter er offentlige tjene-
steydelser og mé derfor godtgeres i medfer af EF-trakta-
tens artikel 73 og 86, stk. 2«.

Disse indtaegter giver BSCA mulighed for at »medvirke«
til at finansiere Ryanairs udgifter til »etableringen« af sel-
skabets base i Charleroi (250 000 EUR til Ryanair-perso-
nalets indlogerings- og opholdsudgifter; 160 000 EUR
pr. ny rute, der dbnes, dog hejst tre ruter pr. fly med
base i Charleroi, hvilket svarer til hejst 1 920 000 EUR;
768 000 EUR til medfinansiering af ansettelses- og
uddannelsesprocedurer for piloter og andre medarbej-
dere pa nye destinationer for ruter fra lufthavnen; 4 000
EUR til indkeb af kontorudstyr; gratis adgang til 100
kvadratmeter kontorareal, 100 kvadratmeter tekniklager,
kursuslokale samt ingen eller naesten ingen betaling for
anvendelse af hangar til vedligeholdelse af fly).

Den pris, Ryanair skal betale for groundhandling, er i
gvrigt 1 EUR pr. passager, svarende til en tiendedel af
den pris, som BSCA opkraver fra de gvrige brugere.

»Koncessionshaveren ma opkreve afgifter pa lufthavnstrafikken og
alle dermed forbundne ydelser fra dennes side [...]. Koncessionen jf.
artikel 1.1 [koncessionskontrakten] bevilges mod at der til regionen
Vallonien betales et drligt gebyr pd 35 % af de lufthavnsgebyrer,
som koncessionshaveren har opkrevet i det pigeldende &r. Ved
lufthavnsgebyrer forstds gebyrer i forbindelse med landing, ombord-
stigning og brug af standpladser [...] Den gebyrsats, som omhand-
les i artikel 18, stk. 4 [35 %], udger en fond, som anvendes til at
finansiere afhjelpning af miljeproblemer som felge af lufthavnsdrif-
ten«. Artikel 18 i koncessionskontrakten af 1991.
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informationsvirksomhed  (Promocy), som finansierer
Ryanairs reklame- og markedsforingstiltag i forbindelse
med selskabets drift i Charleroi. Virksomheden finansie-
rer f.eks. en del af Ryanairs kampagnebilletpriser. BSCA
og Ryanair bidrager ligeligt til driften af Promocy
(62 500 EUR til selskabskapitalen i Promocy samt et
»markedsferingsbidrag« pd 4 EUR pr. passager i virksom-
hedens drsbudget).

Ryanair har til gengald forpligtet sig over for BSCA til
at lade et vist antal fly have base i Charleroi (to til fire)
og til mindst at have tre afgange pr. fly fra Charleroi i
kontraktens lgbetid pd 15 &r. Det irske selskab garante-
rer dermed lufthavnsadministrationen en passagertrafik,
som sikrer denne visse indtaegter, enten i form af luft-
havnsafgifter eller pd andre luftfartsaktiviteter. Hvis
Ryanair skulle indstille driften i Charleroi, ville selskabet
vere forpligtet til at tilbagebetale BSCA den del af udgif-
terne, som lufthavnsadministrationen har »medvirket« til
at betale i forbindelse med etableringen af selskabets
base i Charleroi og markedsferingen heraf.

2.2. KOMMISSIONENS INDLEDENDE VURDERING I
PROCEDUREBESLUTNINGEN

Kommissionen angav i sin beslutning om at indlede pro-
ceduren, at det forhold, at regionen Vallonien via en
bilateral aftale, som ikke er blevet offentliggjort noget-
steds, og som afviger fra lovens bestemmelser, giver et
enkelt luftfartsselskab et nedslag i lufthavnsafgifterne pa
samtlige flyvninger i en femtendrig periode, svarer til, at
en virksomhed indremmes afgiftsfritagelse. Herved stilles
selskabet bedre end sine konkurrenter, der flyver fra
Charleroi. Et tilsagn om kompensation til Ryanair, hvis
regionen Vallonien skulle udeve sine afgiftsmeessige
befgjelser (forhgjelse af afgifterne) eller sine regulerings-
befgjelser (aendring af lufthavnens &bningstider), giver
selskabet mulighed for at operere pé helt stabile vilkar
og i et fuldstendigt stabilt erhvervsklima, i ly for enhver
handelsrisiko, hvilket er en enestdende fordel for dette
ene luftfartsselskab. Efter Kommissionens opfattelse var
regionen Valloniens udevelse af sine afgifts- og regule-
ringsmaessige befojelser heller ikke i overensstemmelse
med det markedsgkonomiske investorprincip (). Disse
foranstaltninger er specifikke, ydes ved hjlp af stats-

() Jf. punkt 76 i procedurebeslutningen: »Det markedsgkonomiske

investorprincip er ikke overholdt i dette tilfalde. Det finder kun
anvendelse i forbindelse med udevelse af skonomiske aktiviteter,
men aldrig af reguleringsbefojelser. En offentlig myndighed kan ikke
bruge argumentet om, at den som ejer af en lufthavnsvirksomhed
kan eliminere okonomiske fordelsordninger, som berettigelse for
som regulerings- eller skattemyndighed at indfere en skensmassig,
forskelsbehandlende stottex.

(15)

(16)

samhandelen mellem medlemsstaterne, og de mé derfor
betragtes som statsstotte.

Kommissionen vurderede, at det forhold, at BSCA athol-
der visse driftsudgifter i forbindelse med flyvningerne,
stillede Ryanair bedre end sine konkurrenter, hvad enten
det drejer sig om selskaber, der opererer fra Charleroi,
eller om andre selskaber med base i andre lufthavne,
som selv finansierer deres udgifter til reklame, uddan-
nelse af piloter, ophold og forplejning for deres ansatte
osv. Kommissionen mente, at det markedsekonomiske
investorprincip formodentlig ikke var overholdt i det
foreliggende tilfelde, da de funktioner, der udferes af
henholdsvis regionen som offentlig myndighed og af
BSCA som lufthavnsselskab, i vid udstrakning var blevet
sammenblandet. Det virkede derfor vanskeligt at afgere
med sikkerhed, om BSCA handlede i overensstemmelse
med det markedsekonomiske investorprincip, da den
indgik disse aftaler med Ryanair, og Kommissionen
kunne ikke se bort fra den mulighed, at de offentlige
myndigheder og den offentlige virksomhed BSCA, som
de kontrollerer, havde ydet forskellige former for ulovlig
og potentielt uforenelig statte til det irske selskab.

Kommissionen konkluderede i procedurebeslutningen, at
hvis den serstilling, som Ryanair havde fiet, udgjorde
en statsstotte i henhold til traktatens artikel 87, stk. 1,
kunne den nazppe heller vare forenelig med det felles
marked i medfer af undtagelserne i traktatens artikel 87,
stk. 2 og 3.

3. BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER

Kommissionen har modtaget en rakke kritiske bemaerk-
ninger til aftalerne og indleg fra forskellige tredjeparter,
som mener, at de er berettigede.

3.1. SAMMENFATNING AF DE INTERESSEREDE PARTERS
BEM/ERKNINGER

De interesserede parter kritiserer ikke s meget dét, at
der ydes finansielle incitamenter til Ryanair, som de vil-
kar de ydes pa (ordningens omfang og dens manglende
proportionalitet, degressivitet, tidsbegrensning og gen-
nemskuelighed samt forskelsbehandlingen af andre sel-
skaber hvad angér lufthavnsafgifterne). Neasten alle de
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interesserede parter understreger, at denne stotte stiller
de ovrige luftfartsselskaber, og for den sags skyld andre
transportformer, ringere i konkurrencen. Visse tredjepar-
ter tager ogsd andre spergsmél op (de 65 % af lufthavns-
afgifterne, BSCA modtager som godtgerelse for offent-
lige tjenesteydelser; regionen Valloniens kapitaltilforsel
til BSCA, BSCA’s adgang til infrastrukturen i lufthavnen;
regionen Valloniens afholdelse af garantiomkostninger;
andre operaterers muligheder for at komme ind pd
groundhandling-markedet jf. direktiv 96/67 [EF).

De interesserede parter, som finder aftalerne berettigede,
forklarer, at aftalerne er i trdd med almindelig praksis i
lufthavnssektoren, og at luftfartsselskaber, som giver en
lufthavn mange passagerer og betydelige indtagter, ofte
far serrettigheder. Efter disse parters opfattelse udviste
regionen Vallonien og BSCA en adferd, som var i over-
ensstemmelse med det markedsekonomiske investor-
princip, da de indgik aftalerne med Ryanair. De inter-
esserede tredjeparter understreger, at Kommissionen,
safremt den treffer beslutning om, at der er tale om
statsstotte, udever en forskelsbehandling mellem private
og offentlige lufthavne, som vil vere i strid med trakta-
tens artikel 295. Kommissionen kan ikke forlange, at
aftaler, som indgds mellem offentlige lufthavne og luft-
fartsselskaber, skal offentliggeres, idet de offentlige luft-
havne derved stilles ringere i konkurrencen med de pri-
vate lufthavne.

3.2. DE INTERESSEREDE PARTERS KRITIK AF AFTALERNE

3.2.1. BRITANNIA

Luftfartsselskabet Britannia mener ikke, der er noget
usedvanligt i, at lufthavne yder stotte til markedsfering
og rabatter pd grundlag af selskabernes passagertal, iser
ikke ndr det drejer sig om lufthavne, som endnu ikke er
veletablerede. Men sddanne fordele skal vaere proportio-
nelle, realistiske og tidsbegraensede. Britannia finder det
bekymringsvaerdigt, at forskellige luftfartsselskaber i
dette tilfelde forskelsbehandles. Lufthavnsafgifterne er
hverken ligelige eller realistiske, selv om lavprisselska-
berne bruger lufthavnens landingsbaner, terminaler og
sikkerhedsudstyr pé lige fod med de gvrige selskaber.

3.2.2. SCANDINAVIAN AIRLINES

SAS minder om, at liberaliseringen af det europaiske
luftrum har fert til stigende konkurrence mellem de tra-

(1)

(22)

ditionelle luftfartsselskaber og til etablering af nye sel-
skaber med nye virksomhedskoncepter. Det er af yderste
vigtighed, at denne konkurrence overholder EU’s sam-
lede lovgrundlag uden forskelsbehandling og med den
nedvendige indsigt.

3.2.3. KLM ROYAL DUTCH AIRLINES

KLM fremforer, at lavprisselskaberne og de traditionelle
selskaber udbyder forskellige produkter og har forskel-
lige »grundholdninger« sével i handels- som i driftsfunk-
tionen. Lavprisselskaberne gir som regel uden om de
store lufthavne, hvor logistikken kan veere tung og pri-
serne heje; de satser i stedet pd regionale lufthavne og
landingspladser, som giver dem mulighed for hurtigt og
billigere at komme videre. Denne udvikling er der ingen
grund til at stille spargsmélstegn ved, men den skal ikke
foregd pd grundlag af offentlig stette. Efter KLM's
mening gar Ryanairs sarrettigheder i Charleroi langt ud
over, hvad der er tilladeligt i henhold til traktatens arti-
kel 87, stk. 1, selv ndr det tages med i betragtning, at
Ryanair som modydelse baserer et vist antal fly i Charle-
roi lufthavn.

3.2.4. AIR FRANCE

Air France anferer, at den nedsattelse af driftsudgifterne,
som Ryanair har fiet ved regionen Valloniens og BSCA'’s
mellemkomst, stiller Ryanairs konkurrenter ulige pé
markedet for trafikforbindelser i EU. Rabatten i luft-
havnsafgifterne giver Ryanair lavere driftsudgifter og stil-
ler dermed selskabet starkere i konkurrencen end kon-
kurrenterne, ikke blot pa ruterne til og fra Charleroi,
men i hele Ryanairs virksomhed. Regionen Valloniens
tilsagn om godtgerelse betragtes ligeledes som en sarret-
tighed, som giver Ryanair stabilitet i driften, mens »de
udbredte skift mellem forskellige lufthavne viser, at det
kommercielle og reguleringsmeassige milje til stadighed
@ndrer sig. Lufthavnsafgifter kan sdledes sagtens stige,
hvis administrationsselskabet skal finansiere bestemte til-
tag, eventuelt for at tilgodese andre transportselskaber,
som vil drive virksomhed i Charleroi; desuden kan
udviklingen i de miljeforanstaltninger, der skal treffes i
en lufthavn, ogsd medfere andringer i driftsvilkdrenec.
Air France drager ligeledes en parallel mellem situatio-
nen i Charleroi og andre medlemsstater, forst og frem-
mest Frankrig.
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3.2.5. AUSTRIAN AIRLINES

Ifolge Austrian Airlines har fremkomsten af lavprissel-
skaber medfort et tilskudskapleb mellem lufthavne og
regioner, som gerne vil tiltreekke disse virksomheder.
Disse udviklingstendenser rokker ved princippet om
betaling for adgang til infrastrukturer, som ellers er en
hjornesten i civilluftfarten. Stottebelobene er ikke
degressive, de er uafhangige af, hvor godt Ryanair klarer
sig pa ruterne, og de ydes kun til ét luftfartsselskab, hvil-
ket affeder forskelsbehandling. Austrian konkluderer, at
»samarbejde« af den type, som Ryanair og regionen Val-
lonien her har indledt, forer til kraftige konkurrencefor-
vridninger mellem luftfartsselskaberne og er i modstrid
med det indre marked for luftfart.

3.2.6. ASSOCIATION DES RIVERAINS ET HABITANTS DES
COMMUNES PROCHES DE L’AEROPORT DE CHARLE-
ROI-GOSSELIES (ARACH)

Omegnsbeboerforeningen ARACH henleder Kommissio-
nens opmarksomhed pd, at foreningen havde anmodet
det ansvarshavende ministerium om genparter af afta-
lerne mellem Ryanair, regionen Vallonien og BSCA i
medfer af loven om offentlig indsigt i miljgsager, men
at dette ikke blev efterkommet. Foreningen frygter, at
den finansielle stotte til Ryanair skal fore til »en hem-
ningsles udvikling i brugen af lufthavnen«, som ligger i
byzonen, og angiver, at »som borgere og skatteydere er
vi foruroligede over den offentlige statte, som péd betaen-
keligt grundlag ydes til et privat selskab, da det udger et
misbrug af regionen Valloniens budgetmidler«.

3.2.7. INTERESSERET PART A

En interesseret part beskriver sig selv som »yderst
bekymret« ved statte, der ydes af offentlige myndigheder
og pavirker konkurrencesituationen mellem forskellige
transportformer:»Saledes drager selskabet Ryanair fordel
af offentlig stotte pd ruten Charleroi-London, mens
Eurostar, som drives i samarbejde mellem de belgiske,
britiske og franske statsbaner (SNCB, British Rail og
SNCF), ikke modtager nogen stotte. Disse to transport-
former konkurrerer imidlertid direkte pd ruten Bruxel-
les-London. Det péhviler alene jernbaneselskaberne at
sorge for tilslutningsforbindelser, indkebe udstyr og
lokomotiver, betale for brug af infrastrukturer, tunnel
osv. Dermed er der allerede tale om forskelsbehandling
af konkurrerende parter«.

(26)

(27)

(29)

3.2.8. INTERESSERET PART B

Den interesserede part B fremforer, at de fordele, som
Ryanair har faet, letter selskabets udgiftsstruktur og giver
det mulighed for at udbyde lavere priser. Denne praksis
pavirker konkurrencevilkdrene for selskaber med afgange
fra Charleroi eller Bruxelles-National (Zaventem), uanset
hvilke ruter der er tale om. Konkurrencen mellem de
sakaldte lavprisselskaber kan ikke blot analyseres rute
for rute. For mange passagerers vedkommende sidestilles
Venedig som rejsemdl med f.eks. Barcelona. Disse pas-
sagerers interesse i lavprisflyvningerne heaenger ikke sam-
men med, at de skal et bestemt sted hen, men at de skal
have et afbrak i dagligdagen, hvad enten det sd bliver
ved at tage til Venedig eller til Barcelona. Konkurrencen
omfatter derfor alle ruterne.

Virksomheden forklarer, at de direkte omkostninger pé
en afgang fra Bruxelles er 32,14 EUR pr. passager mod
5 EUR for Ryanair ved afgang fra Charleroi (5).

Den interesserede part bemearker, at groundhandling-tje-
nesterne ganske vist er mindre omfattende for Ryanair
end for andre luftfartsselskaber, men at mange af dem er
nedvendige for alle selskaberne. Eftersom markedet for
groundhandling er dbent for konkurrence fra lufthavnen
Bruxelles-National, burde priserne ikke vare vasentligt
hojere i Bruxelles end i Charleroi. Prisen pd ground-
handling er som regel hejere i smé lufthavne end i store,
fordi virksomhederne generelt ikke nér op pé en storrel-
se, som giver mulighed for stordriftsbesparelser. Den
interesserede part ansldr, at Ryanair i 2003 sparer 17
mio. EUR pd omkostningerne til groundhandling og lan-
dingsafgifter. Ligeledes skulle BSCA ikke have taget
hejde for konsekvenserne af Ridets direktiv 96/67/EF af
15. oktober 1996 om adgang til groundhandling-marke-
det i Fallesskabets lufthavne (°): lufthavnen nir formo-
dentlig hurtigt op pd to millioner passagerer om dret,
hvorefter BSCA skal overholde direktivets bestemmelser
og dbne groundhandling-markedet for andre operaterer.

Det heavdes, at BSCA ikke har handlet som en privat
investor under almindelige markedsgkonomiske forhold,

(%) Direkte omkostninger pr. fly pr. ruteafgang fra Bruxelles-National,

inklusive landingsafgift, passagerafgift, andre afgifter og ground-
handling. Hvis der forudsattes et passagerantal pd 1700 000 i
2003, giver dette en samlet omkostningsforskel p& 23 mio. EUR.

(°) EFT L 272 af 25.10.1996, s. 36. Senest @ndret ved Europa-Parla-
mentets og Radets forordning (EF) 1882/2003 (EFT L 284 af
31.10.2003, s. 1).
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(30)

(31)

(32)

(33)

men nermere ud fra politiske og sociale bevaggrunde
pa opfordring af regionen Vallonien. Med en lgbetid pa
15 &r forhindrer kontrakten sikkert ogsd BSCA i at blive
rentabel, og virksomheden vil nok ogsé fortsat have pro-
blemer i driften. Og hvis Ryanair trakker sig ud, mister
BSCA muligheden for at f& afkast pd sin investering (19).

BSCA modtager ifplge denne part tilskud fra regionen
Vallonien, det vere sig i form af overforselen af 65 % af
lufthavnsafgifterne eller den gratis adgang til infrastruk-
tur, men regionen Vallonien betaler allerede bidrag til
den vallonske lufthavnssammenslutning (Sowaer). Alle
udbetalinger fra regionen Vallonien ma i princippet kun
udgere en godtgarelse for omkostningerne pé de offent-
lige tjenesteydelser, som péhviler BSCA, men det star
ikke klart, om det ogsa er tilfaeldet.

Denne virksomhed erkender undertiden at have féet
visse fordele ved markedsforing af nye destinationer,
men aldrig rabatter pd lufthavns- eller groundhandling-
afgifter, og den mener, at de sarrettigheder, som Ryanair
har féet i Charleroi, gar langt ud over gangs praksis.
Virksomheden havder, at den tog en lige sd stor kom-
merciel risiko ved at etablere sig i Bruxelles-National pa
et tidspunkt, hvor konkurrencen fra Sabena var meget
hard.

Det faktum, at andre lufthavnsadministrationer indrem-
mer Ryanair fordele, kan ikke bruges som argument for,
at lufthavnen i Charleroi har handlet i overensstemmelse
med det markedsgkonomiske investorprincip. Virksom-
heden henviser i den forbindelse til Domstolens dom i
sagen Steinike & Weiling (1).

3.2.9. INTERESSERET PART C

Ifolge den interesserede part C har BSCA ikke handlet
efter det markedsekonomiske markedsinvestorprincip,

(1% Virksomheden navner som eksempel Shannon i Irland. Shannon

indremmede i en periode Ryanair visse sarrettigheder, som ikke
blev viderefort. Ryanair valgte at flytte driften til en anden luft-
havn, hvorfor Shannon ikke fik det forventede rimelige afkast pd
sin investering.

Domstolens dom af 22. marts 1977 i sag 78/76, Steinike & Weinlig
mod Tyskland, Sml. s. 595: »En medlemsstats kreenkelse af en for-
pligtelse, der pahviler den i henhold til traktaten, i forbindelse med
forbudet i artikel 9, kan ikke retferdiggeres med, at andre med-
lemsstater heller ikke overholder denne forpligtelse; virkningerne
pd samhandelen mellem medlemsstaterne af flere konkurrencefor-
drejninger ophaver ikke hinanden gensidigt, men kumuleres, hvil-
ket oger de skadelige virkninger for det felles marked« (pramis
24).

(34)

eftersom de bevilgede serrettigheder gér langt ud over,
hvad andre lufthavne har bevilget (*?). At Ryanair har
fdet sarrettigheder i andre lufthavne er under alle
omstendigheder ikke nogen berettigelse, da de jo ogsd
kan udgere statsstotte.

Den interesserede part henleder Kommissionens
opmarksomhed pd en raekke faktorer, som skal med-
tages i analysen af BSCA’s rentabilitetsudsigter og som
pd mellemlang sigt skader virksomhedens indtjenings-
muligheder:

— BSCA fik i december 2002 en selskabskapitaltilforsel
pa fire mio. EUR fra regionen Vallonien

— virksomheden »kan tilbageholde halvdelen af det
belgb, der skal afdrages til regionen Vallonien i
perioden 2001-2006. Det belgber sig til en million
EUR om dret, som BSCA imidlertid skal tilbagebetale
fra og med 2007«

— Kommissionen opfordres til at medregne omkostnin-
gerne til udvidelsen af Charleroi lufthavn, som anslés
til 95 mio. EUR, samt finansieringsomkostningerne.
Hvis BSCA ikke skal atholde disse omkostninger, ber
vilkdrene for regionens tilradighedsstillelse af denne
infrastrukturer for BSCA underseges narmere. Den
interesserede part tvivler pd, at infrastrukturerne i
lufthavnens nuvarende stand skulle kunne klare et
tilstreekkeligt antal passagerer til at sikre BSCA’s
finansielle balance

— regionen Vallonien giver BSCA gratis adgang til det
udstyr og personale, som péakraeves i forbindelse
med lufthavnssikkerheden i Charleroi, dvs. passager-
og bagagekontrol ved ombordstigning, og den inter-
esserede part C tilfgjer: »Kommissionen er uden tvivl
klar over, at omkostningerne til lufthavnssikkerhed
normalt afholdes af lufthavnens brugere, enten i
form af et sikkerhedsbidrag, som betales til luft-
havnsadministrationen, eller en afgift, ndr det er
offentlige myndigheder, som varetager sikkerheden.

(*?) 1 Frankfurt Hahn og London Stansted angives taksterne at vare
hejere og rabatterne lavere, selv om Ryanair flyver pd 49 destina-
tioner fra London og 15 fra Frankfurt Hahn, men kun 9 fra Char-
leroi.
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3.3. BEMARKNINGER FRA INTERESSEREDE PARTER, SOM
FORSVARER AFTALERNES BERETTIGELSE

3.3.1. TBI

TBI er en virksomhed, som ejer en rakke lufthavne
rundt om i verden og driver forskellige typer lufthavns-
tjenester. TBI ejer og administrerer lufthavnene London
Luton, Cardiff International, Belfast International og
Stockholm Skavsta. Virksomheden administrerer fire
andre lufthavne, som tilherer regionale og lokale myn-
digheder. Endelig udbyder TBI specialiserede lufthavns-
tjenester i 28 andre lufthavne.

TBI angiver, at man forhandlede med Ryanair om brug
af Stockholm Skavsta pd samme tid, som selskabet for-
handlede med lufthavnen i Charleroi, og at de aftaler,
der blev indgdet i Charleroi, ligner de ordninger, som
TBI har indgdet med Ryanair og andre lavprisselskaber,
f.eks. i Stockholm Skavsta.

TBI fremforer, at udviklingen i lufthavne som Charleroi
ikke ber bremses i forhold til konkurrenterne i den pri-
vate sektor, blot fordi der er tale om offentlige lufthav-
ne:

— Det er gangs praksis at give nedslag i landingsafgif-
ter og groundhandling for at tiltreekke selskaber med
mange passagerer. Et hgjt passagertal sikrer lufthav-
nen kommercielle indtegter (**). I modsat fald skal
lufthavnen konstant slds for at sikre rentabiliteten.

— De lufthavne, som tilherer staten, skal kunne udbe-
tale godtgerelser i tilfeelde, hvor de regionale myn-
digheder haver afgifterne, eftersom de private luft-
havne kan fastfryse afgifterne i kontraktperioden.

— Det er ikke ualmindeligt med tilskud til hoteludgif-
ter, personaleuddannelse eller markedsforing, og det
skal sammenholdes med, at luftfartsselskabet foreta-
ger en vis investering og lgber en vis risiko ved at
basere et fly i en lufthavn, som ikke er videre kendt.

— Markedsforingstilskud er helt almindelige i forbin-
delse med lufthavne, som endnu ikke er veletablere-
de. Det kraever meget af de selskaber, som bruger

(%) Disse indtaegter stdr for 55 % af TBI's indtjening.

(39)

lufthavnene, at markedsfore deres ruter. En sddan
markedsforing gavner ogsd lufthavnen, som far et
bedre image og flere passagerer. TBI tilbyder iser
sddanne tilskud, ndr et luftfartsselskab etablerer en
ny forbindelse eller oger antallet af ture pd en given
rute.

— Det ville vaere urimeligt at palegge de offentlige luft-
havne en forpligtelse til at offentliggore aftaler, som
de har indgdet via forhandlinger med luftfartsselska-
berne, da det ville stille dem ringere i konkurrencen
med de private lufthavne, som ikke ville vare for-
pligtet til noget sadant.

TBI forklarer, at regionallufthavnene i de pagaldende ar
blev underudnyttet, fordi der ikke var konkurrence mel-
lem luftfartsselskaberne indtil det europeiske marked
blev liberaliseret, men at de traditionelle selskaber stadig
sidder hdrdt pd deres hovedlufthavne (vhubs«). Fremkom-
sten af selskaber som Ryanair, der udbyder direkte flyv-
ninger med afgang fra mindre lufthavne, har vendt
denne tendens og giver dem en chance for at nd renta-
bilitetsteersklen. Det fremgdr ogsa af erfaringerne i luft-
havnene London Luton, hvor 70 % af brugerne er lav-
prisselskaber (Easyjet, Ryanair, Hapag Lloyd) (%), Cardiff,
hvor de udger 65 % (ferst og fremmest bmibaby) (*°),
Belfast (Easyjet, Go), og Stockholm Skavsta (1¢), hvor
Ryanair etablerede sig i januar 2003.

3.3.2. HRL MORRISON AND CO

HRL Morrison and Co ejer via sit datterselskab Infratil
67 % af Glasgow Prestwick, hvis historie virksomheden
opsummerer. Da lufthavnen i Glasgow blev solgt af Bri-
tish Airport Authority i 1992, blev kun 1 % af lufthav-
nens kapacitet udnyttet. I 1994 besluttede lufthavnen, da
man ikke kunne treekke de traditionelle selskaber til, at
indgd en 15-drig aftale med Ryanair om to daglige
afgange mellem Glasgow og Dublin. Der blev flgjet
114 000 passagerer mellem Irland og Skotland det forste

(") Passagertallet i Luton steg fra 1,9 mio. i 1995-1996 til 6,7 mio. i
2002, svarende til en stigning pd 250 % i et tidsrum, hvor terror-
angrebene den 11. september 2001 ellers satte deres tydelige praeg
pa sektoren.

(%) Passagertallet i Cardiff steg fra 1 mio. i starten af 90erne til 2,25

mio. i 2003.

(') Inden Ryanair kom til i 1997, havde Skavsta under 20 000 pas-

sagerer. | 2002 var tallet 315 000. Da Ryanair fik base i lufthav-
nen, firedobledes det og ndede i 2003 op pé 1,5 mio.
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ar. Siden da har Ryanair etableret flere ruter og forven-
tes i 2003 at transportere 1,7 mio. passagerer. Takket
vaere Ryanair har lufthavnen kunnet udbygge sine kom-
mercielle aktiviteter og nd op pd den kritiske storrelse
og rentabilitetstarsklen.

(40) Ifelge Morrison kunne en privat investor have fulgt
samme menster som Charleroi lufthavn. En sddan base-
rer sit tilbud pd bestemte afgerende faktorer: det pas-
sagertal, et selskab kan skaffe lufthavnen, selskabets vilje
til at indgd en langsigtet kontraktforpligtelse, selskabets
sarlige behov, de forventede ruteplaner og deres sam-
menhzang med lufthavnens andre aktiviteter (den eksiste-
rende trafik) samt behovet for terminalressourcer og
groundhandling. Investoren ville beregne de forventede
fordele som falge af en aftale med Ryanair under ét (og
ikke som serskilte enkeltelementer). Fordelene ved en
sddan transaktion skulle ses over en periode pé ca. 20 dr
med en indkeringsfase pé 3-5 ar. En aftale med en lobe-
tid pd 15 dr ville efter Morrisons aktionarers opfattelse
vare kommercielt acceptabel, selv om den forst gav
afkast ca. fem &r efter indgdelsen.

(41)  Morrison fremsetter nogenlunde de samme bemzrknin-
ger som TBI om afgifts- og bidragsrabatter og finansielle
incitamenter, og papeger:

— at det ikke er usedvanligt, at lufthavne giver rabatter
pa lufthavnsafgifter og groundhandling-priser som
modydelse for hejere passagertal og et langsigtet til-
sagn fra Ryanair, sd selskabet ikke kan vealge en
anden lufthavn (1),

— at lufthavnene har det svert pd markedsforings-
omrddet, da reklamer for dem reelt kun kan handle
om de flyrejser, der afgar fra lufthavnene. Man kan
ikke fokusere pd, at lufthavnens navn ikke er det for-
ste, man ser; det handler forst og fremmest om,
hvilke fordele reklamekampagnerne kan give, dvs.
om de kan gge passagertallet.

(42)  Det klareste bevis for Charleroi-aftalernes kommercielle
karakter er, at Morrison ville vere interesseret i at kebe

() Morrison minder om, at Ryanair besluttede at flytte storstedelen af
sine ruter i Irland til Kerry, da lufthavnsadministrationen i Shan-
non (Aer Rianta) forhgjede afgifterne. Se ogsd Ryanairs pressemed-
delelse af 13. februar 2003 om omlagningen af ruten Frankfurt
Hahn-Shannon til Frankfurt Hahn-Kerry (www.ryanair.com).

(43)

(44)

sig ind i BSCA, om end virksomheden dog ikke har haft
adgang til BSCA’s regnskaber.

Det ville efter Morrisons vurdering veere forkert af Kom-
missionen at forpligte en lufthavn til at bevilge alle sel-
skaber ngjagtig de samme vilkdr uden skelen til, hvor
stor trafik de bibringer lufthavnen. Det ville ligeledes
vare forkert at forpligte den til at offentliggere kommer-
cielle transaktioner af fortrolig karakter, eftersom kon-
kurrerende lufthavne dermed ville fi adgang til forret-
ningshemmeligheder.

3.3.3. RYANAIR

Som en generel bemarkning understreger Ryanair, at
Kommissionens beslutning kan fa alvorlige folger for de
regionale lufthavnes overlevelse og liberaliseringen af
luftfarten de kommende 20 &r. Lavprisselskaberne har
lobet en risiko og dermed opnéet, hvad de traditionelle
selskaber aldrig har kunnet: at gore de underudnyttede
regionale lufthavne rentable, sdsom London Stansted,
Glasgow Prestwick, London Luton, Belfast osv. Disse
lufthavne er géet i konkurrence med de store lufthavne,
hvilket tvinger de gamle monopoler til at gennemfore
prisnedszttelser og effektiviseringer. Det gavner i sidste
ende forbrugerne, som far billigere flybilletter. Kommis-
sionen ber ikke bergve de sekundare lufthavne pé kon-
tinentet de erfaringer, som lufthavnene i Det Forenede
Kongerige har gjort sig, og som ogsd eger konkurren-
cen.

Hvis Kommissionen traeffer afgerelse om, at der forelig-
ger statsstotte

— overtreder Kommissionen traktatens artikel 295,
fordi der vil blive udevet forskelsbehandling mellem
private og offentlige lufthavne. Kommissionen kan
ikke udelukke bestemte ejerskabstyper i medlemssta-
terne

— forhindrer Kommissionen en offentlig lufthavn i at
udbyde de samme finansielle vilkir som private luft-
havne, hvilket vil vare uantageligt sdvel politisk som
juridisk

— forpligter Kommissionen en lufthavn til at offentlig-
gore alle opkravede belgb, selv om der ikke findes
noget juridisk krav herom, hvilket vil vare et mis-
brug af Kommissions befgjelser i medfer af trakta-
tens bestemmelser om statsstotte, idet traktaten har
et helt bestemt retsgrundlag, nemlig artikel 80, for
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lovgivning om lufthavnsafgifter ('¥). Forslaget til
Rédets direktiv om lufthavnsafgifter (*°) er opstillet
ud fra dette retsgrundlag.

Ryanair papeger forbindelserne med den vallonske luft-
havn og fremforer, at de aftaler, der er indgdet mellem
Ryanair, BSCA og regionen Vallonien, ikke udger stats-
stotte af tre drsager: det markedsekonomiske investor-
princip er overholdt, aftalerne er ikke selektive, og de
skader ikke konkurrencen.

3.3.3.1. Forbindelserne mellem Ryanair og de
sekundeere lufthavne

Hvis de sekundare lufthavne skal kunne tiltreekke inve-
steringer i deres infrastruktur, md de op péd en kritisk
masse hvad angdr passagertallet, og det kan kun ske via
langsigtede aftaler med et luftfartsselskab. Der er forskel
pd, hvor mange passagerer Ryanair kan garantere, ndr
der er tale om baser og dbne ruter, som det fremgér af
tabel 1 og 2.

Tabel 1 — Ryanairs baser (passagertal)

Passagertal dret for Samlet Ryanairs samlede Ryanairs andel af

Lufthavn Ryanair etablerede sin passagertal passagertal trafikken

base (2002) (2002) (2002)

Dublin 2600 000 (1985) 15 085 000 4189 509 28 %
London Stansted (2% 1047 000 (1988) 16 048 700 8301 356 52 %
Glasgow Prestwick 10 000 (1993) 1486 439 1320920 89 %
Charleroi < 20000 (1997) 1271596 1242087 98 %
Frankfurt-Hahn < 20000 (1997) 1457527 1422566 98 %

Tabel 2 — Ryanairs ruter (passagertal)

Samlet passagertal dret Samlet Ryanairs samlede Ryanairs andel af

Lufthavn for Ryanair etablerede sin passagertal passagertal trafikken

base (2002) (2002) (2002)

Pisa 1065 691 (1997) 1654 570 627 985 38 %
Milano (Bergamo) 1061 397 (2001) 1252878 360 389 29 %
Pescara 114 024 (2000) 295 875 196 389 66 %
Bologna (Forli) 45 933 (2000) 150 309 112 508 75 %
Liverpool 333000 (1987) 2835088 252310 9 %
Derry 49 000 (1998) 199 543 129 298 65 %

(1) I henhold til traktatens artikel 80 er luftfartsektoren underlagt

(1% KOM(97) 154 endelig (EFT C 257 af 22.8.1997, s. 2).
(*% Da Ryanair begyndte at flyve fra Stansted i 1989, var lufthavnen

bestemmelserne om transportsektoren efter folgende procedure:
»Rédet kan med kvalificeret flertal traffe beslutning om, hvorvidt, i
hvilket omfang og pé hvilken made passende bestemmelser vil
kunne fastsattes for se- og luftfarte.

forholdsvis ukendt og havde endnu ingen ny terminal. Ryanair
etablerede en base i lufthavnen i 1991, og derefter fulgte andre sel-
skaber sdsom Go (1997) og Buzz (1997). Samme menster gjaldt i
1992 for Glasgow Prestwick, Bristol, Cardiff og Edinburgh.
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(48) For at tiltrekke selskaberne er lufthavnene villige til at stration ved at gore lufthavnens rentabilitet sd stor som

(49)

(51)

forhandle rabatter, som det ogsé fremgér af en underso-
gelse, Kommissionen har fet lavet (?!). Ryanair har
fremsendt fortrolige oplysninger til Kommissionen om,
hvad selskabet betaler Charleroi og »private« lufthavne
som Stockholm Skavsta, Glasgow Prestwick, Frankfurt
Hahn, Ancona, Bournemouth, Liverpool og Knock,
hvoraf det fremgdr, at der netto betales mere til Charle-
roi end til de gvrige lufthavne (23).

Inden Ryanair etablerede sig i Charleroi, havde lufthav-
nen kun 20 000 passagerer om dret, dvs. i gennemsnit
50 om dagen. P4 ruten Charleroi-Dublin, som blev dbnet
den 1. maj 1997, flgj Ryanair 178 000 passagerer i
2000. P4 fire ar floj selskabet flere passagerer mellem de
to byer end den samlede trafik i 1997 pd ruten Bruxel-
les-Dublin. I 2002 havde lufthavnen over 1,25 mio. pas-
sagerer — nesten 4 000 passagerer om dagen — pa ti
destinationer i hele Europa. Trafikken steg i perioden
1997-2002 med 1455 %.

Ryanair har fremsat en del bemarkninger om forlgbet af
forhandlingerne med lufthavnen sammenholdt med den
beskrivelse, som fremgér af procedurebeslutningen:

— i sommeren og efterdret 2000 indledte Ryanair for-
handlinger med andre lufthavne om etablering af
nye baser for Ryanair eller om udbygning af visse
ruter med flere fly fra og med sommeren 2001

— aftalerne mellem BSCA, Ryanair og regionen Vallo-
nien blev indgéet i februar 2001. Det var kun for-
melt, at de forst blev underskrevet i november 2001.
Forhandlingerne med Charleroi foregik som alle
andre forretningsmaessige forhandlinger.

Overholdelse af det markedsekonomiske
investorprincip

Det markedsgkonomiske investorprincip galder bide for
BSCA, som handler som enhver anden lufthavnsadmini-

(®1) Cranfield University: Study on Competition between Airports and

the Application of State Aid Rules, september 2002, findes pa
engelsk pd Kommissionens internetside http://europa.eu.int/comm/
transport/air/rules/studies_en.htm. Se navnlig kapitel 5.1.4 om luft-
havnenes forskellige rabattyper og kapitel 4.1.3.

(*?) Disse oplysninger, som betragtes som forretningshemmeligheder,

har ikke kunnet fremsendes til Belgien med henblik pd bemeerk-
ninger og gengives ikke her.

(52)

(53)

muligt, og for regionen Vallonien, som ejer lufthavnen
og handler som enhver anden lufthavnsaktionzr, der vil
gore lufthavnens veerdi sd stor som muligt. Aftalerne er
indgdet pd normale markedsvilkér, ligesom det gelder
for mange private lufthavne. Ryanair har for evrigt faet
gunstigere vilkdr i London Luton.

Lufthavnens ejer og administrationsselskab har sterre
fordel af, at Ryanair har etableret sig i lufthavnen, end
Ryanair selv har, fordi det bla. sikrer, at lufthavnens
vardi stiger (en enorm investering i form af fire fly med
permanent base i Charleroi, 4 000 passagerer om dagen
i gennemsnit, over 1,5 mio. passagerer i 2003, effektiv
udnyttelse af lufthavnen, et betydeligt overskud pa to ér,
en af de hgjeste vakstrater for nogen lufthavn i Europa
pd grundlag af en 15-drig aftale, ti destinationer i fire
lande i Europa, investering i markedsferingen af lufthav-
nen, omfattende dagbeder mod Ryanair ved manglende
overholdelse af kontraktbestemmelserne om passagertal,
erfaring med samarbejde med et af verdens mest effek-
tive selskaber og mest erfarne flypersonaler, stigning i
lufthavnenes indtjening og verdi og bedre muligheder
for at treekke nye investorer til lufthavnen).

Aftalens lobetid (15 &r) er ikke usadvanlig. Ryanair har
indgdet aftaler med lgbetider mellem 10 og 20 &r med
praktisk talt alle de lufthavne, selskabet benytter.
Sédanne lebetider sikrer et indtjeningsflow, som giver
mulighed for langsigtede infrastrukturinvesteringer.

Regionen Valloniens overholdelse af det
markedsgkonomiske investorprincip

Efter Ryanairs mening galder det markedsekonomiske
investorprincip for regionen Vallonien, fordi regionen
udelukkende traf de pégeldende foranstaltninger som
gkonomisk akter og ikke som offentlig reguleringsmyn-
dighed. Ryanair anmoder Kommissionen om at erindre,
at regionen Vallonien handler som ejer af lufthavnen.
Og eftersom regionen Vallonien er hovedaktionar i
BSCA, kommer enhver fordel for BSCA ogsa lufthavnens
ejer til gode.

Vardien af lufthavnen i Charleroi er steget betydeligt,
siden Ryanair kom til for seks dr siden, navnlig de sene-
ste fire ar. Ligesom i enhver anden lufthavn er denne
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(58)

(24

veerdi en funktion af antallet af passagerer, navnlig hos
lavprisselskaberne (**). BSCA’s kommercielle succes kan
afleses i den interesse, som selskaber som Morrison,
Vinci og Aéroports de Paris viser for at kebe 25 % af
BSCA. Som eksempel pd denne veardistigning navner
Ryanair lufthavnene i Glasgow og Kebenhavn samt Bri-
tish Airport Authoritys lufthavne (%4).

