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DECISIONI

DECISIONE DELLA COMMISSIONE
del 27 gennaio 2010

relativa all’'aiuto di Stato C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovacchia — Accordo fra l'aeroporto di
Bratislava e Ryanair

[notificata con il numero C(2010) 183]

(Il testo in lingua slovacca é il solo facente fede)

(Testo rilevante ai fini del SEE)

(2011/60/UE)

LA COMMISSIONE EUROPEA,

visto il trattato sullUnione europea e visto il trattato sul fun-
zionamento dell'Unione europea, in particolare l'articolo 108,
paragrafo 2, primo comma ('),

visto l'accordo sullo Spazio economico europeo, in particolare
l'articolo 62, paragrafo 1, lettera a),

dopo aver invitato gli interessati a presentare osservazioni con-
formemente a detti articoli (?) e viste le osservazioni trasmesse,

considerando quanto segue:

")

()
)

1. PROCEDIMENTO

Con lettera dell'11 marzo 2008 la Commissione ha co-
municato alla Repubblica slovacca la propria decisione di
avviare il procedimento di cui all'articolo 108, paragrafo
2, del TFUE (ex articolo 88, paragrafo 2, del trattato CE)
in relazione all'accordo fra l'acroporto di Bratislava e
Ryanair (in appresso «accordo» o «'accordo Ryanair) e
di emettere un’ingiunzione di fornire informazioni a
norma dellarticolo 10, paragrafo 3, del regolamento
(CE) n. 659/1999 del Consiglio, del 22 marzo 1999,
recante modalita di applicazione dell'articolo 93 del trat-
tato CE (°) [attuale articolo 108 del TFUE] (in appresso
«regolamento di applicazione») in relazione a tutti i do-
cumenti, informazioni e dati necessari alla Commissione
per valutare la misura in oggetto. L'l1 giugno 2008 la
Slovacchia ha trasmesso alla Commissione le sue osser-
vazioni sullavvio del procedimento.

A decorrere dal 1° dicembre 2009, l'articolo 87 e larticolo 88 del

trattato CE diventano, rispettivamente, gli articoli 107 e 108 del
TFUE, ma non cambiano nella sostanza. Ai fini della presente deci-
sione, i riferimenti agli articoli 107 ¢ 108 del TFUE si intendono
fatti, ove opportuno, agli articoli 87 e 88 del trattato CE.
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La decisione della Commissione di avviare il procedi-
mento e di emettere un'ingiunzione di fornire informa-
zioni ¢ stata pubblicata nella Gazzetta ufficiale dell'Unione
europea (*). La Commissione ha invitato gli interessati a
presentare le loro osservazioni in merito alla misura in
esame entro un mese dalla data della pubblicazione.

La Commissione ha ricevuto osservazioni al riguardo da
due parti interessate e I'11 settembre 2008 le ha tra-
smesse alla Slovacchia mediante messaggio di posta elet-
tronica. La Slovacchia ha avuto la possibilita di rispon-
dere a queste osservazioni. Il 26 novembre 2008 si ¢
tenuta una riunione su richiesta delle autorita slovacche.
I 17 dicembre 2008 la Commissione ha ricevuto le
osservazioni della Slovacchia mediante messaggio di po-
sta elettronica.

2. MOTIVI DELL’AVVIO DEL PROCEDIMENTO

Nella decisione di avviare il procedimento, la Commis-
sione ha osservato che Letisko M. R. Stefdnika — Airport
Bratislava, a. s. (in appresso «BTS» o «laeroporto») ¢ il
principale aeroporto internazionale della Repubblica slo-
vacca. Gli azionisti di BTS sono attualmente il ministero
dei Trasporti, delle Poste e delle Telecomunicazioni della
Repubblica slovacca (34 %) e il Fondo per il patrimonio
nazionale della Repubblica slovacca (°) (in appresso il
«Fondo») (66 %).

Si veda la nota 2.

Il Fondo per il patrimonio nazionale ¢ una persona giuridica istituita
nel 1991 ai sensi della legge n. 253/1991 Racc. del Consiglio na-
zionale relativa alla portata delle attivita degli organi della Repubblica
slovacca riguardo al trasferimento del patrimonio statale ad altre persone
e al Fondo per il patrimonio nazionale della Repubblica slovacca (per
informazioni piti dettagliate si veda il sito http://www.natfund.gov.
sk/). La sua ragion d’essere e principale attivita ¢ trasferire il patri-
monio dello Stato destinato alla privatizzazione a soggetti non sta-
tali. Il Fondo ¢ sotto il controllo diretto del Consiglio nazionale della
Repubblica slovacca che approva il bilancio del Fondo, le proposte
relative all'utilizzo dei beni del Fondo a norma dell’articolo 28, pa-
ragrafo 3, lettera b), della legge, nonché i bilanci annuali e la rela-
zione annuale d'attivita del Fondo.


http://www.natfund.gov.sk/
http://www.natfund.gov.sk/
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La decisione di avviare il procedimento si fonda sulle informazioni fornite dal denunciante e sulle
notizie riportate dai mezzi di informazione (°), secondo le quali BTS avrebbe concesso a Ryanair, sulla
base di un accordo concluso il 5 dicembre 2005, una riduzione delle tasse aeroportuali per le
destinazioni di nuova programmazione e per quelle gia esistenti (cio¢ quelle gia servite dall'aero-
porto). Tale accordo ¢ valido fino al 30 giugno 2016.

L'accordo con Ryanair avrebbe stabilito una cosiddetta «tassa di servizio» (una tariffa unica per diversi
servizi) comprendente lassistenza per 'acreo e i servizi connessi, i servizi ai passeggeri, l'assistenza
alle operazioni in pista, il controllo del carico, le comunicazioni e le operazioni di volo, i servizi di
supporto e i servizi relativi al terminal e alle infrastrutture.

Le tasse applicate sarebbero notevolmente inferiori a quelle figuranti nell'elenco ufficiale pubblicato
nell’Aeronautical Information Publication () (in appresso «AIP»). Lammontare della tassa di servizio
varierebbe a seconda che la compagnia aerea operi una destinazione nuova o una gia esistente. La
tabella seguente riassume le tasse che Ryanair dovrebbe pagare se le fossero applicate le tariffe
dell’AIP e le tasse che Ryanair presumibilmente paga in realta:

Tabella 1

Confronto fra le tasse previste dallAIP e quelle stabilite dall’accordo con Ryanair

(in EUR)
Tasse presunte che ) Tasse (fresunte' )
Tasse previste Ryanair paga per Sconto per le | pagate da Ryanair | Sconto per le
dallATP (1) le nuove nuove destina- per le destinazioni
destinazioni (2 zioni destinazioni esi- esistenti
stenti (%)
Tassa di atterraggio 780
Tassa sui passeggeri 2030
Tassa per lassistenza a 250 (%)
terra
Totale 3060 [...](® [...] [...] [...]

(") Ai fini del calcolo ¢ stato preso in considerazione un aeromobile Boeing 737-800 con 189 posti, fattore di carico dell'83 % e
69,9 tonnellate di MTOM.

(%) L'accordo offrirebbe una riduzione sostanziale delle tasse: con un dato fattore di carico (157 passeggeri), per le destinazioni di
nuova programmazione Ryanair pagherebbe all'aeroporto una tariffa unica di [...] a passeggero [...] per 157 passeggeri,
partenza e arrivo.

