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ΕΠΙΤΡΟΠΗ

ΑΠΟΦΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 12ης Φεβρουαρίου 2004

για τα πλεονεκτήµατα που εκχωρήθηκαν από την περιφέρεια της Βαλλονίας και την Brussels South
Charleroi Airport στην αεροπορική εταιρεία Ryanair κατά την εγκατάστασή της στο Charleroi

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό E(2004) 516]

(Τα κείµενα στη γαλλική και την ολλανδική γλώσσα είναι τα µόνα αυθεντικά)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2004/393/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως
το άρθρο 88 παράγραφος 2 πρώτο εδάφιο,

τη συνθήκη για τον Ευρωπαϊκό Οικονοµικό Χώρο, και ιδίως το
άρθρο 62 παράγραφος 1 στοιχείο α),

Αφού έδωσε στα ενδιαφερόµενα µέρη τη δυνατότητα να υποβάλουν
τις παρατηρήσεις τους, σύµφωνα µε τις διατάξεις των προαναφερ-
θέντων άρθρων (1), και έλαβε υπόψη τις εν λόγω παρατηρήσεις,

Εκτιµώντας τα ακόλουθα:

1. ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑ

(1) Σε συνέχεια των πληροφοριών που δηµοσιεύθηκαν στον
βελγικό Τύπο τον Ιούλιο του 2001 και της καταγγελίας
που της υποβλήθηκε τον Ιανουάριο του 2002, η Επιτροπή
ενηµερώθηκε ότι το Βέλγιο είχε παραχωρήσει ορισµένα πλε-
ονεκτήµατα υπέρ της αεροπορικής εταιρείας Ryanair για
την εκµετάλλευση αεροπορικών υπηρεσιών στον αερολιµένα
του Charleroi. Με επιστολές της 21ης Νοεµβρίου 2001,
της 13ης Ιουνίου 2002, της 4ης Ιουλίου 2002 και µε την
ευκαιρία συνάντησης στις 9 Οκτωβρίου 2002, το Βέλγιο
κοινοποίησε πληροφορίες στην Επιτροπή.

(2) Με επιστολή της τής 13ης ∆εκεµβρίου 2002 (SG (2002)
D/233141), η Επιτροπή ενηµέρωσε το Βέλγιο για την από-
φασή της να κινήσει την προβλεπόµενη στο άρθρο 88
παράγραφος 2 της Συνθήκης διαδικασία σε σχέση µε τα
µέτρα αυτά. Το Βέλγιο διαβίβασε τις παρατηρήσεις του στις
14 Φεβρουαρίου 2003, αφού υπέβαλε αίτηµα παράτασης
της προθεσµίας απάντησης έως τις 15 Φεβρουαρίου 2003,
το οποίο η Επιτροπή αποδέχθηκε.

(3) Η απόφαση της Επιτροπής να κινήσει τη διαδικασία δηµοσι-
εύθηκε στην Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής
Ένωσης (2). Η Επιτροπή κάλεσε τα ενδιαφερόµενα µέρη να
υποβάλουν τις παρατηρήσεις τους σχετικά µε τα υπό εξέ-
ταση µέτρα εντός προθεσµίας ενός µήνα, αρχοµένης από
την ηµεροµηνία της δηµοσίευσης της προαναφερθείσας από-
φασης.

(4) Η Επιτροπή έλαβε τις παρατηρήσεις των ενδιαφερόµενων
σχετικά µε το θέµα. ∆ιαβίβασε τις παρατηρήσεις που δεν
περιείχαν εµπιστευτικά στοιχεία στο Βέλγιο µε επιστολή της
19ης Μαρτίου 2003, και τις λοιπές παρατηρήσεις, εκτός
των εµπιστευτικών στοιχείων, µε επιστολή της 22ας Απρι-
λίου 2003, παρέχοντας κάθε φορά στο Βέλγιο τη δυνατό-
τητα να τις σχολιάσει εντός προθεσµίας ενός µήνα. Η Επι-
τροπή έλαβε τα εν λόγω σχόλια µε επιστολές ηµεροµηνίας
16 και 27 Μαΐου 2003.

(5) Κατόπιν αιτήµατος της Επιτροπής, πραγµατοποιήθηκαν τρεις
συναντήσεις µε τις βελγικές αρχές στις 24 Ιουνίου 2003,
στις 23 και στις 25 Ιουλίου 2003. Ακολούθησε, στις
27 Αυγούστου 2003, η αποστολή συµπληρωµατικών πλη-
ροφοριών που ζήτησε η Επιτροπή.

(1) ΕΕ C 18 της 25.1.2003, σ. 3. (2) Βλέπε υποσηµείωση 1.
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(6) Το Βέλγιο απέστειλε στην Επιτροπή, στις 19 ∆εκεµβρίου
2003, µία τελευταία επιστολή, η οποία περιείχε συµπληρω-
µατικές πληροφορίες. Με την επιστολή αυτή, οι βελγικές
αρχές ζητούσαν την πραγµατοποίηση νέας συνάντησης µε
την Επιτροπή, η οποία έλαβε χώρα στις 16 Ιανουαρίου
2004.

2. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ

2.1. ΣΥΝΤΟΜΗ ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΩΝ ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΩΝ
ΠΕΡΙΣΤΑΤΙΚΩΝ

(7) Η περιφέρεια της Βαλλονίας, ιδιοκτήτρια των αερολιµενικών
υποδοµών του Charleroi, υπέγραψε στις 6 Νοεµβρίου
2001 συµφωνία µε τη Ryanair, στην οποία παρέχεται µεί-
ωση στα τέλη προσγείωσης κατά 50 % σε σχέση µε το ποσό
που είχε καθορισθεί από την κυβέρνηση και δηµοσιευθεί
στη βελγική Επίσηµη Εφηµερίδα (Moniteur belge) (3). Η εν
λόγω µείωση χορηγήθηκε στη Ryanair µε αυθαίρετο τρόπο
από τον υπουργό Μεταφορών της Βαλλονίας, µε σύµβαση
ιδιωτικού τύπου, και όχι µε την έγκριση ενός ρυθµιστικού
µέτρου. Ενώ τα τέλη προσγείωσης υπολογίζονται κανονικά
σε συνάρτηση µε το βάρος σε τόνους των αεροσκαφών στο
πλαίσιο ενός γενικού συστήµατος που ισχύει για όλους, για
τη Ryanair υπολογίζονται σύµφωνα µε διαφορετική βάση
και εισπράττονται ανά επιβιβαζόµενο επιβάτη (4). Εξάλλου,
η περιφέρεια της Βαλλονίας δεσµεύθηκε να αποζηµιώσει τη
Ryanair για τις απώλειες που τυχόν θα υφίστατο η εταιρεία
λόγω ενδεχόµενης τροποποίησης του επιπέδου όλων των
τελών αεροδροµίου ή των ωραρίων λειτουργίας του αερολι-
µένα κατά τα έτη 2001-2016 (5). Τα πλεονεκτήµατα αυτά
δεν δηµοσιοποιήθηκαν µε κανέναν τρόπο και δεν συνο-

δεύονταν από καµία συγκεκριµένη ανάληψη υποχρέωσης
από τη Ryanair έναντι της περιφέρειας της Βαλλονίας.

(8) Η Brussels South Charleroi Airport (BSCA) είναι δηµόσια
επιχείρηση ελεγχόµενη από την περιφέρεια της Βαλλονίας
και διαχειρίζεται τον αερολιµένα από το 1991 βάσει σύµ-
βασης παραχώρησης διάρκειας 50 ετών. Η BSCA εισπράττει
χρηµατοοικονοµικές αντισταθµίσεις από την περιφέρεια της
Βαλλονίας για την υλοποίηση ορισµένων καθηκόντων γενι-
κού συµφέροντος που της ανατέθηκαν. Βάσει της σύµβασης
αυτής, η BSCA εξουσιοδοτείται να εισπράττει τα τέλη που
συνδέονται µε την αεροπορική κυκλοφορία σε ποσοστό
65 %, καθώς και τα τέλη που αντιστοιχούν σε κάθε παροχή
υπηρεσιών (6). Με επιστολή τους της 4ης Ιουλίου 2002, οι
βελγικές αρχές εξήγησαν ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας
καταλείπει στην BSCA 65 % του προϊόντος των τελών ως
κατ' αποκοπή αντιστάθµιση: «τα στοιχεία που λαµβάνονται
υπόψη είναι η παρέµβαση στην υποδοχή, την επιβίβαση, την
αποβίβαση και τη διαµετακόµιση των επιβατών και των απο-
σκευών τους, καθώς και η αύξηση του όγκου των γενικών
εξόδων που δεν καταλογίζονται σε συγκεκριµένη θέση, λόγω
της ταχείας αύξησης του αριθµού των επιβατών που πρέπει
να εξυπηρετηθούν στις µη προσαρµοσµένες επί του
παρόντος δοµές υποδοχής». Οι βελγικές αρχές διευκρινί-
ζουν ότι οι εν λόγω «δραστηριότητες εµπίπτουν στα καθή-
κοντα γενικού συµφέροντος και µπορούν να αποτελέσουν
αντικείµενο αντιστάθµισης σύµφωνα µε τα άρθρα 73 και 86
παράγραφος 2 της συνθήκης ΕΚ».

(9) Τα έσοδα αυτά επιτρέπουν στην BSCA να χορηγεί στη Rya-
nair µία «συµµετοχή» στις δαπάνες που συνδέονται µε το
«άνοιγµα» της βάσης της Ryanair στο Charleroi (250 000
ευρώ για έξοδα διαµονής σε ξενοδοχείο και διατροφής του
προσωπικού της Ryanair· 160 000 ευρώ ανά νέο δροµολό-
γιο, µέχρι το πολύ 3 δροµολόγια για κάθε αεροσκάφος που
χρησιµοποιεί τη συγκεκριµένη βάση, δηλαδή ανώτατο ποσό
1 920 000 ευρώ· 768 000 ευρώ για συµµετοχή στα έξοδα
πρόσληψης και εκπαίδευσης των πιλότων και των πληρωµά-
των που χρησιµοποιούνται στα νέα δροµολόγια που εξυπη-
ρετεί ο αερολιµένας· 4 000 ευρώ για την αγορά εξοπλισµού
γραφείου· δωρεάν διάθεση 100 τετραγωνικών µέτρων γρα-
φείων· 100 τετραγωνικά µέτρα ως «engineering store»·
δικαίωµα πρόσβασης στο «training room»· και ένα ελάχιστο
ή µηδαµινό κόστος για την χρήση υπόστεγου συντήρησης
των αεροσκαφών).

(10) Παράλληλα, η επιβάρυνση εξυπηρέτησης εδάφους για την
Ryanair είναι 1 ευρώ ανά επιβάτη, τιµή κατά 10 φορές
χαµηλότερη της αναγγελθείσας από την BSCA για τους λοι-
πούς χρήστες.

(3) Βάσει του διατάγµατος του Κοινοβουλίου του 1994, η κυβέρνηση της
Βαλλονίας εξέδωσε µία απόφαση το 1998, µε την οποία θεσπίζονται για
τους αερολιµένες του Charleroi και της Λιέγης ένα σύστηµα τελών
αεροδροµίου (προσγείωσης, επιβατών, στάθµευσης) καθώς και ένα
σύστηµα µειώσεων σαφώς προσδιορισµένων και διαθέσιµων σε όλους
(απόφαση της 16ης Ιουλίου 1998 της κυβέρνησης της Βαλλονίας σχε-
τικά µε τον καθορισµό των τελών που εισπράττονται για τη χρήση των
αερολιµένων που υπάγονται στη δικαιοδοσία της περιφέρειας της
Βαλλονίας, Moniteur belge της 15ης Σεπτεµβρίου 1998). Το σύστηµα
αυτό τροποποιήθηκε τον Μάρτιο του 2001 µε νέα απόφαση της κυβέρ-
νησης της Βαλλονίας (απόφαση της 22ας Μαρτίου 2001 της κυβέρ-
νησης της Βαλλονίας για την τροποποίηση της απόφασης της κυβέρ-
νησης της Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου 1998, Moniteur belge της
10ης Απριλίου 2001). Η ρύθµιση της Βαλλονίας προβλέπει ότι τα
«τέλη και οι εισφορές που καθορίζονται µε την παρούσα απόφαση
εισπράττονται από τον φορέα διαχείρισης του αερολιµένα». Επιπλέον,
στο τέλος κάθε ηµερολογιακού έτους «ποσοστό 35 % των τελών και
εισφορών που καθορίζονται µε την παρούσα απόφαση και εισπράττονται
σε κάθε αερολιµένα διατίθεται σε ένα Ταµείο Περιβάλλοντος του
οικείου αερολιµένα».

(4) Ο υπολογισµός, ο οποίος παρουσιάζεται αναλυτικά στις αιτιολογικές
σκέψεις 22 έως 29 της απόφασης για την κίνηση της διαδικασίας,
καταδεικνύει µείωση περίπου 50 % επί του παρόντος, ήτοι, ανάλογα µε
τον τύπο των αεροσκαφών,περίπου 104 ευρώκαι 151 ευρώ γιατα
Boeing 737-200 και 737-800 της Ryanair σε σχέση αντίστοιχα µε
περίπου 250 ευρώ και 390 ευρώ, βάσει των γενικών τιµών που ισχύουν
για τους ίδιους τύπους αεροσκαφών.

(5) «Η περιφέρεια της Βαλλονίας αναλαµβάνει να αποζηµιώσει τη Ryanair
σε περίπτωση διαφυγόντος κέρδους, οφειλόµενου άµεσα σε κανονιστική
τροποποίηση ή τροποποίηση βάσει διατάγµατος, εκτός εάν η άσκηση
της συναφούς εξουσίας από την περιφέρεια της Βαλλονίας υπαγορεύε-
ται από κανονισµό ή οδηγία ή από απαίτηση κανονισµού της ∆ιεθνούς
Οργάνωσης Πολιτικής Αεροπορίας (∆ΟΠΑ) ή ακόµη από διεθνή σύµ-
βαση ή οµοσπονδιακό νόµο».

(6) «Ο παραχωρησιούχος εξουσιοδοτείται να εισπράττει τα τέλη που συνδέ-
ονται µε την αεροπορική κυκλοφορία καθώς και εκείνα που αντιστοι-
χούν σε κάθε παρεχόµενη υπηρεσία […]. Η παραχώρηση που αναφέρε-
ται στο άρθρο 1, παράγραφος 1, [η παραχώρηση της παροχής υπηρε-
σιών] χορηγείται µε αντάλλαγµα την καταβολή στην περιφέρεια της
Βαλλονίας ετήσιου τέλους ανερχόµενου σε 35 % των αεροπορικών
τελών που εισέπραξε ο παραχωρησιούχος κατά το προηγούµενο έτος.
Ως αεροπορικά τέλη νοούνται τα τέλη που συνδέονται µε την προσγεί-
ωση, την επιβίβαση και τη στάθµευση […] Τα τέλη που αναφέρονται
στο άρθρο 18, παράγραφος 4, [35 %] καταβάλλονται σε ένα ταµείο, το
οποίο προορίζεται για την οικονοµική ρύθµιση των περιβαλλοντικών
προβληµάτων που οφείλονται στη λειτουργία του αερολιµένα». Άρθρο
18 της σύµβασης παραχώρησης του 1991.
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(11) Η Ryanair και η BSCA έχουν συστήσει κοινή εταιρεία
εµπορικής προώθησης και διαφήµισης, η οποία χρηµατοδο-
τεί τις δραστηριότητες διαφήµισης και µάρκετινγκ της Rya-
nair σε σχέση µε τις προσφερόµενες από αυτήν υπηρεσίες
στο Charleroi. Η εν λόγω εταιρεία χρηµατοδοτεί, για παρά-
δειγµα, ένα τµήµα των εισιτηρίων µειωµένου ναύλου που
προσφέρει η Ryanair. Η BSCA και η Ryanair συνεισφέρουν
ισότιµα στη λειτουργία της Promocy (62 500 ευρώ για τη
σύσταση του εταιρικού κεφαλαίου της «Promocy» και
συνεισφορά µάρκετινγκ 4 ευρώ ανά επιβάτη στον ετήσιο
προϋπολογισµό της).

(12) Σε αντιστάθµισµα, η Ryanair δεσµεύθηκε έναντι της BSCA
να σταθµεύει έναν ορισµένο αριθµό αεροσκαφών στο
Charleroi (από δύο έως τέσσερα) και να πραγµατοποιεί του-
λάχιστον τρεις πτήσεις µετ# επιστροφής ανά αεροσκάφος
από το Charleroi για µία περίοδο 15 ετών. Με τον τρόπο
αυτό, η ιρλανδική αεροπορική εταιρεία εξασφαλίζει στον
φορέα διαχείρισης του αερολιµένα έναν όγκο διακίνησης
επιβατών που του επιτρέπει να προσδοκά έσοδα, είτε µε τη
µορφή τελών αεροδροµίου είτε από µη αεροπορικές δρα-
στηριότητες. Εάν η Ryanair παύσει τις δραστηριότητές της
στο Charleroi, θα πρέπει να επιστρέψει στην BSCA τη
«συµµετοχή» στις δαπάνες που συνδέονται µε το άνοιγµα
της βάσης της Ryanair και τη «συνδροµή µάρκετινγκ».

2.2. ΑΡΧΙΚΗ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ, Η ΟΠΟΙΑ
ΠΕΡΙΕΧΕΤΑΙ ΣΤΗΝ ΑΠΟΦΑΣΗ ΚΙΝΗΣΗΣ ΤΗΣ

∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑΣ

(13) Στην απόφασή της για την κίνηση της διαδικασίας, η Επι-
τροπή έλαβε καταρχάς υπόψη ότι η χορήγηση από την
περιφέρεια της Βαλλονίας µείωσης των τελών αεροδροµίου
σε µία µόνον αεροπορική εταιρεία, για όλες τις πτήσεις της,
για διάστηµα δεκαπέντε ετών, στο πλαίσιο διµερούς σύµ-
βασης που δεν έλαβε καµία δηµοσιότητα και που συνιστά
παρέκκλιση στα προβλεπόµενα από τον νόµο, ισοδυναµεί µε
τη χορήγηση φορολογικής εξαίρεσης σε µία εταιρεία. Το
γεγονός αυτό την τοποθετεί σε πλεονεκτικότερη θέση σε
σχέση µε τους ανταγωνιστές της που έχουν ως βάση τον
αερολιµένα του Charleroi. Η εγγύηση αποζηµίωσης της
Ryanair σε περίπτωση που η περιφέρεια της Βαλλονίας απο-
φάσιζε να ασκήσει τις φορολογικές (αύξηση των φόρων) ή
ρυθµιστικές (τροποποίηση των ωραρίων λειτουργίας του
αερολιµένα) εξουσίες της διασφαλίζει ότι η εταιρεία θα λει-
τουργεί υπό συνθήκες και σε εµπορικό περιβάλλον απο-
λύτως σταθερά, προφυλαγµένη από κάθε εµπορικό κίνδυνο,
γεγονός που συνιστά πλεονέκτηµα που ωφελεί αποκλειστικά
την εν λόγω αεροπορική εταιρεία. Η Επιτροπή έλαβε επίσης
υπόψη ότι η αρχή του ιδιώτη επενδύτη σε συνθήκες οικονο-
µίας αγοράς δεν µπορούσε να εφαρµοσθεί στην περίπτωση
της περιφέρειας της Βαλλονίας κατά την άσκηση των ρυθµι-
στικών και φορολογικών εξουσιών της (7). Τα υπό εξέταση

µέτρα είναι ειδικά, χορηγούνται µέσω κρατικών πόρων, είναι
δυνατό να προκαλέσουν νόθευση του ανταγωνισµού και των
ενδοκοινοτικών συναλλαγών, και εποµένως είναι δυνατό να
εξοµοιωθούν µε κρατικές ενισχύσεις.

(14) Η Επιτροπή έκρινε εξάλλου ότι η ανάληψη από τη BSCA
ορισµένων λειτουργικών εξόδων αεροπορικών υπηρεσιών
ισοδυναµούσε µε την τοποθέτηση της Ryanair σε πλεονεκτι-
κότερη θέση σε σχέση µε τους ανταγωνιστές της, είτε πρό-
κειται για εταιρείες που λειτουργούν έχοντας ως βάση τον
αερολιµένα του Charleroi είτε πρόκειται για άλλες εταιρείες
µε βάση άλλους αερολιµένες, οι οποίες πρέπει να χρηµατο-
δοτούν οι ίδιες τα έξοδα διαφήµισης, κατάρτισης των πιλό-
των, στέγασης των υπαλλήλων τους κ.λπ. Όσο για την αρχή
του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς, η Επι-
τροπή έκρινε ότι θα ήταν δύσκολο να εφαρµοσθεί στην
παρούσα περίπτωση, καθώς οι ρόλοι της περιφέρειας της
Βαλλονίας ως δηµόσιας αρχής και της BSCA ως επιχεί-
ρησης διαχείρισης του αερολιµένα συγχέονται σε µεγάλο
βαθµό. Εποµένως, ήταν δύσκολο να καθορισθεί µε βεβαι-
ότητα εάν η BSCA είχε συµπεριφερθεί ως ιδιώτης επενδυτής
συνάπτοντας τις εν λόγω συµφωνίες µε τη Ryanair, γεγονός
που δηµιουργούσε υπόνοιες ότι οι δηµόσιες αρχές και η
δηµόσια επιχείρηση BSCA που τελεί υπό τον έλεγχό τους
είχαν χορηγήσει παράνοµες, και ενδεχοµένως ασυµβίβαστες,
ενισχύσεις στην ιρλανδική εταιρεία.

(15) Στην απόφασή της για την κίνηση της διαδικασίας, η Επι-
τροπή κατέληγε στο συµπέρασµα ότι, εάν τα πλεονεκτήµατα
που χορηγήθηκαν στη Ryanair αποτελούσαν κρατικές ενι-
σχύσεις υπό την έννοια του άρθρου 87 παράγραφος 1 της
Συνθήκης, ήταν αµφίβολο εάν οι εν λόγω ενισχύσεις µπο-
ρούσαν να είναι συµβατές µε την κοινή αγορά δυνάµει των
εξαιρέσεων που προβλέπονται στο άρθρο 87 παράγραφοι 2
και 3 της Συνθήκης.

3. ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΩΝ ΜΕΡΩΝ

(16) Η Επιτροπή έλαβε επικριτικά σχόλια για τις συµφωνίες,
αλλά και παρατηρήσεις τρίτων που προασπίσθηκαν τη βασι-
µότητά τους.

3.1. ΣΥΝΟΨΗ ΤΩΝ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΩΝ ΤΩΝ
ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΩΝ ΜΕΡΩΝ

(17) Οι ενδιαφερόµενοι δεν επικρίνουν τόσο τη χορήγηση οικο-
νοµικών κινήτρων στη Ryanair όσο τους όρους υπό τους
οποίους παρασχέθηκαν τα εν λόγω κίνητρα (έκταση, απου-
σία αναλογικότητας και προοδευτικής µείωσης, απεριόριστη
διάρκεια, απουσία διαφάνειας, διακριτική και άνιση µεταχεί-
ριση των εταιρειών όσον αφορά το κόστος των τελών αερο-

(7) Βλέπε αιτιολογική σκέψη 76 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας: «Η
αρχή του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς δεν είναι
δυνατό να εφαρµοσθεί στην προκειµένη περίπτωση. Η εν λόγω αρχή
εφαρµόζεται µόνον στο πλαίσιο άσκησης οικονοµικών δραστηριοτήτων
και ποτέ στο πλαίσιο άσκησης ρυθµιστικών εξουσιών. Μία δηµόσια αρχή
δεν µπορεί να επικαλεσθεί το επιχείρηµα ότι θα µπορούσε να αντλήσει
οικονοµικά οφέλη ως ιδιοκτήτρια ενός αερολιµένα, προκειµένου να
δικαιολογήσει µία ενίσχυση που εγκρίνεται στο πλαίσιο διακριτικής
άσκησης των ρυθµιστικών ή φορολογικών εξουσιών της.»
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δροµίου). Όλοι σχεδόν οι ενδιαφερόµενοι τονίζουν τον
ανταγωνιστικό αντίκτυπο των ενισχύσεων στις άλλες αερο-
πορικές εταιρείες, ακόµη και σε άλλα µέσα µεταφορών. Ορι-
σµένοι τρίτοι εγείρουν επίσης ερωτήµατα σχετικά µε πραγ-
µατικά περιστατικά (καταβολή 65 % των τελών αεροδρο-
µίου στη BSCA ως αντιστάθµιση δηµόσιας υπηρεσίας· ανα-
διάρθρωση κεφαλαίου της BSCA από την περιφέρεια της
Βαλλονίας, διάθεση των αερολιµενικών υποδοµών στη
BSCA· ανάληψη των εξόδων ασφάλειας από την περιφέρεια
της Βαλλονίας· άνοιγµα της αγοράς εξυπηρέτησης εδάφους
σε άλλους φορείς εκµετάλλευσης δυνάµει της οδηγίας
96/67/ΕΚ).

(18) Οι ενδιαφερόµενοι που προασπίζονται το βάσιµο των εν
λόγω συµφωνιών εξηγούν ότι οι συµφωνίες αντικατοπτρί-
ζουν συνήθεις πρακτικές στον κλάδο των εναέριων υπηρε-
σιών, και ότι είναι φυσιολογικό οι αερολιµένες να παρέχουν
πλεονεκτήµατα στις αεροπορικές εταιρείες που διακινούν
σηµαντικό όγκο επιβατών και παράγουν σηµαντικά έσοδα.
Θεωρούν ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας και η BSCA συ-
µπεριφέρθηκαν κατά τη σύναψη των συµφωνιών µε τη Rya-
nair ως ιδιώτες επενδυτές σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς.
Οι ενδιαφερόµενοι τονίζουν ότι, εάν η Επιτροπή καταλήξει
στο συµπέρασµα ότι πρόκειται για κρατικές ενισχύσεις, θα
προβεί σε διάκριση µεταξύ ιδιωτικών και δηµόσιων αερολι-
µένων, η οποία θα αντιβαίνει στο άρθρο 295 της Συνθήκης.
Η Επιτροπή δεν πρέπει να απαιτεί τη δηµοσιοποίηση των
συµφωνιών που συνάπτονται µεταξύ δηµόσιων αερολιµένων
και αεροπορικών εταιρειών, καθώς κάτι τέτοιο θα τοποθε-
τούσε τους δηµόσιους αερολιµένες σε µειονεκτική θέση από
άποψη ανταγωνισµού σε σχέση µε τους ιδιωτικούς αερολι-
µένες.

3.2. ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΩΝ ΠΟΥ
ΕΠΕΚΡΙΝΑΝ ΤΙΣ ΣΥΜΦΩΝΙΕΣ

3.2.1. BRITANNIA

(19) Η αεροπορική εταιρεία Britannia θεωρεί φυσιολογικό να
µπορούν οι αερολιµένες να παρέχουν στήριξη εµπορικής
προώθησης και µειώσεις ανάλογα µε τον όγκο των επιβατών
που µεταφέρουν οι εταιρείες, ιδίως εάν πρόκειται για αερο-
λιµένες που δεν είναι ακόµη καθιερωµένοι στην αγορά.
Ωστόσο, τα πλεονεκτήµατα αυτά πρέπει να παραµένουν ανα-
λογικά και ρεαλιστικά και να είναι περιορισµένης διάρκειας.
Η Britannia προβληµατίζεται για την άνιση µεταχείριση
ανταγωνιστριών αεροπορικών εταιρειών στην προκειµένη
περίπτωση. Τα τέλη αεροδροµίου είναι άνισα και µη ρεαλι-
στικά, τη στιγµή που οι εταιρείες χαµηλού κόστους χρησι-
µοποιούν µε τον ίδιο τρόπο όπως και οι λοιπές εταιρείες
τους διαδρόµους προσαπογείωσης, τα τερµατικά σηµεία επι-
βατών ή τους µηχανισµούς ασφάλειας.

3.2.2. SCANDINAVIAN AIRLINES

(20) Η SAS υπενθυµίζει ότι η απορρύθµιση του ευρωπαϊκού
ουρανού προκάλεσε αύξηση του ανταγωνισµού µεταξύ των

παραδοσιακών αεροπορικών εταιρειών και κατέστησε επίσης
δυνατή τη δηµιουργία νέων εταιρειών που ανέπτυξαν νέες
επιχειρηµατικές έννοιες. Είναι απαραίτητο ο ανταγωνισµός
αυτός να συνάδει µε το ρυθµιστικό κεκτηµένο, το οποίο θα
εφαρµόζεται κατά τρόπο διάφανο και χωρίς διακρίσεις.

3.2.3. KLM ROYAL DUTCH AIRLINE

(21) Η KLM εξηγεί ότι οι εταιρείες χαµηλού κόστους και οι
παραδοσιακές εταιρείες προσφέρουν διαφορετικά προϊόντα
και έχουν διαφορετικούς λόγους ύπαρξης, τόσο από εµπο-
ρική όσο και από λειτουργική άποψη. Οι εταιρείες χαµηλού
κόστους αποφεύγουν συνήθως τους µεγάλους αερολιµένες,
όπου η υλικοτεχνική υποστήριξη και τα τέλη χρήσης ενδέχε-
ται να είναι υψηλά: προτιµούν περιφερειακούς αερολιµένες
που τους παρέχουν τη δυνατότητα να πραγµατοποιούν γρή-
γορες πτήσεις µετ# επιστροφής µε µειωµένο κόστος. Οι εξε-
λίξεις αυτές δεν πρέπει να αµφισβητηθούν, αλλά δεν είναι
δυνατό να στηρίζονται σε ενισχύσεις. Σύµφωνα µε την KLM,
τα πλεονεκτήµατα που παραχωρήθηκαν στη Ryanair στο
Charleroi υπερβαίνουν κατά πολύ τα επιτρεπόµενα στο
πλαίσιο του άρθρου 87, παράγραφος 1, της Συνθήκης, και
το αντιστάθµισµα που παραχώρησε η Ryanair, το οποίο
συνίσταται στη στάθµευση ορισµένου αριθµού αεροσκαφών
στον αερολιµένα του Charleroi, δεν µεταβάλλει την κατά-
σταση αυτή.

3.2.4. AIR FRANCE

(22) Η Air France θεωρεί ότι η µείωση των λειτουργικών εξόδων
της Ryanair και η ανάληψή τους από την περιφέρεια της
Βαλλονίας και τη BSCA δηµιουργούν ένα µειονέκτηµα για
τους ανταγωνιστές της Ryanair που πραγµατοποιούν πτή-
σεις στην ενδοκοινοτική αγορά. Η µείωση του τέλους προσ-
γείωσης επιτρέπει στη Ryanair να µειώσει τα λειτουργικά
έξοδά της και την καθιστά, εκ των πραγµάτων, περισσότερο
ανταγωνιστική από τους ανταγωνιστές της όχι µόνον στις
πτήσεις που πραγµατοποιεί από ή προς το Charleroi αλλά
και στο σύνολο του δικτύου της Ryanair. Η υποχρέωση
αποζηµίωσης που ανέλαβε η περιφέρεια της Βαλλονίας θεω-
ρείται επίσης πλεονέκτηµα που διασφαλίζει στη Ryanair
σταθερότητα των όρων εκµετάλλευσης, µολονότι «η πρα-
κτική της χρησιµοποίησης οποιουδήποτε αερολιµένα δείχνει
ότι το εµπορικό και ρυθµιστικό περιβάλλον δεν είναι ποτέ
σταθερό. Πράγµατι, το ύψος των τελών αεροδροµίου µπο-
ρεί κάλλιστα να αυξηθεί, εάν ο φορέας διαχείρισης αναγκά-
ζεται να χρηµατοδοτήσει συγκεκριµένα µέτρα, ενδεχοµένως
για να υποδεχθεί και άλλους µεταφορείς που επιθυµούν να
εγκατασταθούν στο Charleroi· εξάλλου, η εξέλιξη των περι-
βαλλοντικών µέτρων µπορεί επίσης να µεταβάλει τους
όρους χρήσης ενός αερολιµένα». Η Air France προβαίνει
επίσης σε σύγκριση ανάµεσα στην κατάσταση που επικρατεί
στο Charleroi και σε αυτή που επικρατεί σε άλλα κράτη
µέλη, και ειδικότερα στη Γαλλία.
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3.2.5. AUSTRIAN AIRLINES

(23) Σύµφωνα µε την Austrian Airlines, η εµφάνιση εταιρειών
χαµηλού κόστους προκάλεσε έντονο ανταγωνισµό για επι-
δοτήσεις µεταξύ αερολιµένων και περιφερειών που θέλουν
να εξυπηρετούνται από τους εν λόγω µεταφορείς. Οι εξελί-
ξεις αυτές έθεσαν υπό αµφισβήτηση την αρχή της αµοιβής
για τη διάθεση των υποδοµών, παρότι πρόκειται για µία από
τις βασικές αρχές της πολιτικής αεροπορίας. Οι χορηγού-
µενες ενισχύσεις δεν µειώνονται προοδευτικά, είναι ανεξάρ-
τητες από την επιτυχία της Ryanair στις συνδέσεις που εξυ-
πηρετεί και ωφελούν µία µόνον αεροπορική εταιρεία,
γεγονός που συνεπάγεται διάκριση. Η Austrian καταλήγει
στη διαπίστωση ότι «συνεργασίες» όπως αυτές µεταξύ της
Ryanair και της περιφέρειας της Βαλλονίας προκαλούν
σηµαντικές στρεβλώσεις του ανταγωνισµού µεταξύ αεροπο-
ρικών εταιρειών και είναι σε µεγάλο βαθµό ασυµβίβαστες µε
την εύρυθµη λειτουργία της εσωτερικής αγοράς αεροπορι-
κών υπηρεσιών.

3.2.6. ΕΝΩΣΗ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΚΑΙ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ
ΠΟΥ ΒΡΙΣΚΟΝΤΑΙ ΠΛΗΣΙΟΝ ΤΟΥ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ
CHARLEROI-GOSSELIES (ASSOCIATION DES
RIVERAINS ET HABITANTS DES COMMUNES
PROCHES DE L'AÉROPORT DE
CHARLEROI-GOSSELIES — ARACH)

(24) Η ARACH εφιστά την προσοχή της Επιτροπής στο γεγονός
ότι είχε ζητήσει από τον αρµόδιο υπουργό αντίγραφο των
συµφωνιών µεταξύ της Ryanair, της περιφέρειας της Βαλλο-
νίας και της BSCA, δυνάµει του δικαιώµατος πρόσβασης σε
περιβαλλοντικές πληροφορίες, και ότι το αίτηµά της δεν
ικανοποιήθηκε. Η ARACH ανησυχεί για το γεγονός ότι οι
οικονοµικές ενισχύσεις που χορηγήθηκαν στη Ryanair οδη-
γούν σε «ανεξέλεγκτη ανάπτυξη του αερολιµένα» σε µία
αστική περιοχή, και προσθέτει: «ως πολίτες και φορολογού-
µενοι, προβληµατιζόµαστε για τις αµφιλεγόµενες δηµόσιες
ενισχύσεις που χορηγήθηκαν σε µία ιδιωτική εταιρεία,
καθώς πρόκειται για καταχρηστική χρήση των δηµοσιονοµι-
κών πόρων της περιφέρειας της Βαλλονίας».

3.2.7. ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΟΣ Α

(25) Ένας ενδιαφερόµενος δηλώνει «ιδιαίτερα προβληµατισµένος»
για τις επιδοτήσεις που χορηγούν οι δηµόσιες αρχές, οι
οποίες επηρεάζουν τους όρους του ανταγωνισµού µεταξύ
διαφόρων µέσων µεταφορών: «Πράγµατι, η εταιρεία Ryanair
επωφελείται ειδικότερα δηµόσιων επιδοτήσεων για το
δροµολόγιο Charleroi-Λονδίνο, ενώ η Eurostar, που διαχει-
ρίζονται από κοινού η SNCB, οι βρετανικοί σιδηρόδροµοι
και η SNCF, δεν επωφελείται ανάλογων ενισχύσεων. Και
όµως, τα δύο µέσα µεταφορών ανταγωνίζονται άµεσα το
ένα το άλλο στο δροµολόγιο Βρυξέλλες-Λονδίνο. Οι φορείς
εκµετάλλευσης των σιδηροδρόµων είναι µόνοι υπεύθυνοι
για την προώθηση του δροµολογίου, την αγορά εξοπλισµού
και το σύστηµα έλξης, την πληρωµή των διοδίων των υπο-
δοµών και της σήραγγας κ.λπ. Εποµένως, η ίση µεταχείριση
των ανταγωνιστών έχει διαταραχθεί».

3.2.8. ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΟΣ Β

(26) Ο ενδιαφερόµενος Β ισχυρίζεται ότι τα πλεονεκτήµατα που
παραχωρήθηκαν στη Ryanair µειώνουν τα έξοδά της και
της επιτρέπουν να εφαρµόζει χαµηλότερες τιµές. Οι πρα-
κτικές αυτές επηρεάζουν τους όρους του ανταγωνισµού είτε
οι εν λόγω εταιρείες λειτουργούν µε βάση το Charleroi είτε
µε βάση το Εθνικό Αεροδρόµιο Βρυξελλών (Zaventem) και
ανεξάρτητα από τα εξυπηρετούµενα δροµολόγια. Ο ανταγω-
νισµός µεταξύ των λεγόµενων εταιρειών χαµηλού κόστους
δεν είναι ένας ανταγωνισµός που πρέπει απλώς να αναλυθεί
δροµολόγιο προς δροµολόγιο. Για πολλούς ταξιδιώτες, οι
προορισµοί της Βενετίας ή της Βαρκελώνης είναι
υποκαταστάσιµοι. Το ενδιαφέρον που δηµιουργούν οι πτή-
σεις χαµηλού κόστους στους επιβάτες αυτούς δεν συνδέεται
µε το γεγονός ότι πρέπει να µεταβούν σε ένα συγκεκριµένο
µέρος, αλλά µάλλον µε το γεγονός ότι προσφέρουν ένα διά-
λειµµα στην καθηµερινή ζωή, είτε πρόκειται για τη Βενετία
είτε για τη Βαρκελώνη. Εποµένως, ανταγωνισµός υπάρχει σε
όλα τα δροµολόγια.

(27) Η επιχείρηση εξηγεί ότι το άµεσο κόστος από τις Βρυξέλλες
είναι 32,14 ευρώ ανά επιβάτη έναντι 5 ευρώ για τη Ryanair
από το Charleroi (8).

(28) Μολονότι οι υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους είναι πιο
περιορισµένες για τη Ryanair από ό,τι για άλλες αεροπο-
ρικές εταιρείες, ο ενδιαφερόµενος παρατηρεί ότι πολλές
υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους είναι αναγκαίες για όλες
τις εταιρείες. Το γεγονός ότι η αγορά εξυπηρέτησης εδά-
φους είναι ανοικτή στον ανταγωνισµό στο Εθνικό Αεροδρό-
µιο Βρυξελλών σηµαίνει ότι τα έξοδα εξυπηρέτησης δεν θα
έπρεπε κανονικά να είναι πολύ πιο υψηλά στις Βρυξέλλες
από ό,τι είναι στο Charleroi. Τα έξοδα εξυπηρέτησης είναι
συνήθως πιο υψηλά στους µικρούς αερολιµένες από ό,τι
στους µεγάλους αερολιµένες, καθώς οι επιχειρήσεις δεν
καταφέρνουν συνήθως να επιτύχουν το κρίσιµος µέγεθος
για να πραγµατοποιούν οικονοµίες κλίµακας. Ο ενδιαφερό-
µενος εκτιµά ότι η Ryanair εξοικονόµησε 17 εκατοµµύρια
ευρώ το 2003 στο πραγµατικό κόστος της εξυπηρέτησης
εδάφους και του τέλους προσγείωσης. Φαίνεται επίσης ότι
η BSCA δεν έλαβε υπόψη τις διατάξεις της οδηγίας
96/67/ΕΚ του Συµβουλίου, της 15ης Οκτωβρίου 1996,
σχετικά µε την πρόσβαση στην αγορά υπηρεσιών εδάφους
στους αερολιµένες της Κοινότητας (9): αναµένεται ότι ο
αερολιµένας θα εξυπηρετεί σύντοµα δύο εκατοµµύρια επι-
βάτες ετησίως, και η BSCA θα πρέπει να εφαρµόσει την
οδηγία από το όριο αυτό και να ανοίξει την αγορά της εξυ-
πηρέτησης εδάφους σε άλλους φορείς.

(29) Η BSCA δεν ενήργησε ως ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες
οικονοµίας αγοράς, αλλά για πολιτικούς και εταιρικούς

(8) Άµεσο κόστος ανά αεροσκάφος και ανά πτήση µετ' επιστροφής από το
Εθνικό Αεροδρόµιο Βρυξελλών, συµπεριλαµβανοµένων τελών προσγεί-
ωσης, τελών επιβατών, άλλων τελών και εξόδων εξυπηρέτησης. Βάσει
του προβλεπόµενου όγκου των 1 700 000 επιβατών το 2003, η δια-
φορά κόστους ανέρχεται σε 23 εκατοµµύρια ευρώ.

(9) ΕΕ L 272 της 25.10.1996, σ. 36. Οδηγία, όπως τροποποιήθηκε τελευ-
ταία από τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1882/2003 του Ευρωπαϊκού Κοινο-
βουλίου και του Συµβουλίου (ΕΕ L 284 της 31.10.2003, σ. 1).
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λόγους βάσει των υποδείξεων της περιφέρειας της Βαλλο-
νίας. Η 15ετής σύµβαση δεν αναµένεται να επιτρέψει στη
BSCA να καθιερωθεί ως κερδοφόρος επιχείρηση, και τα
προβλήµατα εκµετάλλευσης που αντιµετωπίζει αναµένεται
να συνεχισθούν. Η προοπτική απόδοσης της επένδυσης
ενδέχεται να διακυβευτεί, σε περίπτωση αποχώρησης της
Ryanair (10).

(30) Η BSCA αποκτά εισφορές από την περιφέρεια της Βαλλο-
νίας, είτε πρόκειται για το προϊόν των τελών αεροδροµίου
σε ποσοστό 65 % είτε για τη δωρεάν διάθεση υποδοµών,
ενώ η περιφέρεια της Βαλλονίας καταβάλλει εισφορά στη
Βαλλονική Εταιρεία Αερολιµένων (Société wallonne des
aéroports — Sowaer). Καταρχήν, καµία καταβολή της περι-
φέρειας της Βαλλονίας δεν πρέπει να υπερβαίνει την αντι-
στάθµιση του κόστους που συνδέεται µε τις υποχρεώσεις
παροχής δηµόσιας υπηρεσίας που βαρύνουν τη BSCA, αλλά
η κατάσταση δεν είναι σαφής ως προς το σηµείο αυτό.

(31) Σύµφωνα µε την επιχείρηση, η οποία αναγνωρίζει ότι επω-
φελήθηκε και αυτή µερικές φορές πλεονεκτηµάτων «µάρκε-
τινγκ» για την προώθηση νέων δροµολογίων, αλλά ποτέ µει-
ώσεων στα τέλη αεροδροµίου ή στις επιβαρύνσεις για την
εξυπηρέτηση εδάφους, τα πλεονεκτήµατα που παραχωρήθη-
καν στη Ryanair στο Charleroi υπερβαίνουν κατά πολύ τις
συνήθεις πρακτικές. Η επιχείρηση θεωρεί, ωστόσο, ότι είχε
αναλάβει εξίσου υψηλούς εµπορικούς κινδύνους όταν εγκα-
ταστάθηκε στο Εθνικό Αεροδρόµιο Βρυξελλών, σε µία εποχή
κατά την οποία ο ανταγωνισµός µε τη Sabena ήταν ιδιαί-
τερα έντονος.

(32) Το γεγονός ότι ορισµένοι άλλοι διαχειριστές αερολιµένων
παραχωρούν πλεονεκτήµατα στη Ryanair δεν επαρκεί για να
αποδειχθεί ότι ο αερολιµένας του Charleroi ενήργησε ως
ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς. Η
επιχείρηση παραπέµπει στην απόφαση του ∆ικαστηρίου
των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων στην υπόθεση Steinike &
Weiling (11).

3.2.9. ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΟΣ Γ

(33) Σύµφωνα µε τον ενδιαφερόµενο Γ, η BSCA δεν ενήργησε ως
ιδιώτης επενδυτής, καθώς τα χορηγηθέντα πλεονεκτήµατα

διακρίνονται από αυτά που χορηγήθηκαν από άλλους αερο-
λιµένες λόγω του εύρους τους (12). Εξάλλου, το γεγονός
ότι η Ryanair λαµβάνει πλεονεκτήµατα από άλλους αερολι-
µένες δεν έχει σηµασία, καθώς τα πλεονεκτήµατα αυτά ενδέ-
χεται επίσης να συνιστούν κρατικές ενισχύσεις.

(34) Ο ενδιαφερόµενος εφιστά την προσοχή της Επιτροπής σε
διάφορους παράγοντες που πρέπει να ληφθούν υπόψη κατά
την ανάλυση της πιθανής απόδοσης της επένδυσης της
BSCA, οι οποίοι φαίνεται να αποκλείουν τα κέρδη µεσοπρό-
θεσµα:

— η BSCA επωφελήθηκε αναδιάρθρωσης κεφαλαίου από
την περιφέρεια της Βαλλονίας ύψους τεσσάρων εκατοµ-
µυρίων ευρώ τον ∆εκέµβριο του 2002·

— «επωφελείται απαλλαγής ίσης µε το ήµισυ του ύψους
της εισφοράς που οφείλει στην περιφέρεια της Βαλλο-
νίας για την περίοδο 2001-2006. Το πλεονέκτηµα αυτό
ανέρχεται σε ένα εκατοµµύριο ευρώ ετησίως, το οποίο
η BSCA θα πρέπει ωστόσο να επιστρέψει από το
2007»·

— η Επιτροπή πρέπει να λάβει υπόψη το ύψος των δαπα-
νών που συνδέονται µε τα έργα επέκτασης του αερολι-
µένα του Charleroi, που εκτιµάται σε 95 εκατοµµύρια
ευρώ, και µε τους όρους χρηµατοδότησης. Εάν το
κόστος των έργων αυτών δεν αναλαµβάνεται από την
BSCA, πρέπει να ελεγχθούν οι όροι διάθεσης των εν
λόγω υποδοµών στη BSCA εκ µέρους της περιφέρειας
της Βαλλονίας. Ο ενδιαφερόµενος αµφιβάλλει για το
κατά πόσον υπό την παρούσα κατάσταση των υποδο-
µών, ο αερολιµένας είναι σε θέση να υποδεχθεί επαρκή
αριθµό επιβατών ώστε να διασφαλίζεται η χρηµατοοικο-
νοµική ισορροπία της BSCA·

— η περιφέρεια της Βαλλονίας θέτει χωρίς επιβάρυνση στη
διάθεση της BSCA τον αναγκαίο εξοπλισµό και προσω-
πικό για το σύνολο των λειτουργιών ασφάλειας στον
αερολιµένα του Charleroi, δηλαδή τον έλεγχο των επι-
βατών και των αποσκευών τους πριν από την επιβίβαση,
και ο ενδιαφερόµενος Γ προσθέτει ότι «η Επιτροπή γνω-
ρίζει σίγουρα ότι, κατά γενικό κανόνα, τα έξοδα ασφα-
λείας βαρύνουν τους χρήστες του αερολιµένα, είτε
µέσω τέλους ασφαλείας που καταβάλλεται στον φορέα
εκµετάλλευσης του αερολιµένα είτε µέσω φόρου, όταν
οι εν λόγω υπηρεσίας παρέχονται από τις δηµόσιες
αρχές».

(10) Η επιχείρηση αναφέρει το παράδειγµα του Shannon στην Ιρλανδία. Ο
αερολιµένας του Shannon παραχώρησε πλεονεκτήµατα στη Ryanair
για κάποιο διάστηµα, τα οποία δεν ανανεώθηκαν. Η Ryanair αποφάσισε
να µεταφέρει τις δραστηριότητές της σε άλλο αερολιµένα, µε αποτέλε-
σµα ο αερολιµένας του Shannon να µην επιτύχει την εύλογα προσδο-
κώµενη απόδοση της επένδυσης.

(11) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 22ας Μαρτίου 1977 στην υπόθεση
78/76, Steinike & Weinlig κατά Γερµανίας, Συλλογή 1977 σ. 595:
έχοντας υπόψη ότι η ενδεχόµενη παραβίαση από ένα κράτος µέλος
υποχρέωσής του που απορρέει από τη Συνθήκη, σε σχέση µε την απα-
γόρευση του άρθρου 92, δεν δικαιολογείται από το γεγονός ότι άλλα
κράτη µέλη παρέλειψαν επίσης να τηρήσουν την ίδια υποχρέωση· ότι
οι συνέπειες περισσότερων στρεβλώσεων του ανταγωνισµού στις συναλ-
λαγές µεταξύ των κρατών µελών δεν εξουδετερώνονται αµοιβαίως,
αλλά αντιθέτως συσσωρεύονται, γεγονός που αυξάνει τις επιζήµιες
συνέπειες για την κοινή αγορά (αιτιολογική σκέψη 24).

(12) Οι τιµές που επιβάλλονται από το αεροδρόµιο Hahn της Φραγκ-
φούρτης και το αεροδρόµιο Stansted του Λονδίνου είναι υψηλότερες
και οι µειώσεις µικρότερες, ενώ η Ryanair εξυπηρετεί 49 προορισµούς
από το Λονδίνο και 15 από το αεροδρόµιο Hahn της Φραγκφούρτης
έναντι 9 από το αεροδρόµιο του Charleroi.
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3.3. ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΕΝ∆ΙΑΦΕΡΟΜΕΝΩΝ ΠΟΥ
ΥΠΟΣΤΗΡΙΖΟΥΝ ΤΟ ΒΑΣΙΜΟ ΤΩΝ ΣΥΜΦΩΝΙΩΝ

3.3.1. TBI

(35) Η TBI είναι µία επιχείρηση ιδιοκτήτρια διαφόρων αεροδρο-
µίων ανά τον κόσµο, η οποία παρέχει επίσης διάφορους
τύπους αερολιµενικών υπηρεσιών. Οι αερολιµένες που της
ανήκουν και τους οποίους διαχειρίζεται είναι το Luton του
Λονδίνου, το ∆ιεθνές Αεροδρόµιο του Κάρντιφ, το ∆ιεθνές
Αεροδρόµιο του Μπέλφαστ και το αεροδρόµιο Skavsta της
Στοκχόλµης. ∆ιαχειρίζεται τέσσερα ακόµη αεροδρόµια, τα
οποία ανήκουν σε τοπικές περιφέρειες και αρχές. Τέλος,
παρέχει ειδικές αερολιµενικές υπηρεσίες σε 28 ακόµη αερο-
λιµένες.

(36) Η TBI ισχυρίζεται ότι, την εποχή που η Ryanair διεξήγαγε
διαπραγµατεύσεις µε τον αερολιµένα του Charleroi, διεξή-
γαγε επίσης διαπραγµατεύσεις για τη χρησιµοποίηση του
αεροδροµίου Skavsta της Στοκχόλµης, και ότι οι συµφωνίες
που συνάφθηκαν µε το Charleroi είναι παρόµοιες µε εκείνες
που σύναψε η TBI µε τη Ryanair και άλλες εταιρείες χαµη-
λού κόστους, συγκεκριµένα στο αεροδρόµιο Skavsta της
Στοκχόλµης.

(37) Η TBI ισχυρίζεται ότι η ανάπτυξη αερολιµένων όπως το
Charleroi δεν θα έπρεπε να ανακοπεί σε σχέση µε τους ιδιω-
τικούς ανταγωνιστές τους απλώς και µόνον επειδή πρόκειται
για δηµόσιους αερολιµένες:

— Η παραχώρηση εκπτώσεων στα τέλη προσγείωσης και
στις επιβαρύνσεις εξυπηρέτησης εδάφους αποτελεί
συνήθη εµπορική πρακτική για την προσέλκυση εται-
ρειών που είναι σε θέση να παράσχουν σηµαντικό όγκο
επιβατών, ο οποίος διασφαλίζει εµπορικά έσοδα στον
αερολιµένα (13). Χωρίς αυτούς τους όγκους επιβατών, ο
αερολιµένας θα έπρεπε να καταβάλλει συνεχώς προσπά-
θειες για την επίτευξη του νεκρού σηµείου της εκµετάλ-
λευσης.

— Οι κρατικοί αερολιµένες πρέπει να είναι σε θέση να
καταβάλλουν αποζηµιώσεις σε περίπτωση αύξησης των
τελών εκ µέρους των περιφερειακών αρχών, επειδή οι
ιδιωτικοί αερολιµένες µπορούν να καθορίζουν τα εν
λόγω τέλη για όλη τη διάρκεια της σύµβασης.

— Οι συνεισφορές υπό µορφή κάλυψης των εξόδων δια-
µονής σε ξενοδοχείο, κατάρτισης του προσωπικού ή
εµπορικής προώθησης δεν είναι ασυνήθιστες, και πρέπει
να συγκρίνονται µε την πραγµατοποιηθείσα επένδυση
και τον κίνδυνο που αναλαµβάνει ο µεταφορέας σταθ-
µεύοντας τα αεροσκάφη του σε έναν ελάχιστα γνωστό
αερολιµένα.

— Οι «συνδροµές µάρκετινγκ» αποτελούν συνήθη πρακτική
στους αερολιµένες που δεν χρησιµοποιούνται ευρέως.
Οι εταιρείες που χρησιµοποιούν τους εν λόγω αερολι-
µένες καταβάλλουν µεγάλες προσπάθειες για την εµπο-
ρική προώθηση των πτήσεών τους. Η πρακτική αυτή

ωφελεί τον αερολιµένα, του οποίου η φήµη βελτιώνεται,
και αυξάνει τον αριθµό των επιβατών. Η TBI παρέχει
τέτοιου είδους συνδροµές, κυρίως όταν ένας φορέας
εκµετάλλευσης δηµιουργεί µία νέα υπηρεσία ή αυξάνει
τη συχνότητα ορισµένων πτήσεων σε ένα συγκεκριµένο
δροµολόγιο.

— Θα ήταν άδικο να επιβληθεί στους δηµόσιους αερολι-
µένες υποχρέωση δηµοσιοποίησης των συµφωνιών που
διαπραγµατεύονται µε τους αεροµεταφορείς, καθώς η
υποχρέωση αυτή θα τους τοποθετούσε σε ανταγωνι-
στικά µειονεκτική θέση σε σχέση µε τους ιδιωτικούς
αερολιµένες, οι οποίοι δεν υπόκεινται σε τέτοια υποχρέ-
ωση.

(38) Η TBI εξηγεί ότι οι περιφερειακοί αερολιµένες υποχρησιµο-
ποιήθηκαν για πολλά χρόνια λόγω έλλειψης ανταγωνισµού
µεταξύ των αεροπορικών εταιρειών πριν από το άνοιγµα των
αγορών σε ευρωπαϊκό επίπεδο και, έκτοτε, επειδή οι παρα-
δοσιακές εταιρείες επικεντρώνονται στους κεντρικούς αερο-
λιµένες («hub»). Η ανάπτυξη εταιρειών, όπως η Ryanair,
που παρέχουν υπηρεσίες από σηµείο σε σηµείο από αερολι-
µένες µικρότερου µεγέθους ανέτρεψε την τάση αυτή, παρέ-
χοντας στους εν λόγω αερολιµένες τη δυνατότητα να επιτύ-
χουν το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσης. Οι εµπειρίες των
αερολιµένων Luton του Λονδίνου, χρήστες του οποίου είναι
κατά 70 % εταιρείες χαµηλού κόστους (Easyjet, Ryanair,
Hapag Lloyd) (14), του Κάρντιφ, που χρησιµοποιείται κατά
65 % από εταιρείες χαµηλού κόστους (ιδίως Bmibaby) (15),
του Μπέλφαστ (Easyjet, Go) και του αεροδροµίου Skavsta
της Στοκχόλµης (16), που έγινε βάση της Ryanair τον
Ιανουάριο του 2003, αποτελούν χαρακτηριστικά παραδείγ-
µατα.

3.3.2. HRL MORRISON AND CO

(39) Μέσω της θυγατρικής της Infratil, η HRL Morrison and
Co είναι ιδιοκτήτρια σε ποσοστό 67 % του αερολιµένα Pre-
stwick της Γλασκόβης, του οποίου το ιστορικό υπενθυµίζει
εν συντοµία. Όταν, το 1992, η British Airport Authority
πώλησε τον αερολιµένα της Γλασκόβης, χρησιµοποιούνταν
µόνον 1 % της δυναµικότητας του αερολιµένα. Το 1994,
αδυνατώντας να προσελκύσει παραδοσιακές εταιρείες, ο
αερολιµένας αποφάσισε να συνάψει 15ετή συµφωνία µε τη
Ryanair για δύο καθηµερινές πτήσεις µετ' επιστροφής
µεταξύ Γλασκόβης και ∆ουβλίνου. Στη διάρκεια του πρώτου
έτους, µεταφέρθηκαν µεταξύ Ιρλανδίας και Σκοτίας
114 000 επιβάτες. Έκτοτε η Ryanair ανέπτυξε περισσότερα

(13) Αντιπροσωπεύουν 55 % των εσόδων της TBI.

(14) Ο αριθµός των επιβατών στο Luton αυξήθηκε από 1,9 εκατοµµύρια το
1995-1996 σε 6,7 εκατοµµύρια το 2002, ήτοι αύξηση 250 %, παρά
τις επιθέσεις της 11ης Σεπτεµβρίου 2001.

(15) Ο αριθµός των επιβατών στο Κάρντιφ αυξήθηκε από 1 εκατοµµύριο
στις αρχές της δεκαετίας του 1990 σε 2,25 εκατοµµύρια το 2003.

(16) Πριν από την έλευση της Ryanair το 1997, το αεροδρόµιο Skvasta
υποδεχόταν λιγότερους από 20 000 επιβάτες. Το 2002 ο αριθµός
τους είχε ανέλθει σε 315 000. Η λειτουργία της βάσης της Ryanair
θα έχει ως αποτέλεσµα τον τετραπλασιασµό του αριθµού των επιβατών,
ο οποίος θα ανέλθει σε 1,5 εκατοµµύριο το 2003.
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δροµολόγια και αναµένεται να διαµετακοµίσει από τον εν
λόγω αερολιµένα 1,7 εκατοµµύριο επιβάτες το 2003. Χάρη
στη Ryanair, ο αερολιµένας µπόρεσε να αναπτύξει τις εµπο-
ρικές δραστηριότητές του, να επιτύχει ένα κρίσιµο µέγεθος
καθώς και το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσης.

(40) Κατά την άποψη της Morrison, ένας ιδιώτης επενδυτής θα
µπορούσε να υιοθετήσει την προσέγγιση που ακολούθησε ο
αερολιµένας του Charleroi. Θα στήριζε την προσφορά του
σε ορισµένους καθοριστικούς παράγοντες: τον όγκο των
επιβατών που θα µπορούσε να φέρει µία εταιρεία στον
αερολιµένα· την επιθυµία του να δεσµευθεί µακροπρόθεσµα
µέσω συµβάσεων· τις συγκεκριµένες ανάγκες της εταιρείας·
το πρόγραµµα εκτέλεσης δροµολογίων και τη συνάφειά του
προς τη δραστηριότητα του αερολιµένα (υφιστάµενη διακί-
νηση επιβατών)· τις ανάγκες ως προς τους πόρους του τερ-
µατικού σηµείου επιβατών και την εξυπηρέτηση εδάφους.
Θα υπολόγιζε τα προσδοκώµενα οφέλη από τη συµφωνία
µε τη Ryanair στο σύνολό της (και όχι από τα διάφορα επι-
µέρους σκέλη της συµφωνίας). Τα οφέλη µίας τέτοιας
συναλλαγής θα έπρεπε να εξετασθούν σε περίοδο περίπου
20 ετών, µε σηµαντική αύξηση των δραστηριοτήτων ύστερα
από τρία έως πέντε έτη. Όταν πρόκειται για συµφωνία
15ετούς διάρκειας, οι µέτοχοι της Morrison θεωρούν ότι
αυτή µπορεί να είναι εµπορικά αποδεκτή, εφόσον η απόδοση
της επένδυσης πραγµατοποιηθεί περίπου πέντε έτη µετά την
υπογραφή της συµφωνίας.

(41) Τα σχόλια της Morrison όσον αφορά την έκπτωση των
τελών, τις συνεισφορές και τα οικονοµικά κίνητρα είναι
ουσιαστικά όµοια µε αυτά της TBI. Συγκεκριµένα, η εται-
ρεία διευκρινίζει τα εξής:

— δεν είναι ασυνήθιστο οι αερολιµένες να διαπραγµα-
τεύονται εκπτώσεις των τελών αεροδροµίων και των επι-
βαρύνσεων εξυπηρέτησης εδάφους µε αντάλλαγµα
µεγαλύτερο όγκο επιβατών και µακροπρόθεσµη
δέσµευση της Ryanair, η οποία εµποδίζει την εταιρεία
να επιλέξει άλλο αερολιµένα (17)·

— οι αερολιµένες βρίσκονται σε δύσκολη θέση όσον
αφορά τη διαφήµιση, καθώς ο µόνος πραγµατικά αποτε-
λεσµατικός τρόπος διαφήµισής τους είναι η προώθηση
των αεροπορικών υπηρεσιών που παρέχονται από κάθε
αερολιµένα. Το γεγονός ότι το όνοµα του αερολιµένα
δεν εµφανίζεται σε περίοπτη θέση δεν είναι ιδιαίτερα
σηµαντικό: σηµασία έχουν τα οφέλη που απορρέουν
από τις διαφηµιστικές εκστρατείες, δηλαδή η αύξηση
του αριθµού των επιβατών.

(42) Η καλύτερη απόδειξη του εµπορικού χαρακτήρα των συµ-
φωνιών που συνάφθηκαν στο Charleroi έγκειται στο

γεγονός ότι η Morrison ενδιαφέρεται να αποκτήσει µερίδιο
συµµετοχής στη BSCA, µολονότι δεν είχε ακόµη πρόσβαση
στους λογαριασµούς της BSCA.

(43) Η Morrison εκτιµά ότι η Επιτροπή θα είχε άδικο εάν υπο-
χρέωνε έναν αερολιµένα να παραχωρεί τους ίδιους όρους σε
οποιαδήποτε εταιρεία, χωρίς διάκριση ανάλογα µε τον όγκο
των διακινούµενων επιβατών που παράγει. Θα ήταν επίσης
άδικο να επιβληθεί υποχρέωση δηµοσιότητας για εµπορικές
συναλλαγές ιδιωτικής φύσης, καθώς µε τον τρόπο αυτό θα
παρέχονταν στους ανταγωνιστές αερολιµένες ευαίσθητες
πληροφορίες που εµπίπτουν στο επιχειρηµατικό απόρρητο.

3.3.3. RYANAIR

(44) Ως γενικό σχόλιο, η Ryanair τονίζει τις συνέπειες της από-
φασης της Επιτροπής για την επιβίωση των περιφερειακών
αερολιµένων και την απελευθέρωση των υπηρεσιών αεροµε-
ταφορών κατά τα επόµενα 20 έτη. Αναλαµβάνοντας κινδύ-
νους, οι εταιρείες χαµηλού κόστους κατάφεραν να κάνουν
αυτό που δεν έκαναν οι παραδοσιακές εταιρείες: να κατα-
στήσουν βιώσιµους περιφερειακούς αερολιµένες που υπο-
χρησιµοποιούνταν, όπως το αεροδρόµιο Stansted του Λον-
δίνου, το αεροδρόµιο Prestwick της Γλασκόβης, το
αεροδρόµιο Luton του Λονδίνου, το αεροδρόµιο του Μπέλ-
φαστ κ.λπ. Οι αερολιµένες αυτοί ανταγωνίζονται τους µεγά-
λους αερολιµένες, γεγονός που αναγκάζει τα παλαιά µονο-
πώλια να µειώσουν τις τιµές τους και να βελτιώσουν την
αποδοτικότητά τους. Από τη δυναµική αυτή επωφελούνται
οι καταναλωτές, καθώς µπορούν πλέον να αγοράζουν αερο-
πορικά εισιτήρια σε χαµηλότερες τιµές. Η Επιτροπή δεν πρέ-
πει να στερήσει από τους δευτερεύοντες αερολιµένες της
ηπειρωτικής Ευρώπης τις εµπειρίες που γνώρισαν οι αερολι-
µένες του Ηνωµένου Βασιλείου, οι οποίοι επίσης παρέχουν
κίνητρα.

(45) Εάν η Επιτροπή διαπιστώσει την ύπαρξη κρατικών ενισχύ-
σεων, αυτό θα γίνει:

— κατά παράβαση του άρθρου 295 της Συνθήκης, εισά-
γοντας διάκριση µεταξύ ιδιωτικών και δηµόσιων αερολι-
µένων. Η Επιτροπή δεν µπορεί να προδικάζει το καθε-
στώς της ιδιοκτησίας στα κράτη µέλη·

— εµποδίζοντας έναν δηµόσιο αερολιµένα να παρέχει τους
ίδιους οικονοµικούς όρους µε εκείνους που παρέχουν
ιδιωτικοί αερολιµένες, κάτι που θα ήταν απαράδεκτο
από πολιτική και νοµική άποψη·

— υποχρεώνοντας έναν αερολιµένα να δηµοσιοποιεί όλες
τις επιβαρύνσεις του, µολονότι δεν υπάρχει σχετική
νοµική υποχρέωση, η Επιτροπή θα έκανε κατάχρηση της
εξουσίας που διαθέτει δυνάµει των διατάξεων της Συν-
θήκης που αφορούν τις κρατικές ενισχύσεις, ενώ η Συν-
θήκη προβλέπει διαφορετική νοµική βάση, το άρθρο

(17) Η Morrison υπενθυµίζει ότι, λόγω της αύξησης του ύψους των τελών
εκ µέρους του διαχειριστή του ιρλανδικού αερολιµένα του Shannon
(Aer Rianta), η Ryanair αποφάσισε να µεταφέρει το µεγαλύτερο µέρος
των πτήσεών της στον ιρλανδικό αερολιµένα του Kerry. Βλέπε επίσης
την ανακοίνωση Τύπου της Ryanair της 13ης Φεβρουαρίου 2003 σχε-
τικά µε τη µεταφορά του δροµολογίου Φραγκφούρτη-Hahn-Shannon
στο Φραγκφούρτη-Hahn-Kerry (www.ryanair.com).
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80, για τη θέσπιση διατάξεων σχετικά µε τα τέλη αερο-
δροµίου (18). Η πρόταση οδηγίας του Συµβουλίου για
τα τέλη αεροδροµίου (19) βασιζόταν σε αυτή τη νοµική
βάση.

(46) Αφού υπενθυµίζει ποιες είναι οι σχέσεις µε τον αερολιµένα
της Βαλλονίας, η Ryanair ισχυρίζεται ότι οι συµφωνίες που
συνάφθηκαν ανάµεσα στη Ryanair, τη BSCA και την περι-
φέρεια της Βαλλονίας δεν περιέχουν στοιχεία κρατικής ενί-
σχυσης, και αυτό για τους εξής τρεις λόγους: ισχύει η αρχή
του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς, δεν
υπάρχει επιλεκτικότητα, και οι συµφωνίες δεν προκαλούν
νόθευση του ανταγωνισµού.