Regionen Vallonien havdes med sin @ndring af lan-
dingsafgifterne over for Ryanair at have handlet som
markedsakter og ikke som regulerings- eller skattemyn-
dighed, som haver eller senker afgiftsniveauet. Det dre-
jer sig for evrigt ikke om »afgifter«, men derimod »geby-
rer¢, som de benavnes i den vallonske lovgivning. »Luft-
havnsgebyrerne« betales udelukkende til BSCA og ikke
til regionen Vallonien. Disse gebyrer opkreaeves i praksis
generelt af lufthavnene (efter aftale og forhandling) hos
luftfartsselskaberne. De offentliggjorte satser kan god-
kendes af regeringerne, men de fastlegges i det vasent-
lige af lufthavnene ved forhandlinger direkte med luft-
fartsselskaberne.

Nedslag i landingsafgifterne ved etablering af nye forbin-
delser eller udbygning af nye ruter er almindeligt brugt i
industrien, undtagen i tungt belastede hovedlufthavne
som Heathrow og Charles de Gaulle.

Kommissionen mener tilsyneladende, at det er usedvan-
ligt eller endog ulovligt at fastsatte landingsafgiften efter
antallet af passagerer i stedet for efter flyenes vagt. Men
Ryanair har aftaler med flere lufthavne, hvor dette prin-
cip anvendes.

Ryanair fremferer, at de vagte, som angives i procedure-
beslutningen, ikke er korrekte. En Boeing 737-800 kon-
figureret til Ryanair — den eneste type fly, som selska-
bet nu anvender i Charleroi — vejer 67 tons, og ikke

(®%) Ryanair navner erfaringerne i Belfast (Easy]et), Liverpool (EasyJet),

London Luton (Easy]et), Glasgow Prestwick (Ryanair), Bristol (GO),
East Midlands (GO) og London Stansted (Ryanair, EasyJet og Buzz).
Se for Glasgows vedkommende procedurebeslutningens punkt 52.
Angdende Kgbenhavn forklarer Ryanair, at passagertallet i perioden
1994-2002 steg fra 14,1 millioner til 18,7 millioner, ligesom luft-
havnens vardi steg fra 525 mio. EUR til 956 mio. EUR. En stig-
ning pd 32 % i passagertallet fik lufthavnens veerdi til at stige med
82 %. Vardien af British Airport Authoritys lufthavne steg fra 7
mia. EUR til 12,3 mia., dvs. en stigning pd 75 % fra 1993 til 2002,
hvor passagertallet steg 56 % (fra 77,1 millioner til 121,6 millio-
ner).

(60)

(61)

(62)

78. Dermed bliver den gennemsnitlige nedsettelse
36,7 %, og ikke 50 %. Hvis Ryanair ikke havde denne
saraftale, ville selskabet vaere berettiget til den belgiske
lovgivnings almindelige rabatordninger (indfert i 1998)
pad mellem 5 og 25 %.

For sd vidt angdr de godtgerelsesgarantier eller »undla-
delsesforpligtelser¢, som regionen Vallonien pétager sig i
forbindelse med eandringer i lufthavnsafgifterne frem til
2015 eller @ndring af lufthavnens dbningstider, er der
ikke tale om »lovbestemmelser, men forretningsmassige
valg med afggrende betydning for Ryanairs beslutning
om at etablere base i lufthavnen. Disse garantier
udgjorde narmere »stabilitetsklausuler« eller »administra-
tivt tilsagn«, som er almindeligt anvendt som led i lang-
sigtede aftaler mellem private virksomheder og statslige
instanser, f.eks. ved tunnelbyggeri eller anlegning af
olie- og gasledninger eller som led i privatiseringer. Det
siges at vare helt normalt for moderselskaberne at
afgive en sddan garanti til tredjeparter, som indgar kon-
trakter med datterselskaberne. Det er af afggrende betyd-
ning for Ryanair at fd en vis garanti fra statslig side. Det
begranser ikke regionen Valloniens selvbestemmelsesret
og fratager den ikke muligheden for at @ndre lovgivnin-
gen: der skal ikke betales godtgerelse for @ndringer som
folge af forhold, der ligger uden for regionen Valloniens
befojelser (tiltag fra forbundsregeringen, EU eller andre
internationale organisationer). Sddanne forpligtelser kan
ifelge Ryanair ikke betragtes som noget, der kan sparre
for eller indskreenke lovgivningsinstansernes udevelse af
deres befojelser.

Hvis Kommissionen afger, at regionen Vallonien ikke
havde ret til at give disse garantier, uden samtidig at tage
stilling til, om en privat investor under markedseko-
nomiske vilkdr ville have gjort det, udever den en for-
skelsbehandling mellem offentlige lufthavne (hvis afgifter
ofte fastsattes og styres af en regering eller regulerings-
myndighed) og private lufthavne (som selv kan fastsette
afgifterne i kontraktperioden).

BSCA’s overholdelse af det markedsegkonomiske
investorprincip

Ryanair kritiserer, at Kommissionen i procedurebeslut-
ningen fandt det vanskeligt at anvende det markedsgko-
nomiske investorprincip pd BSCA med henvisning til, at
virksomhedens forbindelser til regionen Vallonien var sd
komplekse. Kommissionen burde anvende princippet
ved at vurdere BSCA’s aktiviteter sarskilt fra regionen
Valloniens, ikke ved at fokusere pd den gjeblikkelige
situation, men ved at vurdere hele kontraktperioden (15
ar) eller sdgar hele BSCA’s koncessionsperiode (50 dr).
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Det betyder ikke si meget, at BSCA har underskud i
starten, da investeringen forst begynder at give afkast
efter nogle ar (2°). S& lenge BSCA’s prognoser er opstil-
let pd et rimeligt grundlag og viser, at investeringen
giver et rimeligt afkast inden for fem dars tid, skulle
Kommissionen ingen objektiv begrundelse have for at
treeffe afgorelse om at der skulle foreligge statsstotte.
Kommissionen ma ogsd tage hensyn til efterfelgende
dokumentation for, at investeringsbeslutningerne var
velfunderede.

Kommissionen mé vurdere samtlige BSCA’s indtagter
efter »faelleskasseprincippete, dvs. uden skelnen mellem
indteegterne pd luftfart og pd kommercielle aktiviteter.
Nér BSCA forst har opndet den kritiske masse hvad
angdr passagertallet (hvilket generelt vil sige to millioner
passagerer), kan BSCA forvente, at de kommercielle ind-
taegter opvejer et eventuelt underskud pa luftfartsaktivi-
teterne.

Lufthavnens rentabilitet vil stige som felge af »netveerks-
effekten« og det positive samspil mellem en lufthavn og
luftfartsselskaberne, hvor en udbygning af den ene parts
aktiviteter tilskynder den anden part til at folge med (29).
Lufthavnens rentabilitet haenger desuden sammen med
sindleeringskurven« og stordriftsfordelene, som ligeledes
nedbringer lufthavnens enhedsomkostninger. I betragt-
ning af den hastige udvikling i lufthavnens trafik har
administrationen i forste omgang hejst sandsynligt varet
mere fokuseret pd at hindtere de mange passagerer end
pa at opnd stordriftsfordele.

Kommissionen skal ikke medregne infrastrukturomkost-
ninger for lufthavne sdsom Charleroi, eftersom de ma
betragtes som irreversible omkostninger (»sunk costs«),
der har indgdet i udgifterne langt tilbage, f.eks. som led
i en regerings militeerbudget. Ryanair minder endvidere
om, at Kommissionens politik generelt har veret, at
infrastrukturfinansiering ikke udger statsstotte, nir den
indgédr i den nationale eller den europaiske transportpo-
litik.

Stansted gav ogsd underskud de forste dr, men det opvejedes sene-
re.

[ den sprogbrug, der anvendes i forbindelse med EU’s konkurrence-
politik, forekommer der netvearkseffekt, hvis den vardi, et produkt
har for en bruger, stiger med antallet af brugere af det pagaldende
produkt eller produkter, der kan bruges sammen med det. Det
betegnes af okonomer som netvarkets »eksternaliserede veerdic,
eftersom det har en positiv, udefrakommende effekt for brugerne i
et eksisterende netveark, ndr der kommer nye brugere ind.

(66)

*)

De fordele, som BSCA drager af kontrakten med Rya-
nair, omfatter iser lufthavnsafgifterne, som Ryanair
anslar til 243 mio. EUR i perioden 2001-2015, og de
tjenester, Ryanair har ydet ved markedsferingen, som
BSCA har féet langt billigere end andre samhandelspart-
nere (reklameveerdi, links til Ryanair.com, kampagnebil-
letter osv.).

Ryanair pdpeger angdende de fordele, som selskabet selv
har féet:

— at de engangsbelob pd i alt ansldet 2,5 millioner, der
er bevilget som finansielle incitamenter, skal veere
med til at etablere nye geografiske forbindelser i ste-
det for at oge afgangsantallet pd farre ruter. De
udbetales efter dokumentation og skal tilbagebetales,
hvis Ryanair nedlegger basen. Det er almindelig
praksis i lufthavnssektoren (f.eks. i Waterford, Bel-
fast, Bristol, Liverpool, Luton og Stansted), ligesom
Ryanair har en tilsvarende ordning i Stockholm
Skavsta.

— »Markedsforingsbidraget« er nok et bedre middel til
at markedsfore en lufthavn end rabatten péd luft-
havnsafgifterne. Promocys kampagner kommer béade
lufthavnens ejer og administrationsselskabet til gode,
fordi de er med til at @ge lufthavnens passagertal,
indtjening og veerdi. Sddanne bidrag er almindelig
brugt i lufthavnssektoren (¥).

— For sé vidt angdr tilrddighedsstillelse af kontorlokaler
og tilskud pd 4000 EUR til kontorudstyr papeger
Ryanair, at 4 000 EUR er en ringe sum, som nappe
kunne fastsattes lavere. Ryanair har ikke gjort brug
af de pagezldende lokaler, og der er ikke anlagt nye
bygninger eller indrettet arealer til Ryanair.

Ryanair nevner som eksempel Morrison, som tilbyder selskaber
med afgange fra Prestwick finansielle incitamenter, hver gang de
dbner en ny rute. Disse ordninger gzlder i tre r, hvor belgbene
nedsettes ar for ar. Ligesom Ryanair skal fremlegge dokumenta-
tion for at fa udbetalinger fra BSCA, kreever Morrison bilag, inden
de enkelte belob udbetales. I 1997 tilbed Morrison 1 million pund
sterling om é&ret i fem ar til det selskab, som ville genoptage ruten
Glasgow-New York, som British Airways havde nedlagt. Lufthav-
nene Bristol og K6ln/Bonn tilbyder ogsé finansielle incitamenter.
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3.3.3.2. Ingen selektivitet

Ryanair minder om, at Charleroi-aftalerne i et vist
omfang blev offentliggjort. De var almindeligt kendt i
industrien, de fik pressedekning i Belgien, Det Forenede
Kongerige og Irland i 2001, og de blev bekraftet af de
vallonske myndigheder i en pressemeddelelse i juli 2001,
hvoraf det fremgik, at andre selskaber, som investerede i
Charleroi pa tilsvarende vilkdr, ogsd kunne fa de pégel-
dende fordele. Efter Ryanairs opfattelse ville en offentlig-
hedsforpligtelse fore til forskelsbehandling mellem
offentlige lufthavne og private (som ikke er underlagt en
sadan forpligtelse), som vil vare i modstrid med trakta-
tens artikel 295. Kommissionens beslutning i »Manche-
ster-sagenc« (*8) ber ikke give anledning til, at offentlige
lufthavne skal give alle selskaber de samme vilkér, uan-
set hvordan de ellers stér.

Selskabet havder, at ordningen ikke er selektiv af fol-
gende drsager: aftalerne er ikke eksklusive, andre brugere
kan fi de samme rabatter, og belgisk lov omfatter for
gvrigt en rabatordning, hvis muligheder for rabatter
omtales i forbindelse med markedsforingen af lufthav-
nen i Charleroi. Lufthavnen har henvendt sig til 35 luft-
fartsselskaber for og efter aftalerne med Ryanair og har
overskudskapacitet til at modtage andre luftfartsselska-
ber.

3.3.3.3. Pavirkning af konkurrencesituationen

Ryanair mener ikke, at konkurrencevilkdrene pévirkes
pa det pigzldende marked, som selskabet definerer efter
samme regler i statsstottereglerne som i konkurrencereg-
lerne. Der ville siledes ikke vaere nogen konkurrence pa
denne type produkter (charterafgange og ruteafgange)
og det pagaldende geografiske marked (da ruterne ikke
ville findes).

[ modsatning til Kommissionens pastand haevdes selska-
berne med afgange fra Charleroi lufthavn ikke at vere
konkurrenter til Ryanair. Det er charterselskaber, som
udbyder én eller to afgange om ugen fra Charleroi, for
det meste om sommeren. Ryanair henviser desuden til,
at disse selskaber ikke har indgivet klager. Det skyldes,
at aftalerne mellem regionen Vallonien, BSCA og
Ryanair ikke skader dem. De drager nermere fordel af

(*®) Kommissionens beslutning af 14. juni 1999, Det Forenede Konge-
rige — Manchester Airport, statsstotte NN 109/98.

(72)

(73)

(74)

(30

~

Ryanair og BSCA’s markedsfering, som ger Charleroi
lufthavn mere kendt. Charterselskaberne er desuden som
regel ikke sd& nejeregnende med omkostningerne til
anvendelse af deres lufthavne, da groundhandling og
lufthavnsafgifter kun udger en ringe del af prisen pd de
bekostelige og tidsmeassigt ujevnt fordelte rejser eller
»pakker, som selskaberne udbyder. Lufthavnsomkostnin-
gerne reprasenterer derimod en meget hej del af Ryan-
airs billetpriser.

Der er en vis konkurrence mellem Ryanair og de selska-
ber, som flyver fra andre lufthavne, men den forvrides
ikke, fordi de andre lufthavne tilbyder andre konkurren-
cefordele. Ryanairs direkte konkurrenter sisom Easyjet
og Virgin Express ville ikke bruge lufthavnen i Charleroi:
deres konkurrencestilling kan saledes ikke vare blevet
pavirket af Charleroi-aftalerne.

3.3.3.4. Stottens forenelighed

Hvis Kommissionen skulle konkludere, at der foreligger
statsstotte, mener selskabet ogsd, at Kommissionen ma
kende stotten forenelig med det felles marked i henhold
til de relevante rammebestemmelser, fritagelsesforordnin-
gerne eller de konkrete omstandigheder. Der ber gen-
nemfores en analyse af de samfundsgkonomiske fordele
for regionen, og Ryanair forbeholder sig ret til at tage
naermere stilling hertil, hvis Kommissionen pa et senere
tidspunkt skal vurdere foranstaltningernes forenelighed i
medfor af traktatens artikel 87, stk. 3.

Ryanair forklarer i bilagene til sit indleg (>%), at luft-
havnsaktiviteternes skonomiske indvirkning péd regionen
er mere omfattende end andre lufthavne, fordi passage-
rerne ikke er pd gennemrejse. Omkring 2005 forventer
Ryanair at komme op pd at transportere nasten 1,95
millioner passagerer, hvilket vil skabe arbejdspladser til
mindst 1400 mennesker, inklusive de 126 medarbejdere
hos Ryanair (*%). Inden 2010 vil Ryanair med 60

(*%) Rapport fra University of Westminster med titlen »The Economic

impact of Ryanair at Charleroi/Brussels South Airport« og rapport
fra Ryanair med titlen »Socio-economic impact of the arrange-
mentse, fremlagt som bilag 19 og 20 i Ryanairs indlag.

Ifolge Ryanair giver et arligt passagertal pd en million grundlag for
1100 arbejdspladser. Ryanairs aktiviteter skulle i sig selv kunne
skabe arbejde til 2 200 mennesker, og dette kan sammenholdes
med malsatningerne for beskeeftigelsespolitikken i regionen Vallo-
nien for de kommende syv dr (hvor sigtet er 8 500 nye arbejds-
pladser, hvilket kommer til at koste 1 300 000 000 EUR).
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afgange tur/retur kunne skabe yderligere 4 235 arbejds-
pladser (2 329 direkte og 290 indirekte). Selskabets akti-
viteter vil ogsa fd andre virksomheder til at sld sig ned i
regionen, ndr lufthavnen giver mulighed for internatio-
nale aktiviteter. Ryanair stotter ligeledes et hgjere aktivi-
tetsniveau og turistindtaegter i Belgien. Selskabet giver
med sin lavprispolitik passagererne et incitament til at
tage til Belgien flere gange.

Ryanair minder om, at Hainaut-regionen er en af Belgi-
ens fattigste, som falder ind under traktatens artikel 87,
stk. 3, litra ¢), og at Kommissionen, selv hvis stetten
ikke ved en umiddelbar vurdering opfylder nogen af
betingelserne i rammebestemmelserne eller fritagelsesfor-
ordningerne, skal bedemme hver enkelt sag ud fra de
konkrete omstendigheder (*!). Ryanair anmoder navnlig
Kommissionen om at tage stilling til, om stotten til
pilotuddannelse er forenelig pa grundlag af Kommissio-
nens forordning (EF) nr. 68/2001 af 12. januar 2001 om
anvendelse af EF-traktatens artikel 87 og 88 pd uddan-
nelsesstatte (32).

4. BELGIENS BEM ARKNINGER

Belgien fremsendte sine bemarkninger, da proceduren
blev indledt i februar 2003. Ud over bemarkninger om
udbygningen af sekundare lufthavne, forbindelserne til
Ryanair og regionen Valloniens overholdelse af det mar-
kedsgkonomiske investorprincip omfatter indlegget en
redegorelse for, hvorfor BSCA ogsd ma have overholdt
princippet. Kommissionen fik tilsendt BSCA’s virksom-
hedsplan fra april 2002 med en ekspertvurdering fra
konsulentfirmaet Deloitte & Touche fra 2003, hvori
overholdelsen vurderes pd baggrund af virksomhedens
resultater. I ekspertvurderingen bedemmer konsulentfir-
maet den struktur og de overordnede bevaggrunde, som
BSCA'’s virksomhedsplan er baseret pa. Konsulentfirmaet
konkluderer endog, at de fremtidige resultater, som nu
kan forventes, er bedre end det fremgar af virksomheds-
planen, og at »hvis det i forste omgang ser ud, som om
bestyrelsen ved at indgd aftale med Ryanair har oget
aktivitetsniveauet betydeligt pd bekostning af rentabilite-
ten, sd viser udviklingen i de efterfolgende &r, at virk-
somhedsplanen tveertimod ferer til positive resultater
allerede i 2004, der fortsat vil blive endnu bedre, som
det fremgdr af vores bemerkninger om investeringens
rentabilitet i forhold til egenkapitalen [...] Bestyrelsens
beslutning kan séledes betragtes som berettiget pd bag-
grund af en virksomhedsplan, som nu har vist sig at
vaere velfunderet og trovaerdig, ligesom den periode pé

tre ar, hvor der forekom negativ rentabilitet, udger en
normal overgangsperiode mellem forskellige driftsvil-
kar« (33).

Belgien fremsendte yderligere bemarkninger til Kommis-
sionen i maj 2003 som reaktion pd bemerkninger fra
interesserede tredjeparter. Ved denne lejlighed fremforte
Belgien, at BSCA’s bestyrelse takket vere sin fornuftige
virksomhedsfarelse og en hurtigere udvikling end for-
ventet i administrationens kommercielle indtegter havde
godkendt et budget for 2003 med et positivt resultat, og
at resultaterne for tredje og fjerde kvartal i regnskabsaret
2002 viste henholdsvis et overskud pa [...] (*) EUR og
et resultat i balance.

Kommissionen anmodede om meder med de belgiske
myndigheder for at fa belyst en reekke uafklarede spergs-
mél om BSCA'’s overholdelse af det markedsekonomiske
investorprincip, lufthavnsafgifterne, miljefonden, godt-
gorelserne for »bidrag til vedligeholdelse og brand-
bekaeempelse« og kapitaltilfrslen til BSCA.

Det centrale spergsmdl pd disse meder var BSCA’s
adferd. Kommissionen fremferte, at virksomhedsplanen
for BSCA og konsulentrapporten ikke gav noget fyldest-
gorende grundlag for at vurdere overholdelsen af det
markedsegkonomiske investorprincip. Planen var opstillet
i fordret 2002, dvs. efter BSCA’s beslutning om at indgd
aftale med Ryanair i 2001. 2002-planen var heller ikke
antagelig, fordi den tog udgangspunkt i helt andre drifts-
parametre end dem, BSCA havde i 2001. Den omfattede
sdledes elementer, der afspejlede de sndringer i konces-
sionsvilkdrene, som blev gennemfort i 2002 (>4) og som
beskrives i procedurebeslutningen.

Kommissionen anmodede derfor de belgiske myndighe-
der om at fremsende den virksomhedsplan, som BSCA
havde opstillet i 2001, og alle andre dokumenter, som jf.
Kommissionens normale fremgangsmade og Domstolens

(**) Denne udvikling i finansieringssituationen siges at skyldes, at de

kommercielle aktiviteter og indtjeningen stiger i forbindelse med
den nye, storre og mere attraktive terminal, som stir faerdig i
2005, at engangsordningerne med finansielle incitamenter udleber,
at BSCA far mulighed for at forhandle nye forretningsvilkdr med
Ryanair med flere afgange end den aktuelle kontrakts 26, at man
afskaffer de busser, som kerer passagererne til og fra parkerings-
omraderne og som bliver overflodige ndr den nye terminal &bner,
hvilket medferer en besparelse péd [...] EUR, og at lufthavnen har
fdet mulighed for stordriftsbesparelser.

(*) Dele af denne tekst blev udeladt for at sikre, at ingen fortrolige
_— oplysninger offentliggores; de pagzldende dele er omgivet af fir-
(*!) Domstolens dom af 17. september 1980 i sag 730/79, Philip Mor- kantede parenteser.

ris mod Kommissionen, Sml. s. 2671, premis 24. (*%) Disse andringer gennemgds i procedurebeslutningens punkt
(33 EFT L 10 af 13.1.2001, s. 20. 60-62.

~=
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retspraksis kunne bruges til at analysere en privat inve-
stors bevaeggrunde pa det tidspunkt, hvor der blev truf-
fet beslutning om at investere. Belgien fremsendte denne
virksomhedsplan, som danner grundlag for Kommissio-
nens analyse af finansieringssituationen i narvarende
beslutning.

4.1. UDBYGNINGEN AF DE REGIONALE LUFTHAVNE OG
FORBINDELSERNE TIL RYANAIR

Belgien bemerker, at Charleroi ligesom mange andre
regionale lufthavne blev underudnyttet og ikke kunne
gores rentabel. Da regionerne i 1988 fik ansvaret for
administrationen og driften af de regionale lufthavne,
besluttede den vallonske regering at udnytte lufthavne-
nes gkonomiske muligheder, og der blev foretaget en
reekke investeringer med henblik herpd (*°). Regeringen
godkendte i sin beslutning af 20. juli 2000 retningslin-
jerne for et investeringsprogram for Charleroi med et
budget pd 113,73 mio. EUR (4 588 mio. belgiske franc
(BEF) (*9).

Belgien understreger, at traktatens regler om statsstotte
ikke finder anvendelse pd denne type finansiering. I
Kommissionens retningslinjer for anvendelse af EF-trak-
tatens artikel 92 og 93 og EQS-aftalens artikel 61 pd
statsstotte i luftfartssektoren (>) (rretningslinjerne for
luftfartssektoren«) angives det, at »opferelse eller udvi-
delse af infrastrukturprojekter (sdsom lufthavne, motor-
veje, broer osv.) udger en almen foranstaltning i gko-
nomisk politik, der ikke kan kontrolleres af Kommissio-

(*%) Den vallonske regering godkendte den 2. maj 1989 den analyse,

hvori det belgiske transportministerium fastslar folgende:

»For regionen Valloniens vedkommende overfores der sammen
med dette ansvar ogsa et underskud, som for regnskabsaret 1989
anslds til 130 millioner franc. Myndighedens forste mélsatning er
derfor at sette alt ind pa hurtigt at f gjort de vallonske lufthavne
og flyvepladser rentable. Med henblik herpd skal der ivarksettes
en rakke falles tiltag, navnlig pé infrastrukturomradet. Vore luft-
havnes udvikling kan kun sikres ved en fornuftig vaekst i indtaegts-
niveauet, hvilket kan ske ved at optage nye aktiviteter pd omrader-
ne, f.eks. charterflyvning, godstransport, forretningsrejser og kun-
deservice pd hejt niveau (...) Det md bemarkes, at udstyr og ind-
retning slet ikke kan leve op til de krav, sddanne nye aktiviteter vil
stille (...) Gosselies har i dag ganske vist gode bygninger og fyl-
destgorende parkeringsforhold, men den korte landingsbane swtter
graenser for, hvilke typer aktiviteter der vil kunne lade sig gore
her«. Bilag 1 til Belgiens indleeg af 14. februar 2003.
Omkostningerne til udvikling af omrdderne omkring lufthavnen,
f.eks. godtgerelse til omkringboende, blev dengang ansldet til
75,35 mio. EUR [3 040 mio. BEF].

(*7) EFT C 350 af 10.12.1994, s. 5.
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nen i medfor af traktatens statsstotteregler. Afgerelse om
infrastrukturudvikling falder uden for denne meddelelses
anvendelsesomréde, for sd vidt som de sigter mod at
opfylde planlaegningsbehov eller gennemfere national
milje- eller transportpolitike.

Belgien har fremfort, at sma regionale lufthavne ifelge
den undersegelse fra Cranfield University, som nzvnes i
betragtning 48, ikke kan overleve uden offentlig
finansiering, hvis de har mindre end en million passage-
rer om dret, og at passagertallet har afgerende indvirk-
ning pa lufthavnenes enhedsomkostninger. Enhedsprisen
falder betragteligt, ndr passagertallet kommer over
500 000, og antager et stabilt leje, ndr det kommer over
tre millioner. For at kunne nd op pé sd mange passage-
rer bestrabte man sig fra 1995-1996 pd at traekke luft-
fartsselskaber til Charleroi lufthavn.

Der blev taget kontakt til en rakke lavprisselskaber (Vir-
gin Express, Ryanair, Easyjet og Debonair) og en del
regionale selskaber og charterselskaber (Neckermann,
Sunsnacks, Pégase, Sunair, Jet Air, Best Tours og Bospho-
rus), og lufthavnen kunne udbygge sin chartertrafik i
samarbejde med Thomas Cook, British World Airlines
og Wasteels Travel samt starte ruter til Algeriet og
Yemen. Ikke desto mindre led lufthavnen under en
rekke ulemper (*8), og de selskaber, man henvendte sig
til, var af hver deres egne drsager svere at fa til at etab-
lere ruter med afgang fra Charleroi (*%).

(*% Belgien navner bla., at der er langt til Bruxelles og ingen togfor-

bindelse, at den eksisterende terminals medtagne tilstand ikke
fremmer den kommercielle interesse, at charterselskaberne foretrak
Zaventem, at lufthavnen var lukket om natten, at Virgin Express
havde en base i Zaventem, at Zaventem havde storre prestige, at
der ikke var teknikere nok til fly med base i lufthavnen, at ét fly
med base i lufthavnen ikke gav arbejde nok og at det derfor var
nedvendigt at flyve fempunktsruter (Zaventem, Malaga, Charleroi,
Malaga, Zaventem) eller tomflyvninger, at lufthavnen ikke havde
dbent lenge nok, og at landingsbanen ikke er lang nok til fly med
rejsetid over to timer (ingen ILS III).

Henvendelserne til Virgin (1997-2000) forte ikke til noget, iser
fordi selskabet allerede havde aftale til anden side og forbindelser
med Sabena. EasyJet var ikke interesseret, fordi selskabet i 2002
etablerede to nye baser pd kontinentet (Genéve og Amsterdam),
betragtede den manglende togforbindelse fra Charleroi som en
alvorlig hindring for etableringen og mente, at det franske marked
var mere tillokkende end det belgiske. Go, som BSCA henvendte
sig til i 2000, havde indstillet sin ekspansionsstrategi, mens selska-
bet afventede udfaldet af en klage. Selskabet Buzz havde undersegt
mulighederne for en rute mellem Charleroi og Stansted, men
opgav af frygt for, at det ikke ville give overskud. City Bird forlang-
te, at regionen Vallonien skulle skyde kapital i selskabet, inden det
ville etablere sig i Charleroi, hvilket blev negtet p& grund af virk-
somhedens darlige finansielle situation. I 2002 henvendte BSCA
sig til omkring 35 selskaber i den sdkaldte »etniske« luftfartssektor,
ostlandene og chartersektoren.
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(GTM), som overvejede at kebe sig ind i BSCA, en
undersegelse af lufthavnens udviklingspotentiale. Heraf
fremgik det, at Ryanair var det eneste umiddelbart reali-
stiske valg, hvis lufthavnen skulle gores til en rentabel
virksomhed pa kort eller mellemlang sigt. Belgien praci-
serer folgende: »hvis de finansielle indremmelser, som
Ryanair ville have fra BSCA’s side, var mere omfattende
end dem, de ovrige lavprisselskaber kunne forventes at
skulle have, var det fordi de evrige selskaber udviste
ringe eller ingen interesse og derfor ikke kom i betragt-
ning som alternativer til at lade Ryanair etablere base i
Charleroic.

Belgien understreger, at de regionale lufthavne og lav-
prisselskaberne er et »vinderhold«. Dels kan lufthavnene
tilbyde gode indpasningsmuligheder i tidsplanerne, et
miljg uden hgj trafiktethed, hurtig afvikling af afgange-
ne, kraftigt nedsatte lufthavnsafgifter og fleksible tjene-
ster, som er mélrettet mod denne type luftfartsselskaber.
Dels har disse alliancer givet de underudnyttede regio-
nale lufthavne en hidtil uset vekst (*°). Hver ny destina-
tion, som Ryanair har lanceret med en daglig afgang,
har forgget passagertallet med ca. 100 000 om aret. Det
indebarer allerede store fordele for en lufthavn, nr der
dbnes en ny rute. Hvis der bliver etableret en base i en
lufthavn, kan den opnd en kritisk masse pa forskellige
indtjeningskilder, som sikrer, at omkostningerne hurti-
gere bliver tjent ind igen. Med Ryanairs base er passager-
tallet steget fra 773 431 i 2001 til 1271979 i 2002.
Passagertallet i 2003 anslds til 1700 000. Det netvaerk
af forskellige destinationer, som der bliver umiddelbar
adgang til, styrker lufthavnens succes. Lufthavnene Stan-
sted, Liverpool og Luton péadrog sig et underskud med
de afgiftsrabatter, de bevilgede lavprisselskaberne, men
fik derefter en enorm vekst takket vere de passagertal,
som selskaberne skabte, med deraf folgende overskud.

Lufthavnene har lert at sprede sig over forskellige ind-
taegtskilder og har forstdet, at deres rentabilitet forst og
fremmest afthanger af, hvor mange passagerer der kom-
mer igennem deres infrastrukturer. De kommercielle
indteegter overstiger i stadig flere tilfelde indtaegterne pa
selve luftfartsaktiviteterne, navnlig i de store lufthavne.
Disse lufthavne er allerede nu fortrinsvis kommercielle

Her navnes bla. lufthavnene i Liverpool, Luton, Glasgow Prest-
wick, Frankfurt Hahn og Paris Beauvais. Lufthavnen i Liverpool,
som ejes af den private koncern Peel Holdings, har fdet tre gange
sd mange passagerer, efter at den blev privatiseret og EasyJet kom
til i 1997. EasyJet har for evrigt ikke blokeret for, at der kunne
komme andre selskaber til, f.eks. Ryanair, Euroceltic Airways og
forskellige charterselskaber. Efter indvielsen af en ny terminal i
2002 har lufthavnen efter sigende indgéet mange aftaler om rabat-
ter pa de officielle priser.
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vilkar for at tiltreekke luftfartsselskaber og dermed oge
trafikken. Saledes har en raekke andre underkontrahenter
efter Ryanair nu ogsa etableret sig i Charleroi (*!). Kon-
traktens garantiperiode har ogsd gjort det lettere at fast-
stte rentabilitetsparametre for opferelsen af den nye
terminal, sd lufthavnen far sterre kommerciel kapacitet
til at tage flere passagerer og udvide forretningsarealet.

Belgien understreger, at flere private lufthavnsadmini-
strationer er interesserede i BSCA, f.eks. Grands Travaux
de Marseille (*2) og Morrison, som har overvejet at kabe
sig ind med en kapitalandel pd 25 %: »Nar private part-
nere som Vinci og Morrison viser interesse for at
opkebe 25 % af BSCA, viser det med al enskelig tydelig-
hed, at den aftale, der blev indgdet med Ryanair, kunne
have varet indgédet af en privat investor, eftersom BSCA
dbenbart i ner fremtid bliver rentabel som virksomhedk.

Belgien bemarker om lufthavnskapaciteten, at man ikke
kan betragte den som varende opbrugt. Restkapaciteten
er i dag 25 % for handelsomradet og 50 % for luftfart.
Den aktuelle infrastrukturs teoretiske kapacitet anslds til
5,5 millioner passagerer, mens et mere forsigtigt sken
sattes til 2,5 millioner, hvilket giver mulighed for en
stigning pd ca. 50 % i forhold til passagertallet for 2002.
Efter BSCA’s sken giver den nye terminal en kapacitets-
foragelse pd 100 %, s mindst to nye selskaber kan etab-
lere baser i Charleroi. Det giver plads til nye brugere i
Charleroi, f.eks. selskabet Flyeco, som regner med at lan-
cere fem destinationer i december 2003 med 300 000
passagerer inden for det forste ar.

(*1) Her navnes: en boghandel, en kontrakt med Coca-Cola om drikke-

vareautomater og en kontrakt med Air Terminal Publicity om vare-
tagelse af lufthavnens reklamer (februar 2002), en tgjbutik (»guide
du routard«, martsfapril 2002), en internetcafé (juni 2002), en
toldfri butik (Belgian Sky Shop, juli 2002), et nyt cafeteria (august
2002), en biludlejning (Budget, oktober 2002), en bankfilial (Dexia,
november 2002) og et vekselbureau (februar 2003). BSCA kunne i
2002 ligeledes genforhandle provisionstaksterne pa sine forskellige
kontrakter (cafeteria, biludlejning, lufthavnsbus til Bruxelles, pafyld-
ning af brendstof).

[ den forbindelse specificerer Belgien, at det forhold, at GTM ikke
har kebt sig ind i BSCA, ikke som angivet af Kommissionen i pro-
cedurebeslutningens punkt 9 havde noget at gore med de vilkir,
som BSCA har bevilget Ryanair. To skrivelser af april 2001 fra
Vinci-koncernen — som har kebt GTM — dokumenterer, at kon-
cernen fortsat er interesseret i at kebe sig ind i BSCA.
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4.2. OVERHOLDELSEN AF DET MARKEDSOKONOMISKE
INVESTORPRINCIP

4.2.1. REGIONEN VALLONIENS OVERHOLDELSE AF DET
MARKEDS@KONOMISKE INVESTORPRINCIP

4.2.1.1. Nedsettelsen af landingsafgifterne

Belgien mener, at regionen Vallonien har overholdt det
markedsegkonomiske investorprincip, fordi regionens
adfeerd »reelt repreesenterer udevelse af skonomiske akti-
viteter og ikke udevelse af myndighedsbefgjelser«. I
modseatning til, hvad landet tidligere har havdet, forkla-
rer Belgien, at lufthavnsafgifterne skal betragtes som
gebyrer og ikke som afgifter, idet gebyrer er forbrugs-
bestemte og opkraves fra brugeren, mens afgifter er ens
for alle. Derfor skulle der her vere tale om et »gebyr,
som er prisen for brugernes anvendelse af lufthavnen,
som modydelse for de tjenester, der ydes«.

Pd medet den 24. juni 2003 spurgte Kommissionen om,
nejagtig hvilken tjeneste gebyret hanger sammen med.
Belgien svarede, at gebyret ikke haenger sammen med én
bestemt tjeneste, men er et delvist finansielt bidrag som
betaling for anvendelsen af lufthavnsinfrastrukturen jf.
den vallonske bekendtgorelse af 16. juli 1998.

Pd medet spurgte Kommissionen ogsé, om det er regio-
nen Vallonien eller BSCA, som ejer afgiftsindtaegterne.
Belgien svarede, at det primert er regionen Vallonien,
som BSCA videregiver 65 % af afgiftsbelgbet til. Kom-
missionen pdpegede, at bekendtgerelsen af 16. juli 1998
angiver, at BSCA »opkraver« lufthavnsafgifter, og spurg-
te, om ordet »opkrave« her kun betyder »inddrive« eller
om BSCA har ejendomsret til de modtagne belgb. Bel-
gien svarede, at der kun var tale om inddrivelse.

Det er dog ikke, hvad Belgien angav i sin skrivelse af 27.
august 2003. Her forklarede man, at BSCA ejer afgifter-
ne, ndr de er opkravet fra brugerne, bortset fra de 35 %,

(94)

(95)

=

som indbetales til miljofonden (*3). Belgien forklarer, at
BSCA har varetager offentlige tjenesteydelser: »Der er
tale om en offentlig servicekontrakt, hvor en virksomhed
varetager en offentlig tjeneste for egen regning og risiko
med tilsyn fra og pa vilkdr fastsat af koncessionsgiveren,
mod en godtgerelse, som koncessionshaveren selv
opkraver fra brugerne«. Eftersom det er BSCA, der
administrerer og driver lufthavnen og yder tjenester til
brugerne, »er det logisk, hvis denne virksomhed opkra-
ver og beholder de gebyrer, som udger modydelsen for
de tjenester, der ydes til brugernec.

Efter Belgiens opfattelse udger de 65 % af lufthavnsafgif-
terne, som BSCA réder over, ikke statsstotte fra regionen
Vallonien til BSCA, da der ikke overfores offentlige mid-
ler fra en enhed til en anden. Belgien henviser til rets-
praksis i PreussenElektra-sagen (*4).

Belgien understreger, at de enkelte medlemsstater eller
offentlige myndigheder selv mé fastlegge lufthavnsafgif-
terne for lufthavnene i deres omrdde. Visse lufthavne
fastleegger selv lufthavnsafgifterne, som kontrolleres af
en tilsynsmyndighed. Det er vanskeligt at sammenligne
afgifterne, fordi de bestemmes af omkostningsstrukturer-
ne, handelspolitikken, udviklingsstadet, transportpolitik-
ken og vidt forskellige forhold fra lufthavn til lufthavn.
De regionale lufthavne havdes at have lavere struktu-
relle omkostninger og offentlige afgifter end de store
lufthavne. For sd vidt angdr sammenligninger med andre
lufthavne er det ifelge Belgien ikke korrekt, at den inter-
esserede part B skal betale 32 EUR i afgifter i Zaventem,
mens Ryanair kun skal af med 4 EUR for de samme tje-
nester. Ryanair angives pr. passager at betale 1 EUR i
landingsafgift, 1 EUR for groundhandling, 7 EUR i pas-

(*%) »I medfor af koncessionskontrakten af 9. juli 1991 mellem regio-

nen Vallonien og BSCA overdrages retten til at opkrave gebyrerne
til koncessionshaveren, sd BSCA ejer gebyrerne med det samme de
opkraves fra brugerne for de tjenester, BSCA yder som led i kon-
cessionen, hvilket dog naturligvis ikke gelder de 35 %, som i forste
omgang skal indbetales til miljefonden og fra 2002 som et maksi-
malbeleb til SOWAER. De narmere detaljer herom fremgédr af
opgavebeskrivelsen af 9. juli 1991. Det faststtes siledes i artikel 7,
at »koncessionshaveren opkrever afgifter i forbindelse med luftfart
under overholdelse af galdende lovbestemmelser eller love, som
senere matte blive indfert af de vallonske regionalmyndigheder.
Opkravningen af disse afgifter betragtes i nervarende dokument,
hvor det métte vare relevant, som vearende overdraget til konces-
sionshaverenc.

Domstolens dom af 13. marts 2001 i sag C-379/98, PreussenElek-
tra og Schleswag, Sml. I, s. 2099, preemis 59 og 61: »Det bemer-
kes her, at den forpligtelse, der péhviler de private elforsyningsvirk-
somheder til at kabe elektricitet fremstillet fra vedvarende energi-
kilder til fastsatte mindstepriser, ikke udger nogen direkte eller
indirekte overforsel af statsmidler til producenterne af denne type
elektricitet [...] Under disse omstendigheder kan den omstendig-
hed, at kebsforpligtelsen er fastsat ved lov og medforer en ube-
stridt fordel for visse virksomheder, ikke give den karakter af stats-
stotte i traktatens artikel [87], stk. 1’s forstand«.
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sagerafgift og 4 EUR som bidrag til Promocy, dvs. i alt
13 EUR.

Belgien begrunder de nedslag, Ryanair fir i landings-
afgifterne, med »det passagertal, som selskabet tilforer,
nemlig mindst 27 millioner passagerer i kontraktperio-
den pd 15 ar«. »De vallonske offentlige myndigheder ma
efter eget skon bevilge rabatter for at tiltreekke nye bru-
gere sdsom Ryanair, som kan satte en regional lufthavn
som Charleroi i stand til at komme op over den million
passagerer, der udger rentabilitetstaersklen«. Selv om det
gor landingsafgiften lavere, md man ikke glemme, at det
samlede afgiftsbeleb bliver merkbart sterre pd grund af
Ryanair: det er nu steget til 5,2 mio. EUR, mens man
uden Ryanairs trafik kun ville have tjent 310 000 EUR.