(%) La tassa di servizio per le destinazioni esistenti ammonterebbe a [...] per Boeing 737-800 (partenza e arrivo).

(*) Le tasse per l'assistenza a terra sono disciplinate da accordi separati fra I'aeroporto e la compagnia aerea. Il denunciante ritiene
che una tassa di assistenza di 250 EUR circa per aeromobile sia molto competitiva.

(*) Informazioni riservate.

Durante i primi 12 mesi successivi all'entrata in vigore dell'accordo, la «tassa di servizio» per le nuove
destinazioni si applicherebbe a tutte le destinazioni. Per ciascun anno successivo, la tassa di servizio
per le nuove destinazioni sara aumentata di [...]. E previsto che dopo i primi [...] anni, la tassa di
servizio per le nuove destinazioni sia pari alla tassa di servizio applicata alle destinazioni esistenti. La
tassa di servizio comprenderebbe anche la tassa di parcheggio. Inoltre, un'eventuale futura introdu-
zione di nuove tasse, che non si applicherebbero a Ryanair, accrescerebbe il divario fra la tariffa
scontata e la tariffa AIP.

Sulla base di quanto sopra, nella decisione di avvio del procedimento sono stati sollevati i tre seguenti
quesiti:

— la decisione di BTS di concludere un accordo con Ryanair ¢ riconducibile alle autorita slovacche?

() ETREND, 31.3.2006, http:/[relax.etrend.sk/657 87 [cestovanie[ryanair-si-poistil-bratislavu; Pravda.sk.

() 1 denunciante ha fornito alla Commissione un elenco di tasse, pubblicato nellAlIP, in vigore dal dicembre 2005:

La

tassa di atterraggio: 425 SKK (11,20 EUR circa) a tonnellata (di peso massimo al decollo, MTOM),

tassa di parcheggio: 9 SKK (0,237 EUR circa) a tonnellata all'ora,

tassa sui passeggeri: 490 SKK (12,90 EUR circa) a passeggero,

tassa di avvicinamento e per il controllo del traffico aereo: 230 SKK (6,07 EUR circa) a tonnellata.

tassa di atterraggio, la tassa di parcheggio e la tassa sui passeggeri sono versate all'aeroporto. Le tasse di avvici-

namento e per il controllo dell'aerodromo sono riscosse dall'organismo slovacco responsabile per il traffico aereo.


http://relax.etrend.sk/65787/cestovanie/ryanair-si-poistil-bratislavu
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(10)

(12)

(14)

— accettando una riduzione delle tasse aeroportuali per
le destinazioni di Ryanair nuove ed esistenti nel pe-
riodo dalla firma dellaccordo fino al 30 giugno
2016, BTS ha agito come un investitore operante
in un'economia di mercato? e

— qualora le tasse di servizio per le destinazioni nuove
ed esistenti costituissero aiuto di Stato, tale aiuto
sarebbe compatibile con il mercato interno?

Per quanto riguarda il primo quesito, nella decisione che
da avvio allindagine la Commissione ha osservato che il
22 ottobre 2007 gli azionisti di BTS hanno nominato, su
proposta del ministro dei Trasporti, delle Poste e delle
Telecomunicazioni della Repubblica slovacca, il nuovo
presidente del consiglio di amministrazione di BTS. La
Commissione ha pertanto espresso dei dubbi circa la non
riconducibilita dell'accordo allo Stato, affermata dalle au-
torita slovacche.

Riguardo al secondo quesito, la Commissione doveva
valutare se, in questo caso particolare, il comportamento
di BTS era stato motivato da prospettive di redditivita e
se Ryanair godrebbe di un vantaggio del quale non
avrebbe beneficiato in normali condizioni di mercato.

A tal proposito, le autorita slovacche hanno affermato
che BTS, in quanto gestore dell'aeroporto, agisce come
qualsiasi altra impresa operante sul mercato, cio¢ stabili-
sce con ogni singolo vettore il corrispettivo per i servizi
forniti dall'aeroporto sulla base di negoziati individuali,
vale a dire attraverso un accordo concluso fra le parti e
conforme alla propria politica commerciale.

Esse hanno altresi considerato che la concessione di ri-
duzioni sulle tariffe rappresenta una pratica commerciale
corrente nei confronti di tutte le compagnie aeree e che
gli sconti «ncentivano i vettori aerei a trasportare pill
passeggeri verso l'aeroporto, consentendo al gestore ae-
roportuale BTS di incrementare i profitti, provenienti sia
dai corrispettivi per i servizi forniti ai vettori aerei sia da
altre attivita commerciali che BTS svolge nell'aeroporto,
non collegate al trasporto aereo ma volte a rendere l'ae-
roporto pill attraente per i passeggeri; in altre parole,
favorire le attivita dei vettori aerei equivale a sostenere
direttamente lo sviluppo dell'aeroporto stesso».

Le autorita slovacche non hanno tuttavia fornito alla
Commissione né il contenuto dell'accordo, né informa-
zioni sulle condizioni alle quali & stato concluso. Nella
decisione di avvio del procedimento la Commissione ha
quindi espresso dubbi sul fatto che il comportamento di
BTS sia stato motivato da prospettive di redditivita a

(15)

(16)

17)

lungo termine. Non era pertanto da escludere che la
conclusione dell'accordo procurasse a Ryanair un vantag-
gio del quale non avrebbe beneficiato in normali condi-
zioni di mercato.

Per quanto riguarda il terzo quesito, la Commissione ha
espresso dubbi circa il rispetto delle condizioni di com-
patibilita stabilite nella comunicazione della Commis-
sione concernente il finanziamento degli aeroporti e gli
aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie ae-
ree operanti su aeroporti regionali [in appresso gli «orien-
tamenti 2005» (%)] nel caso di specie e sul fatto che la
misura di aiuto potesse essere dichiarata compatibile con
il mercato interno, a norma dell'articolo 107, paragrafo
3, lettera c), del TFUE.

L'ingiunzione di fornire informazioni, emessa a norma
dell'articolo 10, paragrafo 3, del regolamento di applica-
zione, chiedeva alla Repubblica slovacca di presentare
tutti i documenti, le informazioni e i dati necessari per
valutare la misura, in particolare:

— le condizioni dell'accordo,

— gli studi, i documenti interni o qualsiasi altro docu-
mento sulla base del quale ¢ stato negoziato l'ac-
cordo,

— il piano commerciale dell'aeroporto e altri documenti
strategici relativi alla strategia commerciale nei con-
fronti di Ryanair,

— le modalita/condizioni alle quali sono state negoziate
le tariffe con altre compagnie aeree e la strategia di
applicazione delle tariffe alle altre compagnie che
operano da e verso Bratislava (Air Slovakia, CSA,
Lufthansa, Sky Europe),

— gli accordi esistenti tra azionisti conclusi tra il Fondo
per il patrimonio nazionale e lo Stato slovacco rela-
tivi a BTS, nonché

— le informazioni richieste al punto 70 della decisione
di avvio del procedimento.

3. OSSERVAZIONI DELLA SLOVACCHIA

Come introduzione alle loro osservazioni, le autorita slo-
vacche hanno fornito informazioni generali sulle destina-
zioni servite da Ryanair (11) e da altri vettori (Sky Eu-
rope, 9 destinazioni programmate e 9 destinazioni estive;
CSA, 1 destinazione; Air Slovakia, 4 destinazioni; Luf-
thansa, 1 destinazione e Aeroflot, 1 destinazione) ope-
ranti all'aeroporto nel 2008.