3.3.3.1. Σχέσεις της Ryanair µε τους δευτερεύοντες
αερολιµένες

(47) Προκειµένου να προσελκύσουν επενδύσεις στις υποδοµές
τους, οι δευτερεύοντες αερολιµένες χρειάζονται µία κρίσιµη
µάζα επιβατών, η οποία είναι δυνατό να επιτευχθεί µόνον
µε τη σύναψη µακροπρόθεσµων συµφωνιών µε αεροπορικές
εταιρείες. Οι εξασφαλισµένοι όγκοι επιβατών διαφέρουν
ανάλογα µε το κατά πόσον πρόκειται για βάσεις ή για δρο-
µολόγια που ξεκίνησε η Ryanair, όπως προκύπτει από τους
πίνακες 1 και 2.

Πίνακας 1 — Βάσεις της Ryanair (όγκος επιβατών)

Αεροδρόµιο
Αριθµός επιβατών κατά το
έτος προ της έλευσης της

Ryanair

Συνολικός αριθµός
επιβατών (2002)

Συνολικός αριθµός
επιβατών της Ryanair

(2002)

% του όγκου που
οφείλεται στη Ryanair

(2002)

∆ουβλίνο 2 600 000 (1985) 15 085 000 4 189 509 28 %

Stansted Λονδίνου (20) 1 047 000 (1988) 16 048 700 8 301 356 52 %

Prestwick Γλασκόβης 10 000 (1993) 1 486 439 1 320 920 89 %

Charleroi < 20 000 (1997) 1 271 596 1 242 087 98 %

Hahn Φραγκφούρτης < 20 000 (1997) 1 457 527 1 422 566 98 %

Πίνακας 2 — ∆ροµολόγια της Ryanair (όγκος επιβατών)

Αεροδρόµιο
Συνολικός αριθµός

επιβατών κατά το έτος προ
της έλευσης της Ryanair

Συνολικός αριθµός
επιβατών (2002)

Συνολικός αριθµός
επιβατών της Ryanair

(2002)

% του όγκου που
οφείλεται στη Ryanair

(2002)

Πίζα 1 065 691 (1997) 1 654 570 627 985 38 %

Μιλάνο (Bergamo) 1 061 397 (2001) 1 252 878 360 389 29 %

Πεσκάρα 114 024 (2000) 295 875 196 389 66 %

Μπολόνια (Forli) 45 933 (2000) 150 309 112 508 75 %

Λίβερπουλ 333 000 (1987) 2 835 088 252 310 9 %

Derry 49 000 (1998) 199 543 129 298 65 %

(18) Το άρθρο 80 της Συνθήκης ορίζει ότι οι διατάξεις που αφορούν τις
µεταφορές εφαρµόζονται στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών,
σύµφωνα µε την ακόλουθη διαδικασία: «Το Συµβούλιο δύναται να απο-
φασίζει µε ειδική πλειοψηφία, εάν, κατά ποιο µέτρο και κατά ποια δια-
δικασία, θα είναι δυνατό να θεσπισθούν κατάλληλες διατάξεις για τις
θαλάσσιες και αεροπορικές µεταφορές».

(19) COM(97) 154 τελικό (ΕΕ C 257 της 22.8.1997, σ. 2).
(20) Την εποχή που η Ryanair ξεκίνησε τις πτήσεις της από το Stansted το

1989, ο αερολιµένας ήταν σχετικά άγνωστος και δεν διέθετε ακόµη
νέο τερµατικό σηµείο επιβατών. Η Ryanair εγκατέστησε εκεί µία βάση
το 1991, και το παράδειγµά της µιµήθηκαν και άλλες εταιρείες, όπως
η Go (1997) και η Buzz (1997). Το ίδιο συνέβη το 1992 στο Prest-
wick της Γλασκόβης, στο Μπρίστολ, στο Κάρντιφ και στο Εδιµβούργο.
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(48) Προκειµένου να προσελκύσουν εταιρείες, οι αερολιµένες
είναι πρόθυµοι να διαπραγµατευθούν εκπτώσεις, όπως απο-
δεικνύεται σε µελέτη που εκπονήθηκε για λογαριασµό της
Επιτροπής (21). Η Ryanair παρέσχε εµπιστευτικές πληροφο-
ρίες στην Επιτροπή σχετικά τα ποσά που καταβάλλει η εται-
ρεία στο Charleroi και σε «ιδιωτικά» αεροδρόµια, όπως το
Skavsta της Στοκχόλµης, το Prestwick της Γλασκόβης, το
Hahn της Φραγκφούρτης, τα αεροδρόµια της Ανκόνας, του
Bournemouth, του Λίβερπουλ ή του Knock, αποδει-
κνύοντας ότι τα καθαρά ποσά που καταβάλλονται υπέρ του
Charleroi είναι υψηλότερα εκείνων που καταβάλλοντα στα
άλλα αεροδρόµια (22).

(49) Πριν από την εγκατάσταση της Ryanair στο Charleroi, ο
αερολιµένας υποδεχόταν µόνον 20 000 επιβάτες ετησίως,
ήτοι κατά µέσο όρο 50 ηµερησίως. Χάρη στο δροµολόγιο
Charleroi-∆ουβλίνο, που εγκαινιάσθηκε την 1η Μαΐου
1997, η Ryanair µετέφερε το 2000 178 000 επιβάτες. Σε
τέσσερα έτη, µετάφερε περισσότερους επιβάτες µεταξύ των
δύο πόλεων από τον συνολικό όγκο επιβατών το 1997 στο
δροµολόγιο Βρυξέλλες-∆ουβλίνο. Το 2002, ο αερολιµένας
υποδέχθηκε περισσότερο από 1,25 εκατοµµύριο επιβάτες
— σχεδόν 4 000 επιβάτες ηµερησίως — σε δέκα προορι-
σµούς σε όλη την Ευρώπη. Η αύξηση του όγκου των επιβα-
τών ανήλθε σε 1 455 % µεταξύ 1997 και 2002.

(50) Η Ryanair διατύπωσε ορισµένα σχόλια όσον αφορά την
πορεία των διαπραγµατεύσεων µε τον αερολιµένα, σε σχέση
µε την περιγραφή που περιέχεται στην απόφαση κίνησης της
διαδικασίας:

— κατά τη διάρκεια του καλοκαιριού και του φθινοπώρου
του 2000, η Ryanair είχε ξεκινήσει διαπραγµατεύσεις
µε άλλους αερολιµένες, είτε για την εγκατάσταση µίας
νέας βάσης της Ryanair είτε για την προσθήκη αερο-
σκαφών σε ορισµένα δροµολόγια από το καλοκαίρι του
2001·

— οι συµφωνίες ανάµεσα στη BSCA, τη Ryanair και την
περιφέρεια της Βαλλονίας εγκρίθηκαν τον Φεβρουάριο
του 2001. Η υπογραφή τους τον Νοέµβριο του 2001
αποτελεί απλώς επισηµοποίησή τους. Οι διαπραγµατεύ-
σεις µε το Charleroi διενεργήθηκαν όπως κάθε άλλη
εµπορική διαπραγµάτευση.

Εφαρµογή της αρχής του ιδιώτη επενδύτη σε συνθήκες
οικονοµίας αγοράς

(51) Η αρχή του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας
αγοράς πρέπει να εφαρµοσθεί τόσο στη BSCA, που συµπε-

ριφέρεται όπως κάθε φορέας διαχείρισης ενός αεροδροµίου
που επιθυµεί να µεγιστοποιήσει την απόδοση του αερολι-
µένα, όσο και στην περιφέρεια της Βαλλονίας, ιδιοκτήτρια
του αερολιµένα, που ενεργεί όπως κάθε µέτοχος αερολιµένα
που επιθυµεί να µεγιστοποιήσει την αξία του αερολιµένα. Οι
συµφωνίες συνάφθηκαν σε κανονικές συνθήκες αγοράς,
όπως συνέβη µε αρκετά ιδιωτικά αεροδρόµια. Εξάλλου, το
αεροδρόµιο Luton του Λονδίνου προσέφερε στη Ryanair
ευνοϊκότερους όρους.

(52) Τα οφέλη που προκύπτουν από την έλευση της Ryanair για
τον ιδιοκτήτη και τον φορέα διαχείρισης του αερολιµένα
υπερβαίνουν εκείνα που προκύπτουν για τη Ryanair, δια-
σφαλίζοντας για παράδειγµα την αύξηση της αξίας του
αερολιµένα (µία τεράστια επένδυση τεσσάρων αεροσκαφών
µόνιµα σταθµευµένων στο Charleroi, 4 000 επιβάτες ηµε-
ρησίως κατά µέσο όρο, περισσότερο από 1,5 εκατοµµύριο
επιβάτες το 2003, αποτελεσµατική χρήση του αερολιµένα,
σηµαντικά κέρδη σε διάστηµα δύο ετών, οικονοµική ανά-
πτυξη από τις µεγαλύτερες για αερολιµένα της Ευρώπης,
βασισµένη σε συµφωνία διάρκειας 15 ετών, δέκα προορισµοί
σε τέσσερις χώρες της Ευρώπης, επένδυση στην εµπορική
προώθηση του αερολιµένα, σηµαντικές οικονοµικές κυρώ-
σεις για τη Ryanair σε περίπτωση µη τήρησης των όρων
της σύµβασης όσον αφορά τον όγκο των επιβατών, πείρα
στους χειρισµούς µίας από τις πιο αποτελεσµατικές εται-
ρείες στον κόσµο και προσωπικό µε µεγαλύτερη πείρα,
αύξηση των εσόδων µίσθωσης, αύξηση της επιχειρηµατικής
αξίας του αερολιµένα, ενίσχυση της ελκυστικότητας του
αερολιµένα για καινούριους επενδυτές).

(53) Η διάρκεια των συµφωνιών (15 έτη) δεν είναι ασυνήθιστη. Η
Ryanair έχει συνάψει συµφωνίες διάρκειας 10 έως 20 ετών
µε όλους σχεδόν τους αερολιµένες που χρησιµοποιεί. Οι
διάρκειες αυτές διασφαλίζουν µία ροή εσόδων που καθιστά
δυνατές τις µακροπρόθεσµες επενδύσεις σε υποδοµές.

Εφαρµογή της αρχής του ιδιώτη επενδύτη σε συνθήκες
οικονοµίας αγοράς στην περιφέρεια της Βαλλονίας

(54) Η Ryanair θεωρεί ότι η αρχή του ιδιώτη επενδυτή σε συν-
θήκες οικονοµίας αγοράς εφαρµόζεται στην περιφέρεια της
Βαλλονίας, καθώς η περιφέρεια έλαβε τα συγκεκριµένα
µέτρα αποκλειστικά και µόνον υπό την ιδιότητά της ως
οικονοµικού παράγοντα και όχι ως ρυθµιστικού φορέα που
ασκούσε προνόµια δηµόσιας εξουσίας. Η Ryanair υπενθυµί-
ζει στην Επιτροπή ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας ενεργεί
ως ιδιοκτήτης του αερολιµένα. Επιπλέον, καθώς η περιφέ-
ρεια της Βαλλονίας είναι ο κύριος µέτοχος της BSCA, κάθε
όφελος για την BSCA ωφελεί επίσης τον ιδιοκτήτη του
αερολιµένα.

(55) Η αξία του αερολιµένα του Charleroi αυξήθηκε σηµαντικά
µετά την εγκατάσταση της Ryanair πριν από έξι έτη, και
ιδίως τα τέσσερα τελευταία έτη. Όπως συµβαίνει µε κάθε
αερολιµένα, η αξία αυτή είναι συνάρτηση του όγκου των

(21) Cranfield University, Study on Competition between Airports and
the Application of State Aid Rules, Σεπτέµβριος 2002, µελέτη διαθέ-
σιµη στην αγγλική γλώσσα στην ιστοθέση της Επιτροπής http://eu-
ropa.eu.int/comm/transport/air/rules/studies_fr.htm. Βλέπε ειδικό-
τερα το κεφάλαιο 5.1.4 σχετικά µε τις εκπτώσεις που χορηγούνται από
τους αερολιµένες υπό διάφορες µορφές, καθώς και το κεφάλαιο 4.1.3.

(22) Οι πληροφορίες αυτές, που εµπίπτουν στο επιχειρηµατικό απόρρητο,
δεν διαβιβάσθηκαν στο Βέλγιο για την υποβολή παρατηρήσεων και δεν
αναδηµοσιεύονται στο παρόν.
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διακινούµενων επιβατών, ιδίως από εταιρείες χαµηλού
κόστους (23). Η εµπορική επιτυχία της BSCA είναι προ-
φανής στο ενδιαφέρον που εκδηλώνουν επιχειρήσεις όπως η
Morrison, η Vinci και η Aéroports de Paris για την αγορά
25 % της BSCA. Ως παραδείγµατα αυτής της αύξησης της
αξίας, η Ryanair αναφέρει τους αερολιµένες της Γλασκόβης,
της Κοπεγχάγης και εκείνους που ανήκουν στη British
Airport Authority (24).

(56) Τροποποιώντας τα τέλη προσγείωσης υπέρ της Ryanair, η
περιφέρεια της Βαλλονίας ενήργησε ως παράγοντας της
αγοράς, και όχι ως ρυθµιστικός φορέας ή ως φορολογική
αρχή που αυξάνει ή µειώνει το επίπεδο των «φόρων». Άλλω-
στε, δεν πρόκειται για «φόρους», αλλά για «τέλη», όπως
ονοµάζονται στις ρυθµίσεις της Βαλλονίας. Τα τέλη αερο-
δροµίου καταβάλλονται στο σύνολό τους στη BSCA και όχι
στην περιφέρεια της Βαλλονίας. Γενικά, στην πράξη, οι
αερολιµένες εισπράττουν τα τέλη αυτά (κατόπιν συµφωνίας
και διαπραγµάτευσης) από τις αεροπορικές εταιρείες. Τα
ποσοστά που δηµοσιεύονται ενδέχεται να εγκρίνονται από
τις κυβερνήσεις, αλλά ουσιαστικά καθορίζονται από τους
αερολιµένες και αποτελούν αντικείµενο άµεσης διαπραγµά-
τευσης µεταξύ αερολιµένων και αεροπορικών εταιρειών.

(57) Οι µειώσεις των τελών προσγείωσης για την παροχή νέων
υπηρεσιών ή την αύξηση της συχνότητας των πτήσεων είναι
συνήθης πρακτική στον κλάδο, µε εξαίρεση τους κορεσµέ-
νους κεντρικούς αερολιµένες, όπως το Heathrow και το
Charles de Gaulle.

(58) Η Επιτροπή φαίνεται να θεωρεί ασυνήθη, ακόµη και παρά-
νοµο, τον καθορισµό του ύψους του τέλους προσγείωσης
ανά επιβάτη και όχι σε συνάρτηση µε το βάρος του αερο-
σκάφους. Ωστόσο, η Ryanair έχει συνάψει συµφωνίες µε
αρκετά αεροδρόµια, οι οποίες βασίζονται στο πρότυπο
αυτό.

(59) Η Ryanair ισχυρίζεται ότι τα βάρη που αναφέρονται στην
απόφαση κίνησης της διαδικασίας δεν είναι ορθά. Το βάρος
ενός Boeing 737-800 σχεδιασµένου για τη Ryanair —
µοναδικός τύπος αεροσκάφους που χρησιµοποιείται πλέον
στο Charleroi — είναι 67 τόνοι, και όχι 78. Έτσι, το ύψος

της µείωσης είναι 36,7 % κατά µέσο όρο και όχι 50 %. Εάν
δεν υπήρχε αυτή η ειδική συµφωνία, η Ryanair θα ήταν επι-
λέξιµη για το σύστηµα µειώσεων που θεσπίζεται στη βελ-
γική νοµοθεσία του 1998 και προβλέπει έκπτωση 5 έως
25 %.

(60) Όσον αφορά τις εγγυήσεις αποζηµίωσης ή
«υποχρεώσεις παράλειψης» που ανέλαβε η περιφέρεια της
Βαλλονίας σε περίπτωση τροποποίησης των τελών αεροδρο-
µίου έως το 2015 και µεταβολής των ωραρίων λειτουργίας
του αερολιµένα, δεν πρόκειται για ζητήµατα «ρυθµιστικής»
φύσης, αλλά για εµπορικές αποφάσεις αναγκαίες για την
εγκατάσταση βάσης της Ryanair. Οι εγγυήσεις αυτές ισοδυ-
ναµούν µε τις «ρήτρες σταθεροποίησης» ή «επιστολές υπο-
στήριξης» που χρησιµοποιούνται στο πλαίσιο µακροπρόθε-
σµων συµφωνιών µεταξύ ιδιωτικών επιχειρήσεων και κρατι-
κών οργανισµών, για παράδειγµα στον τοµέα των σηράγγων
ή των σωληναγωγών, ή στο πλαίσιο ιδιωτικοποιήσεων. Είναι
φυσικό οι µητρικές εταιρείες να παρέχουν τις εγγυήσεις
αυτές σε τρίτους που συνάπτουν συµβάσεις µε τις θυγα-
τρικές τους. Είναι απαραίτητο η Ryanair να αποκτά ορι-
σµένες εξασφαλίσεις εκ µέρους της κυβέρνησης. Οι εγγυή-
σεις αυτές δεν περιορίζουν την κυριαρχία της περιφέρειας
της Βαλλονίας εµποδίζοντάς την να τροποποιήσει τη νοµο-
θεσία: δεν προβλέπεται αποζηµίωση για τις αλλαγές που
πραγµατοποιούνται εκτός του τοµέα αρµοδιότητας της περι-
φέρειας της Βαλλονίας (σε οµοσπονδιακό, ευρωπαϊκό ή διε-
θνές επίπεδο). Σύµφωνα µε τη Ryanair, δεν µπορεί να θεω-
ρηθεί ότι οι δεσµεύσεις αυτές θέτουν σε κίνδυνο ή περιορί-
ζουν την άσκηση ρυθµιστικών εξουσιών.

(61) Εάν η Επιτροπή κρίνει ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας δεν
είχε δικαίωµα να παράσχει τις διασφαλίσεις αυτές, χωρίς
καν να εξετάσει εάν το ίδιο θα έπραττε ένας ιδιώτης επεν-
δυτής σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς, θα προβεί σε διά-
κριση µεταξύ των δηµόσιων αερολιµένων (τα τέλη των
οποίων συχνά καθορίζονται και ελέγχονται από την κυβέρ-
νηση ή µία ρυθµιστική αρχή) και των ιδιωτικών αερολιµένων
(που µπορούν ελεύθερα να καθορίζουν τα τέλη για όλη τη
διάρκεια της σύµβασης).

Εφαρµογή της αρχής του ιδιώτη επενδύτη σε συνθήκες
οικονοµίας αγοράς στη BSCA

(62) Η Ryanair επικρίνει το γεγονός ότι, στην απόφαση κίνησης
της διαδικασίας, η Επιτροπή έκρινε ότι ήταν δύσκολο να
εφαρµοσθεί η αρχή του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικο-
νοµίας αγοράς στη BSCA, λόγω της πολυπλοκότητας των
σχέσεών της µε την περιφέρεια της Βαλλονίας. Η Επιτροπή
πρέπει να εφαρµόσει την εν λόγω αρχή διαχωρίζοντας τις
διάφορες δραστηριότητες της BSCA και εκείνες της περιφέ-
ρειας της Βαλλονίας, βασιζόµενη όχι στην παρούσα χρονική
στιγµή, αλλά στη διάρκεια της σύµβασης (15 έτη) ή ακόµη

(23) Η Ryanair αναφέρει τα παραδείγµατα του Μπέλφαστ (EasyJet), του
Λίβερπουλ (EasyJet), του Luton στο Λονδίνο (EasyJet), του Prestwick
στη Γλασκόβη (Ryanair), του Μπρίστολ (GO), του East Midlands
(GO) και του Stansted στο Λονδίνο (Ryanair, EasyJet και Buzz).

(24) Για τη Γλασκόβη, βλέπε αιτιολογική σκέψη 52 της απόφασης κίνησης
της διαδικασίας. Για την Κοπεγχάγη, η Ryanair εξηγεί ότι, µεταξύ
1994 και 2002, ο αριθµός των επιβατών αυξήθηκε από 14,1 εκατοµ-
µύρια σε 18,7 εκατοµµύρια, και ότι η αξία του αερολιµένα αυξήθηκε
από 525 εκατοµµύρια ευρώ σε 956 εκατοµµύρια ευρώ στο ίδιο διά-
στηµα. Η αύξηση του αριθµού των επιβατών κατά 32 % επέφερε
αύξηση της αξίας του αερολιµένα κατά 82 %. Η αξία των αερολιµένων
που ανήκουν στη British Airport Authority αυξήθηκε από 7 δισεκα-
τοµµύρια ευρώ σε 12,3 δισεκατοµµύρια ευρώ, ήτοι αύξηση 75 %
µεταξύ 1993 και 2002, βάσει αύξησης του αριθµού των επιβατών
κατά 56 % (από 77,1 εκατοµµύρια σε 121,6 εκατοµµύρια).
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στη διάρκεια της παραχώρησης της BSCA (50 έτη). Το
γεγονός ότι η BSCA εµφανίζει ζηµία κατά τα πρώτα έτη
δεν είναι σηµαντικό, καθώς η απόδοση της επένδυσης πραγ-
µατοποιείται ύστερα από µερικά έτη (25). Εφόσον οι προ-
βλέψεις της BSCA είναι εύλογες και αφορούν εύλογη από-
δοση της επένδυσης σε χρονικό διάστηµα πέντε ετών, η Επι-
τροπή δεν έχει αντικειµενικούς λόγους να συµπεράνει την
ύπαρξη κρατικών ενισχύσεων. Η Επιτροπή δεν πρέπει επίσης
να αγνοήσει τις εκ των υστέρων αποδείξεις, οι οποίες δεί-
χνουν ότι οι επενδυτικές αποφάσεις ήταν ορθές.

(63) Η Επιτροπή πρέπει να εξετάσει το σύνολο των εσόδων που
εισπράττει η BSCA σύµφωνα µε την αρχή του «single-till»,
δηλαδή χωρίς διαχωρισµό αφενός των αεροπορικών εσόδων
και αφετέρου των εσόδων που συνδέονται µε την εµπορική
δραστηριότητα της BSCA. Μόλις επιτευχθεί η κρίσιµη µάζα
επιβατών (συνήθως δύο εκατοµµύρια επιβάτες), η BSCA
µπορεί να αναµένει ότι τα εµπορικά έσοδα θα καλύψουν
την ενδεχόµενη έλλειψη αεροπορικών εσόδων.

(64) Η αποδοτικότητα του αερολιµένα θα βαίνει αύξουσα χάρη
στο αποτέλεσµα δικτύου («network effect»), καθώς υπάρ-
χουν εξωτερικά στοιχεία που λειτουργούν µε θετικό τρόπο
ανάµεσα σε ένα αεροδρόµιο και τις αεροπορικές εταιρείες,
και η επέκταση του ενός από τα µέρη επιφέρει την ανάπτυξη
και του άλλου µέρους (26). Ο δεύτερος λόγος της αποδοτι-
κότητας του αερολιµένα συνδέεται µε την καµπύλη µάθησης
και τις οικονοµίες κλίµακας, που έχουν επίσης ως αποτέλε-
σµα τη µείωση των µοναδιαίων κοστών του αερολιµένα.
Λαµβάνοντας υπόψη την ταχεία αύξηση του όγκου των επι-
βατών στον αερολιµένα, είναι πιθανό, στο στάδιο αυτό, η
προσοχή των υπευθύνων για τη διαχείρισή του να επικεν-
τρώθηκε στις ανάγκες εξυπηρέτησης αυτού του όγκου επι-
βατών και όχι στις οικονοµίες κλίµακας.

(65) Η Επιτροπή δεν πρέπει να λαµβάνει υπόψη τις δαπάνες υπο-
δοµής στην περίπτωση αερολιµένων όπως το Charleroi. Οι
δαπάνες αυτές πρέπει να θεωρούνται µη ανακτήσιµες («sunk
costs») και ότι χρηµατοδοτήθηκαν πριν από χρόνια, ενίοτε
στο πλαίσιο των αµυντικών δαπανών κάποιας κυβέρνησης.
Επιπλέον, η Ryanair υπενθυµίζει ότι η Επιτροπή συνήθως
δεν θεωρεί τη χρηµατοδότηση υποδοµών κρατική ενίσχυση,

όταν εντάσσεται στο πλαίσιο της εθνικής ή ευρωπαϊκής
πολιτικής µεταφορών.

(66) Τα πλεονεκτήµατα για τη BSCA από τη σύµβαση µε τη
Ryanair περιλαµβάνουν ειδικότερα το προϊόν των τελών
αεροδροµίου, το οποίο η Ryanair εκτιµά σε 243 εκατοµµύ-
ρια ευρώ για το διάστηµα 2001-2015, και τις παρεχόµενες
από τη Ryanair υπηρεσίες στον τοµέα της εµπορικής προ-
ώθησης σε τιµές πολύ κατώτερες από τις προσφερόµενες σε
άλλους εταίρους (αξία της διαφήµισης, του συνδέσµου µε
την ιστοθέση Ryanair.com, των εισιτηρίων µειωµένου ναύ-
λου κ.λπ.).

(67) Όσον αφορά τα πλεονεκτήµατα που απολαµβάνει, η Rya-
nair διευκρινίζει τα εξής:

— Τα εφάπαξ κίνητρα, των οποίων το ύψος εκτιµάται σε
2,5 εκατοµµύρια ευρώ, στοχεύουν στην ανάπτυξη νέων
γεωγραφικών συνδέσεων αντί της πραγµατοποίησης πτή-
σεων σε λιγότερα δροµολόγια µε µεγαλύτερη συχνό-
τητα. Καταβάλλονται βάσει τιµολογίων και πρέπει να
επιστραφούν σε περίπτωση αποχώρησης της Ryanair.
Πρόκειται για συνήθη πρακτική στους αερολιµένες (πα-
ραδείγµατος χάρη Waterford, Μπέλφαστ, Μπρίστολ,
Λίβερπουλ, Luton και Stansted), από την οποία επωφε-
λείται η Ryanair στο αεροδρόµιο Skavsta της Στοκ-
χόλµης.

— Η «συνδροµή µάρκετινγκ» αποτελεί πιθανώς καλύτερο
µέσο προώθησης ενός αερολιµένα από τη µείωση των
τελών αεροδροµίου. Ο ιδιοκτήτης και ο φορέας διαχεί-
ρισης του αερολιµένα επωφελούνται αµοιβαία από τις
εκστρατείες της Promocy που συµβάλλουν στην
αύξηση του όγκου των επιβατών, των εσόδων και της
αξίας του αερολιµένα. Πρόκειται για συνήθη πρακτική
στους αερολιµένες (27).

— Όσον αφορά τη διάθεση γραφείων και την επιδότηση
ύψους 4 000 ευρώ για εξοπλισµό γραφείου, η Ryanair
επισηµαίνει ότι το ποσό των 4 000 ευρώ δεν είναι
καθόλου σηµαντικό, ότι πρόκειται για αµελητέο ποσό.
Η Ryanair δεν χρησιµοποίησε τα προτεινόµενα γραφεία
και δεν πραγµατοποιήθηκε καµία κατασκευή για την
Ryanair.

(25) Ο αερολιµένας του Stansted εµφάνισε ζηµίες τα πρώτα έτη, οι οποίες
καλύφθηκαν στη συνέχεια.

(26) Σύµφωνα µε την ορολογία που χρησιµοποιείται στον τοµέα της πολι-
τικής ανταγωνισµού της Ευρωπαϊκής Ένωσης, αποτελέσµατα δικτύου
εµφανίζονται όταν η αξία ενός προϊόντος αυξάνει για έναν χρήστη όταν
αυξάνει ο αριθµός των χρηστών του ίδιου προϊόντος ή άλλων συµβα-
τών προϊόντων. Στην περίπτωση αυτή, οι οικονοµολόγοι κάνουν λόγο
για εξωτερικά στοιχεία του δικτύου, επειδή µόλις οι πρόσθετοι κατανα-
λωτές ενταχθούν στο δίκτυο των υπαρχόντων καταναλωτών έχουν
θετικό «εξωτερικό» αντίκτυπο στους καταναλωτές που είναι ήδη µέλη
του δικτύου.

(27) Η Ryanair αναφέρει το παράδειγµα της Morrison που παρέχει οικονο-
µικά κίνητρα στις εταιρείες που λειτουργούν από το Prestwick για
κάθε νέο δροµολόγιο που εγκαινιάζουν. Τα κίνητρα αυτά ισχύουν για
τρία έτη και µειώνονται από έτος σε έτος. Όπως η Ryanair πρέπει να
αιτιολογεί τη χρήση των κονδυλίων στη BSCA, έτσι και η Morrison
απαιτεί τιµολόγια πριν από την καταβολή οποιουδήποτε ποσού. Το
1997, η Morrison προσέφερε 1 εκατοµµύριο λίρες στερλίνες ετησίως
για διάστηµα πέντε ετών στην εταιρεία που θα αναλάµβανε την εκτέ-
λεση του δροµολογίου Γλασκόβη-Νέα Υόρκη, που είχε εγκαταλείψει η
British Airways. Οικονοµικά κίνητρα προσφέρουν επίσης οι αερολι-
µένες του Μπρίστολ και της Κολονίας/Βόννης.
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3.3.3.2. Απουσία επιλεκτικότητας

(68) Η Ryanair υπενθυµίζει ότι οι συµφωνίες του Charleroi έτυ-
χαν βέβαιης δηµοσιότητας. Ήταν γνωστές στον κλάδο,
καλύφθηκαν από τον Τύπο στο Βέλγιο, το Ηνωµένο Βασί-
λειο και την Ιρλανδία το 2001 και επιβεβαιώθηκαν από τις
αρχές της Βαλλονίας σε ανακοίνωση Τύπου τον Ιούλιο του
2001, στην οποία αναφερόταν ότι τα παραχωρηθέντα πλεο-
νεκτήµατα θα ήταν διαθέσιµα και για άλλες αεροπορικές
εταιρείες που θα πραγµατοποιούσαν επενδύσεις υπό παρό-
µοιους όρους στο Charleroi. Η Ryanair εκτιµά ότι η υπο-
χρέωση δηµοσιότητας θα συνιστούσε διάκριση µεταξύ
δηµόσιων και ιδιωτικών αερολιµένων (που δεν υπόκεινται σε
τέτοια υποχρέωση), κατά παράβαση του άρθρου 295 της
Συνθήκης. Η απόφαση της Επιτροπής στην υπόθεση Man-
chester (28) δεν πρέπει να χρησιµοποιηθεί ως βάση για να
υποχρεωθούν οι δηµόσιοι αερολιµένες να παρέχουν τους
ίδιους όρους σε όλες τις εταιρείες, χωρίς να λαµβάνεται
υπόψη η θέση τους.

(69) Σύµφωνα µε την εταιρεία, το κριτήριο της επιλεκτικότητας
απουσιάζει στην προκειµένη περίπτωση, και αυτό για τους
εξής λόγους: οι συµφωνίες δεν είναι αποκλειστικές και οι
µειώσεις είναι δυνατό να χορηγηθούν και σε άλλους χρή-
στες· άλλωστε, η βελγική νοµοθεσία προβλέπει ένα σύστηµα
µειώσεων, και τα έγγραφα προώθησης του αερολιµένα του
Charleroi αναφέρουν τη δυνατότητα µειώσεων. Ο αερολι-
µένας επικοινώνησε µε 35 αεροπορικές εταιρείες πριν από
και µετά τις συµφωνίες µε τη Ryanair και διαθέτει συµπλη-
ρωµατική δυναµικότητα για την υποδοχή και άλλων αερο-
πορικών εταιρειών.

3.3.3.3. Αντίκτυπος στον ανταγωνισµό

(70) Η Ryanair θεωρεί ότι οι όροι του ανταγωνισµού δεν επηρε-
άζονται στη συγκεκριµένη αγορά, την οποία προσδιορίζει
κατ' αναλογία προς το δίκαιο του ανταγωνισµού µε επέ-
κταση στο δίκαιο των κρατικών ενισχύσεων. Πράγµατι, ισχυ-
ρίζεται ότι δεν υπάρχει ανταγωνισµός όσον αφορά τον τύπο
των καλυπτόµενων προϊόντων (ναυλωµένες πτήσεις και
τακτικές πτήσεις) και τη γεωγραφική αγορά (τα εξυπηρετού-
µενα δροµολόγια).

(71) Αντίθετα µε τα όσα υποστηρίζει η Επιτροπή, οι εταιρείες
που λειτουργούν από τον αερολιµένα του Charleroi δεν
είναι ανταγωνιστές της Ryanair. Πρόκειται για εταιρείες
ναυλωµένων πτήσεων, οι οποίες προσφέρουν µία ή δύο πτή-
σεις εβδοµαδιαίως από το Charleroi, συνήθως κατά τη
διάρκεια του καλοκαιριού. Η Ryanair υποθέτει, εξάλλου,
ότι οι εταιρείες αυτές δεν υπέβαλαν καταγγελία. Αυτό οφεί-
λεται στο γεγονός ότι οι συµφωνίες µεταξύ της περιφέρειας

της Βαλλονίας, της BSCA και της Ryanair δεν έχουν αντί-
κτυπο σε αυτές. Πράγµατι, επωφελούνται µάλλον από την
εκστρατεία εµπορικής προώθησης της Ryanair και της
BSCA, η οποία καθιστά το Charleroi γνωστό αεροδρόµιο.
Επιπλέον, οι εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων δεν δίνουν
συνήθως ιδιαίτερη σηµασία στα έξοδα που συνδέονται µε τη
χρήση των αερολιµένων τους, επειδή παρέχουν υπηρεσίες
δαπανηρές και µη τακτικές, στις οποίες οι επιβαρύνσεις εξυ-
πηρέτησης εδάφους και τα αεροπορικά τέλη αποτελούν
µικρό µόνον µέρος του συνόλου κόστους του ταξιδίου ή
του πακέτου. Αντίθετα, τα τέλη αεροδροµίου αποτελούν
εξαιρετικά σηµαντικό µέρος των εισιτηρίων της Ryanair.

(72) Υπάρχει κάποιος ανταγωνισµός µεταξύ της Ryanair και των
εταιρειών που λειτουργούν από άλλους αερολιµένες, αλλά
αυτός δεν νοθεύτηκε, επειδή οι άλλοι αερολιµένες παρέχουν
άλλα ανταγωνιστικά πλεονεκτήµατα. Οι άµεσοι ανταγωνι-
στές της Ryanair, όπως η Easyjet και η Virgin Express,
αρνήθηκαν να χρησιµοποιήσουν τον αερολιµένα του Charle-
roi: ως εκ τούτου, οι ανταγωνιστικές θέσεις τους δεν επηρε-
άσθηκαν από τις συµφωνίες του Charleroi.

3.3.3.4. Συµβατότητα της ενίσχυσης

(73) Εάν διαπιστώσει την ύπαρξη κρατικής ενίσχυσης, η Επιτροπή
είναι υποχρεωµένη να καθορίσει τη συµβατότητα των
µέτρων µε την κοινή αγορά βάσει των συγκεκριµένων ρυθµί-
σεων, των κανόνων εξαίρεσης ή της ίδιας της φύσης των
µέτρων. Πρέπει να εκπονηθεί ανάλυση των κοινωνικοοικονο-
µικών οφελών που αποκόµισε η περιφέρεια, και η Ryanair
δηλώνει ότι επιφυλάσσεται να διατυπώσει τη θέση της ανα-
λυτικότερα, εφόσον η Επιτροπή εξετάσει τη συµβατότητα
των µέτρων βάσει του άρθρου 87, παράγραφος 3, της Συν-
θήκης.

(74) Σε παράρτηµα στην απάντησή της (29), η Ryanair εξηγεί
ότι ο οικονοµικός αντίκτυπος της δραστηριότητας του
αερολιµένα στην περιφέρεια είναι µεγαλύτερος από εκείνον
άλλων αερολιµένων καθώς οι επιβάτες δεν τελούν υπό δια-
µετακόµιση. Περί το 2005, η Ryanair αναµένεται να µετα-
φέρει περίπου 1,95 εκατοµµύριο επιβάτες, και αναµένεται
να δηµιουργηθούν τουλάχιστον 1 400 θέσεις απασχόλησης,
συµπεριλαµβανοµένων αυτών των 126 υπαλλήλων της Rya-
nair (30). Περί το 2010, χάρη σε 60 πτήσεις µετ# επι-

(28) Απόφαση της Επιτροπής της 14ης Ιουνίου 1999, Ηνωµένο Βασίλειο
— Αερολιµένας του Manchester, κρατική ενίσχυση NN 109/98.

(29) Μία έκθεση του Πανεπιστηµίου του Westminster µε τίτλο «The
Economic impact of Ryanair at Charleroi/Brussels South Airport»
και µία έκθεση της Ryanair µε τίτλο «Socio-economic impact of the
arrangements» διαβιβάσθηκαν ως παραρτήµατα 19 και 20 στην απά-
ντηση της Ryanair.

(30) Κατά γενικό κανόνα, σύµφωνα µε τη Ryanair, ο ετήσιος όγκος ενός
εκατοµµυρίου επιβατών θα δηµιουργήσει 1100 θέσεις πλήρους απα-
σχόλησης. Από µόνη της η δραστηριότητα της Ryanair θα µπορούσε
ενδεχοµένως να δηµιουργήσει 2 200 θέσεις απασχόλησης, οι οποίες
πρέπει να συγκριθούν µε τους στόχους της πολιτικής απασχόλησης
της περιφέρειας της Βαλλονίας σε επτά έτη (στόχος 8 500 άτοµα για
δαπάνη 1 300 000 000 ευρώ).
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στροφής, η Ryanair αναµένεται να δηµιουργήσει άλλες
4 235 θέσεις απασχόλησης (2 329 άµεσες και 290
έµµεσες). Η δραστηριότητά της θα παροτρύνει και άλλες
επιχειρήσεις να εγκατασταθούν στην περιφέρεια, καθώς ο
αερολιµένας ανοίγει τις πόρτες σε διεθνείς δραστηριότητες.
Η Ryanair συµβάλλει επίσης στην ανάπτυξη της τουρι-
στικής δραστηριότητας και στην αύξηση των εσόδων του
τουρισµού στο Βέλγιο. Με την πολιτική των φθηνών εισιτη-
ρίων, παρέχει κίνητρα στους επιβάτες να επιστρέψουν στο
Βέλγιο.

(75) Η Ryanair υπενθυµίζει ότι η περιφέρεια του Hainaut είναι
µία από τις φτωχότερες του Βελγίου και εµπίπτει στο άρθρο
87, παράγραφος 3, στοιχείο γ), της Συνθήκης, και ότι,
ακόµη και αν οι ενισχύσεις δεν πληρούν εκ των προτέρων
καθέναν από τους όρους που καθορίζονται στα διάφορα
πλαίσια και τους κανονισµούς εξαίρεσης, η Επιτροπή πρέπει
παρ' όλα αυτά να κρίνει κάθε περίπτωση βάσει των ιδιαίτε-
ρων χαρακτηριστικών της (31). Η Ryanair ζητεί ειδικότερα
από την Επιτροπή να αξιολογήσει τη συµβατότητα των ενι-
σχύσεων για την κατάρτιση των πιλότων βάσει του κανονι-
σµού (ΕΚ) αριθ. 68/2001 της Επιτροπής, της 12ης Ιανουα-
ρίου 2001, σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87 και
88 της συνθήκης ΕΚ στις ενισχύσεις για την επαγγελµατική
εκπαίδευση (32).

4. ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ ΤΟΥ ΒΕΛΓΙΟΥ

(76) Το Βέλγιο κοινοποίησε τις παρατηρήσεις του σχετικά µε την
κίνηση της διαδικασίας τον Φεβρουάριο του 2003. Εκτός
από σχόλια σχετικά µε την ανάπτυξη των δευτερευόντων
αερολιµένων και τις σχέσεις µε τη Ryanair, καθώς και σχε-
τικά µε τη συµπεριφορά της περιφέρειας της Βαλλονίας ως
ιδιώτη επενδύτη, στην απάντηση αυτή παρέχονταν επιχειρή-
µατα σχετικά µε τη συµπεριφορά της BSCA ως ιδιώτη επεν-
δυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς. Στην Επιτροπή διαβι-
βάσθηκε επιχειρηµατικό σχέδιο της εταιρείας του Απριλίου
του 2002, συνοδευόµενο από έκθεση εµπειρογνωµοσύνης
της εταιρείας συµβούλων Deloitte & Touche του 2003 µε
αντικείµενο την αξιολόγηση της αξιοπιστίας του σε σχέση
µε τα αποτελέσµατα της επιχείρησης. Η έκθεση εµπειρογνω-
µοσύνης, που υποβλήθηκε στην Επιτροπή, παρέσχε τη δυνα-
τότητα στους συµβούλους να επαληθεύσουν τη δοµή και
τις γενικές υποθέσεις επί των οποίων ερείδεται το επιχειρη-
µατικό σχέδιο της BSCA. Οι σύµβουλοι συµπεραίνουν µάλι-
στα ότι τα µελλοντικά ευλόγως προσδοκώµενα αποτελέ-
σµατα είναι καλύτερα από τα αναφερόµενα στο επιχειρηµα-
τικό σχέδιο και ότι «µολονότι, εκ πρώτης όψεως, φαίνεται
ότι το διοικητικό συµβούλιο, δεσµεύοντας την εταιρεία απέ-
ναντι στη Ryanair, αύξησε σηµαντικά τη δραστηριότητα εις
βάρος της αποδοτικότητας, η εξέλιξη των επόµενων ετών
δείχνει ότι, αντιθέτως, το επιχειρηµατικό σχέδιο επιφέρει εκ
νέου θετικά αποτελέσµατα από το 2004, τα οποία συνεχί-
ζουν να βελτιώνονται, όπως καταδεικνύουν οι παρατηρήσεις
µας σχετικά µε την αποδοτικότητα της επένδυσης ως προς
τα ίδια κεφάλαια […]. Εποµένως, µπορούµε να θεωρήσουµε
ότι η απόφαση του διοικητικού συµβούλιο ήταν δικαιολο-
γηµένη βάσει ενός επιχειρηµατικού σχεδίου που αποδεικνύε-
ται µέχρι στιγµής συνετό και αξιόπιστο, και ότι η αρνητική
αποδοτικότητα για διάστηµα τριών ετών αποτελεί φυσιολο-

γικό µεταβατικό στάδιο µεταξύ των διαφορετικών όρων
εκµετάλλευσης» (33).

(77) Το Βέλγιο υπέβαλε συµπληρωµατικά στοιχεία στην Επιτροπή
τον Μάιο του 2003, απαντώντας στις παρατηρήσεις των
ενδιαφεροµένων τρίτων. Με την ευκαιρία αυτή, ισχυρίζεται
ότι, χάρη στην ορθή διαχείριση των δραστηριοτήτων της
εταιρείας και στην ταχύτερη από την προβλεπόµενη αύξηση
των εµπορικών εσόδων της, το διοικητικό συµβούλιο της
BSCA ενέκρινε τον προϋπολογισµό του 2003, ο οποίος
εµφάνιζε θετικά αποτελέσµατα, και ότι τα αποτελέσµατα
του τρίτου και του τέταρτου τριµήνου του οικονοµικού
έτους 2002 εµφανίζουν αντίστοιχα κέρδη[…] (*) ευρώ και
ισοσκελισµένο αποτέλεσµα.

(78) Η Επιτροπή ζήτησε την πραγµατοποίηση συναντήσεων µε
τις βελγικές αρχές για τη διασάφηση αρκετών ζητηµάτων
που παραµένουν σε εκκρεµότητα και αφορούν τη συµπερι-
φορά της BSCA ως ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονο-
µίας αγοράς, τα τέλη αεροδροµίου, το Ταµείο Περιβάλ-
λοντος, τις αποζηµιώσεις «συντήρησης/πυρόσβεσης» και την
αναδιάρθρωση κεφαλαίου της BSCA.

(79) Το κεντρικό ζήτηµα που εξετάσθηκε στις συναντήσεις αυτές
ήταν η συµπεριφορά της BSCA. Η Επιτροπή ισχυρίσθηκε
ότι το επιχειρηµατικό σχέδιο της BSCA που της διαβιβά-
σθηκε, καθώς και η έκθεση εµπειρογνωµοσύνης του συµ-
βούλου, δεν µπορούσαν να αποτελέσουν κατάλληλη βάση
για την εφαρµογή της αρχής του ιδιώτη επενδυτή. Το εν
λόγω σχέδιο χρονολογούνταν από την άνοιξη του 2002,
και ήταν εποµένως µεταγενέστερο της επενδυτικής από-
φασης της BSCA να αναλάβει υποχρεώσεις έναντι της Rya-
nair το 2001. Επιπλέον, το σχέδιο του 2002 δεν µπορούσε
να γίνει αποδεκτό, καθώς βασίζεται σε παραµέτρους εκµε-
τάλλευσης διαφορετικές από εκείνες που ίσχυαν στη BSCA
το 2001. Πράγµατι, ενσωµατώνει στοιχεία που αντικατο-
πτρίζουν την τροποποίηση των όρων παραχώρησης, η οποία
έλαβε χώρα το 2002 (34) και περιγράφεται στην απόφαση
κίνησης της διαδικασίας.

(80) Η Επιτροπή ζήτησε εποµένως από τις βελγικές αρχές να της
διαβιβάσουν το επιχειρηµατικό σχέδιο που εκπόνησε η
BSCA το 2001 καθώς και κάθε άλλο συναφές έγγραφο που
θα της επέτρεπε, σύµφωνα µε την πρακτική της και τη

(31) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 17ης Σεπτεµβρίου 1980 στην υπόθεση
730/19, Philip Morris κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. 2671, αιτιολογική
σκέψη 24.

(32) ΕΕ L 10 της 13.1.2001, σ. 20.

(33) Η χρηµατοοικονοµική βελτίωση φαίνεται να οφείλεται στην αύξηση
των εµπορικών δραστηριοτήτων και των εσόδων που συνδέονται µε το
νέο µεγαλύτερο και ελκυστικότερο τερµατικό σηµείο επιβατών από το
2005, τη λήξη των εφάπαξ κινήτρων, τη δυνατότητα της BSCA να δια-
πραγµατευθεί νέους εµπορικούς όρους µετη Ryanair, πέραν των
26 πτήσεων µετ' επιστροφής που προβλέπονται στην υφιστάµενη σύµ-
βαση, την κατάργηση της υπηρεσίας των λεωφορείων από και προς
τους χώρους στάθµευσης, που δεν θα απαιτείται πλέον µετά το
άνοιγµα του νέου τερµατικού σηµείου επιβατών, γεγονός που συνεπά-
γεται οικονοµίες ύψους […] ευρώ, οικονοµίες κλίµακας σε επίπεδο
επιχειρησιακής λειτουργίας του αερολιµένα.

(*) Τµήµατα του κειµένου αυτού έχουν διαγραφεί έτσι ώστε να εξασφαλι-
στεί η µη δηµοσιοποίηση των εµπιστευτικών πληροφοριών· τα τµήµατα
αυτά σηµειώνονται µε αποσιωπητικά και είναι εντός αγκυλών.

(34) Οι τροποποιήσεις αυτές περιγράφονται στις αιτιολογικές σκέψεις
60-62 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας.
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νοµολογία του ∆ικαστηρίου, να αναλύσει το σκεπτικό του
ιδιώτη επενδυτή κατά τη στιγµή της λήψης της επενδυτικής
απόφασης. Το Βέλγιο διαβίβασε το εν λόγω επιχειρηµατικό
σχέδιο, το οποίο χρησιµοποίησε η Επιτροπή για τη χρηµα-
τοοικονοµική ανάλυση που διενέργησε για τους σκοπούς
της παρούσας απόφασης.

4.1. Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΩΝ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ
ΚΑΙ ΟΙ ΣΧΕΣΕΙΣ ΜΕ ΤΗ RYANAIR

(81) Όπως και στην περίπτωση πολλών άλλων περιφερειακών
αερολιµένων, το Βέλγιο ανέφερε ότι η υποδοµή του αερολι-
µένα του Charleroi υποχρησιµοποιούνταν και δεν ήταν
δυνατό να αξιοποιηθεί επικερδώς. Κατά τη µεταφορά, το
1988, της διαχείρισης και της εκµετάλλευσης των περιφε-
ρειακών αερολιµένων στις περιφέρειες, η κυβέρνηση της
Βαλλονίας αποφάσισε να αξιοποιήσει τις οικονοµικές δυνα-
τότητες που παρουσίαζαν τα εν λόγω αεροδρόµια και πραγ-
µατοποίησε πολλές επενδύσεις µε σκοπό την ανάπτυξή
τους (35). Με απόφαση τής 20ής Ιουλίου 2000, ενέκρινε
τους προσανατολισµούς ενός προγράµµατος επενδύσεων για
το Charleroi ύψους 113,73 εκατοµµυρίων ευρώ [4 588
εκατοµµύρια βελγικά φράγκα (BEF)] (36).

(82) Το Βέλγιο τονίζει ότι οι κανόνες της Συνθήκης σχετικά µε
τις κρατικές ενισχύσεις δεν εφαρµόζονται σε αυτό το είδος
χρηµατοδοτήσεων. Στις κατευθυντήριες γραµµές της Επι-
τροπής σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 92 και 93
της συνθήκης ΕΚ και του άρθρου 61 της συµφωνίας για
τον ΕΟΧ στις κρατικές ενισχύσεις στον τοµέα των αεροπορι-
κών µεταφορών (37) (στο εξής «οι κατευθυντήριες γραµµές
στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών») αναφέρεται ότι η
υλοποίηση έργων υποδοµών (αερολιµένων, αυτοκινητοδρό-
µων, γεφυρών κ.λπ.) συνιστά µέτρο γενικής οικονοµικής
πολιτικής, το οποίο η Επιτροπή δεν δύναται να ελέγξει
βάσει των κανόνων της Συνθήκης που αφορούν τις κρατικές

ενισχύσεις. Οι αποφάσεις που αφορούν την ανάπτυξη των
υποδοµών δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής της
παρούσας ανακοίνωσης, εφόσον σκοπός τους είναι να αντα-
ποκριθούν σε ανάγκες προγραµµατισµού ή υλοποίησης
εθνικής πολιτικής σχετικής µε το περιβάλλον και τις µετα-
φορές.

(83) Το Βέλγιο ισχυρίσθηκε ότι σύµφωνα µε τη µελέτη του πανε-
πιστηµίου του Cranfield, που αναφέρεται στην αιτιολογική
σκέψη 48, οι µικροί περιφερειακοί αερολιµένες δεν µπορούν
να επιβιώσουν χωρίς δηµόσια χρηµατοδότηση, εάν ο όγκος
των επιβατών τους είναι κατώτερος του ενός εκατοµµυρίου
επιβατών ετησίως· επιπλέον, ο αντίκτυπος του όγκου των
επιβατών στα µοναδιαία κόστη που βαρύνουν τους αερολι-
µένες είναι καθοριστικής σηµασίας. Το µοναδιαίο κόστος
µειώνεται σηµαντικά από τους 500 000 επιβάτες και σταθε-
ροποιείται στα τρία εκατοµµύρια επιβάτες περίπου. Για την
αύξηση του όγκου των επιβατών, καταβλήθηκαν προσπά-
θειες µε στόχο την προσέλκυση αεροπορικών εταιρειών στον
αερολιµένα του Charleroi από το 1995 και το 1996.

(84) Πραγµατοποιήθηκαν επαφές µε εταιρείες χαµηλού κόστους
(Virgin Express, Ryanair, Easyjet, Debonair), µε µεγάλο
αριθµό περιφερειακών εταιρειών και µε εταιρείες ναυλωµέ-
νων πτήσεων (Neckermann, Sunsnacks, Pégase, Sunair, Jet
Air, Best Tours, Bosphorus), και ο αερολιµένας κατάφερε
να υλοποιήσει ναυλωµένες πτήσεις σε συνεργασία µε τις
εταιρείες Thomas Cook, British World Airlines και
Wasteels Travel καθώς και πτήσεις µε προορισµό την Αλγε-
ρία και την Υεµένη. Ωστόσο, διάφορα προβλήµατα που σχε-
τίζονται µε τον αερολιµένα (38) καθώς και λόγοι που αφο-
ρούσαν τις ίδιες τις αεροπορικές εταιρείες µε τις οποίες
πραγµατοποιήθηκαν επαφές κατέστησαν δυσχερή την εγκα-
τάσταση αεροπορικών εταιρειών στο Charleroi (39).

(35) Με απόφαση της 2ας Μαΐου 1989, η κυβέρνηση της Βαλλονίας επικύ-
ρωσε την ανάλυση του Υπουργείου Μεταφορών, η οποία ανέφερε τα
εξής:
«Η µεταφορά της αρµοδιότητας αυτής χαρακτηρίζεται για την περιφέ-
ρεια της Βαλλονίας από τη µεταφορά ενός ελλείµµατος, το οποίο εκτι-
µάται για το 1989 σε 130 εκατοµµύρια βελγικά φράγκα. Εποµένως,
πρωταρχικός στόχος της εκτελεστικής αρχής είναι να καταβάλει κάθε
προσπάθεια ώστε οι αερολιµένες και τα αεροδρόµια της Βαλλονίας να
επιτύχουν τάχιστα το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσης. Για την επί-
τευξη του στόχου αυτού, πρέπει να αναληφθούν από κοινού διάφορες
δράσεις, ιδίως στον τοµέα των υποδοµών. Πράγµατι, η ανάπτυξη των
αεροδροµίων µας απαιτεί την αισθητή αύξηση των εσόδων µας, πράγµα
που µπορεί να επιτευχθεί µόνον µε την υποδοχή νέων δραστηριοτήτων
στον χώρο τους· ενδεικτικά αναφέρουµε τις ναυλωµένες πτήσεις, τις
µεταφορές φορτίων, τις επιχειρηµατικές πτήσεις και την εξαιρετική εξυ-
πηρέτηση των πελατών (…). Μετά λύπης διαπιστώνουµε ότι ο βασικός
εξοπλισµός δεν επαρκεί σε καµία περίπτωση ώστε να ανταποκριθεί στις
απαιτήσεις που συνδέονται µε την ανάπτυξη νέων δραστηριοτήτων (…).
Όσον για τον αερολιµένα του Gosselies, µολονότι διαθέτει ικανοποι-
ητικές κτιριακές εγκαταστάσεις και επαρκείς χώρους στάθµευσης προς
το παρόν, το µικρό µήκος του διαδρόµου του περιορίζει το είδος των
δραστηριοτήτων που µπορεί να υποδεχθεί». Παράρτηµα 1 της απά-
ντησης του Βελγίου της 14ης Φεβρουαρίου 2003.

(36) Εξάλλου, τα έξοδα που συνδέονται µε τη διευθέτησητωνζωνώνοικονο-
µικήςανάπτυξηςγύρωαπότοναερολιµένα, συµπεριλαµβανοµένων των
αποζηµιώσεων προς τους ιδιοκτήτες ακινήτων, είχαν εκτιµηθεί την
εποχή εκείνη σε 75,35 εκατοµµύρια ευρώ [3 040 εκατοµµύρια BEF].

(37) ΕΕ C 350 της 10.12.1994, σ. 5.

(38) Το Βέλγιο αναφέρει ειδικότερα τα εξής: την απόσταση του αερολιµένα
από τις Βρυξέλλες και την απουσία σιδηροδροµικής σύνδεσης· την
παλαιότητα του υπάρχοντος τερµατικού σηµείου επιβατών, το οποίο
δεν είναι ιδιαίτερα θελκτικό από εµπορική άποψη· την προτίµηση των
εταιρειών ναυλωµένων πτήσεων για το αεροδρόµιο του Zaventem· το
κλείσιµο του αερολιµένα κατά τη διάρκεια της νύχτας· την ύπαρξη
βάσης της Virgin Express στο Zaventem· το κύρος του Zaventem·
την απουσία επαρκούς τεχνικής συντήρησης για τα σταθµευµένα αερο-
σκάφη· την έλλειψη επαρκούς απασχόλησης για ένα αεροσκάφος σταθ-
µευµένο στον αερολιµένα, εξ ου και η αναγκαιότητα εκτέλεσης πτή-
σεων µε ενδιάµεσους σταθµούς (Zaventem, Μάλαγα, Charleroi,
Μάλαγα, Zaventem) ή πτήσεων αυτοµεταφοράς· τα ωράρια λειτουρ-
γίας του αερολιµένα· το ανεπαρκές µήκος του διαδρόµου για πτήσεις
διάρκειας µεγαλύτερης των δύο ωρών (απουσία ILS III).

(39) Οι επαφές µε την Virgin (1997-2000) δεν είχαν αποτέλεσµα, ιδίως
λόγω της ύπαρξης άλλης ισχύουσας συµφωνίας και ανταποκρίσεων µε
τη Sabena. Η EasyJet δεν έδειξε ενδιαφέρον επειδή βρισκόταν σε στά-
διο ανάπτυξης δύο νέων βάσεων στην ηπειρωτική Ευρώπη το 2002 (Γε-
νεύη και Άµστερνταµ), θεωρούσε µείζον εµπόδιο για την εγκατάστασή
της την απουσία σιδηροδροµικής σύνδεσης πλησίον του Charleroi, και
θεωρούσε τη γαλλική αγορά περισσότερο ενδιαφέρουσα από τη βελ-
γική. Η στρατηγική ανάπτυξης της Go, την οποία προσέγγισε η
BSCA το 2000, είχε διακοπεί εν αναµονή νέου αγοραστή της επιχεί-
ρησης. Η εταιρεία Buzz εξέτασε τις δυνατότητες του δροµολογίου
Charleroi-Stansted, αλλάτο απέρριψε, φοβούµενηότι δεν θα ήταν απο-
δοτικό. Η City Bird απαιτούσε την ανάληψη συµµετοχής εκ µέρους
της περιφέρειας της Βαλλονίας στο κεφάλαιό της ως προϋπόθεση για
την εγκατάστασή της στο Charleroi, αίτηµα που απορρίφθηκε λόγω
της κακής οικονοµικής κατάστασης της επιχείρησης. Το 2002, η BSCA
ήρθε σε επαφή µε περίπου 35 αεροπορικές εταιρείες που πραγµατοποι-
ούν πτήσεις για συγκεκριµένες εθνοτικές οµάδες, πτήσεις σε χώρες της
Ανατολικής Ευρώπης και ναυλωµένες πτήσεις.
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(85) Το 2001, η εταιρεία Grands Travaux de Marseille (GTM),
η οποία ενδιαφερόταν να αποκτήσει συµµετοχή στη BSCA,
εκπόνησε µελέτη του δυναµικού ανάπτυξης του αερολιµένα.
Από αυτήν προέκυπτε ότι η Ryanair αποτελούσε τη µόνη
άµεσα υλοποιήσιµη λύση για τη BSCA, προκειµένου ο
αερολιµένας να µετατραπεί βραχυπρόθεσµα ή µεσοπρόθεσµα
σε κερδοφόρα εµπορική επιχείρηση. Το Βέλγιο διευκρινίζει
τα εξής: «µολονότι είναι αλήθεια ότι οι οικονοµικές παρα-
χωρήσεις που ζητούσε η Ryanair από τη BSCA ήταν υψη-
λότερες από εκείνες που ζητούσαν άλλες εταιρείες χαµηλού
κόστους µε τις οποίες υπήρξε επαφή, το ενδιαφέρον που
είχαν επιδείξει οι εταιρείες αυτές ήταν περιορισµένο ή ανύ-
παρκτο και, ως εκ τούτου, δεν αποτελούσαν πιθανή εναλλα-
κτική λύση στην εγκατάσταση της Ryanair στο Charleroi».

(86) Το Βέλγιο τονίζει ότι οι περιφερειακοί αερολιµένες και οι
εταιρείες χαµηλού κόστους αποτελούν επιτυχηµένο συνδυα-
σµό. Αφενός, οι αερολιµένες αυτοί είναι σε θέση να παρέ-
χουν ικανοποιητικές χρονοθυρίδες, ένα µη συµφορηµένο
περιβάλλον, ταχείες πτήσεις µετ' επιστροφής και αισθητά
µειωµένα τέλη αεροδροµίου καθώς και υπηρεσίες ευέλικτες
και κατάλληλες για αυτό το είδος αεροπορικών εταιρειών.
Αφετέρου, οι συνεργασίες αυτές παρέσχον τη δυνατότητα
σε περιφερειακούς υποχρησιµοποιούµενους αερολιµένες να
γνωρίσουν εντυπωσιακή ανάπτυξη (40). Ο αριθµός των νέων
επιβατών που δηµιουργεί κάθε νέο δροµολόγιο που εγκαι-
νιάζει η Ryanair, µε καθηµερινή συχνότητα, ανέρχεται περί-
που σε 100 000 ετησίως. Εποµένως, ένα αεροδρόµιο απο-
κοµίζει σηµαντικά κέρδη από τη δηµιουργία ενός δροµολο-
γίου. Η δηµιουργία βάσης παρέχει τη δυνατότητα επίτευξης
µίας κρίσιµης µάζας από διάφορα έσοδα που διασφαλίζουν
την ταχύτερη κάλυψη των εξόδων. Χάρη στην εγκατάσταση
της βάσης της Ryanair, ο αριθµός των επιβατών αυξήθηκε
από 773 431 το 2001 σε 1 271 979 το 2002. Ο όγκος
των επιβατών για το 2003 εκτιµάται σε 1 700 000. Το
δίκτυο των άµεσα διαθέσιµων πολλαπλών προορισµών επε-
κτείνει την επιτυχία του αερολιµένα. Οι αερολιµένες του
Stansted, του Λίβερπουλ και του Luton υπέστησαν ζηµίες
µετά τις εκπτώσεις των τελών που είχαν παραχωρήσει σε
εταιρείες χαµηλού κόστους, αλλά στη συνέχεια γνώρισαν
εντυπωσιακή ανάπτυξη, χάρη στον όγκο των επιβατών που
παρήγαγαν οι εταιρείες αυτές, και κατέγραψαν κέρδη.

(87) Οι αερολιµένες έµαθαν να διαφοροποιούν τις πηγές των
εσόδων τους και αντιλήφθηκαν ότι η αποδοτικότητά τους
εξαρτάται κυρίως από τον όγκο των επιβατών που διακι-
νούνται µέσω των υποδοµών τους. Τα εµπορικά έσοδα τεί-
νουν ολοένα και περισσότερο να υπερβαίνουν τα έσοδα από
αεροπορικές δραστηριότητες, ιδίως όσον αφορά τους
κύριους αερολιµένες. Εποµένως, οι αερολιµένες αυτοί, οι
οποίοι έχουν γίνει κυρίως εµπορικές επιχειρήσεις, διαπραγ-
µατεύονται κατά περίπτωση ευνοϊκούς όρους για την προ-
σέλκυση αεροπορικών εταιρειών, προκειµένου να αυξήσουν

τον όγκο των διακινούµενων επιβατών. Έτσι, µετά την εγκα-
τάσταση της Ryanair, εγκαταστάθηκαν στο Charleroi αρκε-
τοί υποδιανοµείς (41). Η εγγυηµένη διάρκεια της σύµβασης
κατέστησε επίσης ευκολότερο τον καθορισµό των παραµέ-
τρων αποδοτικότητας για την κατασκευή του νέου τερµατι-
κού σηµείου επιβατών, χάρη στο οποίο θα αυξηθεί το εµπο-
ρικό δυναµικό του αερολιµένα, µε τη βελτίωση της υπο-
δοχής µεγαλύτερου αριθµού επιβατών και την επέκταση των
εκµεταλλεύσιµων εµπορικών χώρων.

(88) Το Βέλγιο τονίζει το ενδιαφέρον για τη BSCA εκ µέρους
ιδιωτικών φορέων διαχείρισης ιδιωτικών αερολιµένων, όπως
η Grands Travaux de Marseille (42) ή η Morrison, που
εκδήλωσαν ενδιαφέρον για την απόκτηση συµµετοχής
ύψους 25 % στο κεφάλαιο της εταιρείας: «το γεγονός ότι
ιδιωτικοί εταίροι όπως η Vinci και Morrison εκδήλωσαν το
ενδιαφέρον τους για την απόκτηση συµµετοχής ύψους
25 % στην BSCA αποδεικνύει ότι η σύµβαση που συνά-
φθηκε µε τη Ryanair µπορούσε να είχε συναφθεί µε έναν
ιδιώτη επενδυτή, εφόσον φαίνεται ότι η BSCA θα καταστεί
κερδοφόρα επιχείρηση στο εγγύς µέλλον».

(89) Όσον αφορά τη δυναµικότητα του αερολιµένα, το Βέλγιο
διευκρίνισε ότι δεν είναι ορθό να θεωρείται ο αερολιµένας
κορεσµένος. Επί του παρόντος, η εναποµένουσα δυναµικό-
τητα ανέρχεται σε 25 % από εµπορική άποψη και σε 50 %
από λειτουργική άποψη. Η θεωρητική δυναµικότητα της
υπάρχουσας υποδοµής εκτιµάται σε 5,5 εκατοµµύρια επι-
βάτες, και µε πιο ρεαλιστικούς όρους θα µπορούσε να υπο-
δεχθεί εύλογα 2,5 εκατοµµύρια επιβάτες, γεγονός που δηµι-
ουργεί ένα περιθώριο αύξησης περίπου 50 % σε σχέση µε
τον όγκο των επιβατών του 2002. Η BSCA θεωρεί ότι το
νέο τερµατικό σηµείο επιβατών θα αυξήσει τη δυναµικότητα
κατά 100 %, γεγονός που θα επιτρέψει σε δύο τουλάχιστον
νέες αεροπορικές εταιρείες να εγκατασταθούν στο Charle-
roi. Νέοι χρήστες ενδέχεται να εγκατασταθούν στο Charle-
roi, όπως η εταιρεία Flyeco, η οποία προτίθεται να ξεκινή-
σει πέντε νέα δροµολόγια τον ∆εκέµβριο του 2003 και
εκτιµά ότι θα αναλάβει τη διαµετακόµιση 300 000 επιβα-
τών από το πρώτο έτος της δραστηριότητάς της.

(40) Αναφέρονται τα αεροδρόµια του Λίβερπουλ, του Luton, του Prestwick
στη Γλασκόβη, του Hahn στη Φραγκφούρτη, του Beauvais στο Παρίσι
κ.λπ. Ο αριθµός των επιβατών του αεροδροµίου του Λίβερπουλ, θυγα-
τρικής του ιδιωτικού οµίλου Peel Holdings, τριπλασιάσθηκε µετά την
ιδιωτικοποίησή του και την έλευση της EasyJet το 1997. Άλλωστε, η
έλευση της EasyJet δεν εµπόδισε την έλευση άλλων εταιρειών, όπως η
Ryanair, η Euroceltic Airways και εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων.
Μετά την εγκαινίαση του νέου τερµατικού σηµείου επιβατών το 2002,
το αεροδρόµιο φαίνεται να χορήγησε πολλές εκπτώσεις επί των επίση-
µων τιµών.