Belgien mener, at »BSCA [regionen Vallonien (**)] stod
over for en »kommerciel nedvendighed«, da der blev
bevilget rabatter pd landingsafgifterne, fordi der var en
helt reel substitutionsrisiko, idet Ryanair kunne indgd
kontrakt med en anden lufthavne, og Belgien henviser til
retspraksis i Van der Kooy-sagen om gaspriser i Neder-
landene (*%). I sin dom af 2. februar 1988 vurderede
Domstolen, at en praferencetarif for gartnere ikke
udgjorde statsstatte »hvis det pdvises, at den omtvistede
praferencetarif pa baggrund af det pdgzldende marked
er objektivt berettiget af skonomiske hensyn som f.eks.
nedvendigheden af at tage konkurrencen op pd dette
marked med andre energikilder, hvis pris er konkurren-
cedygtig i forhold til prisen pd den pagaldende energi-
kilde«. Domstolen havdes at have bekraftet denne rets-
praksis i en dom af 29. februar 1996, ifelge hvilken »det
er almindelig kommerciel praksis, at en virksomhed ind-
rommer en rabat, hvis den er gkonomisk forsvarlig,
sdfremt det er kommercielt nedvendigt« (*/).

De offentlige lufthavne ber ikke péleegges en offentligge-
relsespligt hvad angdr rabatterne pa deres landingsafgif-
ter, ndr de private lufthavne, som folger de samme for-
handlingsordninger, ikke pd nogen made er underlagt
Kommissionens statsstatteprocedurer. Belgien navner
flere eksempler pd lufthavne, som er gdet med til at
seenke afgifterne uden forudgdende offentliggerelse.

(*) Kommissionen formoder, at Belgien henviser til regionen Vallonien

og ikke til BSCA.

(*6) Domstolens dom af 2. februar 1988 i de forenede sager 67, 68 og

70/85, Kwekerij Gebroeders van der Kooy BV m.fl. mod Kommis-
sionen, Sml. s. 219, preemis 30.

(*) Domstolens dom af 29. februar 1996 i sag C-56/93, Belgien mod

Kommissionen, Sml. s. I-723, premis 82.
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Belgien fastholder, at Charleroi lufthavn er rede til at
give ethvert andet luftfartsselskab tilsvarende rabatter,
hvis det kan tilfore et passagertal svarende til Ryanairs.
BSCA’s virksomhedsplan blev for evrigt opstillet med
udgangspunkt i landingsafgifter svarende til dem, Rya-
nair betaler, dvs. 1 EUR pr. passager for alle lufthavnens
brugere, hvilket skulle bevise, at foranstaltningerne ikke
er selektive. Belgien har forelagt Kommissionen tilbud
fra BSCA til tre luftfartsselskaber ([...]), hvori det samme
belgb pé 1 EUR anvendes.

Belgien har forklaret, at de offentlige vallonske myndig-
heder er i feerd med at @ndre den vallonske bekendt-
gorelse af 16. juli 1998 »sd der mere malrettet kan tages
hensyn til de forskellige objektive kriterier, som kende-
tegner de vallonske lufthavnes forskellige brugertyper«.

4.2.1.2. Regionen Valloniens kompensationsklausul

Belgien er uenig i Kommissionens péstand om, at prin-
cippet om den private investor ikke finder anvendelse
péd regionen Vallonien, nir den udever sine regulerings-
befojelser. Belgien svarer, at »Kommissionen kan imidler-
tid ikke palagge regionen Vallonien at handle i henhold
til kriterierne for den private operater, der arbejder
under sedvanlige markedsekonomiske vilkdr, der inde-
baerer indgéelse af gensidigt forpligtende kontrakter, og
samtidig nagte den retten til at yde sin medkontrahent
den juridiske sikkerhed, som denne med rette kan for-
vente«. Det er helt normalt, at regionen Vallonien under
udevelsen af sin egen kompetence kan forpligte sig over
for sin medkontrahent til at garantere den kontrakt, der
er indgdet for en periode pd 15 dr, en vis juridisk sikker-

hed.

Det skal ligeledes understreges, at regionen Vallonien
ikke har givet afkald péa at udeve sine reguleringsbefojel-
ser, uanset om der er tale om afgiftsniveauet eller om
Charleroi lufthavnens dbningstider. Klausulen om kom-
pensation har kun betydning i forbindelse med dens
kommercielle forbindelser med Ryanair. Disse klausuler
er ikke diskriminerende, da ingen anden reel konkurrent
udever aktiviteter i Charleroi svarende til Ryanairs.
Regionen Vallonien bekrefter, at den er parat til at give
enhver potentiel konkurrent til Ryanair, der ensker at
gennemfore ruteflyvninger, en sddan klausul.

Pd medet den 24. juni 2003, spurgte Kommissionen
om, hvorvidt Ryanair, hvis der bliver indfert en ny afgift
(f.eks. en miljeafgift), vil veere forpligtet til at betale
denne i kontraktens lobetid. Belgien forklarede, at regio-
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nen Vallonien ikke selv ville tage initiativ til at indfere
en ny lufthavnsafgift, hvilket ikke forhindrer, at Felles-
skabet eller den belgiske stat vedtager nye bestemmelser,
som Ryanair vil skulle overholde.

4.2.2. ANVENDELSE AF PRINCIPPET OM DEN PRIVATE
INVESTOR PA BSCA

4.2.2.1. Den type fordele, der er indrommet Ryanair

De belgiske myndigheders bemarkninger vedrerende
den type fordele, der er indremmet Ryanair, svarer til de
bemerkninger, der blev fremsat af det irske selskab TBI
og Morrison:

— »Engangs«incitamenterne er blevet indremmet Ryan-
air som modydelse for den store risiko, som selska-
bet lgber, og den investering, det har foretaget i for-
bindelse med udviklingen af nye destinationer fra en
regional lufthavn, der endnu ikke har stdet sin pro-
ve. BSCA er parat til at indremme andre selskaber
de samme incitamenter.

— Den lave pris pd groundhandling forklares ved, at
der leveres begrensede og grundlaeggende ydelser,
og ved en optimal allokering af de menneskelige res-
sourcer. Disse tjenesteydelser skal fortsat rationalise-
res for at nedbringe tabene pa de ydelser, der leveres
til Ryanair. Disse midlertidige tab skal ses i sammen-
haeng med den samlede transaktion med Ryanair: de
kompenseres af indtegter fra lufthavnsskatter og
kommercielle aktiviteter.

— Som svar pd bemerkningen fra den interesserede
part B om dbningen af markedet for groundhandling
i Charleroi praciserer Belgien »at dette direktiv [di-
rektiv 96/67[EF] ikke i gjeblikket finder anvendelse
pd Charleroi lufthavnen, da denne endnu ikke har
overskredet tersklen pd to millioner passagerer. Nar
kriterierne for anvendelse af dette direktiv er opfyldt,
vil BSCA naturligvis treffe alle de nedvendige for-
anstaltninger for at opfylde dette.

— Med hensyn til markedsforingstilskuddet mener Bel-
gien ikke, at det er interessant at reklamere for en
lufthavn som sddan, da passagererne i hgjere grad
velger et luftfartsselskab frem for en bestemt luft-
havnsinfrastruktur. Det er luftfartsselskabet, der ska-
ber passagerstrommen, som igen giver lufthavnen
indtaegtskilder. Selv om markedsferingsforanstaltnin-
gerne fokuserer pd Ryanairs flyvninger, sd bidrager
de direkte til BSCA’s lufthavnsindtagter og kommer-
cielle indteegter takket veere den stigning i passager-

(105)

(106)

antallet, som reklamerne for luftfartsselskabets akti-
viteter medferer. Charleroi lufthavnens image for-
bedres, da den drager fordel af reklamen pa Ryanairs
hjemmeside, der er den mest besggte hjemmeside
inden for den europziske lufthavnssektor. De regio-
nale lufthavne er mindre kendte blandt forbrugerne
og luftfartsselskaberne og ma udfolde storre anstren-
gelser for at skabe sig et ry og for at blive betragtet
som et gyldigt alternativ til de sterre hovedlufthav-
ne, der har bedre jernbane- og vejforbindelser og et
mere fasttomret ry.

4.2.2.2. BSCA’s beslutningstagning

Med hensyn til gennemforelsen af forhandlingerne med
Ryanair praciserede Belgien folgende:

— En forste virksomhedsplan blev fremlagt for BSCA’s
bestyrelse i lobet af 2000. Denne virksomhedsplan
blev dog betragtet som lidet trovardig pd grund af
en tendens til at undervurdere visse udgifter og over-
vurdere indtagterne.

— Der blev taget ny kontakt til Ryanair for at genfor-
handle disse betingelser. Efter tre maneders intense
forhandlinger ndede man frem til en principaftale i
februar 2001 om en stigning i passagerafgiften pa
200 BEF (omkring 5 EUR) til 7 EUR (*®¥), en stigning
i skatterne med tiden for at tage hensyn til inflatio-
nen og en fjernelse af loftet over landingsafgiften,
der oprindeligt kun fandt anvendelse pd de forste
130 passagerer pé hvert fly.

— Disse elementer blev indarbejdet i en ny virksom-
hedsplan, der efterfolgende blev formelt godkendt af
BSCA’s bestyrelse, inden kontrakterne blev under-
skrevet.

— BSCA’s bestyrelse teller adskillige virksomhedslede-
re, som har erfaring med ledelse af store private
virksomheder, og deres godkendelse af aftalen var
derfor naturligvis baseret pa en indgdende underso-
gelse.

P4 medet den 24. juni 2003 spurgte Kommissionen de
belgiske myndigheder om, pd hvilken dato BSCA helt
nejagtigt havde truffet beslutning om at investere i
Ryanair. Belgien og Ryanair havde i deres skriftlige svar

(*¥) Denne aftale resulterede i en @ndring af bekendtgarelsen af 16. juli

1998 den 22. marts 2001.
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fremfort, at datoen for underskrivelsen af aftalerne mel-
lem Ryanair, BSCA og regionen Vallonien (november
2001) blot var en formalisering af en aftale indgdet i
februar 2001 (Ryanair) eller april (Belgien). Belgien sva-
rede, at BSCA’s bestyrelse havde truffet beslutningen den
31. juli 2001. Referaterne af mederne i BSCA’s besty-
relse gor det muligt at fastsld, hvordan forhandlingerne
er blevet gennemfort.

(107) P& medet i BSCA’s bestyrelse den 30. maj 2001, hvor

der blev valgt en nastformand og en ny direktion, blev
bestyrelsen informeret af en reprasentant for den vallon-
ske regering med ansvar for lufthavnsspergsmél om, at
forhandlingerne med Ryanair nzsten var afsluttet. Afta-
len ville inden for kort tid blive fremlagt for bestyrelsen,
som gnskede »snarest muligt at vare i besiddelse af en
finansiel oversigt over de fremtidige transaktioner med
Ryanair« (*9).

(108) P& bestyrelsesmedet den 15. juni 2001 var et af punk-

terne pa dagsordenen en redeggrelse for forhandlingerne
med Ryanair. Disse forhandlinger blev gennemfort af to
administratorer fra BSCA, der ligeledes var medlemmer
af premierministerens kabinet og af det vallonske trans-
portministerium. P& dette made havde bestyrelsen navn-
lig lejlighed til at here en redegerelse fra Commissaire
Réviseur (revisor) om, hvilke opgaver der pdhviler BSCA
i henhold til koncessionsaftalen fra 1991. Der er tale om
folgende punkter: brandvasen under ngje overholdelse
af OACI-reglerne, den tekniske vedligeholdelse af byg-
ninger, start- og landingsbaner og de narmeste omgivel-
ser, salg af flybreendstof, forvaltning af hangarerne, for-
valtning og udvikling af parkeringstjenesten, forvaltning
af lokaler i administrationsbygningerne, cafeteriet og
restauranten, forvaltning af reklamesteder, groundhand-
ling, catering, kommercielle omréder, tax free shop, pas-
sagerinformationstjeneste. Koncessionshaveren skal lige-
ledes inden for rammerne af koncessionen af den stats-
lige forvaltning varetage vedligeholdelse af terranet, byg-
ningerne og udstyret, bygverker og materiel, der er

(*% P4 dette mede blev sporgsmilet om forekomsten af en eventuel

statsstotte droftet: »[reprasentanten for den vallonske regering]
understregede, at Europa-Kommissionen tilsyneladende tillader, at
den regionale offentlige myndighed, hvis lovlige opgave er at
udvikle lufthavnenes aktivitet, gennemforer markedsferingsbestra-
belser. Dette indgreb, der som felge af sammensetningen af
BSCA’s aktionargruppe kan sidestilles med en offentlig udgift,
skulle undga kritik fra Kommissionen pd grund af udgiftens for-
mél. Nogle af bestyrelsesmedlemmerne foreslog, at man uofficielt
rettede henvendelse til en reprasentant for Kommissionen for at
sondere terrenet med hensyn til dennes opfattelse af, hvorvidt
aftalen med Ryanair var forenelig med reglerne om statsstotte og
med konkurrencereglerne. Et flertal af medlemmerne mente, at
man madtte vente til forhandlingerne var afsluttet, idet de naturlig-
vis blev gennemfort med forbehold af bestyrelsens godkendelse, og
derefter vurdere de betingelser, man var ndet frem til, for man ret-
tede henvendelse til Kommissionens tjenestegrene, uofficielt eller
e]«.

omfattet af koncessionen, eller som stilles til rddighed,
saledes at alt til enhver tid er egnet til den brug, hvortil
det er beregnet.

(109) Madet den 29. juni 2001 var i det store hele helliget for-

handlingerne med Ryanair. Reprasentanten for den val-
lonske regering forklarede, at kontrakten »fortsat var et
udkast, men at der var tale om en mundtlig aftale, som
14 fast parterne imellem«. Flere sporgsmal blev behand-
let:

— antallet af fly med base i lufthavnen var fastsat til
mellem to og fire

— antallet af flyvninger begrenses til 26 om dagen,
hvilket skyldes »lufthavnens kapacitet og bidragets
finansielle begraensning. Mélet pd sigt er ogsd at
kunne sprede sig og finde andre flyselskaber, for det
er ikke tanken, at Ryanair skal vaere den eneste kli-
ent i Charleroi lufthavnenc.

— landingsafgiften: »[administratoren] mindede for sd
vidt angik punkterne 1.2 og 1.4 om, at landings-
afgiften fastsaettes af den vallonske regering. Ministe-
ren kan indremme en praferencetakst, der opkraves
af BSCA, og som forbliver det pagaldende selskabs
ejendom. Ministeren havde i ovrigt i denne forbin-
delse modtaget en foresporgsel fra Parlamentet, og
han svarede, at der gelder den samme takst for alle
selskaber, der opererer fra en vallonsk lufthavne. »[en
anden administrator] spurgte om, hvorvidt de 7
EUR i punkt 1.4 og de i punkt 1.2 omhandlede euro
forblev BSCA’s ejendom. [Administratoren] svarede

bekreeftende herpdc.

(110) Medet den 10. juli 2001 var ligeledes i vid udstraekning

helliget forhandlingerne med Ryanair, idet reprasentan-
ten for den vallonske regering kommenterede udkastet
til kontrakt over for bestyrelsesmedlemmerne. En admi-
nistrator »oplyste, at der kun manglede fd ting, for kon-
trakten i hovedsagen var afsluttet, men alligevel havde
administratorerne kun kendskab til enkelte elementer i
forbindelse med en finansiel vurdering af kontrakten.c
Dette finansielle aspekt er meget vigtigt, da det forpligter
lufthavnen og dermed medferer ansvar for administrato-
rerne. Administratorerne gnskede at modtage narmere
oplysninger om muligheden for, at Ryanair kunne opnd
finansielle fordele ud over de fire fly med base i lufthav-
nen (°9).

(°% Hvis antallet af fly overstiger de fire fly, der er omhandlet i kon-

trakten, skal kontraktens betingelser genforhandles. Ryanair vil ikke
kunne opné yderligere finansielle fordele uden at stationere ekstra

fly, for fordelene galder kun 26 flyvninger pr. dag.
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111)

(112)

Pd medet den 31. juli blev dreftelserne om kontrakten med Ryanair afsluttet. Bestyrelsen var séledes
i besiddelse af to dokumenter, som den kunne tage udgangspunkt i, nemlig en virksomhedsplan i
form af et skema over indtegter og udgifter over en flerdrig periode og en vejledende strategisk
note. Den 31. juli 2001 er saledes den dato, hvor BSCA’s bestyrelse traf beslutningen om at stadfze-
ste aftalen med Ryanair. Det fremgar af referaterne af de folgende meder, at den forsinkede under-
skrivelse af aftalerne med Ryanair skyldtes, at Ryanair havde problemer med driftsvilkdrene for Pro-
mocy. Efter den 31. juli 2001 er bestyrelsen imidlertid ikke vendt tilbage til spergsmalet om kon-
trakterne.

4.2.2.3. Virksomhedsplanen for 2001 og den vejledende strategiske note

Bestyrelsen behandlede pd madet den 31. juli 2001 den virksomhedsplan, der optrader i skema 3,
og dens forskellige bestanddele, navnlig indtagterne fra groundhandling, de statslige indtwgter,
sporgsmalene i tilknytning til miljegrundlaget og passagerantallet. Den behandlede endnu en gang
sporgsmélet om lufthavnsskatter og abningstider, idet reprasentanten for den vallonske regering
understregede, at »det, sifremt regionen Vallonien ikke overholder sine forpligtelser, ikke ville have
nogen konsekvenser for BSCA«, og at det var regionen Vallonien, der ville blive holdt ansvarlig i til-
felde af @ndringer i lufthavnens &bningstider eller en stigning i skatterne. Han preciserede ligeledes,
at »passagerafgifterne eller landingsafgifterne fastsettes for hele perioden. Der er tale om 1 EUR for
alle selskaber. I kommerciel henseende vil passagerafgiften stige fra 5 til 7 EUR, og man kan derfor
nedsatte landingsafgiftenc.

Skema 3
(Belob i euro)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(pass. = passagerer)
Antal Ryanair-pass. 360 000 600 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000
Antal charter-pass. 7 800 7 800 7 800 7 800 7 800 8034 8275 8523 8779 9042
Antal andre
lavpris-pass. 0 0 0 50 000 100 000 160 000 220 000 300 000 375 000 450 000
Antal pass. andet
(ruteflyn.) 16 600 20 000 25000 40000 60 000 63 000 150 000 200 000 250 000 300 000
Antal afgdende
pass. i alt 384 400 627 800 732 800 797 800 867 800 931034 1078275| 1208523 1333779 1459042
Antal passagerer i
alt 768 800| 1255600| 1465600 1595600| 1735600 1862068| 2156 550| 2417047 | 2667558| 2918085
Driftsindtagter 10 019 659 | 14 401 057 | 16 450 001 | 18 051 42717 909 997 |19 789 645 (24 256 665|28 232 84931702 696| 35 291 343
Luftfartsafgifter
passagerafgift -] [--] [--] [ [ [ [-] [--] [-] [-]
landingsafgift -] (-] [--] (-] (-] (-] (-] (-] (-] [-]

i alt per pass.

Luftfartsafgifter i
alt

Groundhandling

Statsafgifter
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(Belob i euro)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Salg af brandstof [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Tax Free Shop [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Parkering [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Salgsprovision [..] [...] [...] [...] [..] [..] [..] [...] [...] [...]
Reklame [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Brandveesens-
ydelser [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Reklametilskud [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Udgifter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indkeb af brend-
stof [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Vareindkgb i Tax
Free-butikken [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Indkeb i alt (post
60) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Diverse varer og
tjenesteydelser [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Lon og socialsik-
ring () [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Afskrivninger [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Miljefond [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Startudgifter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Driftsresultat [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kapitaltilskud [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Finansielle indtaeg-
ter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Finansielle udgifter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Lobende resultat —-1237707|-1684299|-1066 672 51536| 1122828 2371725| 5252696| 8056127| 10 274 947| 12450 238
(Belab i euro)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(") deraf personaleud-

gifter vdr. hand-

ling-ticketing [..] [..] [.] L] L] [..] [..] [.] [..] [..]
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(113) Derudover har Belgien leveret elementer til en prognose for BSCA’s drift efter 2010, som sammen-

fattes i skema 4.

Skema 4

(Belob i euro)

2011

2012

2013

2014

2015

(pass. = passagerer)

Antal Ryanair-pass.

Antal charter-pass.

Antal andre lavpris-pass.
Antal pass. andet (ruteflyn.)
Antal afgéende pass. i alt

Antal passagerer i alt

700 000
9314
500 000
315 000
1524 314
3048 627

700 000
9593
525000
330750
1565 343
3130 686

700 000
9 881
551 250
347 288
1608 418
3216 837

700 000
10177
578 813
364 652
1653 642
3307 283

700 000
10 483
607 753
382 884
1701120
3402 240

Driftsindtagter

37602132

39163 998

40 830 948

42 610 535

44 510 875

Luftfartsafgifter
passagerafgift
landingsafgift
i alt per pass.

Luftfartsafgifter i alt

Groundhandling

Statsafgifter

Salg af breendstof

Tax Free Shop

Parkering

Salgsprovision

Reklame

Brandvasensydelser

Reklametilskud

Udgifter

Indkeb af breendstof
Vareindkeb i Tax Free-butikken
Indkeb i alt (post 60)

Diverse varer og tjenesteydelser
Len og socialsikring ()
Afskrivninger

Miljefond

Startudgifter

Driftsresultat

Kapitaltilskud
Finansielle indtagter

Finansielle udgifter

[...]
[..]
[...]
[...]
[..]
[...]
[..]
[..]
[...]
[.]
[.]
[.]
[.]
[.]
[..]
[...]
[.-.]
[...]
[..]
[...]
[...]
[...]
[...]
[..]
[...]

[.]
[.]

[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[.]
[.]
[-]
[.-]
[.-]
[.-]
[-]
[-]
[-]
[.-]
[.-]
[-]
[-]
[.-]
[

|
L]

[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[.]
[.]
[.]
[.]
[-]
[.]
[-]
[-]
[.]
[-]
[.]
[-]
[.]
[-]
[-]

[.]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[.]
[.]
[.]
[-]
[.]
[.]
[-]
[-]
[.]
[-]
[.]
[-]
[.]
[-]
]

[...

[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[.]
[.]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]
[-]

]

[...

Lobende resultat

13703 048

14129 726

14 577 641

15 047 097

15 538 295

(Belab i euro)

2011

2012

2013

2014

2015

(") deraf personaleudgifter vdr. hand-

ling-ticketing

[.]
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(114) Bestyrelsen har desuden dreftet et strategidokument, udseatter overholdelse af bestemmelserne i konces-

(115)

(116)

som den har faet forelagt. Heri beskrives malet for luft-
havnens passagertal i 2010, nemlig 2 500 000 til
3000 000, hvad der ville udgere en andel af det belgi-
ske marked pd ikke over 10 %. Det beskriver en niche-
strategi, som sigter mod at opbygge en let struktur, der
vil kunne tilbyde luftfartsselskaberne attraktive finansie-
ringsvilkdr og korte »rotationstider« (tid til start med
samme fly efter landing), og som koncentrerer sig om
kortvarige turist- eller forretningsrejser med nare rejse-
maél. Som potentielle brugere fokuserer det pa lavprissel-
skaber og esteuropziske selskaber, idet det understreger
vanskelighederne ved at tiltrekke regionale selska-

ber (°1).

Gennemfgrelsen af denne strategi gar via en udvikling af
flytrafikken. Flytrafikken skulle udvikle sig til 1400 000
passagerer om dret takket vere de 26 daglige afgange
fra Charleroi, idet Ryanair fra 2000 skal tilfere en mil-
lion passagerer. Udviklingen i Ryanairs aktiviteter skal
ske pé grundlag af en genforhandling og en udvidelse af
aftalen til 40 daglige flyafgange, dvs. omkring 2 mio.
passagerer om dret, idet det fremgdr af noten, at »[...]«
Det skennes, at Ryanairs tilstedevaerelse vil gore det van-
skeligt for et andet lavprisselskab at etablere sig, og at
lufthavnen méd promovere sig som en potentiel destina-
tion fra en anden base.

BSCA's selskabsrevisor har vurderet analysen af virksom-
hedsplanen for 2001 og skenner, at hypoteserne er for-
sigtige, men han pépeger visse problemer:

»Generelt er de hypoteser, der ligger til grund for udar-
bejdelsen af denne virksomhedsplan, forsigtige, navnlig
for sd vidt angdr indtaegterne fra parkering og ligeledes
med hensyn til generalomkostningerne, hvis man sam-
menligner med det belgb, der reelt var blevet brugt ved
udgangen af juni. Felgende punkter skal imidlertid frem-
haeves:

a) Resultaterne tager hensyn til et driftsbidrag til ved-
ligeholdelse/brandvaesen pé regionen Valloniens bud-
get, der stiger gradvist med tiden, samt til et stotte-
beleb til investering i vedligeholdelse/brandvasen for
en periode fra 2001 til 2003. Disse produkter for-

(*") De regionale selskaber benytter »en strategi, der er kalkeret efter
strategien hos lederen i den alliance, de er med i, og giver rabatter
mod dennes centrale hovedlufthavn (hub). P4 denne baggrund er
lufthavnen i Charleroi ikke serlig interessant for dem«. Chartersel-
skaberne »foretrakker alle Zaventem pé grund af servicekvaliteten i
denne lufthavn med Liege som alternativ, fordi den har degné-
bente.

117)

(118)

(119)

(120)

sionsaftalen og i driftsbetingelserne, der udleb den
31. december 2000 [revisorens fremhzavning].

b) Man ber sikre sig, at de takster, som Ryanair anven-
der, er helt i overensstemmelse med den vallonske
regerings bekendtgerelse af 16. juli 1998, navnlig i
lyset af rabatten pa 4 EUR pr. passager [revisorens
fremhavning]. [...]. Det fremgir af en vedheaftet
note »BSCA Commentaires Business Plan 2001, at
miljebidraget »maksimalt vil komme til at ligge pd
75 mio. BEF, der indekseres fra 2003 (ingen aftale
underskrevet til dato)«.c

4.2.2.4. Analyse af visse parametre, der ligger til
grund for virksomhedsplanen for 2001

Overtagelse af ansvaret for tjenesterne brandvasen
og vedligeholdelse

Kommissionen har gjort gldende, at BSCA modtog en
finansiel kompensation fra regionen Vallonien til tjene-
sterne »vedligeholdelse-brandvaesen«, som BSCA vare-
tager pd dens vegne. Denne kompensation optrader i
virksomhedsplanen 2001 pé indtagtssiden.

Kommissionen har undersggt, om ansvaret for disse tje-
nester pahviler BSCA eller regionen Vallonien. For at
kunne gore dette har den undersegt koncessionsafta-
lerne mellem disse to parter. Det fremgar af artikel 12 i
driftsbetingelserne, der er vedhaftet koncessionsaftalen
fra 1991, at det pahviler BSCA at garantere og udvikle
»brandvasenet under neje overholdelse af OACI-regler-
ne« og »den tekniske vedligeholdelse af bygninger, start-
og landingsbaner, de nare omgivelser, fragtkersel osv.«.

Det fremgdr imidlertid af overgangsbestemmelserne (ar-
tikel 25), at »koncessionsgiveren [regionen Vallonien]
patager sig udgifterne til tjenesterne brandvaesen og ved-
ligeholdelse« i perioden mellem 1991 og 1997.

Efter en andring i koncessionsaftalen i august 1999
bibeholdes princippet om BSCA’s overtagelse af ansvaret
for disse tjenesteydelser, men det er igen regionen Vallo-
nien, der finansierer dem i perioden mellem 1997 og
slutningen af 2000: »I en periode pd 3 ér at regne fra
den 1. januar 1997 atholder koncessionsgiveren [regio-
nen Vallonien] de udgifter til tjenesterne brandvasen og
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(121)

(122)

(54

vedligeholdelse, der er omhandlet i artikel 12 og 19
ovenfor. Parterne er enige om at tage disse bestemmelser
op til fornyet behandling i forbindelse med budgettet for
2000 péd grundlag af koncessionens finansielle ligevagt
og den forventede og budgetterede udvikling i BSCA’s
konto for driftsresultater i de kommende &r«.

Pé medet med de belgiske myndigheder den 23. juli
2003 gjorde Kommissionen galdende, at der pé det tids-
punkt, hvor BSCA besluttede at stadfaeste aftalerne med
Ryanair i juli 2001, ikke fandtes nogen forsikring om, at
regionen Vallonien fortsat ville afholde udgifterne til
disse tjenesteydelser i de kommende ar. I koncessions-
aftalerne fra denne periode bestemmes det tvaertimod, at
disse udgifter, som BSCA’s selskabsrevisor gjorde
opmearksom pa i forbindelse med bestyrelsesmadet den
15. juni 2001 (>2), ville pdhvile BSCA (**). Kommissio-
nen spurgte derfor Belgien om, hvilket grundlag BSCA
havde for at tro, at regionen Vallonien ville fortseatte
med at afholde udgifterne til disse tjenester. Belgien
fremsendte retsgrundlaget for den stette til brandveasen
og vedligeholdelse, som blev tildelt BSCA i 2000 og
2001 (34,

[ sit sidste bidrag af 19. december 2003 fremlagde Bel-
gien et nyt bilag vedrerende denne stotte til vedligehol-
delse-brandveasen; der er tale om en skrivelse, som
BSCA den 5. juli 2001 stilede til det vallonske transport-
ministerium, og hvori der geres rede for lufthavnens
budgetterede udgifter til denne udgiftspost i 2002.
Denne skrivelse er angiveligt en opfelgning af en tele-
fonsamtale mellem de to parter. De belgiske myndighe-
der har ikke fremlagt nogen svarskrivelse fra den vallon-
ske regering til BSCA som bekraftelse pd, at den accep-
terer at patage sig denne udgift fra 2001.

(*%) Commissaire Réviseur forklarede, at tjenesten brandvasen-vedlige-

holdelse blev varetaget af regionen Vallonien frem til 1997, derefter
i en overgangsperiode pd tre &r, dvs. frem til den 31. december
2000, men at den ikke leengere var forpligtet til at aftholde disse
udgifter: »Endvidere gor Commissaire Réviseur opmaerksom p4, at
aftalen om brandveesen, der er udlgbet, skal fornys, hvis dette ikke
allerede er sket. [BSCA’s administrator og kabinetschef hos ministe-
ren med ansvar for lufthavnsforvaltningen] oplyser, at teksterne nu
er blevet ajourfort, navnlig for at stetten til brandvasen kan udbe-
tales mere regelmessigt i drets lob, og for at forvaltningsselskabet
ikke skal lagge for store belob ud, inden de refunderes, som det
tidligere har veeret tilfaeldet. Disse tekster vil blive fremlagt inden
leenge«.

Efter @ndringen af koncessionerne i april 2002 afholdes disse
udgifter af regionen Vallonien.

For sa vidt angdr stetten i 2000: budgetdekret af 16.12.99 (Moni-
teur belge af 28.06.00), program 54.02, rubrik 31.04.22 (side
22440). For si vidt angdr stetten i 2001: budgetdekret af 14.
december 2000 (Moniteur belge af 22. juni 2001), program 54.02,
rubrik 31.04.22 (side 21524). Endvidere forsikrede de belgiske
myndigheder Kommissionen om, at den tildelte kompensation ikke
indebar en overkompensering, at den var beregnet pé grundlag af
udgifterne til tjenesten i et separat regnskab.

(124)

(125)

(126)

(123) I det samme bidrag skenner Belgien, at den kompensa-

tion, der sdledes udbetales til BSCA til vedligeholdelse og
brandbekampelse, er i overensstemmelse med Domsto-
lens retspraksis i Altmark-sagen (°>°).

»Miljefonden« og afgiften for tilradighedsstillelse af
infrastrukturer

I henhold til den vallonske bekendtgerelse af 16. april
1998, der stadig er galdende, skal 35 % af lufthavns-
afgifterne afsattes til en miljefond. Kommissionen har
spurgt Belgien, om disse 35 % reelt er blevet indbetalt til
denne fond, da BSCA ser ud til at beholde en del af disse
indtaegter.

P4 medet med Kommissionen den 24. juni 2003 preci-
serede Belgien, at denne fond ikke lengere eksisterede,
og at denne lovgivningsbestemmelse skulle have vearet
ophavet. Kommissionen bemarkede, at den fortsat var
galdende i dag. BSCA skulle have indbetalt de 35 % til
miljefonden i 2001. Der skulle vare fastsat et loft over
dette bidrag i 2002 pd 75 mio. BEF (1,86 mio. EUR).
Belgien gjorde i sit bidrag af 19. december 2003 gelden-
de, at dette loft over miljefonden pd 75 mio. BEF arligt
indekseret med 2 % optradte i finansieringsplanen for
Sowaer, som den vallonske regering godkendte den 23.
maj 2001 og fremsendte til BSCA den 1. august 2001.
Siden andringerne af koncessionskontrakten i 2002 (°9)
er miljobidraget blevet omdannet til et bidrag til Sowaer
til brug til infrastrukturer.

Belgien svarer sdledes den bergrte tredjepart C, der kon-
staterer, at BSCA ikke betaler for tilrddighedsstillelse af
infrastruktur, at denne konstatering ikke er korrekt, idet
»de maksimale 35 % af luftfartsgebyrerne tildeles Sowaer
i henhold til den statslige underkoncessionsaftale af 15.
april 2002« og at »en del af de gebyrer, der opkraves af
brugerne af denne infrastruktur, dvs. sdvel luftfartsselska-
berne som passagererne, tildeles Sowaer som et bidrag

(>°) Domstolens dom af 24. juli 2003 i sag C-280/00, Altmark Trans

GmbH, endnu ikke offenliggjort i samlingen.

(°%) Jf. punkt 60-62 i beslutningen om at indlede proceduren.
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(127)

(128)

(58

(59

til finansieringen af infrastrukturudgifterne. Denne kon-
statering er altsd uberettiget« (/).

Regionen Valloniens tilforsel af ny kapital til BSCA

BSCA’s bestyrelse blev pd medet den 31. juli 2001 gjort
opmerksom pd tabene i forbindelse med Ryanairs etab-
lering i kontraktens forste ar. Regionen Valloniens tilfer-
sel af ny kapital til virksomheden pd 5 mio. EUR blev
anset for at vare nedvendig »for at undgd, at selskabet
kommer i en uholdbar situation« (°>8).

Princippet om tilforsel af ny kapital optreder i maj
2001 i en beslutning truffet af den vallonske rege-
ring (°°) og bilaget hertil, finansieringsplanen for Societé
wallonne des aéroports. I planen bestemmes folgende

(*’) Belgien forklarer videre i sit svar til den berorte tredjepart C, der

mener, at BSCA er fritaget fra halvdelen af de afgifter, som BSCA
skylder Sowaer, felgende: »I henhold til koncessionskontrakterne
mellem Sowaer og de selskaber, der star for driften af lufthavne i
regionen Vallonien skal sidstnevnte betale et gebyr for tilrddig-
hedsstillelse af lufthavnsinfrastrukturen samt til udvikling af denne.
[ henhold til paragraf 11 i den statslige underkoncessionsaftale af
15. april 2002, der er indgdet mellem Sowaer og BSCA, blev det
arlige belob fastsat til 35 % af lufthavnsgebyrerne, fastsat til maksi-
malt 883 689 EUR fra og med regnskabsaret 2003. Dette belab
indekseres med 2 % om 4&ret. [...] Loftet over de 35 % gebyrer, der
skal betales til Sowaer, vil fra 2007 blive havet til 2 651 067 EUR
med en drlig stigning pd 2 % fra 2008, dvs. kort tid efter, at den
nye terminal er blevet stillet til BSCA’s ridighed. Denne hevning
af loftet er berettiget, fordi den nye infrastruktur vil gere det
muligt for BSCA at realisere hgjere kommercielle indtegter (han-
del, hotel og restauration, bilparkering osv.). Den anvendte bereg-
ning bestdr i at gange underkoncessionsprisen med tre fra og med
2007 samtidig med, at der tages hensyn til en rlig indeksering pé
2 %«. »Der er ikke sket en fritagelse for en del af de gebyrer, som
BSCA skal betale til Sowaer, men belgbet er gradvist blevet tilpas-
set i takt med udviklingen af infrastrukturenc.

Folgende fremgdr af den strategiske note, der blev fremlagt for
BSCA’s bestyrelse den 31. juli 2001: »BSCA skulle inden for de
kommende tre ar realisere et tab pd 164 mio. Dets egenkapital pr.
31.12.2003 skulle derfor blive reduceret til 23 mio. BEF, dvs.
under 20 % af den nuveerende kapital pd 153 mio. BEF. Derfor ber
et kapitaltilskud pa 5 mio. EUR pétankes for at undgd, at selskabet
kommer i en uholdbar situation. Mens man afventer afslutningen
af denne operation, der vil kunne tage adskillige maneder pd grund
af det store antal aktionzrer, vil man kunne henvende sig til
Sowaer for at opné en kreditlinje, da Sowaer har budgetteret med
et belob pd 150 mio. BEF til deltagelse i kapitalforagelsenc.
Beslutning af 23. maj 2003 med titlen »Developpement des aéro-
ports, mise en place d'un mécanisme financier et création d’une
société spécialisé« (Udvikling af lufthavnene, indferelse af en
finansieringsmekanisme og oprettelse af et specialiseret selskab).
Med denne beslutning markerede den vallonske regering sin accept
af Sowaers vedtegter, af dets finansieringsplan, dets budgetoverslag
og dets forvaltningsstruktur. Den opfordrede Sogepa til at oprette
Sowaer og bestemte, at »finansieringen af miljoforanstaltninger,
bortset fra isolering, undersoges af Sowaer i samarbejde med kon-
cessionsselskabernex.

(129)

(130)

(131)

(132)

ven deltagelse i BSCA med + 60 mio. BEF [...] og der-
nast fordelt over 3 dr, 3 gange 30 mio. (kapital pd 600
mio. og Sowaers deltagelse pd 25 % dvs. 150 mio.)«.

P det tidspunkt, hvor BSCA’s administratorer besluttede
at stadfeste aftalerne med Ryanair, sd der imidlertid ikke
ud til at vare sikkerhed for denne tilforsel af ny kapital:
[administrator A] »spurgte, om der allerede var sendt en
anmodning om kapitalforegelse til Sowaer. [Administra-
tor B] svarede, at Sowaer havde planlagt en kapitalfor-
ggelse pd 150 mio. Denne kapitalforegelse skulle finde
sted i 2002. [Administrator C] udtrykte betenkelighed
ved, at bestyrelsen skulle godkende en plan uden at vide,
om aktionaren var indforstdet, og spurgte om, hvorvidt
BSCA ville kunne opfylde kontrakten, hvis dette ikke var
tilfeldet. [Administrator B] foreslog, at dette punkt blev
sat pd dagsordenen pd det kommende bestyrelsesmede i
Sowaer. [En anden administrator] fastslog, at man anmo-
dede bestyrelsen om at godkende kontrakten, uden at
der var sikkerhed for, at man ville opnd en kapitalfor-
ggelse fra Sowaer. [...] [Administrator B] meddelte
bestyrelsen, at Sowaer ville sende en skrivelse til BSCA,
der bekreftede, at bestyrelsen for Sowaer havde god-
kendt finansieringsplanen, hvori en kapitalforagelse var

planlagt« (59).

De belgiske myndigheder fremlagde den 19. december
2003 en skrivelse fra Sowaer til BSCA dateret den 1.
august, som indeholdt en kopi af den beslutning om at
tilfere ny kapital til de to vallonske lufthavne med 150
mio. BEF hver, som den vallonske regering traf den 23.
maj 2001. I skrivelsen preciseres det, at dokumentet var
blevet godkendt af Sowaer den 1. juli 2001.

Spergsmalet om tilfersel af ny kapital til BSCA var ble-
vet rejst af den interesserede tredjepart C. Belgien sva-
rede i sine skriftlige svar, at Sowaer rent faktisk den 3.
december 2002 havde realiseret en kapitalforegelse af
BSCA pé 3961340 EUR, som der i princippet blev
truffet beslutning om i 2001.

Denne operation blev gennemfert i overensstemmelse
med princippet om den private investor, der arbejder
under saedvanlige markedsgkonomiske vilkr. Konsulent-
firmaet Deloitte & Touche fremforte i sin analyse af virk-
somhedsplanen for 2002, at regionen/Sowaer havde
handlet som en privat investor, idet de midler, der var

(69) Referat af BSCA’s bestyrelsesmade den 31. juli 2001.
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blevet investeret i BSCA skulle give et afkast af investe-
ringen i sterrelsesordenen 27 % set i lyset af BSCA’s for-
ventede resultater i perioden 2001-2010 (°%).

(133) De belgiske myndigheder oplyste i deres bidrag fra 19.

december 2003, at Sowaer den 27. november 2003
havde anmodet Deloitte & Touche om at analysere sam-
menligningen af virksomhedsplanerne for 2001 og
2002. De fremlagde ligeledes Deloitte & Touches svar af
27. november 2003; eksperten skennede heri, at de
generelle konklusioner i dens undersegelse af virksom-
hedsplanen for 2002 i det store hele ogsd gjaldt virk-
somhedsplanen for 2001.

4.2.2.5. Andre bemgaerkninger fra de belgiske
myndigheder

(134) Som svar pa bemarkningerne om finansieringen af sik-

kerhedsoperationerne fremsat af den bergrte tredjepart
C bemarkede Belgien, at disse operationer udger »en
offentlig tjenesteydelse, der pdhviler medlemsstatenc, og
at de »udfores af regionen Vallonien selv, idet BSCA pé
ingen mdde deltager heric. »Det er op til medlemsstaten
at afggre, hvordan disse operationer skal finansieres,
men det faktum, at regionen Vallonien har besluttet ikke
at paleegge BSCA en sikkerhedsafgift, er et politisk valg,
der pd ingen made kan betragtes som statsstotte til sidst-
navntes.