(®) GU C 312 del 9.12. 2005, pag. 1.
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(18)  Nei loro commenti le autorita slovacche hanno spiegato 3.1.1. La tassa di servizio di Ryanair

(19)

(20)

(1)

(23)

(24)

ulteriormente che I'AIP indica le tariffe normali dell'aero-
porto. Al fine di migliorare l'utilizzo della sua capacita,
l'aeroporto puo tuttavia concedere sconti su queste tariffe
normali mediante accordi individuali. Tali sconti si ba-
sano su vari criteri, come il numero di passeggeri tra-
sportati, la frequenza delle rotte servite efo l'introduzione
di nuove rotte. In caso di mancato rispetto dei criteri
convenuti in un accordo individuale, il vettore aereo
perde il diritto di chiedere I'applicazione di sconti.

Le autorita slovacche hanno inoltre spiegato che BTS, in
quanto impresa commerciale, ¢ responsabile della propria
strategia di prezzo e della redditivita degli accordi che
conclude con i diversi vettori. BTS presenta al consiglio
di vigilanza unicamente la strategia annuale complessiva
relativamente al numero di passeggeri dell'acroporto, alle
entrate e spese totali, agli investimenti e ai mezzi per
finanziarli. La strategia annuale presentata non tiene
conto dei singoli vettori aerei, né degli accordi indivi-
duali.

Le autorita slovacche hanno altresi precisato di non es-
sere in condizione, data l'indipendenza di BTS, di fornire
alla Commissione informazioni sulla redditivita delle
rotte interessate, né documenti riguardanti le trattative
che hanno condotto all'accordo Ryanair.

Secondo le autorita slovacche, 'accordo fra BTS e Ryanair
¢ di natura commerciale e non implica aiuti di Stato.

3.1. Accordo Ryanair del 5 dicembre 2005

Le autorita slovacche hanno anche fornito una copia
dell«Accordo per i servizi aeroportuali», concluso il
5 dicembre 2005 fra Ryanair e BTS. L'accordo stabilisce
le condizioni operative e finanziarie alle quali Ryanair
istituisce e opera voli commerciali da e verso l'aeroporto.

L'accordo ¢ entrato in vigore alla data della firma (il
5 dicembre 2005) e scade il 30 giugno 2016.

L’accordo ¢ stato concluso su base non esclusiva, cio¢ le
parti hanno convenuto che le condizioni concesse a Rya-
nair sulla base dell'accordo possono anche applicarsi, in
modo trasparente e non discriminatorio, a ogni altra
compagnia aerea che si impegni a garantire all'acroporto
un volume di attivita equivalente.

Con questo accordo Ryanair si ¢ impegnata a pagare dal
1° luglio 2009 per un minimo di [...] rotte al giorno,
anche qualora fra il 1° luglio 2009 e il 30 giugno 2016
ne operasse di meno. BTS si ¢ impegnata a fornire a
Ryanair servizi sufficienti per operare il numero minimo
convenuto di [...] rotte al giorno.

(26)

(27)

(28)

A decorrere dalla firma del contratto, per i servizi forniti
dall'aeroporto Ryanair paghera una tariffa unica («tassa di
servizio») per aecromobile (partenza e arrivo), pari a [...]
per aeromobile di tipo B737-800. Il 1° gennaio di ogni
anno questa tassa aumenta di [...] rispetto all'anno pre-
cedente, tranne qualora si tratti di nuove destinazioni (si
veda di seguito). Essa comprende la tassa di atterraggio, la
tassa di partenza dall'aeroporto e le tasse per l'assistenza,
fra cui le tasse per la sicurezza e i controlli (°). Non
comprende invece la tassa di avvicinamento riscossa dal
controllo del traffico aereo, né la tassa di parcheggio per
gli aeromobili in quanto quelli di Ryanair non hanno
come base l'aeroporto di Bratislava.

Secondo T'accordo, se T'aeroporto introduce tasse o oneri
per la sicurezza diversi da quelli gia compresi nella «tassa
di servizio», dovra richiederne il pagamento direttamente
ai passeggeri.

3.1.2. La tassa per le nuove destinazioni

Le autorita slovacche hanno inoltre precisato che, ai fini
dell'accordo, per «nuova destinazione» si intende un volo
di linea che non risultava operato da un altro vettore
aereo secondo lorario valido nello stesso periodo
dell'anno precedente alla sua apertura. La tassa ¢ applica-
bile solo se la compagnia aerea opera un minimo di [...]
voli a settimana. Ai fini dell'attribuzione della destina-
zione ¢ determinante il codice IATA/ICAO dell'aeroporto,
cio¢ la definizione di una nuova destinazione dipende
dall'aeroporto e non dalla citta. La tassa per le nuove
destinazioni comprende le stesse voci della normale tassa
di servizio.

Per ogni periodo di 12 mesi successivo all'apertura di una
nuova destinazione, Ryanair paga all'aeroporto i seguenti
corrispettivi per i servizi:

— Anno 1: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo),

— Anno 2: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo),

— Anno 3: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo),

— Anno 4: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo),

(®) Queste tasse comprendono le misure di sicurezza (come quelle an-

tincendio), i controlli sui passeggeri e sui bagagli e altri controlli
richiesti per legge.
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— Anno 5: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo),

— Anno 6: [...] per aeromobile di tipo B 737-800
(partenza + arrivo), nonché

— dopo sei anni si applica la normale tassa di servizio di
Ryanair (cfr. il precedente considerando 25).

Le tasse per le nuove destinazioni non sono soggette
all'aumento annuo di [...].

3.1.3. Altri servizi forniti a Ryanair

L'aeroporto, in qualita di prestatore di servizi di assi-
stenza a terra, fornisce a Ryanair anche un servizio di
prenotazione ¢ ordinazione di biglietti. Secondo Ilac-
cordo, Ryanair paga all'aeroporto una commissione del
[...] % su tutte le nuove prenotazioni Ryanair (escluse le
tasse, le spese di modifica, altre spese e servizi ai passeg-
geri e altre tasse) vendute dall'aeroporto mediante carta di
debito/credito. La commissione ¢ fissata come segue:

— entrate medie mensili per passeggero in partenza fino
a [...] euro: commissione del [...] sull'importo totale,

— entrate medie mensili per passeggero in partenza
comprese tra [...] euro e [...] euro: commissione
del [...] sullimporto totale, nonché

— entrate medie mensili per passeggero in partenza pari
o superiori a [...] euro: commissione del [...] sull'im-
porto totale.

4. OSSERVAZIONI DEGLI INTERESSATI
4.1. BTS

Le osservazioni di BTS sono pervenute con lettera
dell’8 luglio 2008.

4.1.1. Riconducibilita dell'accordo allo Stato

Riguardo al suo azionariato, BTS ha chiarito che al mo-
mento della firma dell'accordo (5 dicembre 2005) il mi-
nistro dei Trasporti, delle Poste e delle Telecomunicazioni
della Repubblica slovacca era l'unico azionista dell'aero-
porto. Il Fondo per il patrimonio nazionale della Repub-
blica slovacca ha acquisito diritti di proprieta sulle azioni

(33)

(34)

(36)

di BTS solo in una fase successiva del processo di priva-
tizzazione. BTS ritiene pertanto inutile esaminare ulte-
riormente il ruolo e linfluenza del Fondo.