(41) Αναφέρονται: ένα βιβλιοπωλείο, µία σύµβαση µε την Coca-Cola για
την εγκατάσταση αυτόµατων διανεµητών αναψυκτικών και µία σύµβαση
µε την Air Terminal Publicity, που διαχειρίζεται τη διαφήµιση για
λογαριασµό του αερολιµένα (Φεβρουάριος 2002)· ένα κατάστηµα
ειδών ένδυσης «guide du routard» (Μάρτιος/Απρίλιος 2002)· ένας
πάροχο τερµατικών σύνδεσης µε το ∆ιαδίκτυο (Ιούνιος 2002)· ένα
κατάστηµα αφορολόγητων ειδών της Belgian Sky Shops (Ιούλιος
2002)· µία καινούρια καφετερία (Αύγουστος 2002)· µία εταιρεία ενοι-
κίασης αυτοκινήτων Budget (Οκτώβριος 2002)· ένα τραπεζικό
κατάστηµα Dexia (Νοέµβριος 2002)· ένα ανταλλακτήριο συναλλάγ-
µατος (Φεβρουάριος 2003). Επίσης, η BSCA µπόρεσε να διαπραγµα-
τευθεί το 2002 το ύψος των προµηθειών της σε διάφορες παραχωρή-
σεις (καφετερία, ενοικίαση αυτοκινήτων, λεωφορεία προς τις Βρυξέλλες,
εφοδιασµός σε καύσιµα).

(42) Ως προς αυτό, το Βέλγιο διευκρινίζει ότι, αντίθετα µε όσα ισχυρίζεται
η Επιτροπή στο σηµείο 9 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας, το
γεγονός ότι η GTM δεν απέκτησε µερίδιο συµµετοχής στο κεφάλαιο
της BSCA δεν οφείλεται στους όρους που χορήγησε η BSCA στη Rya-
nair. ∆ύο επιστολές του Απριλίου του 2001 από τον όµιλο Vinci —
ο οποίος εξαγόρασε τη GTM — επιβεβαιώνουν ότι ο όµιλος εξακο-
λουθεί να ενδιαφέρεται να αποκτήσει συµµετοχή στο κεφάλαιο της
BSCA.
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4.2. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΑΡΧΗΣ ΤΟΥ Ι∆ΙΩΤΗ ΕΠΕΝ∆ΥΤΗ ΣΕ
ΣΥΝΘΗΚΕΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑΣ ΑΓΟΡΑΣ

4.2.1. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΑΡΧΗΣ ΤΟΥ Ι∆ΙΩΤΗ ΕΠΕΝ∆ΥΤΗ ΣΤΗΝ
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΤΗΣ ΒΑΛΛΟΝΙΑΣ

4.2.1.1. Μείωση του τέλους προσγείωσης

(90) Το Βέλγιο θεωρεί ότι η αρχή του ιδιωτική επενδυτή σε συν-
θήκες οικονοµίας αγοράς πρέπει να εφαρµοσθεί στην περι-
φέρεια της Βαλλονίας, επειδή οι ενέργειές της «εγγράφονται
πράγµατι στο πλαίσιο της άσκησης οικονοµικών δραστηριο-
τήτων και όχι στο πλαίσιο της άσκησης της εκτελεστικής
εξουσίας της». Σε αντίθεση µε όσα είχε ισχυρισθεί στο
παρελθόν, το Βέλγιο εξήγησε ότι τα τέλη αεροδροµίου πρέ-
πει να θεωρούνται τέλη και όχι φόροι, καθώς το τέλος
βαρύνει τον χρήστη ανάλογα µε την κατανάλωσή του, ενώ η
έννοια του φόρου συνεπάγεται την ίση µεταχείριση όλων
των χρηστών ως προς αυτόν. Πρόκειται για ένα «τέλος που
ορίζει µία τιµή για τη χρησιµοποίηση του αερολιµένα από
τους χρήστες σε αντάλλαγµα των παρεχόµενων υπηρεσιών».

(91) Κατά τη συνάντηση της 24ης Ιουνίου 2003, η Επιτροπή
ζήτησε να πληροφορηθεί σε ποια συγκεκριµένη υπηρεσία
αντιστοιχεί το τέλος. Το Βέλγιο απάντησε ότι το τέλος δεν
αντιστοιχεί σε συγκεκριµένη παρεχόµενη υπηρεσία, αλλά
αποτελεί µερική οικονοµική συνεισφορά για τη χρησιµοποί-
ηση των υποδοµών του αερολιµένα, σύµφωνα µε την από-
φαση της Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου 1998.

(92) Κατά τη διάρκεια της συνάντησης αυτής, η Επιτροπή ζήτησε
επίσης να πληροφορηθεί εάν κύριος του προϊόντος του
τέλους είναι η περιφέρεια της Βαλλονίας ή η BSCA. Το
Βέλγιο απάντησε ότι πρωταρχικός κύριος είναι η περιφέρεια
της Βαλλονίας, η οποία παραχωρεί 65 % του προϊόντος στη
BSCA. Η Επιτροπή ζήτησε να πληροφορηθεί εάν, όταν η
απόφαση της 16ης Ιουλίου 1998 αναφέρει ότι η BSCA «ει-
σπράττει» τέλη αεροδροµίου, ο όρος «εισπράττει» σηµαίνει
απλώς «λαµβάνει» ή εάν η BSCA έχει δικαίωµα κυριότητας
επί των εσόδων αυτών. Το Βέλγιο απάντησε ότι η BSCA
απλώς λαµβάνει τα τέλη.

(93) Ωστόσο, στην επιστολή του της 27ης Αυγούστου 2003, το
Βέλγιο παρέσχε άλλες εξηγήσεις. Εξήγησε ότι η BSCA είναι
κύριος των τελών από τη στιγµή της είσπραξής τους από
τους χρήστες, µε εξαίρεση ποσοστό 35 % που καταβάλλεται

στο Ταµείο Περιβάλλοντος (43). Το Βέλγιο εξηγεί ότι έχει
παραχωρηθεί στην BSCA η παροχή δηµόσιας υπηρεσίας:
«πρόκειται για παραχώρηση της παροχής δηµόσιων υπηρε-
σιών, δηλαδή για τη διαχείριση µίας δηµόσιας υπηρεσίας
από έναν ιδιώτη, ο οποίος αναλαµβάνει τα έξοδα, τους κιν-
δύνους και το ρίσκο, υπό τον έλεγχο και σύµφωνα µε τους
όρους που καθορίζει ο εκχωρών, µέσω αµοιβής που λαµβά-
νουν οι παραχωρησιούχοι, η οποία βαρύνει τους χρήστες».
Εφόσον η BSCA είναι ο φορέας διαχείρισης και εκµετάλ-
λευσης του αερολιµένα και παρέχει υπηρεσίες στους χρή-
στες, «είναι λογικό αυτή να εισπράττει και να διατηρεί τα
τέλη που συνιστούν αντάλλαγµα των παρεχόµενων στους
χρήστες υπηρεσιών».

(94) Το Βέλγιο θεωρεί ότι το γεγονός πως η BSCA διαθέτει
65 % των τελών αεροδροµίου δεν συνιστά κρατική ενίσχυση
εκ µέρους της περιφέρειας της Βαλλονίας υπέρ της BSCA,
επειδή δεν υπάρχει µεταφορά δηµόσιων πόρων από τη µία
οντότητα στην άλλη. Επικαλείται σχετικά τη νοµολογία στην
υπόθεση PreussenElektra (44).

(95) Το Βέλγιο τονίζει ότι κάθε κράτος µέλος ή δηµόσια αρχή
είναι αρµόδια να καθορίζουν τα τέλη αεροδροµίου των
αερολιµένων που υπάγονται στη δικαιοδοσία τους. Ορισµέ-
νοι αερολιµένες καθορίζουν οι ίδιοι, υπό τον έλεγχο µίας
ρυθµιστικής αρχής, το ύψος των τιµών τους. Οι τιµές αυτές
είναι δύσκολο να συγκριθούν, καθώς αντιστοιχούν σε διαρ-
θρωτικές δαπάνες, εµπορικές πολιτικές, στάδια ανάπτυξης,
πολιτικές µεταφορών και αερολιµένες που διαφέρουν σηµα-
ντικά µεταξύ τους. Οι διαρθρωτικές δαπάνες και τα τέλη
των περιφερειακών αερολιµένων είναι χαµηλότερα από
εκείνα των κύριων αερολιµένων. Όσον αφορά τις συγκρίσεις
µε άλλους αερολιµένες, το Βέλγιο θεωρεί ανακριβή τον
ισχυρισµό ότι ο ενδιαφερόµενος Β βαρύνεται µε τέλη ύψους

32 ευρώ στο Zaventem, ενώ η Ryanair καταβάλλει µόνον
4 ευρώ για τις ίδιες υπηρεσίες. Η Ryanair καταβάλλει ανά
επιβάτη 1 ευρώ ως τέλος προσγείωσης, 1 ευρώ ως επιβά-

(43) ∆υνάµει της σύµβασης παραχώρησης της 9ης Ιουλίου 1991 µεταξύ
της περιφέρειας της Βαλλονίας και της BSCA, το δικαίωµα είσπραξης
τελών εκχωρήθηκε στον παραχωρησιούχο, µε αποτέλεσµα η BSCA να
είναι πράγµατι κύριός τους από τη στιγµή της είσπραξής τους από
τους χρήστες, και αυτό λόγω των υπηρεσιών που παρέχει σε αυτούς
βάσει της παραχώρησης, µε εξαίρεση φυσικά ποσοστό 35 % που κατα-
βάλλεται καταρχάς στο Ταµείο Περιβάλλοντος και στη συνέχεια µέχρι
ένα ανώτατο όριο στη SOWAER από το 2002. Εξάλλου, αυτό εξηγεί-
ται αναλυτικότερα στη συγγραφή υποχρεώσεων της 9ης Ιουλίου 1991.
Πράγµατι, το άρθρο 7 ορίζει ότι «ο παραχωρησιούχος θα εισπράττει
τα τέλη που συνδέονται µε την αεροπορική κυκλοφορία, βάσει των
ισχυουσών ρυθµιστικών διατάξεων ή των διατάξεων που θα εκδώσει η
περιφερειακή εκτελεστική αρχή της Βαλλονίας. Σε κάθε περίπτωση,
αυτή η είσπραξη των τελών θεωρείται, για την καλή εκτέλεση της
παρούσας συγγραφής υποχρεώσεων, ότι εκχωρείται στον παραχωρησι-
ούχο».

(44) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 13ης Μαρτίου 2001 στην υπόθεση
C-379/98, PreussenElektra και Schleswag, Συλλογή σ. I-2099, αιτιο-
λογικές σκέψεις 59 και 61: «∆ιαπιστώνεται ότι η υποχρέωση, που επι-
βλήθηκε στις ιδιωτικές επιχειρήσεις παροχής ηλεκτρικού ρεύµατος, να
αγοράζουν σε καθορισµένες ελάχιστες τιµές το παραγόµενο από ανανε-
ώσιµες πηγές ενέργειας ηλεκτρικό ρεύµα δεν συνεπάγεται άµεση ή
έµµεση µεταφορά κρατικών πόρων στις επιχειρήσεις που είναι παραγω-
γοί αυτού του είδους ηλεκτρικού ρεύµατος. […]. Υπό τις συνθήκες
αυτές, το γεγονός ότι η υποχρέωση αγοράς επιβάλλεται από τον νόµο
και απονέµει αναµφισβήτητο πλεονέκτηµα σε ορισµένες επιχειρήσεις
δεν µπορεί να της προσδώσει τον χαρακτήρα κρατικής ενισχύσεως υπό
την έννοια του άρθρου 87, παράγραφος 1 της Συνθήκης».
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ρυνση εξυπηρέτησης εδάφους, 7 ευρώ ως τέλος επιβατών
και 4 ευρώ ως συνεισφορά στην Promocy, δηλαδή συνο-
λικά 13 ευρώ.

(96) Το Βέλγιο αιτιολογεί την έκπτωση που χορηγήθηκε στη
Ryanair επί του ποσού του τέλους προσγείωσης λόγω «του
όγκου των επιβατών που θα φέρει η εν λόγω εταιρεία,
δηλαδή τουλάχιστον 27 εκατοµµύρια επιβάτες στη διάρκεια
της 15ετούς συµβατικής περιόδου». «Οι δηµόσιες αρχές της
Βαλλονίας δύνανται να χορηγούν κατά τη διακριτική τους
ευχέρεια εκπτώσεις προκειµένου να προσελκύσουν νέους
χρήστες, όπως η Ryanair, ώστε ένας περιφερειακός αερολι-
µένας όπως το Charleroi να µπορέσει να υπερβεί το ένα
εκατοµµύριο επιβάτες, γεγονός που θα του επιτρέψει να επι-
τύχει το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσής του». Η µείωση
των τελών προσγείωσης δεν πρέπει να µας κάνει να παρα-
βλέψουµε το γεγονός ότι το συνολικό ποσό των τελών θα
αυξηθεί σηµαντικά χάρη στη Ryanair: αυξήθηκε σε 5,2 εκα-
τοµµύρια ευρώ, ενώ χωρίς τις πτήσεις της Ryanair θα είχαν
εισπραχθεί µόνον 310 000 ευρώ.

(97) Το Βέλγιο θεωρεί ότι «η BSCA [η περιφέρεια της Βαλλο-
νίας (45)] βρέθηκε αντιµέτωπη µε µία “εµπορική ανάγκη”
όταν χορήγησε εκπτώσεις επί των τελών προσγείωσης,
καθώς υπήρχε κίνδυνος υποκατάστασης εκ µέρους της Rya-
nair, η οποία θα µπορούσε κάλλιστα να συµβληθεί µε άλλο
αερολιµένα» και παραπέµπει στη νοµολογία Van der Kooy
σε µία υπόθεση που αφορούσε την τιµολόγηση της παροχής
φυσικού αερίου στις Κάτω Χώρες (46). Στην απόφασή του
της 2ας Φεβρουαρίου 1988, το ∆ικαστήριο έκρινε ότι η
προτιµησιακή τιµή που χορηγήθηκε στους καλλιεργητές
δενδροκηπευτικών δεν συνιστά µέτρο ενίσχυσης, «αν αποδει-
κνυόταν ότι η εν λόγω προτιµησιακή τιµή είναι, στο πλαίσιο
της οικείας αγοράς, αντικειµενικά δικαιολογηµένη από οικο-
νοµικούς λόγους, όπως η ανάγκη αντιµετωπίσεως του αντα-
γωνισµού των άλλων πηγών ενεργείας στην αγορά αυτή,
των οποίων η τιµή θα ήταν ανταγωνιστική σε σχέση µε την
τιµή της εξεταζόµενης πηγής ενεργείας». Το ∆ικαστήριο φαί-
νεται να επιβεβαίωσε τη νοµολογία αυτή σε απόφαση της
29ης Φεβρουαρίου 1996, σύµφωνα µε την οποία «αποτελεί
συνήθη εµπορική πρακτική το να χορηγεί µια επιχείρηση
µείωση τιµής, εφόσον κάτι τέτοιο είναι οικονοµικώς δικαιο-
λογηµένο, αν υφίσταται εµπορική ανάγκη» (47).

(98) Καµία υποχρέωση δηµοσιότητας δεν πρέπει να βαρύνει τους
δηµόσιους αερολιµένες όταν χορηγούν εκπτώσεις επί των
τελών αεροδροµίου, εφόσον οι ιδιωτικοί αερολιµένες, που
χρησιµοποιούν επίσης αυτό το είδος διαπραγµατεύσεων,
απαλλάσσονται από οποιαδήποτε διαδικασία της Επιτροπής
εναντίον τους όσον αφορά τις κρατικές ενισχύσεις. Το Βέλ-
γιο αναφέρει πολλά παραδείγµατα αερολιµένων που δέχθη-
καν να µειώσουν τα τέλη τους χωρίς προηγούµενη δηµοσιό-
τητα.

(99) Το Βέλγιο ισχυρίζεται ότι ο αερολιµένας του Charleroi είναι
πρόθυµος να παραχωρήσει τέτοιου είδους εκπτώσεις σε
κάθε αεροπορική εταιρεία που θα φέρει όγκο επιβατών συγ-
κρίσιµο µε εκείνον της Ryanair. Άλλωστε, το επιχειρηµατικό
σχέδιο της BSCA εκπονήθηκε βάσει ενός ύψους τελών
προσγείωσης ισοδύναµου µε εκείνο που καταβάλλει η Rya-
nair, δηλαδή 1 ευρώ ανά επιβάτη για όλους τους χρήστες
του αερολιµένα, γεγονός που αποδεικνύει ότι τα µέτρα δεν
είναι επιλεκτικά. Το Βέλγιο υπέβαλε στην Επιτροπή τις προ-
σφορές της BSCA προς τρεις αεροπορικές εταιρείες ([…]),
οι οποίες βασίζονται στο ίδιο ποσό του 1 ευρώ.

(100) Το Βέλγιο εξήγησε ότι οι δηµόσιες αρχές της Βαλλονίας
ετοιµάζουν τροποποίηση της απόφασης της κυβέρνησης της
Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου 1998, «η οποία θα επιτρέψει
να λαµβάνονται καλύτερα υπόψη τα διάφορα αντικειµενικά
κριτήρια βάσει των οποίων διακρίνονται τα είδη των χρη-
στών των αερολιµένων της Βαλλονίας».

4.2.1.2. Η ρήτρα αποζηµίωσης που χορήγησε η
περιφέρεια της Βαλλονίας

(101) Το Βέλγιο διαφωνεί µε τον ισχυρισµό της Επιτροπής ότι η
αρχή του ιδιώτη επενδύτη δεν είναι εφαρµοστέα στην περι-
φέρεια της Βαλλονίας όταν ασκεί τις ρυθµιστικές εξουσίες
της. Απαντά σχετικά ότι «η Επιτροπή δεν µπορεί µολαταύτα
να επιβάλει στην περιφέρεια της Βαλλονίας να ενεργεί σύµ-
φωνα µε τα κριτήρια του ιδιωτικού παράγοντα σε συνθήκες
οικονοµίας αγοράς, που περιλαµβάνουν τη σύναψη αµφοτε-
ροβαρών συµβάσεων, και να της στερεί παράλληλα το
δικαίωµα να παρέχει στον αντισυµβαλλόµενό της την ασφά-
λεια δικαίου, που εύλογα αναµένει». Είναι απόλυτα φυσικό,
στο πλαίσιο της άσκησης των αρµοδιοτήτων της, να µπορεί
η περιφέρεια της Βαλλονίας να δεσµεύεται έναντι του αντι-
συµβαλλοµένου της ότι θα εξασφαλίσει κάποια ασφάλεια
δικαίου στη σύµβαση που συνάπτεται για διάρκεια 15 ετών.

(102) Πρέπει επίσης να τονισθεί ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας
δεν παραιτήθηκε από την άσκηση της ρυθµιστικής εξουσίας
της, είτε πρόκειται για το ύψος των τελών είτε για το ωρά-
ριο λειτουργίας του αερολιµένα του Charleroi. Η ρήτρα
αποζηµίωσης ισχύει µόνον στο πλαίσιο της εµπορικής
σχέσης της µε τη Ryanair. Οι εν λόγω ρήτρες δεν εισάγουν
διακρίσεις, καθώς κανένας πραγµατικός ανταγωνιστής δεν
ασκεί δραστηριότητες παρεµφερείς µε αυτές της Ryanair
στο Charleroi. Η περιφέρεια της Βαλλονίας δηλώνει πρό-
θυµη να παραχωρήσει παρόµοια ρήτρα σε κάθε πιθανό
ανταγωνιστή της Ryanair που θα επιθυµούσε να εκτελεί
τακτικές πτήσεις από το Charleroi.

(103) Κατά τη συνάντηση της 24ης Ιουνίου 2003, η Επιτροπή
ζήτησε να πληροφορηθεί εάν, σε περίπτωση θέσπισης ενός
νέου τέλους (π.χ. ενός περιβαλλοντικού τέλους), η Ryanair
θα ήταν υποχρεωµένη να τον καταβάλλει καθ' όλη τη διάρ-
κεια της σύµβασης. Το Βέλγιο εξήγησε ότι η περιφέρεια της

(45) Η Επιτροπή υποθέτει ότι το Βέλγιο εννοούσε την περιφέρεια της Βαλ-
λονίας και όχι τη BSCA.

(46) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 2ας Φεβρουαρίου 1988 στις συνεκδι-
καζόµενες υποθέσεις 67, 68 και 70/85, Kwekerij Gebroeders van
der Kooy BV και άλλοι κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. 219, αιτιολογική
σκέψη 30.

(47) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 29ης Φεβρουαρίου 1996 στην
υπόθεση C-56/93, Βέλγιο κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. I-723, αιτιολο-
γική σκέψη 82.
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Βαλλονίας δεν πρόκειται να θεσπίσει η ίδια κανένα νέο
τέλος αεροδροµίου, γεγονός που δεν εµποδίζει τη θέσπιση
νέων κανόνων από την Κοινότητα ή τις οµοσπονδιακές
αρχές του Βελγίου, τους οποίους η Ryanair θα ήταν υπο-
χρεωµένη να σεβαστεί.

4.2.2. ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΑΡΧΗΣ ΤΟΥ Ι∆ΙΩΤΗ ΕΠΕΝ∆ΥΤΗ ΣΤΗ
BSCA

4.2.2.1. Τύπος των πλεονεκτηµάτων που χορηγήθη-
καν στη Ryanair

(104) Οι παρατηρήσεις των βελγικών αρχών όσον αφορά τον τύπο
των πλεονεκτηµάτων που χορηγήθηκαν στη Ryanair συµφω-
νούν µε εκείνες που διατύπωσαν η ιρλανδική εταιρεία, η
TBI και η Morrison:

— Τα εφάπαξ κίνητρα χορηγήθηκαν σε αντιστάθµιση του
σηµαντικού κινδύνου που ανέλαβε η Ryanair και της
επένδυσης που πραγµατοποιήθηκε στο πλαίσιο της ανά-
πτυξης νέων δροµολογίων από έναν περιφερειακό αερο-
λιµένα που δεν είχε ακόµη καθιερωθεί στην αγορά. Η
BSCA είναι πρόθυµη να παράσχει κίνητρα και σε άλλες
εταιρείες.

— Το χαµηλό ύψος της επιβάρυνσης εξυπηρέτησης εδά-
φους εξηγείται από τις περιορισµένες και απολύτως
βασικές παροχές και από τη βέλτιστη αξιοποίηση των
ανθρώπινων πόρων. Ο εξορθολογισµός των υπηρεσιών
αυτών πρέπει να συνεχισθεί, προκειµένου να ελαχιστο-
ποιηθούν οι ζηµίες επί των παρεχόµενων στη Ryanair
υπηρεσιών. Οι µεταβατικές αυτές ζηµίες πρέπει να εξε-
τασθούν στο συνολικό πλαίσιο της συναλλαγής µε τη
Ryanair: αντισταθµίζονται από τα έσοδα που συνδέο-
νται µε τα τέλη αεροδροµίου και τις εµπορικές δραστη-
ριότητες.

— Σε συνέχεια της παρατήρησης του ενδιαφερόµενου Β
σχετικά µε το άνοιγµα της αγοράς εξυπηρέτησης εδά-
φους στο Charleroi, το Βέλγιο διευκρινίζει ότι «επί του
παρόντος, η οδηγία αυτή [η οδηγία 96/67/ΕΚ] δεν
εφαρµόζεται στον αερολιµένα του Charleroi, καθώς
αυτός δεν υπερέβη ακόµη το κατώτατο όριο των δύο
εκατοµµυρίων επιβατών. Όταν θα πληρούνται τα κριτή-
ρια εφαρµογής της εν λόγω οδηγίας, η BSCA θα λάβει
φυσικά όλα τα αναγκαία µέτρα για να συµµορφωθεί
προς τις διατάξεις της».

— Όσον αφορά τη συνεισφορά µάρκετινγκ, το Βέλγιο θεω-
ρεί ότι η προώθηση ενός αερολιµένα δεν είναι συµφέ-
ρουσα αφεαυτή, καθώς οι επιβάτες εκδηλώνουν την
προτίµησή τους σε µία αεροπορική εταιρεία µάλλον
παρά σε έναν συγκεκριµένο αερολιµένα. Φορέας της
ροής των επιβατών είναι η αεροπορική εταιρεία, η οποία
παρέχει αναλογικά στον αερολιµένα τις πηγές των εσό-
δων της. Μολονότι είναι αλήθεια ότι οι δράσεις εµπο-
ρικής προώθησης αφορούν τις πτήσεις της Ryanair,
συνεισφέρουν άµεσα στη δηµιουργία των αεροπορικών

και εµπορικών εσόδων της BSCA, χάρη στην αύξηση
των επιβατών που οφείλεται στη διαφήµιση των δραστη-
ριοτήτων της αεροπορικής εταιρείας. Η φήµη του αερο-
λιµένα του Charleroi βελτιώνεται καθώς επωφελείται
της διαφήµισης µέσω της ιστοθέσης της Ryanair, η
οποία είναι η ταξιδιωτική ιστοθέση µε τους περισσότε-
ρους επισκέπτες στον κλάδο των ευρωπαϊκών αερολιµέ-
νων. Οι καταναλωτές και οι αεροπορικές εταιρείες γνω-
ρίζουν λιγότερο τους περιφερειακούς αερολιµένες, οι
οποίοι πρέπει να καταβάλλουν µεγαλύτερες προσπάθειες
προκειµένου να δηµιουργήσουν τη φήµη τους και να
θεωρηθούν αξιόπιστη εναλλακτική λύση για τους µεγα-
λύτερους κύριους αερολιµένες, που διαθέτουν καλύ-
τερες σιδηροδροµικές και οδικές συνδέσεις και καθιερω-
µένη φήµη.

4.2.2.2. Η εξέλιξη της λήψης αποφάσεων στη BSCA

(105) Όσον αφορά την εξέλιξη των διαπραγµατεύσεων µε τη Rya-
nair, το Βέλγιο διευκρίνισε τα εξής:

— Στη διάρκεια του 2000 υποβλήθηκε στο διοικητικό
συµβούλιο της BSCA το πρώτο επιχειρηµατικό σχέδιο.
Ωστόσο, το επιχειρηµατικό αυτό σχέδιο θεωρήθηκε ελά-
χιστα αξιόπιστο λόγω της τάσης υποτίµησης ορισµένων
επιβαρύνσεων και υπερεκτίµησης των εσόδων.

— Πραγµατοποιήθηκαν νέες επαφές µε τη Ryanair για την
εκ νέου διαπραγµάτευση των όρων αυτών. Ύστερα από
τρίµηνες εντατικές διαπραγµατεύσεις, τον Φεβρουάριο
του 2001 επιτεύχθηκε καταρχήν συµφωνία, η οποία
προέβλεπε αύξηση του τέλους επιβατών από 200 BEF
(περίπου 5 ευρώ) σε 7 ευρώ (48), αύξηση των τελών µε
την πάροδο του χρόνου ώστε να λαµβάνεται υπόψη ο
πληθωρισµός, και κατάργηση του ανώτατου ορίου του
τέλους προσγείωσης που ίσχυε αρχικά µόνον για τους
130 πρώτους επιβάτες κάθε πτήσης.

— Τα στοιχεία αυτά ενσωµατώθηκαν στο νέο επιχειρηµα-
τικό σχέδιο, το οποίο εγκρίθηκε στη συνέχεια επίσηµα
από το διοικητικό συµβούλιο της BSCA, πριν από την
υπογραφή των συµβάσεων.

— Στο διοικητικό συµβούλιο της BSCA µετέχουν αρκετοί
διευθυντές επιχειρήσεων µε µεγάλη πείρα στη διαχείριση
µεγάλων ιδιωτικών επιχειρήσεων, εποµένως η έγκριση εκ
µέρους τους της συµφωνίας βασίσθηκε οπωσδήποτε σε
προσεκτική εξέτασή της.

(106) Κατά τη συνάντηση της 24ης Ιουνίου 2003, η Επιτροπή
ζήτησε να πληροφορηθεί από τις βελγικές αρχές ποια ήταν
η ακριβής ηµεροµηνία λήψης της απόφασης επένδυσης της
BSCA στη Ryanair. Στις έγγραφες απαντήσεις τους, το Βέλ-

(48) Η συµφωνία αυτή περιλήφθηκε στην απόφαση της 16ης Ιουλίου 1998,
µε τροποποίησή της στις 22 Μαρτίου 2001.
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γιο και η Ryanair είχαν ισχυρισθεί ότι η ηµεροµηνία υπο-
γραφής των συµφωνιών µεταξύ της Ryanair, της BSCA και
της περιφέρειας της Βαλλονίας (Νοέµβριος του 2001) απο-
τελούσε απλώς την επισηµοποίηση µίας συµφωνίας που είχε
επιτευχθεί τον Φεβρουάριο του 2001 (Ryanair) ή τον Απρί-
λιο του 2001 (Βέλγιο). Το Βέλγιο απάντησε ότι το διοικη-
τικό συµβούλιο της BSCA έλαβε τη σχετική απόφαση στις
31 Ιουλίου 2001. Από τα πρακτικά των συνεδριάσεων του
διοικητικού συµβουλίου της BSCA προκύπτει η εξέλιξη των
διαπραγµατεύσεων.

(107) Κατά τη συνεδρίασή του της 30ής Μαΐου 2001, το διοικη-
τικό συµβούλιο της BSCA, που µόλις είχε εκλέξει αντιπρό-
εδρο και νέα διευθύνουσα επιτροπή, ενηµερώθηκε από τον
αρµόδιο για θέµατα αεροδροµίων εκπρόσωπο της κυβέρ-
νησης της Βαλλονίας ότι οι διαπραγµατεύσεις µε τη Rya-
nair κοντεύουν να οριστικοποιηθούν. Η συµφωνία επρό-
κειτο να παρουσιασθεί προσεχώς στο διοικητικό συµβούλιο,
το οποίο δήλωσε ότι επιθυµούσε «να του διαβιβασθεί όσο
το δυνατόν συντοµότερα µία χρηµατοοικονοµική πρόβλεψη
σχετικά µε τις µελλοντικές δραστηριότητες σε σχέση µε τη
Ryanair» (49).

(108) Κατά τη συνεδρίαση του διοικητικού συµβουλίου στις 15
Ιουνίου 2001, έγινε ενηµέρωση σχετικά µε την πορεία των
διαπραγµατεύσεων µε τη Ryanair. Τις διαπραγµατεύσεις διε-
ξάγουν δύο µέλη του διοικητικού συµβουλίου της BSCA
που είναι επίσης µέλη των ιδιαίτερων γραφείων του Υπουρ-
γού-Προέδρου και του υπουργού Μεταφορών της Βαλλο-
νίας. Στη συνεδρίαση αυτή το διοικητικό συµβούλιο είχε
την ευκαιρία να παρακολουθήσει µία παρουσίαση του επιθε-
ωρητή-ελεγκτή της επιχείρησης σχετικά µε τις υποχρεώσεις
που βαρύνουν τη BSCA δυνάµει της σύµβασης παραχώ-
ρησης του 1991. Πρόκειται ειδικότερα για τις εξής: πυρο-
σβεστικές υπηρεσίες στο πλαίσιο της απόλυτης τήρησης των
προτύπων της ∆ΟΠΑ· τεχνικές υπηρεσίες συντήρησης των
κτηρίων, των διαδρόµων και των σηµείων προσέγγισης·
πώληση καυσίµων για τα αεροσκάφη· διαχείριση των υπο-
στέγων· διαχείριση και ανάπτυξη των υπηρεσιών στάθ-
µευσης· διαχείριση των χώρων στα διοικητικά κτίρια· καφε-
τερία και εστιατόριο· διαχείριση των διαφηµιστικών χώρων·
εξυπηρέτηση εδάφους· τροφοδοσία· εµπορικοί χώροι· κατα-
στήµατα αφορολόγητων ειδών· υπηρεσίες παροχής πληρο-
φοριών στους επιβάτες. Ο παραχωρησιούχος πρέπει επίσης
να διασφαλίζει, στο πλαίσιο της παραχώρησης καθηκόντων
διαχείρισης ακινήτων, τη συντήρηση των οικοπέδων, των
κτηρίων και του εξοπλισµού, των έργων και των υλικών που

ενσωµατώνονται στην παραχώρηση ή διατίθενται, κατά
τρόπο ώστε να µπορούν πάντοτε να χρησιµοποιηθούν για
τον σκοπό για τον οποίο προορίζονται.

(109) Η συνεδρίαση της 29ης Ιουνίου 2001 αφορούσε κατά το
µεγαλύτερο µέρος τις διαπραγµατεύσεις µε τη Ryanair. Ο
εκπρόσωπος της κυβέρνησης της Βαλλονίας εξήγησε ότι η
σύµβαση εξακολουθεί «να βρίσκεται σε φάση σχεδίου, αλλά
πρόκειται για προφορική συµφωνία που έχει συναφθεί
µεταξύ των µερών». Εξετάσθηκαν διάφορα θέµατα, µεταξύ
των οποίων τα εξής:

— ο αριθµός των σταθµευµένων αεροσκαφών, ο οποίος
καθορίζεται µεταξύ δύο και τεσσάρων·

— ο περιορισµός του αριθµού των πτήσεων σε 26 ηµερη-
σίως λόγω «της δυναµικότητας του αερολιµένα, αλλά
και του οικονοµικού περιορισµού της συνεισφοράς.
Μελλοντικός στόχος είναι επίσης η διαφοροποίηση και
η αναζήτηση και άλλων εταιρειών, καθώς επιθυµία µας
δεν είναι να είναι η Ryanair ο µοναδικός πελάτης του
αερολιµένα του Charleroi».

— το τέλος προσγείωσης: «[το µέλος του διοικητικού συµ-
βουλίου] υπενθυµίζει ότι όσον αφορά τα σηµεία 1.2
και 1.4 το τέλος προσγείωσης καθορίζεται από την
κυβέρνηση της Βαλλονίας. Ο υπουργός µπορεί να χορη-
γήσει µία προτιµησιακή τιµή που θα εισπράττει η
BSCA, η οποία θα παραµένει ιδιοκτησία του φορέα
εκµετάλλευσης. Άλλωστε, ο υπουργός ερωτήθηκε σχε-
τικά στο Κοινοβούλιο και απάντησε ότι θα ισχύει το
ίδιο τέλος για κάθε εταιρεία που θα δραστηριοποιείται
σε αερολιµένα της Βαλλονίας». «[ένα άλλο µέλος του
διοικητικού συµβουλίου τον] ρωτά εάν τα 7 ευρώ που
αναφέρονται στο σηµείο 1.4 και τα ευρώ που αναφέ-
ρονται στο σηµείο 1.2 παραµένουν ιδιοκτησία της
BSCA. [Το µέλος του διοικητικού συµβουλίου] απαντά
καταφατικά».

(110) Η συνεδρίαση της 10ης Ιουλίου 2001 αφορούσε επίσης σε
µεγάλο βαθµό της διαπραγµατεύσεις µε τη Ryanair, και ο
εκπρόσωπος της κυβέρνησης της Βαλλονίας παρουσίασε το
σχέδιο σύµβασης στα µέλη του διοικητικού συµβουλίου.
Ένα µέλος του διοικητικού συµβουλίου «επισηµαίνει ότι
βρισκόµαστε κοντά στην οριστικοποίηση της σύµβασης επί
της ουσίας, αλλά τα µέλη του διοικητικού συµβουλίου γνω-
ρίζουν ελάχιστα στοιχεία για να προβούν σε οικονοµική
αξιολόγηση της σύµβασης. Η οικονοµική αυτή πτυχή είναι
πολύ σηµαντική, καθώς δεσµεύει τον αερολιµένα και κατ'
επέκταση την ευθύνη των µελών του διοικητικού συµβου-
λίου». Τα µέλη του διοικητικού συµβουλίου ζήτησαν διευ-
κρινίσεις σχετικά µε τη δυνατότητα να αποκτήσει η Ryanair
οικονοµικά πλεονεκτήµατα πέραν της στάθµευσης των τεσ-
σάρων αεροσκαφών (50).

(49) Κατά τη διάρκεια της συνεδρίασης αυτής, εξετάσθηκε το θέµα της
ύπαρξης πιθανών κρατικών ενισχύσεων: «[ο εκπρόσωπος της κυβέρ-
νησης της Βαλλονίας] τονίζει ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή φαίνεται να
αναγνωρίζει ότι η δηµόσια περιφερειακή αρχή, της οποίας νόµιµη απο-
στολή είναι η ανάπτυξη της δραστηριότητας των αερολιµένων, αναλαµ-
βάνει µία προσπάθεια προώθησης. Η παρέµβαση αυτή, η οποία λόγω
της σύνθεσης του µετοχικού κεφαλαίου της BSCA, θα εξοµοιωθεί µε
δαπάνη δηµόσιων πόρων, αναµένεται να µην προκαλέσει την αντίδραση
της Επιτροπής λόγω του σκοπού της δαπάνης. Ορισµένα µέλη του
διοικητικού συµβουλίου προτείνουν να προσεγγισθεί άτυπα κάποιος
εκπρόσωπος της Επιτροπής για να διερευνηθεί η “ευαισθησία” της
τελευταίας ως προς τη συµβατότητα της συµφωνίας που συνάφθηκε µε
τη Ryanair σε σχέση µε τις κρατικές ενισχύσεις και τους κανόνες του
ανταγωνισµού. Η πλειοψηφία των µελών θεωρεί ότι πρέπει να περιµέ-
νουµε την περάτωση των διαπραγµατεύσεων, οι οποίες διεξάγονται
φυσικά υπό την επιφύλαξη της συµφωνίας του διοικητικού συµβου-
λίου, και να αξιολογήσουµε τότε τους όρους που επιτεύχθηκαν προ-
τού στραφούµε, έστω άτυπα, στις υπηρεσίες της Επιτροπής».

(50) Εάν ο αριθµός των αεροσκαφών υπερέβαινε τα τέσσερα που προβλέ-
πονταν στη σύµβαση, θα έπρεπε να γίνει νέα διαπραγµάτευση των όρων
της σύµβασης. Η Ryanair δεν θα µπορούσε να αποκτήσει πρόσθετα
οικονοµικά πλεονεκτήµατα χωρίς να σταθµεύσει αεροσκάφη, επειδή τα
πλεονεκτήµατα αφορούν µόνον 26 πτήσεις ηµερησίως.
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(111) Στη συνεδρίαση της 31ης Ιουλίου 2001 οριστικοποιήθηκαν οι συζητήσεις σχετικά µε το θέµα της
σύναψης σύµβασης µε τη Ryanair. Τη στιγµή εκείνη το διοικητικό συµβούλιο είχε ανά χείρας δύο
έγγραφα, στα οποία µπορούσε να βασισθεί: το επιχειρηµατικό σχέδιο, υπό µορφή πίνακα, στον οποίο ανα-
φέρονται τα έσοδα και οι δαπάνες σε πολυετή βάση, και ένα σηµείωµα στρατηγικού προσανατολισµού.
Εποµένως, στις 31 Ιουλίου 2001 το διοικητικό συµβούλιο της BSCA αποφάσισε να επισφραγίσει τη συµ-
φωνία µε τη Ryanair. Από τα πρακτικά των επόµενων συνεδριάσεων προκύπτει ότι η καθυστέρηση στην
υπογραφή των συµφωνιών µε τη Ryanair οφείλεται στο γεγονός ότι η Ryanair αντιµετώπισε δυσκολίες
όσον αφορά τους όρους λειτουργίας της Promocy. Όµως, µετά την 31η Ιουλίου 2001, το διοικητικό
συµβούλιο δεν επανήλθε στο θέµα των συµφωνιών.

4.2.2.3. Το επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001 και το σηµείωµα στρατηγικού προσανατολισµού

(112) Στη συνεδρίασή του στις 31 Ιουλίου 2001 το διοικητικό συµβούλιο εξέτασε το επιχειρηµατικό σχέδιο,
που περιλαµβάνεται στον πίνακα 3, και τα διάφορα σκέλη του, και ειδικότερα τα έσοδα εξυπηρέτησης
εδάφους, τα έσοδα από τη χρήση ακινήτων, τα θέµατα που αφορούσαν το Ταµείο Περιβάλλοντος, τον
όγκο των επιβατών. Εξέτασε εκ νέου το θέµα των τελών αεροδροµίου και των ωραρίων λειτουργίας, και ο
εκπρόσωπος της κυβέρνησης της Βαλλονίας τόνισε ότι «εάν η περιφέρεια της Βαλλονίας δεν τηρήσει τις
υποχρεώσεις της, δεν θα υπάρξουν συνέπειες για τη BSCA» και ότι, σε περίπτωση αλλαγής των ωραρίων
λειτουργίας του αερολιµένα ή αύξησης των τελών, υπεύθυνη θα είναι η περιφέρεια της Βαλλονίας. ∆ιευ-
κρίνισε επίσης ότι «τα τέλη επιβατών ή επιβίβασης καθορίζονται για το σύνολο της περιόδου. Ανέρχονται
σε ένα ευρώ για κάθε εταιρεία. Από εµπορική άποψη, το τέλος επιβατών µόλις αυξήθηκε από 5 σε 7 ευρώ
και, εποµένως, µπορούµε να µειώσουµε το τέλος επιβίβασης».

Πίνακας 3

(τα ποσά σε ευρώ)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(Pax = επιβάτες)

Αριθ. Pax Ryanair 360 000 600 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000

Αριθ. Pax ναυλωµέ-
νων πτήσεων 7 800 7 800 7 800 7 800 7 800 8 034 8 275 8 523 8 779 9 042

Αριθ. Pax άλλων
πτήσεων χαµηλού
κόστους 0 0 0 50 000 100 000 160 000 220 000 300 000 375 000 450 000

Αριθ. Pax άλλων
πτήσεων (τακτικές
γραµµές) 16 600 20 000 25 000 40 000 60 000 63 000 150 000 200 000 250 000 300 000

Συνολικός αριθ.
αναχωρούντων Pax 384 400 627 800 732 800 797 800 867 800 931 034 1 078 275 1 208 523 1 333 779 1 459 042

Συνολικός αριθ. Pax 768 800 1 255 600 1 465 600 1 595 600 1 735 600 1 862 068 2 156 550 2 417 047 2 667 558 2 918 085

Λειτουργικά έσοδα 10 019 659 14 401 057 16 450 001 18 051 427 17 909 997 19 789 645 24 256 665 28 232 849 31 702 696 35 291 343

Αεροναυτικά τέλη

Τέλη επιβατών […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Τέλη επιβίβασης […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Σύνολο ανά Pax […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Σύνολο αεροναυτι-
κών τελών […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Εξυπηρέτηση εδά-
φους […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

∆ηµόσια τέλη […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]
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(τα ποσά σε ευρώ)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Πωλήσεις καυσίµων […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Κατάστηµα αφορο-
λόγητων ειδών […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Στάθµευση […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Προµήθειες πωλή-
σεων […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

∆ιαφηµίσεις […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Υπηρεσία πυρό-
σβεσης […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Επιδότηση προ-
ώθησης […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

∆απάνες […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Αγορά καυσίµων […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Αγορά εµπορευµά-
των για το κατά-
στηµα αφορολόγη-
των ειδών […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Σύνολο αγορών
(λογ. 60) […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

∆ιάφορα αγαθά και
υπηρεσίες […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Εργατικό κόστος και
κοινωνική ασφά-
λιση (1) […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Αποσβέσεις […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Ταµείο Περιβάλ-
λοντος […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Έξοδα ανάπτυξης […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Αποτελέσµατα χρή-
σεως […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Επιδότηση κεφα-
λαίου […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Χρηµατοοικονοµικά
έσοδα […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Χρηµατοοικονοµικά
έξοδα […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]

Τελικά αποτελέ-
σµατα χρήσεως –1 237 707 –1 684 299 –1 066 672 51 536 1 122 828 2 371 725 5 252 696 8 056 127 10 274 947 12 450 238

(τα ποσά σε ευρώ)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(1) Εκ του οποίου το
κόστος προσωπικού
εξυπηρέτησης εδά-
φους-έκδοσης εισι-
τηρίων […] […] […] […] […] […] […] […] […] […]
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(113) Εξάλλου, το Βέλγιο διαβίβασε αναλυτικά στοιχεία σχετικά µε τις δραστηριότητες της BSCA µετά το
2010, οι οποίες παρατίθενται συνοπτικά στον πίνακα 4

Πίνακας 4

(τα ποσά σε ευρώ)

2011 2012 2013 2014 2015

(Pax = επιβάτες)

Αριθ. Pax Ryanair 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000

Αριθ. Pax ναυλωµένων πτήσεων 9 314 9 593 9 881 10 177 10 483

Αριθ. Pax άλλων πτήσεων χαµηλού
κόστους 500 000 525 000 551 250 578 813 607 753

Αριθ. Pax άλλων πτήσεων (τακτικές
γραµµές) 315 000 330 750 347 288 364 652 382 884

Συνολικός αριθ. αναχωρούντων Pax 1 524 314 1 565 343 1 608 418 1 653 642 1 701 120

Συνολικός αριθ. Pax 3 048 627 3 130 686 3 216 837 3 307 283 3 402 240

Λειτουργικά έσοδα 37 602 132 39 163 998 40 830 948 42 610 535 44 510 875

Αεροναυτικά τέλη […] […] […] […] […]

Τέλη επιβατών […] […] […] […] […]

Τέλη επιβίβασης […] […] […] […] […]

Σύνολο ανά Pax […] […] […] […] […]

Σύνολο αεροναυτικών τελών […] […] […] […] […]

Εξυπηρέτηση εδάφους […] […] […] […] […]

∆ηµόσια τέλη […] […] […] […] […]

Πωλήσεις καυσίµων […] […] […] […] […]

Κατάστηµα αφορολόγητων ειδών […] […] […] […] […]

Στάθµευση […] […] […] […] […]

Προµήθειες πωλήσεων […] […] […] […] […]

∆ιαφηµίσεις […] […] […] […] […]

Υπηρεσία πυρόσβεσης […] […] […] […] […]

Επιδότηση προώθησης […] […] […] […] […]

∆απάνες […] […] […] […] […]

Αγορά καυσίµων […] […] […] […] […]

Αγορά εµπορευµάτων για το κατά-
στηµα αφορολόγητων ειδών […] […] […] […] […]

Σύνολο αγορών (λογ. 60) […] […] […] […] […]

∆ιάφορα αγαθά και υπηρεσίες […] […] […] […] […]

Εργατικό κόστος και κοινωνική
ασφάλιση (1) […] […] […] […] […]

Αποσβέσεις […] […] […] […] […]

Ταµείο Περιβάλλοντος […] […] […] […] […]

Έξοδα ανάπτυξης […] […] […] […] […]

Αποτελέσµατα χρήσεως […] […] […] […] […]

Επιδότηση κεφαλαίου […] […] […] […] […]

Χρηµατοοικονοµικά έσοδα […] […] […] […] […]

Χρηµατοοικονοµικά έξοδα […] […] […] […] […]

Τελικά αποτελέσµατα χρήσεως 13 703 048 14 129 726 14 577 641 15 047 097 15 538 295

(τα ποσά σε ευρώ)

2011 2012 2013 2014 2015
(1) Εκ του οποίου το κόστος προσωπικού

εξυπηρέτησης εδάφους-έκδοσης εισι-
τηρίων […] […] […] […] […]
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(114) Το διοικητικό συµβούλιο συζήτησε επίσης ένα σηµείωµα
στρατηγικού προσανατολισµού που του υποβλήθηκε. Στο
σηµείωµα αυτό περιγράφονται οι στόχοι που πρέπει να επι-
τευχθούν όσον αφορά το αεροδρόµιο σε σχέση µε τον
αριθµό των επιβατών (2 500 000 έως 3 000 000) µέχρι το
2010, ο οποίος αντιστοιχεί σε µερίδιο της βελγικής αγοράς
που δεν υπερβαίνει το 10 %. Εξαγγέλλεται µια στρατηγική
που αποσκοπεί στην εφαρµογή ευέλικτης διάρθρωσης ώστε
να παρέχονται στις αεροπορικές εταιρείες ελκυστικοί χρηµα-
τοοικονοµικοί όροι και ταχείες πτήσεις µετ' επιστροφής, ενώ
εστιάζεται σε ταξίδια µικρής διάρκειας, τόσο αναψυχής όσο
και επαγγελµατικά, σε κοντινούς προορισµούς. Ως δυνητικοί
χρήστες θεωρούνται οι εταιρείες χαµηλού κόστους και οι
εταιρείες της Ανατολικής Ευρώπης, ενώ υπογραµµίζεται η
δυσκολία προσέλκυσης των περιφερειακών εταιρειών (51).

(115) Η υλοποίηση της στρατηγικής αυτής προϋποθέτει την ανά-
πτυξη της εναέριας κυκλοφορίας. Αυτή αναµένεται να αυξη-
θεί σε 1 400 000 επιβάτες ετησίως, χάρη στις 26 πτήσεις
ηµερησίως από το Charleroi, η δε Ryanair αναµένεται να
συνεισφέρει ένα εκατοµµύριο επιβάτες από το 2000. Η ανά-
πτυξη των δραστηριοτήτων της Ryanair θα απαιτήσει νέες
διαπραγµατεύσεις και επέκταση της σύµβασης σε 40 πτή-
σεις ηµερησίως, δηλαδή περίπου 2 εκατοµµύρια επιβάτες
ετησίως. Στο σηµείωµα διευκρινίζεται ότι «[…]». Εκτιµάται
ότι λόγω της παρουσίας της Ryanair, θα είναι δύσκολο για
κάποια άλλη εταιρεία χαµηλού κόστους να εγκαταστήσει
βάση, και ότι το Charleroi πρέπει να εξετάσει το ενδεχό-
µενο να αποτελέσει προορισµό µε αφετηρία άλλη βάση.

(116) Ο ελεγκτής της BSCA εξέτασε την ανάλυση του επιχειρη-
µατικού σχεδίου του 2001, έκρινε συνετές τις υποθέσεις επί
των οποίων βασίζεται, αλλά υπογράµµισε τα εξής προβλή-
µατα:

«Γενικά, οι υποθέσεις που ελήφθησαν υπόψη κατά την εκπό-
νηση του παρόντος επιχειρηµατικού σχεδίου είναι συνετές,
ιδίως ως προς τα έσοδα που αφορούν τη στάθµευση και ως
προς τις γενικές δαπάνες, κατόπιν σύγκρισης µε τις πραγµα-
τικές δαπάνες στο τέλος του Ιουνίου. Ωστόσο, πρέπει να
τονισθούν τα ακόλουθα σηµεία:

α) Τα αποτελέσµατα λαµβάνουν υπόψη ένα τέλος εκµετάλ-
λευσης συντήρησης/πυρόσβεσης, που βαρύνει τον προ-
ϋπολογισµό της περιφέρειας της Βαλλονίας και αυξάνει
προοδευτικά µε την πάροδο του χρόνου, καθώς και µία
επιδότηση της επένδυσης συντήρησης/πυρόσβεσης για

διάστηµα εκτεινόµενο από το 2001 έως το 2003. Τα
ποσά αυτά εξαρτώνται από την τήρηση των διατάξεων
της σύµβασης παραχώρησης και της συγγραφής υπο-
χρεώσεων, η οποία υπενθυµίζεται ότι έχει λήξει από την
31η ∆εκεµβρίου 2000 [υπογράµµιση του ελεγκτή].

β) Πρέπει να εξακριβωθεί ότι οι τιµές που εφαρµόζονται
για τη Ryanair είναι απολύτως σύµφωνες µε την από-
φαση της κυβέρνησης της Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου
1998, ιδίως όσον αφορά την έκπτωση ύψους 4 ευρώ
ανά επιβάτη [υπογράµµιση του ελεγκτή]. […]. Σε προ-
σαρτηµένο σηµείωµα µε τίτλο “Σχόλια της BSCA στο
επιχειρηµατικό σχέδιο 2001” αναφέρεται ότι το Ταµείο
Περιβάλλοντος “θα έχει ως ανώτατο όριο τα 75
εκατοµµύρια BEF µε αναπροσαρµογή από το 2003”
(καµία συµφωνία δεν έχει υπογραφεί µέχρι σήµερα)».

4.2.2.4. Ανάλυση ορισµένων θεµελιωδών
παραµέτρων του επιχειρηµατικού σχεδίου
του 2001

Η ανάληψη των υπηρεσιών πυρόσβεσης και
συντήρησης

(117) Η Επιτροπή σηµείωσε ότι η BSCA λαµβάνει οικονοµική
αποζηµίωση από την περιφέρεια της Βαλλονίας για τις υπη-
ρεσίες «συντήρησης/πυρόσβεσης» που παρέχει η ίδια. Η
αποζηµίωση αυτή αναφέρεται στο επιχειρηµατικό σχέδιο
του 2001 στην κατηγορία των εσόδων.

(118) Η Επιτροπή εξέτασε ποιος είναι υπεύθυνος για τις υπηρεσίες
αυτές, η BSCA ή η περιφέρεια της Βαλλονίας. Για τον
σκοπό αυτό, εξέτασε τις πράξεις παραχώρησης µεταξύ των
δύο αυτών µερών. Το άρθρο 12 της προσαρτηµένης στη
σύµβαση παραχώρησης του 1991 συγγραφής υποχρεώσεων
ορίζει ότι εναπόκειται στη BSCA να διασφαλίσει και να ανα-
πτύξει την «υπηρεσία πυρόσβεσης στο πλαίσιο της απόλυτης
τήρησης των προτύπων της ∆ΟΠΑ» καθώς και «την τεχνική
υπηρεσία συντήρησης των κτιρίων, των διαδρόµων, των
σηµείων προσέγγισης, των µέσων µεταφοράς κ.λπ.».

(119) Ωστόσο, οι µεταβατικές διατάξεις (άρθρο 25) ορίζουν ότι
µεταξύ 1991 και 1997, «η εκχωρούσα αρχή [η περιφέρεια
της Βαλλονίας] αναλαµβάνει το κόστος των υπηρεσιών
πυρόσβεσης και συντήρησης».

(120) Μετά την τροποποίηση της παραχώρησης τον Αύγουστο
του 1999, η αρχή της ανάληψης της υποχρέωσης από τη
BSCA διατηρήθηκε, αλλά στο διάστηµα µεταξύ 1997 και
2000 επρόκειτο να χρηµατοδοτηθεί και πάλι από την περι-
φέρεια της Βαλλονίας: «Για διάστηµα τριών ετών, από την
1η Ιανουαρίου 1997, η εκχωρούσα αρχή [η περιφέρεια της
Βαλλονίας] αναλαµβάνει το κόστος των υπηρεσιών πυρό-

(51) Οι περιφερειακές εταιρείες ακολουθούν «µια στρατηγική προσανατολι-
σµένη στη βασική εταιρεία του οµίλου στον οποίο συµµετέχουν ενώ
εξυπηρετούν επιβάτες τους οποίους κατευθύνουν εκ νέου προς το
βασικό κόµβο διακίνησης της εν λόγω εταιρείας. Ως εκ τούτου, το
αεροδρόµιο του Charleroi δεν προσελκύει ιδιαιτέρως το ενδιαφέρον
τους». Οι εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων «προτιµούν όλες το Zaven-
tem λόγω της ποιότητας των παρεχόµενων υπηρεσιών στον εν λόγω
αερολιµένα ενώ επιλέγουν τη Λιέγη ως εναλλακτική λύση λόγω του ότι
λειτουργεί επί εικοσιτετραώρου βάσεως».
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σβεσης και συντήρησης, όπως προβλέπονται στα άρθρα 12
και 19 ανωτέρω. Τα µέρη συµφωνούν να επανεξετάσουν τις
διατάξεις αυτές στο πλαίσιο του προϋπολογισµού του
2000, σε συνάρτηση µε τη χρηµατοοικονοµική ισορροπία
της παραχώρησης καθώς και µε την προβλεπόµενη και προ-
ϋπολογισθείσα εξέλιξη των µεταγενέστερων ετών των αποτε-
λεσµάτων χρήσεως της BSCA».

(121) Κατά τη διάρκεια της συνάντησής της µε τις βελγικές αρχές
στις 23 Ιουλίου 2003, η Επιτροπή ισχυρίσθηκε ότι την
εποχή που η BSCA αποφάσισε να επισφραγίσει τις συµφω-
νίες µε τη Ryanair, τον Ιούλιο του 2001, δεν είχε καµία
διασφάλιση ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας θα εξακολου-
θούσε να αναλαµβάνει τα έξοδα των υπηρεσιών αυτών τα
επόµενα χρόνια. Οι πράξεις παραχώρησης της εποχής
εκείνης προέβλεπαν, αντίθετα, ότι τα έξοδα αυτά βάρυναν
τη BSCA (52), όπως επεσήµανε ο ελεγκτής της BSCA στη
συνεδρίαση του διοικητικού συµβουλίου της 15ης Ιουνίου
2001 (53). Εποµένως, η Επιτροπή ζήτησε να πληροφορηθεί
από το Βέλγιο σε ποια βάση ήταν δυνατό να στηρίζεται η
BSCA, όταν πίστευε ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας θα
συνέχιζε να επιδοτεί το κόστος των υπηρεσιών αυτών. Το
Βέλγιο διαβίβασε τις νοµικές βάσεις των επιδοτήσεων πυρό-
σβεσης και συντήρησης που χορηγήθηκαν στη BSCA τα έτη
2000 και 2001 (54).

(122) Με την τελευταία επιστολή του της 19ης ∆εκεµβρίου 2003,
το Βέλγιο διαβίβασε ένα νέο έγγραφο σχετικό µε την επιδό-
τηση συντήρησης-πυρόσβεσης· πρόκειται για µία επιστολή
που απέστειλε στις 5 Ιουλίου 2001 η BSCA στο υπουργείο
Μεταφορών της Βαλλονίας, παρουσιάζοντας αναλυτικά τα
προϋπολογισθέντα από τον αερολιµένα έξοδα για το 2002
σε αυτή τη θέση δαπανών. Η επιστολή αυτή φαίνεται ότι
αποτελεί συνέχεια τηλεφωνικής συνοµιλίας µεταξύ των δύο

µερών. Οι βελγικές αρχές δεν διαβίβασαν καµία απαντητική
επιστολή από την κυβέρνηση της Βαλλονίας προς την
BSCA, η οποία να επιβεβαιώνει από το 2001 τη συµφωνία
ανάληψης του κόστους αυτού.

(123) Στην ίδια επιστολή, το Βέλγιο θεωρεί ότι οι αποζηµιώσεις
που καταβλήθηκαν µε τον τρόπο αυτό στη BSCA, για σκο-
πούς συντήρησης και πυρόσβεσης, είναι σύµφωνες προς τη
νοµολογία του ∆ικαστηρίου στην υπόθεση Altmark (55).

Το Ταµείο Περιβάλλοντος και το τέλος για τη διάθεση
των υποδοµών

(124) ∆υνάµει της απόφασης της κυβέρνησης της Βαλλονίας της
16ης Απριλίου 1998, η οποία παραµένει σε ισχύ, 35 % των
τελών αεροδροµίου διατίθεται σε ένα Ταµείο Περιβάλ-
λοντος. Η Επιτροπή ζήτησε να πληροφορηθεί από το Βέλγιο
εάν το ποσοστό του 35 % καταβλήθηκε πραγµατικά στο εν
λόγω ταµείο, καθώς η BSCA φαίνεται να διατηρούσε µέρος
των εσόδων αυτών.

(125) Κατά τη διάρκεια της συνάντησης της 24ης Ιουνίου 2003
µε την Επιτροπή, το Βέλγιο διευκρίνισε ότι το εν λόγω
ταµείο δεν υπήρχε πλέον και ότι η σχετική νοµοθετική διά-
ταξη έπρεπε να είχε καταργηθεί. Η Επιτροπή σηµειώνει ότι η
διάταξη παραµένει σήµερα σε ισχύ. Η BSCA φαίνεται να
κατέβαλε στο Ταµείο Περιβάλλοντος το ποσοστό του 35 %
που εισέπραξε το 2001. Η συνεισφορά αυτή ορίσθηκε το
2002 σε 75 εκατοµµύρια BEF (1,86 εκατοµµύριο ευρώ)
κατ' ανώτατο όριο. Το Βέλγιο ισχυρίσθηκε στην επιστολή
του της 19ης ∆εκεµβρίου 2003 ότι, ο καθορισµός του
ανώτατου ορίου του Ταµείου Περιβάλλοντος σε 75
εκατοµµύρια BEF ετησίως, µε αναπροσαρµογή 2 %, αναφε-
ρόταν στο χρηµατοοικονοµικό σχέδιο της Sowaer, που
εγκρίθηκε στις 23 Μαΐου 2001 από την κυβέρνηση της
Βαλλονίας και διαβιβάσθηκε στη BSCA την 1η Αυγούστου
2001. Μετά τις τροποποιήσεις της σύµβασης παραχώρησης
το 2002 (56), η περιβαλλοντική συνεισφορά µετατράπηκε
σε τέλος υπέρ της Sowaer για τη χρήση των υποδοµών.

(126) Πράγµατι, απαντώντας στον ενδιαφερόµενο Γ που ισχυρίζε-
ται ότι η BSCA δεν καταβάλλει αµοιβή για τη διάθεση των
υποδοµών, το Βέλγιο απαντά ότι ο ισχυρισµός αυτός δεν
είναι ορθός, καθώς «το 35 % κατ' ανώτατο όριο των τελών
αεροδροµίου αποδίδεται στη Sowaer δυνάµει της σύµβασης
υπεργολαβίας για τη χρήση ακινήτων της 15ης Απριλίου
2002» και «µέρος των τελών που βαρύνουν τους χρήστες
των υποδοµών αυτών, δηλαδή τόσο τις αεροπορικές εται-
ρείες όσο και τους επιβάτες, αποδίδεται στη Sowaer µε
σκοπό τη συµµετοχή στη χρηµατοδότηση των εξόδων της

(52) Μετά την τροποποίηση των παραχωρήσεων που έλαβε χώρα τον Απρί-
λιο του 2002, τα έξοδα αυτά ανέλαβε η περιφέρεια της Βαλλονίας.

(53) Ο επιθεωρητής-ελεγκτής εξηγεί ότι η υπηρεσία πυρόσβεσης-συντή-
ρησης αναλήφθηκε από την περιφέρεια της Βαλλονίας έως το 1997,
και στη συνέχεια για µεταβατική περίοδο διάρκειας τριών ετών, δηλαδή
έως την 31η ∆εκεµβρίου 2000, αλλά η περιφέρεια της Βαλλονίας δεν
έχει πλέον τέτοια υποχρέωση: «Εξάλλου, ο επιθεωρητής-ελεγκτής επι-
σηµαίνει ότι, εάν αυτό δεν έχει ήδη γίνει, πρέπει να ανανεωθεί η σύµ-
βαση της υπηρεσίας πυρόσβεσης, η οποία έχει λήξει. [Το µέλος του
διοικητικού συµβουλίου της BSCA και επικεφαλής του ιδιαίτερου γρα-
φείου του αρµόδιου για τη διαχείριση των αερολιµένων υπουργού] επι-
σηµαίνει ότι τα κείµενα βρίσκονται σε φάση ενηµέρωσης, ιδίως προκει-
µένου η επιδότηση πυρόσβεσης να καταβάλλεται µε τακτικότερο τρόπο
στη διάρκεια του έτους και η διαχειρίστρια εταιρεία να µην προκατα-
βάλλει πολύ υψηλά κονδύλια προτού λάβει αποζηµίωση, όπως συνέ-
βαινε στο παρελθόν. Τα κείµενα αυτά θα είναι διαθέσιµα αρκετά σύ-
ντοµα».

(54) Όσον αφορά την επιδότηση του 2000: δηµοσιονοµικό διάταγµα της
16ης ∆εκεµβρίου 1999 (Moniteur belge της 28ης Ιουνίου 2000),
πρόγραµµα 54.02, θέση 31.04.22 (σ. 22440). Όσον αφορά την επιδό-
τηση του 2001: δηµοσιονοµικό διάταγµα της 14ης ∆εκεµβρίου 2000
(Moniteur belge της 22ας Ιουνίου 2001), πρόγραµµα 54.02, θέση
31.04.22 (σ. 21524). Εξάλλου, οι βελγικές αρχές διαβεβαίωσαν την
Επιτροπή ότι η χορηγηθείσα αποζηµίωση δεν περιελάµβανε υπεραντι-
στάθµιση, ότι είχε υπολογισθεί βάσει του κόστους της υπηρεσίας σε
χωριστούς λογαριασµούς.

(55) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 24ης Ιουλίου 2003 στην υπόθεση
C-280/00, Altmark Trans GmbH, δεν έχει δηµοσιευθεί ακόµη στη
Συλλογή.

(56) Βλέπε αιτιολογικές σκέψεις 60-62 της απόφασης κίνησης της διαδικα-
σίας.
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υποδοµής. Εποµένως, ο ισχυρισµός αυτός είναι αδικαιολό-
γητος» (57).

Η αναδιάρθρωση κεφαλαίου της BSCA από την περι-
φέρεια της Βαλλονίας

(127) Κατά τη συνεδρίασή του της 31ης Ιουλίου 2001 το διοικη-
τικό συµβούλιο της BSCA ενηµερώθηκε σχετικά µε τις
ζηµίες που συνδέονταν µε την εγκατάσταση της βάσης της
Ryanair κατά τα πρώτα έτη της σύµβασης. Κρίθηκε ανα-
γκαία αναδιάρθρωση κεφαλαίου της επιχείρησης από την
περιφέρεια της Βαλλονίας, ύψους 5 εκατοµµυρίων ευρώ,
«προκειµένου να µην βρεθεί η επιχείρηση σε επισφαλή κατά-
σταση» (58).

(128) Η αρχή της αναδιάρθρωσης κεφαλαίου εµφανίζεται τον
Μάιο του 2001 σε απόφαση της κυβέρνησης της Βαλλο-
νίας (59) και στο παράρτηµά της, το χρηµατοοικονοµικό
σχέδιο της Société wallonne des aéroports. Το σχέδιο
αυτό προέβλεπε «απόκτηση µεριδίου συµµετοχής στη BSCA

ύψους ± 60 εκατοµµυρίων BEF […] και στη συνέχεια κατα-
νοµή σε τρία έτη, τρεις φορές εκατοµµύρια (κεφάλαιο
600 εκατοµµυρίων και συµµετοχή Sowaer 25 %, δηλαδή
150 εκατοµµύρια»).

(129) Ωστόσο, όταν τα µέλη του διοικητικού συµβουλίου της
BSCA αποφάσιζαν να επισφραγίσουν τις συµφωνίες µε τη
Ryanair, δεν φαίνεται να υπήρχε βεβαιότητα όσον αφορά
αυτή την αναδιάρθρωση κεφαλαίου: [το µέλος του διοικητι-
κού συµβουλίου Α] «ζητεί να πληροφορηθεί εάν έχει ήδη
υποβληθεί αίτηµα αύξησης κεφαλαίου στη Sowaer. [Το
µέλος του διοικητικού συµβουλίου Β] απαντά ότι η Sowaer
έχει προβλέψει αύξηση κεφαλαίου ύψους 150 εκατοµµυ-
ρίων. Αυτή η αύξηση κεφαλαίου πρέπει να πραγµατοποιηθεί
το 2002. [Το µέλος του διοικητικού συµβουλίου Γ] εκφρά-
ζει την ανησυχία του για το γεγονός ότι το διοικητικό συµ-
βούλιο καλείται να εγκρίνει ένα σχέδιο χωρίς να γνωρίζει
εάν ο µέτοχος θα ακολουθήσει, για να µπορέσει η BSCA να
τηρήσει τη σύµβαση. [Το µέλος του διοικητικού συµβου-
λίου Β] προτείνει να ενταχθεί το σηµείο αυτό στην ηµερήσια
διάταξη της επόµενης συνεδρίασης του διοικητικού συµβου-
λίου της Sowaer. [Ένα άλλο µέλος του διοικητικού συµ-
βουλίου] παρατηρεί ότι ζητείται από το διοικητικό συµβού-
λιο να εγκρίνει τη σύµβαση αυτή, χωρίς να είναι βέβαιο ότι
θα επιτευχθεί η αύξηση κεφαλαίου από τη Sowaer. […]
[Το µέλος του διοικητικού συµβουλίου Β] ενηµερώνει το
διοικητικό συµβούλιο ότι η Sowaer θα στείλει επιστολή στη
BSCA επιβεβαιώνοντας ότι το διοικητικό συµβούλιο της
Sowaer ενέκρινε το χρηµατοοικονοµικό σχέδιο, στο οποίο
προβλέπεται αύξηση κεφαλαίου» (60).