(135) Belgien er enig med Ryanair for sd vidt angdr det rele-

vante marked: de gvrige selskaber, der benytter lufthav-
nen, er charterselskaber, hvis transportydelser adskiller
sig fra lavprisselskabernes, hvilket ogsa fremgar af Kom-
missionens beslutninger om koncentrationer (¢2).

(136) De belgiske myndigheder oplyste i deres bidrag af 19.

december 2003, at holdningen hos den private investor
i BSCA blev styrket af den efterfolgende konstatering af,
at de forventede resultater for 2003 ligger langt over de
resultater, der forventes i virksomhedsplanen: det oplyste

(61 »Det fremgér af denne analyse, at den gennemsnitlige 4rlige renta-

bilitet af de investerede midler pa grundlag af den korrigerede virk-
somhedsplan og over en periode pd 10 ar beleb sig til [...] %« og
at »denne sats skal sammenlignes med sats pd 15 % om dret for
markedsrisikoen for denne type aktiviteter.

Den citerer Kommissionens beslutning af 5. marts 2002 i sagen
IV/M.2672, SAS|Spanair (EFT C 93 af 18.4.2002, s. 7) samt Kom-
missionens beslutning af 11. august 2000 i sagen IV/M.0019, KLM/
Alitalia (EFT C 96 af 5.4.2000, s. 5).

tal skulle vare et nettooverskud i sterrelsesordenen 1,5
mio. EUR mod et planlagt tab pa 1531793 EUR i virk-
somhedsplanen (%)

5. VURDERING AF STOTTEN

5.1. VURDERING AF, HYORVIDT DER ER TALE OM
STATSSTOTTE 1 HENHOLD TIL TRAKTATENS ARTIKEL 87,
STK. 1

(137) T henhold til traktatens artikel 87, stk. 1, og E@S-aftalens

artikel 61, stk. 1, er statsstatte eller stotte, som ydes ved
hjelp af statsmidler under enhver tenkelig form, og
som fordrejer eller truer med at fordreje konkurrencevil-
karene ved at begunstige visse virksomheder eller visse
produktioner, uforenelig med fellesmarkedet i det
omfang, den pavirker samhandelen mellem medlemssta-
terne og mellem de kontraherende parter.

5.1.1. FORDELE INDROMMET RYANAIR

(138) Kommissionen havde i sin beslutning om at indlede pro-

ceduren skelnet mellem to typer fordele, som Ryanair
havde fiet: de fordele, som regionen Vallonien har ind-
remmet og de fordele, som BSCA har indremmet.

5.1.1.1. Fordele indrommet af regionen Vallonien

(139) Inden den gér over til at behandle det specifikke spergs-

mél om de fordele, der er indremmet Ryanair i form af
rabatter pd landingsafgiften, der anslds til omkring 50 %
af den normale sats, uden at dette niveau i sig selv er
det problem, der skal behandles her, minder Kommissio-
nen om, at den ikke er imod, at flyselskaberne indrem-
mes rabatter pd visse betingelser. I ovennavnte beslut-
ning i »Manchester«sagen besluttede Kommissionen, at
rabatter af begranset varighed, der er tilgengelige for og
indremmes uden forskelsbehandling til brugerne af en
lufthavn, ikke henherer under anvendelsesomradet for
traktatens artikel 87, fordi de ikke fordrejer konkurrence-
vilkdrene. Kommissionen praciserede derimod, at en
rabat eller et rabatsystem, der giver en specifik virksom-

(5% Bemarkning: dette nettotab pa 1531793 EUR i 2003 er reelt i

henhold til den analyse, som Deloitte & Touche fremlagde den 13.
februar 2003, det tab, der forventes i virksomhedsplanen af 22.
april 2002; det forventede underskud i virksomhedsplanen for
2001, der blev anvendt som grundlag for BSCA’s beslutning og i
den foreliggende analyse, var pd 1066 672 EUR i resultatet.
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hed preferencebehandling, efter al sandsynlighed er des handlet ligesom andre — navnlig private — luft-

(140)

(141)

(142)

(143)

omfattet af anvendelsesomridet for traktatens artikel
87 (°4).

Kommissionen mener, at det foreliggende tilfaelde er
omfattet af den anden hypotese: nedswttelsen af lan-
dingsafgifterne er ligesom garantien for kompensation
kun blevet indremmet en enkelt virksomhed for en
periode pé 15 dr og ikke alle de selskaber, der er etable-
ret i Charleroi. Traktatens artikel 87 finder derfor efter
al sandsynlighed anvendelse pd tilfelde, hvor den fordel,
der er resultatet af indremmelsen af en fritagelse fra den
almindeligt geaeldende takstordning, ikke er begrundet i
gkonomiske malsatninger.

Det forste sporgsmal, der skal behandles i den forelig-
gende sag, er spgrgsmélet om, hvorvidt Ryanair er ble-
vet indrommet en »fordel« i henhold til traktatens artikel
87, stk. 1. Belgien og Ryanair mener sdledes ikke, at Rya-
nair nyder godt af en fordel i henhold til lovgivningen
om statsstette, for regionen Vallonien har optradt som
en privat investor, der arbejder under saedvanlige mar-
kedsgkonomiske vilkar, som tilbyder en praferencesats,
der er gkonomisk beeredygtig.

I artikel 76 i beslutningen om at indlede proceduren
fremforte Kommissionen, at princippet om den private
investor, der arbejder under sadvanlige markedseko-
nomiske vilkar, ikke kunne anvendes pé regionen Vallo-
niens adfeerd til at begrunde nedsattelsen af landings-
afgiften og kompensationsgarantien i tilfelde af en
endring af dbningstiderne eller af lufthavnsafgiftssatsen.
Den preciserede, at princippet kun kan finde anvendelse
»i forbindelse med udevelsen af gkonomiske aktiviteter
og aldrig i forbindelse med udevelsen af reguleringsbefo-
jelser« og »at en offentlig myndighed ikke kan bruge
argumentet om, at den i sin egenskab af ejer af en luft-
havnsvirksomhed kan treekke okonomiske fordele til-
bage, som begrundelse for en stotte, der er vedtaget i
form af en diskriminerende udevelse af dens regulerings-
befgjelser eller fiskale befojelser«.

I lobet af forhandlingerne har Belgien og Ryanair gjort
galdende, at ovennavnte fordele var blevet indremmet
Ryanair i forbindelse med eokonomiske aktiviteter og
ikke i forbindelse med udgvelsen af reguleringsbefajelser
som modydelse for Ryanairs investeringer og det over-
skud, som Ryanair skaber. Regionen Vallonien har séle-

(6% T ovennavnte forslag om lufthavnsafgifterne understregede Kom-
missionen anvendelsen af reglerne om statsstotte siledes: »Prisned-
sattelser eller fritagelser, der ikke er begrundet i en forskel i udgif-
terne, kan fordreje konkurrencereglerne mellem brugerne. De kan
have diskriminerende virkninger (...). Da lufthavnene i mange til-
felde endnu direkte eller indirekte kontrolleres af de offentlige
myndigheder, vil en sddan praksis kunne udgere indirekte statsstot-
te, der er i modstrid med fallesskabsbestemmelserne, nir de for-
drejer eller truer med at fordreje konkurrencevilkdrenec.

(144)

havne i Europa og i overensstemmelse med princippet
om den private investor, der arbejder under sedvanlige
markedsegkonomiske vilkdr.

Kommissionen fastholder, at fastsettelsen af lufthavns-
skatter henhgrer under regionen Valloniens regulerings-
befojelser og administrative kompetence, og at princip-
pet om den private investor, der arbejder under seedvan-
lige markedsekonomiske vilkdr, ikke finder anvendelse
under disse omstendigheder. Den vallonske lufthavns-
organisation er omfattet af folgende juridiske rammer:

— Regionen Valloniens kompetence pa lufthavnsomra-
det er fastlagt i en foderal belgisk lov: regionen er
blevet tildelt kompetence vedrerende udstyr og drif-
ten af offentlige lufthavne og flyvepladser beliggende
pd dens omrdde ved den foderale belgiske lov af
8. august 1988 om @ndring af serloven af 8. august
1980.

— T henhold til en retsakt vedtaget af det vallonske par-
lament i 1994 (°®) er den vallonske regering blevet
bemyndiget til at lovgive om adgangen til de vallon-
ske lufthavne (Charleroi, Liege, Saint-Hubert og Spa).
Denne retsakt giver den vallonske regering mulighed
for at overdrage driften af de vallonske lufthavne og
giver den tilladelse til »i henhold til retningslinjer,
som den selv fastsetter, at fastsatte og opkrave
gebyrer (...) og til i givet fald at overdrage opkraev-
ningsretten til koncessionshaverne«. Mens den val-
lonske lovgiver sdledes har dbnet mulighed for, at
opkravningsretten pa bestemte vilkdr kan overdra-
ges til en koncessionshaver, kunne og kan retten til
at fastsatte gebyrer i ojeblikket ikke overdrages.
Denne ret tilfalder den vallonske politiske og regule-
ringsmeessige myndighed. Hverken BSCA eller luft-
havnsselskabet Liege-Bierset kan overdrages denne
ret til at fastsette gebyrerne. De er blot »passive
modtagere af en del af gebyrindtagterne, men har
ingen befgjelser i forbindelse med fastsattelsen af
deres storrelse. Regionen Vallonien har navnlig
regelmaessigt andret den andel, der skal betales til
en miljefond, og som er fastsat til 35 % af de opkree-
vede gebyrer, med hensyn til fastsattelse af et loft
over dette bidrag, med hensyn til modtageren, dvs.
en premearket fond eller den nye offentlige aktionzer
i BSCA, Sowaer, og endelig med hensyn til afviklin-
gen af denne fond og anvendelsen af de belgb, som
BSCA skal betale til den.

(5%) Det vallonske regionalrads dekret af 23. juni 1994 om etablering

og drift af lufthavne og flyvepladser i regionen Vallonien (Moni-
teur belge af 15. juli 1994).
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— Den vallonske regering har reguleret adgangen til
alle vallonske lufthavne og flyvepladser med en
bekendtgerelse fra juli 1998, endret ved bekendt-
gorelse fra 2001. 1§ 7, stk. 1 og 2, i denne bekendt-
gorelse fastsattes de gebyrer, der skal opkraves af
brugerne, der indferes et system for nedsettelse af
landingsafgiften, som er dbent for alle athengigt af
flyenes vaegt, det bestemmes, at der skal nedsattes et
raddgivende brugerudvalg, som skal udtale sig om
forslag til eendring af gebyrsystemet eller af gebyrni-
veauet (%%), der fastlegges retningslinjer for opkrav-
ning af afgifter ligesom det bestemmes, at »gebyrerne
og abonnementerne bringes til brugernes kendskab
med alle hensigtsmeassige midler, navnlig via opslag
og offentliggarelse i A.LP (Aeronautical Information
Publication)«.

(145) Via den gwldende lovgivning offentliggjort i Moniteur

belge handler regionen Vallonien som en offentlig myn-
dighed, der fastsatter regler for og sikrer alle adgang til
offentlige vallonske goder pa ligelige brugerbetingelser.
Hvis regionen Vallonien som Belgien og Ryanair haevder
griber ind i en gkonomisk aktivitetssektor, kan dens stil-
ling sidestilles med lovgiverens. Ved at fastsatte niveauet
for de lufthavnsskatter, som brugerne skal betale for
benyttelse af de vallonske lufthavne, fastsatter den regler
for en gkonomisk aktivitet, men den handler helt sikkert
ikke som en virksomhed.

(146) I beslutningen om at indlede proceduren betegnes de

lufthavnstakster, som regionen Vallonien har fastsat for
Charleroi lufthavnen som »skatter, og i neervarende
beslutning bibeholdes denne betegnelse, der indtil videre
er uaendret: man kan mene, at der er tale om det, som
Domstolen kalder »afgiftslignende skatter«, dvs. skatter,
der er kendetegnet ved, at de fra det tidspunkt, hvor de
opkraves, har til formal at tillade finansiering af en
bestemt overfersel af ressourcer (%). 1 dette tilfelde
afsaettes de lufthavnsafgifter, som regionen Vallonien har
fastsat, til lufthavnens drift, og de fordeles med 65 % til
forvaltningsselskabet og 35 % til en miljefond. De gor
det muligt at finansiere en bestemt overforsel af ressour-

(6%) Kommissionen bemarker i denne forbindelse, at den vallonske

regering tilsyneladende ikke har hert det radgivende brugerudvalg
i forbindelse med @ndringen af lufthavnsskatterne ved bekendt-
gorelsen fra 2001, der navnlig havde til formdl at tage hensyn til
Ryanairs ankomst til Charleroi, og har havet passager- og lan-
dingsafgifterne for samtlige brugere. Denne hering er ikke navnt i
»betragtningerne« i bekendtgerelsen fra 2001.

(%) Jf. punkt 167 i generaladvokatens forslag til afgarelse i de forenede

sager C-34/01 — C-38/01, Enirisorse SpA mod Ministero delle
Finanze (endnu ikke offentliggjort i samlingen).

cer. Sddanne retningslinjer for finansiering er af Domsto-
len (58) blevet behandlet som afgiftslignende skatter.

(147) I dette tilfelde vil betegnelsen »gebyr« defineret som

betaling for en leveret tjenesteydelse kunne anvendes,
hvis den fortolkes bredt. I det vallonske lufthavnstakst-
system er den direkte og indlysende forbindelse mellem
afgiftsniveauet og den tjenesteydelse, der leveres til bru-
gerne, imidlertid svag. De opkravede afgifter svarer ikke
til den direkte betaling for ydelsen; de tjenesteydelser,
der svarer til denne betaling er ikke preecist defineret, og
»gebyrerne« er ikke fastsat med direkte henvisning til en
parameter som f.eks. driftsomkostninger, men pd en
relativt »abstrakt« made (°%).

(148) Kommissionen ber imidlertid ligeledes tage hensyn til

dens praksis i de tidligere beslutninger om lufthavns-
betaling; ved gentagne lejligheder har den truffet afge-
relse om dette begreb og har betegnet det som geby-
rer (7%). Selv om genstanden for disse beslutninger ikke
generelt var denne sondring mellem skatter og gebyrer,
og selv om den terminologi, der blev anvendt heri, ikke
nedvendigvis havde nogen forbindelse med definitionen
i selve meddelelsen, mener Kommissionen, at det er fast-
sldet, at disse udgifter snarere ber betragtes som gebyrer
end som skatter. Kommissionen konstaterer ligeledes, at
Domstolen ikke har sat spergsmalstegn ved denne beteg-
nelse (71).

(149) Kommissionen mener sdledes, at det ud over den egent-

lige betegnelse vil vare hensigtsmaeessigt rent juridisk at
betragte de belgb, som regionen Vallonien har fastsat for
landing eller parkering af fly i Charleroi som gebyrer og
at anvende den generiske betegnelse lufthavnsafgifter.

(5%) Navnlig i dens dom af 2. juli 1974 i sag C-173/73, Italien mod

Kommissionen, Sml. s. 709, hvori den preciserer »da de midler,
som det drejer sig om, hidrerer fra de obligatoriske bidrag, som
lovgivningen i staten foreskriver, og da de, som den foreliggende
sag viser, bestyres og fordeles i henhold til denne lovgivning, mé
de betragtes som stotte, der ydes ved hjalp af statsmidler i artikel
[87’s] forstand, endog selv om de bliver administreret af institutio-
ner, der ikke henherer under den offentlige myndighed« (praemis
35). Ligeledes fastslog Domstolen i sin dom af 11. marts 1992 i de
forenede sager C-78-C-83/90, Compagnie Commerciale de I'Ouest,
Sml. I, s. 01847, at stette, der finansieres ved hjelp af afgiftslig-
nende skatter, udger statsstotte i henhold til traktatens artikel 87.

(%% Jf. den vallonske bekendtgerelse af 16. juli 1998: »Der betales et

gebyr for hver flylanding« (§ 3.1); »Der betales et gebyr for uden-
dors parkering af flyet« (§ 4.1); »Der betales et gebyr for passage-
rernes benyttelse af installationerne« (§ 5).

("% Jf. navnlig Kommissionens beslutninger 95/364/EF af 28. juni

1995 om Belgien (EFT L 216 af 12.9.1995, s. 8), 1999/199/EF af
10. februar 1999 om Portugal (EFT L 69 af 16.3.1999, s. 31) og
2000/521/EF af 26. juli 2000 om Spanien (EFT L 208 af
18.8.2000, s. 36).

(") Domstolens dom af 29. marts 2001 i sag C-163/99, Portugal mod

Kommissionen, Sml. 1, s. 2613, der bekreftede beslutning
1999/199/EF.
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(150) Kommissionen fastslar under alle omstendigheder, at (155) Ryanairs pdstand om, at de private lufthavne frit kan
dette spergsmél om terminologi ikke @ndrer dens ana- fastsette afgifterne, mens de offentlige lufthavnes afgifter
lyse af vurderingen af de navnte afgifter, der er fastsat fastsaettes og kontrolleres af en offentlig myndighed eller
af den regionale myndighed, og som denne har besluttet en kontrolmyndighed, er ubegrundet. Der findes talrige
at fordele mellem dels lufthavnskoncessionshaveren dels mdder at fastsatte lufthavnsafgifter eller lufthavnsskatter
en miljefond, som den har oprettet. pa i Europa, der er forskellige fra medlemsstat til med-
lemsstat eller endog inden for den samme medlems-
stat (7%). Disse forskellige metoder til faststtelse af afgif-
ter eller skatter kan ikke opsummeres i en inddeling i
(151) I den vallonske bekendtgerelse af 16. juli 1998, § 7, stk. ;{oyfi:;tﬁgge@?fthavne og »private lufthavner, sidan som
3, bestemmes det, at det vallonske transportministerium
som et salgsfremsted kan indremme endnu mere fordel-
agtige rabatter pd landingsafgift. Hvis det skulle vise sig
nedvendigt, var det ligeledes muligt at @ndre opkrev-
ningsgrundlaget for lufthavnsafgiften (pr. passager eller (156) En lufthavn udfylder altid en almennyttig funktion, hvil-
pr. ton) ved at benytte det relevante retsgrundlag. ket forklarer, at den generelt er underlagt visse former
for regulering, selv om den tilherer ogfeller forvaltes af
en privat virksomhed. De private lufthavnsforvaltere kan
vare underlagt denne regulering, og deres befgjelser til
(152) I stedet for valgte de vallonske myndigheder at nedsatte :eri?tsg&tge iffgéezfeg(;it: El?rfngfsttialllfir?atlﬁ?fﬂleaxlrz‘é?;
landingsafgifterne for en enkelt bruger via en privatretlig stvrke OP;iti%n i forhold til dergs bru e%;e kan siledes
kontrakt, der ikke kunne vare offentlig, 1 henhold dl et Va}e,re ge reenset af de nationale lov, ivegre der fastseetter
afgiftsgrundlag, der var forskelligt fra det, der er fastsat i foif °8 ikke ma givere, der
lovgivningen, for en periode pa 15 ar, og uden at dette agiitsniveauer, som itke ma overstiges bprice Cal,’s‘?'
kan medfere rettigheder for andre brugere. Regionen Det er u.nder alle omstgend1gheder ikke k orrekF at pastd,
Vallonien har ligeledes ydet en garanti for kompensation aven pr1vaé h;fthavp fr1ft kan fafstsaette ls e afgifter uden
for tab, som Ryanair matte lide som felge af regionens at veere underiagt visse former for regulering.
udevelse af sine reguleringsbefojelser.
(157) Det er heller ikke korrekt, ndr det péstds, at en offentlig
(153) Kommissionen mener, at regionen Vallonien har bragt lufthavn. ikke .»frlF« kan fastsztte sine hvlfthavnsafg.lfter.
sig 1 en situation, hvor dens befgjelser blandes sammen. Der er intet til hinder for, at en offentlig .forvaltnn?gs-
[ stedet for at handle inden for rammerne af de befgjel- myndlghed i en lufthavn selv fastsztter niveauet, idet
ser som offentlig myndighed, som den har, har den afve- dlS.S ¢ befme}ser eventuelt. kan veere genstand for en regu-
get fra de regler, som den selv har fastsat, ved at handle lering. Roeglgnen Vallonien har saledes’kunnet beslutte,
som den har gjort over for Ryanair. Det »kommercielle at det pihvilede BSCA at fastsaette afgiften som mody-
behov« for at treekke Ryanair til Charleroi har siledes delse for d.e t]ene.ste).ldelser, der leyeres til brugerne, for-
faet den til at sette sig ud over de geldende rammer for udsat at VISse principper 0g beFmgelser overholdes. At
fastsaettelse af afgifter i Vallonien. Belgien erkender indi- stte offentlige lufthavne og private lufthavne op over
28 gien | : for hinanden i forbindelse med fastsattelse af lufthavns-
rekte dette, ndr det forklarer, at de offentlige myndighe- or. e .
der i Vallonien er ved at forberede en endring af den afg1fter'er en unojagtig forenkling af en langt mere kom-
vallonske bekendtgerelse af 16. juli 1998, »der gor det pleks virkelighed.
mulig naermere bestemt at tage hensyn til de forskellige
objektive kriterier, der adskiller de forskellige brugerty-
per i de vallonske lufthavne«. Princippet om den private
in(;]r?qsts(l)iré d'ﬁi;‘i arizjriléikleml()iergesse%’a;h%eegTl?lrdlzeddsfrlfoé (158) Kommissionen forskelsbehandler ikke offentlige luft-
NOmIsKe Vvilkar, L r 1 r n havne og private lufthavne. Den begrenser sig til at
sammenbla}nding af befgjelserne og de fordele, der er til- undersggge get system, som regionen \%nonien hﬁr valgt
delt Ryanair. og gennemfort, og til at konstatere, at regionen Valloni-
en, ndr den fastsatter lufthavnsafgifter og dermed ligele-
des, ndr den beslutter at afvige fra disse rammer, ikke
fungerer som en virksomhed, men som en offentlig
(154) Ryanair har fremfert, at Kommissionen, sifremt den myndlgheq. Kommissionen Vu'rderer blot de swrlige
skulle bestemme, at regionen Vallonien ikke havde ret til karakteristika ved en organisationsform og er dermed
at tildele Ryanair fordele, uden overhovedet at overveje, ikke i modstrid med traktatens artikel 295.
om en privat investor ville have gjort det, forskels-
behandler offentlige lufthavne (hvis gebyrer ofte fastsat-
tes og kontrolleres af en regering eller en regulerings-
myndighed) og private lufthavne (der frit kan fastszette (159) Kommissionen minder om, at regionen Vallonien efter

gebyrer for en kontraktperiode). Den ville sdledes indfere
en forskelsbehandling mellem offentlige lufthavne og
private lufthavne, selv om »traktaten pd ingen made
bergrer de ejendomsretlige ordninger i medlemsstaternec
(traktatens artikel 295).

dens mening havde alle muligheder for lovligt at indfare

(") Med hensyn til den gkonomiske regulering af lufthavnene jf. f.eks.
kapitel 5.1.2 i ovennzavnte rapport fra Cranfield-universitetet.
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(160)

(161)

(162)

et system for lufthavnsafgifterne i Charleroi lufthavnen,
der kunne fungere som incitament. Det transparente
rabatsystem, der er fastsat i dens egen lovgivning, gav
den denne mulighed. Kommissionen havde allerede
feks. i ovennavnte »Manchester«beslutning anerkendt,
at en lufthavn kunne indfere et ikke-diskriminerende og
tidsbegranset rabatsystem. Det system af sdkaldte salgs-
fremmende rabatter, der blev indfert pé initiativ af trans-
portministeren, kunne indgd i disse rammer. Da med-
lemsstaternes ogfeller lufthavnsforvaltningsselskabernes
praksis i gjeblikket ikke er harmoniseret i Europa med
hensyn til lufthavnsafgifterne, havde regionen Vallonien
fuld frihed til at indfere en ny offentlig takst, der er
mere fordelagtig for flyselskaberne, og som tilskynder
dem til at benytte Charleroi lufthavnen mere, og denne
mulighed vil den fortsat have. Kommissionen ma imid-
lertid konstatere, at regionen Vallonien ikke har benyttet
nogen af disse lovlige muligheder, der ville have gjort
det muligt at tilbyde den sats, der tilbydes Ryanair, til
alle de berorte selskaber pé et ikke-diskriminerende

grundlag.

Kommissionen konkluderer dermed, at princippet om
den private investor, der arbejder under seedvanlige mar-
kedsgkonomiske vilkdr, ikke finder anvendelse pé regio-
nen Valloniens adferd, og at nedsattelsen af lufthavns-
afgifterne og kompensationsgarantien udger en fordel i
betydningen i traktatens artikel 87, stk. 1. Disse fordele
gor det muligt for Ryanair at nedbringe sine drifts-
omkostninger.

5.1.1.2. Fordele, som BSCA har indremmet Ryanair

a) Anvendelse af princippet om den private
investor, der arbejder under saedvanlige
markedsokonomiske vilkdr i en lufthavn, hvis
finansielle struktur haenger sammen med statens,
regionernes eller andre lokalsamfunds finansielle
strukturer

I sin beslutning om at indlede proceduren fastslog Kom-
missionen, at det var vanskeligt at anvende princippet
om den private investor, der arbejder under sedvanlige
markedsegkonomiske vilkdr, pd BSCA: »regionens rolle
som offentlig myndighed og BSCA’s rolle som lufthavns-
selskab er i vid udstreekning blevet blandet sammen,
hvilket gor det meget vanskeligt at anvende dette princip
(dvs. princippet om den private investor, der arbejder
under sedvanlige markedsgkonomiske vilkar)«.

BSCA, hvis finansielle struktur hanger ngje sammen
med regionen Valloniens, er sdledes ikke udsat for alle
de risici, der er kendetegnende for private erhvervsdri-
vende.

(163) For det forste har BSCA fdet eneret, nemlig til at forvalte

lufthavnen, via en 50-drig koncessionsaftale, hvorved
selskabet modtager 65 % af lufthavnsafgifterne, de
offentlige indtagter, som de handlende i lufthavnen
betaler, indtegterne i forbindelse med groundhandling,
som det frit fastseetter, samt andre indtaegter (salg af fly-
brandstof, andre tjenesteydelser, der leveres til bruger-
ne).

(164) For det andet afholder selskabet BSCA ikke alle omkost-

ningerne og barer dermed ikke risiciene i tilknytning til
samtlige lufthavnsaktiviteter i Charleroi ("?). Endvidere
har regionen Vallonien mulighed for at @ndre BSCA’s
opgaver via @ndringer i koncessionskontrakterne med
henblik pd at lette de finansielle byrder ved enten at
patage sig dem selv eller ved at leegge dem over pa skat-
teyderne.

(165) For det tredje er BSCA’s status ligeledes uklar. Der er tale

om et selskab, der har fet til opgave at levere offentlige
tjenesteydelser, som ikke er klart identificeret, og uden
at den tilsvarende kompensation er precist identificeret.

(166) Under disse omstendigheder kan Kommissionen ikke

effektivt kontrollere, om den finansiering, som BSCA
modtager for udferelsen af sine almennyttige opgaver,
omfatter en overkompensering. Sddanne indtaegter kan
derefter bruges til at finansiere kommercielle aktiviteter.
Risikoen for krydssubsidier mellem de forskellige aktivi-
tetsformer kan derfor ikke udelukkes.

(167) Spergsmadlet om en analyse af BSCA’s adfeerd som privat

investor er imidlertid det centrale punkt i de berorte
tredjeparters bemarkninger, navnlig bemarkningerne fra
Ryanair og fra de private lufthavnsforvaltningsselskaber,
som mener, at tildelingen af fordele til et flyselskab som
modydelse for de indtagter, det skaber, er en almindelig
kommerciel praksis.

(7®) Regionen Vallonien eller Société wallonne des aéroports varetager

en rakke aktiviteter, uanset om der er tale om etablering af nye
infrastrukturer og sterre reparationsarbejder i Charleroi, miljefor-
anstaltninger, lufthavnssikkerhed og -bevogtning (omfattende f.eks.
kontrol med adgangen til afgangshallen og bagagekontrol), ansvars-
forsikringer for det personale, der skal varetage politi-, sikkerheds-
og transporttilsynsopgaver, advokathonorarer for forsvar af regio-
nens interesser pa lufthavnsomradet, undersogelser og kollokvier
om lufthavnsspergsmadl, refundering af visse udgifter til luftfarts-
kontrol, der afholdes af Belgocontrol, indkeb af lasere, der er spe-
cifikt for lufthavnen osv. Jf. f.eks. regionen Valloniens budget over
indtaegter og udgifter for 2003 (afdeling 54-transport — program-
mer 02: regionale lufthavne og flyvepladser), hjemmeside
http://mrw.wallonie.be[sg/db/Depenses|..

\Kubla|KU %20D05205402.htm.
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(168) Endvidere indeholdt dommen i sagen »Aéroports de b) Sammenligninger mellem »offentlige« lufthavne

(169)

(170)

Paris« (ADP-dommen) en vigtig tydeliggorelse inden for
lufthavnssektoren: den betegnede lufthavnsforvaltning
som erhvervsmeassig virksomhed. Analogt med ADP-
dommen kan det gores galdende, at BSCA er en virk-
somhed i konkurrenceretlig forstand, da dets aktiviteter
kan have en okonomisk karakter (%), nemlig kontrol
med og tilretteleggelse af groundhandling aktiviteter
samt tilrddighedsstillelse af de anleg, der anvendes i fel-
lesskab af brugerne og de leveranderer, der virker i luft-
havnen. Forvaltningen af de infrastrukturer, der anven-
des i fallesskab, kraver tilretteleeggelse og koordinering
af alle de aktiviteter, der udferes i lufthavnen. Denne
form for gkonomiske aktiviteter pahviler ligeledes pri-
vate lufthavnsforvaltningsselskaber sdsom TBI eller Mor-
rison.

Kommissionen minder imidlertid om de grenser for
bemzrkningerne om den private investor, som den defi-
nerede i punkt 82 i beslutningen om at indlede procedu-
ren, og som var formuleret sdledes »de forpligtelser, som
en lufthavnsoperator har indgdet, kan ikke anses for at
vaere i overensstemmelse med princippet om den private
investor, der arbejder under szdvanlige markedsoko-
nomiske vilkdr, med mindre det kan bevises, at de forer
til, at lufthavnsaktiviteten som sddan medferer rimelige
overskud inden for en rimelig frist. Det er indlysende, at
de eventuelle positive resultater pd skonomien i regio-
nen omkring lufthavnen pé ingen mdade kan indgd i
denne evaluering, der har til formdl at afgere, om ind-
grebet indebarer elementer af stotte eller ej«. Kommis-
sionen har efter en forste gennemgang svert ved at for-
std, hvordan princippet om den private investor kunne
anses for at geelde fuldsteendigt i en situation som denne,
hvor investeringerne i lufthavnsinfrastrukturen er blevet
finansieret af offentlige midler og ikke indgdr i renta-
bilitetsberegningerne. P4 grund af denne sags banebry-
dende karakter, og da princippet er blev nzvnt af for-
skellige parter i lobet af proceduren, vil Kommissionen
imidlertid undersage, om betingelserne for anvendelse af
dette kriterium er opfyldt.

Derfor har Kommissionen i sidste ende i forlengelse af
dommen i sagen Aéroports de Paris og til trods for pro-
blemerne med gennemforelsen af denne foretaget en
vurdering af, hvorvidt kriterierne om den private inve-
stor kan anses for at veare opfyldt i forbindelse med
BSCA'’s kontrakt med Ryanair.

(" Jf. premis 107 i dom afsagt af De Europaiske Fallesskabers Ret i
Forste Instans af 12. december 2000 i sag T-128/98, Aéroports de
Paris mod Kommissionen. Sml. II, s. 3929: »Indledningsvis bemar-
kes det, at ifolge de fwllesskabsretlige konkurrenceregler omfatter
begrebet virksomhed enhver enhed, som udever ekonomisk virk-
somhed, uanset denne enheds retlige status og dens finansierings-
maéde [...], og at enhver virksomhed, der bestdr i at udbyde varer
og tjenesteydelser pd markedet, er erhvervsmaessig virksomhedx.

171)

172)

173)

(174)

175)

(75) Se
Se

og »private« lufthavne

Ryanair har forsynet Kommissionen med visse fortrolige
oplysninger, hvoraf det fremgdr, at flyselskabets nettobe-
taling til BSCA er hgjere end nettobetalingerne til andre
private lufthavne, som selskabet har indgédet aftaler med
for en periode pd 10-20 ar. Disse oplysninger giver altsd
anledning til at tro, at BSCA’s adferd svarer til private
lufthavnes og dermed til en privat investors adfard. Det
kan imidlertid reelt kun afgeres, om BSCA rent faktisk
har handlet som en privat investor, ved at se pa de af
BSCA'’s driftsparametre, der har varet afgorende for dets
tilbud.

Analysen kan ikke foretages pd grundlag af sammenlig-
ninger med tilbuddene fra private lufthavnsforvaltnings-
selskaber af tre hovedérsager.

Den forste er, at andre lufthavnes stilling ikke nedven-
digvis er identisk med BSCA’s: lufthavnsforvaltningssel-
skabernes opgaver varierer fra lufthavn til lufthavn
navnlig afhangigt af den gwldende regulering; det
samme galder deres driftsomkostninger og -indtaegter
samt deres geografiske placering og den udviklingsfase,
de befinder sig i (antal passagerer, antal flyselskaber, til
radighed stdende kapacitet osv.).

Den anden hovedarsag er, som nogle af de berorte tred-
jeparter har bemerket, at sammenligningerne med andre
lufthavne kan fordrejes af den omstendighed, at lufthav-
nene, selv ndr de er private, kan modtage offentlig
finansiering af forskellige drsager, navnlig for at give
dem mulighed for at tiltraekke flyselskaber. Knock luft-
havnen, som Ryanair navner som eksempel pd en privat
lufthavn, der tilbyder selskabet bedre betingelser end
Charleroi, modtager sdledes »markedsforings«stotte fra
den irske regering. Denne stotte giver lufthavnen mulig-
hed for at senke de lufthavnsafgifter, som Ryanair og i
mindre omfang British Airways skal betale (7).

Den tredje hovedirsag er, at det ikke er umuligt, at
Ryanair, ndr selskabet valger at etablere sig i lufthavne,
der forvaltes af en privat virksomhed, modtager penge
fra de omkringliggende lokalsamfund. I Stockholm
Skavska lufthavnen, der forvaltes af TBI, og som ved
gentagne lejligheder navnes som »eksempel« i lgbet af
behandlingen af denne sag, viser det sig, at Ryanair

ovennavnte rapport fra Cranfield-universitetet, s. 5-24 og 5-25.
ligeledes rapporten fra det irske transportministerium:

www.gov.ie/tec/aviation/reports/knockairport.htm.
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(176)

177)

(178)

modtog en »markedsforings«-pakke af en varighed pa 10
ar og et belgb pd 55 mio. SEK fra den regionale rege-
ring i Nykoping. I september 2003 blev disse ordninger
erkleeret ulovlige af en svensk domstol pd grund af
manglende overholdelse af reglerne om offentlige

udbud (7°).

Kommissionen mener, at det i denne forbindelse ber
tages hensyn til, om der er involveret offentlige midler
eller ¢j i den kontraherende lufthavn eller inden for ram-
merne af en parallel kontrakt, og til, om det pagaldende
flyselskab har faet tildelt en fordel som felge af den
offentlige myndigheds tildeling af disse midler. I denne
forbindelse ber det overvejes, om f.eks. storre beleb, der
udbetales som kompensation, (som der ikke i sig selv
sattes sporgsmalstegn ved), for levering af offentlige tje-
nesteydelser og efterfalgende geninvesteres i en kommer-
ciel kontrakt med et flyselskab, kan betragtes som
potentiel stotte, navnlig nir der ikke findes nogen regn-
skabsmessig adskillelse og i lyset af risikoen for over-
kompensering eller misbrug af kompensation.

Pd dette grundlag mener Kommissionen, at sondringen
mellem »offentlige lufthavne« og »private lufthavne« i vid
udstrekning er kunstig, idet en privat lufthavn saledes
kan modtage forskellige former for offentlig finansiering,
der sxtter den i stand til at indremme flyselskaberne
»fordele«. Kommissionen kan altsd ikke bruge de »eksem-
pler« pa private lufthavne, som parterne navner. Den vil
derfor undersege BSCA’s adferd som privat investor i
forhold til de krav, der galder for Charleroi lufthavnen,
og ikke i forhold til andre lufthavne, hvis situation, funk-
tionsmdde og finansiering langt fra er den samme.

¢) Anvendelse af princippet over tid

Det er ikke muligt at afgere, om BSCA har optradt som
en privat investor, der arbejder under sedvanlige mar-
kedsgkonomiske vilkar, pd grundlag af dets nuvarende
resultater, dvs. pd grundlag af analyser, der gennemfores
efter den beslutning om investering, der blev truffet i
2001. For at undersgge, om selskabet har optrddt som
en fornuftig investor under sadvanlige markedsgko-
nomiske vilkdr, ma man i overensstemmelse med Dom-
stolens retspraksis ga tilbage til den situation, der her-
skede i den periode, hvor foranstaltningerne om
finansiel stotte blev truffet. Kommissionen ber saledes

(%) JE. http:/|www.nykdping.se/templates_new/Page_end.asp?id=5911.

atholde sig fra enhver vurdering foretaget pa et senere
tidspunkt, ndr den skal vurdere den gkonomiske begrun-
delse for BSCA’s adfeerd (77). Det er endnu mere vigtigt
at ga tilbage til den situation, i hvilken BSCA’s investe-
ringsbeslutning blev truffet i 2001, fordi BSCA’s opgaver
fra 2002 har endret sig, og de koncessionsbetingelser,
inden for hvilke selskabet fungerede, er blevet endret.
Dets aktuelle omkostnings- og indtagtsstruktur er ikke
den samme som den, der var geldende pa tidspunktet
for vedtagelse af investeringsbeslutningen i 2001 (78).
Derfor kan Kommissionen ikke basere sin vurdering pé
virksomhedsplanen for 2002 og pd undersogelsen fra
Deloitte & Touche gennemfort i 2003, ndr den skal ana-
lysere BSCA’s adferd som en fornuftig investor.

(179) Ryanair har foresldet, at Kommissionen anvender prin-

cippet om den private investor, der arbejder under sad-
vanlige markedsgkonomiske vilkdr, men ikke baserer sig
pa det aktuelle tidspunkt, men pa kontraktens varighed
(15 ér) eller endog pd BSCA’s koncessionsaftales varig-
hed (50 ar). Selv om en analyse af situationen pd nuva-
rende tidspunkt ganske rigtigt ikke kan anvendes, kan
Kommissionen ikke bruge en referenceperiode pd 50 ér,
ndr kontrakten lgber over en periode pd 15 dr, og intet
andet element kan berettige en sddan varighed. Kommis-
sionen bemearker endvidere, at BSCA har fastlagt sine
vigtigste finansielle overslag og har anmodet om god-
kendelse af eksterne operaterer for en periode pa 10 ar.
Kommissionen vil sdledes basere sin analyse pad perioden
2001-2010, der har dannet grundlag for BSCA’s og dets
radgiveres vigtigste undersegelser. Den bemarker imid-
lertid, at nogle af de elementer, der indgdr i virksom-
hedsplanen for BSCA, lgber over en samlet periode pd
15 dr, der udleber i 2015, svarende til kontraktens labe-
tid; det er séledes ikke n@dvendigt for den at ekstrapo-
lere disse overslag for at opné data for en leengere perio-
de. Den har saledes ikke til hensigt at satte sin egen vur-
dering i stedet for investorens, uanset om der er tale om

(7) Domstolens dom af 16. maj 2002 »Stardust Marine« i sag

C-482/99, Frankrig mod Kommissionen, Sml. I, s. 4397: »Ved
bedommelsen af, om en stat har iagttaget en handlemédde, som en
fornuftig investor ville have fulgt under markedsgkonomiske vilkar,
og af, om statens handlemdade er ekonomisk rationel, skal foretages
en vurdering af situationen, som den var pd det tidspunkt, da de
finansielle stotteforanstaltninger blev truffet, og at der ma ikke
tages hensyn til omstendighederne, som de har udviklet sig siden-
hen.« (preemis 71). Jf. ligeledes Meddelelse til medlemsstaterne fra
Kommissionen — Anvendelse af E@F-traktatens artikel 92 og 93
og af artikel 5 i Kommissionens direktiv 80/723/E@F pé offentlige
virksomheder i fremstillingssektoren (EFT C 307 af 13.11.1993, s.
3): »Det er havet over enhver tvivl, at Kommissionen efterfolgende
anvender sit kendskab til omstendighederne til at fastsl, at til-
radighedsstillelsen af offentlige midler udger statsstotte udeluk-
kende fordi den afkastningsgrad, der til sidst blev opnéet, var for
lille. Kun projekter, i forbindelse med hvillke Kommissionen mener,
at der ikke fandtes nogen objektive begrundelser for eller en erlig
overbevisning om, at man pa tidspunktet for investerings-/finansie-
ringsbeslutningen med rimelighed kunne forvente en passende
afkastningsgrad i en sammenlignelig privat virksomhed, kan
behandles som statsstotte.« (punkt 28) (frit oversat).

(’® Jf. punkt 60, 61 og 62 i beslutningen om at indlede proceduren

vedrerende @ndringerne af koncessionsaftalen fra 1991 gennem-
fort den 29. marts 2002 og den 15. april 2002, dvs. efter datoen
for underskrivelse af aftalerne med Ryanair i november 2001.
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den valgte varighed for fastsattelse af finansielle overslag
eller om de grundleggende hypoteser, der har ligget til
grund for fastlaeggelsen af disse overslag. Som Kommis-
sionen tidligere har haft mulighed for at forklare har
den »forstdelse for, at enhver kommerciel investerings-
beslutning forudsatter en betydelig vurderingsmar-
gen« (7). Kommissionen vil navnlig anvende dataene for
en 15-drig periode til at vurdere kontraktens samlede
gkonomi i forbindelse med beregningerne af de reelle
stromme eller den interne afkastningsgrad i forbindelse
med operationen.