Secondo BTS gli sconti concessi a Ryanair non erano
assolutamente derivati da risorse statali, in quanto BTS,
in qualita di societd per azioni privata, non disponeva di
risorse di questo genere. BTS ritiene che il semplice fatto
di essere partecipata dallo Stato non implica automatica-
mente la disponibilita di risorse statali. A norma
dellarticolo 295 del trattato CE, il trattato non discrimina
fra proprieta di autorita pubbliche o di soggetti privati.

BTS precisa inoltre che la decisione di firmare l'accordo
non ¢ imputabile allo Stato, sebbene il ministero, quale
azionista unico, abbia nominato i membri del consiglio
di amministrazione che ha negoziato e firmato l'accordo
in questione. Secondo BTS tali membri sono stati sele-
zionati a norma dell'atto costitutivo di BTS in base a
procedure di selezione trasparenti e, conformemente al
codice di commercio slovacco e allatto costitutivo di
BTS, il consiglio di amministrazione gestisce le attivita
dell'impresa e prende le decisioni commerciali e di natura
operativa e organizzativa, a meno che tali decisioni non
siano di competenza di altri organismi. Sempre confor-
memente al codice di commercio slovacco, il consiglio di
amministrazione ¢ tenuto ad agire nell'interesse dell'im-
presa ed ¢ responsabile dei pregiudizi subiti, a meno che
non possa dimostrare che i membri hanno svolto le loro
mansioni con professionalita e in buona fede nell'inte-
resse dell'impresa. I membri del consiglio di amministra-
zione sono ritenuti responsabili anche se le loro azioni
sono state approvate dal consiglio di vigilanza.

BTS afferma che la direzione che ha negoziato e concluso
l'accordo ha agito in piena discrezionalita, senza alcuna
influenza dell'azionista. La direzione di BTS non & mai
stata tenuta a sottoporre all'approvazione dell'azionista o
di altri organismi la strategia commerciale dellimpresa
nei confronti dei singoli vettori.

4.1.2. Tariffe AIP rispetto alle tariffe dell'accordo

Per quanto riguarda le tasse sui passeggeri e di atterraggio
stabilite dall’AIP in vigore, l'acroporto afferma che esse
non sono cambiate negli ultimi anni. Solamente nel
2008 le tasse di atterraggio sono state ridotte del 7 %
grazie al maggiore utilizzo dell'aeroporto. La tabella se-
guente riassume 'andamento delle tasse dal 2003 fino al
2008.

Tabella 2

Andamento delle tariffe AIP presso BTS, in SKK

Tasse in SKK 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Tassa sui passeggeri (per passeggero) 490 490 490 490 490 490
Tassa di atterraggio (per tonnellata 425 425 425 425 425 395
di peso dell'aeromobile al decollo)
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(37)  Inoltre, secondo l'aeroporto quelle indicate dall’AIP sono solo tariffe raccomandate e non vincolano
BTS. Esse sono applicabili a vettori aerei che non accettano nessun altro obbligo contrattuale verso
BTS in termini di numero di destinazioni servite, frequenza dei voli, volume di passeggeri o durata
della loro attivita all'acroporto. Secondo BTS, qualsiasi accordo contrattuale che va oltre 'ambito di
applicazione delle normali regole stabilite da regolamenti e norme deve essere equilibrato per en-
trambe le parti e riflettersi sui prezzi. Cio offre al gestore dellaeroporto la possibilita di differenziare
le tariffe dei servizi forniti in funzione degli obblighi assunti dal vettore aereo, al fine di massimizzare
i profitti dell'aeroporto.

(38)  BTS aggiunge che, poiché l'accordo contiene una clausola relativa a un incremento annuale delle
tariffe di [...], la differenza tra le tariffe applicate a Ryanair e quelle stabilite dall’AIP diminuisce
progressivamente. Inoltre, nel 2008 la riduzione una tantum delle tariffe AIP non ¢ valsa per quelle
applicate a Ryanair, riducendo ulteriormente la differenza.

(39) Riguardo ad altre tariffe pubblicate dallAIP, BTS spiega che la tassa di avvicinamento e per il
controllo del traffico aereo non & compresa nel prezzo convenuto con Ryanair in quanto non ¢
BTS a fornire questo servizio. BTS precisa inoltre che, conformemente all’AIP in vigore durante il
periodo interessato, la sosta degli acromobili ¢ gratuita per le prime due ore. BTS non ritiene pertanto
che Ryanair tragga vantaggi effettivi dall'accordo per quanto riguarda la sosta gratuita perché in primo
luogo questa condizione ¢ conforme all’AlP in vigore e in secondo luogo gli aeromobili di Ryanair
non sostano all'aeroporto per pitt di due ore ('9).

(40)  Secondo BTS, le informazioni di cui sopra dimostrano che le tariffe concordate nel contratto fra BTS
e Ryanair, nonostante la loro struttura differente, non si discostano da quelle raccomandate dall'AIP,
che rispecchiano gli obblighi assunti da Ryanair e che determinano un profitto per BTS comparabile
o superiore a quello ottenuto da altri vettori. BTS ha inoltre precisato che uno sconto sul prezzo
unitario non pud essere di per sé un motivo per affermare che il beneficiario riceva un vantaggio
economico.

4.1.3. Principio dell'investitore operante in uneconomia di mercato e accordo Ryanair

(41)  BTS spiega che firmando l'accordo non mirava in primo luogo a ottenere uno sviluppo economico
regionale né ad attirare flussi di investimenti. Afferma che il principale obiettivo della decisione
commerciale era incrementare le entrate provenienti dalle attivita aeronautiche e non, diversificare
il rischio e la dipendenza da Sky Europe — l'unico vettore aereo importante nellaeroporto — e
assicurare uno sviluppo pitr stabile del volume di passeggeri dellaeroporto. Secondo BTS tutti questi
fattori contribuirebbero ad aumentare il valore di mercato dell'aeroporto.

Tabella 3

Evoluzione dei servizi regolari di trasporto presso l'aeroporto nel periodo 2004-2007, in numero di

passeggeri
Servizi regolari di tra-
sporto, in numero di 2004 2005 2006 2007
passeggeri
Ryanair — 0% 62 524 8 % 451 328 30 % 582135 38 %
SKYEurope 329 463 71% | 587 048 73 % 837 325 56 % 815 459 53 %
CSA 85 872 19 % 89 462 11 % 93 955 6 % 91 821 6 %
Slovenské aerolinie (1) 25705 6 % 46 899 6 % 56 165 4% 3568 0%
AIR Slovakia 22115 5% 22 408 3% 44 349 3% 58 379 4%
Totale | 463 155 100% |808341 100% |1483122 100% |1551362 100%

(") Compagnia di bandiera slovacca venduta alla Austrian Airlines e fallita nel 2006.

(42)  BTS afferma altresi che, poiché 'accordo ¢ stato concluso nel dicembre 2005, ai fini del confronto si
devono utilizzare i dati disponibili in quel momento, ovvero le tasse aeroportuali applicabili in altri
aeroporti europei in concorrenza con BTS per attirare vettori aerei comparabili a Ryanair.