(130) Οι βελγικές αρχές διαβίβασαν, στις 19 ∆εκεµβρίου 2003,
την επιστολή που έστειλε την 1η Αυγούστου 2001 η
Sowaer στη BSCA, η οποία περιείχε αντίγραφο της από-
φασης που ελήφθη στις 23 Μαΐου 2001 από την κυβέρ-
νηση της Βαλλονίας σχετικά µε την αναδιάρθρωση κεφα-
λαίου των δύο βαλλονικών αερολιµένων, ύψους 150
εκατοµµυρίων BEF εκάστη. Στην επιστολή διευκρινίζεται ότι
το έγγραφο εγκρίθηκε από τη Sowaer την 1η Ιουλίου
2001.

(131) Το θέµα της αναδιάρθρωσης κεφαλαίου της BSCA ήγειρε ο
ενδιαφερόµενος Γ. Στις έγγραφες απαντήσεις του, το Βέλγιο
ανέφερε ότι, πράγµατι, στις 3 ∆εκεµβρίου 2002 η Sowaer
πραγµατοποίησε την αύξηση κεφαλαίου της BSCA ύψους
3 961 340 ευρώ, η οποία είχε αποφασισθεί καταρχήν το
2001.

(132) Η πράξη αυτή πραγµατοποιήθηκε σύµφωνα µε την αρχή
του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς. Στην
ανάλυση του επιχειρηµατικού σχεδίου του 2002, η εταιρεία
συµβούλων Deloitte & Touche ισχυρίζεται ότι η περιφέ-
ρεια/Sowaer ενήργησε ως ιδιώτης επενδυτής, καθώς τα
κεφάλαια που επενδύθηκαν στη BSCA ανεµένετο να παρά-

(57) Απαντώντας και πάλι στον ενδιαφερόµενο Γ που θεωρεί ότι η BSCA
απαλλάσσεται από το ήµισυ των τελών που οφείλει η BSCA στη
Sowaer, το Βέλγιο εξηγεί τα εξής: «Οι συµβάσεις παραχώρησης που
συνδέουν τη Sowaer µε τους φορείς εκµετάλλευσης των αερολιµένων
που βρίσκονται στην περιφέρεια της Βαλλονίας προβλέπουν ότι οι
τελευταίοι πρέπει να καταβάλλουν τέλος για τη διάθεση των αερολιµε-
νικών υποδοµών καθώς και για την ανάπτυξή τους. ∆υνάµει του
άρθρου 11 της σύµβασης υπεργολαβίας για τη χρήση ακινήτων της
15ης Απριλίου 2002 που συνάφθηκε µεταξύ της Sowaer και της
BSCA, το ετήσιο ποσό ορίσθηκε σε 35 % των τελών αεροδροµίου µε
ανώτατο όριο τα 883 689 ευρώ από το οικονοµικό έτος 2003.Το
ποσό αυτό αναπροσαρµόζεται βάσει ποσοστού 2 % ετησίως. […] Το
ανώτατο όριο του 35 % των τελών που οφείλονται στη Sowaer θα
ανέρχεται σε 2 651 067 ευρώ από το 2007 µε ετήσια προσαύξηση
2 % από το 2008, δηλαδή λίγο καιρό µετά τη διάθεση στη BSCA του
νέου τερµατικού σηµείου επιβατών. Η αύξηση του ανώτατου ορίου
δικαιολογείται από το γεγονός ότι η νέα υποδοµή θα παράσχει τη
δυνατότητα στη BSCA να αυξήσει τα εµπορικά έσοδά της
(καταστήµατα, horeca, χώροι στάθµευσης αυτοκινήτων κ.λπ.). Ο υπο-
λογισµός συνίσταται στον τριπλασιασµό της τιµής της υπεργολαβίας
από το 2007, λαµβάνοντας παράλληλα υπόψη ετήσια αναπροσαρµογή
ύψους 2 %». «∆εν υπήρξε απαλλαγή µέρους των τελών που όφειλε η
BSCA στη Sowaer, αλλά σταδιακή προσαρµογή του ποσού αυτού σε
συνάρτηση µε την ανάπτυξη της υποδοµής».

(58) Το σηµείωµα στρατηγικού προσανατολισµού που υποβλήθηκε στο διοι-
κητικό συµβούλιο της BSCA στις 31 Ιουλίου 2001 αναφέρει τα εξής:
«Τα τρία επόµενα χρόνια η BSCA αναµένεται να έχει συσσωρεύσει
ζηµίες ύψους 164 εκατοµµυρίων. Τα ίδια κεφάλαιά της στις
31.12.2003 αναµένεται συνεπώς να µειωθούν σε 23 εκατοµµύρια βελ-
γικά φράγκα, δηλαδή λιγότερο από 20 % του υφιστάµενου κεφαλαίου
ύψους 153 εκατοµµυρίων βελγικών φράγκων. Για τον λόγο αυτό, πρέ-
πει να προβλεφθεί αύξηση κεφαλαίου κατά 5 εκατοµµύρια ευρώ, προ-
κειµένου να µην βρεθεί η επιχείρηση σε επισφαλή κατάσταση. Εν ανα-
µονή της οριστικοποίησης της πράξης αυτής, η οποία µπορεί να απαι-
τήσει αρκετούς µήνες λόγω του υψηλού αριθµού των µετόχων, θα
µπορούσε να γίνει προσφυγή στη Sowaer για τη χορήγηση γραµµής
πίστωσης σε κεφάλαιο, δεδοµένου ότι η Sowaer έχει εγγράψει στον
προϋπολογισµό της ποσό ύψους 150 εκατοµµυρίων βελγικών φράγκων
µε σκοπό τη συµµετοχή στην αύξηση κεφαλαίου».

(59) Απόφαση της 23ης Μαΐου 2001 µε τίτλο «Ανάπτυξη των αερολιµένων,
εγκατάσταση ενός χρηµατοοικονοµικού µηχανισµού και σύσταση ειδι-
κευµένης εταιρείας». Με την απόφαση αυτή η κυβέρνηση της Βαλλο-
νίας εκφράζει τη συµφωνία της µε το καταστατικό της Sowaer, το χρη-
µατοοικονοµικό σχέδιό της, τις δηµοσιονοµικές προβλέψεις της και τη
δοµή διαχείρισής της. Καλεί τη Sogepa να προβεί στη σύσταση της
Sowaer, και ορίζει ότι η «χρηµατοδότηση των περιβαλλοντικών µέτρων,
εκτός µονώσεων, θα εξετασθεί από τη Sowaer, σε συνεργασία µε τις
παραχωρησιούχους εταιρείες».

(60) Πρακτικά της συνεδρίασης του διοικητικού συµβουλίου της BSCA στις
31 Ιουλίου 2001.
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γουν απόδοση της επένδυσης της τάξης του 27 % εν όψει
των αναµενόµενων αποτελεσµάτων της BSCA για το διά-
στηµα 2001-2010 (61).

(133) Στην επιστολή τους της 19ης ∆εκεµβρίου 2003, οι βελγικές
αρχές ανέφεραν ότι η Sowaer είχε ζητήσει στις 27 Νοεµ-
βρίου 2003 από τη Deloitte & Touche να αναλύσει τη
σύγκριση των επιχειρηµατικών σχεδίων του 2001 και του
2002. ∆ιαβίβασαν επίσης την απάντηση της Deloitte &
Touche της 27ης Νοεµβρίου 2003· ο εµπειρογνώµονας
εκτιµά ότι τα γενικά συµπεράσµατα της µελέτης του σχε-
τικά µε το επιχειρηµατικό σχέδιο του 2002 µπορούν γενικά
να επεκταθούν στο επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001.

4.2.2.5. Λοιπές παρατηρήσεις των βελγικών αρχών

(134) Απαντώντας στις παρατηρήσεις του ενδιαφερόµενου Γ σχε-
τικά µε τη χρηµατοδότηση των λειτουργιών ασφάλειας, το
Βέλγιο θεωρεί ότι οι λειτουργίες αυτές συνιστούν «υποχρέ-
ωση δηµόσιας υπηρεσίας που βαρύνει το κράτος µέλος» και
ότι «εκτελούνται από την ίδια την περιφέρεια της Βαλλονίας,
η δε BSCA δεν παρεµβαίνει µε κανέναν τρόπο σε αυτές».
«Το κράτος µέλος είναι αρµόδιο να καθορίζει τον τρόπο
χρηµατοδότησης των λειτουργιών αυτών, αλλά το γεγονός
ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας αποφάσισε να µην επιβάλει
την καταβολή τέλους ασφάλειας στη BSCA αποτελεί πολι-
τική επιλογή που δεν συνιστά σε καµία περίπτωση κρατική
ενίσχυση υπέρ της τελευταίας».

(135) Το Βέλγιο συµφωνεί µε την άποψη της Ryanair όσον αφορά
τη σχετική αγορά: οι άλλες εταιρείες που χρησιµοποιούν
τον αερολιµένα είναι εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων, των
οποίων οι µεταφορικές υπηρεσίες διαφέρουν από εκείνες
των εταιρειών χαµηλού κόστους, όπως καταδεικνύεται από
τις αποφάσεις της Επιτροπής σχετικά µε τις συγκεντρώ-
σεις (62).

(136) Οι βελγικές αρχές εξηγούν στην επιστολή τους της 19ης
∆εκεµβρίου 2003 ότι η συµπεριφορά ιδιώτη επενδυτή της
BSCA ενισχύεται από την εκ των υστέρων διαπίστωση ότι
τα αναµενόµενα αποτελέσµατα για το 2003 υπερβαίνουν
κατά πολύ τα προβλεπόµενα στο επιχειρηµατικό σχέδιο: το

ποσό που ανακοινώθηκε είναι καθαρά κέρδη της τάξης του
1 500 000 ευρώ έναντι προβλεπόµενης ζηµίας ύψους
1 531 793 ευρώ στο επιχειρηµατικό σχέδιο (63).

5. ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ

5.1. ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΥΠΑΡΞΗΣ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ ΥΠΟ ΤΗΝ
ΕΝΝΟΙΑ ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 87 ΠΑΡΑΓΡΑΦΟΣ 1 ΤΗΣ

ΣΥΝΘΗΚΗΣ

(137) ∆υνάµει του άρθρου 87 παράγραφος 1 της Συνθήκης και
του άρθρου 61 παράγραφος 1 της συµφωνίας για τον ΕΟΧ,
ενισχύσεις που χορηγούνται υπό οποιαδήποτε µορφή από
τα κράτη ή µε κρατικούς πόρους και που νοθεύουν ή απει-
λούν να νοθεύσουν τον ανταγωνισµό διά της ευνοϊκής µετα-
χειρίσεως ορισµένων επιχειρήσεων ή ορισµένων κλάδων
παραγωγής είναι ασυµβίβαστες µε τη Συνθήκη και τη συµ-
φωνία για τον ΕΟΧ, κατά το µέτρο που επηρεάζουν τις
συναλλαγές µεταξύ κρατών µελών ή µεταξύ συµβαλλοµέ-
νων.

5.1.1. ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΧΟΡΗΓΗΘΗΚΑΝ ΣΤΗ RYANAIR

(138) Στην απόφασή της για την κίνηση της διαδικασίας η Επι-
τροπή διέκρινε δύο τύπους πλεονεκτηµάτων που χορηγήθη-
καν στη Ryanair: εκείνα που χορηγήθηκαν από την περιφέ-
ρεια της Βαλλονίας και εκείνα που χορηγήθηκαν από τη
BSCA.

5.1.1.1. Πλεονεκτήµατα που χορηγήθηκαν από την
περιφέρεια της Βαλλονίας

(139) Προτού εξετασθεί το συγκεκριµένο θέµα των πλεονεκτηµά-
των που χορηγήθηκαν στη Ryanair υπό µορφή εκπτώσεων
του τέλους προσγείωσης, εκτιµώµενων σε περίπου 50 % της
γενικής τιµής, χωρίς ωστόσο το επίπεδο αυτό να αποτελεί
το πρόβληµα που εξετάζεται στο παρόν, η Επιτροπή υπεν-
θυµίζει ότι δεν αντιτίθεται στην παραχώρηση εκπτώσεων
στις αεροπορικές εταιρείες, υπό ορισµένους όρους. Στην
προαναφερθείσα απόφασή της στην υπόθεση «Manchester»,
η Επιτροπή έκρινε ότι οι περιορισµένης διάρκειας εκπτώσεις
που διατίθενται και χορηγούνται χωρίς διάκριση µεταξύ των
χρηστών ενός αερολιµένα δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρ-
µογής του άρθρου 87 της Συνθήκης, καθώς δεν προκαλούν
στρεβλώσεις του ανταγωνισµού. Αντιθέτως, η Επιτροπή είχε
διευκρινίσει ότι η έκπτωση ή ένα σύστηµα εκπτώσεων που

(61) «Από την ανάλυση αυτή προκύπτει ότι η µέση ετήσια αποδοτικότητα
των επενδεδυµένων κεφαλαίων, βάσει του διορθωµένου επιχειρηµατικού
σχεδίου και σε προβλεπόµενο διάστηµα δέκα ετών, ανέρχεται σε […]
%», και ότι «η απόδοση αυτή πρέπει να συγκριθεί µε ποσοστό κινδύνου
αγοράς για δραστηριότητες του είδους αυτού ύψους 15 % ετησίως».

(62) Αναφέρονται η απόφαση της Επιτροπής της 5ης Μαρτίου 2002 στην
υπόθεση N IV/M.2672, SAS/Spanair (ΕΕ C 93 της 18.4.2002, σ. 7),
καθώς και η απόφαση της Επιτροπής της 11ης Αυγούστου 2000 στην
υπόθεση N IV/M.0019, KLM/Alitalia (ΕΕ C 96 της 5.4.2000, σ. 5).

(63) Παρατήρηση: η καθαρή αυτή ζηµία ύψους 1 531 793 ευρώ για το
2003 είναι πράγµατι, και σύµφωνα µε την ανάλυση που παρουσίασε η
Deloitte & Touche στις 13 Φεβρουαρίου 2003, η προβλεπόµενη στο
επιχειρηµατικό σχέδιο της 22ας Απριλίου 2002· η προβλεπόµενη
ζηµία στο επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001, η οποία λήφθηκε υπόψη
τόσο για τη λήψη της απόφασης της BSCA όσο και στην παρούσα
ανάλυση, ήταν 1 066 672 ευρώ σε τρέχον αποτέλεσµα.
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παρέχουν προτιµησιακή µεταχείριση σε συγκεκριµένη επιχεί-
ρηση ήταν δυνατό να εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του
άρθρου 87 της Συνθήκης (64).

(140) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η συγκεκριµένη περίπτωση υπάγεται
στο δεύτερο ενδεχόµενο: η µείωση του τέλους προσγεί-
ωσης, όπως και η εγγύηση αποζηµίωσης, χορηγήθηκαν σε
µία µόνον επιχείρηση για διάστηµα 15 ετών και όχι σε όλες
τις εταιρείες που είναι εγκατεστηµένες στο Charleroi. Επο-
µένως, το άρθρο 87 της Συνθήκης ενδέχεται να εφαρµόζε-
ται, εάν το όφελος που απορρέει από τη χορήγηση µίας
παρέκκλισης από το κοινό τιµολογιακό καθεστώς δεν
δικαιολογείται από αντικειµενικούς οικονοµικούς λόγους.

(141) Το πρώτο ερώτηµα που πρέπει να εξετασθεί στην παρούσα
περίπτωση είναι κατά πόσον χορηγήθηκε στη Ryanair «ευ-
νοϊκή µεταχείριση», υπό την έννοια του άρθρου 87 παρά-
γραφος 1 της Συνθήκης. Πράγµατι, το Βέλγιο και η Rya-
nair εκτιµούν ότι η Ryanair δεν επωφελείται πλεονεκτή-
µατος υπό την έννοια της νοµοθεσίας για τις κρατικές ενι-
σχύσεις, επειδή η περιφέρεια της Βαλλονίας ενήργησε ως
ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς, προσφέ-
ροντας µία οικονοµικά βιώσιµη προτιµησιακή τιµή.

(142) Στο αιτιολογική σκέψη 76 της απόφασης κίνησης της διαδι-
κασίας, η Επιτροπή είχε ισχυρισθεί ότι η αρχή του ιδιώτη
επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς δεν µπορούσε να
εφαρµοσθεί στη συµπεριφορά της περιφέρειας της Βαλλο-
νίας για να δικαιολογηθεί η µείωση του τέλους προσγεί-
ωσης και η εγγύηση αποζηµίωσης σε περίπτωση τροποποί-
ησης των ωραρίων λειτουργίας ή του επιπέδου των τελών
του αεροδροµίου. Η Επιτροπή είχε διευκρινίσει ότι η εν
λόγω αρχή εφαρµόζεται «µόνον στο πλαίσιο άσκησης οικο-
νοµικών δραστηριοτήτων και ποτέ στο πλαίσιο άσκησης
ρυθµιστικών εξουσιών» και ότι «µία δηµόσια αρχή δεν µπο-
ρεί να επικαλεσθεί το επιχείρηµα ότι θα µπορούσε να αντλή-
σει οικονοµικά οφέλη ως ιδιοκτήτρια ενός αερολιµένα, προ-
κειµένου να δικαιολογήσει µία ενίσχυση που εγκρίνεται στο
πλαίσιο διακριτικής άσκησης των ρυθµιστικών ή φορολογι-
κών εξουσιών της».

(143) Κατά τη διάρκεια της διαδικασίας, το Βέλγιο και η Ryanair
ισχυρίσθηκαν ότι τα προαναφερθέντα πλεονεκτήµατα είχαν
χορηγηθεί στη Ryanair στο πλαίσιο οικονοµικών δραστη-
ριοτήτων και όχι κατά την άσκηση κρατικών εξουσιών, σε
αντάλλαγµα για τις υποχρεώσεις που ανέλαβε και τα οφέλη

που προσέφερε η Ryanair. Εποµένως, η περιφέρεια της Βαλ-
λονίας ενήργησε όπως και άλλα αεροδρόµια — ιδίως ιδιω-
τικά — στην Ευρώπη, και σύµφωνα µε την αρχή του ιδιώτη
επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς.

(144) Η Επιτροπή επιµένει ότι ο καθορισµός των τελών αεροδρο-
µίου ανήκει στη νοµοθετική και ρυθµιστική αρµοδιότητα
της περιφέρειας της Βαλλονίας και ότι η αρχή του ιδιώτη
επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς δεν ισχύει υπό τις
περιστάσεις αυτές. Η οργάνωση των αερολιµένων της Βαλ-
λονίας εντάσσεται στο ακόλουθο νοµικό πλαίσιο:

— Η αρµοδιότητα της περιφέρειας της Βαλλονίας επί των
αερολιµένων απορρέει από βελγικό οµοσπονδιακό νόµο:
η αρµοδιότητα σχετικά µε τον εξοπλισµό και την εκµε-
τάλλευση των αερολιµένων και των αεροδροµίων που
βρίσκονται στην επικράτειά της ανατέθηκε στην περιφέ-
ρεια µε τον βελγικό οµοσπονδιακό νόµο της 8ης
Αυγούστου 1988, ο οποίος τροποποίησε τον ειδικό
νόµο της 8ης Αυγούστου 1980.

— Η κυβέρνηση της Βαλλονίας εξουσιοδοτήθηκε να ρυθµί-
ζει την πρόσβαση στους αερολιµένες της Βαλλονίας
(Charleroi, Λιέγη, Saint-Hubert και Spa) δυνάµει
πράξης του Κοινοβουλίου της Βαλλονίας του
1994 (65). Η νοµοθετική αυτή πράξη παρέχει τη δυνα-
τότητα στην κυβέρνηση της Βαλλονίας να παραχωρεί
την εκµετάλλευση των αερολιµένων της Βαλλονίας, την
εξουσιοδοτεί «σύµφωνα µε τους όρους που ορίζει, να
καθορίζει και να εισπράττει τέλη (…) και, ενδεχοµένως,
να εκχωρεί το δικαίωµα είσπραξης στους παραχωρησι-
ούχους». Έτσι, µολονότι ο νοµοθέτης της Βαλλονίας
προέβλεψε ότι το δικαίωµα είσπραξης µπορεί, υπό ορι-
σµένους όρους, να ανατεθεί σε έναν παραχωρησιούχο,
το δικαίωµα καθορισµού των τελών δεν παραχωρήθηκε
ούτε είναι δυνατό να παραχωρηθεί επί του παρόντος.
Ανήκει στην πολιτική και ρυθµιστική αρχή της Βαλλο-
νίας. Ούτε η BSCA ούτε η εταιρεία διαχείρισης του
αερολιµένα της Λιέγης Bierset διαθέτουν αυτό το
δικαίωµα καθορισµού των τελών. Αποτελούν απλώς
«παθητικούς» δικαιούχους ενός µέρους του προϊόντος
των τελών, αλλά δεν διαθέτουν καµία εξουσία όσον
αφορά τον καθορισµό του ύψους τους. Ειδικότερα, το
µέρος που πρέπει να διατίθεται στο Ταµείο Περιβάλ-
λοντος, και καθορίζεται σε 35 % των εισπραχθέντων
τελών, τροποποιήθηκε συχνά από την περιφέρεια της
Βαλλονίας όσον αφορά το κατά πόσον θα υπόκειτο ή
όχι σε ανώτατο όριο, όσον αφορά τον αποδέκτη του,
δηλαδή ένα ειδικό ταµείο ή ο νέος κρατικός µέτοχος
της BSCA, η Sowaer, και τέλος όσον αφορά τη ρευ-
στοποίηση του εν λόγω ταµείου και τη διάθεση των
ποσών που του οφείλει η BSCA.

(64) Στην προαναφερθείσα πρότασή της σχετικά µε τα τέλη αεροδροµίου, η
Επιτροπή είχε υπογραµµίσει την εφαρµογή των κανόνων που αφορούν
τις κρατικές ενισχύσεις ως εξής: «Οι εκπτώσεις ή οι απαλλαγές που δεν
δικαιολογούνται από µία διαφορά κόστους είναι δυνατό να προκαλέ-
σουν νόθευση του ανταγωνισµού µεταξύ των χρηστών. Είναι δυνατό να
έχουν ως αποτέλεσµα την εισαγωγή διακρίσεων (…). Εφόσον σε πολλές
περιπτώσεις οι αερολιµένες εξακολουθούν να ελέγχονται άµεσα ή
έµµεσα από τις δηµόσιες αρχές, οι πρακτικές αυτές ενδέχεται να συνι-
στούν έµµεσες κρατικές επιδοτήσεις, οι οποίες αντίκεινται στους κοινο-
τικούς κανόνες όταν επηρεάζουν ή ενδέχεται να επηρεάζουν τον αντα-
γωνισµό.»

(65) Απόφαση του περιφερειακού συµβουλίου της Βαλλονίας της 23ης Ιου-
νίου 1994 σχετικά µε τη δηµιουργία και την εκµετάλλευση των αερο-
λιµένων και αεροδροµίων που ανήκουν στη δικαιοδοσία της περιφέ-
ρειας της Βαλλονίας (Moniteur belge της 15ης Ιουλίου 1994).
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— Η κυβέρνηση της Βαλλονίας ρύθµισε την πρόσβαση σε
όλους τους αερολιµένες και τα αεροδρόµια της Βαλλο-
νίας µε απόφαση του Ιουλίου του 1998, η οποία τρο-
ποποιήθηκε µε απόφαση του 2001. Στην εν λόγω από-
φαση καθορίσθηκε το ύψος των τελών που θα εισπράτ-
τονται από τους χρήστες, αναπτύχθηκε ένα σύστηµα
µειώσεων των τελών προσγείωσης διαθέσιµο σε όλους
ανάλογα µε το βάρος των αεροσκαφών, στο άρθρο 7,
παράγραφοι 1 και 2, προβλέφθηκε η σύσταση µίας
συµβουλευτικής επιτροπής των χρηστών, η οποία θα
γνωµοδοτεί σχετικά µε τα σχέδια τροποποίησης του
συστήµατος των τελών ή του ύψους αυτών (66), προσ-
διορίσθηκαν οι όροι είσπραξης των τελών και ορίσθηκε
ότι «τα τέλη και οι εισφορές γνωστοποιούνται στους
χρήστες µε κάθε πρόσφορο µέσο, και ιδίως µε ανάρτηση
και δηµοσίευση στο A.I.P. (Aeronautical Information
Publication)».

(145) Μέσω των εφαρµοστέων κανόνων, που δηµοσιεύθηκαν στη
Moniteur belge, η περιφέρεια της Βαλλονίας ενεργεί ως
δηµόσια αρχή που θεσπίζει ρυθµίσεις και διασφαλίζει σε
όλους την πρόσβαση στα δηµόσια αγαθά της Βαλλονίας σε
συνθήκες ισότιµης µεταχείρισης των χρηστών. Μολονότι,
όπως ισχυρίζονται το Βέλγιο και Ryanair, η περιφέρεια της
Βαλλονίας παρεµβαίνει σε έναν τοµέα οικονοµικής δραστη-
ριότητας, η δράση της ταυτίζεται µε εκείνη µίας ρυθµι-
στικής αρχής. Καθορίζοντας το επίπεδο των τελών αεροδρο-
µίου που οφείλουν οι χρήστες των αερολιµένων της Βαλλο-
νίας, η περιφέρεια της Βαλλονίας ρύθµισε µία οικονοµική
δραστηριότητα, αλλά οπωσδήποτε δεν ενήργησε ως επιχεί-
ρηση.

(146) Στην απόφαση κίνησης της διαδικασίας οι επιβαρύνσεις
αεροδροµίου που θέσπισε η περιφέρεια της Βαλλονίας για
τον αερολιµένα του Charleroi χαρακτηρίζονται «τέλη» και η
παρούσα απόφαση διατήρησε τον εν λόγω χαρακτηρισµό
αµετάβλητο έως τώρα: µπορεί να θεωρηθεί ότι πρόκειται
για «επιβαρύνσεις υπέρ τρίτων», όπως έχει αποφανθεί το
∆ικαστήριο, δηλαδή για επιβαρύνσεις που χαρακτηρίζονται
από το γεγονός ότι προορίζονται, από τη στιγµή της
είσπραξής τους, για τη χρηµατοδότηση συγκεκριµένης µετα-
φοράς πόρων (67). Στην προκειµένη περίπτωση, τα τέλη
αεροδροµίου που καθόρισε η περιφέρεια της Βαλλονίας δια-
τίθενται για τη λειτουργία του αερολιµένα και αποδίδονται
κατά 65 % στην εταιρεία διαχείρισης και κατά 35 % σε ένα
Ταµείο Περιβάλλοντος. Καθιστούν δυνατή τη χρηµατοδό-

τηση συγκεκριµένης µεταφορών πόρων. Το ∆ικαστήριο (68)
θεώρησε τους όρους χρηµατοδότησης του είδους αυτού
επιβαρύνσεις υπέρ τρίτων.

(147) Στη συγκεκριµένη περίπτωση, ο χαρακτηρισµός του «τέ-
λους», υπό την έννοια της αµοιβής για παρεχόµενη υπηρε-
σία, θα µπορούσε να ισχύσει, βάσει µίας αρκετά ευρείας
ερµηνείας. Στο σύστηµα επιβαρύνσεων αεροδροµίου της
Βαλλονίας, η άµεση και πρόδηλη σχέση µεταξύ του επιπέ-
δου της επιβάρυνσης και της παρεχόµενης στους χρήστες
υπηρεσίας είναι ωστόσο αδύναµη. Οι εισπραττόµενες επιβα-
ρύνσεις δεν αντιστοιχούν σε άµεση αµοιβή για παρεχόµενη
υπηρεσία· οι υπηρεσίες που αντιστοιχούν στην αµοιβή αυτή
δεν διευκρινίζονται επακριβώς, τα δε «τέλη» δεν καθορίζο-
νται µε άµεση αναφορά σε µία παράµετρο, παραδείγµατος
χάρη το κόστος εκµετάλλευσης, αλλά µε σχετικά αόριστο
τρόπο (69).

(148) Ωστόσο, η Επιτροπή πρέπει να λάβει επίσης υπόψη την πρα-
κτική της στις προηγούµενες αποφάσεις της που αφορούσαν
επιβαρύνσεις αερολιµένα· επανειληµµένως διατύπωσε την
κρίση της σχετικά µε την έννοια αυτή χαρακτηρίζοντάς την
τέλος (70). Μολονότι αντικείµενο των αποφάσεων αυτών δεν
ήταν γενικά η διάκριση µεταξύ φόρων και τελών, και µολο-
νότι η ορολογία που χρησιµοποιήθηκε µπορούσε να είναι
ανεξάρτητη από την ορισµό που επιλέγηκε στην κοινοποί-
ηση καθεαυτή, η Επιτροπή θεωρεί ότι έχει πλέον καθιερω-
µένη την πρακτική να θεωρούνται οι επιβαρύνσεις αυτές
µάλλον ως τέλη παρά ως φόροι. Η Επιτροπή διαπιστώνει
επίσης ότι το ∆ικαστήριο δεν αµφισβήτησε τον χαρακτηρι-
σµό αυτό (71).

(149) Εποµένως, η Επιτροπή κρίνει σκόπιµο, πέρα από τον καθε-
αυτό χαρακτηρισµό, να θεωρήσει από νοµική άποψη τέλη
τα ποσά που θέσπισε η περιφέρεια της Βαλλονίας για την
προσγείωση ή τη στάθµευση αεροσκαφών στο Charleroi και
να χρησιµοποιήσει τον γενικό χαρακτηρισµό «τέλη αεροδρο-
µίου».

(66) Η Επιτροπή παρατηρεί στο σηµείο αυτό ότι η κυβέρνηση της Βαλλο-
νίας δεν φαίνεται να ήλθε σε διαβούλευση µε τη συµβουλευτική επι-
τροπή των χρηστών κατά την τροποποίηση, µέσω απόφασης του 2001,
του επιπέδου των τελών αεροδροµίου, σκοπός της οποίας ήταν ειδικό-
τερα να λάβει υπόψη την έλευση της Ryanair στο Charleroi και να
αυξήσει τα τέλη επιβατών και προσγείωσης για όλους τους χρήστες. Η
διαβούλευση αυτή δεν αναφέρεται στις αιτιολογικές σκέψεις της από-
φασης του 2001.

(67) Βλέπε αιτιολογική σκέψη 167 των προτάσεων του γενικού εισαγγελέα
στις συνεκδικαζόµενες υποθέσεις C-34/01 έως C-38/01, Enirisorse
SpA κατά Ministero delle Finanze (δεν έχουν δηµοσιευθεί ακόµη στη
Συλλογή).

(68) Ειδικότερα στην απόφαση του ∆ικαστηρίου της 2ας Ιουλίου 1974 στην
υπόθεση C-173/73, Ιταλία κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. 709, στην
οποία διευκρινίζεται ότι καθώς τα οικεία ταµεία τροφοδοτούνται από
υποχρεωτικές συνεισφορές που επιβάλλονται από την κρατική νοµοθε-
σία και καθώς, όπως αποδεικνύεται στην πράξη, η διαχείριση και η
κατανοµή των κονδυλίων πραγµατοποιούνται σύµφωνα µε την εν λόγω
νοµοθεσία, πρέπει να θεωρούνται κρατικοί πόροι υπό την έννοια του
άρθρου [87], ακόµη και εάν τη διοίκησή τους έχουν αναλάβει οργανι-
σµοί άλλοι από τη δηµόσια αρχή (αιτιολογική σκέψη 35). Οµοίως,
στην απόφασή του τής 11ης Μαρτίου 1992 στις συνεκδικαζόµενες
υποθέσεις C-78 έως C-83/90, Compagnie Commerciale de l'Ouest,
Συλλογή σ. I-01847, το ∆ικαστήριο επιβεβαίωσε ότι οι ενισχύσεις που
χρηµατοδοτούνται από επιβαρύνσεις υπέρ τρίτων συνιστούν ενισχύσεις
υπό την έννοια του άρθρου 87 της Συνθήκης.

(69) Βλέπε απόφαση της Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου 1998: «Για την προσ-
γείωση αεροσκάφους καταβάλλεται τέλος» (άρθρο 3.1)· «Για την εξωτε-
ρική στάθµευση του αεροσκάφους καταβάλλεται τέλος» (άρθρο 4.1)·
«Για τη χρήση των εγκαταστάσεων από τους επιβάτες καταβάλλεται
τέλος» (άρθρο 5).

(70) Βλέπε ειδικότερα τις αποφάσεις της Επιτροπής 95/364/ΕΚ της 28ης
Ιουνίου 1995 για το Βέλγιο (ΕΕ L 216 της 12.9.1995, σ. 8),
1999/199/ΕΚ της 10ης Φεβρουαρίου 1999 για την Πορτογαλία (ΕΕ
L 69 της 16.3.1999, σ. 31) και 2000/521/ΕΚ της 26ης Ιουλίου 2000
για την Ισπανία (ΕΕ L 208 της 18.8.2000, σ. 36).

(71) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 29ης Μαρτίου 2001 στην υπόθεση
C 163/99, Πορτογαλία κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. I-2613, η οποία
επιβεβαίωσε την απόφαση 1999/199/ΕΚ.
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(150) Σε κάθε περίπτωση, η Επιτροπή διαπιστώνει ότι αυτό το
ζήτηµα ορολογίας δεν επηρεάζει την ανάλυσή της όσον
αφορά την αξιολόγηση των επιβαρύνσεων που θέσπισε η
περιφερειακή αρχή, αποφασίζοντας να διατεθούν εν µέρει
στον παραχωρησιούχο αερολιµένα και εν µέρει στο Ταµείο
Περιβάλλοντος που ίδρυσε.

(151) Η απόφαση της Βαλλονίας της 16ης Ιουλίου 1998 προ-
έβλεπε στο άρθρο 7, παράγραφος 3, ότι, για σκοπούς εµπο-
ρικής προώθησης, ο υπουργός Μεταφορών της Βαλλονίας
µπορούσε να χορηγήσει ακόµη πιο συµφέρουσες εκπτώσεις
επί των τελών προσγείωσης. Εάν ήταν αναγκαίο, υπήρχε
επίσης δυνατότητα τροποποίησης της βάσης του τέλους
αεροδροµίου (ανά επιβάτη ή ανά τόνο) βάσει του κατάλλη-
λου νοµικού πλαισίου.

(152) Αντ' αυτού, οι αρχές της Βαλλονίας προέβησαν σε µείωση
των τελών προσγείωσης για έναν και µόνο χρήστη, µέσω
σύµβασης ιδιωτικού δικαίου, η οποία δεν επρόκειτο να γίνει
δηµόσια σύµβαση, χρησιµοποιώντας για την επιβολή του
τέλους µία βάση διαφορετική από εκείνη που αναφέρεται
στη νοµοθεσία, για διάστηµα 15 ετών, και χωρίς να παρά-
γονται δικαιώµατα για άλλους χρήστες. Η περιφέρεια της
Βαλλονίας ανέλαβε επίσης να χορηγήσει εγγύηση αποζη-
µίωσης σε περίπτωση ζηµίας της Ryanair, λόγω της
άσκησης των ρυθµιστικών εξουσιών της.

(153) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας βρέθηκε
σε µία κατάσταση σύγχυσης των εξουσιών της. Αντί να
ενεργήσει στο πλαίσιο των εξουσιών δηµόσιας αρχής που
διαθέτει, παραβίασε τους κανόνες που είχε η ίδια καθορίσει
αναλαµβάνοντας τις συγκεκριµένες υποχρεώσεις έναντι της
Ryanair. Πράγµατι, η «εµπορική ανάγκη» προέλκυσης της
Ryanair στο Charleroi την οδήγησε να αγνοήσει το εφαρ-
µοστέο πλαίσιο για τον καθορισµό των τελών στη Βαλλονία.
Το Βέλγιο αναγνωρίζει έµµεσα το γεγονός αυτό, όταν εξηγεί
ότι οι δηµόσιες αρχές της Βαλλονίας επεξεργάζονται επί
του παρόντος τροποποίηση της απόφασης της Βαλλονίας
της 16ης Ιουλίου 1998, «η οποία θα επιτρέψει να λαµβά-
νονται καλύτερα υπόψη τα διάφορα αντικειµενικά κριτήρια
βάσει των οποίων διακρίνονται τα είδη των χρηστών των
αερολιµένων της Βαλλονίας». Η αρχή του ιδιώτη επενδυτή
σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς δεν µπορεί να ισχύσει για
να δικαιολογήσει αυτή τη σύγχυση των εξουσιών καθώς και
τα πλεονεκτήµατα που χορηγήθηκαν στη Ryanair.

(154) Η Ryanair ισχυρίσθηκε ότι εάν η Επιτροπή αποφασίσει ότι
η περιφέρεια της Βαλλονίας δεν είχε δικαίωµα να χορηγήσει
πλεονεκτήµατα στη Ryanair, χωρίς καν να εξετάσει εάν ένας
ιδιώτης επενδυτής θα έπραττε κάτι τέτοιο, θα εισαγάγει µία
διάκριση µεταξύ δηµοσίων αερολιµένων (τα τέλη των
οποίων συχνά καθορίζονται και ελέγχονται από την κυβέρ-
νηση ή µία ρυθµιστική αρχή) και ιδιωτικών αερολιµένων
(που καθορίζουν ελεύθερα τα τέλη για τη διάρκεια της σύµ-
βασης). Εποµένως, θα εισαγάγει διάκριση µεταξύ δηµόσιων
και ιδιωτικών αερολιµένων, παρά το γεγονός ότι η «συνθήκη
δεν προδικάζει µε κανέναν τρόπο το καθεστώς της ιδιοκτη-
σίας στα κράτη µέλη» (άρθρο 295 της Συνθήκης).

(155) Ο ισχυρισµός της Ryanair ότι οι ιδιωτικοί αερολιµένες
καθορίζουν ελεύθερα τις επιβαρύνσεις, ενώ οι επιβαρύνσεις
των δηµόσιων αερολιµένων καθορίζονται και ελέγχονται
από µία δηµόσια ή εποπτική αρχή δεν είναι βάσιµος. Υπάρ-
χουν πολλοί τρόποι καθορισµού των επιβαρύνσεων ή των
τελών αεροδροµίου στην Ευρώπη, οι οποίοι διαφέρουν
µεταξύ των κρατών µελών, αλλά και ακόµη και στο εσωτε-
ρικό του ίδιου κράτους µέλους (72). Οι διάφοροι τρόποι
καθορισµού των επιβαρύνσεων ή των τελών δεν κατηγοριο-
ποιούνται σύµφωνα µε τη διάκριση «δηµόσιοι αερολιµένες»
και «ιδιωτικοί αερολιµένες», όπως ισχυρίζεται η Ryanair.

(156) Οι αερολιµένες παρέχουν πάντοτε δηµόσια υπηρεσία. Έτσι
εξηγείται άλλωστε το γεγονός ότι συνήθως υπόκεινται σε
ορισµένες µορφές ρύθµισης, ακόµη και αν ανήκουν ή η δια-
χείρισή τους έχει ανατεθεί σε ιδιωτική επιχείρηση. Οι ιδιωτι-
κοί φορείς διαχείρισης του αερολιµένα ενδέχεται να υπό-
κεινται σε τέτοιες ρυθµίσεις, και οι εξουσίες τους όσον
αφορά τον καθορισµό των τελών συχνά διέπονται από τους
κανόνες που επιβάλλουν εθνικοί ρυθµιστικοί φορείς λόγω
της µονοπωλιακής θέσης του. Έτσι, η θέση ισχύος των
αερολιµένων σε σχέση µε τους χρήστες τους είναι δυνατό
να ρυθµίζεται από τους εθνικούς ρυθµιστικούς φορείς που
καθορίζουν τα ανώτατα επίπεδα των τελών («price caps»).
Πάντως, ο ισχυρισµός ότι οι ιδιωτικοί αερολιµένες µπορούν
να καθορίζουν ελεύθερα τα τέλη τους, χωρίς να υπόκεινται
σε ορισµένες µορφές ρύθµισης, δεν είναι ορθός.

(157) Επίσης, δεν είναι ορθός ο ισχυρισµός ότι ένας δηµόσιος
αερολιµένας δεν µπορεί να καθορίζει «ελεύθερα» τα τέλη
αεροδροµίου του. Τίποτα δεν εµποδίζει µία δηµόσια επιχεί-
ρηση που διαχειρίζεται έναν αερολιµένα να καθορίζει η ίδια
το επίπεδο των τελών, και οι εξουσίες αυτές µπορούν ενδε-
χοµένως να αποτελέσουν αντικείµενο ρύθµισης. Έτσι, η
περιφέρεια της Βαλλονίας µπορούσε να αποφασίσει ότι η
BSCA θα ήταν αρµόδια για τον καθορισµό ενός τέλους σε
αντάλλαγµα για τις παρεχόµενες στους χρήστες υπηρεσίες,
µέσω της τήρησης ορισµένων αρχών και προϋποθέσεων. Η
αντιπαράθεση δηµόσιων και ιδιωτικών αερολιµένων όσον
αφορά τον καθορισµό των τελών αεροδροµίου αποτελεί
ανακριβή απλούστευση µίας πολύ πιο περίπλοκης πραγµατι-
κότητας.

(158) Η Επιτροπή δεν προβαίνει σε καµία διάκριση µεταξύ δηµό-
σιου και ιδιωτικού αερολιµένα. Περιορίζεται στην εξέταση
του συστήµατος που επέλεξε και ελεύθερα θέσπισε η περι-
φέρεια της Βαλλονίας και διαπιστώνει ότι, όταν καθορίζει τα
τέλη αεροδροµίου, καθώς και όταν αποφασίζει να παρεκκλί-
νει από τη ρύθµιση αυτή, η περιφέρεια της Βαλλονίας δεν
ενεργεί ως επιχείρηση, αλλά ως δηµόσια αρχή. Η Επιτροπή
αξιολογεί απλώς τα χαρακτηριστικά ενός τρόπου οργά-
νωσης, και εποµένως δεν υπάρχει αντίφαση ως προς το
άρθρο 295 της Συνθήκης.

(159) Η Επιτροπή επιθυµεί να υπενθυµίσει ότι, κατά τη γνώµη της,
η περιφέρεια της Βαλλονίας είχε τη δυνατότητα να θεσπίσει

(72) Σχετικά µε τις οικονοµικές ρυθµίσεις που αφορούν τους αερολιµένες,
βλέπε για παράδειγµα το κεφάλαιο 5.1.2 της προαναφερθείσας έκθεσης
του πανεπιστηµίου του Cranfield.
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µε νόµιµο τρόπο ένα ενδεικτικό σύστηµα για τις επιβαρύν-
σεις του αερολιµένα του Charleroi. Το διάφανο σύστηµα
εκπτώσεων που προβλεπόταν στις ίδιες τις ρυθµίσεις της
τής παρέσχε τη δυνατότητα αυτή. Από την πλευρά της, η
Επιτροπή έχει ήδη αναγνωρίσει, για παράδειγµα στην προ-
αναφερθείσα απόφαση «Manchester», ότι ένας αερολιµένας
µπορεί να θεσπίσει ένα µη διακριτικό σύστηµα εκπτώσεων
για ορισµένο χρονικό διάστηµα. Το σύστηµα των εκπτώσεων
µε σκοπό την εµπορική προώθηση, που θεσπίσθηκε µε πρω-
τοβουλία του υπουργού Μεταφορών, µπορούσε να ενταχθεί
στο πλαίσιο αυτό. Τέλος, καθώς οι πρακτικές των κρατών
µελών ή/και των διαχειριστών των αερολιµένων δεν είναι
προς το παρόν εναρµονισµένες στην Ευρώπη, όσον αφορά
τα τέλη αεροδροµίου, η περιφέρεια της Βαλλονίας είχε τη
δυνατότητα, την οποία διατηρεί και για το µέλλον, να
θεσπίσει µία νέα δηµόσια επιβάρυνση ευνοϊκότερη για τις
αεροπορικές εταιρείες που θα τις ενθάρρυνε να χρησιµοποι-
ούν περισσότερο τον αερολιµένα του Charleroi. Η Επιτροπή
αναγκάζεται, ωστόσο, να διαπιστώσει ότι η περιφέρεια της
Βαλλονίας δεν χρησιµοποίησε καµία από αυτές τις νόµιµες
επιλογές, που της παρείχαν τη δυνατότητα να προσφέρει το
τέλος που επιβλήθηκε στη Ryanair στο σύνολο των ενδια-
φερόµενων εταιρειών χωρίς καµία διάκριση.

(160) Εποµένως, η Επιτροπή συµπεραίνει ότι η αρχή του ιδιώτη
επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς δεν ισχύει όσον
αφορά τη συµπεριφορά της περιφέρειας της Βαλλονίας, και
ότι η µείωση των τελών αεροδροµίου και η εγγύηση αποζη-
µίωσης συνιστούν πλεονέκτηµα υπό την έννοια του άρθρου
87, παράγραφος 1, της Συνθήκης. Τα πλεονεκτήµατα αυτά
επιτρέπουν στη Ryanair να µειώσει το λειτουργικό κόστος
της.

5.1.1.2. Πλεονεκτήµατα που χορήγησε η BSCA στη
Ryanair

α) Εφαρµογή της αρχής του ιδιώτη επενδυτή σε συν-
θήκες οικονοµίας αγοράς σε έναν αερολιµένα, του
οποίου η χρηµατοοικονοµική δοµή συνδέεται µε
εκείνη του κράτους, των περιφερειών ή άλλων
αρχών τοπικής αυτοδιοίκησης

(161) Στην απόφασή της για την κίνηση της διαδικασίας, η Επι-
τροπή θεώρησε ότι είναι δύσκολο να εφαρµοσθεί στη BSCA
η αρχή του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας
αγοράς: «επικρατεί µεγάλη σύγχυση όσον αφορά τους
ρόλους της περιφέρειας της Βαλλονίας, ως δηµόσιας αρχής,
και της BSCA, ως επιχείρησης διαχείρισης του αερολιµένα,
γεγονός που καθιστά ιδιαίτερα δυσχερή την εφαρµογή της
εν λόγω αρχής (σηµείωση: της αρχής του ιδιώτη επενδυτή
σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς)».

(162) Πράγµατι, η BSCA, της οποίας η χρηµατοοικονοµική δοµή
συνδέεται στενά µε εκείνη της περιφέρειας της Βαλλονίας,
δεν αντιµετωπίζει το σύνολο των κινδύνων που χαρακτηρί-
ζουν τη δραστηριότητα ενός επιχειρηµατία.

(163) Κατά πρώτον, η BSCA απολαµβάνει ένα αποκλειστικό
δικαίωµα, αυτό της διαχείρισης ενός αερολιµένα, µέσω σύµ-
βασης παραχώρησης διάρκειας 50 ετών, η οποία της επιτρέ-
πει να εισπράττει 65 % των τελών αεροδροµίου, τα έσοδα
από τη χρήση ακινήτων που καταβάλλουν οι έµποροι που
είναι εγκατεστηµένοι στον αερολιµένα, τα έσοδα που συνδέ-
ονται µε την εξυπηρέτηση εδάφους, τα οποία καθορίζει
ελεύθερα, καθώς και άλλα έσοδα (πώληση καυσίµων, άλλες
υπηρεσίες παρεχόµενες στους χρήστες).

(164) Κατά δεύτερον, η εταιρεία BSCA δεν αναλαµβάνει το
σύνολο των εξόδων και κατ' επέκταση των κινδύνων που
συνδέονται µε το σύνολο των αεροπορικών δραστηριοτήτων
στο Charleroi (73). Επιπλέον, η περιφέρεια της Βαλλονίας
έχει κάθε δικαίωµα να τροποποιήσει τις αρµοδιότητες της
BSCA, µέσω τροποποιήσεων στις συµβάσεις παραχώρησης,
µε σκοπό να µειώσει τα χρηµατοοικονοµικά βάρη, αναλαµ-
βάνοντάς τα η ίδια ή µετακυλύοντάς τα στους φορολογου-
µένους.

(165) Κατά τρίτον, το καθεστώς της BSCA παραµένει ασαφές.
Πρόκειται για µία εταιρεία που ανέλαβε υποχρέωση
παροχής δηµόσιων υπηρεσιών, οι οποίες δεν προσδιορίζο-
νται επακριβώς, χωρίς να διευκρινίζονται επίσης οι αντί-
στοιχες αντισταθµίσεις.

(166) Υπό τις συνθήκες αυτές, η Επιτροπή δεν είναι σε θέση να
επαληθεύσει µε αποτελεσµατικό τρόπο κατά πόσον οι χρη-
µατοδοτήσεις που λαµβάνει η BSCA, στο πλαίσιο της
παροχής υπηρεσιών γενικού συµφέροντος δεν περιλαµβά-
νουν καµία υπεραντιστάθµιση. Τα έσοδα αυτά µπορούν
ενδεχοµένως να χρησιµοποιηθούν για τη χρηµατοδότηση
εµπορικών δραστηριοτήτων. Εποµένως, δεν είναι δυνατό να
αποκλεισθεί ο κίνδυνος διεπιδοτήσεων µεταξύ διαφορετικών
τύπων δραστηριοτήτων.

(167) Ωστόσο, το θέµα της ανάλυσης της συµπεριφοράς της
BSCA ως ιδιώτη επενδυτή βρίσκεται στο επίκεντρο των
παρατηρήσεων των ενδιαφερόµενων, και ιδίως της Ryanair
και των φορέων διαχείρισης ιδιωτικών αερολιµένων, οι
οποίοι θεωρούν ότι η χορήγηση πλεονεκτηµάτων σε µία
αεροπορική εταιρεία σε αντάλλαγµα για τα έσοδα που
παράγει αποτελεί συνήθη εµπορική πρακτική.

(73) Η περιφέρεια της Βαλλονίας και η Société wallonne des aéroports
αναλαµβάνουν πολλές δραστηριότητες, όπως την κατασκευή νέων υπο-
δοµών και τα µεγάλα έργα επιδιορθώσεων στις εγκαταστάσεις του
Charleroi, περιβαλλοντικά µέτρα, την ασφάλεια και φύλαξη του αερο-
λιµένα (συµπεριλαµβανοµένων για παράδειγµα του ελέγχου της πρό-
σβασης στον χώρο επιβίβασης και του ελέγχου των αποσκευών), τις
ασφάλειες για την κάλυψη της αστικής ευθύνης του προσωπικού που
είναι επιφορτισµένο µε καθήκοντα αστυνόµευσης, ασφάλειας, ελέγχου
των µεταφορών, τις αµοιβές των δικηγόρων που εκπροσωπούν τα συµ-
φέροντα της περιφέρειας της Βαλλονίας στον τοµέα των αερολιµένων,
τις µελέτες και τα συνέδρια µε αντικείµενο θέµατα που αφορούν τους
αερολιµένες, την επιστροφή ορισµένων δαπανών αεροπορικού ελέγχου
που αναλαµβάνει η Belgocontrol, την αγορά ειδικών διαρκών αγαθών
για τον αερολιµένα κ.λπ. Βλέπε, για παράδειγµα, τον προϋπολογισµό
των εσόδων και των δαπανών της περιφέρειας της Βαλλονίας για το
2003 (Division organique 54-Transports — Programmes 02:
aéroports et aérodromes régionaux), ιστοθέση
http://mrw.wallonie.be/sg/db/Depenses/..
\Kubla\KU %20DO5205402.htm.
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(168) Εξάλλου, η απόφαση στην υπόθεση «Aéroports de Paris»
(ADP) παρέσχε µία σηµαντική διευκρίνιση στον τοµέα των
αεροπορικών µεταφορών χαρακτηρίζοντας τη διαχείριση
ενός αερολιµένα επιχειρηµατική δραστηριότητα. Κατ' αναλο-
γία προς την απόφαση ADP, µπορεί κανείς να ισχυρισθεί ότι
η BSCA είναι επιχείρηση υπό την έννοια του δικαίου του
ανταγωνισµού, καθώς οι δραστηριότητές της είναι δυνατό
να έχουν οικονοµικό χαρακτήρα (74) (έλεγχος και οργάνωση
των δραστηριοτήτων εξυπηρέτησης εδάφους καθώς και διά-
θεση των εγκαταστάσεων που χρησιµοποιούνται από κοινού
από τους χρήστες και τους παρόχους υπηρεσιών που δρα-
στηριοποιούνται στον αερολιµένα). Η διαχείριση των υποδο-
µών που χρησιµοποιούνται από κοινού απαιτεί την οργά-
νωση και τον συντονισµό του συνόλου των δραστηριοτήτων
που πραγµατοποιούνται εκεί. Τέτοιου είδους οικονοµικές
δραστηριότητες αναλαµβάνουν επίσης ιδιωτικοί φορείς δια-
χείρισης αερολιµένων, όπως η TBI ή η Morrison.

(169) Η Επιτροπή υπενθυµίζει ωστόσο τα όρια του επιχειρήµατος
του ιδιώτη επενδυτή, που είχε καθορίσει στην αιτιολογική
σκέψη 82 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας ως εξής:
δεν µπορούµε να θεωρήσουµε σύµφωνες µε την αρχή του
ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς τις υπο-
χρεώσεις που αναλαµβάνει ένας φορέας εκµετάλλευσης
αερολιµένα, οι οποίες δεν αποδεικνύεται ότι θα έχουν ως
αποτέλεσµα η δραστηριότητα του αερολιµένα αφεαυτή να
παράγει εύλογα κέρδη σε εύλογο χρονικό διάστηµα. Εξυπα-
κούεται ότι οι τυχόν θετικές συνέπειες στην οικονοµία της
περιφέρειας γύρω από τον αερολιµένα δεν είναι σε καµία
περίπτωση δυνατό να ληφθούν υπόψη στην αξιολόγηση
αυτή, στόχος της οποίας είναι να καθορισθεί η ύπαρξη ή µη
στοιχείων ενίσχυσης στην παρέµβαση. Εκ πρώτης όψεως, η
Επιτροπή εκφράζει αµφιβολίες σχετικά µε το κατά πόσον θα
µπορούσε να θεωρηθεί ότι το κριτήριο του ιδιώτη επενδυτή
εφαρµόζεται πλήρως σε ένα πλαίσιο όπως αυτό που εξετά-
ζουµε, όπου οι επενδύσεις στην υποδοµή του αερολιµένα
χρηµατοδοτήθηκαν από δηµόσιους πόρους και δεν περιλή-
φθηκαν στον υπολογισµό της αποδοτικότητας. Ωστόσο,
λόγω του καινοφανούς χαρακτήρα της παρούσας υπόθεσης,
και επειδή αρκετά µέρη επικαλέσθηκαν την αρχή αυτή κατά
τη διάρκεια της διαδικασίας, η Επιτροπή θα εξετάσει κατά
πόσον πληρούνται οι προϋποθέσεις εφαρµογής του εν λόγω
κριτηρίου.

(170) Εποµένως, τελικώς, στο πλαίσιο του σκεπτικού της
απόφασης Aéroports de Paris και παρά τις πρακτικές
δυσκολίες, η Επιτροπή ανέλαβε να αξιολογήσει κατά πόσον
µπορεί να θεωρηθεί ότι τα κριτήρια του ιδιώτη επενδυτή
πληρούνται στην περίπτωση της BSCA στη σύµβαση που
σύναψε µε τη Ryanair.

β) Συγκρίσεις µεταξύ δηµόσιων και ιδιωτικών αερολι-
µένων

(171) Η Ryanair διαβίβασε στην Επιτροπή ορισµένα εµπιστευτικά
στοιχεία, σύµφωνα µε τα οποία οι καθαρές πληρωµές της
αεροπορικής εταιρείας προς την BSCA υπερβαίνουν αυτές
που καταβάλλει σε άλλους ιδιωτικούς αερολιµένες µε τους
οποίους έχει συνάψει συµφωνίες διάρκειας 10 έως 20 ετών.
Τα στοιχεία αυτά αφήνουν εποµένως να εννοηθεί ότι η συ-
µπεριφορά της BSCA είναι σύµφωνη µε εκείνη ιδιωτικών
αερολιµένων και εποµένως σύµφωνη µε τη συµπεριφορά
ενός ιδιώτη επενδυτή. Ωστόσο, για να προσδιορισθεί κατά
πόσον η BSCA συµπεριφέρθηκε πράγµατι ως ιδιώτης επεν-
δυτής πρέπει να ληφθούν υπόψη οι παράµετροι εκµετάλ-
λευσης της BSCA, οι οποίοι καθόρισαν την προσφορά της.

(172) Η ανάλυση δεν είναι δυνατό να διενεργηθεί βάσει συγκρί-
σεων µε τις προσφορές φορέων διαχείρισης ιδιωτικών αερο-
λιµένων, και αυτό για τρεις κυρίως λόγους.

(173) Ο πρώτος λόγος είναι ότι η θέση των λοιπών αερολιµένων
δεν είναι κατ' ανάγκη όµοια µε αυτήν της BSCA: τα καθή-
κοντα των διαχειριστών αερολιµένων διαφέρουν από αερολι-
µένα σε αερολιµένα, ιδίως ανάλογα µε τις ισχύουσες ρυθµί-
σεις· το ίδιο ισχύει για τις δαπάνες και τα έσοδα της εκµε-
τάλλευσής τους καθώς και τη γεωγραφική θέση και το στά-
διο ανάπτυξής τους (αριθµός επιβατών, αριθµός αεροπορι-
κών εταιρειών, διαθέσιµη δυναµικότητα κ.λπ.).

(174) Ο δεύτερος λόγος είναι ότι, όπως παρατήρησαν ορισµένοι
ενδιαφερόµενοι, οι συγκρίσεις µε άλλους αερολιµένες ενδέ-
χεται να µην είναι αξιόπιστες, επειδή, ακόµη και όταν είναι
ιδιωτικοί, οι αερολιµένες είναι δυνατό να λαµβάνουν δηµό-
σιες χρηµατοδοτήσεις για διάφορους λόγους, και ειδικότερα
για να µπορέσουν να προσελκύσουν αεροπορικές εταιρείες.
Έτσι, ο αερολιµένας του Knock, που η Ryanair αναφέρει
ως παράδειγµα ιδιωτικού αερολιµένα που της παρέχει καλύ-
τερους όρους από το Charleroi, λαµβάνει επιδοτήσεις µάρ-
κετινγκ εκ µέρους της ιρλανδικής κυβέρνησης. Οι επιδοτή-
σεις αυτές του παρέχουν τη δυνατότητα µείωσης του επιπέ-
δου των τελών αεροδροµίου που πρέπει να καταβάλλουν η
Ryanair και, σε µικρότερο βαθµό, η British Airways (75).

(175) Κατά τρίτον, όταν η Ryanair επιλέγει να εγκατασταθεί σε
αερολιµένες τους οποίους διαχειρίζεται ιδιωτική επιχείρηση,
δεν αποκλείεται να λαµβάνει χρήµατα από τις αρχές τοπικής
αυτοδιοίκησης της γύρω περιοχής. Έτσι, στο αεροδρόµιο
Skavsta της Στοκχόλµης, που διαχειρίζεται η TBI και που
αναφέρθηκε επανειληµµένα ως παράδειγµα κατά την εξέ-
ταση της παρούσας υπόθεσης, έγινε γνωστό ότι η Ryanair
λάµβανε ένα πακέτο εµπορικής προώθησης διάρκειας 10
ετών και ύψους 55 εκατοµµυρίων κορόνων Σουηδίας από

(74) Βλέπε αιτιολογική σκέψη 107 της απόφασης του Πρωτοδικείου των
Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων της 12ης ∆εκεµβρίου 2000 στην υπόθεση
T-128/98, Aéroports de Paris κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. II-3929:
«Επιβάλλεται η διαπίστωση, εκ προοιµίου, ότι στο πλαίσιο του κοινοτι-
κού δικαίου του ανταγωνισµού, η έννοια της επιχειρήσεως καλύπτει
κάθε φορέα ο οποίος ασκεί οικονοµική δραστηριότητα, ανεξάρτητα
από το νοµικό καθεστώς που τον διέπει και τον τρόπο της χρηµατοδο-
τήσεώς του […] και ότι κάθε δραστηριότητα που συνίσταται στην προ-
σφορά αγαθών και υπηρεσιών στην αγορά αποτελεί οικονοµική δραστη-
ριότητα».

(75) Βλέπε την προαναφερθείσα έκθεση του πανεπιστηµίου του Cranfield, σ.
5-24 και 5-25. Βλέπε επίσης την έκθεση του ιρλανδού υπουργού
Μεταφορών: www.gov.ie/tec/aviation/reports/knockairport.htm.
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την περιφερειακή κυβέρνηση του Nypoking. Οι συµφωνίες
αυτές κρίθηκαν παράνοµες, λόγω µη τήρησης των κανόνων
για τις δηµόσιες συµβάσεις, από σουηδικό δικαστήριο τον
Σεπτέµβριο του 2003 (76).

(176) Για τον λόγο αυτό, η Επιτροπή θεωρεί σκόπιµο να εξετασθεί
η ύπαρξη ή µη δηµόσιων πόρων, εντός του συµβαλλόµενου
αερολιµένα ή στο πλαίσιο παράλληλης σύµβασης, καθώς
και η ύπαρξη ή µη πλεονεκτήµατος υπέρ της εν λόγω αερο-
πορικής εταιρείας κατόπιν της χορήγησης των πόρων αυτών
από τη δηµόσια αρχή. Έτσι, για παράδειγµα, οι σηµαντικοί
πόροι που καταβλήθηκαν ως αντιστάθµιση, η οποία δεν
αµφισβητείται αφεαυτή, για την παροχή δηµόσιων υπηρε-
σιών και επανεπενδύθηκαν στη συνέχεια σε µία εµπορική
σύµβαση µε µία αεροπορική εταιρεία πρέπει να θεωρηθούν
πιθανές ενισχύσεις, ιδίως απουσία λογιστικού διαχωρισµού
και ενόψει του κινδύνου υπεραντιστάθµισης ή καταχρη-
στικής αντιστάθµισης.

(177) Βάσει των ανωτέρω, η Επιτροπή θεωρεί ότι η διάκριση δηµό-
σιος αερολιµένας/ιδιωτικός αερολιµένας είναι σε µεγάλο
βαθµό τεχνητή, καθώς ένας ιδιωτικός αερολιµένας είναι
δυνατό να λαµβάνει διάφορους τύπους δηµόσιας χρηµατο-
δότησης που του επιτρέπουν να χορηγεί πλεονεκτήµατα σε
αεροπορικές εταιρείες. Εποµένως, η Επιτροπή δεν µπορεί να
στηριχθεί στα παραδείγµατα ιδιωτικών αερολιµένων που
ανέφεραν τα µέρη. Θα εξετάσει, συνεπώς, τη συµπεριφορά
της BSCA ως ιδιώτη επενδυτή σε σχέση µε τους περιορι-
σµούς που βαρύνουν τον αερολιµένα του Charleroi, και όχι
σε σχέση µε άλλους αερολιµένες των οποίων η κατάσταση
και ο τρόπος λειτουργίας και χρηµατοδότησης διαφέρουν
κατά πολύ.

γ) ∆ιαχρονική εφαρµογή της αρχής

(178) ∆εν είναι δυνατό να καθορισθεί εάν η BSCA συµπεριφέρ-
θηκε ως ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς
βάσει των σηµερινών αποτελεσµάτων της, δηλαδή βάσει
αναλύσεων µεταγενέστερων της επενδυτικής απόφασης που
λήφθηκε το 2001. Για να εξακριβωθεί κατά πόσον η επιχεί-
ρηση επέδειξε συµπεριφορά συνετού επενδυτή που ενεργεί
υπό συνθήκες οικονοµίας αγοράς, πρέπει, σύµφωνα µε τη
νοµολογία του ∆ικαστηρίου, να τοποθετηθεί κανείς στο
χρονικό πλαίσιο κατά το οποίο λήφθηκαν τα µέτρα χρηµα-
τοδοτικής στήριξης. Πράγµατι, η Επιτροπή πρέπει να απο-
φύγει οποιαδήποτε εκτίµηση βασισµένη σε µεταγενέστερες

καταστάσεις, προκειµένου να αξιολογήσει εάν η συµπερι-
φορά της BSCA ήταν ορθολογική από οικονοµική
άποψη (77). Η τοποθέτηση στο χρονικό πλαίσιο λήψης της
επενδυτικής απόφασης της BSCA το 2001 είναι ιδιαίτερα
σηµαντική, καθώς από το 2002 τα καθήκοντα της BSCA
εξελίχθηκανκαιοιόροιτηςπαραχώρησης,βάσειτωνοποίων λει-
τουργούσε, τροποποιήθηκαν. Η παρούσα δοµή των εξόδων
και των εσόδων της δεν είναι εκείνη που υπήρχε κατά τη
χρονική στιγµή της επενδυτικής απόφασης του 2001 (78).
Για τον λόγο αυτό, η Επιτροπή δεν είναι σε θέση να στηρίξει
την αξιολόγησή της στο επιχειρηµατικό σχέδιο του 2002
και στη µελέτη της Deloitte & Touche του 2003, προκει-
µένου να αναλύσει τη συµπεριφορά συνετού επενδυτή της
BSCA.

(179) Η Ryanair πρότεινε στην Επιτροπή να εφαρµόσει την αρχή
του ιδιώτη επενδυτή σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς βασι-
ζόµενη όχι στο παρόν χρονικό πλαίσιο, αλλά στη διάρκεια
της σύµβασης (15 έτη), ακόµη και στη διάρκεια της παρα-
χώρησης της BSCA (50 έτη). Η ανάλυση του παρόντος
χρονικού πλαισίου είναι πράγµατι άτοπη, αλλά η Επιτροπή
δεν µπορεί να λάβει ως περίοδο αναφοράς διάστηµα 50
ετών, ενώ η σύµβαση έχει διάρκεια 15 ετών και κανένα άλλο
στοιχείο δεν δικαιολογεί µία τέτοια διάρκεια. Η Επιτροπή
σηµειώνει εξάλλου ότι η BSCA εκπόνησε τις κύριες χρηµα-
τοοικονοµικές προβλέψεις της και ζήτησε επικυρώσεις από
εξωτερικούς φορείς για διάστηµα δέκα ετών. Εποµένως, η
Επιτροπή θα επικεντρώσει την ανάλυσή της στην περίοδο
2001-2010, η οποία αποτελεί αντικείµενο των κυριότερων
µελετών της BSCA και των συµβούλων της. Σηµειώνει
ωστόσο ότι ορισµένες καταστάσεις προετοιµασίας του επι-
χειρηµατικού σχεδίου που χορηγήθηκαν σχετικά µε τη
BSCA αφορούν συνολική περίοδο 15 ετών που λήγει το
2015 και συµπίπτει µε τη διάρκεια της σύµβασης· εποµένως,
η Επιτροπή δεν χρειάζεται να παρεκβάλει τις προβλέψεις
αυτές προκειµένου να αποκτήσει στοιχεία για µεγαλύτερο
χρονικό διάστηµα. Πράγµατι, πρόθεσή της δεν είναι να αντι-
καταστήσει την κρίση του επενδυτή, είτε πρόκειται για την
επιλεγείσα διάρκεια για την εκπόνηση των χρηµατοοικονοµι-

(76) Βλέπε http://www.nyköping.se/templates_new/
Page_end.asp?id=5911.