(180) Kommissionen kontrollerer, om BSCA rent faktisk har

optrédt som en privat investor, der arbejder under sed-
vanlige markedsekonomiske vilkdr, ved hjelp af de ele-
menter, der fremgar af referaterne af selskabets bestyrel-
sesmeder, ved at undersoge gyldigheden af den virksom-
hedsplan, der blev fastlagt i 2001 og under hensyntagen
til BSCA’s driftsbetingelser, opgaver og forpligtelser i
henhold til den vallonske lovgivning og de koncessions-
dokumenter, der er galdende i denne periode.

Analyse af BSCA’s adfeerd

(181) Kommissionen kan konstatere, at BSCA’s bestyrelse ved

gentagne lejligheder droftede betingelserne i kontrakten
med Ryanair pd mindst fire meder (15. og 29. juni, 10.
og 31. juli 2001). Den har ved flere lejligheder hert
redegorelser fra personer, som har deltaget i forhandlin-
gerne (det vallonske ministeriums juridiske radgiver med
ansvar for lufthavnsspergsmal og de to forhandlere, der
er bade bestyrelsesmedlemmer og kabinetsmedlemmer
hos to vallonske ministre).

(182) Medlemmerne af bestyrelsen besluttede den 31. juli

2001 at stadfeeste aftalen med Ryanair efter en vurdering
af de finansielle konsekvenser for BSCA. Selv om de fik

(7% Jf. punkt 29 i ovennavnte meddelelse fra Kommissionen om virk-

somhederne inden for fremstillingssektoren samt punkt 27 heri:
»Kommissionen har ikke og har aldrig haft til hensigt at satte sin
egen vurdering i stedet for investorens. Enhver anmodning om
ekstra ressourcer foranlediger naturligvis de offentlige virksomhe-
der og de offentlige myndigheder til at vurdere risikoen og det for-
ventede resultat af projektet, ligesom private virksomheder og pri-
vate kapitalinvestorer ville gore det. Kommissionen er klar over, at
de offentlige myndigheder, ndr de foretager denne risikoanalyse,
nejagtig ligesom de private virksomheder mé anvende rentabilitets-
kriterier, hvilket pd grund af selve problemets art forudsetter en
bred vurderingsmargen hos investoren. Inden for denne brede mar-
gen bor udevelsen af investorens vurderingsfrihed ikke anses for at
indebare statsstotte« (frit oversat).

forelagt disse finansielle elementer pd et relativt sent
tidspunkt (8%), nemlig den 31. juli 2001, har de kunnet
basere sig pd de finansielle overslag, som de ligeledes
har dreftet. BSCA forpligtede sig ligeledes pd grundlag
af en klar og sammenhangende strategi fastlagt i en vej-
ledende note, der blev forelagt for administratorerne.

(183) Som en privat investor ville have gjort, har BSCA udar-

bejdet en flerdrig virksomhedsplan, der viser indtag-
terne og udgifterne i forbindelse med Ryanairs etable-
ring. Kommissionen har undersegt denne plan, hvis
nogletal er opstillet i tabel 3, og har kunnet konstatere,
at den var reprasentativ for alle udgifter og indtaegter i
tilknytning til udviklingen af BSCA’s aktivitet, med min-
dre andet fremgér af betragtning 185 og efterfolgende.
Der er sdledes fastlagt overslag over indtagterne pa
grundlag af det forventede passagerantal og over drifts-
omkostningerne i tilknytning til »den store @ndring,
som Ryanairs ankomst og dbningen af en ny terminal i
2005 medferer. Det skal bemarkes, at BSCA’s selskabs-
revisor, der har undersegt virksomhedsplanen for 2001,
har konstateret folgende »generelt er de hypoteser, der
ligger til grund for udviklingen af denne virksomheds-
plan, forsigtige, navnlig for sd vidt angdr indtaegterne fra
parkering og ligeledes med hensyn til generalomkostnin-
gerne, hvis man sammenligner med det belgb, der reelt
var blevet brugt ved udgangen af junic.

(184) Selv om BSCA's bestyrelse har dreftet kontraktbetingel-

serne med Ryanair, og selv om den har foretaget en eva-
luering af kontraktens gkonomiske konsekvenser pé lang
sigt for BSCA gennem udarbejdelsen af en virksomheds-
plan for perioden 2001-2010, og selv om den har for-
pligtet selskabet pd grundlag af en strategi, der forekom-
mer klar og sammenhzangende, md Kommissionen dog i
sidste ende konstatere, at BSCA ikke har handlet som en
privat investor, der arbejder under sedvanlige markeds-
gkonomiske vilkdr. Pd det tidspunkt, hvor selskabet traf
investeringsbeslutningen, havde det ikke foretaget en
sammenhangende analyse omfattende alle hypoteserne i
den pétenkte kontrakt med Ryanair og med Ryanair ale-
ne; det havde heller ikke taget hensyn til adskillige para-
metre, der kunne edelegge alle rentabilitetsperspektiver
pa lang sigt. Derved har det lgbet risici, som en privat
investor, der arbejder under smdvanlige markedseko-
nomiske vilkar, ikke ville have lgbet.

(185) Disse risici vedrerer bade iboende data i virksomheds-

planen og andre data vedrerende forholdet mellem
BSCA og regionen Vallonien. De forste, der fremgar af
Kommissionens undersggelse af virksomhedsplanen,

(3% Allerede fra 30. maj 2001 anmodede bestyrelsen om »snarest

muligt at modtage et finansielt overslag over de fremtidige opera-
tioner med Ryanair«. Den 10. juli 2001 oplyste en administrator
bestyrelsen om, at administratorerne kun havde kendskab til
enkelte af de elementer, der indgik i en finansiel vurdering af kon-
trakten, og understregede betydningen heraf, sifremt det medforer
ansvar for administratorerne. Virksomhedsplanen ville forst blive
fremlagt og dreftet den 31. juli 2001.
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(186)

(187)

(188)

viser, at BSCA ved udarbejdelsen af sin virksomhedsplan
har anvendt hypoteser, der er gunstige for eller i nogle
tilfelde uathaengige af den aktion, der gennemferes i
samarbejde med Ryanair. De andre vedrgrer hovedsage-
ligt omkostningerne til tjenesten vedligeholdelse-brand-
vaesen og til miljefonden, der ikke er blevet korrekt vur-
deret. Dermed har BSCA overvurderet sin fremtidige
indtjening med 33-56 mio. EUR i perioden 2001-2010
athangigt af, hvilke hypoteser, der anvendes. En privat
investor ville aldrig have lgbet en sddan risiko, da dette
belgb i bedste tilfeelde praktisk taget svarer til de over-
skud, som BSCA forventer over en periode pa 10 &r (35
mio. EUR).

BSCA’s regnskabsmeessige situation inden underskrivelsen af
kontrakten med Ryanair

Det er vigtigt for Kommissionen, at den pétankte kon-
trakt med Ryanair ses i sammenhang med BSCA’s tid-
ligere aktivitet og davaerende okonomiske situation.
BSCA var i drene forud praget af en forsigtig ledelse,
hvor der ikke blev lgbet serlige risici; i drene 1997 til
1999 var aktiviteten sdledes klart lavere end den, som
kontrakten skulle muliggere. Lufthavnens trafik leb op i
210 000 til 235 000 passagerer om dret, og de samlede
indtaegter 14 i storrelsesordenen 5,9 til 6,9 mio. EUR om
aret. Aktiviteten gav et positivt nettoresultat, som nok
var beskedent, men dog permanent, og som lgb op i
136 000 EUR i 1997, 12 000 EUR i 1998 og 168 000 i
1999. Denne situation varede ved i 2000, det sidste
afsluttede regnskabsér, inden kontrakten med Ryanair
blev undertegnet: dret endte med, at 255 000 passagerer
havde varet gennem lufthavnen, som fik indtaegter pd
7,3 mio. EUR og et nettooverskud pd ca. 117 000 EUR.

Situationen var finansielt set sund: Der var nasten ingen
gald, og egenkapitalen var forblevet positiv perioden
igennem med beleb pd mellem 4,3 og 4,6 mio. EUR,
som skal ses i forhold til et finansieringsbehov pd mel-
lem 6,3 og 9,6 mio. EUR alt efter hvilket dr der ses pa.

Virksomhedsplanens forretningsmaessige antagelser

Nedenstiende antagelser, som er lagt til grund i virk-
somhedsplanen, forekommer Kommissionen forkerte,
fordi de for den forstes vedkommende forventer en oget
rentabilitet som folge af tilkomst af ruteflyselskaber,
hvilket kontrakten med Ryanair pd ingen made kan til-
vejebringe, hverken direkte eller som afledt virkning, og
for den andens vedkommende forventer en begransning
af de markedsforingstilskud, som der er aftale om i kon-
trakten med Ryanair.

(189)

(190)

(191)

(192)

a) Oget fortjeneste i kraft af eget trafik
med ruteselskaber

Den virksomhedsplan, BSCA har forelagt, vedrorer alle
selskabets aktiviteter, uanset om de er opstdet som felge
af kontrakten med Ryanair. Det er for Kommissionen at
se ikke i sig selv et problem, da Ryanair eksempelvis i
planens forste dr, 2001, transporterede 360 000 af i alt
384 400 passagerer, altsd neesten 94 %. Det kan altsd
med rimelighed anferes, at praktisk talt alle forretnings-
massige omkostninger og indtagter i planen er knyttet
til denne aktivitet.

Lufthavnen modtager imidlertid arligt et mindre antal
andre passagerer, som flyver med andre ruteselskaber
end lavprisselskaberne (16 000 i 2001) og med charter-
selskaber (7 800 samme 4r), i alt ca. 25 000. Virksom-
hedsplanen regner med et nogenlunde stabilt antal char-
terpassagerer, men, som det fremgdr af tabel 2 og 3,
med en betydelig stigning i antallet af passagerer pd
ruteflyvninger, hvor tallet er sat til 20 000 afgdende pas-
sagerer i 2002 og 25000 i 2003. Denne forventning
om stigende passagertal er imidlertid ikke blevet bekraf-
tet af udviklingen, for drsrapporten fra BSCA’s ledelse
anforer kun 25 800 passagerer i alt for 2002, deraf
12 900 afgdende passagerer fra andre luftfartsselskaber
end Ryanair, herunder bade charter- og ruteselskaber.

Trafikken fra disse ruteselskaber forventes i virksom-
hedsplanen at stige konstant fra 40 000 afgdende pas-
sagerer i 2004 over 60 000 i 2005, 150 000 i 2006 til
300 000 eller mere i 2010.

Dette begrundes dog pé ingen méde preecist i virksom-
hedsplanen. Der har tidligere veeret henvist til det strate-
gidokument, der blev forelagt pd BSCA’s bestyrelses-
mede den 31. juli 2001. Dokumentet naevner ganske vist
muligheder for at udvikle lufthavnen med andre end
Ryanair, og sigter i denne forbindelse til andre lavprissel-
skaber som f.eks. Easyjet eller Virgin, idet sidstnavnte
fremstilles som en mellemting mellem lavprisselskaberne
og de traditionelle luftfartsselskaber. De andre naevnte
ruteselskaber skulle komme fra Nordafrika eller EU’s
kommende gstlige medlemslande. I samme dokument
anses det derimod, at Charlerois lufthavn ikke er specielt
interessant for de regionale selskaber: »Kun en mztning
af Zaventem ville kunne f& dem til at tage deres stilling
op til fornyet overvejelse, og det kan ikke forventes at
ske for 2005-2010 (eller endnu senere, hvis SABENA
skulle reducere sit aktivitetsniveau betydeligt).«
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(193) BSCA gentager ogsd, at Ryanair i kraft af sin store (198) Pa omkostningssiden kommer dertil, at disse aktivitets-

(194)

(195)

(196)

(197)

betydning for lufthavnen »altid vil fi fortrinsret ved
planlegningen af flyvningerne«. Hertil fgjes: »Derfor ber
der tiltreekkes selskaber uden for spidsbelatningstiden,
sdledes at groundhandling- og indtjekningspersonalets
arbejde kan optimeres. Derfor bgr man ikke teve med
at yde store takstreduktioner for disse tjenester, som er
en fast omkostning for BSCA.«

Virksomhedsplanens forudsatninger tillegger dog denne
trafik mulighed for at give hej fortjeneste i forhold til de
variable omkostninger, nemlig i storrelsesordenen 23
EUR per passager i 2002-2003, og ogsa denne forventes
at stige, sd den ndr 27 EUR i 2007, nasten 30 EUR i
2011 og over 32 EUR i 2015. Denne fortjeneste omfat-
ter et overskud fra »handling« i sterrelsesordenen [...] til
[...] EUR per passager, alt efter hvilket ar der er tale
om, lufthavnsafgifter pé forst [...], sd [...] EUR, indteg-
ter fra parkering af passagerernes keretgjer (ca. [...]
EUR) og et overskud péd brendstof leveret til flyene (ca.
[...] EUR).

Pé baggrund af ovenstdende finder Kommissionen, at det
ikke byggede pé nogen form for sikkerhed under udar-
bejdelsen af virksomhedsplanen, som segte at begrunde
kontrakten med Ryanair, at leegge planer om en sd sterk
trafikstigning for ruteselskaber og hertil oven i kebet
knytte forventninger om en sd stor fortjeneste per pas-
sager. Og ikke blot var der denne usikkerhed: den ekstra
trafik var helt uden forbindelse med kontrakten og
kunne ikke tjene som belag for dens rentabilitet gennem
en analyse, som en fornuftig og forsigtig investor foreta-
ger den.

Kommissionen finder videre, at en fornuftig investor
ikke ville have lgbet den risiko at forvente en s hgj for-
tjenstmargen pd groundhandlingaktiviteter, nir det i
virksomhedsplanen forudsatte passagertal i denne fase
langt overstiger to millioner passagerer om dret. Den tid-
ligere neaevnte obligatoriske gennemforelse af direktiv
96/67 [EF ville ikke gore det muligt at forvente en sidan
forretningsaktivitet og en sddan rentabilitet, medmindre
da man bevidst sd bort fra direktivets krav og de sand-
synlige folger af dets gennemferelse, navnlig med oget
konkurrence pé et aktivitetsomrdde, der skulle vise sig
sd rentabelt.

Tilsvarende ville en privat investor ikke have underskre-
vet en kontrakt, som med den fastsatte lobetid pd 15 ar
og de indtagter, den skulle generere, ville have bragt
ham i en situation, hvor han enten ikke kunne over-
holde kontrakten pd grund af kravene om regnskabs-
massig gennemsigtighed i groundhandlingaktiviteterne,
eller ville vaere nedt til de facto at udelukke andre akto-
rer fra markedet.

(199)

(200)

stigninger (over 100 000 passagerer mere hvert ar mel-
lem 2006 og 2010, i alt 500 000) kun skulle medfore
f.eks. lenomkostningsstigninger inden for »handling-tic-
keting« pa 2,5 % om dret, hvad der kun modsvarer lon-
stigningen; det samme personale, som er beskaftiget i
2006, eller sdgar i 2002, skulle efter disse forudsatnin-
ger veere i stand til i 2010 at hdndtere 1,5 til 2 gange sa
mange passagerer. Det fremferte argument, at personalet
kunne udnyttes bedre uden for spidsbelastningstiden,
virker ikke overbevisende, i betragtning af at man samti-
dig med henvisning til de nye selskaber anferer arbejds-
byrden som begrundelse for en gennemsnitligt tolv
gange sd hej pris for ydelsen.

Pi samme made stdr omkostningsstigninger vedr. andre
udgiftsposter ikke i forhold til disse specifikke trafikstig-
ninger. Saledes har man i planforudsatningerne blot
indekseret priserne pa tjenesteydelser og diverse goder,
parkeringsudgifter og lenninger for at tage hensyn til
stigningen i faktorpriser, bortset fra i bestemte r som
f.eks. 2005, hvor der er taget hensyn til andre variatio-
ner, i opad- og nedadgdende retning, som skyldes ibrug-
tagningen af den nye terminalbygning.

Endelig skal Kommissionen bemzrke, at en del af disse
trafikstigninger forudsetter, at der gennemferes et stort
investeringsprogram med opferelse af en ny terminal-
bygning i 2005, forlengelse af landingsbanen, anlags-
arbejder til flyparkering, anskaffelse af nyt grundareal
m.m. Programmet er ansldet til 3,75 mia. BEF eller ca.
93 mio. EUR i Sowaers finansieringsplan, som den 23.
maj blev accepteret af Valloniens regering. Hvis disse tra-
fikstigninger nogensinde bliver til noget, vil de altsd
skyldes mange andre forhold end blot kontrakten med
Ryanair, og det er i denne forbindelse afggrende, at der
foretages offentlige investeringer i modtagelsen af de nye
passagerer.

b) Manglende hensyntagen til
markedsforingsomkostninger pd 4 EUR
per passager for lavprisselskaberne,
bortset fra Ryanairs ferste 700 000
passagerer

(201) Virksomhedsplanen indbefatter kun markedsferingstil-

skuddet pd 4 EUR per afgdende passager for de 700 000
forste lavprispassagerer, og det tildeles Ryanair. Alligevel
forventes antallet af lavprispassagerer mellem 2004 og
2010 at vokse til 1150 000. Fra 2013 forventes dette tal
at overstige 1250 000. Referatet fra BSCA’s bestyrelses-
mede den 31. juli 2001 omtaler endda en mélsatning
for Ryanair-passagerer pa 2 000 000 (dvs. 1000 000
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202)

(203)

(204)

afgdende passagerer). Det strategidokument, der blev
forelagt pd samme bestyrelsesmade, og som der er hen-
vist til i betragtning 192, anser det i evrigt for »illusorisk
at hdbe pa, at et andet selskab vil sl sig ned i Gosseli-
es«.

Man kan séledes nappe forestille sig, at disse passagerer
skulle komme fra andre flyvninger end dem, som Rya-
nair stdr for, og dermed ma disse omkostninger regnes
med for alle Ryanairs passagerer inden for rammerne af
de 26 kontraktlige returflyvninger (3!), hvad der ville
pavirke resultatet negativt med 200 000 EUR i 2004 for
50 000 passagerer og op til 1800 000 EUR i 2010 for
450 000 passagerer, eller i alt 6 620 000 EUR for hele
planperioden 2001-2010. Efter 2010 forventes dette
niveau at stige videre og nd 550 000 passagerer fra
2013, hvad der betyder, at det udeladte markedsforings-
tilskud ville nd op pa 17320000 EUR i perioden
2001-2015.

Ved at trakke virkningen af disse to favorable forret-
ningsmassige forudsatninger ud af virksomhedsplanen,
nemlig medtagelsen af fortjenesten fra nye rutepassage-
rer og udeladelsen af nogle af omkostningerne til mar-
kedsforing for alle de potentielle Ryanair-passagerer,
kommer Kommissionen til det resultat, at den fortjene-
ste, som BSCA forventer i perioden 2001-2010, nemlig
35,6 mio. EUR i kumuleret driftsresultat, nedsattes med
hhv. 26,9 og 6,6 mio. EUR, eller i alt 33,5 mio. EUR,
dvs. naesten hele det forventede overskud. Driftsresultatet
ndr et lavpunkt i slutningen af 2005 med cirka 5,4 mio.
EUR i underskud — et tab som skal finansieres. Det for-
bliver negativt frem til og med 2009, og viser forst i
2010 et overskud p& 2,1 mio. EUR. Anfert som nettore-
sultat, diskonteret med 6,33 %, ville resultaterne for
perioden 2001-2010 vise en negativ aktualiseret netto-
vardi (net present value) pd omkring -776 000 EUR.

Over hele Ryanair-kontraktens 15-drige lobetid fra
2001-2015 viser det kumulerede driftsresultat, som
BSCA forventer, pd 108,6 mio. EUR sig pd samme made
at vaere overvurderet pd grund af disse to forhold med
78,4 hhv. 17,3 mio. EUR, eller i alt 95,7 mio. EUR. Det
kumulerede driftsresultat ville for kontraktperioden her-
efter kun nd op pd 12,9 mio. EUR. Ved diskontering af
betalingsbevaegelserne med samme sats pad 6,33 % ville

(®1) Afhaengigt af hvilke fly der benyttes (B 737-200 eller 800), og med
en belegningsgrad pd mindst 70 % som ogsd forudsat i BSCA’s
virksomhedsplan, vil 26 returflyvninger (dvs. 26 afgange) give mel-
lem 850 000 og 1250 000 afgdende passagerer om dret. Sidst-
nevnte tal er lagt til grund som loft for Ryanairs aktivitet ved
Kommissionens analyse af virksomhedsplanen og ved den ovenfor
foretagne beregning af den maksimale justering.

(205)

(206)

(207)

den aktualiserede nettoveardi blive svagt positiv med 2,7
mio. EUR.

Det skal her bemerkes, at satsen pd 6,33 % (32) er den,
Kommissionen har fastlagt for 1. januar til 1. december
2001, altsé den periode, hvor BSCA’s kontrakt med
Ryanair blev forhandlet og indgdet. BSCA havde i de
beregninger, den forelagde for Kommissionen benyttet
en sats pa 4,27 %, svarende til satsen for 10-rige statslan
(OLO). Kommissionen kan ikke acceptere, at man for en
virksomhed anvender en sats, der benyttes ved lan til en
suveran stat og derfor anses for uden risiko for lingiver.
Kommissionens sats indeholder en risikopraemie pa 200
basispoint i forhold til OLO, og det ma anses for mere
end favorabel i betragtning af risikoens omfang pd det
europaiske lufttransportmarked, ikke mindst i slutnin-
gen af 2001, hvor kontrakten blev undertegnet. Risikoen
forekommer ogsd moderat i betragtning det belgb der
skal finansieres. Tager man det kumulerede tab ved
udgangen af 2005 pa 5,4 mio. EUR som reference, er
belobet storre end virksomhedens egenkapital pé tids-
punktet for kontraktens underskrivelse, nemlig 4,6 mio.
EUR. Endelig giver ogsd anvendelsen af en sats over ti
ar, herunder ved beregningen af den aktualiserede veerdi
over 15 dr, en gunstig situation for analysen af projek-
tets rentabilitet for BSCA, idet en laengere lgbetid nor-
malt medforer en hgjere sats.

Kommissionen skal videre med henvisning til meddelel-
sen om metoden for fastsettelse af referencesatsen og
kalkulationsrenten pdpege (%), at referencesatsen bereg-
nes som en femdrig interbankrente forhgjet med en risi-
kopramie pd 75 basispoint og er en minimumssats. Her
regnede Kommissionen ogsd med anvendelse af bade en
leengerefristet rentesats, for eksempel ti &r, og en hgjere
risikopraemie, op til 400 basispoint eller mere.

Kommissionen mener altsd, at en forsigtig og veloriente-
ret privat investor ikke ville have skrevet under pd Rya-
nair-kontrakten, alene pa grund af de overvurderede for-
retningsmessige indtegter og de undervurderede forret-
ningsmaessige omkostninger, der er direkte knyttet til
den. Denne konklusion skyldes serlig den aktualiserede
nettovardi, der er beregnet for kontrakten i betragtning
203 og 204, og som fremstdr som negativ over ti ar og
svagt positiv over 15 &r, sammenholdt med den dertil
knyttede risiko, finansieringsbehovet i anledning af de
mellemliggende tab og med virksomhedens udgangs-
situation, karakteriseret ved en forsigtig styring, der dog

(8% P4 Kommissionens internetsted foreligger der en oversigt over sat-
sernes udvikling gennem tiden pé folgende adresse: http://euro-
pa.eu.int/comm/competition/state_aid/others/reference_rates.html

(%) EFT C 273 af 9.9.1997, s. 3.
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giver et lille overskud. I forhold til de tidligere sporgsmal
om, hvorvidt princippet om den private investor kan
anvendes, konstaterer Kommissionen, at gennemgangen
af de konkrete kriterier for BSCA’s engagement i kon-
trakten med Ryanair viser, at kriteriet om den private
investor under alle omstendigheder ikke er opfyldt i
dette tilfelde. De forretningsmaessige antagelser er imid-
lertid ikke de eneste, der har skulle forbedre BSCA’s
resultat af kontrakten med Ryanair; der har ogsd veret
gjort to andre antagelser, nemlig om forholdet mellem
BSCA og regionen Vallonien.

Udgifterne til tjenesten vedligeholdelse-brandveesen

BSCA har ikke taget hensyn til den omstendighed, at
det i henhold til de dagaldende koncessionsaftaler med
Vallonien, pahvilede den at afholde udgifterne til brand-
vaesen og vedligeholdelse. Koncessionsaftalerne fra 1991,
endret i 1999, fastsldr, at det i forste reekke var BSCA’s
ansvar at afholde disse omkostninger.

De blev ganske vist atholdt af Vallonien mellem 1991 og
1997 pé grundlag af »overgangsbestemmelser« i konces-
sionen fra 1991 og derpd igen fra 1997 til 2000 pa
grundlag af en @ndring af koncessionen i 1999, men det
var blevet aftalt, at »disse bestemmelser skulle tages op
til fornyet behandling i forbindelse med budgettet for
2000, og at det skulle ske ud fra den finansielle balance
i koncessionen og ud fra den forventede og budgetterede
udvikling i BSCA’s resultatopgerelse for drene derefter«.
De belgiske myndigheder har forelagt budgetvedtagel-
serne fra den 16. december 1999 og den 14. december
2000 for regionen Vallonien, og de viser, at regionen
patog sig disse omkostninger for 2000 og 2001, men
ikke indgik nogen forpligtelser derefter.

BSCA’s af de belgiske myndigheder forelagte brev til Val-
loniens trafikminister om 2002-budgettet for vedligehol-
delse og brandvaesen, dateret 5. juli 2001, viser ikke
noget sikkert om den vallonske regerings holdning,
eftersom Belgien ikke har forelagt noget svar fra denne,
hvori den pé et tidspunkt i lsbet af 2001 kunne have
pataget sig at atholde denne udgift for BSCA.

Da koncessionens bestemmelser ikke var blevet genover-
vejet inden fordret 2002, befandt BSCA sig altsé i et »u-
ridisk tomrume, hvad angdr posten »brandveesen-vedlige-
holdelse« pa det tidspunkt, da selskabet forpligtede sig
over for Ryanair i 2001. De gkonomiske folger af dette
»juridiske tomrume for BSCA kan pd grundlag af virk-

(212)

(213)

(214)

somhedsplanen fra 2001 kvantificeres til over 28 mio.
EUR (28159 047 EUR) (®%). Dette belab er s meget
desto hgjere, som BSCA ikke blot havde forventet en
videreforelse af de tidligere betalinger, men allerede i
planerne havde opereret med en forhgjelse pa 5,6 mio.
EUR for perioden 2002-2010 af regionen Valloniens
fremtidige godtgerelser af denne udgift.

BSCA’s commissaire réviseur (selskabsrevisor) henledte
bestyrelsens opmarksomhed pé dette juridiske tomrum
den 15. juni 2001 (I gvrigt ger commissaire réviseur'en
opmarksom pa, at der, hvis det ikke allerede er gjort,
ber tages skridt til at forny aftalen om brandveesnet,
som er udlebet«), og han understregede det igen i sin
analyse af BSCA’s regnskaber for 2001 (»I disse resultater
skal der tages hensyn til et driftsbidrag for vedligeholdel-
se-brandvaesen, som aftholdes over regionen Valloniens
budget, og som med tiden vil stige, og til et investerings-
tilskud vedr. vedligeholdelse-brandvaesen for perioden
2001-2003. Disse indtagter er betinget af bestemmel-
serne 1 koncessionsaftalen og specifikationerne, hvis
udlgb den 31. december 2000 der mindes omc).

En fornuftig investor ville ikke have lgbet den risiko at
forpligte sig over for Ryanair uden pd forhdnd at have
afklaret situationen for vedligeholdelse-brandvaesen.
Belgbene var for store til, at man kunne tillade sig at se
bort fra dem. Ved at sette de 28 159 047 EUR for arene
2002-2010 i forhold til BSCA’s kumulerede driftsresultat
som forventet i samme periode, nemlig 35 591420
EUR, fdr man et indtryk at risikoens omfang. Udgifterne
til vedligeholdelse og brandvaesen i denne periode svarer
til cirka 79 % af BSCA’s resultat som ansldet i virksom-
hedsplanen fra 2001.

Kommissionen bestrider ikke, at de vallonske myndighe-
der har legitim mulighed for fortsat at afholde udgif-
terne til vedligeholdelse og brandveasen, men den kon-
staterer, at denne mulighed ikke er blevet udnyttet pd en
sddan mdde, at den modtagende virksomhed, BSCA,
kunne fa sikkerhed for, at regionen Vallonien vedvarende
ville pétage sig udgifterne, selvom koncessionsaftalen
som andret i 1999 principielt lader dem pédhvile BSCA.

(34 Belobet 28 159 047 svarer i den ovenfor gennemgdede virksom-

hedsplan til summen af tilskuddet til »ydelser vedr. brandveesen-
vedligeholdelse« for &rene 2002-2010, idet Kommissionen tager
hensyn til, at regionen Vallonien i budgetakten fra 2000 havde for-
pligtet sig til at atholde omkostningerne i 2001, og at BSCA kunne
regne med dette belob. Det havde selskabet derimod ikke sikkerhed
for udover 2001.
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(215) Kommissionen fastholder sit standpunkt, hvad angdr den notat, der er vedlagt konklusionerne fra BSCA’s virk-

(216)
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holdning, som en fornuftig investor ville have indtaget,
men den kan gd med til at undersege den opfattelse, at
en del af disse omkostninger er faste omkostninger, som
skulle have vearet atholdt under alle omstendigheder,
uanset om de skulle betales af BSCA eller regionen Val-
lonien. Ved gennemgangen af dette spergsmal har Kom-
missionen imidlertid konstateret, at omkostningerne ikke
er faste, men er steget med aktiviteten:

— Tilskuddet vedr. vedligeholdelse og brandvasen var
[...] mio. EUR i 1997, [...] mio. EUR i 1998 og [...]
mio. EUR i 1999. Tager man dette historiske tal pa
1,6 mio. EUR om dret som en fast omkostning for
BSCA eller regionen Vallonien, kan kun forskellen
mellem dette belob og tallene i virksomhedsplanen
anses for at veaere yderligere omkostninger foranledi-
get af aktivitetsudviklingen som folge af Ryanair-
kontrakten.

— sdledes skulle der fradrages 1,6 mio. EUR for hvert
af de ni 4r fra 2002-2010, altsd i alt 14,4 mio. EUR,
fra de i betragtning 211 navnte 28,1 mio. EUR,
hvorefter der stadig ville tilbagestd meromkostninger
i tilknytning til Ryanair-kontrakten péd cirka 13,7
mio. EUR, som BSCA ikke har sikkerhed for at rade
over. Samme beregning udfert for perioden
2002-2015 viser en risiko pd 22,2 mio. EUR for
BSCA.

Kun det sarlige forhold mellem BSCA og regionen Val-
lonien kunne tillade BSCA at foregribe disse punkter; en
fornuftig investor ville ikke have lgbet sddanne risici
uden formel garanti.

Miljofonden

Bortset fra sporgsmilet om vedligeholdelse og brand-
vaesen er der en anden lovfastet parameter, som en for-
nuftig investor ikke ville have undervurderet, nemlig de
belab, der skal indbetales til en miljefond, og som udger
35 % af lufthavnsafgifterne.

BSCA’s virksomhedsplan fra 2001 fastsldr, at 35 % af
lufthavnsafgifterne skal indbetales til denne fond i 2001
og 2002. Mellem 2003 og 2010, derimod, er der lagt
loft over dette belgb i virksomhedsplanen, s det ikke
leengere svarer til 35 % af afgifterne. Belgien har forkla-
ret, at der er lagt et loft pd 75 mio. BEF (1,86 mio. EUR)
over bidraget fra BSCA, og at dette kan kontrolleres i
Sowaers finansieringsplan, som blev fremsendt til BSCA
den 1. august 2001; derefter er det blevet indeksregule-
ret med 2% om dret. Dette loft optraeder faktisk i et

(219)

(220

somhedsrevisor i 2001. Heri mindes der om den
antagne forudsaetning: »der vil fra 2003 blive lagt et loft
pd 75 mio. indeksregulerede BEF over (miljgfondsmidler-
ne) (aftale ikke underskrevet dags dato)«. Imidlertid kan
det ikke anses for godtgjort, at der er foretaget en faktisk
@ndring af lovgivningen blot ved den vallonske rege-
rings godkendelse den 23. maj 2001 af Sowaers
finansieringsplan (»(den) godkender hermed ... finansie-
ringsplanen«), ndr det pdgaldende selskab, Sowaer,
endnu ikke har fiet til opgave at opkraeve denne afgift,
hvad der ikke sker for engang i lgbet af 2002. Ifelge
Kommissionens beregninger betyder dette loft en bespa-
relse pd nasten 9 mio. (8 968784) EUR for 4rene
2001-2010 i forhold til det beleb, der er forudset i den
vallonske bekendtgarelse. For 2001-2015 bliver virknin-
gen af loftet neaesten 23,4 mio. EUR.

En markedsgkonomisk privatinvestor ville ikke i en
tidrig virksomhedsplan kunne regne med at beholde en
del af de afgifter, der ifelge en lov skal betales til en mil-
jofond. Han ville ikke have kunnet regne med at tilegne
sig en sum pd nasten 9 mio. EUR over perioden
2001-2010, svarende til 25 % af det kumulerede drifts-
resultat i samme periode (35591420 EUR) uden at
skaffe sig garanti for, at loftet faktisk ville blive indfert
ved en retsakt og komme ham til gode.

Men forst siden koncessionsaftalen blev andret i 2002,
dvs. efter at Ryanair-kontrakten var undertegnet, har
BSCA haft ret til kun at indbetale de 35 % af afgifterne
til Société walonne des aéroports op til et vist loft. Dette
belgb, som fra 2003 er begranset (af loftet) til 883 689
EUR, indeksreguleret med 2 %, og som fra 2007 er fast-
sat til 2 651067 EUR, indeksreguleret med 2 %, skal
BSCA betale til Sowaer for tilrddighedsstillelse af infra-
struktur. 1 evrigt er denne faktiske begrensning en
anden end den, der er lagt til grund i virksomhedspla-
nen. Det letter BSCA’s byrder med omkring 1 mio. EUR
om dret de forste dr, hvorefter byrden stiger, og det vil
give BSCA mulighed for at prasentere et sd meget bedre
resultat fra og med 2003. I modsetning til hvad de bel-
giske myndigheder havder i deres skrivelse af 19.
december 2003, skaber forskellen i virkninger mellem
virksomhedsplanen fra 2001 og virksomhedsplanen fra
2002, bekraftet af den faktiske udvikling, en betydelig
fordel for BSCA. De tal, de belgiske myndigheder fore-
lagde den 27. august 2003, viser, at den anden begraens-
ning, der har grundlag i virksomhedsplanen fra 2002,
skaber en fordel pd 2 964 000 EUR for BSCA i forhold
til virksomhedsplanen fra 2001, som altsd ikke hvilede
pa bekraftede oplysninger om forholdet. Den vallonske
regering har desuden i juni 2003 vedtaget, at de belob
BSCA skylder fonden, nemlig cirka 2,8 mio. EUR, skal
indbetales til Sowaer med fradrag af 250 000 EUR i
administrationsomkostninger for denne fond.
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Pé dette sted i analysen konstaterer Kommissionen, at en
privat investor ikke ville have forpligtet sig i en kontrakt
med Ryanair for en 15-drig periode, fordi der for det
forste ville vaere risiko for i det mindste delvis at skulle
betale omkostningerne til vedligeholdelse og brandvasen
og for det andet pligt til at betale belgbene til miljefon-
den. En sddan investor ville ikke have accepteret at
udsette sig for mulige udgifter i sterrelsesordenen 22,7
mio. EUR mellem 2001 og 2010, svarende til mere end
60 % af virksomhedens kumulerede driftsresultat over
10 ar (35,6 mio. EUR) uden at modtage garantier
omkring disse forhold.

Konklusion vedrerende virksomhedsplanens gyldighed

Rettes der op péd virksomhedsplanens antagelser, bliver
folgerne som anfart nedenfor. Det skal her bemarkes, at
der er tale om en proformaresultatopgerelse for en pri-
vat investor (der altsd ikke ville have forhdndskendskab
til fordele, som regionen Vallonien ville bevilge senere,
men som endnu ikke var formaliseret i aftaler), som er
forsigtig (og dermed ville have sgrget for homogene
antagelser om udgifter og indtegter, alene udledt af den
kontrakt, der skulle analyseres) galdende for det tids-
punkt, hvor kontrakten med Ryanair underskrives. I rea-
liteten kan den aldrig komme til at svare til BSCA’s virk-
somhedsplan.

I basisperioden 2001-2010 belastes det preasenterede
resultat pd 35,5 mio. EUR mindst med felgende usikker-
hedsmomenter, som i alt belgber sig til over 56,2 mio.
EUR fordelt sdledes:

a) 33,5 mio. EUR der udelukkende vedrerer forret-
nings- og omkostningsmaessige antagelser i virksom-

hedsplanen, heraf:

— 26,9 mio. EUR fra den ekstra fortjeneste, der
skyldes antagelser om volumen, og den fortjene-
ste per enhed, der antages ved kommende trafik-
stigninger fra ruteflyvningsselskaber

— 6,6 mio. EUR fra begrensningen af markeds-
foringsbidraget til et bestemt niveau, der ikke
fremgar af kontrakten

b) 22,7 mio. EUR pd grund af de antagelser, der skyl-
des forholdet mellem BSCA og de vallonske myndig-
heder, heraf:

— 13,7 mio. EUR fra regionen Valloniens fortsatte
godtgerelse af udgifter til vedligeholdelse og
brandvaesen efter 2001, og dette beleb omfatter
kun den andel, der overskrider de 1,6 mio. EUR

om 4aret, som anses for at vare historisk faste
udgifter, der er nedvendige for at drive lufthav-
nen og derfor kunne udelades af evalueringen af
kontrakten med Ryanair

— 9 mio. EUR fra loftet over afgiften til miljefon-
den.

(224) T hele Ryanair-kontraktens periode, 2001-2015, belastes

det forelagte resultat pd 108,6 mio. EUR af de samme
usikkerhedsmomenter, som lgber op i mindst 141,3 mio.
EUR fordelt sdledes:

a) 95,7 mio. EUR der udelukkende vedrerer forret-
nings- og omkostningsmaessige antagelser i virksom-

hedsplanen, heraf:

— 78,4 mio. EUR fra den ekstra fortjeneste, der
skyldes antagelser om volumen, og den fortjene-
ste per enhed, der antages ved kommende trafik-
stigninger fra ruteflyvningsselskaber

— 17,3 mio. EUR fra begrensningen af markeds-
foringsbidraget til et bestemt niveau, der ikke
fremgér af kontrakten

b) 45,6 mio. EUR pd grund af de antagelser, der skyl-
des forholdet mellem BSCA og de vallonske myndig-
heder, heraf:

— 22,2 mio. EUR fra regionen Valloniens fortsatte
godtgarelse af udgifter til vedligeholdelse og
brandvaesen efter 2001, og dette beleb omfatter
kun den andel, der overskrider de 1,6 mio. EUR
om 4ret, som anses for at vare historisk faste
udgifter, der er nedvendige for at drive lufthav-
nen og derfor kunne udelades af evalueringen af
kontrakten med Ryanair

— 23,4 mio. EUR fra loftet over afgiften til miljo-
fonden.

(225) Kommissionen skal pege pd, at BSCA's kumulerede

driftsresultat under alle omsteendigheder bliver negativt,
uanset hvilken periode man ser pd, 2001-2010 eller
2001-2015. Derfor er der ingen grund til at beregne den
aktuelle verdi af den resultatstrom, der genereres pé
denne méde, for at bestemme den faktiske rentabilitet.
Nojes man med at udelade de overdrevent optimistiske
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forretningshypoteser, jf. punkt a) i betragtning 223 og
224, ser det ud til, at der vil vise sig en rentabilitet over
15 &r, men den er sardeles beskeden, som ovenfor
beregnet. Herom har Kommissionen allerede tidligere
konkluderet, at denne gevinstudsigt er sd svag, at den
ikke ville have overbevist en privat investor.

Kommissionen vil havde, at en fornuftig investor der-
udover i sin virksomhedsplan ville have taget hensyn, i
det mindste som en ukendt sterrelse, til den risiko, der
var knyttet til forbindelserne til de vallonske myndighe-
der, jf. punkt b) i betragtning 223 og 224.

Kommissionen mener sdledes, at i tilfeeldet med BSCA-
lufthavnen og dennes kontrakt med Ryanair, ville arten
og omfanget af den risiko, der er knyttet til og kan udle-
des af analysen af virksomhedsplanen, ikke have kunnet
indgd i en privat investors rasonnement sammen med
de gevinstforhdbninger, planen rummer. En sidan inve-
stor ville have segt formelle garantier fra regionen Vallo-
nien for, at godtgerelsen af udgifter til vedligeholdelse
og brandvasen ville blive viderefort eller endda forhgjet
for en 10- eller 15-drig periode. Han ville have sogt til-
svarende garantier for same periode, hvad angdr loftet
over miljgfondsbidraget. Og han ville ikke mindst have
foretaget en omhyggelig sammenligning af fortjenester
og forventede udgifter og udelukket fra sine gevinstfor-
ventninger i forbindelse med Ryanair-kontrakten de ind-
taegter, der stammede fra andre forretningsaktiviteter.