('%) Ryanair non ha scelto l'acroporto come base per i suoi acromobili.
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(43)

(45)

(46)

(47)

BTS aggiunge inoltre che, come noto, gli aeroporti privati
solitamente concedono alle compagnie aeree tariffe scon-
tate, prevedendo una crescita della redditivitd dell'aero-
porto. Gli sconti concessi a Ryanair possono sembrare
economicamente vantaggiosi qualora si confrontino i
prezzi unitari in quanto tali, senza tenere conto degli
effetti e dei vantaggi economici per 'acroporto. Secondo
il parere di BTS, non si possono valutare i prezzi unitari
senza considerare altri accordi contrattuali e senza met-
terli in relazione con il numero di passeggeri trasportato,
il volume annuo totale di passeggeri, il peso degli aero-
mobili, la regolarita e la quantita di voli durante I'anno, il
carattere stagionale e i relativi costi e gli altri fattori che
incidono sulla redditivita dell'aeroporto. Tutti questi fat-
tori incidono sulle entrate e sui costi di un aeroporto e
devono essere presi in considerazione nel confrontare le
tariffe applicate ai singoli vettori.

BTS ritiene di aver agito come un investitore privato
operante in un’economia di mercato al momento della
conclusione dell'accordo. Prima della firma, ha svolto dei
calcoli di tipo finanziario per valutare la redditivita
dell'accordo con Ryanair. La direzione di BTS e Ryanair
hanno organizzato varie videoconferenze per negoziare
le condizioni dell'accordo. Fondandosi sull'esperienza ac-
quisita da vari aeroporti con vettori low-cost, BTS ha
calcolato i costi e le entrate previste con l'accordo.

BTS spiega inoltre che, quando ¢ stato concluso l'ac-
cordo, l'aeroporto disponeva di capacita operativa suffi-
ciente per far fronte a un incremento dei passeggeri negli
anni successivi e non prevedeva pertanto costi fissi sup-
plementari connessi allaumento della capacita. Afferma
altresi che avrebbe concluso un accordo analogo con un
altro vettore aereo capace di garantire lo stesso incre-
mento di passeggeri di Ryanair. Riguardo alla natura
dei servizi forniti ai passeggeri e agli acromobili Ryanair,
BTS chiarisce che tali servizi sono molto meno costosi di
quelli forniti ai vettori tradizionali.

BTS precisa altresi che le entrate provenienti dall'accordo
con Ryanair rappresentano un flusso di «reddito garan-
titor. Cio soprattutto perché, ai sensi dell'articolo 2.1
dell'accordo, fra il 1° luglio 2009 e il 30 giugno 2016
Ryanair ¢ tenuta a pagare a BTS per almeno [...] voli al
giorno, anche qualora ne operasse di meno. Secondo
BTS, tale impegno assunto da Ryanair consente all'aero-
porto di pianificare meglio gli investimenti a lungo ter-
mine. BTS afferma inoltre che grazie a Ryanair le entrate
dell'aeroporto provenienti dalle attivitd non aeronautiche
sono aumentate considerevolmente.

Per quanto riguarda il meccanismo di applicazione dello
sconto previsto dallaccordo per le nuove destinazioni,
BTS sottolinea che esso non puo essere calcolato relati-
vamente al primo anno di validita dell'accordo, bensi
relativamente ai primi 12 mesi successivi all'inizio del
servizio verso le destinazioni in questione.

(48)

(50)

(1)

(12

-

In merito agli sconti per le «uove destinazioni», BTS
ritiene altresi che questi non rappresentino un vantaggio
economico selettivo a favore di Ryanair poiché BTS ¢
disposto a concedere la tariffe ridotte solamente per le
destinazioni che soddisfano i relativi criteri definiti
nell'accordo e che generano un profitto per l'aeroporto.
BTS fa inoltre presente che il vettore puod beneficiare delle
tariffe scontate solo a condizione che si tratti di una
destinazione servita regolarmente con almeno [...] voli
a settimana. Con l'utilizzo minimo previsto della capacita
degli aeromobili B 737-800 (63 %) ('), cio significa al-
meno 90 000 nuovi passeggeri 'anno, che equivale a
oltre il 6,5% del numero totale di passeggeri serviti
dall'acroporto al momento della firma dell'accordo e
che rappresenta ancora oltre il 4,3 % del totale dei pas-
seggeri serviti dall'acroporto nel 2007.

Allo stesso tempo, ¢ necessario dire che, finora, solo una
delle destinazioni aperte da Ryanair dalla firma dell'ac-
cordo soddisfa le condizioni necessarie per beneficiare
dello sconto, quella di Francoforte-Hahn. Al momento
della firma dell'accordo nessun altro vettore operava, né
attualmente opera, voli regolari verso questa destina-
zione, quindi Ryanair non ha assorbito i passeggeri esi-
stenti di un altro vettore.

BTS chiarisce inoltre che, se un vettore aereo soddisfa le
condizioni relative a una «nuova destinazione», il profitto
generato da tale destinazione, pur applicando lo sconto
massimo durante il primo anno, & superiore a [...]
lanno, ovvero [...] in pill rispetto a una destinazione
media servita da un altro vettore che opera tre voli a
settimana con tariffe AIP (cio¢ [...]) e quasi [...] come
una destinazione servita da un altro vettore che opera
cinque voli a settimana con le tariffe AIP (cioe [...]).

BTS ritiene che una nuova destinazione contribuisca si-
gnificativamente alle crescita e allo sviluppo dell'aero-
porto, in particolare grazie al maggiore utilizzo della
sua capacita (il terminal aeroportuale e le piste), e che
il profitto ottenuto dalle maggiori entrate generate dalla
nuova destinazione superi di gran lunga gli sconti con-
cessi e contribuisca significativamente a coprire i costi
fissi esistenti (12) della societa e, al tempo stesso, alla
sostenibilita dei prezzi dei servizi forniti dall'aeroporto

(") Secondo BTS il denunciante ipotizza erroneamente che il fattore di

carico di Ryanair sia pari all'83 %. Né Ryanair né altri vettori aerei
comparabili hanno mai raggiunto un tale fattore di carico all'aero-
porto. Ryanair puo essere unicamente confrontato con altri vettori
low-cost che operano presso BTS (ad esempio, Sky Europe nel
2005) i quali, I'anno in cui ¢ stato firmato l'accordo con Ryanair,
hanno raggiunto un fattore di carico del 63 %.

BTS spiega inoltre che i costi della capacita operativa (il terminal, le
piste e le altre aree, l'ammortamento, gli interessi, le riparazioni e la
manutenzione, l'energia, i servizi, le licenze per i sistemi informatici,
i costi del personale e per 'amministrazione), esclusi i costi per i
servizi agli aeromobili, possono essere considerati (quasi al 100 %
del loro importo) costi fissi per I'impresa, poco sensibili alle varia-
zioni del numero di passeggeri serviti dall'aeroporto.
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(52)

(53)
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(si veda I'andamento delle tariffe AIP). BTS afferma che
una nuova destinazione contribuisce anche ad aumentare
la quota di traffico regolare dell'acroporto, riducendo
l'utilizzo non sistematico delle sue capacita dovuto ai
voli estivi (charter). Questi rappresentano il principale
fattore che influisce sull'esigenza di realizzare investi-
menti in nuova capacita aeroportuale, i quali gravano il
bilancio dell'acroporto con ammortamenti e interessi, de-
terminando di conseguenza la necessita di aumentare i
prezzi dei servizi forniti.

BTS chiarisce inoltre che le nuove destinazioni, per be-
neficiare delle tariffe scontate, devono avere una fre-
quenza di sette voli settimanali, condizione che Ryanair
ha soddisfatto solo per Francoforte-Hahn. Ryanair ha
tuttavia aperto varie «nuove» destinazioni per le quali
non ha beneficiato di sconti a causa di un’insufficiente
frequenza settimanale dei voli (ad esempio Stoccolma-
Skavsta, East Midlands, Bristol e Brema).