(77) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 16ης Μαΐου 2002 «Stardust Marine»
στην υπόθεση C-482/99, Γαλλία κατά Επιτροπής, Συλλογή σ. I-4397:
«για να εξακριβωθεί αν το ∆ηµόσιο επέδειξε συµπεριφορά συνετού
επενδυτή που ενεργεί υπό συνθήκες οικονοµίας της αγοράς, το ζήτηµα
κατά πόσον η συµπεριφορά του ∆ηµοσίου ήταν ορθολογική από οικο-
νοµική άποψη πρέπει να κριθεί εντός του χρονικού πλαισίου εντός του
οποίου ελήφθησαν τα µέτρα χρηµατοδοτικής στήριξης και να αποφευ-
χθεί οποιαδήποτε εκτίµηση µε βάση µεταγενέστερες καταστάσεις» (αι-
τιολογική σκέψη 71). Βλέπε επίσης την ανακοίνωση της Επιτροπής
προς τα κράτη µέλη — Εφαρµογή των άρθρων 92 και 93 της συν-
θήκης ΕΟΚ και του άρθρου 5 της οδηγίας 80/723/ΕΟΚ της Επιτροπής
επί των δηµοσίων επιχειρήσεων στον κλάδο της µεταποίησης (ΕΕ C
307 της 13.11.1993, σ. 3): «δεν τίθεται θέµα η Επιτροπή να χρησιµο-
ποιήσει τη µέχρι τώρα εµπειρία που έχει αποκοµίσει για να κρίνει κατά
πόσο η χορήγηση δηµόσιων πόρων αποτελεί ενίσχυση, βασιζόµενη
µόνο στο επιχείρηµα ότι το πραγµατικό ποσοστό απόδοσης δεν είναι
επαρκές. Είναι δυνατό να θεωρηθούν ως ενισχύσεις µόνο τα σχέδια για
τα οποία δεν υπήρχαν αντικειµενικοί ή καλόπιστοι λόγοι να ελπίζεται
εύλογα ένα ενδεικνυόµενο ποσοστό απόδοσης κατά τη στιγµή της
λήψης της απόφασης για την επένδυση/χρηµατοδότηση» (αιτιολογική
σκέψη 28).

(78) Βλέπε αιτιολογικές σκέψεις 60, 61 και 62 της απόφασης κίνησης της
διαδικασίας σχετικά µε τις τροποποιήσεις της παραχώρησης του 1991,
οι οποίες έλαβαν χώρα στις 29 Μαρτίου 2002 και στις 15 Απριλίου
2002, δηλαδή µετά την ηµεροµηνία υπογραφής των συµφωνιών µε τη
Ryanair τον Νοέµβριο του 2001.
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κών προβλέψεων είτε για τις βασικές υποθέσεις που χρησι-
µοποιήθηκαν για την ανάπτυξη των προβλέψεων αυτών.
Όπως είχε την ευκαιρία να εξηγήσει στο παρελθόν, η Επι-
τροπή κατανοεί ότι κάθε απόφαση εµπορικής επένδυσης
προϋποθέτει σηµαντικό περιθώριο αξιολόγησης (79). Η Επι-
τροπή θα χρησιµοποιήσει ειδικότερα τα στοιχεία για µία
15ετία, προκειµένου να αξιολογήσει το πλήρες οικονοµικό
πλαίσιο της σύµβασης κατά τον υπολογισµό της παρούσας
αξίας των χρηµατικών ροών ή του εσωτερικού συντελεστή
απόδοσης της πράξης.

(180) Η Επιτροπή θα ελέγξει κατά πόσον η BSCA ενήργησε πράγ-
µατι ως ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικονοµίας αγοράς,
εξετάζοντας τα στοιχεία που περιέχονται στα πρακτικά των
συνεδριάσεων του διοικητικού συµβουλίου της εταιρείας,
αναλύοντας την εγκυρότητα του επιχειρηµατικού σχεδίου
που εκπονήθηκε το 2001 και λαµβάνοντας υπόψη τους
όρους εκµετάλλευσης, τα καθήκοντα και τις υποχρεώσεις
της BSCA βάσει της νοµοθεσίας της Βαλλονίας και των
πράξεων παραχώρησης που ίσχυαν την εποχή εκείνη.

Ανάλυση της συµπεριφοράς της BSCA

(181) Η Επιτροπή παρατηρεί ότι το διοικητικό συµβούλιο εξέτασε
επανειληµµένως τους όρους της σύµβασης µε τη Ryanair
στη διάρκεια τεσσάρων τουλάχιστον συνεδριάσεων (15 Ιου-
νίου, 29 Ιουνίου, 10 και 31 Ιουλίου 2001). Το διοικητικό
συµβούλιο έλαβε επανειληµµένα γνώση των εκθέσεων των
προσώπων που γνώριζαν τα τεκταινόµενα κατά τις διαπραγ-
µατεύσεις (του νοµικού συµβούλου του αρµόδιου υπουρ-
γού της Βαλλονίας για θέµατα αεροδροµίων καθώς και των
δύο διαπραγµατευτών που είναι ταυτόχρονα µέλη του διοι-
κητικού συµβουλίου και µέλη του ιδιαίτερου γραφείου δύο
υπουργών της Βαλλονίας).

(182) Τα µέλη του διοικητικού συµβουλίου αποφάσισαν τη
σύναψη συµφωνίας µε τη Ryanair στις 31 Ιουλίου 2001,
αξιολογώντας τις χρηµατοοικονοµικές συνέπειες µίας
τέτοιας συµφωνίας για τη BSCA. Μολονότι τα χρηµατοοι-

κονοµικά αυτά στοιχεία τους υποβλήθηκαν µε σχετική
καθυστέρηση (80), στις 31 Ιουλίου 2001, ήταν σε θέση να
στηριχθούν σε χρηµατοοικονοµικές προβλέψεις, τις οποίες
συζήτησαν. Η BSCA δεσµεύθηκε επίσης βάσει µίας στρατη-
γικής που αναπτύχθηκε µε τρόπο σαφή και συνεκτικό σε
ένα σηµείωµα προσανατολισµού που υποβλήθηκε στα µέλη
του διοικητικού συµβουλίου.

(183) Όπως θα είχε πράξει και ο ιδιώτης επενδυτής, η BSCA
εκπόνησε ένα πολυετές επιχειρηµατικό σχέδιο για την
περίοδο 2001-2010, στο οποίο εµφανίζονταν τα κέρδη και
οι δαπάνες που σχετίζονταν µε την εγκατάσταση της Rya-
nair. Το σχέδιο αυτό, τα κυριότερα µεγέθη του οποίου
παρουσιάζονται στον πίνακα 3, εξετάσθηκε από την Επι-
τροπή, η οποία επιβεβαίωσε ότι, εκτός αντίθετων παρατηρή-
σεων στις αιτιολογικές σκέψεις 185 και επόµενες, το σχέδιο
ήταν πράγµατι αντιπροσωπευτικό του συνόλου των επιβα-
ρύνσεων και των εσόδων που συνδέονταν µε την ανάπτυξη
της δραστηριότητας της BSCA. Έτσι εκπονήθηκαν προβλέ-
ψεις εσόδων βάσει των αναµενόµενων όγκων επιβατών και
των εξόδων εκµετάλλευσης που συνδέονταν µε την οφειλό-
µενη στην έλευση της Ryanair «αλλαγή κλίµακας» και τη
λειτουργία του νέου τερµατικού σηµείου επιβατών το 2005.
Αξίζει να σηµειωθεί ότι ο ελεγκτής της BSCA που εξέτασε
το επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001 παρατήρησε ότι «γενικά,
οι υποθέσεις που ελήφθησαν υπόψη κατά την εκπόνηση του
παρόντος επιχειρηµατικού σχεδίου είναι συνετές, ιδίως ως
προς τα έσοδα που αφορούν τη στάθµευση και ως προς τις
γενικές δαπάνες, κατόπιν σύγκρισης µε τις πραγµατικές
δαπάνες στο τέλος του Ιουνίου».

(184) Μολονότι το διοικητικό συµβούλιο της BSCA συζήτησε
τους όρους της σύµβασης µε τη Ryanair, µολονότι διενερ-
γήθηκε αξιολόγηση των µακροπρόθεσµων οικονοµικών
συνεπειών της στη BSCA µε την εκπόνηση ενός επιχειρηµα-
τικού σχεδίου για το διάστηµα 2001-2010, και µολονότι
το διοικητικό συµβούλιο δέσµευσε την επιχείρηση βάσει
µίας στρατηγικής που φαίνεται σαφής και συνεκτική, η Επι-
τροπή θεωρεί τελικά ότι η BSCA δεν ενήργησε παρ' όλα
αυτά ως ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικονοµίας της
αγοράς. Όταν έλαβε την επενδυτική απόφαση, η εταιρεία
δεν διενήργησε συνεκτική ανάλυση βάσει όλων των υποθέ-
σεων της σύµβασης που επρόκειτο να συναφθεί µε τη Rya-
nair, και βάσει αυτής και µόνον· επίσης, δεν έλαβε υπόψη
διάφορες παραµέτρους, οι οποίες ήταν δυνατό να θέσουν
υπό αµφισβήτηση κάθε προοπτική µακροπρόθεσµης αποδο-
τικότητας. Με τον τρόπο αυτό, ανέλαβε κινδύνους που δεν
θα είχε αναλάβει ένας ιδιώτης επενδυτής σε συνθήκες οικο-
νοµίας αγοράς.

(185) Οι κίνδυνοι αυτοί συνδέονται τόσο µε εγγενή στοιχεία του
επιχειρηµατικού σχεδίου όσο και µε άλλα στοιχεία που
αφορούν τις σχέσεις µεταξύ της BSCA και της περιφέρειας
της Βαλλονίας. Τα πρώτα, που προκύπτουν από την εξέταση

(79) Βλέπε αιτιολογική σκέψη 29 της προαναφερθείσας ανακοίνωσης της
Επιτροπής επί των δηµοσίων επιχειρήσεων στον κλάδο της µεταποί-
ησης, καθώς και την αιτιολογική σκέψη 27: Η Επιτροπή δεν έχει και
δεν είχε ποτέ την πρόθεση να αντικαταστήσει την κρίση του επενδυτή.
Κάθε απαίτηση πρόσθετων πόρων οδηγεί προφανώς τις δηµόσιες επιχει-
ρήσεις και τις δηµόσιες αρχές στην αξιολόγηση του κινδύνου και του
πιθανού αποτελέσµατος του σχεδίου, όπως θα έκαναν οι ιδιωτικές επι-
χειρήσεις και οι ιδιωτικοί πάροχοι κεφαλαίων. Από την πλευρά της, η
Επιτροπή γνωρίζει ότι, για ναπροβούνσεαυτήτηνανάλυσητουκινδύνου,οι
δηµόσιες επιχειρήσεις οφείλουν, όπως και οι ιδιωτικές επιχειρήσεις, να
εφαρµόσουν κριτήρια αποδοτικότητας, γεγονός που, λόγω της φύσης
του προβλήµατος προϋποθέτει σηµαντικό περιθώριο αξιολόγησης εκ
µέρους του επενδυτή. Στο πλαίσιο του ευρέος αυτού περιθωρίου, η
άσκηση της ελευθερίας αξιολόγησης του επενδυτή δεν πρέπει να θεω-
ρείται ότι περιλαµβάνει κρατική ενίσχυση.

(80) Από τις 30 Μαΐου 2001, το διοικητικό συµβούλιο δήλωσε ότι επιθυ-
µούσε «να λάβει όσο το δυνατόν συντοµότερα µία χρηµατοοικονοµική
πρόβλεψη σχετικά µε τις µελλοντικές δραστηριότητες µε τη Ryanair».
Στις 10 Ιουλίου 2001, ένα µέλος του διοικητικού συµβουλίου επεσή-
µανε στο διοικητικό συµβούλιο ότι τα µέλη του γνωρίζουν πολύ λίγα
στοιχεία για τη χρηµατοοικονοµική αξιολόγηση της σύµβασης και
τόνισε τη σηµασία του γεγονότος αυτού καθώς τα µέλη του διοικητι-
κού συµβουλίου αναλαµβάνουν ευθύνες. Το επιχειρηµατικό σχέδιο
υποβλήθηκε στα µέλη του διοικητικού συµβουλίου και συζητήθηκε
µόλις την 31η Ιουλίου 2001.
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του επιχειρηµατικού σχεδίου από την Επιτροπή, δείχνουν
ότι, κατά την εκπόνηση του επιχειρηµατικού σχεδίου της, η
BSCA έλαβε υπόψη υποθέσεις ευνοϊκές ή, σε ορισµένες
περιπτώσεις, ανεξάρτητες από τη δράση που ανέλαβε σε
συνεργασία µε τη Ryanair. Τα δεύτερα συνδέονται κυρίως
µε τα έξοδα της υπηρεσίας συντήρησης-πυρόσβεσης και µε
το Ταµείο Περιβάλλοντος, που δεν αξιολογήθηκαν ορθά.
Με τον τρόπο αυτό, η BSCA υπερεκτίµησε τα µελλοντικά
κέρδη της κατά 33 έως 56 εκατοµµύρια ευρώ για το διά-
στηµα 2001-2011, σύµφωνα µε τις υποθέσεις που λήφθη-
καν υπόψη. Ένας ιδιώτης επενδυτής δεν θα είχε αναλάβει
ποτέ τον κίνδυνο αυτό, καθώς το ποσό αυτό είναι, στην
καλύτερη περίπτωση, σχεδόν ίσο µε τα προβλεπόµενα από
τη BSCA κέρδη σε διάστηµα 10 ετών (35 εκατοµµύρια
ευρώ).

Λογιστική κατάσταση της BSCA πριν από την υπογραφή
της σύµβασης µε τη Ryanair

(186) Η Επιτροπή θεωρεί σηµαντικό να εξεταστεί η υπόψη σύµ-
βαση µε τη Ryanair µε βάση την προϋπάρχουσα δραστη-
ριότητα της BSCA και τη χρηµατοοικονοµική της κατά-
σταση κατά την κρίσιµη περίοδο. Κατά τα προηγούµενα έτη
η BSCA είχε ακολουθήσει µια συνετή διαχείριση χωρίς τη
ανάληψη ιδιαίτερου κινδύνου· ως εκ τούτου, από το 1997
έως το 1999 το επίπεδο δραστηριότητας ήταν αρκετά χαµη-
λότερο σε σχέση µε το επιτρεπόµενο βάσει της σύµβασης.
Η κίνηση του αεροδροµίου κυµαινόταν µεταξύ 210 000 και
235 000 επιβατών ετησίως, ενώ τα συνολικά έσοδα ανέρ-
χονταν από 5,9 έως 6,9 εκατ. ευρώ ετησίως. Από τη δρα-
στηριότητα αυτή απέρρεε ένα καθαρό θετικό αποτέλεσµα,
ισχνό βεβαίως αλλά ωστόσο διαρκές, που ανήλθε αντίστοιχα
σε περίπου 136 000 ευρώ το 1997, 12 000 ευρώ το 1998
και 168 000 ευρώ το 1999. Η κατάσταση αυτή συνεχί-
στηκε και το 2000, που αποτέλεσε το τελευταίο οικονοµικό
έτος το οποίο έκλεισε πριν από την υπογραφή της σύµ-
βασης µε τη Ryanair: κατά τη διάρκεια του 2000 διακινή-
θηκαν µέσω του αεροδροµίου 255 000 επιβάτες, σηµει-
ώθηκαν έσοδα 7,3 εκατ. ευρώ ενώ το καθαρό κέρδος
ανήλθε σε 117 000 ευρώ περίπου.

(187) Από χρηµατοοικονοµική άποψη, η κατάσταση ήταν υγιής
ενώ δεν υπήρχαν σχεδόν χρηµατοπιστωτικές οφειλές και τα
ίδια κεφάλαια παρέµειναν κατά κανόνα θετικά κατά τη διάρ-
κεια της εν λόγω περιόδου, κυµαινόµενα από 4,3 έως 4,6
εκατ. ευρώ όσον για τη χρηµατοδότηση ενός συνολικού
ισολογισµού ύψους από 6,3 έως 9,5 εκατ. ευρώ ανάλογα
µε το έτος.

Οι εµπορικές υποθέσεις που λήφθηκαν υπόψη στο
επιχειρηµατικό σχέδιο

(188) Οι υποθέσεις που ακολουθούν και οι οποίες χρησιµοποι-
ήθηκαν στο επιχειρηµατικό σχέδιο, θεωρούνται λανθασµένες
από τη Επιτροπή δεδοµένου ότι προβλέπουν, αφενός, µια
πρόσθετη αποδοτικότητα που αναφέρεται στη διακίνηση µε
εταιρείες τακτικών γραµµών ενώ η σύµβαση που συνήφθη
µε τη Ryanair δεν επιτρέπει την αυτόµατη ή έµµεση δηµι-
ουργία της αποδοτικότητας αυτής και, αφετέρου, τον περιο-
ρισµό του κόστους εµπορικής προώθησης που συµφωνή-
θηκε συµβατικά στο πλαίσιο της σύµβασης µε τη Ryanair.
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(189) Το επιχειρηµατικό σχέδιο που υπέβαλε η BSCA αντιστοιχεί
στο σύνολο των δραστηριοτήτων της και δεν περιορίζεται
αποκλειστικά σε εκείνες που απορρέουν από τη σύµβασή
της µε τη Ryanair. Το γεγονός αυτό δεν θεωρείται προβλη-
µατικό από την Επιτροπή, δεδοµένου ότι παραδείγµατος
χάριν το 2001, πρώτο έτος του σχεδίου, οι 360 000 επι-
βάτες από τους 384 400 συνολικά που αναχώρησαν από το
αεροδρόµιο, δηλαδή ποσοστό περίπου 94 %, µεταφέρθηκαν
από τη Ryanair. Είναι λοιπόν λογικό να εξαχθεί το συµπέ-
ρασµα ότι το σύνολο σχεδόν των εµπορικών εσόδων και
εξόδων του σχεδίου αφορούν την εν λόγω δραστηριότητα.

(190) Εντούτοις, το αεροδρόµιο εξυπηρετεί σήµερα περιορισµένο
αριθµό άλλων επιβατών που δικακινούνται µε εταιρείες
τακτικών γραµµών εξαιρουµένων των εταιρειών χαµηλού
κόστους («low-cost») (16 600 το 2001) και των εταιρειών
ναυλωµένων πτήσεων (7 800 το ίδιο έτος), δηλαδή συνο-
λικά περίπου 25 000 άτοµα. Μολονότι στο επιχειρηµατικό
σχέδιο διατηρείται σχεδόν σταθερός ο αριθµός των επιβα-
τών ναυλωµένων πτήσεων, προβλέπεται ωστόσο, όπως
εµφαίνεται στους πίνακες 3 και 4, µια σηµαντική αύξηση
των επιβατών των εταιρειών τακτικών γραµµών που φθάνει
τον αριθµό των 20 000 αναχωρούντων επιβατών για το
2002 και 25 000 για το 2003. Αυτή η αυξητική τάση
εντούτοις δεν έχει επιβεβαιωθεί µέχρι στιγµής, ενώ ισχύει
µάλλον το αντίθετο δεδοµένου ότι στην ετήσια έκθεση δια-
χείρισης της BSCA για το 2002 αναφέρεται σύνολο
25 800 επιβατών, εκ των οποίων 12 900 αναχωρούντες επι-
βάτες προερχόµενοι από εταιρείες εκτός της Ryanair, είτε
ναυλωµένων πτήσεων είτε τακτικών γραµµών.

(191) Στο επιχειρηµατικό σχέδιο προβλέπεται η διαρκής αύξηση
των διακινούµενων επιβατών από τις εν λόγω εταιρείες
τακτικών γραµµών, µε όριο τους 40 000 αναχωρούντες επι-
βάτες για το 2004, 60 000 για το 2005, 150 000 για το
2006 και πλέον των 300 000 από το 2010.

(192) Ωστόσο, στο επιχειρηµατικό σχέδιο δεν παρασχέθηκε κανένα
συγκεκριµένο επιχείρηµα. Μια σχετική µνεία περιλαµβάνεται
στο σηµείωµα στρατηγικού προσανατολισµού που υποβλή-
θηκε στο διοικητικό συµβούλιο της BSCA της 31ης Ιουλίου
του 2001. Στο σηµείωµα αυτό αναφέρονται οι δυνατότητες
ανάπτυξης του αεροδροµίου εξαιρουµένης της Ryanair, ενώ
η επιχειρηµατολογία στηρίζεται σε άλλες εταιρείες χαµηλού
κόστους όπως η Easyjet ή η Virgin· η τελευταία µάλιστα
εµφανίζεται ως µεικτή εταιρεία που κατατάσσεται µεταξύ
των εταιρειών χαµηλού κόστους και των παραδοσιακών
εταιρειών. Οι λοιπές εταιρείες τακτικών γραµµών που µνη-
µονεύονται, προέρχονται από τη Βόρεια Αφρική ή τις χώρες
της ανατολικής Ευρώπης που προσχωρούν στην Ένωση. Στο
ίδιο σηµείωµα εκτιµάται, ωστόσο, ότι το αεροδρόµιο του
Charleroi δεν ενδιαφέρει ιδιαίτερα τις περιφερειακές εται-
ρείες· επισηµαίνεται ειδικότερα ότι: «Μόνο ο κορεσµός του
Zaventem θα µπορούσε να τις αναγκάσει να επανεξετάσουν
τη θέση τους, γεγονός που δεν αναµένεται να συµβεί πριν
από τα έτη 2005-2010 (ή και αργότερα ακόµη εάν η
SABENA αναγκαστεί να περιορίσει σηµαντικά τις δραστη-
ριότητές της).»
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(193) Η BSCA υπενθυµίζει επίσης στο ίδιο σηµείωµα ότι η Rya-
nair, δεδοµένου του ειδικού βάρους της παρουσίας της στο
αεροδρόµιο «θα διατηρήσει την προτεραιότητά της κατά το
σχεδιασµό των πτήσεων». Επισηµαίνεται ότι: «Πρέπει
συνεπώς να προσελκύσουµε εταιρείες στις ώρες αιχµής ώστε
να αξιοποιηθεί στο µέγιστο η εργασία των εργαζοµένων
στην εξυπηρέτηση εδάφους και στην έκδοση εισιτηρίων. Εν
προκειµένω, πρέπει να προχωρήσουµε στην εφαρµογή
σηµαντικών µειώσεων του τιµολογίου των εν λόγω υπηρε-
σιών που αποτελούν πάγιο κόστος για τη BSCA.»

(194) Ωστόσο, βάσει των υποθέσεων του επιχειρηµατικού σχεδίου,
προβλέπεται για την εν λόγω κίνηση ένα αυξηµένο περιθώ-
ριο µεταβλητού κόστους, που ανέρχεται σε 23 ευρώ ανά
αναχωρούντα επιβάτη για την περίοδο 2002-2003, µε ανα-
µενόµενη περαιτέρω αύξηση σε 27 ευρώ το 2007, σε 30
περίπου ευρώ το 2011 και σε 32 και πλέον ευρώ το 2015.
Στο περιθώριο αυτό περιλαµβάνονται οι υπηρεσίες εξυπηρέ-
τησης εδάφους, που κυµαίνονται από […] έως […] ευρώ
ανά επιβάτη ανάλογα µε το έτος, τα τέλη αεροδροµίου
ύψους […] και µετέπειτα […] ευρώ, οι υπηρεσίες στάθ-
µευσης των οχηµάτων των εν λόγω επιβατών (περίπου […]
ευρώ) και ένα περιθώριο επί των καυσίµων µε τα οποία εφο-
διάζονται τα υπόψη αεροσκάφη ([…] ευρώ περίπου).

(195) Βάσει των ανωτέρω, η Επιτροπή θεωρεί ότι ο προγραµµατι-
σµός µιας τόσο σηµαντικής αύξησης της κίνησης των εται-
ρειών τακτικών γραµµών καθώς και η πρόβλεψη ενός ιδιαί-
τερα υψηλού περιθωρίου ανά επιβάτη, δεν στηρίζεται στην
ύπαρξη βάσιµων στοιχείων κατά το χρόνο επεξεργασίας του
επιχειρηµατικού σχεδίου ώστε να δικαιολογείται η σύµβαση
µε τη Ryanair. Η εν λόγω προβλεπόµενη πρόσθετη κίνηση
δεν ήταν µόνο αβέβαιη αλλά επιπλέον δεν συνδεόταν κατά
κανένα τρόπο µε τη σύµβαση και, συνεπώς, δεν µπορούσε
να χρησιµεύσει ώστε να καταδειχθεί η αποδοτικότητα µε
βάση την ανάλυση που θα είχε πραγµατοποιήσει ένας
συνετός και ενηµερωµένος επενδυτής.

(196) Εξάλλου, η Επιτροπή θεωρεί ότι ένας ενηµερωµένος επεν-
δυτής δεν θα είχε αναλάβει τον κίνδυνο ενός τόσο υψηλού
προβλεπόµενου περιθωρίου βάσει της δραστηριότητας εξυ-
πηρέτησης εδάφους έστω και εάν ο αριθµός των επιβατών
υπερβαίνει κατά πολύ, στο παρόν στάδιο του επιχειρηµατι-
κού σχεδίου, τα δύο εκατοµµύρια επιβάτες ετησίως. Εν προ-
κειµένω, η υποχρεωτική εφαρµογή της οδηγίας 96/67/ΕΚ,
για την οποία έγινε ήδη λόγος, δεν θα επέτρεπε την πρό-
βλεψη µιας παρόµοιας εµπορικής δραστηριότητας και απο-
δοτικότητας παρά µόνο εάν αγνοούνταν σκόπιµα οι απαιτή-
σεις και οι ενδεχόµενες συνέπειες της εφαρµογής της εν
λόγω οδηγίας, ειδικότερα µέσω του αυξηµένου ανταγωνι-
σµού σε ένα τοµέα που θα αποδεικνυόταν τόσο κερδο-
φόρος.

(197) Επίσης, ένα ιδιώτης επενδυτής δεν θα είχε υπογράψει µια
σύµβαση που θα τον οδηγούσε, λόγω της 15ετούς διάρ-
κειάς της και του προβλεπόµενου αριθµού επιβατών που θα
προέκυπτε, είτε να µην µπορέσει εκ των πραγµάτων να τηρή-
σει τους όρους λογιστικής διαφάνειας όσον αφορά τη δρα-
στηριότητα εξυπηρέτησης εδάφους, είτε στην πράξη να απο-
κλείσει από την αγορά άλλες εταιρείες.

(198) Εξάλλου, από άποψη κόστους, η εν λόγω αύξηση του εξυ-
πηρετούµενου αριθµού επιβατών (100 000 επιπλέον επι-
βάτες ετησίως µεταξύ των ετών 2006 και 2010, δηλαδή
συνολικά 500 000) προκαλεί, παραδείγµατος χάριν, αύξηση
του κόστους εργασίας στους τοµείς εξυπηρέτησης εδάφους
και έκδοσης εισιτηρίων σε ποσοστό µόλις 2,5 % ετησίως,
δηλαδή µια απλή αύξηση των αποδοχών· σύµφωνα µε τις εν
λόγω υποθέσεις, το προσωπικό που θα απασχολείται το
2006, ή ακόµη και αυτό του 2002, θα µπορεί να εξυπηρε-
τήσει το 2010 1,5 µε δύο φορές περισσότερους επιβάτες.
Το επιχείρηµα που προβλήθηκε σχετικά µε την καλύτερη
αξιοποίηση του προσωπικού σε ώρες µειωµένης έντασης
εργασίας θεωρείται ανεπαρκές ενόψει της πρόσθετης εργα-
σίας που αναµένεται ότι θα προκύψει από τις εν λόγω νέες
εταιρείες ώστε να δικαιολογείται µια τιµή για την παρεχό-
µενη υπηρεσία η οποία είναι δωδεκαπλάσια κατά µέσο όρο.

(199) Παροµοίως, οι αυξήσεις του κόστους που αφορούν άλλες
κατηγορίες δαπανών δεν συνδέονται µε την εν λόγω συγκε-
κριµένη αύξηση της κίνησης. Παραδείγµατος χάριν, σύµ-
φωνα µε τις υποθέσεις που χρησιµοποιούνται στο σχέδιο, οι
διάφορες υπηρεσίες και τα αγαθά, το κόστος στάθµευσης
και οι µισθοί αναπροσαρµόσθηκαν τιµαριθµικά ώστε να
ληφθεί υπόψη η αύξηση του κόστους διαφόρων παραγόν-
των, εξαιρουµένων συγκεκριµένων ετών όπως το 2005, για
το οποίο ελήφθησαν υπόψη άλλες µεταβλητές, αυξηµένες ή
µειωµένες, προκειµένου να συνυπολογιστεί η λειτουργία του
νέου αεροσταθµού.

(200) Τέλος, η Επιτροπή επισηµαίνει ότι ορισµένες πτυχές που
αφορούν την αύξηση της κίνησης προϋποθέτουν την υλο-
ποίηση ενός σηµαντικού προγράµµατος επενδύσεων που
περιλαµβάνει την κατασκευή νέου αεροσταθµού το 2005,
την επιµήκυνση του διαδρόµου προσαπογείωσης, εργασίες
στους σταθµούς στάθµευσης των αεροσκαφών, την αγορά
νέων γηπέδων κ.λπ. Το πρόγραµµα αυτό είχε κοστολογηθεί
σε 3,75 δισεκατ. BEF, δηλαδή σε 93 περίπου εκατ. ευρώ,
στο πλαίσιο του χρηµατοδοτικού σχεδίου της Sowaer που
εγκρίθηκε στις 23 Μαΐου 2001 από την κυβέρνηση της
Βαλλονίας. Συνεπώς, η αύξηση της κίνησης, εάν υπάρξει, θα
οφείλεται και σε άλλους λόγους, πέρα από την υπογραφή
της σύµβασης µε τη Ryanair· σηµαντική προς την κατεύ-
θυνση αυτή θα είναι η πραγµατοποίηση νέων δηµόσιων
επενδύσεων για την εξυπηρέτηση των νέων επιβατών.

β ) Μ η σ υ ν υ π ο λ ο γ ι σ µ ό ς τ ο υ κ ό σ τ ο υ ς
π ρ ο ώ θ η σ η ς ύ ψ ο υ ς 4 ε υ ρ ώ α ν ά ε π ι β ά τ η γ ι α
τ ι ς ε τ α ι ρ ε ί ε ς χ α µ η λ ο ύ κ ό σ τ ο υ ς , ε κ τ ό ς α π ό
τ ο υ ς π ρ ώ τ ο υ ς 7 0 0 0 0 0 ε π ι β ά τ ε ς τ η ς
R y a n a i r

(201) Το επιχειρηµατικό σχέδιο περιλαµβάνει τη συνδροµή για
εµπορική προώθηση ύψους 4 ευρώ ανά αναχωρούντα επι-
βάτη µόνο για τους πρώτους 700 000 επιβάτες πτήσεων
χαµηλού κόστους της Ryanair· ωστόσο, από το 2004 έως
το 2010, ο αριθµός επιβατών των πτήσεων χαµηλού
κόστους αναµένεται ότι θα αυξηθεί φθάνοντας τους
1 150 000 επιβάτες, ενώ θα υπερβεί τους 1 250 000 επι-
βάτες από το 2013 και έπειτα. Επιπλέον, στα πρακτικά του
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διοικητικού συµβουλίου της BSCA της 31ης Ιουλίου 2001
επισηµαίνεται ότι ο στόχος του αριθµού επιβατών της Rya-
nair ανέρχεται σε 2 000 000 (δηλαδή 1 000 000 αναχω-
ρούντες επιβάτες). Το ενηµερωτικό σηµείωµα όσον αφορά
την εν γένει στρατηγική που υποβλήθηκε στο ίδιο συµβού-
λιο και αναφέρεται στην αιτιολογική σκέψη 192 θεωρεί
εξάλλου «µάταιη την ελπίδα ότι κάποια άλλη εταιρεία θα
χρησιµοποιήσει ως βάση της το Gosselies».

(202) Ως εκ τούτου, δεν είναι ρεαλιστικό να θεωρήσουµε ότι οι εν
λόγω επιβάτες θα διακινούνται µε άλλες πτήσεις εκτός από
αυτές της Ryanair· κατά συνέπεια, το κόστος αυτό πρέπει
να ληφθεί υπόψη για όλους τους επιβάτες της Ryanair,
εντός του ορίου των 26 συµβατικών πτήσεων µετ' επι-
στροφής (81), γεγονός που θα είχε αρνητικό αντίκτυπο στο
αποτέλεσµα, κυµαινόµενο από 200 000 ευρώ το 2004 για
50 000 επιβάτες, έως 1 800 000 ευρώ το 2010 για
450 000 επιβάτες, δηλαδή συνολικά 6 620 000 ευρώ για
το σύνολο του σχεδίου κατά τη διάρκεια της περιόδου
2001-2010. Ο αριθµός αυτός θα αυξανόταν µετά το 2010
φθάνοντας στους 550 000 επιβάτες από το 2013 και
έπειτα: συνεπώς η παραληφθείσα συνδροµή εµπορικής προ-
ώθησης θα ανερχόταν σε 17 320 000 ευρώ για την περίοδο
2001-2015.

(203) Λαµβάνοντας υπόψη τον αντίκτυπο στο επιχειρηµατικό σχέ-
διο των δύο εν λόγω ευνοϊκών εµπορικών υποθέσεων (δη-
λαδή το συνυπολογισµό του περιθωρίου που προέρχεται
από τους νέους επιβάτες τακτικών γραµµών και το µη συνυ-
πολογισµό του συνολικού κόστους εµπορικής προώθησης
για όλους τους δυνητικούς επιβάτες της Ryanair), η Επι-
τροπή διαπιστώνει ότι όσον αφορά το κέρδος που αναµένει
η BSCA για την περίοδο 2001-2010, δηλαδή 35,6 εκατ.
ευρώ συσσωρευµένων αποτελεσµάτων χρήσεως, µειώνεται
κατά 26,9 και 6,6 εκατ. ευρώ αντίστοιχα, δηλαδή 33,5
εκατ. ευρώ, που ισοδυναµεί µε το σύνολο σχεδόν του ανα-
µενόµενου κέρδους· τα συσσωρευµένα αποτελέσµατα χρή-
σεως θα έφθαναν σε ένα χαµηλότατο σηµείο στα τέλη του
2005 µε περίπου – 5,4 εκατ. ευρώ συσσωρευµένες ζηµίες
προς χρηµατοδότηση· οι συσσωρευµένες ζηµίες θα εξακο-
λουθούσαν να υφίστανται έως και το έτος 2009, ενώ κέρδη
ύψους 2,1 εκατ. ευρώ θα σηµειώνονταν εκ νέου µόλις το
2010. Όσον αφορά το καθαρό αποτέλεσµα, µε επιτόκιο
υπολογισµού παρούσας αξίας 6,33 %, τα αποτελέσµατα της
περιόδου 2001-2010 θα αντιστοιχούσαν σε αρνητική
καθαρή παρούσα αξία ύψους – 776 000 περίπου ευρώ.

(204) Όσον αφορά την πλήρη περίοδο των 15 ετών που καλύπτει
η σύµβαση µε τη Ryanair, δηλαδή τα έτη 2001 έως 2015,
τα συσσωρευµένα αποτελέσµατα χρήσεως που αναµένει η
BSCA, δηλαδή 108,6 εκατ. ευρώ, είναι επίσης υπερεκτιµη-
µένα λόγω των δύο προαναφερθέντων παραγόντων κατά
78,4 και 17,3 εκατ. ευρώ αντίστοιχα, δηλαδή σύνολο 95,7
εκατ. ευρώ. Τα συσσωρευµένα αποτελέσµατα χρήσεως θα
έφθαναν µόλις στα 12,9 εκατ. ευρώ για την περίοδο ισχύος
της σύµβασης· σε ροές, υπολογιζόµενες µε το ίδιο επιτόκιο

παρούσας αξίας 6,33 %, η καθαρή παρούσα αξία θα εµφα-
νιζόταν ελαφρώς θετική και θα ανερχόταν σε 2,7 εκατ.
ευρώ.

(205) Η Επιτροπή διευκρινίζει ότι το επιτόκιο 6,33 % (82) αποτε-
λεί το επιτόκιο αναφοράς που ενέκρινε η Επιτροπή για την
περίοδο από την 1η Ιανουαρίου έως την 1η ∆εκεµβρίου
2001, δηλαδή το επιτόκιο που χρησιµοποίησε η BSCA για
τις διαπραγµατεύσεις και τη σύναψη της σύµβασης µε τη
Ryanair. Στους υπολογισµούς που υπέβαλε στην Επιτροπή
όµως, η BSCA είχε χρησιµοποιήσει επιτόκιο 4,27 %,
δηλαδή το επιτόκιο 10ετούς κρατικού δανείου (OLO δεκαε-
τούς διάρκειας). Η Επιτροπή δεν µπορεί να αποδεχθεί την
εφαρµογή σε µια επιχείρηση ενός παρόµοιου επιτοκίου που
θεωρείται ότι δεν εµπεριέχει κίνδυνο και είναι αυτό που
χρησιµοποιεί ένα εθνικό κράτος στα δάνεια που συνάπτει.
Το επιτόκιο της Επιτροπής αντιστοιχεί σε ασφάλιστρο
ύψους 200 µονάδων βάσης επί του OLO, επίπεδο που θεω-
ρείται υπερβολικά ευνοϊκό σε σχέση µε το επίπεδο του κιν-
δύνου που επικρατούσε στην αγορά των αεροµεταφορών,
κυρίως στα τέλη του 2001 οπότε και υπεγράφη η σύµβαση.
Ο κίνδυνος αυτός είναι επίσης λογικός σε σχέση µε το ποσό
της χρηµατοδότησης· χρησιµοποιώντας ως αναφορά τα 5,4
εκατ. ευρώ συσσωρευµένων ζηµιών στο τέλος του 2005,
διαπιστώνουµε ότι πρόκειται για ένα ποσό που υπερβαίνει
τα ίδια κεφάλαια της επιχείρησης κατά τη σύναψη της σύµ-
βασης, που ανέρχονται σε 4,6 περίπου εκατ. ευρώ. Τέλος, η
χρησιµοποίηση ενός επιτοκίου µε δεκαετή διάρκεια, ακόµη
και κατά τον υπολογισµό της παρούσας αξίας επί 15ετούς
βάσεως, αποτελεί έναν ακόµη ευνοϊκό παράγοντα στο πλαί-
σιο της ανάλυσης της αποδοτικότητας του σχεδίου για τη
BSCA, λόγω του υψηλότερου επιτοκίου που προκύπτει
συνήθως από µια µεγαλύτερη διάρκεια.

(206) Η Επιτροπή υπενθυµίζει επίσης ότι σύµφωνα µε την ανακοί-
νωσή της σχετικά µε τη µέθοδο καθορισµού των επιτοκίων
αναφοράς και προεξόφλησης (83), το επιτόκιο αναφοράς
καθορίζεται ως το διατραπεζικό επιτόκιο πέντε ετών, προ-
σαυξηµένο κατά ένα ασφάλιστρο κινδύνου 75 σηµείων
βάσης και ότι πρόκειται για ένα κατώτατο επιτόκιο. Ως εκ
τούτου, η Επιτροπή ανέµενε τόσο τη χρησιµοποίηση ενός
πιο µακροπρόθεσµου επιτοκίου διάρκειας δέκα ετών, παρα-
δείγµατος χάριν, όσο και ενός υψηλότερου ασφάλιστρου
κινδύνου έως 400 σηµεία βάσης ή και περισσότερα.

(207) Ως εκ τούτου, η Επιτροπή θεωρεί ότι και µόνο µε βάση την
υπερεκτίµηση των επιχειρηµατικών εσόδων και την υποτί-
µηση των επιχειρηµατικών δαπανών που συνδέονται άµεσα
µε τη σύµβαση της Ryanair, ένας συνετός και ενηµερωµένος
ιδιώτης επενδυτής δεν θα είχε υπογράψει την εν λόγω σύµ-
βαση· το συµπέρασµα αυτό προκύπτει κυρίως από την
παρούσα αξία όπως αυτή υπολογίζεται στις αιτιολογικές
σκέψεις 203 και 204 όσον αφορά τη σύµβαση, και η οποία
εµφανίζεται αρνητική στη διάρκεια της δεκαετίας και ελα-
φρώς θετική στη διάρκεια της 15ετίας, σε σχέση µε τους
συναφείς κινδύνους, την ανάγκη χρηµατοδότησης των ενδιά-
µεσων ζηµιών και την αρχική κατάσταση της επιχείρησης,
που χαρακτηριζόταν από µια συνετή διαχείριση µε µικρά
όµως κέρδη. Συνεπώς, όσον αφορά τα ερωτήµατα που τέθη-

(81) Με βάση τα χρησιµοποιούµενα αεροσκάφη (B 737 — 200 ή 800) και
ένα ελάχιστο ποσοστό πληρότητας των αεροσκαφών που ανέρχεται σε
ποσοστό 70 % και στο οποίο βασίστηκε επίσης το επιχειρηµατικό σχέ-
διο της BSCA, οι 26 πτήσεις µετ' επιστροφής (δηλαδή 26 αναχωρή-
σεις) εξασφαλίζουν από 850 000 έως 1 250 000 αναχωρούντες επι-
βάτες ετησίως. Τα αριθµητικά αυτά στοιχεία θεωρήθηκαν ως ανώτατο
όριο της δραστηριότητας της Ryanair στην ανάλυση του επιχειρηµατι-
κού σχεδίου που διενήργησε η Επιτροπή καθώς και για τον υπολογισµό
της µέγιστης προσαρµογής που προτείνεται ανωτέρω.

(82) Πίνακας των επιτοκίων διατίθεται στο δικτυακό τόπο της Επιτροπής,
στην ακόλουθη διεύθυνση: http://europa.eu.int/comm/competition/
state_aid/others/reference_rates.html

(83) ΕΕ C 273 της 9.9.1997, σ. 3.
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καν ήδη σχετικά µε τη δυνατότητα εφαρµογής της αρχής
του ιδιώτη επενδυτή, η Επιτροπή διαπιστώνει, εν πάση περι-
πτώσει, ότι από την εξέταση των ειδικότερων κριτηρίων που
δικαιολογούσαν την παρέµβαση της BSCA στη σύµβασή
της µε την αεροπορική εταιρεία Ryanair προκύπτει ότι στη
συγκεκριµένη περίπτωση δεν πληρούται το κριτήριο του
ιδιώτη επενδυτή. Ωστόσο, οι εµπορικές υποθέσεις δεν είναι
οι µόνες που αποσκοπούσαν στη βελτίωση των αποτελεσµά-
των της BSCA στο πλαίσιο της σύµβασης µε τη Ryanair·
χρησιµοποιήθηκαν επίσης δύο άλλες συναφείς υποθέσεις
στις σχέσεις µεταξύ της BSCA και της περιφέρειας της Βαλ-
λονίας.

Το κόστος της υπηρεσίας συντήρησης-πυρόσβεσης

(208) Η BSCA δεν έλαβε υπόψη το γεγονός ότι, βάσει των παρα-
χωρητηρίων που είχε συνάψει µε την περιφέρεια της Βαλλο-
νίας και τα οποία ίσχυαν την κρίσιµη περίοδο, ήταν υποχρε-
ωµένη να χρηµατοδοτεί τις δαπάνες πυρόσβεσης και συντή-
ρησης. Τα παραχωρητήρια του 1991, όπως τροποποιήθηκαν
το 1999, προέβλεπαν ως πρωταρχική προτεραιότητα της
BSCA τη χρηµατοδότηση των εν λόγω δαπανών.

(209) Μολονότι οι εν λόγω δαπάνες ελήφθησαν υπόψη στον προ-
ϋπολογισµό της περιφέρειας της Βαλλονίας για τα έτη από
το 1991 έως και το 1997 βάσει των «µεταβατικών» διατά-
ξεων της παραχώρησης του 1991, και στη συνέχεια για τα
έτη από το 1997 έως και το 2000 βάσει µιας τροποποίησης
της παραχώρησης το 1999, συµφωνήθηκε «να επανεξετα-
στούν οι υπόψη διατάξεις στο πλαίσιο του προϋπολογισµού
2000 σε σχέση µε τη δηµοσιονοµική ισορροπία της παρα-
χώρησης καθώς και σχετικά µε την αναµενόµενη και προ-
ϋπολογισθείσα εξέλιξη για τα έτη που έπονται του λογαρια-
σµού αποτελεσµάτων της BSCA». Οι βελγικές αρχές διαβί-
βασαν τις δηµοσιονοµικές αποφάσεις της 16ης ∆εκεµβρίου
1999 και της 14ης ∆εκεµβρίου 2000 της περιφέρειας της
Βαλλονίας από τις οποίες συµπεραίνεται ότι η περιφέρεια
επιβαρύνθηκε µε τις δαπάνες αυτές κατά τα έτη 2000 και
2001, χωρίς ωστόσο να προκύπτει δέσµευση της περιφέ-
ρειας µετά την ανωτέρω ηµεροµηνία.

(210) Στην επιστολή της 5ης Ιουλίου 2001 που απέστειλε η
BSCA στο Υπουργείο Μεταφορών της Βαλλονίας και η
οποία διαβιβάστηκε από τις βελγικές αρχές, όσον αφορά
τον προϋπολογισµό 2002 για την υπηρεσία συντήρησης-πυ-
ρόσβεσης, δεν παρέχονται σαφείς ενδείξεις σχετικά µε τη
στάση της κυβέρνησης της Βαλλονίας, δεδοµένου ότι το
Βέλγιο δεν διαβίβασε καµία απάντηση της εν λόγω κυβέρ-
νησης από την οποία να προκύπτει ότι θα µπορούσε ενδεχο-
µένως να είχε συµφωνήσει να καλύψει τη δαπάνη αυτή για
λογαριασµό της BSCA όσον αφορά το 2001.

(211) ∆εδοµένου ότι οι διατάξεις της παραχώρησης επανεξετάστη-
καν µόλις την άνοιξη του 2002, η BSCA βρισκόταν σε
κατάσταση «νοµικού κενού» σχετικά µε τη δαπάνη πυρό-
σβεσης-συντήρησης όταν ανάλαβε δεσµεύσεις έναντι της
Ryanair το 2001. Οι χρηµατοοικονοµικές επιπτώσεις αυτού
του «νοµικού κενού» για τη BSCA µπορούν να ποσοτικοποι-

ηθούν, βάσει του επιχειρηµατικού σχεδίου του 2001, σε
περισσότερα από 28 εκατ. ευρώ (28 159 047 ευρώ) (84).
Το ποσό αυτό είναι εξαιρετικά υψηλό, ιδιαίτερα αν ληφθεί
υπόψη ότι η BSCA, εκτός από τη συνέχιση των προηγούµε-
νων πληρωµών, ανέµενε επίσης την αύξηση του µελλοντικού
επιπέδου των αντισταθµίσεων εκ µέρους της περιφέρειας της
Βαλλονίας στο συγκεκριµένο τοµέα, ύψους 5,6 εκατ. ευρώ
για την περίοδο 2002-2010.

(212) Ο εξωτερικός ελεγκτής της BSCA επέστησε την προσοχή
των µελών του διοικητικού συµβουλίου στην εν λόγω κατά-
σταση «νοµικού κενού» στις 15 Ιουνίου 2001 («Εξάλλου, ο
εξωτερικός ελεγκτής επισηµαίνει ότι αν δεν έχει ήδη γίνει,
πρέπει να πραγµατοποιηθεί η ανανέωση της σύµβασης της
υπηρεσίας πυρόσβεσης, η οποία έχει λήξει»), υπογραµµί-
ζοντάς την εκ νέου στην ανάλυσή του όσον αφορά τους
λογαριασµούς της BSCA του 2001 («Τα αποτελέσµατα λαµ-
βάνουν υπόψη την αντιστάθµιση για τις υπηρεσίες συντή-
ρησης-πυρόσβεσης που έχουν προβλεφθεί στον προϋπολογι-
σµό της περιφέρειας της Βαλλονίας και αυξάνει σταδιακά µε
την πάροδο του χρόνου, καθώς και µια επιδότηση της επέν-
δυσης συντήρησης-πυρόσβεσης για την περίοδο από το
2001 έως το 2003. Τα κονδύλια αυτά υπόκεινται στην
τήρηση των διατάξεων του παραχωρητηρίου καθώς και της
συγγραφής υποχρεώσεων, η οποία υπενθυµίζεται ότι έληξε
στις 31 ∆εκεµβρίου 2000»).

(213) Ένας ενηµερωµένος επενδυτής δεν θα είχε αναλάβει τον κίν-
δυνο να δεσµευτεί µε τη Ryanair χωρίς να έχει προηγου-
µένως διευκρινίσει την κατάσταση όσον αφορά την υπηρεσία
συντήρησης-πυρόσβεσης. Τα επίµαχα ποσά ήταν πολύ
σηµαντικά και θα έπρεπε να έχουν ληφθεί υπόψη. Πράγµατι,
αν το ποσό των 28 159 047 ευρώ για τα έτη 2002-2010
συσχετιστεί µε τα συσσωρευµένα αποτελέσµατα χρήσεως
της BSCA για την εν λόγω περίοδο, µπορεί να γίνει κατα-
νοητή η έκταση του κινδύνου, ύψους 35 591 420 ευρώ. Οι
δαπάνες πυρόσβεσης-συντήρησης για τη συγκεκριµένη
περίοδο αντιστοιχούν σε 79 % περίπου του αναµενόµενου
αποτελέσµατος της BSCA βάσει του επιχειρηµατικού σχε-
δίου του 2001.

(214) Εν προκειµένω, η Επιτροπή δεν αµφισβητεί τη νόµιµη δυνα-
τότητα των αρχών της Βαλλονίας να εξακολουθήσουν να
αναλαµβάνουν το βάρος των δαπανών συντήρησης -πυρό-
σβεσης· ωστόσο, διαπιστώνει ότι η δικαιούχος επιχείρηση
BSCA δεν µπορούσε µε βάση τα ανωτέρω να στηρίζεται
στη βεβαιότητα ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας θα εξακο-
λουθούσε να επωµίζεται τις εν λόγω δαπάνες, δεδοµένου
ότι σύµφωνα µε τα παραχωρητήρια, όπως τροποποιήθηκαν
το 1999, οι εν λόγω δαπάνες βάρυναν καταρχήν τη BSCA.

(84) Τα 28 159 047 ευρώ αντιστοιχούν, στο πλαίσιο του επιχειρηµατικού
σχεδίου που προαναφέρθηκε, στο ποσό των επιδοτήσεων «υπηρεσίες
πυρόσβεσης-συντήρησης» για τα έτη 2002-2010, καθώς η Επιτροπή
λαµβάνει υπόψη το γεγονός ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας δεσµεύ-
τηκε µε δηµοσιονοµική πράξη του ∆εκεµβρίου 2000 για τη χρηµατο-
δότηση των δαπανών του 2001 και ότι η BSCA µπορούσε να βασιστεί
στο ποσό αυτό. Αντίθετα, δεν υπήρχε καµία διασφάλιση για τα έτη
µετά το 2001.
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(215) Η Επιτροπή, διατηρώντας τη θέση της σχετικά µε την
καταρχήν συµπεριφορά που θα επεδείκνυε ο ενηµερωµένος
επενδυτής, λαµβάνει ωστόσο υπόψη το γεγονός ότι ορι-
σµένες από τις δαπάνες αυτές είναι πάγιες και θα έπρεπε να
αναληφθούν µολονότι δεν είναι σαφές εάν θα επιβαρυνόταν
η BSCA ή η περιφέρεια της Βαλλονίας. Εξετάζοντας το
σηµείο αυτό, η Επιτροπή µπόρεσε πράγµατι να διαπιστώσει
ότι η αντίστοιχη δαπάνη δεν είναι σταθερή αλλά αυξήθηκε
λόγω της δραστηριότητας:

— η αναλογούσα επιδότηση συντήρησης-πυρόσβεσης ήταν
αντίστοιχα […] εκατ. ευρώ το 1997, […] εκατ. το
1998 και […] εκατ. το 1999· εάν το ιστορικό αυτό
δεδοµένο των 1,6 εκατ. ευρώ ετησίως θεωρηθεί ως
πάγια δαπάνη για τη BSCA, ή για την περιφέρεια της
Βαλλονίας, µόνο η διαφορά από τη σύγκριση µεταξύ
του ποσού αυτού και των στοιχείων που περιλαµβάνο-
νται στο επιχειρηµατικό σχέδιο θα µπορούσε να θεωρη-
θεί συµπληρωµατική δαπάνη συνδεόµενη µε την αύξηση
της δραστηριότητας λόγω της σύµβασης που υπεγράφη
µε τη Ryanair·

— συνεπώς, για καθένα από τα εννέα έτη της περιόδου
2002-2010 θα αφαιρούνταν 1,6 εκατ. ευρώ ετησίως,
δηλαδή 14,4 εκατ. ευρώ, από τα 28,1 εκατ. που µνηµο-
νεύονται στην αιτιολογική σκέψη 211, ενώ θα παρέµενε
µια συµπληρωµατική δαπάνη, σχετιζόµενη µε τη σύµ-
βαση της Ryanair και για την οποία η BSCA δεν διέ-
θετε καµία βεβαιότητα, ανερχόµενη σε 13,7 περίπου
εκατ. ευρώ. Με βάση τον ίδιο υπολογισµό για την
περίοδο 2002-2015, θα προέκυπτε ένα διακινδυνευό-
µενο ποσό ύψους 22,2 εκατ. ευρώ για τη BSCA.

(216) Η BSCA µπορούσε να προσδοκά τα σηµεία αυτά µόνο λόγω
της ειδικής σχέσης της µε την περιφέρεια της Βαλλονίας·
ένας ενηµερωµένος επενδυτής δεν θα είχε αναλάβει παρό-
µοιους κινδύνους χωρίς να του έχει παρασχεθεί επίσηµη
εγγύηση.

Το Ταµείο Περιβάλλοντος

(217) Εκτός από το θέµα της υπηρεσίας συντήρησης-πυρόσβεσης,
εάν στη θέση της BSCA βρισκόταν ένας ενηµερωµένος επεν-
δυτής, θα είχε λάβει σοβαρά υπόψη µια δεύτερη παράµετρο
που καθορίζεται από το νόµο και αφορά τα ποσά τα οποία
πρέπει να καταβάλλονται στο Ταµείο Περιβάλλοντος,
δηλαδή το 35 % των τελών αεροδροµίου.

(218) Το επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001 της BSCA προβλέπει
την καταβολή του 35 % των τελών αεροδροµίου στο εν
λόγω ταµείο για τα έτη 2001 και 2002. Ωστόσο, για τα
έτη µεταξύ του 2003 και του 2010, για το ποσό αυτό προ-
βλέπεται στο επιχειρηµατικό σχέδιο ανώτατο όριο που δεν
αντιστοιχεί πλέον στο 35 % των τελών. Το Βέλγιο διευκρί-
νισε ότι το ανώτατο όριο της συνδροµής της BSCA ανέρχε-
ται σε 75 εκατ. BEF (1,86 εκατ. ευρώ) και ότι το γεγονός
αυτό µπορεί να εξακριβωθεί µε βάση το χρηµατοοικονοµικό
σχέδιο της Sowaer που διαβιβάστηκε την 1η Αυγούστου
2001 στη BSCA· στη συνέχεια, ορίστηκε η τιµαριθµική ανα-
προσαρµογή του σε 2 % ετησίως. Ο εν λόγω προσδιορισµός
ανώτατου ορίου περιλαµβάνεται πράγµατι σε ένα σηµείωµα
που επισυνάπτεται στα συµπεράσµατα του εξωτερικού ελεγ-
κτή της BSCA το 2001. Ο τελευταίος υπενθυµίζει την υπό-
θεση που χρησιµοποιήθηκε: το Ταµείο Περιβάλλοντος «θα
φθάσει κατ' ανώτατο όριο τα 75 εκατ. BEF µε τιµαριθµική
αναπροσαρµογή από το 2003 (προς το παρόν δεν έχει

συναφθεί καµία συµφωνία)». Απλώς και µόνο η έγκριση του
επιχειρηµατικού σχεδίου της Sowaer από την κυβέρνηση
της Βαλλονίας στις 23 Μαΐου 2001 («η κυβέρνηση εκφρά-
ζει τη συγκατάθεσή της όσον αφορά …το χρηµατοοικονο-
µικό σχέδιο») δεν µπορεί να θεωρηθεί ως µια εκ των πραγ-
µάτων αλλαγή της νοµοθεσίας ενώ η Sowaer, ως ενδιαφερό-
µενη εταιρεία, δεν έχει ακόµη επιβαρυνθεί µε την είσπραξη
της οφειλής αυτής, γεγονός που δεν θα πραγµατοποιηθεί
πριν από το 2002. Σύµφωνα µε τους υπολογισµούς της
Επιτροπής, ο εν λόγω προσδιορισµός ανώτατου ορίου σε
σχέση µε το προβλεπόµενο ποσό βάσει του συναφούς
νόµου της Βαλλονίας αντιστοιχεί σε εξοικονόµηση 9 εκατ.
περίπου (8 968 784 ευρώ) κατά τα έτη 2001-2010. Για
την περίοδο 2001-2015, το προκύπτον ποσό λόγω του
προσδιορισµού ανώτατου ορίου ανέρχεται σε περίπου 23,4
εκατ. ευρώ.

(219) Ένας ιδιώτης επενδυτής που θα ενεργούσε στο πλαίσιο της
οικονοµίας της αγοράς, δεν θα µπορούσε, στο πλαίσιο ενός
10ετούς επιχειρηµατικού σχεδίου, να παρακρατήσει µέρος
των φόρων που οφείλονται, βάσει νόµου, σε ένα Ταµείο
Περιβάλλοντος. Εκ των πραγµάτων, δεν θα µπορούσε να
ιδιοποιηθεί ποσό 9 περίπου εκατ. ευρώ κατά την περίοδο
2001-2010, που αντιστοιχεί σε 25 % περίπου των συσσω-
ρευµένων αποτελεσµάτων χρήσεως για την ίδια περίοδο
(35 591 420 ευρώ) χωρίς να του παρασχεθεί η εγγύηση ότι
ο εν λόγω προσδιορισµός ανώτατου ορίου θα επικυρωνόταν
µε νοµική πράξη προκειµένου να του παρασχεθεί το προνό-
µιο.

(220) Μόνο µετά τις τροποποιήσεις του παραχωρητηρίου που
πραγµατοποιήθηκαν το 2002, δηλαδή µετά την υπογραφή
της σύµβασης µε τη Ryanair, έχει πλέον η BSCA το
δικαίωµα να καταβάλλει ποσό προσδιοριζόµενο κατ' ανώ-
τατο όριο σε ποσοστό 35 % των τελών αεροδροµίου στην
Société wallonne des aéroports. Το εν λόγω ποσό, προσ-
διοριζόµενο κατ' ανώτατο όριο σε 883 689 ευρώ από το
2003 και αναπροσαρµοζόµενο τιµαριθµικά κατά 2 % και
στη συνέχεια αυξανόµενο σε 2 651 067 ευρώ το 2007 και
αναπροσαρµοζόµενο τιµαριθµικά κατά 2 %, θα έπρεπε να
καταβληθεί από τη BSCA στη Sowaer ως οφειλή για τη
διάθεση της υποδοµής. Ας σηµειωθεί επίσης ότι ο εν λόγω
εκ των πραγµάτων προσδιορισµός ανώτατου ορίου είναι δια-
φορετικός από αυτόν που ελήφθη υπόψη στο επιχειρηµα-
τικό σχέδιο και οδηγεί πρακτικά σε ελάφρυνση των βαρών
της BSCA έως ένα εκατοµµύριο ευρώ ετησίως κατά τα
πρώτα έτη ενώ στη συνέχεια προβλέπονται πρόσθετες επιβα-
ρύνσεις, γεγονός που θα επιτρέψει τη βελτίωση του πραγ-
µατικού αποτελέσµατος της BSCA από το 2003. Εν προκει-
µένω, αντίθετα από τους ισχυρισµούς των βελγικών αρχών
στην επιστολή τους της 19ης ∆εκεµβρίου 2003, η διαφορά
του προσδιορισθέντος ανώτατου ορίου µεταξύ του επιχειρη-
µατικού σχεδίου του 2001 και του επιχειρηµατικού σχεδίου
του 2002 που επιβεβαιώνεται εκ των πραγµάτων, έχει ως
αποτέλεσµα τη δηµιουργία σηµαντικού πλεονεκτήµατος για
τη BSCA. Από τα αριθµητικά στοιχεία που διαβίβασαν οι
βελγικές αρχές στις 27 Αυγούστου 2003 προκύπτει σαφώς
ότι µε το δεύτερο προσδιορισµό ανώτατου ορίου, όπως
µνηµονεύεται στο επιχειρηµατικό σχέδιο του 2002, προκύ-
πτει πλεονέκτηµα 2 964 000 ευρώ για τη BSCA σε σχέση
µε το επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001, το οποίο συνεπώς
δεν στηριζόταν σε έγκυρα σχετικά στοιχεία. Εξάλλου, η
κυβέρνηση της Βαλλονίας αποφάσισε τον Ιούνιο του 2003
ότι τα ποσά τα οποία οφείλει η BSCA στο Ταµείο, δηλαδή
περίπου 2,8 εκατ. ευρώ, θα καταβληθούν στη Sowaer, µετά
την αφαίρεση 250 000 ευρώ ως εξόδων διαχείρισης του εν
λόγω Ταµείου.
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(221) Στο παρόν στάδιο ανάλυσης, η Επιτροπή διαπιστώνει ότι
ένας ιδιώτης επενδυτής δεν θα είχε υπογράψει µε τη Rya-
nair σύµβαση 15ετούς διάρκειας, λαµβανοµένου υπόψη,
αφενός, του κινδύνου καταβολής, έστω και µερικώς, των
δαπανών συντήρησης -πυρόσβεσης και, αφετέρου, των
ποσών που θα έπρεπε να καταβάλει στο Ταµείο Περιβάλ-
λοντος. Ο εν λόγω επενδυτής δεν θα είχε δεχτεί στην πράξη
να αναλάβει ενδεχόµενες δαπάνες ύψους 22,7 εκατ. ευρώ
για την περίοδο 2001-2010, που αντιστοιχούν σε 60 % και
πλέον των συσσωρευµένων αποτελεσµάτων χρήσεως της επι-
χείρησης κατά τη διάρκεια µιας δεκαετίας (35,6 εκατ. ευρώ)
χωρίς να λάβει σχετικές εγγυήσεις.

Συµπέρασµα σχετικά µε την εγκυρότητα του
επιχειρηµατικού σχεδίου

(222) Τελικά, η διόρθωση των υποθέσεων του επιχειρηµατικού
σχεδίου θα είχε τις ακόλουθες συνέπειες· διευκρινίζεται ότι
πρόκειται για προϋπολογιστικό λογαριασµό αποτελεσµάτων
ενός ιδιώτη επενδυτή (ο οποίος δηλαδή δεν µπορεί να ανα-
µένει τη χορήγηση πλεονεκτηµάτων από την περιφέρεια της
Βαλλονίας που δεν έχουν επισηµοποιηθεί µέσω συµφωνιών),
ο οποίος επιδεικνύει σύνεση (έχοντας δηλαδή στηριχθεί σε
οµοιογενείς υποθέσεις όσον αφορά τις δαπάνες και τα
έσοδα, οι οποίες απορρέουν αποκλειστικά από την υπό εξέ-
ταση σύµβαση) κατά το χρόνο υπογραφής της σύµβασης µε
τη Ryanair, αντίθετα από ό,τι έπραξε η BSCA.

(223) Κατά τη βασική περίοδο 2001-2010, το εµφανιζόµενο απο-
τέλεσµα ύψους 35,5 εκατ. ευρώ βαρύνεται τουλάχιστον µε
τις ακόλουθες αβεβαιότητες που ποσοτικοποιούνται σε
περισσότερα από 56,2 εκατ. ευρώ, από τα οποία:

α) 33,5 εκατ. ευρώ αφορούν αποκλειστικά τις εµπορικές
και κοστολογικές υποθέσεις του επιχειρηµατικού σχε-
δίου, δηλαδή:

— 26,9 εκατ. ευρώ ως συµπληρωµατικό περιθώριο
που προκύπτει από τις υποθέσεις σχετικά µε τον
αριθµό των επιβατών και το περιθώριο ανά µονάδα
όσον αφορά την αναµενόµενη αύξηση της κίνησης
από τις εταιρείες τακτικών γραµµών,

— 6,6 εκατ. ευρώ από τον περιορισµό της συνδροµής
εµπορικής προώθησης σε ένα ορισµένο µη συµβα-
τικό επίπεδο·

β) 22,7 εκατ. ευρώ που αφορούν τις υποθέσεις οι οποίες
απορρέουν από τη σχέση µεταξύ της BSCA και των
αρχών της Βαλλονίας, δηλαδή:

— 13,7 εκατ. ευρώ για τη συνέχιση της αντιστάθµισης
των δαπανών συντήρησης-πυρόσβεσης από την
περιφέρεια της Βαλλονίας και µετά το 2001, όσον
αφορά το µέρος που της αντιστοιχεί το οποίο υπερ-

βαίνει τα 1,6 εκατ. ευρώ ετησίως, πάγια δαπάνη
που θεωρείται παραδοσιακά απαραίτητη για την
εκµετάλλευση του αεροδροµίου και που θα µπο-
ρούσε συνεπώς να έχει αποκλειστεί από την αξιολό-
γηση της σύµβασης µε τη Ryanair,

— 9 εκατ. ευρώ από τον προσδιορισµό ανώτατου
ορίου σχετικά µε την οφειλή στο Ταµείο Περιβάλ-
λοντος.

(224) Όσον αφορά τη συνολική περίοδο 2001-2015 που καλύ-
πτεται από τη σύµβαση µε τη Ryanair, το εµφανιζόµενο
αποτέλεσµα ύψους 108,6 εκατ. ευρώ βαρύνεται µε τις ίδιες
αβεβαιότητες, που ποσοτικοποιούνται σε τουλάχιστον 141,3
εκατ. ευρώ, από τα οποία:

α) 95,7 εκατ. ευρώ αφορούν αποκλειστικά τις εµπορικές
και κοστολογικές υποθέσεις του επιχειρηµατικού σχε-
δίου, δηλαδή:

— 78,4 εκατ. ευρώ ως συµπληρωµατικό περιθώριο
που προκύπτει από τις υποθέσεις σχετικά µε τον
αριθµό των επιβατών και το περιθώριο ανά µονάδα
όσον αφορά την αναµενόµενη αύξηση της κίνησης
από τις εταιρείες τακτικών γραµµών,

— 17,3 εκατ. ευρώ από τον περιορισµό της συν-
δροµής εµπορικής προώθησης σε ένα ορισµένο µη
συµβατικό επίπεδο·

β) 45,6 εκατ. ευρώ που αφορούν τις υποθέσεις οι οποίες
απορρέουν από τη σχέση µεταξύ της BSCA και των
αρχών της Βαλλονίας, δηλαδή:

— 22,2 εκατ. ευρώ για τη συνέχιση της αντιστάθµισης
των δαπανών συντήρησης-πυρόσβεσης από την
περιφέρεια της Βαλλονίας και µετά το 2001, όσον
αφορά το µέρος που της αντιστοιχεί το οποίο υπερ-
βαίνει τα 1,6 εκατ. ευρώ ετησίως, πάγια δαπάνη
που θεωρείται ιστορικά απαραίτητη για την εκµε-
τάλλευση του αεροδροµίου και που θα µπορούσε
συνεπώς να έχει αποκλειστεί από την αξιολόγηση
της σύµβασης µε τη Ryanair,

— 23,4 εκατ. ευρώ από τον προσδιορισµό ανώτατου
ορίου σχετικά µε την οφειλή στο Ταµείο Περιβάλ-
λοντος.