Hvad angdr de belgiske myndigheders konstatering i
december 2003 af, at BSCA, som meddelt pd en pres-
sekonference den 15. november 2003, forventede et
resultat for 2003 med et overskud i sterrelsesordenen
1500 000 EUR — et resultat, hvis detaljer det stadig
stér tilbage at bekrefte, og som stadig skal certificeres af
virksomhedens revisorer — mod et tab pd 1066 000
EUR i virksomhedsplanen fra 2001 (3°), skal Kommissio-
nen for det forste notere, at disse oplysninger er frem-
kommet a posteriori og derfor ikke kan benyttes til at
belyse BSCA’s afgarelse péa det tidspunkt, hvor den blev
truffet, nemlig i juli 2001. Kommissionen konstaterer
sarlig, at flere regnskabsposter, som regionen Vallonien
kan treeffe selvstendig afgerelse om, forbedrer 2003-re-
sultatet i forhold til det, der var forventningen i virk-
somhedsplanen fra 2001:

— den yderligere begrensning af miljefondsbidragene
via Sowaer frembringer sdledes en yderligere bespa-

(®%) Og et planlagt tab i sterrelsesordenen 1531000 EUR i virksom-
hedsplanen fra 2002 efter indgdelsen af kontrakten med Ryanair.

relse pd omkring 1030 000 EUR i forhold til den
udgift, der er angivet i virksomhedsplan 2001
(1934 313 EUR), idet udgiften for BSCA efter den i
april 2002 underskrevne underkoncession kun ville
belgbe sig til 901 363 EUR ifelge virksomhedsplan
2002

— pé samme madde belober det tilskud, som den vallon-
ske regering ved en bekendtgerelse af 6. februar
2003 endelig bevilgede til vedligeholdelse og brand-
vasen for 2003, sig 4 288 000 EUR, sammenlignet
med belgbet pd 2 914 900 EUR i virksomhedsplan
2001, som Kommissionen fik forelagt; igen far
2003-regnskabet en gevinst, denne gang pd
1370 000 EUR, takket veaere en @ndring af forudsat-
ningerne

— alt andet lige ber det overskud pé 1500 000 EUR,
BSCA har annonceret for 2003, nedsattes med disse
to ekstra besparelser, svarende til en mindre regning
fra Sowaer hhv. en storre godtgerelse fra regionen
Vallonien; de to foranstaltninger giver tilsammen en
forbedring pad 2400000 EUR for BSCA i 2003.
Traekkes virkningen af disse foranstaltninger fra det
annoncerede resultat for at f et mal for BSCA’s pre-
stationer, der er sammenligneligt med antagelserne i
virksomhedsplan 2001, viser der sig et tab pd
900 000 EUR, hvad der er en anelse mindre end
virksomhedsplanens tab pd 1066 000 EUR, men
slet ikke den afgerende forbedring af situationen,
som de belgiske myndigheder har péstaet.

(229) Hvad angdr den forlangte og leverede bekraftelse fra

Deloitte & Touche af overensstemmelsen mellem ana-
lyserne af virksomhedsplanerne fra 2001 og 2002, kan
Kommissionen ikke helt tilslutte sig de belgiske myndig-
heders og deres sagkyndiges udtalelser:

— Den konstaterer for det forste, at dokumentet fra
Deloitte & Touche blot er et brev pd halvanden side
dateret samme dag som Sowaers anmodning om
denne analyse, nemlig den 27. november 2003; det
kan sdledes nappe anses for at vare en fyldestgo-
rende analyse af 2001-planen.

— Selvom brevet papeger en rakke vasentlige forskelle
mellem de to virksomhedsplaner, f.eks. prisen for
groundhandling for andre selskaber end Ryanair —
der er langt lavere i 2002-planen end i 2001-planen
— eller personaleudgifterne, ngjes den med at kon-
statere, at dette pavirker de forventede resultater,
som var gunstigere i virksomhedsplan 2001.
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— Kommissionen bemerker imidlertid, at de belgiske
myndigheder selv havde erkendt, at forskellen mel-
lem de to virksomhedsplaner, hvad angdr, f.eks., pri-
sen for groundhandling med en nedsattelse af
enhedstaksten for passagerer fra ruteselskaber fra
cirka 15 til ca. 10 EUR per passager frem til 2010,
ville bevirke en indtegtsnedgang pd over 5 mio.
EUR i perioden 2001-2010. Dette er reprasentativt
for Kommissionens kritik af planens antagelser om
fortjenesten fra andre selskaber end Ryanair.

— Hvad den sagkyndige derimod slet ikke udtaler sig
om, er virkningen af forskellene mellem de for-
udsatte antagelser vedrerende det ovenfor omtalte
forhold mellem BSCA, Sowaer og regionen Valloni-
en, trods dets afgerende betydning; Kommissionen
minder om, at BSCA’s egen selskabsrevisor havde
taget stilling til disse forhold, da kontrakten skulle
godkendes.

— Endelig noterer Kommissionen, at konsulenten hver-
ken i sin oprindelige rapport fra februar 2003 eller i
tilfgjelserne af 15. juli og 27. november 2003, som
er fremsendt til Kommissionen, har taget stilling til
virksomhedsplanens forretningsmeessige antagelser.
Deloitte & Touche har séledes ikke dreftet betydnin-
gen af at tage hensyn til passagerer fra ruteselskaber,
det stadig stigende antal af disse passagerer i virk-
somhedsplanen og enhedsomkostningerne, hverken
for at bekrafte eller bestride dem. Dette punkt har
sd meget des storre betydning som den indledende
rapport, konsulentens mest detaljerede, kun omfatter
perioden frem til 2005, for hvilken de forventede
indtaegter fra yderst givtige ruteselskaber stadig er
beskedne. Dokumentet fra 15. juli 2003 omfatter
kun supplerende resultatopgerelser for perioden
frem til 2010, dvs. netop den periode, hvor indtaeg-
terne fra ruteselskaber bliver afgerende for virksom-
hedsplanens succes. Kommentarer til dette punkt
eller andre i virksomhedsplanen indeholder doku-
mentet ingen af.

Kapitalforagelsen

Oven i dette kommer, at en forsigtig investor i BSCA’s
situation efter Kommissionens opfattelse ikke ville have
taget den beslutning at forpligte sig over for Ryanair
uden forud at have sikkerhed for, at selskabet ville fa til-
fort ny kapital.

For at rekapitulere: Selv under den gunstigste antagelse,
der laegges til grund i BSCA’s virksomhedsplan, matte
Ryanairs etablering i Charleroi medfere tab for BSCA i
de forste ar. Disse mellemliggende tab beleb sig kumule-
ret til nar ved 4 mio. EUR ved udgangen af 2003-2004,
hvad der skal ses i forhold til en egenkapital p& 4,6 mio.
EUR ved udgangen af 2000. For at bevare virksomhe-

(232)

(233)

(234)

dens finansielle ligevaegt ville det derfor vaere nedvendigt
at udligne tabene ved en kapitalforegelse pd 5 mio. EUR.
Men BSCA’s investeringsbeslutning den 31. juli 2001
blev truffet, uden at bestyrelsen havde sikkerhed for en
kapitaltilforsel fra Société wallonne des aéroports. Pd
dette tidspunkt kunne bestyrelsen kun hdbe, at Sowaer
ville sende BSCA et brev med bekraftelse af, at Sowaer
havde godkendt en finansieringsplan med kapitalforegel-
se. Administratorerne var i gvrigt betaenkelige: (admini-
strator C) »udtrykte betaenkelighed ved, at bestyrelsen
skulle godkende en plan uden at vide, om aktionaren
var indforstiet; [en anden administrator] »fastslog, at
man anmodede bestyrelsen om at godkende kontrakten,
uden at der var sikkerhed for, at man ville opnd en kapi-
talforogelse fra Sowaer« (8%). Der mindes om, at BSCA
fik tilsendt dette brev den 1. august 2001.

[ forlengelse af analysen af BSCA’s adferd som privat
investor og som svar pd spergsmalene fra den interesse-
rede part C, noterer Kommissionen, at Société wallonne
des aéroports endte med at tilfere BSCA kapital i
december 2002. Belgien har forklaret, at beslutningen
om at tilfere BSCA kapital blev truffet af Société wal-
lonne des aéroports i overensstemmelse med det mar-
kedsgkonomiske privatinvestorprincip pé grundlag af
BSCA’s virksomhedsplan fra april 2002. Denne beslut-
ning blev vurderet som rimelig af konsulentfirmaet
Deloitte & Touche (¥).

Kommissionen noterer imidlertid, at selvom der indgar
kapitaltilskud til begge de to lufthavnsselskaber, hhv.
Liege (SAB) og Charleroi (BSCA), i Sowaers finansie-
ringsplan, som den vallonske regering godkendte den
23. maj 2001, s er denne beslutning blevet gennemfort
pa meget forskellige mader.

I begge de to tilfalde var planen (%%), at Sowaer skulle
indskyde 60 mio. BEF (ca. 1,49 mio. EUR) og derefter
deltage i andre kapitalforhgjelser fordelt over tre ar med
kapitalforhgjelser pa tre gange 30 mio. BEF (tre gange
ca. 0,74 mio. EUR). I alt skulle der for hver lufthavn ind-

(3%) Referat af BSCA’s bestyrelsesmade den 31. juli 2001.

(%) Hvis beslutningen var blevet truffet i maj 2001, ville Kommissio-
nen derimod have haft grunde til at tvivle pd kapitaltilforslens
overensstemmelse med princippet om en privat investor i en mar-
kedsgkonomi. I maj 2001 kunne hverken regionen Vallonien eller
Sowaer (under oprettelse) forhdndsvurdere, hvilket afkast en kapi-
taltilforsel til BSCA ville give. P4 daverende tidspunkt havde
BSCA’s bestyrelse ikke for alvor dreftet betingelserne i kontrakten
med Ryanair og rddede ikke over kontraktens finansielle overslag,
som forst foreld den 31. juli 2001.

(3%) Side 9 i Sowaers finansieringsplan, bilag til den vallonske regerings
beslutning.
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skydes 150 mio. BEF (ca. 3,72 mio. EUR) eller 25 % af
en samlet kapitalforegelse pd 600 mio. BEF med omfat-
tende deltagelse af andre investorer.

Gennemgangen af Sowaers regnskaber for 2002 forer til
den konklusion, at denne regel, der blev fastlagt i Sowa-
ers finansieringsplan og godkendt af den vallonske rege-
ring, ikke er blevet anvendt pd samme méde for SAB og
BSCA, og for BSCA’s vedkommende reelt ikke er blevet
fulgt:

— For SAB’s vedkommende navner 2002-regnskaberne
for Sowaer, at der er kebt 50 andele for et belgb pa
1408 486 EUR og udbetalt et kontant kapitaltilskud
pa 2 353 829,90 EUR modsvarende 25 %, hvad der
er i overensstemmelse med dnden i finansieringspla-
nen.

— For BSCA derimod anferes de i samme 2002-regn-
skab, at Sowaer har kebt 6 143 aktier for et belgb
pa 3 808 660 EUR. BSCA’s regnskaber for samme
periode bekrafter dette og navner en samlet kapital-
foregelse den 3. december 2002 pd 3 942 tusind
EUR ved kontantindskud, hvad der tilsammen giver
Sowaer et beleb pd cirka 2809 tusind EUR og
resten, ca. 133 000 EUR, til mindretalsaktionrerne.
Af BSCA’s regnskaber fremgar det videre, at hele
den tegnede kapital er indbetalt. Sowaer har siledes
fremskyndet kapitaltilskuddet til BSCA.

Kommissionen konstaterer, at Sowaers finansieringsplan
som godkendt af den vallonske regering efterfolgende er
blevet tilpasset efter BSCA’s faktiske behov, som ikke
blot skyldes virksomhedens tidligere aktivitet, der pavise-
ligt har varet rentabel og kendetegnet af tilstrackkelig
egenkapital, og de heraf udsprungne investeringsbehov,
men sarlig skyldes behov for finansiering af midlertidige
tab pd grund af den i mellemtiden med Ryanair ind-
gdede kontrakt.

Konklusion

Den analyse, som Kommissionen har foretaget, viser, at
BSCA’s finansielle struktur hanger sammen med regio-
nen Valloniens finansielle struktur, og at BSCA aldrig
ville have indgdet kontrakten med Ryanair uden den
indirekte sikkerhed og de indirekte forsikringer, som
regionen yder en af sine offentlige virksomheder (athol-
delse af visse udgifter, afkald pa visse indtaegter, tilforsel
af ny kapital osv.), pd grund af de kommercielle risici i

(238)

(239)

(240)

(241)

virksomhedsplanen. Selv.om BSCA i teorien gennem-
forer virksomhedsaktiviteter inden for lufthavnssektoren,
befandt selskabet sig ikke i en situation, hvor det som
en virksomhed skulle beregne sine risici og sine investe-
ringsbeslutninger, og det har ikke truffet sin beslutning
pd grundlag af den faktiske rentabilitet, som det med
rimelighed kunne forvente.

Kommissionen konkluderer i lyset af ovenstdende, at de
fordele, som BSCA har indremmet Ryanair, folgelig er
fordele i betydningen i traktatens artikel 87, stk. 1, der
tillader BSCA, at nedbringe flyselskabets driftsomkost-
ninger.

5.1.2. SARLIGE KARAKTERISTIKA

[ traktatens artikel 87, stk. 1, kreves det, at en foranstalt-
ning for, at den kan betegnes som statsstotte, begunsti-
ger »visse virksomheder eller visse produktioner«. I dette
tilfeelde kan Kommissionen konstatere, at de pagzldende
fordele, uanset om det drejer sig om dem, BSCA har
indremmet, eller dem, som regionen Vallonien har ind-
remmet, kun er indremmet Ryanair.

Ryanair og Belgien har gjort galdende, at ingen anden
virksomhed opererede pé de samme vilkdr som Ryanair,
og at der derfor ikke kunne vare tale om forskels-
behandling mellem Ryanair og et andet flyselskab. Bel-
gien har ligeledes ved gentagne lejligheder fastsldet, at de
foranstaltninger, der blev truffet over for Ryanair, var
blevet offentliggjort, og at landet havde forpligtet sig til
at tilbyde tilsvarende fordele til alle andre flyselskaber,
der kunne fremvise et passagerantal svarende til Ryan-
airs.

Kommissionen fremferer, at hverken BSCA eller regio-
nen Vallonien har indfert systemer baseret pa objektive
kriterier, der gor det muligt at undgd enhver form for
forskelsbehandling mellem flyselskaber, der er etableret
i, eller som gnsker at blive etableret i Charleroi, f.eks. pd
grundlag af det antal passagerer, som hvert enkelt flysel-
skab vil kunne prastere. Den gor ligeledes galdende, at
de »offentliggarelses«-foranstaltninger, som regionen Val-
lonien og BSCA har gennemfert, pd ingen mdde var
officielle og under alle omstendigheder ikke ville give
anledning til rettigheder for andre brugere. Regionen
Valloniens nedsattelse af landingsafgiften eller dens
kompensationsgarantier var siledes ikke »automatiske til-
gengelige for andre brugere. Selv om sektoren havde
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kendskab til disse aftaler, selv om de var blevet offentlig-
gjort i pressen, og selv om regionen Vallonien havde
offentliggjort kommunikéer, var de nejagtige betingelser
i kontrakten mellem Ryanair og BSCA omfattet af en
klausul ~ vedrerende offentliggorelse/fortrolighed (57).
Kontrakterne var ikke nedvendigvis tilgengelige for de
bergrte personer, hvilket ARACH har gjort geeldende.

Kommissionen bemrker, at argumenterne i tilknytning
til offentliggerelse og ikke-diskriminering under alle
omstendigheder ikke andrer ved det objektive faktum,
at de indremmede fordele ikke er blevet tilbudt andre
selskaber pé en transparent méde, og at de kun er blevet
tilbudt Ryanair. De er specifikke i betydningen i trakta-
tens artikel 87, stk. 1.

5.1.3. STATSLIGE MIDLER

Kommissionen henviser til den analyse, den har foreta-
get 1 punkt 97-111 i beslutningen om at indlede pro-
ceduren for sé vidt angdr overferslen af statslige ressour-
cer til Ryanair. De bergrte parter og Belgien har ikke sat
sporgsmalstegn ved denne analyse, navnlig analysen af,
hvorvidt de foranstaltninger, som BSCA har truffet, kan
tilskrives regionen Vallonien. Derimod har de belgiske
myndigheder bestridt begrebet statslige midler i tilknyt-
ning til de lufthavnsafgifter, som BSCA har opkreevet,
efter de belgiske myndigheders mening i henhold til

ovennavnte retspraksis i sagen PreussenElektra.

Kommissionen bestrider denne analyse og mener ikke,
at konklusionerne i denne dom finder anvendelse pa det
foreliggende tilfeelde. Som allerede navnt er fastsettelsen
af landingsafgifter og parkeringsafgifter i lufthavnene i
Belgien sédledes et offentligt privilegium, som den fode-
rale regering har uddelegeret til regionerne. Det er sile-
des regionen Vallonien, der inden for rammerne af sine
opgaver ved en beslutning har fastsat afgifterne og
bestemt, at 35 % af disse skal afsattes til en fond, der er
specifik for hver enkelt lufthavn. Den har dernaest i hen-
hold til de belgiske myndigheder besluttet at fastsatte et
loft over denne fond i forbindelse med godkendelsen af
finansieringsplanen for Sowaer. Regionen Vallonien har
dernast selv underskrevet en aftale med Ryanair, der

(®%) Punkt 5.1 i kontrakten mellem BSCA og Ryanair: »Ingen af par-
terne offentligger eller oplyser pd anden méide noget om bestem-
melserne i denne kontrakt eller bilagene hertil, uden at de evrige
parter forst har modtaget et udkast til den pétenkte bekendt-
gorelse eller den meddelelse, der tenkes offentliggjort, og uden af
disse parter forinden har givet deres skriftlige accept, med mindre
denne offentliggorelse eller fremlaggelse af dokumenter kraves i
henhold til lovgivningen eller af en international domstol, felles-
skabsdomstol eller foderal domstol, i hvilket tilfelde de ovrige par-
ter pd forhind informeres om domstolens foranstaltninger«.

(245)
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indebeerer, at BSCA’s og miljefondens ressourcer reduce-
res. Endelig besluttede den i forbindelse med den reelle
indferelse af loftet over fonden i april 2002 at anvende
en anden differentieret ordning, der havde til formal at
begreense BSCA'’s afgifter frem til 2006 for derefter at
gge dem lidt. Endelig besluttede den at erstatte fonden
med Sowaer og at overfere de ressourcer, som BSCA
fortsat skulle betale til denne fond, til Sowaer.

Alt dette viser, at der her ikke er tale om en fond, hvis
ressourcetildeling er mekanisk og uathengig af den
offentlige myndighed, der var det, der havde foranlediget
Domstolen til i dommen i PreussenElektra-sagen at kon-
kludere, at der ikke var tale om statslige midler. Tverti-
mod mener Kommissionen, at regionen Vallonien i dette
tilfelde hele tiden har haft muligheden for at fastlegge,
anvende og fordele overskuddet fra lufthavnsafgifterne
vilkarligt mellem flere operaterer som f.eks. BSCA, mil-
jofonden, Sowaer, eller endog Ryanair og for direkte at
pavirke deres driftsbetingelser, en mulighed, som den
har udnyttet ved flere lejligheder. Den mener derfor, at
lufthavnsafgifterne er statslige midler.

Kommissionen konkluderer pd dette grundlag, at de for-
dele, der er indremmet Ryanair, er blevet indremmet
direkte af regionen Vallonien i form af en kompensa-
tionsforpligtelse (der i givet fald indebzarer en mobilise-
ring af regionale ressourcer) og en nedsettelse af lan-
dingsafgifterne (der medferer en manglende indtjening
for staten) og indirekte gennem en mobilisering af
BSCA’s ressourcer. Selv om BSCA er en virksomhed i
konkurrenceretlig betydning, og dets aktiviteter har en
gkonomisk karakter, er BSCA séledes en offentlig virk-
somhed, som kontrolleres af regionen Vallonien, der har
en dominerende indflydelse pd det, og disse foranstalt-
ninger kan tilskrives regionen i henhold til ovennavnte
retspraksis i StardustMarine-sagen. Punkt 97-111 i
beslutningen om at indlede proceduren er pd denne bag-
grund fuldt ud gyldige efter afslutningen af denne for-
melle undersogelse.

5.1.4. PAVIRKNING AF SAMHANDELEN MELLEM MEDLEMS-
STATERNE OG AF KONKURRENCEN

De bergrte parter og Belgien har ikke bestridt Kommis-
sionens vurdering i punkt 112 i beslutningen om at ind-
lede proceduren for s vidt angdr pavirkningen af sam-
handelen mellem medlemsstaterne, en vurdering, som
Kommissionen fastholder. Derimod har Belgien og Ryan-
air bestridt Kommissionens vurdering for sd vidt angir
pavirkningen af konkurrencen. De havder sdledes, at
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foranstaltningerne ikke har kunnet have nogen konkur-
rencemeassig indvirkning pd det relevante marked (lav-
prissegmentet) og det berorte geografiske omrade (veje).

Kommissionen minder om, at analysen af pévirkningen
af konkurrencen inden for statsstottesektoren, ikke er
den analyse, der anvendes, ndr Kommissionen underse-
ger en alliance eller en koncentration mellem flyselska-
ber (°°). Hvis definitionen af det relevante og geografiske
marked, der henherer under konkurrenceretten, udvides
til at omfatte sektoren for statsstotte, svarer det til, at
man ser bort fra de swrlige karakteristika, der er seregne
for disse to sarskilte omrdder i de fallesskabsretlige reg-
ler pd det gkonomiske omrade.

Inden for sektoren for statsstotte fordrejer en fordel, der
indremmes i form af statens overtagelse af de drifts-
omkostninger, der normalt pdhviler et flyselskab, ikke
blot konkurrencen pé en eller flere ruter og i et bestemt
markedssegment. Den fordel, som flyselskabet indrom-
mes, styrker dets ekonomiske stilling pa hele dets net i
forhold til de konkurrerende selskaber, uanset om der er
tale om sdkaldt »traditionelle« flyselskaber, sdkaldt »lav-
pris«selskaber, charterselskaber eller regionale selskaber.
Ryanair havde i 2003 over 100 ruter i 13 lande, og Rya-
nair konkurrerer med et stort antal flyselskaber, som
ikke er begrenset til de selskaber, der har fremsat
bemerkninger i forbindelse med denne procedure. Kom-
missionen minder om, at levering af flytransportydelser
er en sektor, hvor der har vearet stor konkurrence i
Europa siden ikrafttreedelsen af tredje del af liberaliserin-
gen af flytransporten (rtredje pakkeq den 1. januar
1993 (V).

5.1.5. KONKLUSION

Da alle de kriterier, der er afgerende for, om der er tale
om statsstotte, er samlet her, konkluderer Kommissio-
nen, at de fordele, som regionen Vallonien og BSCA har
indremmet Ryanair, udger statsstotte i betydningen i
traktatens artikel 87, stk. 1. Disse foranstaltningers for-

(°% Jf. navnlig Rettens dom af 15. juni 2000 i sag T-298/97, Alzetta
Mauro, Sml. II, s. 2319, pramis 80 og 81.

(°") Rédets forordning (E@F) nr. 2407 af 23. juli 1992 om udstedelse
af licenser til luftfartsselskaber (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 1),
Rédets forordning (E@F) nr. 2408/92 af 23. juli 1992 om EF-luft-
fartsselskabers adgang til luftruter inden for Fallesskabet (EFT L
240 af 24.8.1992, s. 8) (forordning senest @ndret ved Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 1882/2003) og Radets forordning
(EQF) nr. 2409/92 af 23. juli 1992 om billetpriser og rater inden
for luftfart (EFT L 240 af 24.8.1992, s. 15).
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enelighed med traktatens artikel 87, stk. 2 og 3, og E@S-
aftalens artikel 61 ber sdledes undersoges.

5.2. RETSGRUNDLAGET FOR VURDERINGEN

Kommissionen har i sin beslutning om at indlede pro-
ceduren forklaret, at den tvivlede pa, at stotten kunne
betragtes som vearende forenelig pd grundlag af und-
tagelsesbestemmelserne i traktaten, og at ingen af und-
tagelserne syntes at kunne finde anvendelse i dette tilfael-
de.

Bestemmelserne i artikel 87, stk. 2, i traktaten kan ikke
finde anvendelse, da der hverken er tale om stette af
social karakter eller stotte, hvis formdl er at rdde bod pa
skader, der er fordrsaget af naturkatastrofer eller af andre
usadvanlige begivenheder, eller om stetteforanstaltnin-
ger for gkonomien i visse af Forbundsrepublikken Tysk-
lands omrader.

[ traktatens artikel 87, stk. 3, er opstillet en liste over
stotte, der kan betragtes som forenelig med det indre
marked.

[ litra a) og ¢) i dette stykke tillades undtagelser i form
af stotte til at fremme eller lette udviklingen i visse
regioner. Kommissionen har i sine retningslinjer ved-
rorende statsstotte med et regionalt formal (°?) opstillet
de kriterier, der skal opfyldes for, at stotten kan betrag-
tes som varende forenelig. Disse retningslinjer har til
formal at forene malet om regional udvikling og respek-
ten for konkurrencen ved at fastsette graenser for til-
deling af regional stette til virksomhederne. Disse gren-
ser er fastsat for reelt og varigt at stette udviklingen af
regionerne, navnlig de fattigste, ved at sikre, at stotten
til virksomhederne ikke overskrider det absolut ngdven-
dige og proportionale for at sikre denne udvikling. Ret-
ningslinjerne skal forhindre, at regionerne eller med-
lemsstaterne under dakke af regional udvikling kaster
sig ud i en spiral af statte i et »stattekaplabe, der udbeta-
les til virksomhederne med det formal for enhver pris at
tiltreekke dem til deres omréde péa bekostning af de kon-
kurrerende  virksomheder. En  konkurrence uden
begraensninger mellem regionerne i tildelingen af stats-
stotte til virksomhederne vil ikke fremme en beredygtig
udvikling af de europaiske regioner og vil vaere i mod-
strid med Fellesskabets strukturpolitik.

(°») EFT L 74 af 10.3.1998, s. 9.
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(255) Kommissionen benagter ikke, at stotten til Ryanair kan
have en sociogkonomisk virkning i Vallonien, som det
er tilfeldet med enhver stette, som de offentlige myndig-
heder tildeler for at fremme en virksomheds oko-
nomiske aktivitet. Denne stotte er imidlertid ikke i over-
ensstemmelse med den disciplin, som Kommissionen i
mange ar har pélagt sig selv.

(256) For det forste er storstedelen af den stotte, der er tildelt
Ryanair, driftsstette i henhold til retningslinjerne og ikke
stotte til initialinvesteringen i anlegsformue (°3). Denne
form for driftsstette er i princippet forbudt undtagen i
sarlige undtagelsestilfeelde og pd meget strenge betingel-
ser i de fattigste omrdder i Europa (°*). Selv om Hainaut
normalt er berettiget til overgangsstotte i henhold til
mél nr. 1, er der imidlertid her kun tale om muligheder
for fallesskabsfinansiering sdsom strukturfondene (°°).

(257) I forbindelse med statsstotte er byen Charleroi, hvor-
under herer Gosselies, hvor BSCA er etableret, berettiget
til regional stette i henhold til traktatens artikel 87, stk.
3, litra ¢), der kun tillader stotte til initialinvesterin-
gen (%%), hvilket klart og tydeligt udelukker driftsstotte,
der ikke er omfattet af traktatens artikel 87, stk. 3, litra
a). Endvidere er stotten til Ryanair en sarlig individuel
stotte, der ikke er omfattet af nogen specifik ordning, og
som Kommissionen normalt ferer en kraftigt begren-
sende politik overfor (°”), selv. om Domstolens dom
Hytasa-sagen (°®) i princippet gor det muligt at overveje,
om en sexrlig stotte kan vare forenelig i henhold til

(°%) Driftsstotten defineres i retningslinjerne for statsstotte med regio-
nalt sigte som stette »med henblik pa at nedbringe en virksomheds
lobende udgifter«, mens stotte til initialinvestering vedrerer »en
investering i fast kapital i forbindelse med oprettelse af en ny virk-
somhed, udvidelse af en eksisterende virksomhed eller iverksat-
telse af en aktivitet, der indebarer en fundamental @ndring af en
eksisterende virksomheds produkt eller produktionsmetode. (punkt
4.4)«

(% Jf. punkt 4.15 ff i retningslinjerne for statsstatte med regionalt
sigte.

(°*) Kommissionens beslutning 1999/502/EF af 1. juli 1999 om opstil-
ling af listen over de regioner, der er omfattet af strukturfondsmal
nr. 1 for perioden 2000 til 2006 (EFT L 194 af 27.7.1999, s. 53).

(%) Jf. Statsstotte N 799/1999 — Belgien — »Kort over regionalstotte
for Belgien«.

(*7) J£. retningslinjerne for statsstotte med regionalt sigte: »Individuel ad
hoc-stette til en enkelt virksomhed eller stotte til en enkelt sektor
kan fa alvorlige folger for konkurrencen pd det pagaldende mar-
ked, samtidig med at den risikerer kun at fi begrenset indvirkning
pa udviklingen i regionen [...] Derfor kan de her omhandlede und-
tagelsesbestemmelser principielt kun bringes i anvendelse pé stotte-
ordninger, der gelder for flere sektorer, og som i et givet omrade
er dbne for alle virksomheder i de pagaldende sektorer.

Domstolens dom af 14. september 1994 i de forenede sager C-278,

C-279 og C-280/92, Spanien mod Kommissionen, Sml. I, s. 4103.

—
>
N

bestemmelserne om regional stette. I det foreliggende
tilfelde udelukker Kommissionen imidlertid, at der
skulle veere tale om et rent regionalt formadl i tilknytning
til en investering; der er tale om en stotte til udviklingen
af luftfartsaktiviteter. Den konkluderer siledes, at oven-
navnte stotte ikke kan betragtes som forenelig med det
indre marked pd grund af dens indvirkning pd udviklin-
gen af bestemte regioner.

(258) Traktatens artikel 87, stk. 3, litra b) og d), finder ikke
anvendelse, da der ikke er tale om stette til fremme af et
vigtigt projekt af falleseuropzisk interesse eller om at
afhjelpe en alvorlig forstyrrelse i en medlemsstats gko-
nomi eller om statte til fremme af kulturen og bevarelse
af kulturarven.

(259) Undtagelsesbestemmelsen i traktatens artikel 87, stk. 3,
litra c), om stotte til fremme af udviklingen af visse
erhvervsgrene kan finde anvendelse. Der henvises i dette
tilfeelde til de regler, som Kommissionen har fastsat for
vurdering af statsstotte med et horisontalt formal i for-
bindelse med retningslinjerne inden for luftfartssektoren.
Kommissionen fastsldr, at formélet med stotten ikke er
forskning og udvikling (°?), miljgbeskyttelse (1°9), red-
ning og omstrukturering af virksomheder (1°!), smd og
mellemstore virksomheder (1°2) eller investeringskapi-
tal (103),

(260) Ryanair mener, at stotten til uddannelse af piloter ber
undersgges pd grundlag af forordning (EF) nr. 68/2001,
idet selskabet mener, at denne stotte kan sidestilles med
»almen« uddannelse. Belgien har ikke fremfort dette for-
enelighedsgrundlag. Kommissionen fastsldr, at »det faste
engangsbeleb pd 768 000 EUR til deltagelse i ansaettelse
og uddannelse af piloter og besatninger, der skal ansat-
tes til at flyve til de nye destinationer, der skal betjenes
fra lufthavnen« ikke er blevet tildelt i overensstemmelse
med de betingelser, der er opstillet i forordning (EF) nr.
68/2001: de omkostninger, der atholdes, er ikke begran-
set til de omkostninger, der er tilladt i henhold til artikel

(°%) EF-Rammebestemmelser for statsstotte til forskning og udvikling

(EFT C 45 af 17.2.1996, s. 5) som a@ndret (EFT C 48 af 13.2.1998,

s. 2) og forleenget (EFT C 111 af 8.5.2002, s. 3).

EF-rammebestemmelser for statsstotte til miljgbeskyttelse (EFT

C 37 af 3.2.2001, s. 3).

(191 Fallesskabets rammebestemmelser for statsstatte til redning og
omstrukturering af kriseramte virksomheder (EFT C 288 af
9.10.1999, s. 2) samt retningslinjerne inden for luftfartssektoren.

(1°%) Kommissionens forordning (EF) nr. 70/2001 af 12. januar 2001

om anvendelse af EF-traktatens artikel 87 og 88 pd statsstette til

sma og mellemstore virksomheder (EFT L 10 af 13.1.2001, s. 33).

Meddelelse fra Kommissionen — Statsstotte og risikovillig kapital

(EFT C 235 af 21.8.2001, s. 3).

(100)

(103)
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4, stk. 7, i nevnte forordning (1°%), da de omfatter
ansattelse af piloter; da der er tale om et fast engangs-
belgb, er omkostningerne ikke dokumenteret ved hjelp
af bilag, de er ikke transparente, og de er ikke fordelt pa
poster; stotteintensiteten i forhold til de tilladte udgifter
er heller ikke defineret. Denne statte er sdledes ikke for-
enelig pd grundlag af forordning (EF) nr. 68/2001. Den
er heller ikke forenelig pa grundlag af Kommissionens
forordning (EF) nr. 2204/2002 af 12. december 2002
om anvendelse af EF-traktatens artikel 87 og 88 pd stats-
stotte til beskeeftigelse (1°°).

(261) Ryanair henviser ligeledes til Kommissionens forordning
(EF) nr. 69/2001 af 12. januar 2001 om anvendelse af
EF-traktatens artikel 87 og 88 p& de minimis-stotte (1°9)
i forbindelse med stotten pad 4 000 EUR til kontorudstyr.
Kommissionen minder om, at denne forordning ikke fin-
der anvendelse péd stette til virksomheder inden for
transportsektoren; da Ryanair er et flytransportselskab,
kan denne undtagelse ikke indremmes selskabet.

(262) Undtagelsesbestemmelsen i traktatens artikel 87, stk. 3,
litra ¢, kan séledes ikke geres galdende pa grundlag af
de eksisterende rammer med et horisontalt formal eller
pa grundlag af de retningslinjer inden for luftfartssekto-
ren, der blev fastsat for omkring 10 &r siden i 1994 (1%).
Kommissionen mener imidlertid, at undtagelsesbestem-
melsen i traktatens artikel 87, stk. 3, litra ¢), i lyset af
den gkonomiske udvikling af luftfartssektoren og luft-
havnssektoren som folge af den fuldstendige &bning af
markederne for flytransporttjenester pd europzisk plan i
1997, ligeledes ber tages i betragtning pd grund af den

(1%4) Disse omkostninger omfatter omkostninger ved undervisningsper-
sonale, undervisernes og deltagernes rejseudgifter, lobende udgif-
ter (materialer, leverancer), afskrivninger péd instrumenter og
udstyr i forhold til deres anvendelse i forbindelse med det pageel-
dende uddannelsesprojekt, omkostningerne ved konsulentbistand i
forbindelse med uddannelsesprojektet, personaleomkostninger ved
deltagelse i uddannelsesprojektet inden for visse greenser.

EFT L 337 af 13.12.2002, s. 3Stette til jobskabelse henhgarer ikke
under anvendelsesomradet for denne forordning, ndr der er tale
om stette, der ydes i transportsektoren (artikel 1). Denne forord-
ning omfatter kun stotte til jobskabelse i transportsektoren, ndr
der er tale om stette til ansettelse af darligt stillede eller handi-
cappede arbejdstagere, eller stotte til deekning af ekstraomkostnin-
ger ved beskaftigelse af handicappede arbejdstagere. Den
omhandlede stotteforanstaltning opfylder imidlertid hverken dette
mél eller de ovrige kriterier i forordningen.

(19) EFT L 10 af 13.1.2001, s. 30.

(197) J£. punkt 115, fjerde led, i beslutningen om at indlede proceduren.

(105

N4

rolle, som denne stotte spiller for udviklingen af de
regionale lufthavne (198).

5.3. VURDERING AF STOTTENS FORENELIGHED I LYSET
AF TRAKTATENS ARTIKEL 87, STK. 3, LITRA C)

5.3.1. RABATTER PA LUFTHAVNSAFGIFTER OG GARAN-
TIER OM KOMPENSATION FRA REGIONEN VALLONI-
EN, SAFREMT AFGIFTSNIVEAUET ELLER LUFTHAV-
NENS ABNINGSTIDER /£ENDRES

(263) Flere af de interesserede parter har udtrykt bekymring

over de diskriminerende rabatter, der ydes pé lufthavns-
afgifterne. I de mindre lufthavne skal lufthavnsafgifterne
ikke nedvendigvis svare til de samlede omkostninger til
anvendelse af infrastrukturen i den pdgaldende luft-
havn (19%), men afgifterne — dvs. ogsd rabatterne —
skal fastsattes efter objektive kriterier og sd vidt muligt
efter horing af de selskaber, der benytter lufthavnen, for
at sikre den forngdne gennemskuelighed og ligebehand-
ling af alle brugere samt efter regler, der kan paberdbes
af brugerne (1°). De sma lufthavne ber ogsd bevare den
forngdne handlefrihed for at kunne @ndre de afgifter og
dbningstider, der er fastsat over for flyselskaberne.

(264) Kommissionen ma konstatere, at EU endnu ikke har lov-

(108

(109

(110

)

givet om politikken for fastsettelse af lufthavnsafgifter.

Kommissionen har allerede tidligere haft lejlighed til at anvende
artikel 87, stk. 3, litra ¢), direkte for at tage hensyn til den gko-
nomiske udvikling af visse sektorer ved at definere betingelserne
for tildeling af stotte i enkelttilfalde. Se f.eks. Meddelelse fra Kom-
missionen til medlemsstaterne og interesserede parter om stats-
stottesag N 376/01 — »Stotteordning til fordel for tovbaneanlaeg
(EFT C 172 af 18.7.2002, s. 2), punkt 44-49. Generaladvokat
Jacobs mindede i punkt 38 i sit forslag til afgarelse af 18. septem-
ber 2003 (endnu ikke offentliggjort i samlingen) i sag C-91/01,
Italien mod Kommissionen, om, at Kommissionens vurderings-
befgjelser kan ikke definitivt begranses af vedtagelsen af sddanne
tekster (retningslinjer eller andre »soft law«)«.

Hvis de mindre lufthavne vealter alle deres omkostninger over pa
afgifterne, vil resultatet ofte blive, at et meget beskedent antal bru-
gere tvinges til at betale en meget hgj afgift. Det kan afskraeekke
dem fra at etablere sig i sekundere lufthavne. I Kommissionens
ovennavnte forslag til direktiv om lufthavnsafgifter, hvori det
foreslds, at afgifterne skal afspejle de faktiske omkostninger til
lufthavnsdriften, blev der ogsd taget hensyn til de swrlige forhold,
der gaelder for sma lufthavne, som ikke kan klare sig uden offent-
lig stotte (se betragtning 32). Kommissionen har i evrigt bemr-
ket, at nogle af EU’s medlemsstater har indfert ekonomiske udlig-
ningsordninger mellem lufthavnene, hvor de sterste lufthavne ofte
yder stotte til de mindste. Et krav om, at de afgifter, de sma luft-
havne opkraver, skal svare til deres samlede omkostninger, vil
gribe urimeligt ind i deres organisationsform.

Problematikken omkring de europaiske lufthavnsafgifter beskrives
mere indgdende i bla. »Airport charges in Europe« — Airport
Council International Europe — 8.5.2003.
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(265)

(266)

(267)

Medlemsstaterne har derfor frihed til at fastsette afgifts-
niveauet i form af en offentlig takst, der svarer til de
konkrete omstaendigheder, hvilket regionen Vallonien
kunne have gjort og stadig har mulighed for at gere. De
ma dog ikke indfere en praksis, der direkte eller indi-
rekte forer til forskelsbehandling, f.eks. ved at udvalge
de fly, der skal benyttes. De mé heller ikke dispensere
fra klare regler, som de selv har fastsat tidligere.

Kommissionen minder om, at den ikke er imod, at luft-
fartsselskaberne pé visse betingelser indremmes rabatter
for at anspore dem til at lancere nye ruter eller fd dem
til at sette antallet af flyvninger op, sd der tiltreeckkes
flere passagerer. I beslutningen i Manchester-sagen fast-
slog Kommissionen, at rabatter af begranset varighed,
der er tilgaengelige for og ydes uden forskelsbehandling
til brugerne af en lufthavn, ikke henherer under anven-
delsesomradet for traktatens artikel 87, fordi de ikke for-
drejer konkurrencevilkdrene. Kommissionen preciserede
ved denne lejlighed, at en rabat eller et rabatsystem, der
giver en specifik virksomhed praferencebehandling, efter
al sandsynlighed er omfattet af anvendelsesomradet for
traktatens artikel 87 og felgelig md betragtes som en
stotteforanstaltning.

Det er som tidligere naevnt Kommissionens opfattelse, at
regionen Vallonen i henhold til de regler, der blev
udstukket i Manchester-sagen, havde ret til at yde Ryan-
air rabat pd betingelse af, at det skete uden forskels-
behandling og i et begranset tidsrum. Belgien benyttede
sig ikke af denne mulighed, selv om den fremgik af
regionen Valloniens dekret om de pagaldende afgifter,
og valgte i stedet at udbetale stotte til et enkelt selskab
efter eget sken og uden den fornedne indsigt i en
periode pd 15 dr, hvilket ikke kan anses for et begreenset
tidsrum som anfert i Manchester-beslutningen. Det var
ikke nedvendigt, at Ryanair som det eneste selskab fik
tildelt en sidan stette i strid med den nationale lovgiv-
ning, og det stod heller ikke i rimeligt forhold til maélet,
ndr dette mal kunne vaere ndet med lovlige midler.
Under disse omstendigheder mener Kommissionen ikke,
at de rabatter pd lufthavnsafgifter, der allerede er ind-
remmet Ryanair, samt regionen Valloniens garantier om
fremtidig kompensation kan betragtes som stette, der er
forenelig med fellesmarkedet.