BTS afferma di non disporre delle informazioni relative
alla redditivita delle rotte, che puo essere valutata solo dal
vettore aereo. Da quando ha iniziato a operare a BTS,
Ryanair ha cancellato solo una rotta (Bratislava-Brema),
dopo otto mesi di operativita, nonostante Ryanair pa-
gasse una tariffa negoziata (cio¢ inferiore a quella stabilita
dall’AIP). BTS fa notare che questo esempio dimostra che
la concessione di sconti per destinazioni in normali con-
dizioni di mercato non ¢ sufficiente per mantenere un
collegamento non redditizio.

4.1.4. Compatibilita dell'aiuto

BTS ritiene che l'accordo, basandosi su condizioni di
mercato, non abbia conferito un vantaggio a Ryanair e
non costituisca pertanto aiuto di Stato. BTS non fornisce,
pertanto, spiegazioni sui criteri di compatibilita.

BTS ritiene inoltre che gli orientamenti del 2005 non
rappresentino un atto giuridicamente vincolante del di-
ritto comunitario, cio¢ non obblighino gli Stati membri e
le persone fisiche e giuridiche dell'UE. Solo i regolamenti,
le direttive e le decisioni sono vincolanti, invece le rac-
comandazioni e i pareri non lo sono. BTS sostiene altresi
che l'accordo era stato concluso il 5 dicembre 2005
mentre gli orientamenti del 2005 erano stati pubblicati
il 9 dicembre 2005 e non sono applicabili retroattiva-
mente al caso di specie.

4.2. Ryanair

Nei commenti dell'8 agosto 2008, Ryanair ha affermato
innanzitutto che a suo parere I'avvio di un procedimento
d’indagine formale non era giustificato né necessario. Ha

(57)

(58)

(59)

(60)

(61)

anche affermato di rammaricarsi del fatto che la Com-
missione non le abbia dato la possibilita di partecipare
all'esame preliminare.

Nel merito, Ryanair ritiene che la Commissione avrebbe
dovuto fondarsi su accordi commerciali normali, fra l'al-
tro sui dati relativi ad aeroporti di riferimento forniti da
Ryanair nell'indagine su Charleroi, e su questa base con-
cludere che l'accordo in questione rispetta il principio
dellinvestitore operante in un’economia di mercato e
non costituisce pertanto un aiuto di Stato.

4.2.1. Riconducibilitd dell'accordo allo Stato

Per quanto riguarda il finanziamento dell'accordo me-
diante risorse statali e la sua imputabilita alle autorita
slovacche, Ryanair ¢ del parere che BTS abbia agito in
maniera autonoma al momento della conclusione dell'ac-
cordo e che pertanto non si tratti di un aiuto di Stato.

Secondo Ryanair, il denunciante ha erroneamente consi-
derato come prove dell'esistenza di aiuto di Stato le obie-
zioni che essa ha sollevato in merito all'acquisizione di
BTS da parte dell'aeroporto di Vienna e il momento in
cui ¢ stato concluso l'accordo e ha sovrastimato la por-
tata del presunto vantaggio concesso a Ryanair.

Sebbene confermi di aver espresso preoccupazioni sotto
il profilo della concorrenza riguardo alla scelta dell'acqui-
rente nel processo di privatizzazione di BTS ('*), Ryanair
ritiene che sulla base della sua posizione non si possa
concludere che essa sia contraria alla privatizzazione
dell'aeroporto o che si sia opposta all'acquisizione di
BTS da parte dell'aeroporto di Vienna perché l'accordo
avrebbe potuto funzionare solo se I'aeroporto fosse stato
di proprieta pubblica, a causa della necessita di aiuti di
Stato. Ryanair chiarisce inoltre che non era contraria alla
privatizzazione di BTS di per sé, ma contestava la scelta
dell'acquirente, 'aeroporto di Vienna, perché in tal modo
sarebbe venuta meno la pressione concorrenziale che
l'aeroporto di Bratislava esercitava su quello di Vienna e
la possibilita di scelta per le compagnie aeree che inten-
devano servire il bacino d'utenza comprendente parte
della Repubblica slovacca, dell'Austria, dellUngheria e
della Repubblica ceca.

Riguardo alla tempistica, Ryanair precisa che la conclu-
sione dell'accordo ¢ stata preceduta da una lunga fase di
preparazione e contrattazione fra Ryanair e BTS, comin-
ciata almeno nel dicembre 2003. L'accordo ¢ stato infatti
concluso il 5 dicembre 2005, mentre I'ultimo giorno per
la presentazione delle offerte era il 24 gennaio 2006,
cio¢ oltre un mese e mezzo piu tardi.

(**) Infine non riuscito.
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(62)  Ryanair precisa altresi che tra settembre 2005 e marzo le autorita slovacche hanno menzionato, fra i vantaggi

(64)

(66)

2006 dovevano esserle consegnati 20 aeromobili, di cui
fino a quattro dovevano essere dedicati alle attivita effet-
tuate presso BTS. Per questi motivi di carattere operativo,
la conclusione dell'accordo non poteva essere sospesa per
oltre 10 mesi in attesa dell'esito della procedura di gara
per la privatizzazione e dellapprovazione da parte
dell'Ufficio antimonopolio della Repubblica slovacca (il
primo termine era fissato al 15 agosto 2006, prorogato
di 45 giorni fino a ottobre 2006).

4.2.2. Chiarimenti relativi all’AIP e alle sue tariffe per i servizi
dell'aeroporto

Riguardo all’AIP, Ryanair ritiene che tale pubblicazione
fornisca solo indicazioni non vincolanti per le negozia-
zioni di BTS con le compagnie aeree. Oltre a questo
aspetto, la stessa AIP prevede sconti speciali e deroghe
dalle sue disposizioni, rendendo pubblica la possibilita
per i gestori dell'acroporto e le compagnie aeree di ne-
goziare riduzioni delle tariffe caso per caso.

Per quanto concerne la normale tassa di parcheggio, do-
vuta quando un aeromobile sosta per piti di due ore,
Ryanair precisa che questa non le si applica, per la par-
ticolarita delle sue attivita e per il fatto che Bratislava non
¢ una base Ryanair. Gli aeromobili di Ryanair non sono
mai parcheggiati a BTS: grazie ai ridotti tempi di rota-
zione (turnaround) di Ryanair, infatti, i velivoli restano
solo 25 minuti per volta nell'aeroporto senza mai occu-
pare le aree specifiche destinate al parcheggio.

Quanto all'introduzione di nuove tasse, Ryanair ritiene
che linterpretazione della Commissione sia fuorviante
perché lascia intendere che queste non le verranno ap-
plicate. Tali tasse verranno invece semplicemente riscosse
direttamente da BTS invece che da Ryanair. Ryanair pre-
cisa inoltre che queste tasse, se fossero da lei direttamente
riscosse, inciderebbero negativamente sul suo modello
commerciale e sul numero di passeggeri.

Inoltre Ryanair afferma che non trarrebbe alcun vantag-
gio dall'abolizione o riduzione di talune tasse ordinarie
applicabili nell'acroporto perché la tassa complessiva di
atterraggio, di partenza dall'aeroporto e per i servizi a
terra stabilita dall'accordo non diminuisce quando le tasse
ordinarie dell'aeroporto si abbassano. Quando ¢ stato
concluso l'accordo, Ryanair si ¢ assunta questo rischio,
che si ¢ realmente verificato poiché nel gennaio 2008 la
tassa di atterraggio dell'aeroporto ¢ stata ridotta del
7,1 %. Per di pil, l'accordo prevede un aumento annuo
della tassa di servizio di [...].