(225) Η Επιτροπή σηµειώνει ότι σε όλες αυτές τις υποθετικές
περιπτώσεις, τα συσσωρευµένα αποτελέσµατα χρήσεως της
BSCA κατά τις περιόδους 2001-2010 και 2001-2015
παραµένουν αρνητικά· δεν είναι λοιπόν απαραίτητος ο υπο-
λογισµός της πραγµατικής αξίας της ροής του αποτελέ-
σµατος που προκύπτει κατ' αυτό τον τρόπο προκειµένου να
καθοριστεί η πραγµατική αποδοτικότητα. Μόνο µε βάση την
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υπόθεση που προβλέπει αποκλειστικά την κατάργηση των
υπερβολικά αισιόδοξων εµπορικών υποθέσεων, οι οποίες
αναφέρονται στο στοιχείο α) των αιτιολογικών σκέψεων
223 και 224, απορρέει µια εµφανής αποδοτικότητα όσον
αφορά τη 15ετία, µολονότι, όπως υπολογίστηκε ανωτέρω,
είναι πολύ περιορισµένη. Το γεγονός αυτό οδήγησε την Επι-
τροπή στο συµπέρασµα ότι η εν λόγω προοπτική πολύ
χαµηλού κέρδους δεν είναι αντιπροσωπευτική της συµπερι-
φοράς που θα επεδείκνυε ένας ιδιώτης επενδυτής.

(226) Η Επιτροπή υποστηρίζει ότι ένας ενηµερωµένος επενδυτής
θα είχε λάβει επιπλέον υπόψη στο επιχειρηµατικό του σχέ-
διο, τουλάχιστον ως άγνωστη παράµετρο, τους κινδύνους
που αφορούν τις σχέσεις του µε τις αρχές της Βαλλονίας
και αναφέρονται στο στοιχείο β) των αιτιολογικών σκέψεων
223 και 224.

(227) Η Επιτροπή θεωρεί συνεπώς ότι, στην περίπτωση της BSCA
και της σύµβασής της µε τη Ryanair, ο αριθµός των επιβα-
τών και η φύση των κινδύνων που συνδέονται και απορρέ-
ουν από την ανάλυση του επιχειρηµατικού σχεδίου όσον
αφορά την προσδοκία κέρδους δεν θα µπορούσαν να αντι-
κατοπτρίζουν τη λογική ενός ιδιώτη επενδυτή στο πλαίσιο
της οικονοµίας της αγοράς. Πράγµατι, ο εν λόγω επενδυτής
θα είχε ζητήσει επίσηµες εγγυήσεις από την περιφέρεια της
Βαλλονίας σχετικά µε τη συνέχιση ή ακόµη και την αύξηση
για µια περίοδο 10 ή και 15 ετών της αντιστάθµισης πυρό-
σβεσης-συντήρησης· θα είχε επίσης ζητήσει παρόµοιες
εγγυήσεις σχετικά µε τον προσδιορισµό ανώτατου ορίου για
την ίδια περίοδο όσον αφορά τη συνδροµή του στο Ταµείο
Περιβάλλοντος. Κυρίως, θα είχε προβεί σε µια ενδελεχή
σύγκριση των αναµενόµενων εσόδων και δαπανών της σύµ-
βασης και θα είχε αποκλείσει από την προοπτική κέρδους
του που αφορά τη σύµβαση µε τη Ryanair τα έσοδα που
απορρέουν από άλλες εµπορικές δραστηριότητες.

(228) Όσον αφορά τη διαπίστωση των βελγικών αρχών του ∆εκεµ-
βρίου 2003, ότι το αποτέλεσµα που ανέµενε η BSCA για
το 2003 και το οποίο ανακοινώθηκε σε συνέντευξη Τύπου
στις 15 Νοεµβρίου 2003, συνίσταται σε κέρδος ύψους
1 500 000 ευρώ, τα στοιχεία του οποίου πρέπει να επιβε-
βαιωθούν και να αποτελέσουν αντικείµενο πιστοποίησης από
τους ελεγκτές της επιχείρησης, έναντι προγραµµατισµένης
ζηµίας ύψους 1 066 000 ευρώ στο επιχειρηµατικό σχέδιο
του 2001 (85), η Επιτροπή σηµειώνει καταρχάς ότι πρόκει-
ται για στοιχεία που προέκυψαν εκ των υστέρων και τα
οποία δεν µπορούν να χρησιµεύσουν για να εξηγήσουν την
απόφαση που έλαβε η BSCA κατά το χρόνο των συµβά-
ντων, δηλαδή τον Ιούλιο 2001. Η Επιτροπή διαπιστώνει
κυρίως ότι διάφορες λογιστικές καταχωρίσεις, που εναπό-
κεινται στη διακριτική ευχέρεια της περιφέρειας της Βαλλο-
νίας, συντείνουν στη βελτίωση του εν λόγω αποτελέσµατος
του 2003 σε σχέση µε το αναµενόµενο βάσει του επιχειρη-
µατικού σχεδίου του 2001:

— ως εκ τούτου, από το συµπληρωµατικό προσδιορισµό
ανώτατου ορίου του Ταµείου Περιβάλλοντος µέσω της

Sowaer απορρέει πρόσθετη εξοικονόµηση ύψους
1 030 000 ευρώ από τη διαφορά µεταξύ των ενσωµα-
τωµένων δαπανών στο επιχειρηµατικό σχέδιο του 2001
(1 934 313 ευρώ) και αυτών που θα βαρύνουν τη
BSCA βάσει της συµφωνίας υποπαραχώρησης που υπε-
γράφη τον Απρίλιο 2002, ύψους 901 363 ευρώ σύµ-
φωνα µε το επιχειρηµατικό σχέδιο 2002·

— οµοίως, η επιδότηση πυρόσβεσης-συντήρησης που
χορηγήθηκε τελικά για το 2003 µε διάταγµα της 6ης
Φεβρουαρίου 2003 της κυβέρνησης της Βαλλονίας
ανέρχεται σε ύψος 4 288 000 ευρώ έναντι ποσού
2 914 900 ευρώ που περιλαµβάνεται στο επιχειρηµα-
τικό σχέδιο του 2001 το οποίο υποβλήθηκε στην Επι-
τροπή· από τη µεταβολή αυτής της υπόθεσης θα ενσω-
µατωθεί στους λογαριασµούς του 2003 νέο όφελος
ύψους 1 370 000 ευρώ·

— εξάλλου, ακόµη και σε περίπτωση που δεν µεταβάλλο-
νταν άλλες παράµετροι, το όφελος των 1 500 000
ευρώ που εξαγγέλθηκε για το 2003 από τη BSCA θα
έπρεπε να µειωθεί µε βάση τις δύο ανωτέρω πηγές πρό-
σθετης εξοικονόµησης που αντιστοιχούν η πρώτη σε
χαµηλότερη τιµολόγηση από τη Sowaer και η δεύτερη
σε υψηλότερη αντιστάθµιση εκ µέρους της περιφέρειας
της Βαλλονίας· οι δύο αυτές δράσεις αντιστοιχούν σε
συνολικό πρόσθετο όφελος ύψους 2 400 000 ευρώ για
τη BSCA το 2003. Εάν αφαιρεθεί ο αντίκτυπός τους
από το εξαγγελθέν αποτέλεσµα για να ποσοτικοποιηθεί
η οικονοµική απόδοση της BSCA και να καταστεί συγ-
κρίσιµη µε τις υποθέσεις του επιχειρηµατικού σχεδίου
του 2001, προκύπτει ζηµία ύψους 900 000 ευρώ, που
είναι ελαφρώς χαµηλότερη από τα 1 066 000 ευρώ
του επιχειρηµατικού σχεδίου αλλά δεν δικαιολογεί την
εικαζόµενη από τις βελγικές αρχές σηµαντική βελτίωση
της κατάστασης.

(229) Όσον αφορά την επιβεβαίωση που ζητήθηκε και παρασχέ-
θηκε από την Deloitte & Touche σχετικά µε τη συµµόρ-
φωση των αναλύσεων των επιχειρηµατικών σχεδίων του
2001 και του 2002, η Επιτροπή δεν µπορεί να επικυρώσει
πλήρως τους ισχυρισµούς των βελγικών αρχών και του
εµπειρογνώµονά τους:

— η Επιτροπή επισηµαίνει καταρχάς ότι το έγγραφο της
Deloitte & Touche αποτελείται από µια απλή επιστολή
µισής σελίδας, της οποίας η ηµεροµηνία συµπίπτει µε
την ηµεροµηνία που υποβλήθηκε από τη Sowaer η
αίτηση για την εν λόγω ανάλυση, δηλαδή στις 27 Νοεµ-
βρίου 2003· δεν µπορεί λοιπόν να θεωρηθεί ως διεξο-
δική ανάλυση του σχεδίου του 2001·

— µολονότι στην εν λόγω επιστολή υπενθυµίζονται
αρκετές σηµαντικές διαφορές µεταξύ των δύο επιχειρη-
µατικών σχεδίων όπως η τιµή της εξυπηρέτησης εδά-
φους για τις άλλες εταιρείες εκτός από τη Ryanair, που
εµφανίζει αισθητή µείωση στο σχέδιο του 2002 σε
σχέση µε το σχέδιο του 2001, ή το κόστος του προσω-
πικού, η µόνη διαπίστωση συνίσταται στο ότι οι εν
λόγω διαφορές επηρεάζουν τα αναµενόµενα αποτελέ-
σµατα τα οποία ήταν ευνοϊκότερα στο επιχειρηµατικό
σχέδιο του 2001.

(85) Και µια προγραµµατισµένη ζηµία ύψους 1 531 000 ευρώ στο επιχειρη-
µατικό σχέδιο του 2002, µεταγενέστερη της υπογραφής της σύµβασης
µε τη Ryanair.
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— η Επιτροπή σηµειώνει ωστόσο ότι οι ίδιες οι βελγικές
αρχές είχαν αναγνωρίσει ότι από τη διαφορά στην τιµή
της εξυπηρέτησης εδάφους µεταξύ των δύο επιχειρηµα-
τικών σχεδίων, όπως παραδείγµατος χάριν µε τη µείωση
από 10 έως 15 ευρώ ανά επιβάτη των εσόδων ανά
µονάδα για τους επιβάτες των εταιρειών τακτικών γραµ-
µών µε χρονικό ορίζοντα το 2010, θα προέκυπτε µεί-
ωση των εσόδων κατά 5 τουλάχιστον εκατ. ευρώ για
την περίοδο 2001-2010· το γεγονός αυτό είναι αντι-
προσωπευτικό της κριτικής της Επιτροπής όσον αφορά
το περιθώριο που απορρέει από άλλες εταιρείες εκτός
της Ryanair στο πλαίσιο του σχεδίου·

— αντίθετα, ο εµπειρογνώµονας δεν αναφέρεται καθόλου
στον αντίκτυπο των διαφορετικών υποθέσεων όσον
αφορά τις σχέσεις µεταξύ της BSCA, της Sowaer και
της περιφέρειας της Βαλλονίας που προαναφέρθηκαν,
παρόλη τη σηµασία τους· η Επιτροπή υπενθυµίζει ότι ο
εξωτερικός ελεγκτής της BSCA είχε εκφραστεί σχετικά
µε τα θέµατα αυτά κατά τη στιγµή της έγκρισης της
σύµβασης·

— τέλος, η Επιτροπή σηµειώνει ότι ο σύµβουλος δεν έλαβε
θέση ούτε στην αρχική του έκθεση του Φεβρουαρίου
2003, ούτε στις προσθήκες της 15ης Ιουλίου και της
27ης Νοεµβρίου 2003 που διαβιβάστηκαν στην Επι-
τροπή, σχετικά µε τις εµπορικές υποθέσεις που ενυπάρ-
χουν στο επιχειρηµατικό σχέδιο· ειδικότερα, η σηµασία
του συνυπολογισµού των επιβατών των εταιρειών τακτι-
κών γραµµών, το διαρκώς αυξανόµενο επίπεδό τους στο
πλαίσιο του σχεδίου καθώς και τα έσοδα κατά µονάδα
δεν συζητήθηκαν από τη Deloitte & Touche, η οποία
ούτε τα επικύρωσε, ούτε τα αµφισβήτησε. Το γεγονός
αυτό έχει ακόµη µεγαλύτερη σηµασία αν ληφθεί υπόψη
ότι η αρχική έκθεση, η πλέον αναλυτική εκ µέρους του
συµβούλου, καλύπτει µόνο την περίοδο έως το
2005,κατά την οποία τα αναµενόµενα έσοδα των εται-
ρειών τακτικών γραµµών, οι οποίες εµφανίζονται ιδιαί-
τερα αποδοτικές, παραµένουν περιορισµένα. Όσον
αφορά το έγγραφο της 15ης Ιουλίου 2003, περιλαµβά-
νει λογαριασµούς αποτελεσµάτων που αφορούν την
υπόλοιπη περίοδο έως το 2010, δηλαδή το χρονικό
διάστηµα κατά το οποίο τα έσοδα των εταιρειών τακτι-
κών γραµµών καθίστανται πρωταρχικής σηµασίας για
την επιτυχία του επιχειρηµατικού σχεδίου, χωρίς οποι-
οδήποτε σχόλιο για το θέµα αυτό ή για κάποιο άλλο
σηµείο του επιχειρηµατικού σχεδίου.

Η αύξηση κεφαλαίου

(230) Εξάλλου, η Επιτροπή θεωρεί ότι αν στη θέση της BSCA βρι-
σκόταν ένας συνετός επενδυτής, δεν θα αποφάσιζε να ανα-
λάβει δεσµεύσεις έναντι της Ryanair χωρίς να έχει λάβει
προηγουµένως εγγύηση για την αναδιάρθρωση του κεφα-
λαίου της εταιρείας.

(231) Υπενθυµίζεται ότι, ακόµη και σύµφωνα µε την πιο ευνοϊκή
υπόθεση που περιλαµβάνεται στο επιχειρηµατικό σχέδιο της
BSCA, η εγκατάσταση της Ryanair στο Charleroi θα συνε-
παγόταν ζηµίες για τη BSCA κατά τη διάρκεια των πρώτων
ετών. Αυτές οι ενδιάµεσες ζηµίες ανέρχονταν συνολικά σε
περίπου 4 εκατ. ευρώ στο τέλος της περιόδου 2003-2004,
ενώ προσεγγίζουν τα ίδια κεφάλαια ύψους 4,6 εκατ. ευρώ

στο τέλος του 2000. Συνεπώς, οι εν λόγω ζηµίες έπρεπε να
περιοριστούν µέσω µιας αύξησης κεφαλαίου ύψους 5 εκατ.
ευρώ ώστε να διατηρηθεί η χρηµατοοικονοµική ισορροπία
της επιχείρησης. Ωστόσο, η επενδυτική απόφαση της BSCA
της 31ης Ιουλίου 2001 ελήφθη χωρίς το διοικητικό συµ-
βούλιο να διαθέτει τη βεβαιότητα της αναδιάρθρωσης του
κεφαλαίου από την Société wallonne des aéroports. Κατά
την ηµεροµηνία λήψης της απόφασης, το διοικητικό συµ-
βούλιο µπορούσε µόνο να ελπίζει ότι η Sowaer µε επιστολή
της προς τη BSCA θα επιβεβαίωνε ότι η Sowaer είχε εγκρί-
νει χρηµατοοικονοµικό σχέδιο στο οποίο προβλεπόταν
αύξηση κεφαλαίου. Εξάλλου, τα διευθυντικά στελέχη εξέ-
φρασαν την ανησυχία τους σχετικά µε το θέµα: ([ο διευ-
θυντής Γ] «ανησυχεί δεδοµένου ότι το διοικητικό συµβούλιο
πρέπει να εγκρίνει ένα σχέδιο χωρίς να γνωρίζει αν ο
µέτοχος θα το ακολουθήσει»· [ένας άλλος διευθυντής] δια-
πιστώνει ότι το διοικητικό συµβούλιο καλείται να εγκρίνει
την εν λόγω σύµβαση χωρίς να διαθέτει τη βεβαιότητα ότι
η Sowaer θα προβεί σε αύξηση του κεφαλαίου) (86). Ας
σηµειωθεί ότι η υπόψη επιστολή εστάλη στη BSCA την 1η
Αυγούστου 2001.

(232) Σε σχέση µε την ανάλυση της συµπεριφοράς ιδιώτη επεν-
δυτή της BSCA και απαντώντας στα ερωτήµατα που έθεσε
ο ενδιαφερόµενος Γ, η Επιτροπή σηµειώνει ότι η αναδιάρ-
θρωση του κεφαλαίου της BSCA από την Société wallonne
des aéroports πραγµατοποιήθηκε τελικά το ∆εκέµβριο
2002. Το Βέλγιο διευκρίνισε ότι η απόφαση αναδιάρθρωσης
κεφαλαίου της BSCA ελήφθη από την Société wallonne
des aéroports σύµφωνα µε την αρχή του ιδιώτη επενδυτή
στο πλαίσιο της οικονοµίας της αγοράς, µε βάση το επιχει-
ρηµατικό σχέδιο της BSCA του Απριλίου 2002. Η από-
φαση αυτή θεωρήθηκε λογική από το σύµβουλο Deloitte &
Touche (87).

(233) Ωστόσο, η Επιτροπή σηµειώνει ότι, µολονότι το επιχειρηµα-
τικό σχέδιο της Sowaer, που εγκρίθηκε στις 23 Μαΐου
2001 από την κυβέρνηση της Βαλλονίας, προβλέπει την
αναδιάρθρωση του κεφαλαίου των δύο επιχειρήσεων που
διαχειρίζονται τους αερολιµένες της Λιέγης (SAB) και του
Charleroi (BSCA), η εφαρµογή της εν λόγω απόφασης
πραγµατοποιήθηκε κατά τελείως διαφορετικό τρόπο.

(234) Και στις δύο περιπτώσεις προβλεπόταν (88) µια αρχική συν-
δροµή της Sowaer ύψους 60 εκατ. BEF (δηλαδή περίπου
1,49 εκατ. ευρώ), και στη συνέχεια η συµµετοχή της σε
άλλες αυξήσεις κεφαλαίου κατανεµηµένη σε τρία έτη και
ανερχόµενη σε τρεις δόσεις των 30 εκατ. BEF (δηλαδή τρεις

(86) Πρακτικά του διοικητικού συµβουλίου της BSCA της 31ης Ιουλίου
2001.

(87) Εάν η απόφαση αυτή είχε ληφθεί το Μάιο 2001, η Επιτροπή θα είχε,
αντίθετα, λόγους να αµφισβητήσει τη συµµόρφωση της αναδιάρθρωσης
κεφαλαίου µε την αρχή του ιδιώτη επενδυτή στο πλαίσιο της οικονο-
µίας της αγοράς. Το Μάιο 2001, ούτε η περιφέρεια της Βαλλονίας
ούτε η (υπό σύσταση) Sowaer δεν µπορούσαν εκ των προτέρων να
αξιολογήσουν την απόδοση της επένδυσης που θα προέκυπτε από την
αναδιάρθρωση κεφαλαίου της BSCA. Κατά τη συγκεκριµένη χρονολο-
γία, το διοικητικό συµβούλιο της BSCA δεν είχε ακόµη διαπραγµατευ-
τεί τους όρους της σύµβασης µε τη Ryanair και δεν διέθετε τις χρηµα-
τοοικονοµικές προοπτικές της σύµβασης, τις οποίες έλαβε στις 31 Ιου-
λίου 2001.

(88) Σελίδα 9 του χρηµατοοικονοµικού σχεδίου της Sowaer, το οποίο επι-
συνάπτεται στην απόφαση της κυβέρνησης της Βαλλονίας.
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δόσεις των 0,74 εκατ. ευρώ περίπου). Συνολικά, για κάθε
αερολιµένα, η συνδροµή θα ανερχόταν σε 150 εκατ. BEF
(περίπου 3,72 εκατ. ευρώ), δηλαδή 25 % της συνολικής
αύξησης κεφαλαίου που φθάνει τα 600 εκατ. BEF µε µαζική
συµµετοχή άλλων επενδυτών.

(235) Από την εξέταση των λογαριασµών της Sowaer για το
2002 προκύπτει το συµπέρασµα ότι ο εν λόγω κανόνας
που καθορίστηκε στο χρηµατοοικονοµικό σχέδιο της
Sowaer και εγκρίθηκε από την κυβέρνηση της Βαλλονίας,
δεν εφαρµόστηκε κατά τον ίδιο τρόπο για τη SAB και τη
BSCA, ενώ στην πράξη δεν ακολουθήθηκε καν όσον αφορά
τη BSCA:

— σχετικά µε τη SAB, οι λογαριασµοί της Sowaer του
2002 αναφέρουν την απόκτηση 50 µετοχών συνολικού
ύψους 1 408 486 ευρώ καθώς και αύξηση κεφαλαίου
ύψους 2 353 829,90 ευρώ τοις µετρητοίς που θα απο-
δεσµευτούν σε ποσοστό 25 %, γεγονός το οποίο συνά-
δει µε το πνεύµα του χρηµατοοικονοµικού σχεδίου·

— αντίθετα, όσον αφορά τη BSCA, οι ίδιοι λογαριασµοί
της Sowaer του 2002 αναφέρουν την απόκτηση 6 143
µετοχών συνολικού ύψους 3 808 660 ευρώ· οι λογα-
ριασµοί της BSCA για την ίδια περίοδο επιβεβαιώνουν
το σηµείο αυτό καταγράφοντας συνολική αύξηση κεφα-
λαίου στις 3 ∆εκεµβρίου 2002 ύψους 3 942 χιλιάδων
ευρώ σε χρηµατική εισφορά, δηλαδή ποσό περίπου
3 809 χιλιάδων ευρώ για τη Sowaer, και το υπόλοιπο,
δηλαδή περίπου 133 000 ευρώ, για τους µει-
οψηφούντες µετόχους. Στους λογαριασµούς της BSCA
διευκρινίζεται επίσης ότι έχει αποδεσµευτεί όλο το
εγγεγραµµένο κεφάλαιο. Συνεπώς, η Sowaer θεωρούσε
αναµενόµενη την εισφορά κεφαλαίου στη BSCA.

(236) Συνεπώς, η Επιτροπή διαπιστώνει ότι το χρηµατοοικονοµικό
σχέδιο της Sowaer, όπως εγκρίθηκε από την κυβέρνηση της
Βαλλονίας, προσαρµόστηκε στη συνέχεια στις πραγµατικές
ανάγκες της BSCA που προέκυψαν όχι µόνο από την παρα-
δοσιακή της δραστηριότητα, η οποία αποδείχτηκε υγιής και
χαρακτηριζόµενη από εν γένει θετικά ίδια κεφάλαια, και τις
επενδυτικές της ανάγκες, αλλά κυρίως από τις ενδιάµεσες
ανάγκες χρηµατοδότησης λόγω της σύµβασης που υπε-
γράφη στο µεταξύ διάστηµα µε τη Ryanair.

Συµπέρασµα

(237) Από την ανάλυση της Επιτροπής προκύπτει ότι η χρηµατο-
οικονοµική δοµή της BSCA βασίζεται σε εκείνη της περιφέ-
ρειας της Βαλλονίας και ότι, χωρίς την ασφάλεια και τις
έµµεσες διασφαλίσεις που παρέχει η περιφέρεια στη δηµόσια
επιχείρησή της (ανάληψη ορισµένων δαπανών, απόδοση ορι-
σµένων εσόδων, αναδιάρθρωση κεφαλαίου κ.λπ.), και λόγω
των εµπορικών κινδύνων που ενυπάρχουν στο επιχειρηµα-
τικό σχέδιο, η BSCA δεν θα είχε ποτέ αναλάβει δεσµεύσεις

έναντι της Ryanair. Μολονότι θεωρητικά ασκεί επιχειρηµα-
τικές δραστηριότητες στον τοµέα των αεροπορικών µεταφο-
ρών, η BSCA δεν βρίσκεται στη θέση µίας επιχείρησης που
πρέπει να υπολογίσει τους κινδύνους της και τις επενδυτικές
αποφάσεις της και η απόφασή της δεν λήφθηκε σε συνάρ-
τηση µε την πραγµατική αποδοτικότητα που µπορούσε
εύλογα να αναµένει.

(238) Βάσει των ανωτέρω, η Επιτροπή συµπεραίνει ότι τα πλεονε-
κτήµατα που χορήγησε η BSCA στη Ryanair συνιστούν
πλεονεκτήµατα υπό την έννοια του άρθρου 87 παράγραφος
1 της Συνθήκης, τα οποία της παρέχουν τη δυνατότητα να
µειώσει τα λειτουργικά έξοδα της αεροπορικής εταιρείας.

5.1.2. ΕΙ∆ΙΚΟΣ ΧΑΡΑΚΤΗΡΑΣ ΤΟΥ ΜΕΤΡΟΥ

(239) Προκειµένου ένα µέτρο να χαρακτηρισθεί κρατική ενίσχυση,
το άρθρο 87 παράγραφος 1 της Συνθήκης απαιτεί να ευνοεί
ορισµένες επιχειρήσεις ή ορισµένους κλάδους παραγωγής.
Στην προκειµένη περίπτωση, η Επιτροπή διαπιστώνει ότι τα
υπό εξέταση πλεονεκτήµατα, είτε πρόκειται για αυτά που
παρέσχε η BSCA είτε για αυτά που παρέσχε η περιφέρεια
της Βαλλονίας, χορηγήθηκαν µόνον στη Ryanair.

(240) Η Ryanair και το Βέλγιο ισχυρίσθηκαν ότι καµία άλλη επι-
χείρηση δεν λειτουργεί µε όρους παρόµοιους µε αυτούς
που ισχύουν για τη Ryanair και ότι, ως εκ τούτου, δεν ήταν
δυνατό να υπάρχει διάκριση µεταξύ της Ryanair και άλλης
αεροπορικής εταιρείας. Το Βέλγιο δήλωσε επίσης επανειληµ-
µένα ότι τα µέτρα που αφορούσαν τη Ryanair είχαν δηµο-
σιοποιηθεί και ότι η χώρα είχε δεσµευθεί να παράσχει παρό-
µοια πλεονεκτήµατα σε οποιαδήποτε εταιρεία παρήγε όγκο
επιβατών παρεµφερή µε εκείνον της Ryanair.

(241) Η Επιτροπή επισηµαίνει ότι ούτε η BSCA ούτε η περιφέρεια
της Βαλλονίας θέσπισαν συστήµατα βασισµένα σε αντικειµε-
νικά κριτήρια, τα οποία θα καθιστούσαν δυνατό τον απο-
κλεισµό κάθε διάκρισης µεταξύ αεροπορικών εταιρειών
εγκατεστηµένων ή δυνάµενων να εγκατασταθούν στο Char-
leroi, σε συνάρτηση, για παράδειγµα, µε τον όγκο των επι-
βατών που µπορούσε να φέρει κάθε εταιρεία. ∆ιαπιστώνει
επίσης ότι τα µέτρα «δηµοσιότητας» που έλαβαν η περιφέ-
ρεια της Βαλλονίας και η BSCA δεν είχαν επίσηµο χαρα-
κτήρα και, σε κάθε περίπτωση, δεν µπορούσαν να παραγά-
γουν δικαιώµατα για άλλους χρήστες. Πράγµατι, η µείωση
του τέλους προσγείωσης ή οι εγγυήσεις αποζηµίωσης της
περιφέρειας της Βαλλονίας δεν ήταν «αυτοµάτως» διαθέσιµες
σε άλλους χρήστες. Ακόµη και αν ο κλάδος γνώριζε τις
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συµφωνίες αυτές, ακόµη και αν οι συµφωνίες αναφέρθηκαν
στον Τύπο και η περιφέρεια της Βαλλονίας δηµοσίευσε ανα-
κοινώσεις Τύπου, οι ακριβείς όροι της σύµβασης µεταξύ
της Ryanair και της BSCA καλύπτονταν από µία ρήτρα
δηµοσιότητας/εµπιστευτικότητας (89). Οι συµβάσεις δεν
ήταν αυτοµάτως διαθέσιµες για τους ενδιαφερόµενους, όπως
βεβαιώνει η ARACH.

(242) Η Επιτροπή σηµειώνει ότι τα επιχειρήµατα που συνδέονται
µε τη δηµοσιότητα και τη µη διάκριση δεν µπορούν, ούτως
ή άλλως, να θέσουν υπό αµφισβήτηση το αντικειµενικό
γεγονός ότι τα χορηγηθέντα µέτρα δεν προσφέρθηκαν σε
άλλες εταιρείες µε διάφανο τρόπο και ότι ωφέλησαν µόνον
τη Ryanair. Τα µέτρα έχουν ειδικό χαρακτήρα υπό την
έννοια του άρθρου 87, παράγραφος 1, της Συνθήκης.

5.1.3. ΚΡΑΤΙΚΟΙ ΠΟΡΟΙ

(243) Η Επιτροπή παραπέµπει στην ανάλυσή της στις αιτιολογικές
σκέψεις 97 έως 111 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας
όσον αφορά τη µεταφορά κρατικών πόρων υπέρ της Rya-
nair. Η ανάλυση αυτή, και ειδικότερα ο καταλογισµός των
µέτρων που λήφθηκαν από τη BSCA στην περιφέρεια της
Βαλλονίας, δεν αµφισβητήθηκε από τους ενδιαφεροµένους
ούτε από το Βέλγιο. Αντίθετα, οι βελγικές αρχές αµφισβή-
τησαν την έννοια των κρατικών πόρων όσον αφορά τα τέλη
αεροδροµίου, τα οποία, κατά τη γνώµη τους, η BSCA εισέ-
πραξε σύµφωνα µε την προαναφερθείσα νοµολογία στην
υπόθεση PreussenElektra.

(244) Η Επιτροπή αµφισβητεί την ανάλυση αυτή και θεωρεί ότι τα
συµπεράσµατα της εν λόγω απόφασης δεν είναι δυνατό να
εφαρµοσθούν στην παρούσα περίπτωση. Πράγµατι, όπως
ήδη εξηγήθηκε, ο καθορισµός των τελών αεροδροµίου και
στάθµευσης αποτελεί στο Βέλγιο δηµόσιο προνόµιο, το
οποίο ανατίθεται από το οµοσπονδιακό κράτος στις περιφέ-
ρειες. Έτσι, πράγµατι, η περιφέρεια της Βαλλονίας, στο
πλαίσιο της αρµοδιότητάς της, καθόρισε µε απόφαση τα
τέλη και προέβλεψε ότι 35 % αυτών θα διατίθεται σε ένα
ειδικό ταµείο σε κάθε αεροδρόµιο. Στη συνέχεια αποφάσισε,
σύµφωνα µε τα λεγόµενα των ίδιων των βελγικών αρχών, να
θέσει ανώτατο όριο στο ταµείο αυτό κατά την έγκριση του
χρηµατοοικονοµικού σχεδίου της Sowaer. Η ίδια η περιφέ-
ρεια της Βαλλονίας υπέγραψε κατόπιν συµφωνία µε τη Rya-
nair, µε αποτέλεσµα να µειωθούν οι πόροι της BSCA και
του Ταµείου Περιβάλλοντος. Επίσης, αποφάσισε, κατά την

ουσιαστική εφαρµογή του ανώτατου ορίου του ταµείου τον
Απρίλιο του 2002, να εφαρµόσει ένα άλλο διαφοροποι-
ηµένο καθεστώς µε στόχο τη µείωση των επιβαρύνσεων της
BSCA έως το 2006 και την ελαφρά αύξησή τους στη συνέ-
χεια. Τέλος, αποφάσισε να αντικαταστήσει το ταµείο µε τη
Sowaer, και να µεταφέρει τους πόρους του ταµείου αυτού,
που όφειλε ακόµη η BSCA, στην ίδια τη Sowaer.

(245) Τα ανωτέρω δείχνουν σαφώς ότι στην προκειµένη περίπτωση
δεν έχουµε ένα ταµείο του οποίου οι πόροι διατίθενται
αυτόµατα και µε τρόπο ανεξάρτητο από τη δηµόσια αρχή,
γεγονός που είχε οδηγήσει το ∆ικαστήριο, στην απόφαση
PreussenElektra, να απορρίψει την ύπαρξη κρατικών πόρων.
Αντιθέτως, η Επιτροπή θεωρεί, στην προκειµένη περίπτωση,
ότι η περιφέρεια της Βαλλονίας είχε τη µόνιµη δυνατότητα,
της οποίας έκανε χρήση κατ' επανάληψη, να καθορίζει, να
χρησιµοποιεί και να κατανέµει το προϊόν των τελών αερο-
δροµίου κατά τη διακριτική της ευχέρεια µεταξύ περισσότε-
ρων παραγόντων όπως η BSCA, το Ταµείο Περιβάλλοντος,
η Sowaer, ακόµη και η Ryanair, και να επηρεάζει µε άµεσο
τρόπο τους όρους λειτουργίας τους. Ως εκ τούτου, θεωρεί
ότι τα τέλη αεροδροµίου συνιστούν πράγµατι κρατικούς
πόρους.

(246) Η Επιτροπή συµπεραίνει ότι τα πλεονεκτήµατα υπέρ της
Ryanair χορηγήθηκαν άµεσα από την περιφέρεια της Βαλ-
λονίας υπό µορφή ανάληψης υποχρέωσης αποζηµίωσης (µε
συνέπεια, ενδεχοµένως, την κινητοποίηση των περιφερειακών
πόρων) και µείωσης των τελών προσγείωσης (µε συνέπεια
διαφυγόν κέρδος για το κράτος) και έµµεσα µε την κινητο-
ποίηση των πόρων της BSCA. Πράγµατι, µολονότι η BSCA
είναι επιχείρηση υπό την έννοια του δικαίου του ανταγωνι-
σµού και οι δραστηριότητές της έχουν οικονοµικό χαρα-
κτήρα, η BSCA είναι µία δηµόσια επιχείρηση ελεγχόµενη
από την περιφέρεια της Βαλλονίας, η οποία ασκεί επ' αυτής
κυρίαρχη επιρροή, και τα µέτρα αυτά της καταλογίζονται
υπό την έννοια της προαναφερθείσας νοµολογίας στην
απόφαση Stardust Marine. Μετά την επίσηµη αυτή εξέταση,
οι αιτιολογικές σκέψεις 97 έως 111 της απόφασης κίνησης
της διαδικασίας παραµένουν εποµένως απόλυτα έγκυρες.

5.1.4. ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΣΤΙΣ ΣΥΝΑΛΛΑΓΕΣ ΜΕΤΑΞΥ ΤΩΝ ΚΡΑΤΩΝ
ΜΕΛΩΝ ΚΑΙ ΣΤΟΝ ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΜΟ

(247) Οι ενδιαφερόµενοι και το Βέλγιο δεν αµφισβήτησαν την
αξιολόγηση της Επιτροπής, στην αιτιολογική σκέψη 112
της απόφασης κίνησης της διαδικασίας, όσον αφορά την
επίδραση στις συναλλαγές µεταξύ των κρατών µελών, αξιο-
λόγηση στην οποία η Επιτροπή εµµένει. Αντίθετα, το Βέλγιο
και η Ryanair αµφισβήτησαν την αξιολόγηση της Επιτροπής
όσον αφορά την επίδραση στον ανταγωνισµό. Πράγµατι,
ισχυρίσθηκαν ότι τα µέτρα δεν ήταν δυνατό να έχουν αντα-
γωνιστικό αντίκτυπο στη σχετική αγορά (τµήµα εταιρειών

(89) Άρθρο 5.1 της σύµβασης BSCA-Ryanair: «Κανένα από τα µέρη δεν θα
προβαίνει σε δηµόσια αναγγελία ή άλλη ανακοίνωση σχετικά µε τα
θέµατα που εξετάζονται στο πλαίσιο της παρούσας σύµβασης ή των
παραρτηµάτων της, προτού τα λοιπά µέρη λάβουν σχέδιο της σχεδια-
ζόµενης αναγγελίας ή ανακοίνωσης και προτού τα εν λόγω µέρη
δώσουν την προηγούµενη συγκατάθεσή τους εγγράφως, εκτός εάν η εν
λόγω δηµοσίευση ή υποβολή εγγράφων απαιτείται από τον νόµο ή από
διεθνή, κοινοτική ή οµοσπονδιακή δικαστική αρχή, οπότε τα λοιπά
µέρη θα ενηµερώνονται εκ των προτέρων για το διάβηµα της αρχής».
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χαµηλού κόστους) και στη συγκεκριµένη γεωγραφική αγορά
(δροµολόγια).

(248) Η Επιτροπή υπενθυµίζει ότι η ανάλυση της επίδρασης στον
ανταγωνισµό, στο πλαίσιο των κρατικών ενισχύσεων, δεν
είναι ίδια µε εκείνη που πραγµατοποιείται όταν η Επιτροπή
εξετάζει µία σύµπραξη ή µία συγκέντρωση µεταξύ αεροπο-
ρικών εταιρειών (90). Η επέκταση του ορισµού της σχετικής
και της γεωγραφικής αγοράς από το δίκαιο του ανταγωνι-
σµού στον τοµέα των ενισχύσεων θα ισοδυναµούσε µε την
παραγνώριση της λογικής καθενός από τους δύο αυτούς
τοµείς που διαφοροποιούνται στο οικονοµικό κοινοτικό
δίκαιο.

(249) Στον τοµέα των ενισχύσεων, το πλεονέκτηµα που χορηγείται
όταν το κράτος αναλαµβάνει λειτουργικά έξοδα που κανο-
νικά βαρύνουν µία αεροπορική εταιρεία δεν νοθεύει µόνον
τον ανταγωνισµό σε ένα ή περισσότερα δροµολόγια και σε
ένα καθορισµένο τµήµα αγοράς. Το πλεονέκτηµα που απο-
κτά η αεροπορική εταιρεία ενισχύει την οικονοµική θέση
της στο σύνολο του δικτύου της σε σχέση µε τις ανταγωνί-
στριες εταιρείες, είτε πρόκειται για τις λεγόµενες παραδο-
σιακές εταιρείες είτε για τις λεγόµενες εταιρείες χαµηλού
κόστους, τις εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων ή τις περιφερει-
ακές εταιρείες. Οι πτήσεις της Ryanair το 2003 πραγµατο-
ποιούνταν σε περισσότερα από 100 δροµολόγια σε 13
χώρες και η Ryanair ανταγωνίζεται παρά πολλές αεροπο-
ρικές εταιρείες, ο αριθµός των οποίων δεν περιορίζεται σε
αυτές που υπέβαλαν παρατηρήσεις στο πλαίσιο της
παρούσας διαδικασίας. Η Επιτροπή υπενθυµίζει ότι η
παροχή υπηρεσιών εναέριων µεταφορών είναι ένας τοµέας
στον οποίο επικρατεί έντονος ανταγωνισµός στην Ευρώπη,
µετά την έναρξη ισχύος του τρίτου σκέλους της απελευθέ-
ρωσης των εναέριων µεταφορών («τρίτο πακέτο») την 1η
Ιανουαρίου 1993 (91).

5.1.5. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ

(250) Καθώς τα κριτήρια που συνιστούν την κρατική ενίσχυση
πληρούνται στην παρούσα περίπτωση, η Επιτροπή συµπεραί-
νει ότι τα πλεονεκτήµατα που χορήγησαν στη Ryanair η
περιφέρεια της Βαλλονίας και η BSCA αποτελούν κρατικές
ενισχύσεις υπό την έννοια του άρθρου 87 παράγραφος 1
της Συνθήκης. Πρέπει να εξετασθεί η συµβατότητα των

µέτρων αυτών ως προς το άρθρο 87 παράγραφοι 2 και 3
της Συνθήκης και το άρθρο 61 της συµφωνίας για τον
ΕΟΧ.

5.2. ΝΟΜΙΚΗ ΒΑΣΗ ΤΗΣ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ

(251) Η Επιτροπή εξήγησε στην απόφαση κίνησης της διαδικασίας
ότι αµφέβαλλε για το κατά πόσον οι ενισχύσεις µπορούν να
κηρυχθούν συµβατές βάσει των εξαιρέσεων που προβλέπο-
νται στη Συνθήκη, και ότι δεν φαινόταν δυνατή η εφαρµογή
καµίας εξαίρεσης στην προκειµένη περίπτωση.

(252) Οι διατάξεις του άρθρου 87 παράγραφος 2 της Συνθήκης
δεν είναι δυνατό να εφαρµοσθούν, επειδή δεν πρόκειται
ούτε για ενισχύσεις κοινωνικού χαρακτήρα, ούτε για ενισχύ-
σεις για την επανόρθωση ζηµιών που προκαλούνται από
θεοµηνίες ή άλλα έκτακτα γεγονότα, ούτε για ενισχύσεις
προς την οικονοµία ορισµένων περιοχών της ανατολικής
Γερµανίας.

(253) Στο άρθρο 87, παράγραφος 3, της Συνθήκης απαριθµού-
νται οι ενισχύσεις που είναι δυνατό να θεωρηθούν ότι συµ-
βιβάζονται µε την κοινή αγορά.

(254) Στα στοιχεία α) και γ) της εν λόγω παραγράφου προβλέπο-
νται παρεκκλίσεις για τις ενισχύσεις που προορίζονται για
την προώθηση της ανάπτυξης ορισµένων περιοχών. Η Επι-
τροπή απαρίθµησε στις κατευθυντήριες γραµµές της σχετικά
µε τις ενισχύσεις περιφερειακού χαρακτήρα (92) τα κριτήρια
που πρέπει να πληρούνται προκειµένου να κηρυχθούν οι
ενισχύσεις συµβατές. Σκοπός των εν λόγω κατευθυντήριων
γραµµών είναι ο συνδυασµός του στόχου της περιφερειακής
ανάπτυξης και του σεβασµού του ανταγωνισµού θεσπί-
ζοντας όρια στη χορήγηση περιφερειακών ενισχύσεων προς
τις επιχειρήσεις. Τα όρια αυτά προσδιορίσθηκαν κατά τρόπο
ώστε να συµβάλλουν πραγµατικά και µε διαρκή τρόπο στην
ανάπτυξη των περιφερειών, και ιδίως των λιγότερο εύπορων,
εξασφαλίζοντας ότι οι ενισχύσεις προς τις επιχειρήσεις δεν
υπερβαίνουν τις απολύτως αναγκαίες και αναλογικές για τη
διασφάλιση της ανάπτυξης. Στόχος των κατευθυντήριων
γραµµών είναι να εµποδίσουν τις περιφέρειες ή τα κράτη να
εµπλακούν, µε πρόσχηµα την περιφερειακή ανάπτυξη, σε ένα
κύκλο ενισχύσεων, σε µία «κούρσα για τις επιδοτήσεις» που
καταβάλλονται στις επιχειρήσεις για να τις προσελκύσουν
µε οποιοδήποτε τίµηµα στο έδαφός τους και αυτό εις βάρος
των ανταγωνιστριών επιχειρήσεων. Ο ανεξέλεγκτος ανταγω-
νισµός µεταξύ περιφερειών κατά τη χορήγηση επιδοτήσεων
στις επιχειρήσεις δεν θα προωθούσε τη βιώσιµη ανάπτυξη
των ευρωπαϊκών περιφερειών και θα ερχόταν σε αντίθεση µε
τη διαρθρωτική πολιτική της Κοινότητας.

(90) Βλέπε ειδικότερα την απόφαση του Πρωτοδικείου της 15ης Ιουνίου
2000 στην υπόθεση T-298/97, Alzetta Mauro, Συλλογή σ. II-2319,
αιτιολογικές σκέψεις 80 και 81.

(91) Κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 2407/92 του Συµβουλίου της 23ης Ιουλίου
1992 σχετικά µε την έκδοση αδειών για τους αεροπορικούς µεταφο-
ρείς (ΕΕ L 240 της 24.8.1992, σ. 1), κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ. 2408/92
του Συµβουλίου, της 23ης Ιουλίου 1992, σχετικά µε την πρόσβαση
των αεροπορικών µεταφορέων στις ενδοκοινοτικές αεροπορικές συνδέ-
σεις (ΕΕ L 240 της 24.8.1992, σ. 8) (κανονισµός που τροποποιήθηκε
τελευταία από τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1882/2003 του Ευρωπαϊκού
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου) και κανονισµός (ΕΟΚ) αριθ.
2409/92 του Συµβουλίου, της 23ης Ιουλίου 1992, σχετικά µε τα
τιµολόγια µεταφοράς προσώπων και φορτίου στις αεροπορικές µετα-
φορές (ΕΕ L 240 της 24.8.1992, σ. 15). (92) ΕΕ L 74 της 10.3.1998, σ. 9.
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(255) Η Επιτροπή δεν αρνείται ότι οι ενισχύσεις υπέρ της Ryanair
είναι δυνατό να έχουν κοινωνικοοικονοµικό περιφερειακό
αντίκτυπο στη Βαλλονία, όπως µπορεί να έχει κάθε ενίσχυση
που χορηγείται από τις δηµόσιες αρχές µε σκοπό να ενθαρ-
ρυνθεί η οικονοµική δραστηριότητα µίας επιχείρησης.
Ωστόσο, οι ενισχύσεις αυτές δεν συµφωνούν µε την πειθαρ-
χία που επιβάλλει εδώ και πολλά χρόνια η Επιτροπή.

(256) Καταρχάς, η πλειονότητα των ενισχύσεων που χορηγήθηκαν
στη Ryanair είναι λειτουργικές ενισχύσεις υπό την έννοια
των κατευθυντήριων γραµµών και όχι ενισχύσεις για αρχικές
επενδύσεις σε πάγιο κεφάλαιο (93). Οι λειτουργικές ενισχύ-
σεις καταρχήν απαγορεύονται, µε εξαίρεση και υπό
αυστηρές προϋποθέσεις όταν πρόκειται για τις φτωχότερες
περιφέρειες της Ευρώπης (94). Όµως, ακόµη και αν η Hain-
aut είναι κανονικά επιλέξιµη για µεταβατική στήριξη βάσει
του στόχου αριθ. 1, πρόκειται µόνον για δυνατότητα εφαρ-
µογής των κοινοτικών χρηµατοδοτήσεων, όπως τα διαρθρω-
τικά ταµεία (95).

(257) Αντίθετα, στο πλαίσιο των κρατικών ενισχύσεων, η πόλη του
Charleroi, στην οποία υπάγεται η Gosselies, τόπος εγκατά-
στασης της BSCA, είναι επιλέξιµη για περιφερειακές ενισχύ-
σεις βάσει του άρθρου 87 παράγραφος 3 στοιχείο γ) της
Συνθήκης, το οποίο επιτρέπει µόνον τις ενισχύσεις για
αρχικές επενδύσεις (96), αποκλείοντας σαφώς τις λειτουρ-
γικές ενισχύσεις που προβλέπονται µόνον στο άρθρο 87
παράγραφος 3 στοιχείο α) της Συνθήκης. Επιπλέον, οι ενι-
σχύσεις που χορηγήθηκαν στη Ryanair είναι ad hoc µεµο-
νωµένες ενισχύσεις, οι οποίες δεν εµπίπτουν σε κανένα καθε-
στώς, και απέναντι στις οποίες η Επιτροπή τηρεί συνήθως
πολιτική έντονου περιορισµού (97), ακόµη και αν, καταρχήν,
η απόφαση Hytasa (98) του ∆ικαστηρίου αφήνει ανοικτό το
ενδεχόµενο της συµβατότητας µίας ad hoc ενίσχυσης στο

πλαίσιο των περιφερειακών ενισχύσεων. Ωστόσο, στην προ-
κειµένη περίπτωση, η Επιτροπή αποκλείει την ύπαρξη ενός
καθαρά περιφερειακού σκοπού συνδεόµενου µε µία επέν-
δυση· πρόκειται για ενίσχυση για την ανάπτυξη των αεροπο-
ρικών δραστηριοτήτων. Εποµένως, η Επιτροπή συµπεραίνει
ότι οι προαναφερθείσες ενισχύσεις δεν είναι δυνατό να
κηρυχθούν συµβατές µε την κοινή αγορά λόγω του αντι-
κτύπου τους στην ανάπτυξη ορισµένων περιοχών.

(258) Τα στοιχεία β) και δ) του άρθρου 87 παράγραφος 3 της
Συνθήκης δεν εφαρµόζονται, καθώς δεν πρόκειται για ενι-
σχύσεις για την προώθηση σηµαντικών σχεδίων κοινού
ενδιαφέροντος ή για την άρση σοβαρής διαταραχής της
οικονοµίας κράτους µέλους ούτε για ενισχύσεις για την
προώθηση του πολιτισµού και της διατήρησης της πολιτι-
στικής κληρονοµιάς.

(259) Η παρέκκλιση που προβλέπεται στο άρθρο 87 παράγραφος
3 στοιχείο γ) της Συνθήκης σχετικά µε τις ενισχύσεις για
την προώθηση της ανάπτυξης ορισµένων οικονοµικών δρα-
στηριοτήτων ενδέχεται να τυγχάνει εφαρµογής. Στην προκει-
µένη περίπτωση, πρέπει να ληφθούν υπόψη οι κανόνες που
θέσπισε η Επιτροπή για την αξιολόγηση των κρατικών ενι-
σχύσεων οριζόντιου χαρακτήρα, σε συνδυασµό µε τις
κατευθυντήριες γραµµές στον τοµέα των αεροπορικών µετα-
φορών. Η Επιτροπή διαπιστώνει ότι στόχος των ενισχύσεων
δεν είναι η έρευνα και ανάπτυξη (99), η προστασία του περι-
βάλλοντος (100), η διάσωση και η αναδιάρθρωση επιχειρή-
σεων (101), οι µικρές και µεσαίες επιχειρήσεις (102) ή επιχει-
ρηµατικά κεφάλαια (103).

(260) Η Ryanair έκρινε ότι οι ενισχύσεις που προορίζονται για
την κατάρτιση των πιλότων πρέπει να εξετασθούν βάσει του
κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 68/2001, θεωρώντας ότι οι ενισχύ-
σεις αυτές εξοµοιώνονται µε γενική επαγγελµατική εκπαί-
δευση. Το Βέλγιο δεν επικαλέσθηκε αυτή τη βάση για τη
συµβατότητα. Η Επιτροπή παρατηρεί ότι η ενιαία και εφά-
παξ συνεισφορά ύψους 768 000 ευρώ για τη συµµετοχή
στα έξοδα πρόσληψης και εκπαίδευσης πιλότων και πληρω-
µάτων που χρησιµοποιούνται στα νέα δροµολόγια που εξυ-
πηρετεί το αεροδρόµιο δεν χορηγήθηκε βάσει των όρων που
απαριθµούνται από τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 68/2001: οι

(93) Οι λειτουργικές ενισχύσεις ορίζονται στις κατευθυντήριες γραµµές σχε-
τικά µε τις κρατικές ενισχύσεις περιφερειακού χαρακτήρα ως ενισχύσεις
«που προορίζονται για τη µείωση των τρεχουσών δαπανών µιας επιχεί-
ρησης» (σηµείο 4.15), ενώ οι ενισχύσεις για αρχικές επενδύσεις αφο-
ρούν «µια επένδυση παγίου κεφαλαίου, η οποία αφορά τη δηµιουργία
νέων εγκαταστάσεων, την επέκταση υφιστάµενων εγκαταστάσεων ή την
εκκίνηση δραστηριότητας, η οποία συνεπάγεται θεµελιώδη αλλαγή στο
προϊόν ή τη µέθοδο παραγωγής µίας υφιστάµενης εγκατάστασης» (ση-
µείο 4.4).

(94) Βλέπε σηµείο 4.15 και επόµενο των κατευθυντήριων γραµµών σχετικά
µε τις κρατικές ενισχύσεις περιφερειακού χαρακτήρα.

(95) Απόφαση 1999/502/ΕΚ της Επιτροπής της 1ης Ιουλίου 1999 για την
κατάρτιση του καταλόγου των περιφερειών τις οποίες αφορά ο στόχος
αριθ. 1 των διαρθρωτικών ταµείων, για την περίοδο από το 2000 έως
το 2006 (ΕΕ L 194 της 27.7.1999, σ. 53).

(96) Βλέπε κρατικές ενισχύσεις N 799/1999 — Βέλγιο — Χάρτης περιφε-
ρειακών ενισχύσεων του Βελγίου.

(97) Βλέπε κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις περι-
φερειακού χαρακτήρα: «Οι ad hoc ενισχύσεις που χορηγούνται σε
µεµονωµένες επιχειρήσεις, ή οι ενισχύσεις που περιορίζονται σε έναν
µόνο τοµέα δραστηριότητας, ενδέχεται να επηρεάσουν σηµαντικά τον
ανταγωνισµό στην εν λόγω αγορά, ενώ η επίδρασή τους στην περιφε-
ρειακή ανάπτυξη µπορεί να είναι πολύ περιορισµένη […] Εποµένως, οι
εν λόγω παρεκκλίσεις θα χορηγούνται καταρχήν µόνο για πολυτοµεακά
και ανοικτά καθεστώτα ενισχύσεων, που αφορούν συγκεκριµένη
περιοχή, και καλύπτουν το σύνολο των επιχειρήσεων στους υπόψη
τοµείς».

(98) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 14ης Σεπτεµβρίου 1994 στις συνεκδι-
καζόµενες υποθέσεις C-278, C-279 και C-280/92, Ισπανία κατά Επι-
τροπής, Συλλογή σ. I-4103.

(99) Κοινοτικό πλαίσιο για τις κρατικές ενισχύσεις στην έρευνα και ανά-
πτυξη (ΕΕ C 45 της 17.2.1996, σ. 5), όπως τροποποιήθηκε (ΕΕ C 48
της 13.2.1998, σ. 2), και παρατάθηκε (ΕΕ C 111 της 8.5.2002, σ. 3).

(100) Κοινοτικό πλαίσιο σχετικά µε τις κρατικές ενισχύσεις για την προστα-
σία του περιβάλλοντος (ΕΕ C 37 της 3.2.2001, σ. 3).

(101) Κοινοτικές κατευθυντήριες γραµµές όσον αφορά τις κρατικές ενισχύ-
σεις για τη διάσωση και την αναδιάρθρωση προβληµατικών επιχειρή-
σεων (ΕΕ C 288 της 9.10.1999, σ. 2) καθώς και κατευθυντήριες
γραµµές στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών.

(102) Κανονισµός (ΕΚ) αριθ. 70/2001 της Επιτροπής, της 12ης Ιανουαρίου
2001, σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87 και 88 της συνθήκης
ΕΚ στις κρατικές ενισχύσεις προς µικρές και µεσαίες επιχειρήσεις (ΕΕ
L 10 της 13.1.2001, σ. 33).

(103) Ανακοίνωση της Επιτροπής — Κρατικές ενισχύσεις και επιχειρηµατικά
κεφάλαια (ΕΕ C 235 της 21.8.2001, σ. 3).
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δαπάνες που καλύπτονται δεν περιορίζονται στις επιλέξιµες
δαπάνες βάσει του άρθρου 4, παράγραφος 7, του εν λόγω
κανονισµού (104), καθώς περιλαµβάνουν την πρόσληψη των
πιλότων· καθώς πρόκειται για εφάπαξ και ενιαία συνει-
σφορά, οι δαπάνες δεν τεκµηριώνονται µε τα κατάλληλα
δικαιολογητικά έγγραφα, µε διαφανή και αναλυτικό τρόπο·
επίσης δεν καθορίζεται η ένταση της ενίσχυσης σε σχέση µε
τις επιλέξιµες δαπάνες. Εποµένως, οι ενισχύσεις αυτές δεν
είναι συµβατές βάσει του κανονισµού (ΕΚ) αριθ. 68/2001.
Επίσης, δεν είναι συµβατές βάσει του κανονισµού (ΕΚ) αριθ.
2204/2002 της Επιτροπής, της 12ης ∆εκεµβρίου 2002,
σχετικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87 και 88 της συν-
θήκης ΕΚ στις κρατικές ενισχύσεις για την απασχό-
ληση (105).

(261) Η Ryanair επικαλέσθηκε επίσης τον κανονισµό (ΕΚ) αριθ.
69/2001 της Επιτροπής, της 12ης Ιανουαρίου 2001, σχε-
τικά µε την εφαρµογή των άρθρων 87 και 88 της συνθήκης
ΕΚ στις ενισχύσεις de minimis (106) για τις ενισχύσεις
ύψους 4000 ευρώ για την αγορά εξοπλισµού γραφείου. Η
Επιτροπή υπενθυµίζει ότι ο κανονισµός αυτός δεν εφαρµό-
ζεται στις ενισχύσεις που χορηγούνται στις επιχειρήσεις του
τοµέα των µεταφορών· καθώς η Ryanair είναι µία επιχεί-
ρηση του τοµέα των αεροπορικών µεταφορών, δεν είναι
δυνατό να της αναγνωρισθεί η εξαίρεση αυτή.

(262) Εποµένως, η παρέκκλιση του άρθρου 87 παράγραφος 3
στοιχείο γ) της Συνθήκης δεν είναι δυνατό να εφαρµοσθεί
βάσει των ισχυόντων πλαισίων οριζόντιου χαρακτήρα ούτε
βάσει των κατευθυντήριων γραµµών στον τοµέα των αερο-
πορικών µεταφορών, όπως θεσπίσθηκαν πριν από 10 περί-
που χρόνια, το 1994 (107). Ωστόσο, εν όψει της οικονο-
µικής εξέλιξης των τοµέων της αεροπορικών µεταφορών και
των αερολιµένων, που οφείλεται στην πλήρη απελευθέρωση
των αγορών παροχής υπηρεσιών εναέριων µεταφορών σε
ευρωπαϊκό επίπεδο το 1997, η Επιτροπή θεωρεί ότι η
παρέκκλιση του άρθρου 87 παράγραφος 3 στοιχείο γ) της
Συνθήκης πρέπει επίσης να εξετασθεί, λόγω της σηµασίας

των ενισχύσεων αυτών για την ανάπτυξη των περιφερειακών
αερολιµένων (108).

5.3. ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΒΑΤΟΤΗΤΑΣ ΤΗΣ
ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ ΥΠΟ ΤΟ ΠΡΙΣΜΑ ΤΟΥ ΑΡΘΡΟΥ 87,
ΠΑΡΑΓΡΑΦΟΣ 3, ΣΤΟΙΧΕΙΟ Γ), ΤΗΣ ΣΥΝΘΗΚΗΣ

5.3.1. ΕΚΠΤΩΣΕΙΣ ΕΠΙ ΤΩΝ ΤΕΛΩΝ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ ΚΑΙ ΕΓΓΥΗ-
ΣΕΙΣ ΑΠΟΖΗΜΙΩΣΗΣ, ΠΟΥ ΧΟΡΗΓΗΘΗΚΑΝ ΑΠΟ ΤΗΝ
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ ΤΗΣ ΒΑΛΛΟΝΙΑΣ ΓΙΑ ΤΟ ΕΝ∆ΕΧΟΜΕΝΟ
ΤΡΟΠΟΠΟΙΗΣΗΣ ΤΟΥ ΥΨΟΥΣ ΤΩΝ ΤΕΛΩΝ Ή ΤΩΝ ΩΡΑ-
ΡΙΩΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΤΟΥ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ

(263) Αρκετοί ενδιαφερόµενοι εξέφρασαν την ανησυχία τους για
την ύπαρξη διακριτικών εκπτώσεων επί των τελών αεροδρο-
µίου. Μολονότι, στην περίπτωση των µικρών αερολιµένων,
το ύψος των τελών αεροδροµίου δεν αντικατοπτρίζει υπο-
χρεωτικά το σύνολο των εξόδων χρήσης των υποδοµών του
αερολιµένα (109), οι επιβαρύνσεις — και οι εκπτώσεις —
πρέπει να θεσπίζονται βάσει αντικειµενικών κριτηρίων, κατά
προτίµηση κατόπιν διαβούλευσης µε τις εταιρείες που τον
χρησιµοποιούν, µε γνώµονα τη διαφάνεια και την ισότιµη
µεταχείριση των χρηστών και σύµφωνα µε κανόνες τους
οποίους να µπορούν να επικαλεσθούν (110). Οι µικροί αερο-
λιµένες πρέπει επίσης να µπορούν να διατηρήσουν το ανα-
γκαίο περιθώριο ελιγµών για την προσαρµογή των επιβα-
ρύνσεων αλλά και των ωραρίων λειτουργίας απέναντι στις
αεροπορικές εταιρείες.

(264) Η Επιτροπή παρατηρεί ότι δεν υπάρχουν επί του παρόντος
κοινοτικοί κανόνες σχετικά µε την πολιτική τιµολόγησης

(104) Οι δαπάνες αυτές είναι το κόστος προσωπικού των εκπαιδευτών, τα
έξοδα µετακίνησης των εκπαιδευτών και των εκπαιδευοµένων, οι τρέ-
χουσες δαπάνες (υλικά, προµήθειες), οι αποσβέσεις εργαλείων και εξο-
πλισµού στον βαθµό που χρησιµοποιούνται αποκλειστικά για το
εκπαιδευτικό σχέδιο, το κόστος υπηρεσιών συµβούλων σε σχέση µε το
εκπαιδευτικό σχέδιο, το κόστος προσωπικού των συµµετεχόντων στα
σχέδια επαγγελµατικής εκπαίδευσης εντός ορισµένων ορίων.

(105) ΕΕ L 337 της 13.12.2002, σ. 3. Οι ενισχύσεις για τη δηµιουργία
θέσεων απασχόλησης δεν εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του κανονι-
σµού αυτού, όταν πρόκειται για ενισχύσεις που χορηγούνται στον
τοµέα των µεταφορών (άρθρο 1). Ο κανονισµός εφαρµόζεται µόνον
σε ενισχύσεις στον τοµέα των µεταφορών που αφορούν την πρόσληψη
εργαζοµένων σε µειονεκτική θέση και εργαζοµένων µε ειδικές ανάγκες
ή σε ενισχύσεις που αφορούν την κάλυψη του πρόσθετου κόστους
απασχόλησης εργαζοµένων µε ειδικέςανάγκες. Όµως, το εν λόγω
µέτρο ενίσχυσης δεν έχει τον στόχο αυτό ούτε πληροί τα λοιπά κριτή-
ρια του κανονισµού.

(106) ΕΕ L 10 της 13.1.2001, σ. 30.
(107) Βλέπε αιτιολογική σκέψη 115, τέταρτη περίπτωση, της απόφασης

κίνησης της διαδικασίας.

(108) Η Επιτροπή είχε ήδη την ευκαιρία στο παρελθόν να εφαρµόσει άµεσα
το άρθρο 87, παράγραφος 3, στοιχείο γ), για να ληφθεί υπόψη η
οικονοµική εξέλιξη ορισµένων τοµέων, καθορίζοντας σε επιµέρους
αποφάσεις τους όρους που εφαρµόζονται για τη χορήγηση ενισχύ-
σεων. Βλέπε, παραδείγµατος χάρη, την κοινοποίηση της Επιτροπής
προς τα κράτη µέλη και τους λοιπούς ενδιαφερόµενους όσον αφορά
την κρατική ενίσχυση N376/01 — Καθεστώς ενισχύσεων για εγκατα-
στάσεις µε συρµατόσχοινο για τη µεταφορά κοινού (ΕΕ C 172 της
18.7.2002, σ. 2), αιτιολογικές σκέψεις 44-49. Οµοίως, ο γενικός
εισαγγελέας Jacobs υπενθύµισε, στην αιτιολογική σκέψη 38 των προ-
τάσεών του της 18ης Σεπτεµβρίου 2003 (δεν έχουν δηµοσιευθεί
ακόµη στη Συλλογή) στην υπόθεση C-91/01, Ιταλία κατά Επιτροπής,
ότι η εξουσία αξιολόγησης της Επιτροπής δεν είναι δυνατό να περιορί-
ζεται κατά οριστικό τρόπο από την έγκριση τέτοιου είδους κειµένων
(σηµείωση: κατευθυντήριες γραµµές ή άλλες πράξεις µη δεσµευτικού
χαρακτήρα).

(109) Η µετακύλιση του συνόλου των εξόδων των µικρών αερολιµένων στο
ύψος των τελών ισοδυναµεί συχνά µε την επιβολή µίας πολύ µεγάλης
επιβάρυνσης σε πολύ µικρό αριθµό χρηστών. Κάτι τέτοιο θα αποθάρ-
ρυνε την εγκατάστασή τους σε δευτερεύοντες αερολιµένες. Η προανα-
φερθείσα πρόταση της Επιτροπής σχετικά µε τα τέλη αεροδροµίου,
σύµφωνα µε την οποία τα τέλη πρέπει να αντικατοπτρίζουν τα πραγ-
µατικά έξοδα της δραστηριότητας του αερολιµένα, λαµβάνει επίσης
υπόψη τον ειδικό χαρακτήρα των µικρών αερολιµένων, που χρειάζο-
νται απαραιτήτως δηµόσιες ενισχύσεις (βλέπε αιτιολογική σκέψη 32).
Εξάλλου, η Επιτροπή σηµειώνει ότι στην Ευρώπη υπάρχουν κράτη
µέλη που εφαρµόζουν συστήµατα χρηµατοοικονοµικής εξίσωσης
µεταξύ αερολιµένων, στα οποία οι µεγαλύτεροι αερολιµένες επιδοτούν
συχνά τους µικρότερους. Η απαίτηση να αντικατοπτρίζουν τα τέλη
των µικρών αερολιµένων το σύνολο των εξόδων τους θα διατάρασσε
χωρίς λόγο τον τρόπο λειτουργίας τους.

(110) Σχετικά µε το θέµα των τελών αεροδροµίου στην Ευρώπη, βλέπε για
παράδειγµα, «Airport charges in Europe» — Airport Council
International Europe — 8.5.2003
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των τελών αεροδροµίου. Εποµένως, τα κράτη µέλη µπορούν
να αποφασίζουν ελεύθερα το ύψος των τελών, καθορίζοντας
µία δηµόσια τιµή προσαρµοσµένη στις συνθήκες κάθε περί-
πτωσης, όπως θα µπορούσε να είχε κάνει — και όπως µπο-
ρεί να κάνει στο µέλλον — η περιφέρεια της Βαλλονίας.
Ωστόσο, δεν µπορούν να θεσπίζουν πρακτικές που εισάγουν
διακρίσεις, άµεσα ή έµµεσα, για παράδειγµα µε την επιλογή
των χρησιµοποιούµενων αεροσκαφών. Επίσης, δεν µπορούν
να παρεκκλίνουν από τους σαφείς κανόνες που θέσπισαν τα
ίδια εκ των προτέρων.

(265) Η Επιτροπή υπενθυµίζει ότι δεν αντιτάχθηκε στη χορήγηση
µειώσεων στις αεροπορικές εταιρείες, ως κίνητρο για την
έναρξη νέων δροµολογίων ή για την αύξηση της συχνότητάς
τους µε στόχο την αύξηση του αριθµού των επιβατών, υπό
ορισµένες προϋποθέσεις. Στην απόφασή της στην υπόθεση
«Manchester», είχε αποφανθεί ότι οι περιορισµένης διάρ-
κειας εκπτώσεις που είναι διαθέσιµες και χορηγούνται χωρίς
διακρίσεις µεταξύ των χρηστών ενός αερολιµένα δεν εµπί-
πτουν στο πεδίο εφαρµογής του άρθρου 87 της Συνθήκης,
καθώς δεν προκαλούν στρεβλώσεις του ανταγωνισµού. Είχε
εξηγήσει µε την ευκαιρία αυτή ότι µία έκπτωση ή ένα
σύστηµα εκπτώσεων που χορηγεί προτιµησιακή µεταχείριση
σε συγκεκριµένη επιχείρηση είναι δυνατό να εµπίπτουν στο
πεδίο εφαρµογής του άρθρου 87 της Συνθήκης και επο-
µένως συνιστούν ενισχύσεις.