5.3.2. BSCA’S RABATTER PA GROUNDHANDLING-
AFGIFTER

Groundhandling-virksomhed er en kommerciel aktivitet,
der for visse lufthavnes vedkommende udeves pad mar-

kedsvilkar i medfer af direktiv 96/67/EF. Som Kommis-
sionen understregede i sin beslutning om at indlede pro-
ceduren, er der intet overraskende i, at en lufthavns-
administration yder rabatter pd groundhandling til et
luftfartsselskab (11!). Det er mere overraskende, hvis en
leverander fortsatter med at have underskud, og dette
underskud eventuelt dakkes af offentlige midler, som
administrationsselskabet f.eks. bevilges i sin egenskab af
lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse af
almindelig gkonomisk interesse (}1?). For BSCA’s ved-
kommende vil de belgb, der er ydet til godtgerelse af
vedligeholdelses- og brandbekaempelsesomkostninger,
f.eks. kunne falde ind under denne kategori.

(268) Nar en lufthavn taber penge pa at levere sddanne ydelser
til et luftfartsselskab, skal den kunne dokumentere, at
dette tab er berettiget og modsvares af den indtjening,
den forventer at fa i forbindelse med andre kommercielle
aktiviteter. Dette tab md under ingen omstendigheder
dakkes ind af de indtagter, lufthavnen oppeberer som
lufthavnsmyndighed eller udbyder af en tjenesteydelse af
almindelig gkonomisk interesse. Det kraever, at de opga-
ver, der péhviler en lufthavn i dens egenskab af luft-
havnsmyndighed, udbyder af en tjenesteydelse af almin-
delig gkonomisk interesse eller leverander af kommerci-
elle ydelser, er klart afgrensede, og at de finansielle
stromme i tilknytning hertil ogsé er det.

(269) Hvad angér Charleroi lufthavn er der slet ikke foretaget
nogen detaljeret analyse af, hvilke omkostninger den
serlige takst, Ryanair har opnéet for groundhandling-tje-
nester, medferer for BSCA. Oplysninger fra analysen af
virksomhedsplanen tyder imidlertid pd, at omkostnin-
gerne i forbindelse med groundhandling overstiger ind-

tegterne.

(") Betragtning 85 i beslutningen om at indlede proceduren har fol-

gende ordlyd: »Hvad angdr groundhandling-afgifter er det Kom-
missionens opfattelse, at der kan opnds stordriftsbesparelser, hvis
en af lufthavnens brugere i vid udstreekning ger brug af en virk-
somheds groundhandling-tjenester. Det er nemlig ikke overrasken-
de, at visse selskaber skal betale en lavere pris end den gaengse,
eftersom disse selskaber har behov for mindre service end andre
kunder.«

("?) Der tages udtrykkeligt hejde for risikoen for krydssubsidiering i
direktiv 96/67[EF, som foreskriver, at der skal foretages en regn-
skabsmaeessig adskillelse af groundhandling-aktiviteter og andre
lufthavnsaktiviteter. I artikel 4 bestemmes folgende:

»1. En lufthavns forvaltningsorgan samt brugere eller leverande-
rer, der leverer groundhandling-ydelser, skal foretage en streng,
regnskabsmaessig adskillelse efter galdende forretningspraksis af de
aktiviteter, der er forbundet med levering af disse tjenesteydelser,
og deres ovrige aktiviteter.

2. En uafhangig inspektor udpeget af medlemsstaten skal kon-
trollere den regnskabsmaessige adskillelse.

Inspektaren skal ogsd kontrollere, at der ikke overferes finansielle
midler mellem forvaltningsorganets aktiviteter som lufthavnsmyn-

dighed og dets groundhandling-aktiviteter.«
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(270) Ved at sammenligne lenomkostningerne ved »handling-

71)

(272)

(273)

ticketing« og indtegterne fra groundhandling som frem-
stillet i virksomhedsplanen ndr man frem til en omtrent-
lig fortjeneste ved groundhandling. Det er ganske vist et
meget groft sken, for de andre ombkostninger ved
groundhandlingarbejdet (forbrugsvarer, tjenesteydelser,
vedligeholdelse af udstyr osv) er ikke regnet med; til
gengeld indgdr personale til indtjekning af passagerer i
regnestykket. Sammenligningen ger det dog muligt at
fastsld, at fortjenesten pé dette punkt er negativ frem til
og med 2006 (mellem -650 000 og -1 370 000 EUR alt
efter, hvilket ar der er tale om), idet lenomkostningen
per passager falder fra 4,42 til 2,73 EUR, hvad der for-
bliver et godt stykke over det belgb, der opkraves hos
Ryanair, nemlig forst 1 og siden 1,13 EUR.

Forst fra 2007 giver aktiviteten overskud takket vere
cirka 50 000 passagerer ekstra hvert &r (dvs. 300 000 i
2010) fra ruteselskaber, som vil fd en groundhandling-
regning péd cirka 14 EUR per passager i gennemsnit. [
2010 vil de 1150 000 lavprispassagerer séledes give ind-
taegter pd i alt 1,5 mio. EUR for groundhandling, mens
de kun 300 000 ruteflypassagerer giver indtagter pa
4,5 mio. EUR.

Uden dette forventede ekstrabidrag fra ruteselskaberne,
som er medregnet i virksomhedsplanen og starter med
100000 EUR i 2003 for at ni op pd omkring
1700000 EUR i 2007 og nasten 4 000 000 i 2010,
ville den séledes beregnede fortjeneste pd groundhand-
ling forblive negativ. Man md sperge sig selv, om et
ruteselskab ville gd med til at betale en pris i Charleroi,
der kan sammenlignes med den, man mi betale i en
storre lufthavn, og oven i kebet vide, at det betaler 12
gange mere end et andet selskab, der flyver pd samme
lufthavn. Ifelge Belgien skulle det navnlig dreje sig om
selskaber der flyver pad Afrika, hvor der er store bagage-
mangder at behandle, og som dermed belaster ground-
handlingtjenesterne sarlig hardt.

Pi samme mdde nir Kommissionen pd grundlag af
oplysninger, den er i besiddelse af, frem til den vurde-
ring, at groundhandling, bortset fra optankning, for en
Boeing 737 ville belobe sig til mellem 800 og 1200
EUR per fly pa en regional lufthavn, hvis man forudszt-
ter 20 daglige returflyvninger med 100-200 passager-
pladser svarende til Ryanairs beflyvning af Charleroi.
Det tal er allerede mindst 20 % lavere end tallet for en
storre lufthavn. Dette ville medfere omkostninger per
passager pd 6-8 EUR, hvad der i gvrigt svarer til BSCA’s
praksis over for andre selskaber. Der foreligger altsd en
kraftigt bestyrket formodning om, at BSCA praktiserer
udpreget dumping, hvad angdr groundhandlingydelser
isoleret set.

(274)

(275)

De storste lufthavne har desuden styrket konkurrencen
inden for groundhandling betydeligt, og Charleroi luft-
havn vil, hvis den positive udvikling varer ved, inden
leenge folge trop, nemlig ndr man passerer to millioner
befordrede passagerer — som er det tal, der ifglge virk-
somhedsplanen vil kunne nds i 2006-2007. Det svarer
til det mal, der er opstillet i EU’s lovgivning. Kommissio-
nen henviser i den forbindelse til, at formdlet med direk-
tiv 96/67/EF er at sikre en reel og loyal konkurren-
ce (%), og at de regler, der fastsattes for at skabe vel-
fungerende lufthavnsinfrastrukturer skal baseres pa prin-
cipperne om objektivitet, gennemskuelighed og ikke-dis-
krimination ('4). Domstolen har som svar pd et
prejudicielt spergsmal fastsldet i sin dom af 16. oktober
2003 (1), at direktiv 96/67/EF for sd vidt angdr beta-
ling, der kreves som modydelse for adgangen til luft-
havnsanlaggene, ikke er til hinder for, at »den pagel-
dende betaling fastsettes pd en sddan méde, at lufthav-
nens forvaltningsorgan ikke blot fir dakket omkostnin-
ger, der er forbundet med at stille lufthavnsanleggene til
radighed og vedligeholde dem, men at det tillige opndr
en fortjeneste«. De belgiske myndigheder bekreftede selv
den 19. december 2003, at tersklen pa to millioner pas-
sagerer formentlig vil veere ndet ved udgangen af 2004
eller i lobet af 2005. Det indeberer, navnlig i betragt-
ning af artikel 4 i direktiv 96/67EF, at der skal foretages
en streng regnskabsmaessig adskillelse, som sikrer, at der
ikke overfores midler til denne konkurrencepragede
aktivitet fra en anden af lufthavnens aktiviteter. Nar forst
denne twrskel er ndet, vil en eller flere uathaengige ope-
ratgrer fa mulighed for at udbyde deres tjenester, og
med den nuverende takst pd 1 EUR pr. passager, som er
fastsat for en 15-drig periode, vil der naturligvis ikke
kunne gennemfares en reel liberalisering.

I mellemtiden, dvs. indtil tersklen pad to millioner pas-
sagerer er ndet, vil lufthavnen selvfolgelig kunne udligne
overskud og underskud p4 sine rent kommercielle aktivi-
teter. Det er bla. muligt, hvis groundhandling-omrédet
giver underskud, men de parkeringspladser, hvor pas-
sagererne kan efterlade deres biler, giver overskud.
Denne udligning mellem kommercielle aktiviteter vil
ikke leengere veere mulig, ndr den terskel pd to millioner
passagerer, der er fastsat i direktiv 96/67[EF, er ndet. Der
er allerede indfert regler om, at der ikke ma foretages
udligning mellem kommercielle aktiviteter og aktiviteter
af almindelig okonomisk interesse. Kommissionen finder
det ogsa vigtigt at understrege, at den til stadighed arbej-
der pd at gennemfore en reel liberalisering pé ground-
handling-omradet (!6).

('3) Betragtning 16 til direktiv 96/67 [EF.

(1) Betragtning 25 til direktiv 96/67 [EF.
(%) Domstolens dom af 16. oktober 2003 i sag C-363/01, Flughafen

Hannover-Langenhagen GmbH mod Deutsche Lufthansa AG
(endnu ikke trykt i Samling af Afgerelser).

(M%) Kommissionen har i den forbindelse henvist til, at Kommissionen

den 12. september 2003 og 19. december 2002 anlagde sag ved
Domstolen mod henholdsvis Tyskland og Italien med pastand om,
at disse medlemsstater ikke havde gennemfert direktiv 96/67EF
korrekt, hvilket havde direkte folger for nye operatorers adgang til
de storste lufthavne i disse lande.



L 137/50 Den Europaiske Unions Tidende 30.4.2004
(276) Der er ikke foretaget nogen klar opdeling af de opgaver, cielle udvikling, sd virksomheden fir mulighed for at

(277)

(278)

(279)

(280)

der pdhviler BSCA som lufthavnsmyndighed, udbyder af
en tjenesteydelse af almindelig skonomisk interesse eller
leverander af kommercielle ydelser, eller af de finansielle
stromme, der er forbundet med disse opgaver. Det kan
som folge heraf ikke udelukkes, at der er sket krydssub-
sidiering mellem finansieringen af groundhandling-tjene-
ster og finansieringen af andre ikke-kommercielle aktivi-
teter, og dermed heller ikke udelukkes, at der er ydet
stotte hertil.

Det ser derfor ikke ud til, at der har veret behov for
gkonomisk stette fra det offentlige pd dette omrdde —
snarere tvaertimod. I betragtning af at sektoren for
groundhandling for nylig er blevet liberaliseret, og det er
vigtigt at sikre, at denne liberalisering foregdr pd en
effektiv mdde, mener Kommissionen ikke, at stotten, nar
rabatter pd groundhandling-tjenester angiveligt udger
statsstotte til et luftfartsselskab, kan betragtes som for-
enelig med fallesmarkedet. Stotten forekommer nemlig
hverken nedvendig eller befordrende for udviklingen af
en lufthavnsstruktur pd konkurrencemaessige vilkér.

5.3.3. ANDRE TILSKUD TIL FREMME AF FLYVNINGER FRA
REGIONALE LUFTHAVNE

Der kan ikke vaere nogen tvivl om, at stette, der anven-
des for at udbygge og sikre en mere effektiv anvendelse
af de regionale lufthavnsinfrastrukturer, der i gjeblikket
er underudnyttede og udger en omkostning for samfun-
det, er af fellesskabsinteresse og opfylder malsetnin-
gerne for den felles transportpolitik.

Det kan vere nedvendigt at yde driftsstotte i forbindelse
med lancering af nye luftruter eller forogelse af antallet
af afgange pd visse ruter for at stimulere udviklingen i
de sma regionale lufthavne. Statten vil reelt kunne over-
bevise interesserede virksomheder om, at de ber lobe
den risiko, der er forbundet med at investere i nye ruter.
For at en sddan stette kan betragtes som forenelig med
traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), skal det imidlertid
fastslds, om stotten er nedvendig og star i rimeligt for-
hold til det tilsigtede mél, og om den pévirker samhan-
delen pd en sddan made, at det er til skade for den falles
interesse.

Driftsstotte betragtes normalt ikke som forenelig med
feellesmarkedet, fordi den som regel fordrejer konkurren-
cevilkdrene i de sektorer, hvor den ydes, og pd grund af
sin art ikke gor det muligt at nd et af de mal, der er fast-
sat i traktatens undtagelsesbestemmelser. Driftsstotte
medforer reelt ingen teknisk eller strukturel endring af
virksomheden og stimulerer udelukkende dens kommer-

(281)

(282)

(283)

indremme sine kunder kunstigt fordelagtige vilkir og
gge fortjenesten, uden at der er grundlag for det.

Men der er visse undtagelser fra dette princip, og Kom-
missionen har tidligere afgjort, at denne form for stotte
var forenelig, sifremt visse betingelser blev overholdt.
Kommissionen har eksempelvis godkendt driftsstatte pd
sefartsomrédet i forbindelse med oprettelse af nye short-
sea-shippingruter mellem to eller flere franske havne og
mellem franske havne og havne i EU (}V7). Formdlet med
den franske ordning var at afhjelpe de finansieringsvan-
skeligheder, som er ulgseligt knyttet til oprettelsen af
nye ruter, ved at yde degressiv stotte med en maksimal
varighed pé tre dr og et stotteloft pd 30 % af de drifts-
udgifter, der kan komme i betragtning, og af de abso-
lutte tal. Efter at have indledt en formel undersogelses-
procedure erkleerede Kommissionen stotten forenelig i
henhold til traktatens artikel 87, stk. 3, litra c), eftersom
udviklingen af short-sea-shipping stemmer overens med
mélene for den falles transportpolitik, og papegede fol-
gende: »I sin meddelelse om udviklingen af short-sea-
shipping fremhaver Kommissionen den rolle, som
denne transportform spiller for en baredygtig og sikker
mobilitet, styrkelse af samherigheden inden for EU og
forbedring af den intermodale transports effektivitet.
Den anerkender ligeledes, at short-sea-shipping skal
fremmes pa alle niveauer, savel i Fellesskabet som natio-
nalt og regionalt.«

Det er derfor vigtigt at undersege i den foreliggende sag,
om kriterierne for, at den pégealdende stotte, hvis der
ses bort fra rabatter pd lufthavnsafgifter og groundhand-
ling-afgifter, er forenelig, matte vaere opfyldt.

5.3.3.1. Stettens formdl og fellesskabsinteressen

Den vigtigste betingelse for, at der kan tildeles statte, er
at stotten opfylder sit formdl, dvs. at den indgdr i en
politik for udvikling af lufthavnene, som er sammen-
haengende og kendetegnes ved en klar vilje til at gore
infrastrukturerne mere rentable, end de er i dag.

(") Kommissionens beslutning 2002/610/EF af 30. januar 2002 om
den stotteordning, som Frankrig pitenker at gennemfore til fordel
for oprettelse af nye short-sea-shippingruter (EFT L 196 af
25.7.2002, . 31).
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(284) En sammenhangende politik, hvis hovedformal er at (287) De regionale lufthavne vil ogsd kunne lgse et af proble-
sikre en vedvarende udvikling af lufthavnsdriften, vil merne i forbindelse med transportpolitikken, nemlig at
o0gsd kunne fremme den regionale udvikling, turismen, de storste lufthavnes kapacitet allerede udnyttes fuldt ud.
den lokale gkonomi eller regionens image.

(285) Det er vanskeligt at begrunde og sker yderst sjeldent, at (288) Kommissionen har i sin »Hvidbog — Den europaiske
der ydes statsstotte til store fordelingslufthavne og mel- transportpolitik frem til 2010 — De svare valge (120)
lemstore lufthavne, men det kan vare nedvendigt at yde bekraftet, at man »stillet over for stigningen i flytrafik-
stotte til mindre lufthavne. Uden offentlig stotte vil de ken er ... nedt til at tage driften af lufthavnene op til
smd lufthavne, der ikke har ndet tarsklen for, hvornir fornyet Vurdering for at optimere udnyttelsen af den
de kan drives rentabelt, ikke kunne overleve. Hvis disse eksisterende kapacitet.
lufthavne skal fortsaette med at eksistere, har de behov
for offentlig stotte. Det har Kommissionen erkendt,
navnlig i sit forslag om lufthavnsafgifter, hvori den anfe-
rer folgende (8): »Hvis de smi lufthavne skal fungere
ordentligt — og disse sma lufthavne spﬂ]er en afggrende (289) Det understreger if(z)lge Kommissionen Vigtigheden af at
rolle i EU’s gkonomiske og sociale samherighed — inde- udvikle de regionale lufthavne, at »den nuvarende struk-
berer dette en betydehg og rege]m@ssig stotte fra staten, tur i lufttransportsystemet tilskynder selskaberne til at
lokale myndigheder eller — i nogle tilfzlde — oko- koncentrere deres aktiviteter pd de store lufthavne, som
nomisk stette fra de storste lufthavne, hvis man skal de udvikler som knudepunkter for deres intereuropaiske
undgd for hoje afgifter ...« og internationale aktiviteter. Det resulterer i overbelast-

ning af hovedlufthavnene, og det medferer igen stej- og
miljggener og problemer med flyvekontrollen. Nok fore-
ligger der allerede nu en konkret handlingsplan for

(286) I gjeblikket findes der ingen definition af, hvad der skal afhjelpning af overbelastningen af luftrummet, men
forstds ved store lufthavne, mellemstore lufthavne og man er stadigvak ikke tilstrekkeligt opmarksom pa
smd lufthavne. Regionsudvalget har i sin perspektivudta- eller interesseret i overbelastningen pd jorden, og det
lelse af 2. juli 2003 om regionale lufthavnes kapacitet selv om nasten halvdelen af de 50 sterste europaiske
foreslaet, at de europaiske lufthavne inddeles i fem kate- lufthavne allerede har niet eller er tat ved at ni met-
gorier ('%): ningspunktet for kapaciteten pa jorden.c
— Kategori A dakker storre fordelingslufthavne (over

25 millioner passagerer, 4 lufthavne) og ca. 30 % af
europaisk lufttrafik. (290) Regionsudvalgets udtalelse, der er nazvnt i betragtning

— Kategori B dakker nationale lufthavne (mellem 10
og 25 millioner passagerer, 16 lufthavne) og ca.
35 % af europaisk lufttrafik.

— Kategori C dakker 15 lufthavne med mellem 5 og
10 millioner passagerer og ca. 14 % af europaisk
lufttrafik.

— Kategori D dakker 57 lufthavne med mellem 1 og 5
millioner passagerer og ca. 17 % af europaisk luft-
trafik.

— Kategori E dakker 67 lufthavne med mellem
200 000 og 1 million passagerer og ca. 4 % af euro-
peisk lufttrafik.

Ifolge Regionaludvalget er det typisk lufthavne under
kategorierne D og E, der er regionale, men enkelte luft-
havne under kategori C kan ogsd betragtes som regio-
nale lufthavne.

(118) KOM(97) 154 endelig.
(1% CdR 393/2002 endelig.

286 og udarbejdet pd opfordring af Kommissionen med
henblik pé at udforme en politik for regionale lufthavnes
kapacitet, indeholder folgende forklaring:

»Regionale lufthavne karakteriseres ved overskudskapaci-
tet, hvad angdr terminalplads og brug af landingsbaner,
hvorimod fordelingslufthavne og nationale lufthavne
ofte ikke har kapacitet til at vokse. S laenge de store
luftfartsselskabers strategi fortsat er at betjene rutenettet
via store fordelingslufthavne, er der dog ikke nogen los-
ning pd dette tilsyneladende paradoks. Nogle luftfartssel-
skaber lader dog til at undersege »point-to-point«-trafik-
kens komplementare rolle.

Der er et potentiale for at udvikle »point-to-pointe-trafik-
ken i regionale lufthavne. Dette har fornyligt veret til-
feeldet med lavprisselskaber, som dog ikke er de eneste,
der kan drage fordel af disse ruter. Regioner og luftfarts-
selskaber bar samarbejde om at finde en balance mellem
»point-to-pointe«strategien og beflyvningen via for-
delingslufthavne. Det galder om at fastleegge den poten-
tielle trafikstrom, der kan flyve fra en regional lufthavn
uden transit i en fordelingslufthavn.«

(2% KOM (2001) 370 endelig.
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(291) Nogle af de mindre lufthavne har ganske vist brug for (295) Lufthavne og i seerdeleshed regionale lufthavne udfylder

(292)

(293)

(294)

(]21)

stotte til etablering af infrastruktur eller driftsstette for
at kunne overleve, men det er ogsd nedvendigt at
udbygge lufttrafikken og ege passagertallet, hvis der skal
skabes en vedvarende udvikling i disse lufthavne. Som
de interesserede parter har anfert i deres indleg, har de
mindre lufthavne typisk ikke passagerer nok til at nd op
pa den kritiske storrelse og rentabilitetstaersklen. Det er
forst, ndr de har opndet en kritisk storrelse, at de kan
optreede som rigtige kommercielle foretagender og klare
sig med ferre offentlige midler.

Der findes ingen precise tal for, hvor rentabilitetstaersk-
len ligger. Regionsudvalget skenner, at tersklen ligger
pd 1 ¥ mio. passagerer om dret, hvorimod Cranfield
Universitys undersggelse peger pd, at der er behov for
mellem 500 000 og 1 mio. passagerer om dret, og at
der er forskel pa de enkelte lande og pd den made, luft-
havnene organiseres pé (121).

Det er en stor udfordring for de sma lufthavne at opnd
den fornedne storrelse og rentabilitet, fordi de traditio-
nelle lavpris- eller charterselskaber ikke er serlig villige
til at etablere sig i disse lufthavne. Det fremgar ogsd
klart af BSCA’s erfaringer. De traditionelle selskaber fore-
treekker travle og velplacerede hovedlufthavne, som kun-
derne hurtigt kan komme videre fra, og som de er vant
til at benytte, og hvor selskaberne har fiet tildelt
ankomst- og afgangstider, som de ikke gnsker at miste. I
lighed med de traditionelle selskaber, der som regel vel-
ger at etablere sig i velkendte fordelingslufthavne, er lav-
prisselskaberne ikke altid villige til at lebe den risiko,
der er er forbundet med at abne ruter fra ukendte og
uafprevede lufthavne, hvis de ikke tilskyndes til det.

De regionale lufthavne i Europa lider i en vis forstand
under den lufthavns- og luftfartspolitik, som er fort i
mange ar, og som har koncentreret trafikken omkring
storbyerne. De har svart ved at hamle op med de cen-
trale lufthavne, som har en stor tiltreekningskraft, og
som ud over de fordele, de har i kraft af deres opland
og geografiske placering, i drevis har investeret i infra-
strukturer og haft held til at fastholde de nationale sel-
skaber. Enkelte lufthavne har klaret sig godt, fordi de til-
fores passagerer fra luftfartsselskaber, der varetager
offentlige serviceforpligtelser (122), eller fordi de natio-
nale myndigheder har ivarksat stotteordninger af social
karakter.

Side 5.33 og 6.11 i rapporten.

(123 Jf. side 5-27 i Cranfield Universitys undersegelsesrapport, hvori

der anfores folgende: »Nar luftfartstjenester subsidieres som led i
en forpligtelse til offentlig tjeneste kan det i en vis udstraekning
fortolkes som indirekte stotte til en lufthavn. Visse afsides lig-
gende skotske og irske lufthavne er nasten fuldstendig athangige
af stottede luftfartstjenester, der er omfattet af forsyningspligte.

(296)

(297)

(298)

(123)

en vigtig funktion og har stor betydning sivel oko-
nomisk som socialt inden for Europa, hvilket understre-
ges i Det Internationale Lufthavnsrdds analyse fra 1998
med titlen »Creating Employment and Prosperity in
Europe« (12%). EU tilskynder allerede nu til, at navnlig de
regionale lufthavne udbygges, ved at tilbyde stotte til
udvikling af lufthavnsinfrastrukturer som led i den euro-
paiske regionalpolitik samt lin fra Den Europaiske
Investeringsbank.

For at sikre, at de pagaldende infrastrukturer udnyttes i
praksis, og at de offentlige midler, der ofte er bevilget
hertil, er givet godt ud, kan der under visse omstaendig-
heder vare behov for, at de offentlige regionale luft-
havne yder statte til luftfartsselskaberne, for at traekke
det antal passagerer til, der er nedvendigt for, at de
efterfolgende kan drives rentabelt og overleve uden
hjelp fra det offentlige.

I den foreliggende sag er der tildelt stotte med henblik
pa at udvide Charleroi lufthavns aktiviteter som led i et
kendt og sammenhangende projekt. Kommissionen
bemerker i den forbindelse, at de vallonske myndighe-
der siden slutningen af 1980’erne har forfulgt en sam-
menhzangende lufthavnspolitik, der navnlig sigter mod
at gore de lufthavne, de har ansvaret for, mere speciali-
serede, udvikle lufthavnsinfrastrukturerne og tiltraekke
brugere, som kan tilfere det antal passagerer, der er ned-
vendigt for at sikre en fortsat udvikling. Ifelge Regions-
udvalgets definition befandt Charleroi lufthavn sig for
nogle ar siden i kategori »E« blandt de europziske luft-
havne (lufthavne med mellem 200 000 og 1 million
passagerer). Den er nu rykket op i kategori »D« og er i
gjeblikket vidne til en af de storste stigninger i passager-
tallet inden for Europa. BSCA har valgt en »nichestrate-
gi«, hvor madlet ikke er at udbyde de samme tjenester
som dem, der udbydes i lufthavnen Bruxelles-National,
men at specialisere sig inden for en rakke neje afgraen-
sede ankomst- og afgangstider og »basisydelser«.

5.3.3.2. Stottebehovet

Denne type stotte kan skade samhandelen pd to méder.
For det forste pavirker den samhandelen pa luftfartsmar-

Lufthavnene skaber direkte 1100 arbejdspladser for hver million
passagerer, der transporteres hvert r, men samlet set (hvis indi-
rekte og afledte arbejdspladser medregnes) anslas det, at de skaber
dobbelt s& mange arbejdspladser, nemlig ca. 2 200. Lufthavnene
er gkonomiske lokomotiver, sdkaldte strategiske katalysatorer, der
tiltreekker en bred vifte af andre gkonomiske aktiviteter.
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(299)

kedet. Stotte til luftfartsselskaber fordrejer konkurrence-
vilkdrene i det europaiske luftrum, uanset om disse sel-
skaber opererer i de samme lufthavne eller ¢j, fordi den
mindsker deres driftsudgifter.

For det andet fordrejes samhandelen pd markedet for
lufthavnstjenester. Stetten kan indirekte medfere forvrid-
ning mellem centrale og regionale lufthavne. Tilskuddet
kan anspore et selskab til at flytte fra en lufthavn til en
anden og til at overfere en rute fra en central lufthavn
til en sekundeer lufthavn. Det er imidlertid ikke sd sand-
synligt, at et luftfartsselskab velger at foretage en sddan
flytning, fordi det kan vere meget dyrt og indebare en
gkonomisk risiko. Selskaberne er desuden meget bevidst
om, hvilke lufthavnstjenester de udbyder, og felger en
neje fastlagt kommerciel strategi, hvor de centrale luft-
havne og de sekundare lufthavne ikke tilbyder den
samme type lufthavnstjenester til luftfartsselskaberne. De
centrale lufthavne tilbyder en komplet vifte af tjenester
(ofull servicesq), mens de sekundere lufthavnes udbud
generelt er mere rudimenteart.

(300) Ved at oprette en rute fra en regional lufthavn kan man

(301)

tiltreekke passagerer, der ellers ville rejse fra en central
lufthavn. Hvis det lykkes, ledes trafikken hen til den
pageldende lufthavn, hvorefter indtegterne fra luft-
havnsdriften folger efter. Den forvridning, det resulterer
i, skal imidlertid ses i den rette sammenhang. At rejse
fra sekundere lufthavne i stedet for centrale lufthavne er
forbundet med en raekke ulemper for passagererne (luft-
havnene ligger langt fra storbyerne, det er besverligt at
rejse mellem storbyerne og de sekundare lufthavne, og
der mangler flyforbindelser), og de sekundare lufthavne
»draener« derfor ikke automatisk de centrale lufthavne
for passagerer. Det ser heller ikke ud til, at etableringen
af et luftfartsselskab i en sekunder lufthavn nedvendig-
vis medforer, at passagertrafikken ledes vak fra den cen-
trale lufthavn til den sekundere lufthavn. Det ser tvaerti-
mod ud til, at det kan stimulere markedet til gavn for
begge lufthavne. Et godt eksempel er Ryanairs lancering
af ruten Charleroi/Bruxelles-Dublin i 1997. Den samlede
rutetrafik, dvs. trafikken fra Bruxelles-National og Char-
leroi til Dublin, fordobledes meget hurtigt og steg stot i
de folgende syv ar. Ifelge de tal, Ryanair har fremlagt,
har de traditionelle selskaber, der opererer fra den cen-
trale lufthavn, (Aer Lingus og indtil 2001 Sabena) ikke
mistet passagerer, efter at Ryanair kom til. De senkede
priserne pa grund af konkurrencen fra det irske selskab,
hvilket stimulerede markedet og resulterede i @get efter-
spargsel efter transporttjenester.

P& markedet for lufthavnstjenester kan der opstd forvrid-
ninger mellem de regionale lufthavne, og forvridninger

(302)

(303)

(304)

(305)

af den art er langt mere problematiske. Mange mindre
lufthavne i Europa ensker at vokse, men i gjeblikket er
der ikke ret mange luftfartsselskaber, som er villige til at
lobe risikoen ved at dbne nye ruter. De pagaldende luft-
fartsselskaber befinder sig derfor i en gunstig situation i
forhold til de regionale lufthavne og kan let skabe kon-
kurrence mellem dem. Ryanair udnytter konkurrencen
mellem nabolufthavne, der ligger tet pd hinanden. Det
var f.eks. tilfeldet i Frankrig, hvor selskabet spillede luft-
havnene i Pau og Tarbes, som ligger ca. 30 km fra hin-
anden, ud mod hinanden. Det vil Ryanair ogsd kunne
gore med lufthavne, der ligger i forskellige medlemssta-
ter.

Regionale lufthavne drives ikke altid som virksomheder,
men som offentlige infrastrukturer, der varetager funk-
tioner i tilknytning til transportpolitikken, arealplanleg-
ningen og lokaludviklingen. Det er ikke ualmindeligt, at
lokale offentlige myndigheder gér med til at yde statte,
der eksempelvis udbetales af en lufthavnsadministration.
Det er siledes muligt at tildele selskaberne offentlige
midler til andre formdl end at sikre en vedvarende
udvikling af lufthavnen, f.eks. for at udvide aktiviteterne
i regionen, oge turismen eller forbedre regionens image.
Hvis der ikke sattes loft over disse tilskud, kan de
antage et helt uacceptabelt omfang, hvor de ikke ned-
vendigvis fremmer det mél, der forfelges, nemlig at sikre
en vedvarende udvikling i de regionale lufthavne.

Den anden betingelse er, at den stotte, der gives til luft-
fartsselskaberne, kun anvendes til daekning af en del af
den risiko, selskabet péferes i forbindelse med, at det
opretter nye ruter eller indsetter flere afgange og der-
med @ger nettoantallet af passagerer, der befordres fra
den regionale lufthavn.

Der mé principielt ikke ydes stotte til en rute, der alle-
rede er taget i drift. Her lgber selskabet en mindre eller
slet ingen risiko og har ikke behov for stette. Nér et sel-
skab allerede driver en rute fra en bestemt lufthavn, har
det derfor ikke ret til at modtage offentlig stotte.

Luftfartsselskabet md heller ikke modtage statte til en ny
rute, som det lancerer som erstatning for en tidligere
rute, som nu er nedlagt, og som der allerede er ydet
opstartsstette til. Det vil nemlig alt andet lige ikke resul-
tere i nogen positiv nettoeffekt for lufthavnen hvad
angdr det antal passagerer, den betjener. At en rute i den
periode, hvor statten gives, ganske enkelt erstattes af en
anden rute, som ogsd beflyves fra Charleroi, og som vil
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tilfore lufthavnen et tilsvarende antal passagerer eller fle-
re, har derimod ingen betydning for den videre udbeta-
ling af stette i hele denne periode.

For fremtiden vil der heller ikke kunne ydes stotte til en
rute, der oprettes af selskabet Ryanair som erstatning for
en anden rute, som selskabet tidligere har drevet fra en
anden lufthavn i samme gkonomiske eller befolknings-
meassige dekningsomride. Kommissionen finder det
nemlig vigtigt, at der ikke gives supplerende opstarts-
stotte ud over tilskuddet, feks. i forbindelse med
sddanne omlagninger af ruter, efter at der er ydet den
maksimale stotte. En sddan praksis ville nemlig vere i
strid med det egentlige formal med opstartsstotten, som
er at udvikle den pédgeldende lufthavn i almenhedens
interesse.

Stotten mé heller ikke have til formal at hjelpe en ny
markedsdeltager med at etablere en rute, som allerede
udbydes, eller at tage konkurrencen op med en eksiste-
rende operater, der allerede driver denne rute fra den
pageldende lufthavn. Det nye selskab skal selv kunne
tage kampen op mod en eksisterende operater uden
hjalp fra det offentlige.

[ tilfeeldet her er der ydet stotte til Ryanair til gengaeld
for den risiko, selskabet lgber ved at indsette op til fire
fly, der hver iser foretager mindst tre returflyvninger
om dagen i et tidsrum pd 15 &r, hvilket svarer til en for-
pligtelse til at drive mindst 12 nye ruter eller afgange fra
Charleroi. Siden aftalerne med BSCA blev indgdet i
2001, er der &bnet ruter til London, Milano, Liverpool,
Rom, Carcassonne, Barcelona Girona, Venedig, Pisa,
Shannon og Glasgow. Da disse ruter ikke blev beflgjet
fra Charleroi tidligere, var sigtet med den vallonske
stotte ikke, at selskabet skulle ga i direkte konkurrence
med en eksisterende operater i Gosselies.

Kommissionen bemarker desuden, at selskabet Ryanair
ikke har lukket andre ruter, der beflyves fra Charleroi, i
mellemtiden. Hvis det var tilfeldet, skulle de belgiske
myndigheder tage hensyn til det ved beregningen af den
maksimale stotte, der eventuelt kunne tildeles.

Hvad angdr ruten fra Charleroi til Dublin er det derimod
pd ingen mdde godtgjort, at der var behov for stette.
Denne rute havde eksisteret i nasten fire ar, da aftalerne
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blev indgdet i 2001. Den havde allerede vist sig at veere
gkonomisk levedygtig. Det var derfor ikke ngdvendigt at
yde statte til driften af denne rute.

5.3.3.3. Stottens tilskyndende karakter

Statten skal have tilskyndende karakter, dvs. den skal
gore det muligt for en virksomhed at udvikle en aktivi-
tet, som den ikke ville have udviklet uden offentlig stot-
te. Men denne aktivitet skal med tiden kunne drives ren-
tabelt, uden at der ydes stotte hertil. Det er grunden til,
at stotte til lancering af nye forbindelser eller foregelse
af antallet af afgange skal begrenses tidsmeassigt. Stotten
skal gare det muligt at lancere en ny rute, men ikke at
opretholde denne rute kunstigt. Ruterne skal vare oko-
nomisk levedygtige. Der kan endvidere stilles krav om,
at stotten skal vere degressiv, s den virker endnu mere
tilskyndende. Degressiv stotte gor det muligt at hjelpe
transportselskabet, ndr det tager en ny rute i drift, og at
anspore selskabet til at klare sig selv efterfolgende.
Degressionen vil ogsd kunne baseres pé lufthavnens stor-
relse, sdledes at der ydes mest i statte i forbindelse med
den indledende udvikling af lufthavnene i de mindste
kategorier, hvorefter stotten nedtrappes, ndr lufthavnene
er blevet mere kendt og har opndet en storre tiltrak-
ningskraft.

Den sdkaldte markedsforingsstotte ydes i kontraktperio-
den pd 15 ar. Stetten er pd 4 EUR pr. passagerer og lig-
ger fast i hele kontraktens Igbetid. Denne stotte tilskyn-
der derfor ikke i gjeblikket til, at der oprettes nye ruter,
men gar udelukkende til afholdelse af lgbende drifts-
udgifter. Markedsforingsstetten ber derfor begranses til
et kortere tidsrum og knyttes til de faktiske omkostnin-
ger i opstartsperioden. I lyset af Kommissionens praksis
for statte til etablering af sefartstjenester og parallellerne
til ordningerne for offentlige serviceforpligtelser mener
Kommissionen, at det vil vere rimeligt at yde stotte i en
periode pd op til fem ar efter dbningen af den enkelte
rute, navnlig ndr der er tale om direkte tvaereuropaiske
forbindelser. Selv om det er nedvendigt at udbrede
kendskabet til ruten og den pagaeldende lufthavn, og der
kan vare behov for opstartsstotte til dette formal, mé
det ikke ske pé bekostning af den samlede konkurrence
pa lufttransportomradet.

Kommissionen bemerker, at stotteperioden blev fastsat
til tre ar inden for shippingsektoren. I lufttransportsekto-
ren ber der hgjst ydes stotte i fem &r, navnlig hvad
angdr lavprisselskaber. Der er tale om en meget dyna-
misk europzisk sektor, hvor omsztningen vokser eks-
ponentielt. I en rapport udgivet af Cranfield
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University (124) anslis det, at lavprisselskaberne, der

arligt transporterer ca. 4 % af de europaiske passagerer,
vil opnd en markedsandel pd mellem 12 og 15 % i 2010.
Kommissionen har ogsd fastsldet, navnlig ud fra
omstendighederne i sagen og de bemzrkninger, der er
fremsat af visse bererte tredjeparter, heriblandt HRL
Morrison, at det vil vare et rimeligt behov for stette i
en periode pd op til fem ar i forbindelse med igangset-
ning af en aktivitet med base i en lufthavn, og at det til-
svarende vil tage op til fem dr, for den pdgaldende akti-
vitet begynder at vere rentabel. Denne tidsmaessige
begransning er nedvendig for at sikre, at der kun ydes
opstartsstette til nye ruter i den foreliggende sag, hvilket
ikke vil veere muligt, hvis der ydes stotte i leengere tid
eller pd ubegraenset tid.

Det tager som regel ikke sd lang tid for selve luftruterne
at blive rentable. Den omhandlede akter, Ryanair, for-
ggede sdledes sin omsztning fra under 300 mio. EUR i
regnskabsdret 1999 til over 840 mio. EUR i regnskabs-
dret 2003. Samtidig steg passagertallet fra 5,3 til 15,7
millioner. Selskabets indtjening steg tilsvarende, nemlig
fra ca. 57 til over 239 mio. EUR. Lavprisruterne er, som
det ses, serdeles hurtige til at blive rentable. I Ryanairs
aktivitetsrapport for tredje kvartal af regnskabsaret
2003-2004, der udkom den 28. januar 2004, oplyses
det i ovrigt, at 73 af de 146 ruter, selskabet driver, har
varet rentable i under 12 mdaneder. Kommissionen
bemzrker, at det til trods herfor er Iykkedes for Ryanair
at opnd en nettofortjeneste efter skat pd mellem 19 og
25 % atheaengig af kvartalet og pd 28 % for sidste regn-
skabsdr, dvs. regnskabsdret 2002, som sluttede den
31. marts 2003.

Der hersker derfor ingen tvivl om, at de ruter, der opret-
tes af Ryanair, bliver rentable nasten med det samme og
meget hurtigt opndr den forventede belegningsgrad pé
80 %, selv om der lige nu tegner sig en vis nedgang. Det
bekreftede selskabet selv i sin aktivitetsrapport for 1.
halvdel af regnskabsdret 2003-2004, som udkom den 3.
november 2003. Heri oplyste selskabet, at man, efter-
som der ikke var sket nogen markbar forbedring i lebet
af vinteren 2003, allerede havde planer om at opgive de
ruter, som var dbnet i fordret 2003, feks. i Sverige,
Nederlandene og Frankrig, og som havde en lavere
beleegningsgrad end forventet.