4.2.3. L'accordo rispetta il principio dell'investitore operante in
un’economia di mercato

Ryanair contesta le conclusioni preliminari della Com-
missione secondo le quali il principio dell'investitore pri-
vato in un’economia di mercato non ¢ rispettato perché

(68)
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derivanti dall'accordo, lo sviluppo economico regionale,
eventuali investimenti in entrata e altri effetti economici
secondari e terziari.

Ryanair precisa inoltre che l'obiettivo principale di BTS
era ottimizzare il suo volume di passeggeri e competere
sul mercato dei servizi aeroportuali e che BTS ha preso la
sua decisione in base ad analisi finanziarie costantemente
aggiornate, come pud essere confermato anche dallo
scambio di corrispondenza intercorso fra BTS e Ryanair
durante il lungo negoziato cominciato nel dicembre
2003. Ryanair afferma che, ad esempio, una lettera di
BTS del 12 dicembre 2003, contenente un’offerta prov-
visoria di sconti, dimostra che l'aeroporto ha svolto ana-
lisi finanziarie sui costi/benefici. Secondo Ryanair, anche
un messaggio di posta elettronica del 16 novembre 2004
attesta che BTS ha analizzato i rischi connessi all'accordo,
poiché ad esempio ha accettato di comprendere nella
tassa di servizio solo le tasse sotto il suo controllo (senza
includervi ad esempio la tassa per il controllo del traffico
aereo, fuori dalla sua autorita). Ryanair dimostra altresi di
aver fornito a BTS una relazione UNISYS relativa alla
possibilita per gli aeroporti secondari di attrarre parte
del traffico degli aeroporti principali.

Ryanair chiarisce che le tasse che paga a BTS sono ana-
loghe o addirittura superiori a quelle dovute ad aeroporti
comparabili (ad esempio l'acroporto privato di Blackpool,
nel Regno Unito). Ryanair sostiene inoltre di aver ripetu-
tamente fornito alla Commissione, durante le fasi ammi-
nistrative e giudiziarie del caso Charleroi, esempi di tasse
applicate presso numerosi aeroporti di proprieta privata e
finanziati da privati e per maggiori dettagli rimanda alle
argomentazioni, ai dati e alle conclusioni relativi a quel
caso. A suo parere non occorre procedere a una valuta-
zione economica complessa: dovrebbe essere sufficiente
un semplice confronto delle tasse aeroportuali applicate
da vari aeroporti posseduti o finanziati da privati.

Essendosi impegnata a operare almeno [...] rotte al
giorno in partenza dall'acroporto di Bratislava dal 1°
luglio 2009 (equivalenti a oltre 2 milioni di passeggeri
l'anno, ipotizzando un fattore di carico del 75 %), Rya-
nair ritiene inoltre di aver fornito all'aeroporto un flusso
stabile di entrate. Ryanair sottolinea altresi che, in caso di
mancato rispetto dellimpegno, tali entrate erano garan-
tite da una penale di importo pari alle tasse per [...] rotte
al giorno. A suo parere, la decisione dell'aeroporto di
applicare tasse inferiori ¢ stata adottata in considerazione
di un vantaggio economico ed ¢ pertanto conforme al
principio dell'investitore operante in un'economia di mer-
cato.

Inoltre, la tassa di servizio per le nuove destinazioni si
basa su una frequenza di sette voli a settimana che equi-
vale a oltre 100 000 passeggeri I'anno (ipotizzando un
fattore di carico del 75 %). Ryanair chiarisce che, al mo-
mento dei suoi commenti, le tariffe ridotte a favore delle
nuove destinazioni si applicavano esclusivamente alla
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rotta Bratislava — Francoforte Hahn. Sostiene inoltre che
gli sconti concessi da BTS per le nuove destinazioni sono
conformi alla prassi del settore in quanto molti aeroporti
privati o pubblici applicano uno sconto uguale o mag-
giore per le nuove destinazioni.

Ryanair precisa inoltre che, fornendo un elevato numero
di passeggeri, contribuisce a massimizzare le entrate
dell'acroporto provenienti da attivita non aeronautiche e
l'utilizzo del terminal. Le entrate da attivitd non aeronau-
tiche comprendono le tariffe di parcheggio applicate ai
veicoli dei passeggeri, le entrate delle attivita commerciali
presso l'aeroporto quali i noleggi auto, i negozi, le ban-
che, gli uffici postali e i ristoranti, le entrate dei servizi
navetta che collegano le citta circostanti e le entrate pub-
blicitarie. Ryanair ritiene inoltre che l'aeroporto possa
ottenere entrate aggiuntive mediante le commissioni sulla
vendita dei biglietti e i supplementi per i bagagli in so-
vrappeso e possa ridurre i suoi costi mediante procedure
di check-in diverse.

Ryanair respinge le ipotesi del denunciante secondo le
quali il fattore di carico dei suoi aeromobili sarebbe
dell'84 % e il peso massimo al decollo sarebbe pari a
69,9 tonnellate per aereo. Queste ipotesi sono esagerate
per accrescere l'entita del presunto vantaggio concesso a
Ryanair. Ryanair precisa inoltre che, nel periodo di con-
trattazione con BTS, ipotizzava un fattore di carico per
aeromobile del 75 %-80 %, successivamente confermato
dalle statistiche. Il peso massimo al decollo dell'aecromo-
bile Ryanair che vola da e verso l'aeroporto di Bratislava
¢ di 67 tonnellate.

Secondo Ryanair gia nel 2005 era prevedibile che l'ac-
cordo concluso con BTS avrebbe aumentato la redditivita
dell'acroporto, fornendo in tal modo un valore aggiunto
agli azionisti. Ryanair ha concluso contratti analoghi con
altri aeroporti pubblici o privati, quali Londra-Stansted,
Londra-Luton, Prestwick e Hahn.

4.2.4. Assenza di selettivitd

Ryanair ritiene che la misura non sia selettiva in quanto
l'accordo ¢ stato concluso su base non esclusiva e qual-
siasi altro vettore aereo, assumendo gli stessi impegni,
avrebbe potuto ottenere le stesse condizioni. Ritiene inol-
tre che l'accordo sia trasparente e non discriminatorio
nell'applicare le condizioni finanziarie e operative offerte
ad altre compagnie acree.

Ryanair chiarisce altresi che al momento della conclu-
sione dell'accordo l'aeroporto non utilizzava tutta la sua
capacita operativa disponibile e sarebbe stato in grado di
accogliere concorrenti di Ryanair. Afferma infine che Sky
Europe beneficiava di condizioni almeno uguali visto che
aveva assunto impegni comparabili.

(78)

(79)
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4.2.5. Effetti sugli scambi tra Stati membri e distorsione della
concorrenza

Ryanair contesta le conclusioni preliminari formulate
dalla Commissione nell'avvio del procedimento relativa-
mente alla distorsione della concorrenza e agli effetti
sugli scambi tra Stati membri. Contesta soprattutto il
fatto che la Commissione non abbia analizzato gli ac-
cordi fra altri aeroporti e compagnie aeree concorrenti.