(266) Όπως ήδη αναφέρθηκε, η Επιτροπή θεωρεί, ότι βάσει των
κανόνων που θεσπίσθηκαν στην υπόθεση «Manchester», η
περιφέρεια της Βαλλονίας είχε τη δυνατότητα να χορηγήσει
εκπτώσεις στη Ryanair, εφόσον αυτό γινόταν χωρίς την
εισαγωγή διακρίσεων και για περιορισµένο χρονικό διά-
στηµα. Το Βέλγιο δεν έκανε χρήση της δυνατότητας αυτής,
η οποία προβλέπεται ωστόσο στην απόφαση της περιφέρειας
της Βαλλονίας που ρυθµίζει τα εν λόγω τέλη, και επέλεξε
να καταβάλει ενισχύσεις σε µία µόνον εταιρεία, κατά τρόπο
που εισήγαγε διακρίσεις και δεν ήταν διάφανος, για διά-
στηµα 15 ετών, το οποίο δεν συνιστά περιορισµένο χρονικό
διάστηµα, όπως προβλέπεται στην απόφαση στην υπόθεση
«Manchester». Η καταβολή των ενισχύσεων αυτών µόνον
υπέρ της Ryanair, και κατά παράβαση της εθνικής νοµικής
βάσης, δεν ήταν ούτε αναγκαία ούτε αναλογική προς τον
επιδιωκόµενο σκοπό της ανάπτυξης του αερολιµένα, και
υπήρχαν άλλα νόµιµα µέσα για την επίτευξή του. Υπό τους
όρους αυτούς, η Επιτροπή θεωρεί ότι οι εκπτώσεις που
έχουν ήδη χορηγηθεί στη Ryanair επί των τελών αεροδρο-
µίου, καθώς και οι µελλοντικές εγγυήσεις αποζηµίωσης εκ
µέρους της περιφέρειας της Βαλλονίας, δεν είναι δυνατό να
θεωρηθούν ενισχύσεις συµβατές µε την κοινή αγορά.

5.3.2. ΕΚΠΤΩΣΕΙΣ ΕΠΙ ΤΩΝ ΤΙΜΩΝ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ Ε∆ΑΦΟΥΣ
ΠΟΥ ΧΟΡΗΓΗΣΕ Η BSCA

(267) Οι υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους συνιστούν εµπορική
δραστηριότητα, η οποία, σε ορισµένους αερολιµένες, είναι
ανοικτή στον ανταγωνισµό δυνάµει της οδηγίας 96/67/ΕΚ.
Όπως τόνισε η Επιτροπή στην απόφασή της για την κίνηση

της διαδικασίας, η χορήγηση εκπτώσεων επί των επιβαρύν-
σεων εξυπηρέτησης εδάφους από τον διαχειριστή ενός αερο-
λιµένα σε µία αεροπορική εταιρεία δεν είναι ασυνήθιστο
φαινόµενο (111). Ωστόσο, είναι δυνατό να αποτελεί ασυνήθι-
στο φαινόµενο, όταν η επιχείρηση πάροχος των υπηρεσιών
λειτουργεί µε ζηµία κατά διαρκή τρόπο, και οι ζηµίες αυτές
ενδέχεται να καλύπτονται από δηµόσιους πόρους που
εισπράττει ο διαχειριστής, για παράδειγµα, υπό την ιδιότητα
της αερολιµενικής αρχής ή του παρόχου υπηρεσιών γενικού
οικονοµικού συµφέροντος (112). Στην περίπτωση της BSCA,
οι παροχές που έλαβε ως αντιστάθµιση των εξόδων συντή-
ρησης-πυρόσβεσης, για παράδειγµα, είναι δυνατό να εµπί-
πτουν στην κατηγορία αυτή.

(268) Όταν ένας αερολιµένας παρέχει µε ζηµία τέτοιους είδους
υπηρεσίες σε µία αεροπορική εταιρεία πρέπει να είναι σε
θέση να αποδείξει ότι οι ζηµίες αυτές είναι δικαιολογηµένες
και αντισταθµίζονται από τα αναµενόµενα έσοδα από άλλες
εµπορικές δραστηριότητες. Οι ζηµίες αυτές δεν πρέπει σε
καµία περίπτωση να αντισταθµίζονται από τα έσοδα του
αερολιµένα ως αερολιµενικής αρχής ή ως φορέα διαχείρισης
µίας υπηρεσίας γενικού οικονοµικού συµφέροντος. Αυτό
προϋποθέτει ακριβή προσδιορισµό των καθηκόντων που
ανατίθενται στον αερολιµένα, ως αερολιµενική αρχή, φορέα
διαχείρισης µίας υπηρεσίας γενικού οικονοµικού συµφέ-
ροντος ή πάροχο εµπορικών υπηρεσιών, καθώς και των
συναφών χρηµατοοικονοµικών ροών.

(269) Όσον αφορά τον αερολιµένα του Charleroi, η συγκεκριµένη
τιµή που χορηγήθηκε στη Ryanair για τις υπηρεσίες εξυπη-
ρέτησης εδάφους δεν υποστηρίζεται καθόλου από σαφή
ανάλυση των εξόδων που συνεπάγονται για τη BSCA. Αντί-
θετα, αποσπασµατικά στοιχεία που προκύπτουν από την
ανάλυση του επιχειρηµατικού σχεδίου φαίνεται να υποδηλώ-
νουν ότι η δραστηριότητα εξυπηρέτησης εδάφους δεν καλύ-
πτει τα εν λόγω έξοδα.

(111) Αιτιολογική σκέψη 85 της απόφασης κίνησης της διαδικασίας: Όσον
αφορά τις επιβαρύνσεις εξυπηρέτησης εδάφους, η Επιτροπή αντιλαµ-
βάνεται ότι είναι δυνατό να πραγµατοποιηθούν οικονοµίες κλίµακας
όταν ένας χρήστης του αερολιµένα χρησιµοποιεί σε σηµαντικό βαθµό
τις υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους µίας επιχείρησης. Πράγµατι, δεν
είναι ασυνήθιστο φαινόµενο η τιµή που εφαρµόζεται σε ορισµένες
εταιρείες να είναι χαµηλότερη από τη γενική τιµή, εφόσον η εξυπηρέ-
τηση που απαιτούν οι εταιρείες αυτές είναι µικρότερη από εκείνη που
απαιτούν άλλοι πελάτες.

(112) Η οδηγία 96/67/ΕΚ προέβλεψε ρητά τον κίνδυνο των διεπιδοτήσεων,
απαιτώντας τον λογιστικό διαχωρισµό των δραστηριοτήτων εξυπηρέ-
τησης εδάφους και των λοιπών δραστηριοτήτων των αερολιµένων. Το
άρθρο 4 της οδηγίας ορίζει τα εξής:

«1. Ο οργανισµός διαχείρισης αερολιµένα, ο χρήστης ή ο παρέχων
υπηρεσίες πρέπει, όταν παρέχουν υπηρεσίες εδάφους, να διαχωρίζουν
αυστηρά, σύµφωνα µε τις ισχύουσες εµπορικές πρακτικές, τη λογιστική
καταγραφή των δραστηριοτήτων που συνδέονται µε την παροχή αυτών
των υπηρεσιών από τις υπόλοιπες δραστηριότητές τους.
2. Η υλοποίηση του λογισµικού διαχωρισµού ελέγχεται από ανε-
ξάρτητο ελεγκτή, οριζόµενο από το κράτος µέλος.
Ο ελεγκτής επαληθεύει επίσης ότι δεν υπάρχουν χρηµατοοικονοµικές
ροές µεταξύ των δραστηριοτήτων του οργανισµού διαχείρισης ως
αερολιµενικής αρχής και ως φορέως παροχής υπηρεσιών εδάφους.»
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(270) Από τη σύγκριση µεταξύ του κόστους εργασίας «εξυπηρέ-
τηση εδάφους — έκδοση εισιτηρίων» και των εσόδων από
την εξυπηρέτηση εδάφους όπως εµφανίζονται στο επιχειρη-
µατικό σχέδιο, µπορεί να συναχθεί κατά προσέγγιση το
περιθώριο όσον αφορά την εξυπηρέτηση. Βεβαίως, η σύγ-
κριση αυτή είναι χονδρική δεδοµένου ότι δεν περιλαµβάνει
τις άλλες δαπάνες εξυπηρέτησης εκτός από τις δαπάνες
προσωπικού (αναλώσιµα, εξειδικευµένες υπηρεσίες, συντή-
ρηση του εξοπλισµού κ.λπ.)· αντίθετα, λαµβάνει υπόψη το
προσωπικό που εργάζεται στην καταγραφή και υποδοχή των
επιβατών. Από τη σύγκριση, ωστόσο, προκύπτει σαφώς ότι
το περιθώριο αυτό εµφανίζεται αρνητικό έως και το 2006
(κυµαινόµενο από – 650 000 έως – 1 370 000 ευρώ ανά-
λογα µε τα έτη) µε το κόστος εργασίας ανά επιβάτη να µει-
ώνεται από 4,42 σε 2,73 ευρώ, ποσό που εξακολουθεί να
υπερβαίνει σηµαντικά το 1 ευρώ και στη συνέχεια το 1,13
ευρώ µε το οποίο χρεώνεται η Ryanair.

(271) Η δραστηριότητα θα καταστεί κερδοφόρα από το 2007 και
έπειτα, χάρη σε 50 000 περίπου επιπλέον επιβάτες ετησίως
(δηλαδή 300 000 το 2010) διακινούµενους από εταιρείες
τακτικών γραµµών, για τις οποίες η εξυπηρέτηση θα τιµολο-
γείται περίπου 14 ευρώ ανά επιβάτη κατά µέσο όρο.
Συνεπώς, σύµφωνα µε το επιχειρηµατικό σχέδιο, το 2010,
από τους 1 150 000 επιβάτες χαµηλού κόστους θα προκύ-
ψουν συνολικά έσοδα 1,5 εκατ. ευρώ όσον αφορά την εξυ-
πηρέτηση, ενώ από τους 300 000 επιβάτες τακτικών γραµ-
µών µόνο τα έσοδα θα ανέλθουν σε 4,5 εκατ. ευρώ.

(272) Χωρίς την εν λόγω συµπληρωµατική συνδροµή που αναµέ-
νεται από τις εταιρείες τακτικών γραµµών, η οποία περιλαµ-
βάνεται στο επιχειρηµατικό σχέδιο και αρχίζει µε το ποσό
των 100 000 ευρώ από το 2003, φθάνοντας σε περίπου
1 700 000 ευρώ το 2007 και σχεδόν 4 εκατ. ευρώ το
2010, το περιθώριο που υπολογίζεται κατ' αυτόν τον τρόπο
για την εξυπηρέτηση εδάφους θα παρέµενε αρνητικό. Τίθε-
ται βεβαίως το ερώτηµα εάν µια εταιρεία τακτικών γραµµών
θα δεχόταν να καταβάλει στο Charleroi τιµή συγκρίσιµη µε
την αντίστοιχη ενός µεγάλου αεροδροµίου, γνωρίζοντας επι-
πλέον ότι πληρώνει 12 φορές περισσότερα από άλλες εται-
ρείες που χρησιµοποιούν τον ίδιο αερολιµένα. Σύµφωνα µε
το Βέλγιο, θα επρόκειτο κυρίως για εταιρείες που εξυπηρε-
τούν την Αφρική, για τις οποίες ο όγκος των διακινούµενων
αποσκευών και, ως εκ τούτου, η δαπάνη των υπηρεσιών εξυ-
πηρέτησης εδάφους είναι ιδιαίτερα υψηλά.

(273) Οµοίως, η Επιτροπή, στηριζόµενη σε πληροφορίες που έχει
στη διάθεσή της, υπολογίζει ότι η εξυπηρέτηση εδάφους,
εκτός από τον ανεφοδιασµό µε καύσιµα, ενός 737, µε βάση
είκοσι καθηµερινές πτήσεις µετ' επιστροφής 100 έως 200
θέσεων και µε όλα τα στοιχεία να συµφωνούν µε τις δρα-
στηριότητες της Ryanair στο Charleroi, θα ανερχόταν σε
800 έως 1 200 ευρώ ανά αεροπλάνο σε ένα περιφερειακό
αερολιµένα, ποσό χαµηλότερο τουλάχιστον κατά 20 % από
το αντίστοιχο ενός αεροδροµίου µεγαλύτερου µεγέθους. Το
κόστος ανά επιβάτη θα κυµαινόταν από 6 έως 8 ευρώ,
γεγονός που συνάδει µε την πρακτική της BSCA για άλλες
εταιρείες. Υφίσταται συνεπώς σαφής υπόνοια κατάφωρου
ντάµπινγκ εκ µέρους της BSCA όσον αφορά την παροχή
εξυπηρέτησης εδάφους, εξεταζόµενης µεµονωµένα.

(274) Η δραστηριότητα της εξυπηρέτησης εδάφους είναι επιπλέον
εξαιρετικά ανοικτή στον ανταγωνισµό στους κύριους αερο-
λιµένες, και ο αερολιµένας του Charleroi αναµένεται να
ακολουθήσει σύντοµα, εάν η σηµερινή πορεία διατηρηθεί,
τον δρόµο που υποδεικνύει η κοινοτική νοµοθεσία, µόλις ο
όγκος των διακινούµενων επιβατών ανέλθει σε δύο εκατοµ-
µύρια — σύµφωνα µε την υπόθεση του επιχειρηµατικού
σχεδίου, από το 2006-2007. Στο σηµείο αυτό, η Επιτροπή
υπενθυµίζει ότι στόχος της οδηγίας 96/67/ΕΚ είναι να δια-
σφαλίζεται πραγµατικός και θεµιτός ανταγωνισµός (113) και
ότι οι κανόνες που θεσπίζονται για την ορθή λειτουργία
των αερολιµενικών υποδοµών πρέπει να τηρούν τις αρχές
της αντικειµενικότητας, της διαφάνειας και της αµερολη-
ψίας (114). Εξετάζοντας ερώτηµα για έκδοση προδικαστικής
απόφασης, το ∆ικαστήριο αποφάνθηκε στην απόφασή του
της 16ης Οκτωβρίου 2003 (115) ότι όσον αφορά την
είσπραξη αµοιβής για την πρόσβαση στις αερολιµενικές
εγκαταστάσεις, η οδηγία 96/67/ΕΚ δεν αντιτίθεται στον «…
καθορισµό της εν λόγω αµοιβής κατά τρόπον ώστε ο
φορέας διαχείρισης του αερολιµένα να µπορεί όχι µόνον να
καλύπτει τα έξοδα που συνδέονται µε τη διάθεση και τη
συντήρηση των αερολιµενικών εγκαταστάσεων, αλλά και να
έχει περιθώριο κέρδους.» Οι ίδιες οι βελγικές αρχές επιβε-
βαίωσαν στις 19 ∆εκεµβρίου 2003 ότι το όριο των δύο
εκατοµµυρίων επιβατών αναµένεται να επιτευχθεί στο τέλος
του 2004 ή κατά τη διάρκεια του 2005. Αυτό θα έχει ως
αποτέλεσµα, ιδίως λόγω του άρθρου 4 της οδηγίας
96/67/ΕΚ, τον αυστηρό λογιστικό διαχωρισµό ώστε να δια-
σφαλίζεται η µη αντιστάθµιση της δραστηριότητας αυτής µε
οποιαδήποτε άλλη δραστηριότητα του αερολιµένα. Μόλις
επιτευχθεί το προαναφερθέν όριο, µία ή περισσότερες ανε-
ξάρτητες επιχειρήσεις θα µπορέσουν να παράσχουν τις υπη-
ρεσίες τους, και είναι προφανές ότι η σηµερινή τιµή, της
τάξης του ενός ευρώ ανά επιβάτη, για διάστηµα 15 ετών,
θα καθιστούσε ανέφικτο το πραγµατικό άνοιγµα στον αντα-
γωνισµό.

(275) Στο µεταξύ, δηλαδή έως ότου επιτευχθεί το όριο των δύο
εκατοµµυρίων επιβατών, ο αερολιµένας µπορεί φυσικά να
αντισταθµίζει τις διάφορες πηγές των κερδών και των
ζηµιών του µεταξύ αµιγώς εµπορικών δραστηριοτήτων.
Αυτό θα µπορούσε να συµβεί, για παράδειγµα, µεταξύ του
ελλείµµατος στη δραστηριότητα εξυπηρέτησης («handling»)
και του πλεονάσµατος στη δραστηριότητα που συνδέεται µε
τη στάθµευση των αυτοκινήτων των επιβατών. Αυτή η αντι-
στάθµιση µεταξύ εµπορικών δραστηριοτήτων δεν θα είναι
πλέον δυνατή µόλις επιτευχθεί το όριο των δύο εκατοµµυ-
ρίων επιβατών που προβλέπει η οδηγία 96/67/ΕΚ· ήδη απα-
γορεύεται µεταξύ εµπορικών δραστηριοτήτων και οικονοµι-
κών δραστηριοτήτων γενικού συµφέροντος. Η Επιτροπή επι-
θυµεί επίσης να υπενθυµίσει ότι καταβάλλει συνεχείς προ-
σπάθειες για την επίτευξη της πραγµατικής υλοποίησης της
απελευθέρωσης της εξυπηρέτησης εδάφους (116).

(113) Αιτιολογική σκέψη 16 της οδηγίας 96/67/ΕΚ.
(114) Αιτιολογική σκέψη 23 της οδηγίας 96/67/ΕΚ.
(115) Απόφαση του ∆ικαστηρίου της 16ης Οκτωβρίου 2003 στην υπόθεση

C-363/01, Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH κατά
Deutsche Lufthansa AG (δεν έχει δηµοσιευθεί ακόµη ση Συλλογή).

(116) Στο σηµείο αυτό, η Επιτροπή υπενθυµίζει ότι προσέφυγε ενώπιον του
∆ικαστηρίου κατά της Γερµανίας και της Ιταλίας, αντίστοιχα στις 12
Σεπτεµβρίου 2003 και στις 19 ∆εκεµβρίου 2002, επειδή τα εν λόγω
κράτη µέλη δεν είχαν µεταφέρει ορθά την οδηγία 96/67/ΕΚ, µε αποτέ-
λεσµα την άµεση παρεµπόδιση της έλευσης νέων επιχειρήσεων στους
κύριους αερολιµένες των χωρών αυτών.
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(276) Τα καθήκοντα της BSCA ως αερολιµενικής αρχής, φορέα
διαχείρισης µίας υπηρεσίας γενικού οικονοµικού συµφέ-
ροντος ή παρόχου εµπορικών υπηρεσιών δεν διαχωρίζονται
µε σαφήνεια στο Charleroi, όπως και οι χρηµατοοικονο-
µικές ροές που συνδέονται µε τα καθήκοντα αυτά. Υπό τις
συνθήκες αυτές, είναι αδύνατο να αποκλεισθούν οι διεπιδο-
τήσεις µεταξύ της χρηµατοδότησης των υπηρεσιών εξυπηρέ-
τησης εδάφους και των χρηµατοδοτήσεων για άλλες µη
εµπορικές δραστηριότητες, και εποµένως δεν είναι δυνατό
να αποκλεισθεί η ύπαρξη συναφούς ενίσχυσης.

(277) Εποµένως, στο θέµα αυτό δεν φαίνεται αναγκαία κάποια
δηµόσια χρηµατοδοτική παρέµβαση, το αντίθετο µάλιστα. Η
πρόσφατη απελευθέρωση του τοµέα της εξυπηρέτησης εδά-
φους και η αναγκαιότητα αποτελεσµατικής λειτουργίας του
υποχρεώνουν την Επιτροπή να θεωρήσει ότι οι ενισχύσεις
αυτές δεν είναι δυνατό να κηρυχθούν συµβατές µε την
κοινή αγορά, καθώς οι εκπτώσεις στις υπηρεσίες εξυπηρέ-
τησης εδάφους θεωρούνται ότι συνιστούν κρατική ενίσχυση
υπέρ αεροπορικής εταιρείας. Πράγµατι, οι ενισχύσεις αυτές
δεν φαίνονται αναγκαίες ούτε συνιστούν κίνητρο για την
ανάπτυξη ενός αερολιµένα σε µία απελευθερωµένη αγορά.

5.3.3. ΑΛΛΕΣ ΠΑΡΟΧΕΣ ΜΕ ΣΚΟΠΟ ΤΗΝ ΠΡΟΩΘΗΣΗ ΤΩΝ
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΑΠΟ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥΣ
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ

(278) Οι ενισχύσεις που συµβάλλουν στην ανάπτυξη και στη δια-
σφάλιση της καλύτερης εκµετάλλευσης των υποδοµών των
περιφερειακών αερολιµένων που υποχρησιµοποιούνται επί
του παρόντος και συνιστούν έξοδο για την περιφερειακή
αυτοδιοίκηση είναι δυνατό να εµφανίζουν κοινοτικό ενδια-
φέρον και να εντάσσονται στους στόχους της κοινής πολι-
τικής των µεταφορών.

(279) Οι λειτουργικές ενισχύσεις που προορίζονται για τη στήριξη
της έναρξης νέων αεροπορικών δροµολογίων ή για την
αύξηση της συχνότητας ορισµένων δροµολογίων είναι
δυνατό να αποτελούν αναγκαίο µέσο για την ανάπτυξη
µικρών περιφερειακών αερολιµένων. Οι λειτουργικές ενισχύ-
σεις είναι δυνατό να πείσουν πραγµατικά τις ενδιαφερόµενες
επιχειρήσεις να αναλάβουν τον κίνδυνο της επένδυσης σε
νέα δροµολόγια. Ωστόσο, προκειµένου οι εν λόγω ενισχύ-
σεις να κηρυχθούν συµβατές βάσει του άρθρου 87, παρά-
γραφος 3, στοιχείο γ), της Συνθήκης, πρέπει να καθορισθεί
κατά πόσον οι ενισχύσεις είναι αναγκαίες και αναλογικές σε
σχέση µε τον επιδιωκόµενο σκοπό και κατά πόσον δεν επη-
ρεάζουν τις συναλλαγές σε βαθµό που αντίκειται στο κοινό
συµφέρον.

(280) Οι λειτουργικές ενισχύσεις σπάνια µπορούν να κηρυχθούν
συµβατές µε την κοινή αγορά, καθώς συνήθως νοθεύουν
τους όρους του ανταγωνισµού στους τοµείς στους οποίους
χορηγούνται, χωρίς να είναι σε θέση, εκ της φύσης τους, να
επιτύχουν έναν από τους στόχους που ορίζονται στις
παρεκκλίσεις που προβλέπει η Συνθήκη. Πράγµατι, καθώς

δεν συνεπάγονται καµία τεχνική ή διαρθρωτική µεταβολή
της επιχείρησης και ευνοούν µόνον την εµπορική ανάπτυξή
της, οι λειτουργικές ενισχύσεις επιτρέπουν απλώς στην επι-
χείρηση να παρέχει στους πελάτες της τεχνητά ευνοϊκούς
όρους και να αυξάνει αδικαιολόγητα το περιθώριο κέρδους
της.

(281) Ωστόσο, η αρχή αυτή συνοδεύεται από ορισµένες εξαιρέσεις
και, στο παρελθόν, η Επιτροπή κήρυξε ενισχύσεις του είδους
αυτού συµβατές, εφόσον τηρούνταν ορισµένες προϋποθέ-
σεις. Για παράδειγµα, η Επιτροπή ενέκρινε λειτουργικές ενι-
σχύσεις στον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών, για την
έναρξη δροµολογίων µικρής απόστασης µεταξύ δύο ή
περισσότερων γαλλικών λιµένων ή µεταξύ γαλλικών και κοι-
νοτικών λιµένων (117). Ένα γαλλικό καθεστώς αποσκοπούσε
στην αντιµετώπιση των οικονοµικών δυσχερειών που συνδέ-
ονται µε την έναρξη νέων δροµολογίων, µε τη χορήγηση
βαθµιαία µειούµενων ενισχύσεων για µέγιστο διάστηµα
τριών ετών, υποκείµενων σε ανώτατο όριο σε ποσοστό για
τις επιλέξιµες δαπάνες (30 %) και σε απόλυτη αξία. Αφού
κίνησε την επίσηµη διαδικασία εξέτασης, η Επιτροπή κήρυξε
την ενίσχυση συµβατή βάσει του άρθρου 87, παράγραφος
3, στοιχείο γ), της Συνθήκης, θεωρώντας ότι η ανάπτυξη
των θαλάσσιων µεταφορών µικρής απόστασης εντάσσεται
στους στόχους της κοινοτικής πολιτικής των µεταφορών:
«Στην ανακοίνωσή της για την ανάπτυξη των θαλάσσιων
µεταφορών µικρών αποστάσεων, η Επιτροπή τονίζει τον
ρόλο αυτού του τρόπου µεταφοράς στην προώθηση της
διαρκούς και ασφαλούς κινητικότητας, στην ενίσχυση της
συνοχής µέσα στην Ένωση και στη βελτίωση της αποτελε-
σµατικότητας των διατροπικών µεταφορών. Αναγνωρίζει
επίσης ότι οι θαλάσσιες µεταφορές µικρών αποστάσεων πρέ-
πει να προωθηθούν σε όλα τα επίπεδα, είτε αυτό είναι κοι-
νοτικό είτε εθνικό ή περιφερειακό».

(282) Εποµένως, στην προκειµένη περίπτωση, πρέπει να εξακριβω-
θεί κατά πόσον πληρούνται τα κριτήρια που επιτρέπουν την
ενδεχόµενη συµβατότητα των ενισχύσεων αυτών, εκτός των
εκπτώσεων των τελών αεροδροµίου και των τιµών της εξυ-
πηρέτησης εδάφους.

5.3.3.1. Στόχος του µέτρου και ύπαρξη κοινοτικού
συµφέροντος

(283) Η πρώτη προϋπόθεση για τη χορήγηση µίας ενίσχυσης είναι
να εκπληρώνει τον στόχο της, δηλαδή να εντάσσεται σε µία
συνεκτική πολιτική ανάπτυξης των αερολιµένων, η οποία
χαρακτηρίζεται από δεδηλωµένη πρόθεση ανάπτυξης της
αποδοτικότητας υποδοµών που δεν είναι πάντοτε αποδο-
τικές.

(117) Απόφαση 2002/610/ΕΚ της Επιτροπής, της 30ής Ιανουαρίου 2002,
σχετικά µε το καθεστώς ενίσχυσης που προτίθεται να θέσει σε εφαρ-
µογή η Γαλλία για την έναρξη νέων θαλάσσιων δροµολογίων µικρών
αποστάσεων (ΕΕ L 196 της 25.7.2002, σ. 31).
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(284) Η προώθηση της περιφερειακής ανάπτυξης, του τουρισµού,
της τοπικής οικονοµίας ή της εικόνας της περιφέρειας θα
είναι εποµένως αποτέλεσµα αυτής της συνεκτικής πολιτικής,
πρωταρχικός στόχος της οποίας είναι η βιώσιµη ανάπτυξη
της δραστηριότητας των αερολιµένων.

(285) Ενώ οι κρατικές ενισχύσεις προς τους µεγάλους αερολι-
µένες, ακόµη και τους αερολιµένες µεσαίου µεγέθους,
δικαιολογούνται δύσκολα και κατ' εξαίρεση, οι ενισχύσεις
είναι δυνατό να αποδειχθούν αναγκαίες για τους µικρούς
αερολιµένες. Χωρίς δηµόσια στήριξη, οι µικροί αερολιµένες
που δεν έχουν επιτύχει το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσής
τους δεν θα µπορούσαν να επιβιώσουν. Για να συνεχίσουν
να λειτουργούν, χρειάζονται δηµόσιες χρηµατοδοτήσεις,
ανάγκη που έχει αναγνωρίσει η Επιτροπή, ιδίως στην πρό-
τασή της για τα τέλη αεροδροµίου (118): «Πολλά µικρά
αεροδρόµια, τα οποία συµβάλλουν ουσιαστικά στην επί-
τευξη της οικονοµικής και κοινωνικής συνοχής της Ένωσης,
χρειάζονται απαραιτήτως σηµαντικές περιοδικές οικονοµικές
ενισχύσεις από το κράτος ή την τοπική αυτοδιοίκηση, ή
ακόµη και από τα µεγαλύτερα αεροδρόµια (…)».

(286) Επί του παρόντος δεν υπάρχει ορισµός των µεγάλων αερολι-
µένων, των αερολιµένων µεσαίου µεγέθους και των µικρών
αερολιµένων. Η Επιτροπή των Περιφερειών πρότεινε την
ταξινόµηση των ευρωπαϊκών αερολιµένων σε πέντε κατηγο-
ρίες στη γνωµοδότηση προοπτικής της 2ας Ιουλίου 2003
µε θέµα τη χωρητικότητα των περιφερειακών αερολιµέ-
νων (119):

— κατηγορία Α: περιλαµβάνει τους µεγαλύτερους κεντρι-
κούς αερολιµένες (περισσότερα από 25 εκατοµµύρια
επιβάτες, 4 αερολιµένες) και αντιστοιχεί περίπου στο
30 % της ευρωπαϊκής εναέριας κυκλοφορίας·

— κατηγορία Β περιλαµβάνει τους εθνικούς αερολιµένες
(10-25 εκατοµµύρια επιβάτες, 16 αερολιµένες) και αντι-
στοιχεί περίπου στο 35 % της ευρωπαϊκής εναέριας
κυκλοφορίας·

— κατηγορία Γ: περιλαµβάνει 15 αερολιµένες µε 5-10 εκα-
τοµµύρια επιβάτες και αντιστοιχεί περίπου στο 14 %
της ευρωπαϊκής εναέριας κυκλοφορίας·

— κατηγορία ∆: περιλαµβάνει 57 αερολιµένες µε 1-5 εκα-
τοµµύρια επιβάτες και αντιστοιχεί περίπου στο 17 %
της ευρωπαϊκής εναέριας κυκλοφορίας·

— κατηγορία Ε: περιλαµβάνει 67 αερολιµένες µε
200 000-1 000 000 επιβάτες και αντιστοιχεί περίπου
στο 4 % της ευρωπαϊκής εναέριας κυκλοφορίας.

Σύµφωνα µε την Επιτροπή των Περιφερειών, οι περιφερει-
ακοί αερολιµένες εµπίπτουν συνήθως στις κατηγορίες ∆ και
Ε, αλλά ορισµένοι αερολιµένες της κατηγορίας Γ µπορούν
επίσης να θεωρηθούν περιφερειακοί αερολιµένες.

(287) Οι περιφερειακοί αερολιµένες θα µπορούσαν επίσης να απο-
τελέσουν λύση σε ένα πρόβληµα που αντιµετωπίζει η πολι-
τική των µεταφορών, αυτό του κορεσµού της χωρητικό-
τητας των µεγαλύτερων αερολιµένων.

(288) Στη Λευκή Βίβλο της µε θέµα «Η ευρωπαϊκή πολιτική µετα-
φορών µε ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλο-
γών» (120), η Επιτροπή τονίζει ότι «εν όψει της αύξησης της
κυκλοφορίας, πρέπει να επανεξετασθεί η εκµετάλλευση των
αερολιµένων µε στόχο να βελτιστοποιηθεί η χρήση των υφι-
στάµενων υποδοµών».

(289) Η ανάπτυξη των περιφερειακών αερολιµένων είναι ιδιαίτερα
σηµαντική, όπως εξηγεί η Επιτροπή: «Η τρέχουσα δοµή του
συστήµατος αεροπορικών µεταφορών ωθεί τις εταιρείες να
συγκεντρώνουν τις δραστηριότητές τους σε µεγάλους αερο-
λιµένες τους οποίους χρησιµοποιούν ως βασικούς αερολι-
µένες για τις ενδοκοινοτικές και διεθνείς δραστηριότητές
τους. Η συµφόρηση επικεντρώνεται στους µεγάλους αερολι-
µένες µε συνέπειες σε επίπεδο οχλήσεων και διαχείρισης της
εναέριας κυκλοφορίας. Εξάλλου, αν η συµφόρηση στον ενα-
έριο χώρο, αποτελεί ήδη αντικείµενο ενός απτού σχεδίου
δράσης, η συµφόρηση επί του εδάφους δεν έχει ακόµη προ-
σελκύσει τη δέουσα προσοχή ή δέσµευση. Ωστόσο, οι µισοί
σχεδόν από τους πενήντα κύριους ευρωπαϊκούς αερολιµένες
έχουν κορεστεί ή τείνουν να αγγίξουν το µέγιστο της χωρη-
τικότητάς τους επί του εδάφους».

(290) Στην προαναφερθείσα στην αιτιολογική σκέψη 286 γνωµο-
δότηση της Επιτροπής των Περιφερειών, η οποία εκδόθηκε
κατόπιν αιτήµατος της Επιτροπής µε σκοπό την επεξεργασία
µίας πολιτικής σχετικά µε τη χωρητικότητα των αερολιµέ-
νων στην Ευρώπη, εξηγούνται τα εξής:

«Ενώ οι περιφερειακοί αερολιµένες χαρακτηρίζονται από
πλεονάζουσα χωρητικότητα από άποψη χώρου των αερο-
σταθµών και χρήσης των διαδρόµων απογείωσης/προσγεί-
ωσης, οι κεντρικοί και οι εθνικοί αερολιµένες συχνά στε-
ρούνται δυνατοτήτων περαιτέρω ανάπτυξης. Ωστόσο, όσο οι
µεγάλες αεροπορικές εταιρείες θα συνεχίζουν τη στρατηγική
των “κεντρικών αερολιµένων” και των “ακτινών, δεν θα
υπάρχει λύση σε αυτό το φαινοµενικό παράδοξο”. Υπάρχουν
ενδείξεις ότι ορισµένες αεροπορικές εταιρείες εξετάζουν
σήµερα τον συµπληρωµατικό ρόλο των συνδέσεων “από
σηµείο σε σηµείο”.

Υπάρχουν δυνατότητες ανάπτυξης των συνδέσεων “από
σηµείο σε σηµείο” στους περιφερειακούς αερολιµένες. Το
είδαµε πρόσφατα µε τις αεροπορικές εταιρείες χαµηλού
κόστους, αλλά αυτό δεν είναι το µόνο τµήµα της αγοράς
που µπορεί να ωφεληθεί από αυτού του είδους τα δροµολό-
για. Οι περιφέρειες και οι αεροπορικές εταιρείες θα πρέπει
να συνεργαστούν για να βρουν την ισορροπία µεταξύ συν-
δέσεων “από σηµείο σε σηµείο” και κεντρικών αερολιµένων/
ακτίνων: να προσδιορίσουν τις δυνητικές ροές κυκλοφορίας
που θα µπορούσαν να ξεκινούν από τον περιφερειακό αερο-
λιµένα χωρίς διέλευση από κεντρικό αερολιµένα. Η ΕτΠ
ενθαρρύνει, συνεπώς, τη συνεργασία των αεροπορικών εται-
ρειών, των υπευθύνων των διάφορων αερολιµένων και των
τοπικών αρχών. Η ΕτΠ δεν πιστεύει ότι χρειάζεται επίσηµο
πλαίσιο για αυτό, αλλά είναι υπέρ της ανταλλαγής βέλτι-
στων πρακτικών σε σχέση µε το θέµα.»

(118) COM(97) 154 τελικό.
(119) ΕτΠ 393/2002 τελικό. (120) COM(2001) 370 τελικό.
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(291) Μολονότι οι δηµόσιες ενισχύσεις σε ορισµένους µικρούς
αερολιµένες, υπό τη µορφή ενισχύσεων για την κατασκευή
υποδοµών ή λειτουργικών ενισχύσεων, είναι συχνά ανα-
γκαίες για την επιβίωσή τους, η βιώσιµη ανάπτυξη των
αερολιµένων προϋποθέτει φυσικά την ανάπτυξη της εναέριας
κυκλοφορίας και την αύξηση του όγκου των επιβατών.
Όπως ανέφεραν στις παρατηρήσεις τους οι ενδιαφερόµενοι,
οι µικροί αερολιµένες δεν διαθέτουν γενικά τους ανα-
γκαίους όγκους επιβατών για να επιτύχουν το κρίσιµο
µέγεθος και το νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσής τους.
Μόνον αφού αποκτήσουν κρίσιµο µέγεθος θα µπορούν να
συµπεριφερθούν ως πραγµατικές εµπορικές επιχειρήσεις µει-
ώνοντας την προσφυγή στους δηµόσιους πόρους.

(292) ∆εν υπάρχουν απόλυτα αριθµητικά στοιχεία όσον αφορά το
νεκρό σηµείο της εκµετάλλευσης. Η Επιτροπή των Περιφε-
ρειών το εκτιµά σε ενάµισι εκατοµµύριο επιβάτες ετησίως,
ενώ από την προαναφερθείσα µελέτη του πανεπιστηµίου του
Cranfield, που επικαλείται τον αριθµό των 500 000 επιβα-
τών ετησίων, ή ακόµη του ενός εκατοµµυρίου, προκύπτει
ότι υπάρχουν διαφορές από χώρα σε χώρα και ανάλογα µε
τον τρόπο οργάνωσης των αερολιµένων (121).

(293) Η επίτευξη του κρίσιµου µεγέθους και του νεκρού σηµείου
της εκµετάλλευσης αποτελεί µεγάλη πρόκληση για τους
µικρούς αερολιµένες, καθώς οι παραδοσιακές εταιρείες,
εταιρείες χαµηλού κόστους ή εταιρείες ναυλωµένων πτήσεων
δεν αποφασίζουν να εγκατασταθούν σε αυτούς, όπως απο-
δεικνύεται σαφώς από την περίπτωση της BSCA. Οι παρα-
δοσιακές εταιρείες προτιµούν τους καλά δοκιµασµένους
κεντρικούς αερολιµένες, που είναι εγκατεστηµένοι σε καλές
τοποθεσίες και παρέχουν ταχείες συνδέσεις, όπου οι κατανα-
λωτές έχουν τις συνήθειές τους και όπου διαθέτουν πολύ-
τιµες χρονοθυρίδες. Όπως και οι παραδοσιακές εταιρείες,
που προτιµούν γενικά τους γνωστούς αερολιµένες, έτσι και
οι εταιρείες χαµηλού κόστους δεν είναι πάντοτε πρόθυµες,
χωρίς την παροχή κινήτρων, να αναλάβουν τον κίνδυνο
έναρξης δροµολογίων από άγνωστους και µη δοκιµασµένους
αερολιµένες.

(294) Κατά κάποιον τρόπο, οι περιφερειακοί αερολιµένες της
Ευρώπης πάσχουν από τις πολιτικές αερολιµένων και εναέ-
ριων µεταφορών που εφαρµόσθηκαν για πολλά χρόνια συ-
γκεντρώνοντας την κυκλοφορία στις µεγάλες εθνικές µητρο-
πόλεις. ∆εν είναι εύκολο να αναπτυχθούν λόγω της δύναµης
έλξης που διαθέτουν οι κεντρικοί αερολιµένες, οι οποίοι,
εκτός από την περιοχή επιρροής τους και τη γεωγραφική
θέση τους, επωφελήθηκαν για πολλά χρόνια από τις επενδύ-
σεις στις υποδοµές τους και από την εγκατάσταση των εθνι-
κών εταιρειών. Ορισµένοι αερολιµένες ευελπιστούν ότι θα
τα καταφέρουν, όταν οι αεροπορικές εταιρείες που εκπλη-
ρώνουν καθήκοντα δηµόσιας υπηρεσίας τους φέρνουν όγκο
επιβατών (122) ή όταν οι εθνικές δηµόσιες αρχές θεσπίζουν
καθεστώτα ενισχύσεις κοινωνικού χαρακτήρα.

(295) Οι αερολιµένες, και ειδικότερα οι περιφερειακοί αερολι-
µένες, διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο και έχουν καίριο
οικονοµικό και κοινωνικό αντίκτυπο στην Ευρώπη, όπως
τονίζεται σε µελέτη του 1998 της οργάνωσης ACI-Europe
µε τίτλο «Emploi et prospérité en Europe» (123). Η Επι-
τροπή ενθαρρύνει ήδη των ανάπτυξη των αερολιµένων, και
ιδίως των περιφερειακών, χορηγώντας χρηµατοδοτήσεις για
την ανάπτυξη αερολιµενικών υποδοµών στο πλαίσιο της
ευρωπαϊκής περιφερειακής πολιτικής, στηριζόµενη στα
δάνεια της Ευρωπαϊκής Τράπεζας Επενδύσεων.

(296) Προκειµένου να χρησιµοποιηθούν πραγµατικά οι συναφείς
υποδοµές και, εποµένως, να είναι αποδοτική η δηµόσια
δηµοσιονοµική προσπάθεια που καταβάλλεται για τον
σκοπό αυτό, η χορήγηση ενισχύσεων στις αεροπορικές εται-
ρείες από δηµόσιους περιφερειακούς αερολιµένες ενδέχεται
να είναι, υπό ορισµένες προϋποθέσεις, αναγκαίο µέσο για
την προσέλκυση του όγκου των επιβατών που θα τους επι-
τρέψει στη συνέχεια να επιτύχουν το νεκρό σηµείο της
εκµετάλλευσής τους, ώστε να µην χρειάζονται δηµόσιους
πόρους προκειµένου να επιβιώσουν.

(297) Στην παρούσα περίπτωση, οι ενισχύσεις εντάσσονται στο
πλαίσιο της ανάπτυξης των αερολιµενικών δραστηριοτήτων
του Charleroi και ενός γνωστού και συνεκτικού σχεδίου.
Από την άποψη αυτή, η Επιτροπή διαπιστώνει ότι οι αρχές
της Βαλλονίας ακολούθησαν από το τέλος της δεκαετίας
του 1980 µία συνεκτική πολιτική στον τοµέα των αερολιµέ-
νων, η οποία περιελάµβανε ειδικότερα την εξειδίκευση των
αερολιµένων που υπάχθηκαν στη δικαιοδοσία της, την ανά-
πτυξη των αερολιµενικών υποδοµών και την αναζήτηση χρη-
στών που θα µπορούσαν να φέρουν τους αναγκαίους
όγκους επιβατών για τη βιώσιµη ανάπτυξη του αερολιµένα.
Πριν από µερικά χρόνια, ο αερολιµένας του Charleroi
ανήκε στην κατηγορία Ε των ευρωπαϊκών περιφερειακών
αερολιµένων, όπως αυτή καθορίσθηκε από την Επιτροπή των
Περιφερειών(200 000 έως 1 εκατοµµύριο επιβάτες). Σήµερα
υπάγεται στην ανώτερη κατηγορία και η αύξηση του αριθ-
µού των επιβατών του είναι µία από τις σηµαντικότερες
στην Ευρώπη. Η BSCA ανέπτυξε µία στρατηγική εξειδί-
κευσης, στόχος της οποίας δεν είναι η παροχή υπηρεσιών
ίδιων µε εκείνες που παρέχει το Εθνικό Αεροδρόµιο Βρυξελ-
λών, αλλά η εξειδίκευση σε καλά προσδιορισµένους τοµείς
και στην παροχή βασικών υπηρεσιών.

5.3.3.2. Αναγκαιότητα της ενίσχυσης

(298) Οι όροι των συναλλαγών θα µπορούσαν να επηρεασθούν
από αυτό το είδος ενισχύσεων σε δύο διαφορετικά επίπεδα.

(121) Σελίδες 5.33 και 6.11 της προαναφερθείσας έκθεσης.
(122) Βλέπε σ. 5-27 της προαναφερθείσας έκθεσης του πανεπιστηµίου του

Cranfield, όπου εκτιµώνται τα εξής: «Σε κάποιο βαθµό, η επιδότηση
των εναέριων υπηρεσιών στο πλαίσιο της παροχής δηµόσιας υπηρεσίας
µπορεί να ερµηνευθεί ως έµµεση επιδότηση προς έναν αερολιµένα.
Ορισµένοι αποµακρυσµένοι αερολιµένες στη Σκοτία και την Ιρλανδία
εξαρτώνται σχεδόν αποκλειστικά από επιδοτούµενους φορείς παροχής
δηµόσιων εναέριων υπηρεσιών». («To some extent, subsidisation of
air services within the PSO framework can be interpreted as an
indirect subsidy to an airport. In relation to some remote airports
in Scotland and Ireland, they are almost exclusively reliant on
subsided PSO air services»).

(123) Ενώ οι αερολιµένες δηµιουργούν 1 100 άµεσες θέσεις απασχόλησης
για κάθε εκατοµµύριο επιβατών που διακινούν ετησίως, ο συνολικός
αντίκτυπος (συµπεριλαµβανοµένων των έµµεσων και συνεπαγόµενων
θέσεων απασχόλησης) εκτιµάται σε περίπου 2 200 θέσεις απασχό-
λησης, δηλαδή είναι διπλάσιος. Πρόκειται για κινητήρες ανάπτυξης
της οικονοµίας, για «στρατηγικούς καταλύτες», που προσελκύουν
ευρύ φάσµα άλλων οικονοµικών δραστηριοτήτων.
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Το πρώτο επίπεδο αφορά την επίδραση των συναλλαγών
στην αγορά των υπηρεσιών εναέριων µεταφορών. Οι ενισχύ-
σεις που καταβάλλονται σε µία αεροπορική εταιρεία προκα-
λούν στρεβλώσεις στον ευρωπαϊκό ουρανό, ανεξάρτητα από
το κατά πόσον οι εταιρείες αυτές λειτουργούν από τους
ίδιους αερολιµένες ή µη, εφόσον µειώσουν τα λειτουργικά
τους έξοδα.

(299) Το δεύτερο επίπεδο αφορά τη στρέβλωση των συναλλαγών
στην αγορά αερολιµενικών υπηρεσιών. Οι ενισχύσεις ενδέχε-
ται να προκαλέσουν άµεσα στρεβλώσεις µεταξύ κεντρικών
αερολιµένων και περιφερειακών αερολιµένων. Οι επιδοτήσεις
ενδέχεται να υποκινήσουν µία εταιρεία να µετεγκατασταθεί
από έναν αερολιµένα σε έναν άλλο αερολιµένα και να µετα-
φέρει ένα δροµολόγιο από έναν κεντρικό αερολιµένα σε
έναν δευτερεύοντα αερολιµένα. Ωστόσο, η µετεγκατάσταση
αυτή δεν είναι πολύ πιθανή, καθώς το κόστος µίας τέτοιας
µεταφοράς είναι δυνητικά πολύ µεγάλο και συνιστά οικονο-
µικό κίνδυνο για την αεροπορική εταιρεία. Επιπλέον, οι
εταιρείες είναι ευαίσθητες απέναντι στο είδος των παρεχόµε-
νων αερολιµενικών υπηρεσιών, οι οποίες αντιστοιχούν σε
προκαθορισµένες εµπορικές στρατηγικές: οι κεντρικοί αερο-
λιµένες και οι δευτερεύοντες αερολιµένες δεν παρέχουν το
ίδιο είδος αερολιµενικών υπηρεσιών στις αεροπορικές εται-
ρείες, καθώς οι µεν πρώτοι παρέχουν πλήρη γκάµα υπηρε-
σιών («full-services»), ενώ οι δεύτεροι παρέχουν γενικά πιο
στοιχειώδεις υπηρεσίες.

(300) Η έναρξη ενός δροµολογίου από έναν περιφερειακό αερολι-
µένα είναι δυνατό να προσελκύσει επιβάτες που προσανατο-
λίζονταν αρχικά σε έναν κεντρικό αερολιµένα. Αυτό µπορεί
να έχει ως αποτέλεσµα εκτροπή της κυκλοφορίας, και κατά
συνέπεια εκτροπή των εσόδων που συνδέονται µε τη δρα-
στηριότητα του αερολιµένα. Ωστόσο, αυτό το είδος στρε-
βλώσεων είναι σχετικό. Οι δευτερεύοντες αερολιµένες εµφα-
νίζουν µειονεκτήµατα για τους επιβάτες σε σύγκριση µε
τους κεντρικούς αερολιµένες (απόσταση από τις µητροπό-
λεις· προβλήµατα συνδέσεων των µητροπόλεων αυτών µε
τους δευτερεύοντες αερολιµένες· απουσία συνδέσεων όσον
αφορά τα αεροπορικά δροµολόγια), και ως εκ τούτου οι
επιβάτες δεν προσελκύονται αυτοµάτως από τους δευτε-
ρεύοντες αερολιµένες. Επιπλέον, φαίνεται ότι η εγκατάσταση
µίας αεροπορικής εταιρείας σε έναν δευτερεύοντα αερολι-
µένα δεν συνεπάγεται κατ' ανάγκη εκτροπή του όγκου των
επιβατών από τον κεντρικό αερολιµένα προς τον δευτε-
ρεύοντα αερολιµένα. Φαίνεται ότι, αντιθέτως, µπορεί να
αποτελέσει παράγοντα τόνωσης της αγοράς και για τους
δύο αερολιµένες. Από την άποψη αυτή, η έλευση της Rya-
nair στο δροµολόγιο Charleroi/Βρυξέλλες-∆ουβλίνο το
1997 αποτελεί ενδιαφέρον παράδειγµα. Η συνολική τακτική
κυκλοφορία, δηλαδή από το Εθνικό Αεροδρόµιο Βρυξελλών
και το Charleroi µε προορισµό το ∆ουβλίνο, διπλασιάσθηκε
πολύ γρήγορα και συνέχισε να αυξάνει µε διαρκή τρόπο για
επτά χρόνια. Σύµφωνα µε τα αριθµητικά στοιχεία που παρέ-
σχε η Ryanair, οι παραδοσιακές εταιρείες που λειτουργούν
µε αφετηρία τον κεντρικό αερολιµένα (Aer Lingus και
Sabena, έως το 2001) δεν απώλεσαν επιβάτες µετά την
έλευση της Ryanair: µείωσαν τις τιµές τους υπό την επί-
δραση των ανταγωνιστικών πιέσεων της ιρλανδικής εται-
ρείας, γεγονός που τόνωσε την αγορά και δηµιούργησε πρό-
σθετη ζήτηση για υπηρεσίες µεταφορών.

(301) Στρεβλώσεις στην αγορά των αερολιµενικών υπηρεσιών είναι
δυνατό να εµφανισθούν µεταξύ περιφερειακών αερολιµένων,
και αυτό το είδος στρεβλώσεων είναι πολύ πιο κρίσιµο. Ο

αριθµός των µικρών αερολιµένων που προσπαθούν να ανα-
πτυχθούν είναι υψηλός στην Ευρώπη, ενώ ο αριθµός των
αεροπορικών εταιρειών που είναι επί του παρόντος έτοιµες
να αναλάβουν τον κίνδυνο έναρξης νέων δροµολογίων είναι
σχετικά περιορισµένος. Εποµένως, οι ενδιαφερόµενες αερο-
πορικές εταιρείες βρίσκονται σε ευνοϊκή θέση σε σχέση µε
τους περιφερειακούς αερολιµένες και µπορούν εύκολα να
δηµιουργήσουν ανταγωνισµό µεταξύ τους. Η Ryanair αξιο-
ποιεί τον ανταγωνισµό µεταξύ αερολιµένων που απέχουν
µερικά χιλιόµετρα µεταξύ τους, όπως έκανε στη Γαλλία,
όπου αξιοποίησε την πιθανή αντιπαλότητα των αερολιµένων
του Pau και του Tarbes, που απέχουν µεταξύ τους τριάντα
περίπου χιλιόµετρα. Το ίδιο µπορεί επίσης να πράξει µεταξύ
αερολιµένων που βρίσκονται σε διαφορετικά κράτη µέλη.

(302) Η διαχείριση των περιφερειακών αερολιµένων δεν υπακούει
πάντα στους κανόνες διαχείρισης των επιχειρήσεων, αλλά σε
αυτούς των δηµόσιων υποδοµών που εκπληρώνουν καθή-
κοντα που συνδέονται µε την πολιτική των µεταφορών, τη
χωροταξία ή την τοπική ανάπτυξη. ∆εν είναι σπάνιο οι
δηµόσιες τοπικές αρχές να συµφωνούν µε την καταβολή
ενισχύσεων, οι οποίες µεταβιβάζονται, για παράδειγµα, µέσω
της εταιρείας διαχείρισης του αερολιµένα. Οι δηµόσιοι
πόροι είναι τότε δυνατόν να διατίθενται σε εταιρείες για
λόγους άλλους από τη βιώσιµη ανάπτυξη του αερολιµένα,
για παράδειγµα για την ανάπτυξη της περιφερειακής δρα-
στηριότητας, τη βελτίωση του τουρισµού ή της εικόνας
µίας περιφέρειας. Εάν δεν ρυθµίζονται, οι επιδοτήσεις αυτές
είναι δυνατό να φθάσουν σε παράλογα επίπεδα και να µην
υποστηρίζουν κατ' ανάγκη τον επιδιωκόµενο σκοπό, δηλαδή
τη βιώσιµη ανάπτυξη των περιφερειακών αερολιµένων.

(303) Η δεύτερη προϋπόθεση είναι εποµένως ότι οι καταβαλλό-
µενες ενισχύσεις πρέπει να αφορούν µόνον την έναρξη νέων
δροµολογίων ή νέων συχνοτήτων, µε αποτέλεσµα την
αύξηση του καθαρού όγκου των επιβατών που αναχωρούν
από τον περιφερειακό αερολιµένα, ώστε να καλύπτεται
µέρος του κινδύνου που αναλαµβάνει η εταιρεία.

(304) Καταρχήν, οι ενισχύσεις δεν πρέπει να καταβάλλονται όταν
το δροµολόγιο εκτελείται ήδη: η εταιρεία αναλαµβάνει
µικρότερο, ή και κανέναν, κίνδυνο στην περίπτωση αυτή, και
η αναγκαιότητα της ενίσχυσης δεν δικαιολογείται. Έτσι,
όταν µία εταιρεία εκτελεί ήδη κάποιο δροµολόγιο από έναν
αερολιµένα, δεν µπορεί να αξιώσει δηµόσια στήριξη.

(305) Επίσης, οι ενισχύσεις δεν πρέπει να καταβάλλονται σε µία
αεροπορική εταιρεία για ένα νέο δροµολόγιο που αποφασί-
ζει να εκτελέσει σε αντικατάσταση ενός παλαιότερου δροµο-
λογίου που διέκοψε, για το οποίο επωφελήθηκε ήδη ενισχύ-
σεων εκκίνησης· πράγµατι, στην περίπτωση αυτή και υπό
όµοιες κατά τα άλλα συνθήκες, ο αερολιµένας δεν θα είχε
καθαρές θετικές συνέπειες όσον αφορά τον αριθµό των επι-
βατών που θα υποδεχόταν στις εγκαταστάσεις του. Αντί-
θετα, η απλή αντικατάσταση ενός δροµολογίου µε ένα άλλο
δροµολόγιο, κατά το διάστηµα που χορηγείται η ενίσχυση,
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µε αφετηρία πάντα το Charleroi, η οποία θα παρήγαγε για
τον αερολιµένα τουλάχιστον ίσο αριθµό επιβατών, δεν θέτει
υπό αµφισβήτηση τη συνέχιση της καταβολής της ενίσχυσης
για όλο το χρονικό διάστηµα.

(306) Στο µέλλον, επίσης, οι ενισχύσεις δεν θα είναι δυνατό να
χορηγούνται για ένα δροµολόγιο το οποίο θα αναλάβει να
εκτελεί η Ryanair σε αντικατάσταση ενός δροµολογίου που
εκτελούσε παλαιότερα από άλλον αερολιµένα εγκατεστηµένο
στην ίδια ζώνη οικονοµικής έλξης ή στην ίδια ζώνη πληθυ-
σµού. Πράγµατι, η Επιτροπή θεωρεί σηµαντικό οι ενισχύσεις
εκκίνησης να µην προκαλέσουν αύξηση των επιδοτήσεων,
για παράδειγµα µε τη µετεγκατάσταση δροµολογίων, µόλις
χορηγηθεί η µέγιστη ενίσχυση. Πράγµατι, µία τέτοια πρα-
κτική θα αντέβαινε στον ίδιο τον σκοπό των ενισχύσεων
εκκίνησης, δηλαδή την ανάπτυξη του οικείου αερολιµένα
σύµφωνα µε το κοινό συµφέρον.

(307) Εξάλλου, σκοπός των ενισχύσεων δεν πρέπει να είναι η ενί-
σχυση µίας νεοεισερχόµενης εταιρείας ώστε να εγκαινιάσει
συνδέσεις που ήδη υπάρχουν και να ξεκινήσει έναν άµεσο
ανταγωνισµό µε µία ήδη υπάρχουσα εταιρεία που ήδη εκµε-
ταλλεύεται το δροµολόγιο αυτό από τον αερολιµένα. Προ-
κειµένου να αντιµετωπίσει µία ήδη υπάρχουσα εταιρεία, η
νεοεισερχόµενη εταιρεία πρέπει να στηριχθεί αποκλειστικά
στις δυνάµεις της, και όχι σε δηµόσιες ενισχύσεις.

(308) Στην προκειµένη περίπτωση, οι ενισχύσεις καταβλήθηκαν
στη Ryanair σε αντιστάθµιση του κινδύνου που ανέλαβε η
εταιρεία σταθµεύοντας έως τέσσερα αεροσκάφη που θα
εκτελούσαν τουλάχιστον τρεις πτήσεις µετ&αποτ; επι-
στροφής ηµερησίως για διάρκεια 15 ετών, γεγονός που
αντιπροσωπεύει ελάχιστη υποχρέωση εκτέλεσης 12 νέων
δροµολογίων ή συχνοτήτων από το Charleroi. Τα δροµολό-
για που εγκαινιάσθηκαν από την υπογραφή των συµφωνιών
µε τη BSCA το 2001 είναι τα εξής: Λονδίνο, Μιλάνο,
Λίβερπουλ, Ρώµη, Carcassonne, Βαρκελώνη/Χιρόνα, Βενε-
τία, Πίζα, Shannon, Γλασκόβη. Καθώς κανένας µεταφορέας
δεν εκτελούσε τα προαναφερθέντα δροµολόγια από το
Charleroi, οι ενισχύσεις εκ µέρους της Βαλλονίας δεν χρη-
σίµευσαν για την ανάπτυξη άµεσου ανταγωνισµού µε ήδη
υπάρχουσα εταιρεία µε αφετηρία το Gosselies.

(309) Η Επιτροπή σηµειώνει επίσης ότι η εταιρεία Ryanair δεν
κατήργησε στο µεταξύ άλλα δροµολόγια τα οποία εκτε-
λούσε από το Charleroi· εάν γινόταν πραγµατικότητα, ένα
τέτοιο ενδεχόµενο θα έπρεπε να ληφθεί υπόψη από τις βελ-
γικές αρχές στον υπολογισµό του ανώτατου ορίου της ενί-
σχυσης που θα µπορούσε ενδεχοµένως να χορηγηθεί.

(310) Αντίθετα, η αναγκαιότητα της ενίσχυσης δεν καταδεικνύεται
καθόλου στην περίπτωση του δροµολογίου Charleroi-
∆ουβλίνου: το δροµολόγιο αυτό προϋπήρχε κατά τέσσερα
σχεδόν χρόνια της υπογραφής των συµφωνιών του 2001. Η

οικονοµική βιωσιµότητά του ήταν ήδη αποδεδειγµένη: επο-
µένως, οι λειτουργικές ενισχύσεις που χορηγήθηκαν για τη
λειτουργία του εν λόγω δροµολογίου δεν ήταν αναγκαίες.

5.3.3.3. Χαρακτήρας κινήτρου της ενίσχυσης

(311) Η ενίσχυση πρέπει να αποτελεί κίνητρο: πρέπει να παρέχει
τη δυνατότητα σε µία επιχείρηση να αναπτύξει µία δραστη-
ριότητα την οποία δεν θα είχε αναλάβει χωρίς δηµόσια στή-
ριξη. Ωστόσο, η δραστηριότητα αυτή πρέπει να αποδεικνύε-
ται αποδοτική στο µέλλον χωρίς τη χορήγηση ενισχύσεων.
Για τον λόγο αυτό, οι ενισχύσεις για την έναρξη νέων συν-
δέσεων ή την αύξηση των συχνοτήτων πρέπει να είναι χρο-
νικά περιορισµένες. Η ενίσχυση χρησιµεύει για την έναρξη
ενός νέου δροµολογίου, αλλά δεν είναι δυνατό να συντηρεί
µε τεχνητό τρόπο το δροµολόγιο αυτό: τα δροµολόγια πρέ-
πει να είναι οικονοµικά βιώσιµα. Επίσης είναι δυνατό να
απαιτηθεί βαθµιαία µείωση των ενισχύσεων µε την πάροδο
του χρόνου, ώστε να ενισχύεται ο χαρακτήρας κινήτρου της
ενίσχυσης. Οι βαθµιαία µειούµενες ενισχύσεις παρέχουν
συνδροµή σε έναν µεταφορέα κατά την έναρξη ενός δροµο-
λογίου, παροτρύνοντάς τον να στηριχθεί µόνον στις δικές
του δυνάµεις στη συνέχεια. Η µείωση των ενισχύσεων είναι
επίσης δυνατό να πραγµατοποιείται σε συνάρτηση µε το
µέγεθος του αερολιµένα, ώστε η ενίσχυση να είναι µεγαλύ-
τερη κατά τα πρώτα στάδια ανάπτυξης των αερολιµένων
των µικρότερων κατηγοριών και να µειώνεται όταν αυξηθεί
η φήµη τους και εποµένως η δύναµη έλξης τους.

(312) Οι ενισχύσεις «µάρκετινγκ» καταβάλλονται καθ' όλη τη
15ετή διάρκεια της σύµβασης. Αντιστοιχούν σε 4 ευρώ ανά
επιβάτη και δεν µειώνονται κατά τη διάρκεια της σύµβασης.
Εποµένως, δεν έχουν χαρακτήρα κινήτρου για την έναρξη
νέων δροµολογίων, αλλά αποτελούν απλή κάλυψη, µε
διαρκή χαρακτήρα, λειτουργικών δαπανών. Εποµένως, πρέπει
να αφορούν µικρότερο χρονικό διάστηµα και να συνδέονται
µε πραγµατικά έξοδα της περιόδου εκκίνησης· εν όψει της
πρακτικής που θέσπισε η Επιτροπή στο πλαίσιο των ενισχύ-
σεων εκκίνησης θαλάσσιων υπηρεσιών και της οµοιότητας
µε σχέδια υποχρεώσεων δηµόσιας υπηρεσίας, η Επιτροπή
θεωρεί εύλογη µία µέγιστη περίοδο πέντε ετών από την
έναρξη κάθε δροµολογίου, ιδίως για τις ενδοευρωπαϊκές
συνδέσεις από «σηµείο σε σηµείο». Πράγµατι, µολονότι είναι
αναγκαία η φήµη του δροµολογίου και του οικείου αερολι-
µένα, και µολονότι η ενίσχυση εκκίνησης είναι δυνατό να
δικαιολογείται για τον λόγο αυτό, πρέπει επίσης να προστα-
τεύεται το συνολικό περιβάλλον του ανταγωνισµού των ενα-
έριων µεταφορών.

(313) Η Επιτροπή σηµειώνει ότι στον τοµέα των υπηρεσιών θαλάσ-
σιας µεταφοράς φορτίων επιλέχθηκε περίοδος διάρκειας
τριών ετών. Στις εναέριες µεταφορές, και ιδίως για τις εται-
ρείες χαµηλού κόστους, είναι δυνατό να εφαρµοσθεί µέγι-
στη περίοδος διάρκειας πέντε ετών. Ο τοµέας αυτός εµφανί-
ζει αναµφισβήτητο δυναµισµό στην Ευρώπη, ο οποίος χαρα-
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κτηρίζεται από γεωµετρική ανάπτυξη του κύκλου εργασιών.
Έκθεση του πανεπιστηµίου του Cranfield (124) εκτιµά ότι το
µερίδιο αγοράς των εταιρειών χαµηλού κόστους, που µετα-
φέρουν επί του παρόντος περίπου 4 % των επιβατών στην
Ευρώπη, θα ανέλθει σε 12 έως 15 % της αγοράς το 2010.
Η Επιτροπή παρατηρεί επίσης, ιδίως εν όψει των συνθηκών
της παρούσας περίπτωσης και των παρατηρήσεων ορισµένων
τρίτων ενδιαφερόµενων, όπως η HRL Morrison, ότι είναι
εύλογα αναγκαίο ένα διάστηµα διάρκειας έως πέντε ετών
για την εκκίνηση της δραστηριότητας από έναν αερολιµένα,
καθώς και ένα διάστηµα διάρκειας έως πέντε ετών για την
εµφάνιση των πρώτων κερδών. Ο περιορισµός αυτός επιβάλ-
λεται προκειµένου να διατηρηθεί ο χαρακτήρας ενισχύσεων
εκκίνησης νέων δροµολογίων στην προκειµένη περίπτωση,
κάτι που δεν θα ίσχυε για µεγαλύτερα χρονικά διαστήµατα
ή για µη καθορισµένα χρονικά διαστήµατα.

(314) Κανονικά, η κερδοφορία των αεροπορικών εταιρειών επιτυγ-
χάνεται ταχύτερα: συγκεκριµένα, η ενδιαφερόµενη στην
προκειµένη περίπτωση εταιρεία Ryanair παρουσίασε αύξηση
του κύκλου εργασιών της από λιγότερα από 300 εκατοµµύ-
ρια ευρώ για το οικονοµικό έτος 1999 σε περισσότερα από
840 εκατοµµύρια ευρώ για το οικονοµικό έτος 2003. Στο
ίδιο διάστηµα η δραστηριότητά της αυξήθηκε από 5,3 σε
15,7 εκατοµµύρια επιβάτες. Τα κέρδη της εταιρείας ακολού-
θησαν παρόµοιες τάσεις και αυξήθηκαν από περίπου 57
εκατοµµύρια ευρώ σε περισσότερα από 239 εκατοµµύρια
ευρώ. Έτσι, η επίτευξη της κερδοφορίας των αεροπορικών
εταιρειών χαµηλού κόστους αποδεικνύεται εξαιρετικά
ταχεία· εξάλλου, στην έκθεση δραστηριοτήτων της Ryanair
για το τρίτο τρίµηνο του οικονοµικού έτους 2003-2004,
που δηµοσιεύθηκε στις 28 Ιανουαρίου 2004, αναφέρεται
ότι 73 από τα 146 δροµολόγια που εκτελεί η εταιρεία
πραγµατοποιούνται εδώ και λιγότερο από 12 µήνες. Η Επι-
τροπή σηµειώνει ότι, παρά το γεγονός αυτό, η Ryanair
καταφέρνει να εµφανίζει καθαρό περιθώριο κέρδους µετά
φόρους της τάξης του 19 έως 25 %, ανάλογα µε το τρί-
µηνο, και 28 % για το τελευταίο οικονοµικό έτος, το οικο-
νοµικό έτος 2002, που έληξε στις 31 Μαρτίου 2003.