Kommissionen er imidlertid bevidst om, at det er forste
gang, den skal treffe en beslutning om stette, der er
givet til et luftfartsselskab med henblik pé lancering af
nye ruter. Den mener, at det skal vurderes ud fra de tre
tidligere navnte parametre, der alle er til gavn for
almenheden, om stetten har tilskyndende karakter og
stdr i rimeligt forhold til malet. Det drejer sig om den
generelle kamp for at mindske overbelastningen af luft-

(1?4 »Europe’s Low Cost Airlines-An analysis of the economics and

operating characteristics of Europe’s charter and low cost schedu-
led carriers: Air Transport Research Report 7«, Cranfield.
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rummet gennem en forggelse af udbuddet, hvilket navn-
lig er relevant i tetbefolkede omrdder, den generelle
gkonomiske situation i den péageldende region og dens
udviklingsniveau og endelig stimulering af konkurrencen
ved hjalp af mélrettede stotteforanstaltninger. I den fore-
liggende sag tager Kommissionen hensyn til, at byen
Charleroi ligger i provinsen Hainaut, hvor BNP pr. ind-
bygger ligger langt under EU-gennemsnittet, men
omvendt ogsd udger en del af et storre, mere velstiende
og taetbefolket omrade, som ligger taet pa bade Bruxelles
og Lille og har et veludbygget vejnet, der gor det let for
de rejsende kan komme frem og tilbage. Kommissionen
har ogsa noteret sig, at den oprindelige kontrakt dbnede
mulighed for, at der blev tildelt stotte i 15 ar. Kommis-
sionen mener derfor, at det i forbindelse med denne for-
ste beslutning ber fastslds, at der som navnt vil kunne
ydes opstartsstette i en femdrig periode for at sikre en
gradvis tilpasning af driften af de pdgaldende ruter og
tage hensyn til lufthavnens serlige situation, bade hvad
angdr dens placering i regionen og dens tidligere lave
aktivitetsniveau.

Med hensyn til engangsbidragene kan det i betragtning
af, at de uanset deres eventuelle proportionalitet ydes i
form af et fast belgb i forbindelse med oprettelse af ruter
og ikke baseres pd de faktiske udgifter, der afholdes af
Ryanair, medmindre de belgiske myndigheder kan bevise
andet, ikke sluttes, at de virker fremmende for en renta-
bel udvikling af de ruter, der ydes statte til. Under alle
omstaendigheder skal eventuelle engangsbidrag og bidrag
til finansiering af markedsforingsudgifter vurderes samlet
i forhold til de udgifter, der er forbundet med at oprette
hver ny rute, for at forhindre, at stotten kumuleres og
overstiger den tilladte granse.

5.3.3.4. Stettens proportionalitet

Der stilles to krav til proportionaliteten mellem stgtten
og den kontekst, den indgér i. For det forste skal der
vare ngje sammenhang mellem malet om at udvikle en
lufthavn ved at skabe en nettoforegelse af passagertrafik-
ken og omfanget af den statte, der gives til luftfartssel-
skabet. Stottebelobet skal som folge heraf beregnes efter
antallet af passagerer. Det sikrer, at et luftfartsselskab,
som ikke formdr at tilfore lufthavnen det antal passage-
rer, der er nedvendigt for dens udvikling, ikke begunsti-
ges urimeligt. Til gengeeld vil et selskab, som overholder
de malsetninger, der er opstillet for at udvikle lufthav-
nen, kunne drage fordel heraf. BSCA beregner markeds-
foringsstotten ud fra det antal passagerer, der stiger
ombord. Stetten stir derfor i rimeligt forhold til den for-
ogelse af passagertrafikken, der er nedvendig for at oge
lufthavnens aktivitetsniveau. Stette i form af engangsin-
citamenter beregnes til gengeld ikke ud fra det antal
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passagerer, der stiger ombord, og opfylder derfor ikke
dette proportionalitetskrav. Hvis der blev &bnet 12 ruter,
ville denne stotte andrage ca. 2,9 mio. EUR (12°). Hvis
dette beleb overferes pa det antal passagerer, der ventes
at benytte disse 12 ruter, dvs. 600 000 passagerer
arligt (129), svarer det til ca. 4,8 EUR &rligt pr. passager
og ca. 1,3 EUR pr. passager over en periode pa tre dr.
Om statten reelt stdr i rimeligt forhold til mélet ma der-
for afgeres efter det andet kriterium.

Det andet proportionalitetskrav fokuserer pad forholdet
mellem stotten og de udgifter, der pahviler stottemod-
tageren. Hvad angdr stetten pad 4 EUR pr. passager til
markedsforing dakker den 50 % af de pdgzldende udgif-
ter, hvilket er en forholdsvis stor andel. Under alle
omstandigheder skal Belgien kontrollere og analysere
stottens proportionalitet i forhold til de ekstraudgifter,
der reelt afholdes til markedsforing af de enkelte stotte-
berettigede luftruter over en femdrig periode. I gjeblikket
ser det snarere ud til, at markedsforingsudgifterne er
fastsat efterfolgende — det var f.eks. tilfeldet med Pro-
mocys anvendelse af belgbet pd 8 EUR, som BSCA og
Ryanair hver iser betalte halvdelen af — hvilket ikke
kan anses for nogen egentlig garanti for stettens propor-
tionalitet. Eftersom disse udgifter tilmed omfatter kam-
pagnebilletter, og Promocy har refunderet differencen op
til den normale takst til Ryanir, vil de i princippet kunne
betragtes som ubegransede.

Nér 50 % af startomkostningerne dakkes i en periode
pa op til fem &r, og det sker pa et omréde, der er inde i
en rivende udvikling, er der efter Kommissionens opfat-
telse tale om opstartsstotte, som har et betydeligt
omfang og strakker sig over lang tid. Det gor det efter
Kommissionens mening serlig vanskeligt at udarbejde
virksomhedsplaner for udbygningen af de enkelte ruter
efter udlgbet af denne periode. Den her patenkte stotte
skal gore det lettere at udbrede kendskabet til ruten og
reprasenterer efter Kommissionens mening et passende
kompromis mellem dette krav og kravet om at sikre den
fornedne konkurrence. I lgbet af de 15 ar, hvor kontrak-
ten er geldende, vil der desuden kunne ydes opstarts-
stotte til alle nye ruter.

Med hensyn til engangsincitamenter vil det i teorien
ogsd vaere muligt at yde stotte til dekning af visse fakti-
ske udgifter i forbindelse med Ryanairs etablering i
Charleroi, bla. til uddannelse af jordpersonale og inve-
steringer i anleg, hvorimod andre mere generelle udgif-
ter, der pd ingen mdde kan siges kun at vedrere BSCA,
bl.a. udgifter til uddannelse af piloter, tilsyneladende ikke
reprasenterer den samme proportionalitet og i evrigt

Dette belob omfatter 250 000 EUR til dakning af indlogerings-

udgifter, 1920 000 EUR svarende til 160 000 EUR til hver af de
12 ruter, der oprettes, 768 000 EUR til uddannelse af piloter og
4000 EUR til kontorudstyr.

Hver returflyvning med Ryanair tegner sig for ca. 100 000 pas-
sagerer eller 50 000 passagerer, der stiger ombord.
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heller ikke virker tilskyndende. Da denne stotte i gjeblik-
ket udger et fast belob og ikke beregnes ud fra de konk-
rete udgifter, kan Kommissionen ikke betragte stotten
som lovlig.

Kommissionen fastholder, at stotten i ingen af de to til-
felde mé kumuleres med andre former for stotte. Udgif-
ter i forbindelse med etablering af en rute, bla. til mar-
kedsfering og startinvesteringer (engangsstette), kan
sdledes veare forenelige, men der mé ikke ydes stotte til
dakning af generalomkostninger ved rutens to ende-
punkter, uanset hvor de ligger. Det ville betyde, at der
samlet set kunne ydes over 50 % i opstartsstatte.

Med hensyn til stetteintensiteten, som Kommissionen
her har fastsat til hejst 50 %, understreger den, at der
naturligvis ikke kan ydes tilskud til samtlige driftsudgif-
ter i forbindelse med de pagaldende luftruter, uanset
indtegterne. Der kan kun ydes opstartsstotte i form af
et tilskud pa hejst 50 % 1 op til fem ar til finansiering af
de ekstraudgifter i forbindelse med etableringen, som
operateren ikke palegges senere i forlgbet, og som kre-
ver hjelp fra det offentlige for at mindske risikoen for,
at projektet slar fejl i opstartsfasen. Det kan f.eks. dreje
sig om udgifter til de markedsforings- og reklametiltag,
der iverksattes i starten for at informere om ruten, Rya-
nairs etableringsudgifter i Charleroi lufthavn og indrem-
melse af sarlige rabatter i forhold til den offentlige takst
for lufthavnsafgifter i forbindelse med rutens lancering.
Omvendt mé der ikke ydes stotte til dekning af almin-
delige driftsudgifter til leje af eller betaling af afdrag pa
fly, brandstof, aflenning af mandskab, proviantering
(catering) osv.

Kommissionen mener, at der ved enhver vurdering af
driftsstotte ber legges veegt pd, at stetten i en vis
udstrackning er degressiv, for at sikre den stottede aktivi-
tets levedygtighed pd lengere sigt. I denne sag forholder
det sig noget anderledes, fordi der ikke direkte er tale
om at gore flyselskabet Ryanairs enkelte flyruter renta-
ble, men om at sikre, at den lufthavn, der anvendes som
udgangspunkt for disse ruter, dvs. Charleroi, er tilstrak-
kelig kendt og attraktiv. Det er derfor mindre vigtigt, at
stotten er degressiv, eftersom de incitamenter, der indgdr
i stottegrundlaget, dvs. virksomhedsplanen for de enkelte
ruter, vil blive nedtrappet med tiden. Det mest massive
reklamefremsted i forbindelse med, at der oprettes en
luftrute, vil eksempelvis blive iveerksat i det forste ar
efter oprettelsen, mens der i de efterfolgende ar reklame-
res langt mindre. Belgien vil imidlertid kunne sikre sig
en sddan degression ved hjalp af den fastsatte maksimal-
sats pa 50 %, som betyder, at den kumulerede stotte ikke
mé overstige det beregnede belgb pd 50 % af de stotte-
berettigede udgifter over en femadrig periode.

Kommissionen bemarker ligeledes, at Charleroi lufthavn,
for kontrakten med Ryanair blev undertegnet, var en
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lufthavn under kategori E efter Regionsudvalgets klassifi-
kation, dvs. en af de lufthavne, der med under en mil-
lion passagerer drligt har det laveste aktivitetsniveau. I
betragtning heraf er det efter Kommissionens opfattelse
rimeligt, at Charleroi lufthavn har kunnet yde stotte pa
op til 50 %. Det er nemlig i almenhedens interesse, at de
regionale lufthavne udvikles, hvilket i dette tilfeelde bety-
der, at der skal satses staerkt pa at fa lost disse lufthavnes
problemer, bla. ved at udbrede kendskabet til dem.
Kommissionen mener derfor ikke, at stotten pavirker
konkurrencevilkdrene i uacceptabel grad set i forhold til
almenheden. Kommissionen er mere tilbgjelig til at
mene, at en lufthavn, der allerede har en omfattende tra-
fik, ikke har brug for at yde den samme opstartsstette.
Nér der oprettes en ny rute fra en lufthavn, der allerede
er relativt kendt og har en vis trafik, indebarer det nem-
lig en mindre drifts- og rentabilitetsmaessig risiko, end
det her er tilfeeldet med Charleroi, og sddanne lufthavne
burde kunne sikre deres udvikling, selv om de betaler
mindre i opstartsstette.

5.3.3.5. Gennemskuelighed, ligebehandling af
operatorer og ikke-diskrimination ved tildeling
af stotte

Nar et luftfartsselskab yder stette til udvikling af luft-
fartstjenester, skal det foregd pa en gennemskuelig made.
Stotten ber beregnes i forhold til det antal passagerer,
der stiger ombord, sd den er let at identificere og efter-
prove.

Lufthavne, der er villige til at yde stotte som modydelse
for gkonomiske aktiviteter, f.eks. lancering af nye ruter,
ber tilkendegive det offentligt, sd interesserede luftfarts-
selskaber far mulighed for at std frem og opnd denne
stotte. Det betyder i givet fald, at reglerne og princip-
perne for offentlige indkeb og koncessioner skal over-
holdes. Nogle lufthavne har til eksempel annonceret i
S-udgaven af Den Europeiske Unions Tidende (1%7).

Lufthavne, der ensker at stimulere udviklingen af luft-
fartstjenester, ber fastsette objektive kriterier i form af
maksimale stottebelgb og stetteperioder for at sikre, at
luftfartsselskaberne stilles ens.

Medlemsstaterne skal fastleegge klageprocedurer for at
undgd, at der sker forskelsbehandling i forbindelse med

(%) Se bla. EFT S 219 af 14.11.2001, s. 150993 og EFT S 240 af

11.12.2002, s. 191371.
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tildeling af stotten, og at et luftfartsselskab begunstiges i
unedigt omfang i en given lufthavn.

Belgien har endnu ikke indfert et gennemskueligt
system, der gor det muligt for interesserede transportsel-
skaber at dbne nye ruter fra Charleroi. Der er ikke fast-
lagt noget system, hvor der opstilles objektive kriterier
for stetten og oplyses om den maksimale stotte og stet-
tens varighed for at sikre, at operatorerne behandles ens
i forbindelse med tildeling af statte. Der er heller ikke
indfert klageprocedurer, som gor det muligt at kontrol-
lere, om transportselskaberne forskelsbehandles.

5.3.3.6. Sanktion og tilbagebetalingsordning

Der ber fastlegges sanktionsordninger for det tilflde, at
et transportselskab ikke overholder de tilsagn, det afgav
over for den pagaldende lufthavn, da stetten blev udbe-
talt. Lufthavnen vil ved hjelp af en ordning for tilbage-
sogning af stotte eller tilbagetreekning af den garanti,
transportselskabet oprindeligt gav, kunne sikre, at luft-
fartsselskabet overholder sine tilsagn.

Kontrakten mellem Ryanair og BSCA indeholder rent
faktisk en ordning, der gor det muligt at kraeve stotten
tilbagebetalt, hvis transportselskabet ikke overholder sine
tilsagn. Kommissionen bemarker i den forbindelse, at
kontrakten mellem Ryanair og BSCA indeholder flere
bestemmelser under punkt II-2 med titlen »Mislighol-
delse fra Ryanairs side«, som bevirker, at lufthavnen til
dels kan sikre sig mod, at selskabet forlader denne luft-
havn. Hvis Ryanair reducerer sine aktiviteter i Charleroi
med over 50 % i forhold til de aktiviteter, selskabet har
haft i lgbet af de forste fem dr, eller det reducerer antal-
let af fly med base i Charleroi til under to, har det sale-
des pligt til at tilbagebetale hele den modtagne statte.
Denne sanktion nedsattes til 66 % af det modtagne
belgb det sjette dr og falder herefter med 6,66 % arligt
for helt at bortfalde, nr der er gdet 10 hele ar.

Kommissionen mener, at denne klausul, der er fastlagt
efter aftale mellem parterne, star i rimeligt forhold til
det madl, den forfelger, nemlig at sikre en langsigtet
udvikling af lufthavnen af hensyn til almenheden og at
nd op pa en passagermangde, der er tilstreekkelig til at
opné en rentabel drift. Den mener derfor, at denne klau-
sul er en nedvendig betingelse for, at en del af stotten
kan anses for at std i rimeligt forhold til malet og der-
med vere forenelig med fzllesmarkedet.
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(335)

(336)

(337)

(128)

5.3.3.7. Kumulering

Den tildelte stotte mé i princippet ikke kumuleres med
andre tilskud til transportselskaberne, uanset om der er
tale om stette af social karakter eller godtgerelse for
offentlige tjenesteydelser, der kan betegnes som stotte. I
overensstemmelse med de ovenfor beskrevne proportio-
nalitetsregler mé stotten heller ikke sammenlagges med
andre former for stette til finansiering af de samme
udgifter, heller ikke hvis denne stotte udbetales i en
anden stat. Den samlede stotte til en ny rute ma aldrig
overstige 50 % af de kumulerede start- og markeds-
foringsudgifter og engangsudgifter, der atholdes i forbin-
delse med begge de péagaldende destinationer. Tilsva-
rende ma de tilskud, der gives til en destination, heller
ikke overstige 50 % af udgifterne til denne destination.

For at garantere, at stotte til oprettelse af nye flyforbin-
delser virker tilskyndende og anvendes malrettet til
udvikling af regionale lufthavne, er det efter Kommissio-
nens opfattelse nedvendigt at sikre sig, at storre lufthav-
ne, der allerede har en betydelig international trafik og i
det store og hele drives pd markedsmassige vilkdr, ikke
indirekte drager fordel heraf. Der ber derfor laegges ser-
lig vaegt pa at begrense de stotteberettigede udgifter, nir
der som her er tale om en luftrute, der forbinder Charle-
roi med en storre lufthavn sdsom en lufthavn, der falder
ind under Regionsudvalgets kategori A og B, og/eller en
lufthavn, der er koordineret eller fuldt koordineret (128).

Der ma heller ikke ydes en sddan stette, hvis adgangen
til en rute er begrenset til et enkelt luftfartsselskab i
henhold til artikel 4 i forordning (EQF) nr. 240892,
navnlig stk. 1, litra d).

Ryanair har ikke modtaget tilskud i form af social stette
eller kompensation for offentlige tjenesteydelser i forbin-
delse med de ruter, selskabet driver fra Charleroi.
Adgangen til de ruter, Ryanair beflyver fra Charleroi, er
heller ikke begranset til et enkelt transportselskab.

Ifolge de definitioner og den klassifikation, der er fastlagt i Radets
forordning (EQF) nr. 95/93 af 18. januar 1993 om felles regler
for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Fallesskabets
lufthavne (EFT L 14 af 22.1.1993, s. 1), senest @ndret ved Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1554/2003 (EFT L 221
af 4.9.2003, 5. 1).

(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

5.4. BESKRIVELSE AF DE FORANSTALTNINGER, DEN
BERORTE MEDLEMSSTAT SKAL TRAEFFE, FOR AT STOTTEN
ER FORENELIG

Kommissionen mé konstatere, at den stotte, BSCA har
tildelt Ryanair, opfylder nogle af de betingelser, der gal-
der for tilskud til fremme af flyvninger fra regionale luft-
havne, men at andre betingelser ikke er opfyldt, hvilket
betyder, at der i visse tilflde ber stilles krav herom, for
at stetten kan veere forenelig.

5.4.1. RABATTER PA LUFTHAVNSAFGIFTER

Der vil ikke kunne traffes foranstaltninger, som sikrer,
at de rabatter pd lufthavnsafgifter, regionen Vallonien
allerede har indremmet Ryanair, er forenelige. Belgien
beregner det stottebelob, der skal tilbagesoges, under
hensyntagen til den generelle rabatordning, som er ind-
fort i vallonsk ret i § 7, stk. 1 og 2, i bekendtgerelsen
fra 1998, og som Ryanair kan fi del i for hele den
periode, hvor den sarlige takst, der er indgdet aftale
med Ryanair om, galder.

For fremtiden vil regionen Vallonien vaere nedt til at
annoncere en ny offentlig takst for alle luftfartsselskaber,
hvis den ensker at @ndre sine takster, sd de fir en mere
tilskyndende effekt. Regionen vil ogsé ifelge den praksis,
Kommissionen allerede har godkendt, kunne indfere
tidsbegraensede rabatter, der tildeles uden forskels-
behandling mellem lufthavnens brugere.

5.4.2. REGIONEN VALLONIENS GARANTIER MED HENSYN
TIL LUFTHAVNSAFGIFTER OG ABNINGSTIDER I
CHARLEROI LUFTHAVN

Der vil ikke kunne treffes foranstaltninger, som sikrer,
at de garantier, regionen Vallonien har givet Ryanair om
at godtgere eventuelle finansielle tab som felge af, at
regionen udgver sine reguleringsbefgjelser, er forenelige
med fallesmarkedet. Belgien sikrer sig, at disse garantier
traekkes tilbage.

5.4.3. BSCA'S RABATTER PA GROUNDHANDLING-
AFGIFTER

Da det ikke findes godtgjort, at de midler, BSCA har
anvendt for at kunne indremme de pagaldende rabatter,
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stammer fra rent kommercielle aktiviteter, ma de belab,
der i den forbindelse er tildelt Ryanair, betragtes som
statsstotte. Denne stotte vil i lyset af den forestiende
liberalisering af Charleroi lufthavn kunne skade konkur-
rencen og pdvirke samhandelsvilkdrene i et sddant
omfang, at det strider mod den felles interesse. Der vil
som folge heraf ikke kunne traffes foranstaltninger, som
sikrer, at de rabatter pd priserne for groundhandling,
BSCA har indremmet Ryanair, er forenelige med felles-
markedet. Belgien beregner det stattebelgb, der skal til-
bagesoges, ud fra forskellen mellem de driftsudgifter,
som BSCA har afholdt, og som er forbundet med
groundhandling-tjenester leveret til Ryanair, og den pris,
der er faktureret til luftfartsselskabet. For sd vidt som
teersklen pd to millioner passagerer i direktiv 96/67/EF
endnu ikke er ndet, vil Belgien kunne fradrage eventuelle
overskud, som BSCA har opndet i forbindelse med sine

andre udelukkende kommercielle aktiviteter, fra dette
belab.

5.4.4. ANDRE TILSKUD TIL FREMME AF FLYVNINGER FRA
REGIONALE LUFTHAVNE

De gvrige tilskud, der er bevilget af BSCA, bl.a. i form af
markedsforingsbidrag, engangsincitamenter og adgang til
kontorlokaler, pd grundlag af de aftaler, som parterne
har indgdet, og som er genstand for denne beslutning,
betragtes som forenelige med fellesmarkedet, eftersom
der er tale om stette til lancering af nye ruter, for sd vidt
som felgende betingelser opfyldes:

— Samtlige bidrag skal veere tidsbegrensede. Der md
kun ydes stotte til de pagzldende tvareuropaiske
destinationer i fem &r efter, at der er oprettet en ny
rute. Der ma ikke gives tilskud til en rute, der dbnes
som erstatning for en anden rute, som Ryanair har
nedlagt i lgbet af de foregdende fem &r. For fremti-
den vil der heller ikke kunne ydes stotte til en rute,
som Ryanair madtte etablere som erstatning for en
anden rute, selskabet tidligere har drevet fra en
anden lufthavn i samme okonomiske eller befolk-
ningsmaessige daekningsomréde.

— Markedsferingsbidraget, der i gjeblikket udger 4
EUR pr. passager, skal understottes af en virksom-
hedsplan udarbejdet af Ryanair og godkendes pé for-
hand af BSCA for hver af de pdgaldende ruter. I
denne plan praciseres de udgifter, som skal afholdes,
og som der kan ydes stotte til. Disse udgifter skal
vere direkte forbundet med markedsforingen af den
pagaldende rute og have til formal at sikre, at ruten
kan overleve uden stotte efter de forste fem 4ar.
BSCA vil foretage en efterkontrol af de startomkost-
ninger, der reelt er atholdt for hver luftrute, efter

udlebet af den femdrige periode. BSCA udferer i
givet fald denne opgave med hjelp fra en uvildig
revisor.

— Hvad angdr den del af stotten, BSCA allerede har
udbetalt, vil der kunne ivaerksettes et lignende tiltag
for at kontrollere denne stotte ifglge samme princip-

per.

— For engangstilskud til oprettelse af ruter galder der i
ojeblikket andre regler, og disse tilskud skal tilbage-
soges. Det gaelder dog ikke for den del, som Belgien
kan dokumentere har varet direkte forbundet med
de udgifter, som Ryanair har atholdt i Charleroi luft-
havn, og som stdr i rimeligt forhold til mailet og er
af tilskyndende art.

— Den samlede statte til en ny rute mé aldrig overstige
50 % af de kumulerede start- og markedsforings-
udgifter og engangsudgifter, der afholdes i forbin-
delse med begge de pagzldende destinationer, her-
iblandt Charleroi. Tilsvarende ma de tilskud, der
gives til en destination, heller ikke overstige 50 % af
de faktiske udgifter til denne destination. I forbin-
delse med denne vurdering laegges der sarlig vagt
pa ruter, der forbinder Charleroi med storre lufthav-
ne, heriblandt de lufthavne, som ifelge Regions-
udvalget klassificeres i kategori A og B, og/eller med
en koordineret eller fuldt koordineret lufthavn.

— De bidrag, som BSCA har udbetalt, og som efter
udlebet af opstartsperioden péa fem dr madtte vise sig
at falde uden for de opstillede kriterier, skal tilbage-
betales af Ryanair.

— De midler, der maétte vaere bevilget til forbindelsen
Dublin-Charleroi i henhold til de her omhandlede
kontrakter fra november 2001, skal tilbagesoges.

— Belgien iverksetter en ikke-diskriminerende stotte-
ordning, som sikrer, at luftfartsselskaber, der gnsker
at udvikle nye luftfartstjenester med base i Charleroi
lufthavn, behandles ens ifolge de objektive kriterier,
der er opstillet i narvaerende beslutning.

(344) Safremt disse betingelser ikke er opfyldt for en del af

denne stotte, uanset om der er tale om en stottekategori
eller en stottet rute, eller balanceforholdet i aftalerne
mellem Ryanair og BSCA forrykkes markant, skal Bel-
gien kreve den tilsvarende stotte, der er nevnt i oven-
stdende betragtning, tilbagetalt i sin helhed.
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(346)

(347)

(348)

(349)

(129)

5.5. GENNEMGANG AF KOMMISSIONENS POLITISKE
RETNINGSLINJER FOR FINANSIERING AF LUFTHAVNE OG
LUFTRUTER

Kommissionen vil gerne skitsere den overordnede sam-
menhzang og de begransninger, der er fastsat, inden den
kommer med sin konklusion. Den vil ligeledes fremsztte
en rekke indledende bemerkninger til sdvel de offentlige
akterer som til erhvervslivet om de politiske tiltag, den
vil foresla for at sikre en narmere belysning af disse to
emner, dvs. finansiering af lufthavnene og stette til etab-
lering af luftruter.

Den overordnede sammenhzng for denne sag er skabel-
sen af det europaiske luftrum, som Kommissionen har
arbejdet pd i over 10 ar. Den tredje luftfartspakke, der
har veret gaeldende siden 1993, har &bnet nye drifts-
massige muligheder. Der er saledes fastlagt en EU-licens,
sikret ubegranset adgang til fellesskabsmarkedet siden
april 1997 og indfert fri prisfastsattelse. Samtidig har de
offentlige serviceforpligtelser gjort det muligt for de
medlemsstater, der gnsker det, at treffe foranstaltninger
til udvikling af deres omréade.

Herudover er der truffet en reekke mdlrettede foranstalt-
ninger for at udstikke rammerne for denne liberalisering,
hvoraf nogle er navnt i det foregdende. Det drejer sig
bla. om regler for tildeling af ankomst- og afgangstids-
punkter, navnlig i overbelastede lufthavne, liberalisering
af groundhandling-tjenester og lige adgang til edb-reser-
vationstjenester.

Tilsvarende er liberaliseringen af luftfartssektoren, som
naturligvis har haft stor indvirkning pé de traditionelle
nationale luftfartsselskabers aktiviteter og adferd, ogsa
blevet fulgt op af strenge retningslinjer for statsstotte.
Princippet om engangsstotte til omstrukturering (»one
time, last time«) har sdledes gjort det muligt for de mest
traditionsbundne selskaber at skifte fra en forholdsvis
beskyttet driftsform til at optreede som almindelige gko-
nomiske akterer.

Den seneste udvikling som folge af de sdkaldte Open
skies-afgorelser (12°), som Domstolen har truffet, vil
ogsd kunne medvirke til at styrke de europiske aktorer
og deres evne til at modstd konkurrence fra tredjelandes
luftfartsselskaber inden for EU.

Domstolens domme af 5. december 2002 i sag
C-466[98-C-469/98 og sag C-470/98-C-472/98, Kommissionen
mod henholdsvis Det Forenede Kongerige, Danmark, Sverige, Fin-
land, Belgien og Luxembourg, Sml. [, s. 9427-9741.

(350)

(351)

(352)

(353)

Der er siledes sket en anden vigtig udvikling pd det
europaiske lufttransportmarked i de seneste dr. Der er
bla. dukket nye selskaber op, som er af europisk
dimension, og som tilbyder favorable priser baseret pé
en sakaldt lavprisstruktur. Ryanair er en af de vigtigste
aktorer i dette hastigt voksende segment og har oplevet
stor fremgang. Det kan Kommissionen selvfolgelig kun
vare tilfreds med, og den gleder sig over, at disse akto-
rer har bidraget til en generel seenkning af priserne pé
lufttransport inden for Europa og til at gere denne
transportform mere bredt tilgaengelig. Som traktatens
vogter har Kommissionen imidlertid ogsd pligt til at
sorge for, at reglerne for det indre marked overholdes,
og forst og fremmest, at reglerne om lige konkurrence-
vilkdr ivaerksattes korrekt, navnlig i forbindelse med
statsstotte, der viser sig at vere uforenelig. Hvis disse
retningslinjer ikke var der, ville en del af luftruterne
blive udbudt pd ma og fi og ikke reprasentere et fast
tilbud til passagererne.

P4 samme made drives lufthavnene, der ofte handler ud
fra rent geografiske hensyn og fra begyndelsen ofte blev
anlagt som europziske militerlufthavne, i mange til-
feelde ikke lengere i statsligt, men i regionalt regi som
offentlige selskaber, eller ogsa er de omdannet til private
virksomheder. Kommissionen har imidlertid ikke kend-
skab til nogen privat lufthavn, der fra bunden af er
anlagt helt uden offentlige tilskud. Overgangen til den
private sektor er som regel sket i form af privatisering
eller gradvis dbning for kapitaltilfersler.

En del af de afgifter, der opkraves af disse lufthavne,
uanset om de er private eller offentlige, godtgeres imid-
lertid som led i den offentlige serviceforpligtelse, da der
er tale om opgaver, som tilgodeser sikkerhedsmassige
hensyn, eller ogsd ydes der stotte til deckning af udgifter,
som ikke i sig selv bidrager til den gkonomiske levedyg-
tighed, men er negdvendige for at kunne drive disse luft-
havne. Det kan feks. dreje sig om flyvekontrol, politi-
assistance og brandbekempelse. Samtidig finansieres
infrastrukturerne og deres vedligeholdelse ogsd i vid
udstrekning af det offentlige.

EU har som tidligere naevnt ikke opstillet nogen vision
for de offentlige myndigheders finansiering af visse af
disse afgifter og heller ikke udstukket felles rammer for,
hvordan priserne for brugen af lufthavnsinfrastrukturer
skal fastsattes. Kommissionen vil imidlertid inden laenge
fremsatte forslag til sddanne rammebestemmelser, f.eks.
i form af en meddelelse om finansiering af lufthavne, for
at give medlemsstaterne, de offentlige myndigheder og
de offentlige eller private lufthavnsadministrationer
mulighed for at operere i et sammenhangende konkur-
rencepraget miljo pa europzisk plan. Kommissionen vil
i de nye bestemmelser fokusere pd praksis for rabatter
pd lufthavnsafgifter, men ogsa foretage en klar afgraens-
ning mellem de afgifter, der kan betales med offentlige
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midler, og de afgifter, lufthavnsadministrationen skal
afholde med sine egne midler. Kommissionen mener
siledes, at det ville veere forkert at modsette sig, at de
offentlige og private lufthavne fastsetter deres egne
afgifter, fordi situationen er langt mere kompleks.

Lufthavnene er ogsd nedt til at udvikle deres udbud, dvs.
de luftruter, de kan tilbyde, enten for at udnytte de eksi-
sterende offentlige infrastrukturer bedre og gere dem
mere rentable eller for at opfylde de krav, der stilles til
dem som virksomheder. Sekundare eller regionale luft-
havne som Charleroi er i den forbindelse underlagt
andre betingelser end store europaiske hovedlufthavne
som London, Paris og Frankfurt. I lighed med andre til-
slutningslufthavne har de ikke noget forende luftfartssel-
skab, som har samlet sin virksomhed i denne lufthavn
for at kunne tilbyde sine passagerer det maksimale antal
tilslutningsmuligheder og udnytte de stordriftsfordele,
der er forbundet med denne struktur. Problemet for en
regional lufthavn som Charleroi er desuden, at den ikke
har det samme image og ikke er sd kendt som de storre
lufthavne.

Kommissionen bemerker, at Ryanair til forskel fra andre
lavprisselskaber har valgt nasten udelukkende at beflyve
sekundeare lufthavne. Dette valg er Ryanair stort set ene
om at have truffet, og det afspejler ikke nedvendigvis en
tendens hos selskabets konkurrenter, dvs. de ovrige lav-
prisselskaber, der typisk beflyver centrale lufthavne eller
veletablerede regionale lufthavne.

[ den forbindelse har Kommissionen konstateret, hvilket
har haft betydning for denne beslutning, at en stigende
udnyttelse af de sekundere lufthavne er et godt middel
til at bekempe overbelastningen pa lufttransportomradet
i de store europziske hovedlufthavne. At der oprettes
flere adgangspunkter til intereuropeiske flyvninger ma
sdledes ses som en positiv udvikling, men der vil ofte
vare behov for offentlig stotte i den indledende fase.
Safremt den finansiering, der tilbydes lufthavnene, er
gennemskuelig og ikke-diskriminerende og stdr i rime-
ligt forhold til malet, og den statsstotte, der indremmes
luftfartsselskaberne, tilgodeser almenheden, vil det vare
muligt at sikre udviklingen af lufthavnenes aktiviteter i
overensstemmelse med traktatens regler. P4 baggrund
heraf godkendes princippet om, at der kan ydes
opstartsstgtte pd lufttransportomradet, forudsat at de
sedvanlige statsstatteregler overholdes, for forste gang i
denne beslutning

6. KONKLUSIONER

Kommissionen finder det godtgjort, at Belgien har ydet
ulovlig stette til luftfartsselskabet Ryanair i strid med
traktatens artikel 88, stk. 3. I betragtning af at denne
stotte kan medvirke til, at der lanceres nye luftruter og
sikres en vedvarende udvikling i en regional lufthavn,
md en del af stgtten anses for forenelig med fallesmar-
kedet, forudsat at betingelserne i betragtning 338-344 er
opfyldt.

VEDTAGET FOLGENDE BESLUTNING:

Artikel 1

Den statte, Belgien i henhold til en kontrakt af 6. november
2001 mellem regionen Vallonien og Ryanair, har ydet i form af
et nedslag i landingsafgifterne, som overstiger den officielle
takst, der er fastlagt i § 3 i den vallonske regerings bekendt-
gorelse af 16. juli 1998 om fastsattelse af afgifter for anven-
delse af visse lufthavne i regionen Vallonien, og de generelle
rabatter, der er fastlagt i § 7, stk. 1 og 2, i denne bekendtgorel-
se, er uforenelig med fellesmarkedet i henhold til traktatens
artikel 87, stk. 1.

Artikel 2

Den stotte, Belgien i henhold til en kontrakt af 2. november
2001 mellem virksomheden Brussels South Charleroi Airport
(BSCA) og luftfartsselskabet Ryanair har ydet i form af rabatter
pd priserne for groundhandling-tjenester i forhold til lufthav-
nens officielle takst, er uforenelig med fellesmarkedet i hen-
hold til traktatens artikel 87, stk. 1.

Belgien beregner det stattebelob, der skal tilbagesoges, ud fra
forskellen mellem de driftsudgifter, som BSCA har afholdt, og
som er forbundet med groundhandling-tjenester leveret til
Ryanair, og den pris, der er faktureret til luftfartsselskabet. Sa
leenge teersklen pa to millioner passagerer i direktiv 96/67|EF
ikke er ndet, vil Belgien kunne fradrage eventuelle overskud,
som BSCA har opndet i forbindelse med sine andre udeluk-
kende kommercielle aktiviteter, fra dette belgb.

Artikel 3

Belgien sorger for, at de garantier, som regionen Vallonien gav
i en kontrakt af 6. november 2001, om at yde kompensation
for Ryanairs eventuelle tab som felge af, at regionen Vallonien
udever sine reguleringsbefgjelser, trakkes tilbage. Regionen
fastseetter alle de fornedne lufthavnsafgifter, bningstider for
lufthavnen eller andre reguleringsmessige bestemmelser over
for Ryanair og de evrige luftfartsselskaber.

Artikel 4

Den gvrige stotte, der er bevilget af BSCA, bl.a. i form af mar-
kedsferingsbidrag, engangsincitamenter og adgang til kontorlo-
kaler, betragtes som forenelig med fallesmarkedet, eftersom der
er tale om stotte til lancering af nye ruter, for sé vidt som fel-
gende betingelser opfyldes:

1) Bidragene skal ydes i forbindelse med oprettelsen af en ny
rute og vere tidsbegrensede. Der mé kun ydes statte til de
pageldende tvaereuropeiske destinationer i fem &r efter, at
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der er oprettet en rute. Der ma ikke gives tilskud til en
rute, der dbnes som erstatning for en anden rute, som
Ryanair har nedlagt i lgbet af de foregdende fem &r. For
fremtiden vil der heller ikke kunne ydes stotte til en rute,
som Ryanair madtte etablere som erstatning for en anden
rute, selskabet tidligere har drevet fra en anden lufthavn i
samme gkonomiske eller befolkningsmeassige deaknings-
omrade.

Markedsforingsbidraget, der i gjeblikket udger 4 EUR pr.
passager, skal understottes af en virksomhedsplan udarbej-
det af Ryanair og godkendes pd forhind af BSCA for hver
af de pagaldende ruter. I denne plan praciseres de udgifter,
som skal afholdes, og som der kan ydes stotte til. Disse
udgifter skal veere direkte forbundet med markedsferingen
af den pagaldende rute og have til formdl at sikre, at ruten
kan overleve uden stotte efter de forste fem ar. BSCA vil
ogsa foretage en efterkontrol af de startomkostninger, der
reelt er aftholdt for hver luftrute, efter udlebet af den fem-
arige periode. BSCA udforer i givet fald denne opgave med
hjalp fra en uvildig revisor.

Hvad angdr den del af stotten, BSCA allerede har udbetalt,
vil der kunne iverksattes et lignende tiltag for at kontrol-
lere denne stette ifelge samme principper.

De faste engangstilskud, der er udbetalt ved Ryanairs etab-
lering i Charleroi eller ved oprettelsen af de enkelte ruter,
skal tilbagesages. Det gzlder dog ikke for den del, som Bel-
gien kan dokumentere har varet direkte forbundet med de
udgifter, som Ryanair har atholdt i Charleroi lufthavn, og
som stdr i rimeligt forhold til mélet og er af tilskyndende
karakter.

Den samlede stotte til en ny rute ma aldrig overstige 50 %
af de kumulerede start- og markedsferingsudgifter og
engangsudgifter, der afholdes i forbindelse med begge de
pagaldende destinationer, heriblandt Charleroi. Tilsvarende
mé de tilskud, der gives til en destination, heller ikke over-
stige 50 % af de faktiske udgifter til denne destination. I
forbindelse med denne vurdering legges der sarlig vaegt pa
ruter, der forbinder Charleroi med sterre lufthavne, her-
iblandt de lufthavne, som klassificeres i kategori A og B i
Regionsudvalgets perspektivudtalelse af 2. juli 2003 om
regionale lufthavnes kapacitet, og som er navnt i nerve-
rende beslutning, ogfeller en lufthavn eller fuldt koordine-
ret lufthavn i henhold til forordning (E@F) nr. 95/93.

De bidrag, som BSCA har udbetalt, og som efter udlgbet af
opstartsperioden pa fem dr matte vise sig at falde uden for
de opstillede kriterier, skal tilbagebetales af Ryanair.

7) De midler, der métte veere bevilget til forbindelsen Dublin-
Charleroi i henhold til de her omhandlede kontrakter fra
november 2001, skal tilbagesoges.

8) Belgien ivaerksetter en ikke-diskriminerende stetteordning,
som sikrer, at luftfartsselskaber, der onsker at udvikle nye
luftfartstjenester med base i Charleroi lufthavn, behandles
ens ifelge de objektive kriterier, der er opstillet i naerva-
rende beslutning.

Artikel 5

1. Belgien treeffer alle nedvendige foranstaltninger for at til-
bagesege den i artikel 1 og 2 omhandlede stotte, der allerede
er udbetalt ulovligt til stettemodtageren. Den i artikel 1 navnte
stotte vil imidlertid ikke kunne tilbageseges, for sd vidt angar
den del, der ligger under det maksimale statteloft og opfylder
betingelserne i artikel 4. Tilbagesogningen skal ske uopherligt
og i overensstemmelse med den nationale lovgivning, hvis
denne giver mulighed for at efterkomme beslutningen hurtigt
og effektivt. Den stotte, der skal tilbagebetales, palegges renter
fra det tidspunkt, hvor den blev udbetalt til stottemodtageren,
og indtil den er blevet tilbagebetalt. Renterne beregnes pa basis
af den referencesats, der anvendes til beregning af stotteackviva-
lenten for regionalstette. De beregnes med renters rente.

2. Séfremt betingelserne i artikel 4 ikke er opfyldt for en del
af denne stotte, uanset om der er tale om en stottekategori
eller en stottet rute, eller balanceforholdet i aftalerne mellem
Ryanair og BSCA forrykkes markant, har Belgien pligt til at
kraeve den tilsvarende stotte, der er omhandlet af denne artikel,
tilbagebetalt i sin helhed.

Artikel 6

Belgien underretter senest to méneder efter meddelelsen af
denne beslutning Kommissionen om de foranstaltninger, der er
truffet for at efterkomme denne.

Artikel 7

Denne beslutning er rettet til Kongeriget Belgien.

Udferdiget i Bruxelles, den 12. februar 2004.

Pd Kommissionens vegne
Loyola DE PALACIO

Neestformand for Kommissionen
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