(315) Είναι εποµένως προφανές ότι η κερδοφορία των δροµολο-
γίων που ξεκίνησε η Ryanair είναι σχεδόν άµεση και ότι
πολύ γρήγορα αποκτά συντελεστή πληρότητας της τάξης
του 80 %, παρά το γεγονός ότι προβλέπεται πλέον µικρή
πτώση. Η εταιρεία επιβεβαιώνει το γεγονός αυτό στην
έκθεση δραστηριοτήτων του πρώτου τριµήνου του
2003-2004 που δηµοσιεύθηκε στις 3 Νοεµβρίου 2003,
επισηµαίνοντας ότι για όλα τα δροµολόγια που ξεκίνησαν
την άνοιξη του 2003, για παράδειγµα στη Σουηδία, τις
Κάτω Χώρες ή τη Γαλλία και έχουν συντελεστή πληρότητας
χαµηλότερο από τον αναµενόµενο, σχεδιάζεται ήδη αντικα-
τάσταση των δροµολογίων αυτών, καθώς δεν υπήρξε
αισθητή βελτίωση από τον χειµώνα του ίδιου έτους.

(316) Ωστόσο, η Επιτροπή έχει επίγνωση του γεγονότος ότι, στην
προκειµένη περίπτωση, εκδίδει για πρώτη φορά µία απόφαση
σχετικά µε τις ενισχύσεις που χορηγήθηκαν σε µία αεροπο-
ρική εταιρεία για την έναρξη δροµολογίων. Θεωρεί ότι ο
χαρακτήρας κινήτρου των ενισχύσεων καθώς και η αναλογι-

κότητά τους πρέπει να αξιολογηθούν σε συνάρτηση µε τρεις
διαφορετικές παραµέτρους, που ήδη αναφέρθηκαν, οι οποίες
συγκλίνουν στο κοινό συµφέρον. Πρόκειται για τη γενική
καταπολέµηση της συµφόρησης των εναέριων µεταφορών
λόγω της ανάπτυξης της προσφοράς, που αφορά κυρίως τις
πυκνοκατοικηµένες περιοχές, για τη γενική οικονοµική
κατάσταση της εξεταζόµενης περιφέρειας και το επίπεδο της
ανάπτυξής της, και τέλος για την ανάπτυξη του ανταγωνι-
σµού που διευκολύνουν οι εξεταζόµενες ενισχύσεις. Στην
προκειµένη περίπτωση, η Επιτροπή λαµβάνει υπόψη το
γεγονός ότι η πόλη του Charleroi βρίσκεται µεν σε µία
επαρχία, το Hainaut, µε πλούτο ανά κάτοικο σηµαντικά
χαµηλότερο από τον µέσο κοινοτικό όρο, αλλά βρίσκεται
επίσης σε µία ευρεία περιοχή οικονοµικού πλούτου και πλη-
θυσµού, κοντά τόσο στις Βρυξέλλες όσο και στη Λίλλη, µε
καλές οδικές συνδέσεις για τη µετακίνηση των ταξιδιωτών.
Η Επιτροπή παρατηρεί επίσης ότι η αρχική σύµβαση επέ-
τρεπε τις επιδοτήσεις για διάστηµα 15 ετών. Εποµένως, προ-
κειµένου να προσαρµοσθεί σταδιακά η διαχείριση των
οικείων δροµολογίων και να ληφθεί υπόψη η ειδική κατά-
σταση του αερολιµένα, τόσο όσον αφορά την περιφερειακή
θέση του όσο και την πολύ µικρή αρχική δραστηριότητά
του, η Επιτροπή θεωρεί σκόπιµο, για την πρώτη αυτή από-
φαση, να λάβει υπόψη το χρονικό διάστηµα των πέντε ετών,
που ήδη αναφέρθηκε, για την έγκριση της χορήγησης ενι-
σχύσεων εκκίνησης.

(317) Όσον αφορά τις εφάπαξ συνεισφορές, και ανεξάρτητα από
την ενδεχόµενη αναλογικότητά τους, ο κατ' αποκοπή και
µοναδικός χαρακτήρας τους και η απουσία συνδέσµου µε
τα πραγµατικά έξοδα που βαρύνουν τη Ryanair δεν επιτρέ-
πουν, µε την επιφύλαξη αντίθετων αποδείξεων από τις βελ-
γικές αρχές, να θεωρηθεί ότι έχουν χαρακτήρα κινήτρου για
την αποδοτική ανάπτυξη των δροµολογίων που ενισχύονται
κατά τον τρόπο αυτό. Σε κάθε περίπτωση, οι ενδεχόµενες
εφάπαξ συνεισφορές καθώς και εκείνες για τα έξοδα εµπο-
ρικής προώθησης πρέπει να εκτιµηθούν συνολικά σε σχέση
µε τα έξοδα εκκίνησης κάθε νέου δροµολογίου, προκειµέ-
νου να αποφεύγεται κάθε σώρευση των ενισχύσεων πέρα
από το επιτρεπόµενο όριο.

5.3.3.4. Αναλογικότητα της ενίσχυσης

(318) Πρέπει να υπάρχει ένας διττός σύνδεσµος αναλογικότητας
µεταξύ της ενίσχυσης και του πλαισίου της. Κατά πρώτον,
πρέπει να υπάρχει στενός σύνδεσµος µεταξύ του στόχου
της ανάπτυξης του αερολιµένα, που προϋποθέτει την
καθαρή αύξηση του όγκου των επιβατών, και του επιπέδου
της ενίσχυσης που καταβάλλεται στην αεροπορική εταιρεία.
Εποµένως, το ύψος της ενίσχυσης πρέπει να υπολογίζεται
ανά επιβάτη. Με τον τρόπο αυτό, µία αεροπορική εταιρεία
που δεν µπορεί να παράσχει σε έναν αερολιµένα τους ανα-
γκαίους όγκους επιβατών για την ανάπτυξή του δεν θα
ευνοείται αδικαιολόγητα. Αντίθετα, µία εταιρεία που πληροί
τους στόχους που καθιστούν δυνατή την ανάπτυξη του
αερολιµένα θα επωφεληθεί ανάλογα. Στην περίπτωση της
BSCA, οι ενισχύσεις εµπορικής προώθησης υπολογίζονται
ανά επιβιβαζόµενο επιβάτη. Εποµένως, υπάρχει σύνδεσµος
αναλογικότητας µεταξύ της ενίσχυσης και της αύξησης του
όγκου των επιβατών που είναι αναγκαία για την ανάπτυξη
της δραστηριότητας του αερολιµένα. Αντίθετα, οι ενισχύ-
σεις υπό µορφή εφάπαξ κινήτρων δεν υπολογίζονται ανά

(124) «Europe's Low Cost Airlines — An analysis of the economics and
operating characteristics of Europe's charter and low cost
scheduled carriers»: Air Transport Research Report 7, Cranfield.
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επιβιβαζόµενο επιβάτη, και εποµένως δεν εµφανίζουν αυτή
τη σχέση αναλογικότητας. Το συνολικό ύψος τους, σε περί-
πτωση έναρξης 12 δροµολογίων, θα ήταν περίπου 2,9 εκα-
τοµµύρια ευρώ (125). Σε σχέση µε τον αναµενόµενο όγκο
επιβιβαζόµενων επιβατών στα 12 αυτά δροµολόγια, δηλαδή
600 000 επιβάτες ετησίως (126), το ποσό αυτό αντιστοιχεί
σε περίπου 4,8 ευρώ ανά επιβάτη για ένα έτος και, για
παράδειγµα, σε περίπου 1,3 ευρώ ανά επιβάτη σε διάστηµα
τριών ετών. Εποµένως, ο οριστικά αναλογικός χαρακτήρας
των ενισχύσεων πρέπει να αποδειχθεί ως προς το δεύτερο
κριτήριο.

(319) Ο δεύτερος σύνδεσµος αναλογικότητας πρέπει να αξιολογη-
θεί µεταξύ της ενίσχυσης και των εξόδων που αναλαµβάνει
ο δικαιούχος της. Όσον αφορά το ποσό των 4 ευρώ ανά
επιβάτη για ενισχύσεις εµπορικής προώθησης, πρόκειται για
κάλυψη 50 % των εν λόγω εξόδων, ποσοστό που φαίνεται
υψηλό. Σε κάθε περίπτωση, η αξιολόγηση αυτού του συνδέ-
σµου αναλογικότητας πρέπει να ελεγχθεί και να αναλυθεί
από το Βέλγιο ως προς τα πρόσθετα έξοδα εµπορικής προ-
ώθησης που αναλήφθηκαν πραγµατικά για την προώθηση,
σε διάστηµα πέντε ετών, κάθε αεροπορικού δροµολογίου
επιλέξιµου για τη χορήγηση της ενίσχυσης. Επί του
παρόντος, τα έξοδα εµπορικής προώθησης φαίνονται µάλ-
λον καθορισµένα εκ των υστέρων, όπως η χρησιµοποίηση
από την Promocy του ποσού των 8 ευρώ, που καταβάλλε-
ται σε ποσοστό 50 % από τη BSCA και τη Ryanair,
γεγονός που δεν φαίνεται να µπορεί να διασφαλίσει ορι-
στικά την αναλογικότητα. Ειδικότερα, η συνεκτίµηση στα
έξοδα αυτά των εισιτηρίων µειωµένου ναύλου καθώς και η
επιστροφή από την Promocy στη Ryanair της διαφοράς σε
σχέση µε την κανονική τιµή ενδέχεται να συνιστούν δαπάνη
καταρχήν απεριόριστη.

(320) Έτσι, η κάλυψη κατά 50 % των εξόδων εκκίνησης για χρο-
νικό διάστηµα διάρκειας έως πέντε ετών στο ταχέως εξελισ-
σόµενο περιβάλλον που περιγράφηκε ανωτέρω αποτελεί ήδη,
κατά την άποψη της Επιτροπής, έναν σηµαντικό συνδυασµό
διάρκειας/έντασης της ενίσχυσης για τις ενισχύσεις εκκί-
νησης. Ειδικότερα, κατά τη γνώµη της Επιτροπής, το πλαί-
σιο αυτό δύσκολα θα επέτρεπε την εκπόνηση επιχειρηµατι-
κών σχεδίων σχετικά µε την ανάπτυξη κάθε δροµολογίου
για διάστηµα µεγαλύτερο του προαναφερθέντος. Η ενίσχυση
που προβλέπεται στην προκειµένη περίπτωση θα συµβάλει
οπωσδήποτε στην επίτευξη της φήµης της εταιρείας και
συνιστά, κατά την Επιτροπή, ενδεδειγµένο συµβιβασµό ανά-
µεσα στην απαίτηση αυτή και σε εκείνη του σεβασµού του
ανταγωνιστικού περιβάλλοντος. Επιπλέον, κατά τη διάρκεια
της 15ετούς συµβατικής περιόδου, κάθε νέο πρόσθετο δρο-
µολόγιο θα µπορεί να επωφελείται αυτής της ενίσχυσης
εκκίνησης.

(321) Όσον αφορά τα εφάπαξ κίνητρα, µολονότι θεωρητικά ορι-
σµένα καθεαυτό έξοδα εγκατάστασης της Ryanair στο
Charleroi, όπως η κατάρτιση του προσωπικού εδάφους, οι
επενδύσεις στον χώρο κ.λπ., θα µπορούσαν να αποδειχθούν
επίσης επιλέξιµα, άλλα γενικότερα έξοδα, µε αντίκτυπο που
υπερβαίνει σε µεγάλο βαθµό το πλαίσιο της BSCA, όπως η
κατάρτιση των πιλότων, δεν φαίνεται να παρουσιάζουν την
ίδια αναλογικότητα ούτε να έχουν χαρακτήρα κινήτρου. Επί

του παρόντος, ο εφάπαξ χαρακτήρας των ενισχύσεων αυτών,
οι οποίες δεν υποστηρίζονται από συγκεκριµένες δαπάνες,
δεν επιτρέπει στην Επιτροπή να λάβει θετική απόφαση σχε-
τικά µε αυτές.

(322) Και στις δύο περιπτώσεις, εξυπακούεται ότι η Επιτροπή απο-
κλείει τη σώρευση ενισχύσεων: έτσι, ακόµη και εάν τα έξοδα
εκκίνησης ενός δροµολογίου στο πλαίσιο της εµπορικής
προώθησης ή της αρχικής επένδυσης («εφάπαξ») αποδει-
κνύονται συµβατά, η συνεκτίµηση των κοινών εξόδων δεν
είναι δυνατό να γίνει στα δύο άκρα του δροµολογίου, όπου
και αν βρίσκονται αυτά, γεγονός που θα ισοδυναµούσε µε
την έγκριση µίας ενίσχυσης εκκίνησης συνολικής έντασης
που θα υπερέβαινε ενδεχοµένως το 50 %.

(323) Όσον αφορά την ένταση της ενίσχυσης, η οποία περιορίζε-
ται σε 50 % στην προκειµένη περίπτωση, η Επιτροπή υπεν-
θυµίζει ότι δεν εφαρµόζεται φυσικά στο σύνολο των λει-
τουργικών εξόδων, πλην εσόδων, των οικείων δροµολογίων.
Έτσι, επιλέξιµα για ενίσχυση εκκίνησης, έντασης 50 % και
µέγιστης διάρκειας πέντε ετών, είναι µόνον τα πρόσθετα
έξοδα εκκίνησης, τα οποία δεν θα βάρυναν την αεροπορική
εταιρεία σε κανονικό ρυθµό λειτουργίας και που απαιτούν
δηµόσια συνεισφορά, προκειµένου να κατανεµηθεί ο κίν-
δυνος µη βιωσιµότητας που συνδέεται µε την περίοδο εκκί-
νησης. Τα έξοδα αυτά αφορούν, για παράδειγµα, τα έξοδα
εµπορικής προώθησης και διαφήµισης που πρέπει να πραγ-
µατοποιηθούν στην αρχή προκειµένου να γίνει γνωστή η
σύνδεση, τα έξοδα εγκατάστασης που βαρύνουν τη Ryanair
στον χώρο του Charleroi, τις εξαιρετικές εκπτώσεις σε
σχέση µε τη δηµόσια τιµή που χορηγήθηκαν επί των τελών
αεροδροµίου, τα οποία είναι απαραίτητα για την έναρξη του
δροµολογίου. Αντίθετα, η ενίσχυση δεν είναι δυνατό να
αφορά τα τακτικά λειτουργικά έξοδα, όπως τη µίσθωση ή
την απόσβεση αεροσκαφών, τα καύσιµα, τους µισθούς των
πληρωµάτων, τα έξοδα τροφοδοσίας («catering»).

(324) Η Επιτροπή θεωρεί πάντοτε προτιµότερο, κατά την αξιολό-
γηση των λειτουργικών ενισχύσεων, να διασφαλίζεται ότι
αυτές µειώνονται µε την πάροδο του χρόνου ώστε να εξα-
σφαλίζεται η προοδευτική βιωσιµότητα της υποστηριζό-
µενης δραστηριότητας. Η παρούσα περίπτωση διαφέρει ελα-
φρώς, καθώς δεν συνδέεται άµεσα µε την αποδοτικότητα
κάθε δροµολογίου για τον αεροµεταφορέα, τη Ryanair,
αλλά µε την έλλειψη φήµης και ελκυστικότητας του αερολι-
µένα που βρίσκεται στο ένα άκρο των δροµολογίων αυτών,
δηλαδή του Charleroi. Εποµένως, ο φθίνων χαρακτήρας της
ενίσχυσης είναι λιγότερο αναγκαίος, καθώς η βάση της ενί-
σχυσης, δηλαδή το επιχειρηµατικό σχέδιο κάθε δροµολο-
γίου, θα έπρεπε να περιέχει µειούµενα κίνητρα: παραδείγ-
µατος χάρη, η διαφήµιση για την έναρξη ενός δροµολογίου
πρέπει κατά πάσα πιθανότητα να είναι µέγιστη το έτος
έναρξης και να µειωθεί αισθητά από τα επόµενα χρόνια.
Ωστόσο, το Βέλγιο θα µπορέσει να προβλέψει τη σταδιακή
αυτή µείωση µε βάση το κεντρικό ποσοστό του 50 % που
προαναφέρθηκε, χωρίς η συνολική ενίσχυση να υπερβεί το
ποσό του 50 % των επιλέξιµων εξόδων σε διάρκεια πέντε
ετών.

(325) Η Επιτροπή σηµειώνει επίσης ότι, πριν από την υπογραφή
της σύµβασης µε τη Ryanair, ο αερολιµένας του Charleroi
ανήκε στην κατηγορία Ε των αερολιµένων, σύµφωνα µε την

(125) Το ποσό αυτό περιλαµβάνει 250 000 ευρώ για έξοδα διαµονής σε
ξενοδοχείο, 1 920 000 ευρώ — ήτοι 160 000 ευρώ για καθένα από
τα 12 δροµολόγια —, 768 000 ευρώ για την κατάρτιση των πιλότων
και 4 000 ευρώ για εξοπλισµό γραφείου.

(126) Κάθε πτήση µετ&αποτ; επιστροφής της Ryanair συνεισφέρει περίπου
100 000 επιβάτες ή 50 000 επιβιβαζόµενους επιβάτες.
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ταξινόµηση της Επιτροπής των Περιφερειών, δηλαδή σε
εκείνη µε τον χαµηλότερο όγκο δραστηριότητας, µε πολύ
λιγότερο από ένα εκατοµµύριο επιβάτες ετησίως. Για τον
λόγο αυτό, η Επιτροπή θεωρεί προσήκον το γεγονός ότι ο
αερολιµένας του Charleroi µπόρεσε να χορηγήσει ενισχύ-
σεις µέγιστης έντασης 50 %· πράγµατι, στην περίπτωση
αυτή, το κοινό συµφέρον της ανάπτυξης των περιφερειακών
αερολιµένων συνεπάγεται τη δυναµική καταπολέµηση όλων
των µειονεκτηµάτων τους, για παράδειγµα ως προς τη φήµη
του. Έτσι, η Επιτροπή δεν θεωρεί ότι η επίδραση στον αντα-
γωνισµό λόγω της ενίσχυσης είναι υπερβολική σε σχέση µε
αυτό το κοινό συµφέρον. Η Επιτροπή θεωρεί αντίθετα ότι
ένας αερολιµένας που διακινεί ήδη σηµαντικότερο όγκο επι-
βατών δεν χρειάζεται να χορηγεί το ίδιο επίπεδο ενισχύσεων
εκκίνησης. Πράγµατι, η έναρξη ενός νέου δροµολογίου από
έναν αερολιµένα ήδη περισσότερο γνωστό και καλύτερα εξυ-
πηρετούµενο φαίνεται να εµφανίζει λιγότερους κινδύνους
λειτουργίας και βιωσιµότητας από όσους στην παρούσα
περίπτωση το Charleroi, και τέτοιου είδους αερολιµένες
πρέπει να είναι σε θέση να εδραιώσουν την ανάπτυξή τους
καταβάλλοντας ενισχύσεις εκκίνησης χαµηλότερης έντασης.

5.3.3.5. ∆ιαφάνεια, ισότιµη µεταχείριση των
επιχειρήσεων και απαγόρευση διακρίσεων
κατά τη χορήγηση των ενισχύσεων

(326) Το ύψος της ενίσχυσης που χορηγείται σε µία αεροπορική
εταιρεία για την ανάπτυξη υπηρεσιών εναέριων µεταφορών
πρέπει να χαρακτηρίζεται από διαφάνεια. Πρέπει να υπολο-
γίζεται ανά επιβιβαζόµενο επιβάτη, ώστε να προσδιορίζεται
εύκολα.

(327) Το γεγονός ότι ένας αερολιµένας είναι πρόθυµος να χορη-
γήσει ενισχύσεις µε αντάλλαγµα οικονοµικές παροχές, όπως
η έναρξη νέων δροµολογίων, πρέπει να δηµοσιοποιείται,
ώστε οι ενδιαφερόµενες αεροπορικές εταιρείες να είναι σε
θέση να εκδηλώσουν ενδιαφέρον και να επιλεγούν. Επο-
µένως, πρέπει ενδεχοµένως να τηρούνται οι κανόνες και οι
αρχές που διέπουν τις δηµόσιες συµβάσεις και τις συµβά-
σεις παραχώρησης. Ορισµένοι αερολιµένες χρησιµοποίησαν,
για παράδειγµα, την Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής
Ένωσης — σειρά S — ως µέσο δηµοσιότητας (127).

(328) Ο αερολιµένας που επιθυµεί να ενθαρρύνει την ανάπτυξη
υπηρεσιών εναέριων µεταφορών πρέπει να επεξεργασθεί
αντικειµενικά κριτήρια όσον αφορά το µέγιστο ύψος και τη
διάρκεια των ενισχύσεων, προκειµένου να διασφαλίζεται ισό-
τιµη µεταχείριση των αεροπορικών εταιρειών.

(329) Πρέπει να προβλέπονται µηχανισµοί προσφυγής σε επίπεδο
κρατών µελών, ώστε να διασφαλίζεται ότι δεν θα γίνεται
καµία διάκριση κατά τη χορήγηση των ενισχύσεων και ότι

δεν θα ευνοείται αδικαιολόγητα καµία αεροπορική εταιρεία
σε συγκεκριµένο αερολιµένα.

(330) Επί του παρόντος, το Βέλγιο δεν έχει θεσπίσει ένα σύστηµα
διαφάνειας που να επιτρέπει στους ενδιαφερόµενους αερο-
µεταφορείς να ξεκινήσουν νέα δροµολόγια από το Charle-
roi. ∆εν έχει προβλέψει ένα σύστηµα που να διασφαλίζει
την ισότιµη µεταχείριση των επιχειρήσεων κατά τη χορή-
γηση των ενισχύσεων, µε την επεξεργασία αντικειµενικών
κριτηρίων για την ενίσχυση, γνωστοποιώντας το ανώτατο
ύψος και τη διάρκειά της. Επίσης, δεν διαθέτει µηχανισµό
προσφυγής που να διασφαλίζει ότι δεν γίνεται καµία διά-
κριση µεταξύ επιχειρήσεων.

5.3.3.6. Κύρωση και µηχανισµός επιστροφής

(331) Πρέπει να θεσπισθούν µηχανισµοί κύρωσης για το ενδεχό-
µενο µη τήρησης από έναν µεταφορέα των υποχρεώσεων
που ανέλαβε έναντι του αερολιµένα κατά τη στιγµή της
καταβολής της ενίσχυσης. Ένα σύστηµα επιστροφής της ενί-
σχυσης ή κατάσχεσης της εγγύησης που κατέβαλε αρχικά ο
µεταφορέας µπορεί να εξασφαλίζει τον αερολιµένα ότι η
αεροπορική εταιρεία θα τηρήσει τις υποχρεώσεις της.

(332) Η σύµβαση που συνάφθηκε µεταξύ της Ryanair και της
BSCA περιλαµβάνει πράγµατι έναν µηχανισµό επιστροφής
των ενισχύσεων σε περίπτωση µη τήρησης των υποχρεώσεών
του εκ µέρους του µεταφορέα. Η Επιτροπή σηµειώνει σχε-
τικά ότι η σύµβαση που υπογράφηκε µεταξύ της Ryanair
και της BSCA περιλαµβάνει αρκετές διατάξεις στο σηµείο
II-2, «Υπαίτια µη εκτέλεση εκ µέρους της Ryanair», οι
οποίες προστατεύουν µερικώς τουλάχιστον τον αερολιµένα
σε περίπτωση αναχώρησης της εταιρείας από εκεί. Πράγµατι,
στην ουσία, εάν η Ryanair µειώσει κατά περισσότερο από
50 % τη δραστηριότητά της από το Charleroi σε σχέση µε
τη δραστηριότητά της κατά τα πρώτα πέντε έτη ή εάν µει-
ώσει σε λιγότερα από δύο τα αεροσκάφη που σταθµεύει στο
Charleroi οφείλει να επιστρέψει το σύνολο της χορηγη-
θείσας ενίσχυσης. Η ποινική αυτή ρήτρα θα ανέρχεται σε
66 % των χορηγηθέντων ποσών το έκτο έτος και θα µει-
ώνεται βαθµιαία κατά 6,66 % ετησίως ώστε να καταργηθεί
τελείως ύστερα από δέκα πλήρη έτη.

(333) Η Επιτροπή θεωρεί ότι η συµβατική αυτή ρήτρα είναι
επαρκώς προσαρµοσµένη στον επιδιωκόµενο στόχο διασφά-
λισης της µακροπρόθεσµης ανάπτυξης του αερολιµένα για
το κοινό συµφέρον, και εποµένως διασφάλισης επαρκούς
αριθµού επιβατών για την επίτευξη της κερδοφορίας. Επο-
µένως, θεωρεί ότι η ρήτρα αυτή αποτελεί σηµαντική προ-
ϋπόθεση για να χαρακτηρισθεί ένα µέρος των ενισχύσεων ως
αναλογικό και, ως εκ τούτου, συµβατό µε την κοινή αγορά.

(127) Βλέπε, παραδείγµατος χάρη, ΕΕ S 219 της 14.11.2001, σ. 150993,
και ΕΕ S 240 της 11.12.2002, σ. 191371.
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5.3.3.7. Σώρευση

(334) Οι χορηγηθείσες ενισχύσεις δεν είναι καταρχήν δυνατό να
σωρευθούν µε άλλες επιδοτήσεις που λαµβάνουν οι αεροµε-
ταφορείς, εάν πρόκειται για ενισχύσεις κοινωνικού χαρα-
κτήρα ή για αντισταθµίσεις δηµόσιων υπηρεσιών, εφόσον
αυτές χαρακτηρισθούν ενισχύσεις. Επίσης, σύµφωνα µε τους
κανόνες της αναλογικότητας που αναφέρονται ανωτέρω, δεν
είναι δυνατό να σωρευθούν µε άλλες ενισχύσεις για τα ίδια
έξοδα, ακόµη και αν καταβάλλονται σε άλλο κράτος. Το
σύνολο των ενισχύσεων που χορηγούνται σε ένα νέο δροµο-
λόγιο δεν πρέπει ποτέ να υπερβαίνει το 50 % των εξόδων
εκκίνησης, εµπορικής προώθησης και των εφάπαξ εξόδων,
σωρευµένων στους δύο υπό εξέταση προορισµούς. Οµοίως,
οι συνεισφορές που καταβάλλονται για έναν προορισµό δεν
είναι δυνατό να υπερβαίνουν το 50 % των εξόδων του εν
λόγω προορισµού.

(335) Προκειµένου να διατηρηθεί ο χαρακτήρας κινήτρου των ενι-
σχύσεων εκκίνησης αεροπορικών συνδέσεων ως µέσου ανά-
πτυξης µόνον των περιφερειακών αερολιµένων, η Επιτροπή
θεωρεί αναγκαίο να διασφαλίζεται ότι οι ενισχύσεις αυτές
δεν θα παρέχουν κανένα έµµεσο πλεονέκτηµα σε µεγάλους
αερολιµένες, οι οποίοι είναι ήδη εξαιρετικά ανοικτοί στη
διεθνή κυκλοφορία και στον ανταγωνισµό. Εποµένως, πρέπει
να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στους περιορισµούς των επιλέξι-
µων δαπανών, όταν ένα δροµολόγιο συνδέει το Charleroi,
στην προκειµένη περίπτωση, µε µεγάλους αερολιµένες, όπως
αυτούς που εµπίπτουν στις κατηγορίες Α και Β της Επι-
τροπής των Περιφερειών ή/και µε συντονισµένο ή πλήρως
συντονισµένο αερολιµένα (128).

(336) Τέτοιου είδους ενισχύσεις δεν είναι επίσης δυνατό να χορη-
γούνται όταν η πρόσβαση σε ένα δροµολόγιο έχει χορηγη-
θεί σε έναν µόνον µεταφορέα, δυνάµει του άρθρου 4 του
κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 2408/92, και ιδίως της παραγρά-
φου 1, στοιχείο δ), του εν λόγω άρθρου.

(337) Η Ryanair δεν επωφελείται για τα δροµολόγιά της από το
Charleroi επιδοτήσεων υπό µορφή κοινωνικών ενισχύσεων ή
αντισταθµίσεων δηµόσιας υπηρεσίας. Επίσης, η πρόσβαση
στα δροµολόγια που εκτελεί η Ryanair από το Charleroi
δεν έχει ανατεθεί µόνον στον συγκεκριµένο µεταφορέα.

5.4. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΤΩΝ ΜΕΤΡΩΝ ΠΟΥ ΠΡΕΠΕΙ ΝΑ ΛΑΒΕΙ
ΤΟ ΟΙΚΕΙΟ ΚΡΑΤΟΣ ΜΕΛΟΣ, ΠΡΟΚΕΙΜΕΝΟΥ Η ΕΝΙΣΧΥΣΗ

ΝΑ ΚΑΤΑΣΤΕΙ ΣΥΜΒΑΤΗ

(338) Η Επιτροπή διαπιστώνει ότι οι ενισχύσεις που κατέβαλε η
BSCA στη Ryanair πληρούν ορισµένες από τις προϋποθέ-
σεις που ισχύουν για τις παροχές που προορίζονται για την
προώθηση των αεροπορικών υπηρεσιών από περιφερειακούς
αερολιµένες, ενώ άλλες προϋποθέσεις δεν πληρούνται, και
ότι εποµένως πρέπει να επιβληθούν όροι σε ορισµένες περι-
πτώσεις προκειµένου να υπάρξει συµβατότητα.

5.4.1. ΕΚΠΤΩΣΕΙΣ ΕΠΙ ΤΩΝ ΤΕΛΩΝ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ

(339) Κανένα µέτρο δεν είναι δυνατό να καταστήσει συµβατές µε
την κοινή αγορά τις εκπτώσεις επί των τελών αεροδροµίου
που ήδη χορήγησε η περιφέρεια της Βαλλονίας στη Rya-
nair. Το Βέλγιο θα υπολογίσει το ύψος των ενισχύσεων που
πρέπει να ανακτηθούν λαµβάνοντας υπόψη την ύπαρξη του
γενικού συστήµατος εκπτώσεων που προβλέπεται στη ρύθ-
µιση της Βαλλονίας, και ειδικότερα στο άρθρο 7, παράγρα-
φοι 1 και 2, της απόφασης του 1998, το οποίο θα µπο-
ρούσε να εφαρµοσθεί στη Ryanair, και αυτό για το σύνολο
της περιόδου εφαρµογής του ειδικού τέλους που θεσπί-
σθηκε συµβατικά µε τη Ryanair.

(340) Στο µέλλον, εάν επιθυµεί να προσαρµόσει τις τιµές της κατά
τρόπον ώστε να είναι ελκυστικότερες, η περιφέρεια της Βαλ-
λονίας θα πρέπει να δηµοσιεύσει ένα νέο δηµόσιο τιµολόγιο
που θα προορίζεται για όλες τις αεροπορικές εταιρείες·
µπορεί επίσης, σύµφωνα µε την πρακτική που ήδη γίνεται
αποδεκτή από την Επιτροπή, να θεσπίσει εκπτώσεις περιορι-
σµένης διάρκειας, οι οποίες θα είναι διαθέσιµες και θα
χορηγούνται χωρίς διακρίσεις µεταξύ των χρηστών του
αερολιµένα.

5.4.2. ΕΓΓΥΗΣΕΙΣ ΠΟΥ ΧΟΡΗΓΗΘΗΚΑΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
ΤΗΣ ΒΑΛΛΟΝΙΑΣ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΟ ΕΠΙΠΕ∆Ο ΤΩΝ
ΤΕΛΩΝ ΑΕΡΟ∆ΡΟΜΙΟΥ ΚΑΙ ΤΑ ΩΡΑΡΙΟ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ
ΤΟΥ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΤΟΥ CHARLEROI

(341) Κανένα µέτρο δεν είναι δυνατό να καταστήσει συµβατές µε
την κοινή αγορά τις εγγυήσεις αποζηµίωσης σε περίπτωση
οικονοµικών ζηµιών για τη Ryanair, λόγω άσκησης των
ρυθµιστικών εξουσιών της από την περιφέρεια της Βαλλο-
νίας. Το Βέλγιο θα µεριµνήσει για την ακύρωση των εγγυή-
σεων αυτών.

5.4.3. ΕΚΠΤΩΣΕΙΣ ΕΠΙ ΤΩΝ ΤΙΜΩΝ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗΣ Ε∆ΑΦΟΥΣ
ΠΟΥ ΧΟΡΗΓΗΘΗΚΑΝ ΑΠΟ ΤΗ BSCA

(342) Απουσία αιτιολόγησης της αµιγώς εµπορικής προέλευσης
των πόρων που χρησιµοποίησε η BSCA για τη χορήγηση

(128) Σύµφωνα µε τους ορισµούς και την ταξινόµηση που αναφέρονται στον
κανονισµό (ΕΟΚ) αριθ. 95/93 του Συµβουλίου, της 18ης Ιανουαρίου
1993, σχετικά µε τους κοινούς κανόνες κατανοµής του διαθέσιµου
χρόνου χρήσης (slots) στους κοινοτικούς αερολιµένες (ΕΕ L 14 της
22.1.1993, σ. 1). Κανονισµός όπως τροποποιήθηκε τελευταία από τον
κανονισµό (ΕΚ) αριθ. 1554/2003 του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και
του Συµβουλίου (ΕΕ L 221 της 4.9.2003, σ. 1).
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εκπτώσεων, τα ποσά που χορηγήθηκαν µε τον τρόπο αυτό
στη Ryanair συνιστούν κρατικές ενισχύσεις. Στο πλαίσιο
της προσεχούς απελευθέρωσης του αερολιµένα του Charle-
roi, οι ενισχύσεις αυτές είναι δυνατό να νοθεύσουν τον
ανταγωνισµό και να επηρεάσουν τους όρους των συναλλα-
γών κατά τρόπο αντίθετο προς το κοινό συµφέρον. Ως εκ
τούτου, κανένα µέτρο δεν είναι δυνατό να καταστήσει συµ-
βατές µε την κοινή αγορά τις εκπτώσεις επί της τιµής των
υπηρεσιών εξυπηρέτησης εδάφους που χορήγησε η BSCA
στη Ryanair. Το Βέλγιο θα υπολογίσει το ύψος των ενισχύ-
σεων που πρέπει να ανακληθούν βάσει της διαφοράς µεταξύ
των λειτουργικών εξόδων που βαρύνουν τη BSCA και συν-
δέονται µε τις υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους που παρέ-
χει στη Ryanair και της τιµής που χρεώνει στην αεροπορική
εταιρεία. Καθώς το όριο των δύο εκατοµµυρίων επιβατών
που προβλέπεται στην οδηγία 96/67/ΕΚ δεν έχει ακόµη επι-
τευχθεί, το Βέλγιο µπορεί να αφαιρέσει από το εν λόγω
ποσό τα τυχόν κέρδη που αποκοµίζει η BSCA από τις
λοιπές αµιγώς εµπορικές δραστηριότητές της.

5.4.4. ΑΛΛΕΣ ΠΑΡΟΧΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΡΟΩΘΗΣΗ ΤΩΝ
ΑΕΡΟΠΟΡΙΚΩΝ ΥΠΗΡΕΣΙΩΝ ΑΠΟ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥΣ
ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΕΣ

(343) Οι λοιπές παροχές που χορήγησε η BSCA, µεταξύ άλλων
υπό τη µορφή της συνεισφοράς εµπορικής προώθησης, εφά-
παξ κινήτρων και της διάθεσης γραφείων, στο πλαίσιο των
συµφωνιών που υπογράφηκαν µεταξύ των µερών και αποτε-
λούν αντικείµενο της παρούσας απόφασης, θεωρούνται συµ-
βατές µε την κοινή αγορά ως ενισχύσεις εκκίνησης νέων
δροµολογίων, υπό την επιφύλαξη των ακόλουθων όρων:

— Όλες οι συνεισφορές θα έχουν περιορισµένη χρονική
διάρκεια. Λόγω των καλυπτόµενων ενδοευρωπαϊκών
προορισµών, η διάρκεια αυτή δεν θα υπερβαίνει τα
πέντε έτη από την έναρξη του νέου δροµολογίου. Οι
συνεισφορές δεν είναι δυνατό να καταβάλλονται εάν η
έναρξη του δροµολογίου γίνεται σε αντικατάσταση
άλλου δροµολογίου που κατάργησε η Ryanair κατά τα
προηγούµενα πέντε έτη. Στο µέλλον, οι ενισχύσεις δεν
θα χορηγούνται επίσης για δροµολόγιο το οποίο ανα-
λαµβάνει η Ryanair σε αντικατάσταση άλλου δροµολο-
γίου που εκτελούσε προηγουµένως από άλλο αερολι-
µένα ευρισκόµενο στην ίδια περιοχή οικονοµικής έλξης
ή πληθυσµού.

— Οι συνεισφορές «µάρκετινγκ», που καθορίζονται επί του
παρόντος σε 4 ευρώ ανά επιβάτη, πρέπει να δικαιολο-
γούνται από ένα σχέδιο ανάπτυξης που θα εκπονεί η
Ryanair και θα επικυρώνει εκ των προτέρων η BSCA
για κάθε οικείο δροµολόγιο. Στο σχέδιο θα διευκρινί-
ζονται οι αναληφθείσες και επιλέξιµες δαπάνες, οι
οποίες θα αφορούν άµεσα την προώθηση του δροµολο-
γίου, µε σκοπό να καταστεί βιώσιµο χωρίς ενισχύσεις
ύστερα από περίοδο διάρκειας πέντε ετών. Η BSCA θα
επικυρώνει επίσης εκ των υστέρων τις δαπάνες εκκί-
νησης που πραγµατοποιήθηκαν πραγµατικά για κάθε

δροµολόγιο µετά την πενταετή περίοδο· εφόσον είναι
αναγκαίο, η BSCA θα ζητήσει για τον σκοπό αυτό τη
συνδροµή ανεξάρτητου λογιστικού ελεγκτή.

— Όσον αφορά το µέρος των συνεισφορών που ήδη κατέ-
βαλε η BSCA, πρέπει να αναληφθούν παρόµοιες ενέρ-
γειες προκειµένου να επικυρωθούν οι ενισχύσεις αυτές
σύµφωνα µε τις ίδιες αρχές.

— Οι εφάπαξ συνεισφορές για την έναρξη του δροµολο-
γίου δεν φαίνεται επί του παρόντος να ανταποκρίνονται
στην ίδια λογική και πρέπει να ανακτηθούν, µε εξαίρεση
το µέρος εκείνο για το οποίο το Βέλγιο µπορεί να απο-
δείξει ότι συνδέεται άµεσα µε τις αναληφθείσες δαπάνες
της Ryanair στον αερολιµένα του Charleroi, και εµφα-
νίζει αναλογικό χαρακτήρα και χαρακτήρα κινήτρου.

— Το σύνολο των ενισχύσεων που χορηγούνται σε ένα νέο
δροµολόγιο δεν πρέπει σε καµία περίπτωση να υπερβαί-
νει το 50 % των εξόδων εκκίνησης, εµπορικής προ-
ώθησης και των εφάπαξ εξόδων, σωρευτικά στους δύο
εξεταζόµενους προορισµούς, ένας εκ των οποίων είναι
το Charleroi. Οµοίως, οι συνεισφορές που καταβάλλο-
νται για έναν προορισµό δεν είναι δυνατό να υπερβαί-
νουν το 50 % των πραγµατικών εξόδων του προορι-
σµού αυτού. Κατά τις συναφείς αξιολογήσεις θα δοθεί
ιδιαίτερη προσοχή στα δροµολόγια που συνδέουν το
Charleroi µε µεγάλους αερολιµένες, όπως αυτούς που
εµπίπτουν στις κατηγορίες Α και Β της Επιτροπής των
Περιφερειών ή/και µε συντονισµένους ή πλήρως συντο-
νισµένους αερολιµένες.

— Οι συνεισφορές που κατέβαλε η BSCA και που, στο
τέλος της πενταετούς περιόδου εκκίνησης, αποδεικνύε-
ται ότι υπερβαίνουν τα καθορισµένα κριτήρια πρέπει να
επιστραφούν από τη Ryanair.

— Οι παροχές που τυχόν καταβλήθηκαν για το δροµολό-
γιο ∆ουβλίνο-Charleroi, δυνάµει των συµβάσεων του
Νοεµβρίου του 2001 που εξετάζονται στην παρούσα,
πρέπει να ανακτηθούν.

— Το Βέλγιο θα θεσπίσει ένα µη διακριτικό καθεστώς ενι-
σχύσεων, µε σκοπό να διασφαλίζεται η ισότιµη µεταχεί-
ριση των αεροπορικών εταιρειών που επιθυµούν να ανα-
πτύξουν νέες αεροπορικές υπηρεσίες από τον αερολι-
µένα του Charleroi, σύµφωνα µε τα αντικειµενικά κρι-
τήρια που θεσπίζονται στην παρούσα απόφαση.

(344) Εάν οι όροι αυτοί δεν πληρούνται για µέρος των ενισχύ-
σεων, είτε αυτό αφορά µία κατηγορία ενισχύσεων είτε ένα
υποστηριζόµενο δροµολόγιο, ή εάν οι όροι της ισορροπίας
των συµφωνιών που συνάφθηκαν µεταξύ της Ryanair και
της BSCA µεταβληθούν ουσιωδώς, το Βέλγιο οφείλει να
ανακτήσει το σύνολο των ενισχύσεων που αναφέρονται στην
προηγούµενη αιτιολογική σκέψη.
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5.5. ΥΠΕΝΘΥΜΙΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ ΟΣΟΝ ΑΦΟΡΑ ΤΙΣ
ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΤΗΡΙΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ΤΗΣ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ
ΤΙΣ ΧΡΗΜΑΤΟ∆ΟΤΗΣΕΙΣ ΤΩΝ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ ΚΑΙ ΤΩΝ

ΕΝΑΕΡΙΩΝ ΣΥΝ∆ΕΣΕΩΝ

(345) Προτού διατυπώσει τα συµπεράσµατά της, η Επιτροπή επι-
θυµεί να υπενθυµίσει το γενικό πλαίσιο και τους περιορι-
σµούς του. Επιθυµεί επίσης, µε τον τρόπο αυτό, να παρά-
σχει τις προκαταρκτικές ενδείξεις, τόσο στους δηµόσιους
όσο και στους ιδιωτικούς παράγοντες, σχετικά µε την πολι-
τική συνέχεια που θα προτείνει να δοθεί προκειµένου να
διασαφηνισθούν περαιτέρω τα δύο αυτά θέµατα της χρηµα-
τοδότησης των αερολιµένων και των ενισχύσεων εκκίνησης
εναέριων συνδέσεων.

(346) Γενικό πλαίσιο της παρούσας υπόθεσης είναι η απελευθέ-
ρωση του ευρωπαϊκού ουρανού, τοµέας στον οποίο η Επι-
τροπή καταβάλλει προσπάθειες εδώ και περισσότερα από
δέκα χρόνια. Το τρίτο αεροπορικό πακέτο, που τέθηκε σε
ισχύ το 1993, δηµιούργησε νέες δυνατότητες εκµετάλ-
λευσης µε τη θέσπιση της κοινοτικής άδειας, τη χωρίς
περιορισµούς πρόσβαση, από τον Απρίλιο του 1997, στην
ενδοκοινοτική αγορά και την ελεύθερη θέσπιση των τιµών.
Ως επιστέγασµα, οι υποχρεώσεις δηµόσιας υπηρεσίας παρέ-
σχον τη δυνατότητα στα κράτη µέλη που το επιθυµούσαν
να θεσπίσουν µέσα ανάπτυξης της επικράτειάς τους.

(347) Πέρα από το πλαίσιο αυτό, οι στοχοθετηµένες δράσεις για
τη ρύθµιση της απελευθέρωσης αυτής, ορισµένες εκ των
οποίων ήδη αναφέρθηκαν, αφορούσαν µεταξύ άλλων την
απονοµή χρονοθυρίδων, ιδίως στους κορεσµένους αερολι-
µένες, την απελευθέρωση των υπηρεσιών εξυπηρέτησης εδά-
φους και την ισότιµη πρόσβαση στις ηλεκτρονικές υπηρε-
σίες κράτησης.

(348) Οµοίως, το άνοιγµα του τοµέα, που είχε φυσικά σηµαντικό
αντίκτυπο στη δραστηριότητα και στη συµπεριφορά των
παραδοσιακών αεροπορικών εταιρειών («flag carriers»),
συνοδεύθηκε από αυστηρούς κανόνες όσον αφορά τις κρα-
τικές ενισχύσεις. Η εφαρµογή της αρχής της «µίας και
τελευταίας φοράς» για τη χορήγηση της ενίσχυσης αναδιάρ-
θρωσης («one time-last time») είχε ως αποτέλεσµα οι πιο
απρόθυµες εκ των αεροπορικών εταιρειών να µεταβούν από
έναν σχετικά προστατευµένο τρόπο λειτουργίας σε µία
φυσιολογική συµπεριφορά οικονοµικού παράγοντα.

(349) Οι πρόσφατες εξελίξεις σε συνέχεια των λεγόµενων
αποφάσεων Open skies (129) του ∆ικαστηρίου θα ευνοή-
σουν επίσης την εδραίωση των ευρωπαϊκών παραγόντων και
θα βελτιώσουν την ικανότητά τους όσον αφορά την αντιµε-
τώπιση του ανταγωνισµού από αεροπορικές εταιρείες τρίτων
χωρών σε κοινοτική βάση.

(350) Και άλλες σηµαντικές εξελίξεις έλαβαν χώρα στην ευρωπα-
ϊκή αγορά των αεροµεταφορών τα τελευταία χρόνια· µία εξ
αυτών είναι η ανάδειξη µερικών νέων εταιρειών κοινοτικού
µεγέθους, οι οποίες προσφέρουν ελκυστικές τιµές και διαθέ-
τουν δοµή χαµηλού κόστους, που τους επιτρέπει να στηρί-
ζουν τις τιµές αυτές. Η Ryanair είναι ένας από τους κυριό-
τερους παράγοντες στο τµήµα αυτό της αγοράς που εµφα-
νίζει έντονη ανάπτυξη, και η επιτυχία της είναι εξακριβω-
µένη. Η Επιτροπή επικροτεί την κατάσταση αυτή και εκτιµά
τη συµβολή των παραγόντων αυτών στη γενική µείωση των
τιµών των αεροπορικών µεταφορών στην Ευρώπη και στη
δηµοκρατική πρόσβαση σε αυτό το µέσο µεταφοράς. Ως
θεµατοφύλακας της Συνθήκης, πρέπει ωστόσο να µεριµνά
για την τήρηση των κανόνων της εσωτερικής αγοράς και
ειδικότερα να διασφαλίζει ότι οι κανόνες που εγγυώνται τον
ισότιµο ανταγωνισµό εφαρµόζονται ορθά, ιδίως στην περί-
πτωση κρατικών ενισχύσεων που αποδεικνύονται ασυµβίβα-
στες. Στο πλαίσιο αυτό, ορισµένες εναέριες συνδέσεις ενδέ-
χεται να συνιστούν παροδικά µόνον οφέλη και να µην απο-
τελούν διαρκή προσφορά για τους επιβάτες.

(351) Οµοίως, οι αερολιµένες, που συχνά υπακούουν σε µία
αµιγώς εδαφική λογική και πολλές φορές ιδρύθηκαν στην
Ευρώπη καταρχάς ως στρατιωτικά αεροδρόµια, πέρασαν σε
πολλές περιπτώσεις από την κρατική δικαιοδοσία σε εκείνη
περιφερειών, δηµόσιων εταιρειών ή µεταβιβάσθηκαν στον
ιδιωτικό τοµέα. Ωστόσο, η Επιτροπή δεν γνωρίζει καµία
περίπτωση δηµιουργίας ιδιωτικού αερολιµένα εκ του
µηδενός, χωρίς τη συµµετοχή δηµόσιων πόρων. Η διαδικα-
σία ανάθεσης στον ιδιωτικό τοµέα έλαβε συνήθως τη µορφή
ιδιωτικοποίησης ή βαθµιαίου ανοίγµατος του κεφαλαίου.

(352) Ωστόσο, ένα µέρος από τις επιβαρύνσεις των αερολιµένων
αυτών, ιδιωτικών ή δηµοσίων, αποτελεί συχνά αντικείµενο
αντισταθµίσεων δηµόσιας υπηρεσίας, λόγω υποχρεώσεων
που απορρέουν από επιταγές εθνικής ή εσωτερικής ασφά-
λειας ή άλλων συνεισφορών σε έξοδα, οι οποίες δεν εµφανί-
ζουν οικονοµική βιωσιµότητα αφεαυτές, αλλά είναι ανα-
γκαίες για την εκµετάλλευση των εν λόγω αερολιµένων.
Πρόκειται ενδεχοµένως για παροχές ελέγχου της εναέριας
κυκλοφορίας, αστυνοµικές υπηρεσίες, υπηρεσίες πυρό-
σβεσης κ.λπ. Οµοίως, η χρηµατοδότηση των υποδοµών ή η
συντήρησή τους διασφαλίζονται σε µεγάλο βαθµό µε δηµό-
σιους πόρους.

(353) Όπως ήδη αναφέρθηκε, δεν υπάρχει επί του παρόντος κοι-
νοτική βλέψη για τη χρηµατοδότηση ορισµένων από τις επι-
βαρύνσεις αυτές από το ∆ηµόσιο και, εποµένως, δεν υπάρ-
χει ούτε κοινό πλαίσιο τιµολόγησης της χρήσης των αερολι-
µενικών υποδοµών. Ωστόσο, η Επιτροπή επιθυµεί να προτεί-
νει σύντοµα ένα τέτοιο πλαίσιο, παραδείγµατος χάρη υπό
τη µορφή ανακοίνωσης σχετικά µε τη χρηµατοδότηση των
αερολιµένων, ώστε οι σχέσεις των κρατών µελών, των δηµό-
σιων φορέων και των ιδιωτικών ή δηµόσιων διαχειριστών
αερολιµένων να ενταχθούν σε ένα συνεκτικό ανταγωνιστικό
περιβάλλον σε ευρωπαϊκό επίπεδο. Για τον λόγο αυτό, η
Επιτροπή θα µεριµνήσει ώστε να ενσωµατωθούν στην ανα-
κοίνωση η πρακτική των εκπτώσεων επί των τελών αεροδρο-
µίου, αλλά και ο σαφής καθορισµός των τελών που είναι
δυνατό να καλύπτονται από δηµόσιους πόρους και εκείνων

(129) Αποφάσεις του ∆ικαστηρίου της 5ης ∆εκεµβρίου 2002 στις
υποθέσεις C-466 έως C-469/98 και C-470 έως C-472/98, Επιτροπή
κατά αντίστοιχα Ηνωµένου Βασιλείου, ∆ανίας, Σουηδίας, Φινλανδίας,
Βελγίου, Λουξεµβούργου, Συλλογή σ. I — 9427 έως 9741.
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που πρέπει να αναλαµβάνονται από τον διαχειριστή του
αερολιµένα από τους ίδιους πόρους του. Θα καταδείξει µε
τον τρόπο αυτό ότι η αντιπαράθεση δηµόσιων και ιδιωτικών
αερολιµένων όσον αφορά τον καθορισµό των τελών αερο-
δροµίου αποτελεί εσφαλµένη απλούστευση µίας πολύ πιο
σύνθετης πραγµατικότητας.

(354) Επίσης, οι αερολιµένες αναγκάσθηκαν, είτε για να αξιοποι-
ήσουν καλύτερα και να καταστήσουν επικερδείς τις υπάρ-
χουσες δηµόσιες υποδοµές είτε για να τηρήσουν τις υπο-
χρεώσεις που απορρέουν από το επιχειρησιακό καθεστώς
τους, να αναπτύξουν την προσφορά τους, δηλαδή τις εναέ-
ριες συνδέσεις που επιτρέπουν. Έτσι, οι δευτερεύοντες ή
περιφερειακοί αερολιµένες όπως το Charleroi αντιµετωπί-
ζουν µία διαφορετική κατάσταση από εκείνη που αντιµετω-
πίζουν οι µεγάλοι ευρωπαϊκοί κεντρικοί αερολιµένες, όπως
το Λονδίνο, το Παρίσι ή η Φραγκφούρτη. Όπως και άλλοι
ενδιάµεσοι αερολιµένες, δεν διαθέτουν µία µεγάλη αεροπο-
ρική εταιρεία αναφοράς, η οποία να συγκεντρώνει εκεί τις
δραστηριότητές της, ώστε να παρέχουν τον µέγιστο αριθµό
ανταποκρίσεων στους επιβάτες της και να επωφελούνται των
µεγάλων οικονοµιών κλίµακας που προσφέρει η δοµή αυτή.
Ένας περιφερειακός αερολιµένας όπως το Charleroi πρέπει
επίσης να αντισταθµίζει τη µικρότερη φήµη και τη λιγότερο
καλή εικόνα του σε σχέση µε έναν µεγαλύτερο αερολιµένα.

(355) Όσον αφορά τη Ryanair, η Επιτροπή σηµειώνει ότι επέλεξε,
σε αντίθεση µε άλλες χαµηλού κόστους εταιρείες, να εξυπη-
ρετεί σχεδόν αποκλειστικά δευτερεύοντες αερολιµένες. Η
επιλογή αυτή χαρακτηρίζει σε µεγάλο βαθµό την ίδια και
δεν είναι κατ' ανάγκη αντιπροσωπευτική της τάσης των
ανταγωνιστών της, δηλαδή των άλλων εταιρειών χαµηλού
κόστους, που εξυπηρετούν συχνά τους κεντρικούς αερολι-
µένες ή καθιερωµένους περιφερειακούς αερολιµένες.

(356) Ως προς το σηµείο αυτό, η Επιτροπή παρατηρεί, όπως τονί-
ζεται στην παρούσα απόφαση, ότι η αυξηµένη αυτή χρήση
των δευτερευόντων αερολιµένων είναι θετική για την κατα-
πολέµηση της συµφόρησης των εναέριων µεταφορών στους
κυριότερους ευρωπαϊκούς κεντρικούς αερολιµένες. Η
αύξηση των σηµείων πρόσβασης σε ενδοευρωπαϊκές πτήσεις
αποτελεί εποµένως θετικό στοιχείο, αλλά οι αερολιµένες
αυτοί συχνά µπορούν να αναπτυχθούν µόνον µε αρχική
δηµόσια στήριξη. Η διαφάνεια, η απαγόρευση των διακρί-
σεων και η αναλογικότητα όσον αφορά τις χρηµατοδοτήσεις
που παρέχονται στους αερολιµένες, και η ύπαρξη κοινού
συµφέροντος όσον αφορά τις κρατικές ενισχύσεις που χορη-
γούνται στις αεροπορικές εταιρείες θα καταστήσουν δυνατή
την ανάπτυξη των δραστηριοτήτων των αερολιµένων σύµ-
φωνα µε τους κανόνες της Συνθήκης. Στο πνεύµα αυτό, η
παρούσα απόφαση δέχεται, για πρώτη φορά στον τοµέα των
αεροπορικών µεταφορών, την αρχή της ενίσχυσης εκκίνησης,
µε παράλληλη τήρηση των συνήθων κανόνων για τις κρα-
τικές ενισχύσεις.

6. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

(357) Η Επιτροπή παρατηρεί ότι το Βέλγιο έθεσε επίσης σε εφαρ-
µογή ενισχύσεις υπέρ της αεροπορικής εταιρείας Ryanair
κατά παράβαση του άρθρου 88, παράγραφος 3, της Συν-
θήκης. Ωστόσο, ενόψει της συµβολής των ενισχύσεων αυτών
στην έναρξη νέων υπηρεσιών αεροπορικών µεταφορών και
στη βιώσιµη ανάπτυξη ενός περιφερειακού αερολιµένα,
µέρος των εν λόγω ενισχύσεων είναι δυνατό να κηρυχθεί
συµβατό µε την κοινή αγορά, υπό την επιφύλαξη των όρων
που αναφέρονται στις αιτιολογικές σκέψεις 338 έως 344,

ΕΞΕ∆ΩΣΕ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΑΠΟΦΑΣΗ:

Άρθρο 1

Κηρύσσεται ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά, κατά την έννοια του
άρθρου 87 παράγραφος 1 της Συνθήκης, η ενίσχυση που έθεσε σε
εφαρµογή το Βέλγιο, µε τη σύµβαση της 6ης Νοεµβρίου 2001
που συνάφθηκε µεταξύ της περιφέρειας της Βαλλονίας και της
Ryanair, υπό µορφή µείωσης των τελών αεροδροµίου για την
προσγείωση, κατά παράβαση της επίσηµης τιµής που ορίζεται στο
άρθρο 3 της απόφασης της κυβέρνησης της Βαλλονίας της 16ης
Ιουλίου 1998 σχετικά µε τον καθορισµό των τελών που εισπράτ-
τονται για τη χρησιµοποίηση των αερολιµένων που υπάγονται στη
δικαιοδοσία της περιφέρειας της Βαλλονίας, και κατά παράβαση
των γενικών εκπτώσεων που καθορίζονται στο άρθρο 7 παράγραφοι
1 και 2 της εν λόγω απόφασης.

Άρθρο 2

Κηρύσσεται ασυµβίβαστη µε την κοινή αγορά, κατά την έννοια του
άρθρου 87 παράγραφος 1 της Συνθήκης, η ενίσχυση που έθεσε σε
εφαρµογή το Βέλγιο, µε τη σύµβαση της 2ας Νοεµβρίου 2001
που συνάφθηκε µεταξύ της επιχείρησης Brussels South Charleroi
Airport (BSCA) και της αεροπορικής εταιρείας Ryanair, υπό
µορφή εκπτώσεων επί των τιµών των υπηρεσιών εξυπηρέτησης εδά-
φους σε σχέση µε την επίσηµη τιµή του αερολιµένα.

Το Βέλγιο υποχρεούται να καθορίσει το ύψος των ενισχύσεων που
πρέπει να ανακτηθούν υπολογίζοντας τη διαφορά µεταξύ των λει-
τουργικών εξόδων που βαρύνουν τη BSCA και συνδέονται µε τις
υπηρεσίες εξυπηρέτησης εδάφους που παρέχει η Ryanair και της
τιµής που χρεώνεται στην αεροπορική εταιρεία. Για όσο διάστηµα
δεν έχει επιτευχθεί το όριο των δύο εκατοµµυρίων επιβατών που
προβλέπει η οδηγία 96/67/ΕΚ, το Βέλγιο δύναται να αφαιρεί από
το ποσό αυτό τα τυχόν κέρδη που αποκοµίζει η BSCA από τις
άλλες αµιγώς εµπορικές δραστηριότητές της.

Άρθρο 3

Το Βέλγιο διασφαλίζει την ακύρωση των εγγυήσεων αποζηµίωσης
που χορήγησε η περιφέρεια της Βαλλονίας στη Ryanair, µε σύµ-
βαση της 6ης Νοεµβρίου 2001, σε περίπτωση ζηµιών λόγω
άσκησης των ρυθµιστικών εξουσιών της, εκ µέρους της περιφέρειας
της Βαλλονίας. Η περιφέρεια της Βαλλονίας διαθέτει έναντι της
Ryanair, καθώς και των λοιπών αεροπορικών εταιρειών, κάθε δια-
κριτική ευχέρεια όσον αφορά τον καθορισµό των τελών αεροδρο-
µίου, των ωραρίων λειτουργίας του αερολιµένα και άλλων διατά-
ξεων ρυθµιστικής φύσης.

Άρθρο 4

Οι λοιπές ενισχύσεις που χορήγησε η BSCA, µεταξύ άλλων υπό
µορφή συνεισφορών εµπορικής προώθησης, εφάπαξ κινήτρων και
διάθεσης γραφείων, κηρύσσονται συµβατές µε την κοινή αγορά ως
ενισχύσεις εκκίνησης νέων δροµολογίων υπό την επιφύλαξη των
ακόλουθων όρων:

1. οι συνεισφορές πρέπει να αφορούν την έναρξη ενός νέου δρο-
µολογίου και να έχουν περιορισµένη χρονική διάρκεια. Λόγω
των ενδοευρωπαϊκών προορισµών που καλύπτονται, η διάρκεια
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αυτή δεν θα υπερβαίνει τα πέντε έτη από την έναρξη του δρο-
µολογίου. Οι εν λόγω συνεισφορές δεν είναι δυνατό να κατα-
βάλλονται για ένα δροµολόγιο που εγκαινιάζεται σε αντικατά-
σταση άλλου δροµολογίου που καταργήθηκε από τη Ryanair
κατά τα πέντε προηγούµενα έτη. Στο µέλλον, οι ενισχύσεις δεν
θα είναι επίσης δυνατό να χορηγούνται για ένα δροµολόγιο
που αναλαµβάνει η Ryanair σε αντικατάσταση άλλου δροµολο-
γίου που εκτελούσε προηγουµένως από άλλον αερολιµένα
ευρισκόµενο στην ίδια περιοχή οικονοµικής έλξης ή πληθυ-
σµού·

2. οι συνεισφορές εµπορικής προώθησης, που επί του παρόντος
καθορίζονται σε 4 ευρώ ανά επιβάτη, πρέπει να δικαιολογού-
νται από ένα σχέδιο ανάπτυξης που θα εκπονεί η Ryanair και
θα επικυρώνει η BSCA για κάθε συναφές δροµολόγιο. Στο
σχέδιο θα προσδιορίζονται οι αναληφθείσες και επιλέξιµες
δαπάνες, οι οποίες πρέπει να αφορούν άµεσα την προώθηση
του δροµολογίου, µε σκοπό να καταστεί βιώσιµο χωρίς ενισχύ-
σεις µετά την πάροδο πενταετούς περιόδου. Η BSCA θα επικυ-
ρώνει επίσης εκ των υστέρων τις δαπάνες εκκίνησης που πραγ-
µατικά αναλήφθηκαν για κάθε δροµολόγιο µετά το πέρας της
πενταετούς περιόδου· εφόσον είναι αναγκαίο, η BSCA θα
ζητήσει για τον σκοπό αυτό τη συνδροµή ανεξάρτητου λογιστι-
κού ελεγκτή·

3. όσον αφορά το µέρος των συνεισφορών που ήδη κατέβαλε η
BSCA, πρέπει να αναληφθούν παρόµοιες ενέργειες προκειµένου
να επικυρωθούν οι ενισχύσεις αυτές σύµφωνα µε τις ίδιες
αρχές·

4. οι εφάπαξ συνεισφορές που καταβλήθηκαν κατ' αποκοπή κατά
την εγκατάσταση της Ryanair στο Charleroi ή την έναρξη
κάθε δροµολογίου πρέπει να ανακτηθούν, µε εξαίρεση το
µέρος εκείνο για το οποίο το Βέλγιο µπορεί να αποδείξει ότι
συνδέεται άµεσα µε τις αναληφθείσες δαπάνες της Ryanair
στον αερολιµένα του Charleroi, και εµφανίζει αναλογικό χαρα-
κτήρα και χαρακτήρα κινήτρου·

5. το σύνολο των ενισχύσεων που χορηγούνται σε ένα νέο δροµο-
λόγιο δεν πρέπει σε καµία περίπτωση να υπερβαίνει το 50 %
των εξόδων εκκίνησης, εµπορικής προώθησης και των εφάπαξ
εξόδων, σωρευτικά στους δύο εξεταζόµενους προορισµούς,
ένας εκ των οποίων είναι το Charleroi. Οµοίως, οι συνεισφορές
που καταβάλλονται για έναν προορισµό δεν είναι δυνατό να
υπερβαίνουν το 50 % των πραγµατικών εξόδων του προορι-
σµού αυτού. Κατά τις συναφείς αξιολογήσεις θα δοθεί ιδιαί-
τερη προσοχή στα δροµολόγια που συνδέουν το Charleroi µε
µεγάλους αερολιµένες, όπως αυτούς που εµπίπτουν στις κατη-
γορίες Α και Β που ορίζονται στη γνωµοδότηση προοπτικής
της Επιτροπής των Περιφερειών της 2ας Ιουλίου 2003 µε θέµα
τη χωρητικότητα των περιφερειακών αερολιµένων, και όπως
προσδιορίζονται στην παρούσα απόφαση, ή/και µε συντονισµέ-
νους ή πλήρως συντονισµένους αερολιµένες, κατά την έννοια
του κανονισµού (ΕΟΚ) αριθ. 95/93·

6 οι συνεισφορές που κατέβαλε η BSCA και που, στο τέλος της
πενταετούς περιόδου εκκίνησης, αποδεικνύεται ότι υπερβαίνουν
τα καθορισµένα κριτήρια πρέπει να επιστραφούν από τη
Ryanair·

7. οι παροχές που τυχόν καταβλήθηκαν για το δροµολόγιο ∆ου-
βλίνο-Charleroi, δυνάµει των συµβάσεων του Νοεµβρίου του
2001 που εξετάζονται στην παρούσα, πρέπει να ανακτηθούν·

8. το Βέλγιο θα θεσπίσει ένα µη διακριτικό καθεστώς ενισχύσεων,
µε σκοπό να διασφαλίζεται η ισότιµη µεταχείριση των αεροπο-
ρικών εταιρειών που επιθυµούν να αναπτύξουν νέες αεροπο-
ρικές υπηρεσίες από τον αερολιµένα του Charleroi, σύµφωνα
µε τα αντικειµενικά κριτήρια που θεσπίζονται στην παρούσα
απόφαση.

Άρθρο 5

1. Το Βέλγιο υποχρεούται να λάβει όλα τα αναγκαία µέτρα για
να ανακτήσει από τη δικαιούχο τις ενισχύσεις που αναφέρονται στα
άρθρα 1 και 2, οι οποίες τέθηκαν παράνοµα στη διάθεσή της.
Ωστόσο, οι ενισχύσεις που αναφέρονται στο άρθρο 1 είναι δυνατό
να µην ανακτηθούν πλήρως, όσον αφορά το µέρος τους που δεν
υπερβαίνει το ανώτατο όριο και πληροί τους όρους που αναφέρο-
νται στο άρθρο 4. Η ανάκτηση πρέπει να γίνει χωρίς καθυστέρηση
βάσει των διαδικασιών του εθνικού δικαίου, υπό τον όρο ότι επι-
τρέπουν την άµεση και αποτελεσµατική εκτέλεση της παρούσας
απόφασης. Οι ενισχύσεις που πρέπει να ανακτηθούν πρέπει να περι-
λαµβάνουν τους τόκους από την ηµέρα που τέθηκαν στη διάθεση
της δικαιούχου µέχρι την ηµεροµηνία της ανάκτησής τους. Οι
τόκοι υπολογίζονται µε το βασικό επιτόκιο που χρησιµοποιείται
για τον υπολογισµό του ισοδύναµου επιδότησης των περιφερειακών
ενισχύσεων. Οι τόκοι υπολογίζονται µε τη µέθοδο του ανατοκι-
σµού.

2. Εάν δεν πληρούνται οι όροι που αναφέρονται στο άρθρο 4,
για µέρος των εν λόγω ενισχύσεων, είτε αυτό αφορά µία κατηγορία
ενισχύσεων είτε ένα υποστηριζόµενο δροµολόγιο, ή εάν οι όροι της
ισορροπίας των συµφωνιών που συνάφθηκαν µεταξύ της Ryanair
και της BSCA µεταβληθούν ουσιωδώς, το Βέλγιο οφείλει να ανα-
κτήσει το σύνολο των αντίστοιχων ενισχύσεων που αναφέρονται
στο εν λόγω άρθρο.

Άρθρο 6

Το Βέλγιο υποχρεούται να ενηµερώσει την Επιτροπή, εντός δύο
µηνών από την ηµεροµηνία κοινοποίησης της παρούσας απόφασης,
σχετικά µε τα µέτρα που έλαβε για να συµµορφωθεί προς αυτήν.

Άρθρο 7

Η παρούσα απόφαση απευθύνεται στο Βασίλειο του Βελγίου.

Βρυξέλλες, 12 Φεβρουαρίου 2004.

Για την Επιτροπή

Loyola DE PALACIO

Αντιπρόεδρος της Επιτροπής
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