5. COMMENTI DELLA SLOVACCHIA SULLE OSSERVA-
ZIONI DEI TERZI INTERESSATI

Le autorita slovacche hanno iniziato le loro osservazioni
dichiarando il loro pieno appoggio alle argomentazioni
presentate da BTS e da Ryanair, secondo cui l'accordo
non implica aiuti di Stato a favore di Ryanair ed ¢ stato
concluso a condizioni di mercato.

Per quanto riguarda la riconducibilita dell'accordo allo
Stato, esse sottolineano in particolare che T'accordo &
stato concluso solo al termine di un lungo processo di
negoziazione fra la direzione dell'acroporto e Ryanair.
Secondo le autorita slovacche, se 'accordo fosse attribui-
bile allo Stato, i tempi di contrattazione sarebbero stati
pitt rapidi. E invece evidente che I'accordo non ¢ stato
concluso precipitosamente. Le autorita slovacche sosten-
gono inoltre che l'aeroporto ¢ indipendente dalle autorita
locali e regionali e che era in grado di finanziare i suoi
costi operativi con le proprie entrate, senza l'intervento
delle autorita pubbliche.

Le autorita slovacche sostengono altresi che BTS ha agito
come un investitore operante sul mercato, cercando di
ottenere le condizioni contrattuali piti favorevoli per l'ae-
roporto. BTS ha di recente presentato al ministero delle
Finanze della Repubblica slovacca una relazione redatta
alla fine del 2003 da una societa di consulenza e relativa
alla strategia dell'aeroporto nei confronti delle compagnie
low-cost. Lo scopo di questa relazione era descrivere le
attivita e le tendenze del settore del trasporto aereo low-
cost a livello mondiale e dellEuropa centrale, onde for-
nire alla direzione dell'aeroporto delle raccomandazioni
in termini di prezzi, aspetti commerciali e finanziari.
Nell'aprile 2004 ¢ stata svolta un’altra analisi per valutare
la crescita dei passeggeri nell'aeroporto e le possibilita di
tariffazione.

Le autorita slovacche confermano che BTS ha applicato o
offerto sconti per le destinazioni di nuova programma-
zione anche ad altri vettori, quali Easyjet e Sky Europe, e
che 'accordo con Ryanair non rappresentava una deroga
speciale. Esse affermano inoltre che la definizione di
«nuova destinazione» era comparabile a quella applicata
ad altri vettori e Ryanair non era favorita in alcun modo.

Le autorita slovacche precisano inoltre che, sebbene ri-
tengano che l'accordo con Ryanair non implichi aiuti di
Stato, hanno chiesto all'aeroporto un’analisi ex post della
redditivita dell'accordo. Da questa analisi ¢ emerso che
nel 2006-2007 l'aeroporto ha ottenuto dallaccordo una
redditivita dell’8,5 %-10 %.
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6. ESISTENZA DELL’AIUTO

6.1. Aiuto di Stato ai sensi dell’articolo 107, para-
grafo 1, del TFUE

Secondo l'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE, sono «n-
compatibili con il mercato interno, nella misura in cui
incidano sugli scambi tra Stati membri, gli aiuti concessi
dagli Stati, ovvero mediante risorse statali, sotto qualsiasi
forma che, favorendo talune imprese o talune produ-
zioni, falsino o minaccino di falsare la concorrenza.»

I criteri fissati allarticolo 107, paragrafo 1, del TFUE
sono cumulativi. Pertanto, per stabilire se la misura in
questione  costituisce aiuto di  Stato ai  sensi
dell'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE, devono configu-
rarsi tutte le seguenti condizioni. In particolare il soste-
gno finanziario deve:

— essere concesso dallo Stato, ovvero mediante risorse
statali

— favorire talune imprese o talune produzioni,
— falsare o minacciare di falsare la concorrenza, e
— incidere sugli scambi tra Stati membri.

Nel caso di specie le autorita slovacche hanno affermato
che BTS ha agito come avrebbe fatto in condizioni ana-
loghe un investitore operante in un’economia di mercato.
In tal caso, I'accordo non avrebbe favorito Ryanair e non
avrebbe implicato aiuti di Stato.

6.2. Applicazione del principio dell'investitore ope-
rante in un’economia di mercato

Per valutare se l'accordo ¢ stato concluso a normali con-
dizioni di mercato, la Commissione deve esaminare se, in
circostanze analoghe, un investitore privato che opera
nelle normali condizioni di un’economia di mercato
avrebbe concluso un accordo commerciale analogo o
identico a quello concluso da BTS (4.

Entrambi gli interessati (BTS e Ryanair) affermano che
anche altri aeroporti, pubblici e privati, concedono sconti
in base al volume di passeggeri e per le nuove destina-
zioni, prevedendo un aumento della redditivita e un mi-
gliore utilizzo dell'infrastruttura. Essi ritengono pertanto
che la Commissione dovrebbe limitare la valutazione del
principio dell'investitore privato in un’economia di mer-
cato al raffronto tra le tasse contenute nell'accordo e le
tasse aeroportuali applicate alle compagnie aeree low-cost
in altri aeroporti europei. In particolare, Ryanair sostiene

(") Ai fini di tale valutazione, la Commissione ha anche commissionato

uno studio a Moore Stephens (in appresso ’esperto della Commis-
sione»). L'esperto della Commissione ha analizzato le ipotesi e i dati
finanziari alla base dell'accordo Ryanair. Durante questo studio, BTS
ha offerto la sua collaborazione e l'esperto ha potuto consultare
tutti i necessari documenti forniti dall'aeroporto in una sala dati e
incontrare la direzione di BTS. L'esperto della Commissione ha
anche avuto accesso senza restrizioni alla documentazione finanzia-
ria, contrattuale e di altro tipo dellaeroporto.

(89)
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che le tasse in vigore all'acroporto di Bratislava siano
analoghe o addirittura superiori a quelle di altri aeroporti
comparabili (ad esempio l'aeroporto di Blackpool, nel
Regno Unito).

A tale proposito la Commissione ritiene che le tasse
aeroportuali applicate in altri aeroporti europei, sebbene
possano fornire un riferimento molto generale per i
prezzi dei servizi aeroportuali, non consentano di con-
cludere che nel caso di specie BTS abbia agito come un
investitore privato.

La struttura delle entrate e dei costi differisce da un
aeroporto a un altro. Essa dipende in particolare dallo
stato di sviluppo dell'acroporto, specialmente in termini
di numero di passeggeri, dalle compagnie aeree che vo-
lano da e verso lacroporto, dalla capacita disponibile
(sovraccapacita, capacita limitata o necessita di nuovi in-
vestimenti a causa dell'incremento del volume di passeg-
geri), dalla vita utile delle infrastrutture, dall'esigenza di
realizzare investimenti di sostituzione e dai livelli di am-
mortamento, dagli oneri normativi, che possono variare
da uno Stato membro all'altro, e dalle passivita e debiti
arretrati. La Commissione osserva inoltre che ogni aero-
porto puo avere accordi diversi con le compagnie aeree
che possono dipendere anche dallattrattivita della sua
ubicazione per la compagnia aerea in questione e i suoi
concorrenti, dalla dimensione del bacino d’utenza servito
e dal livello dei servizi offerti.

La Commissione ritiene pertanto che, per stabilire se
laccordo determina un vantaggio a favore di Ryanair,
occorre analizzare le condizioni in vigore all'acroporto
di Bratislava e non procedere a un semplice confronto
delle tariffe applicate presso gli altri aeroporti europei,
che possono avere caratteristiche differenti.

Conformemente ai principi stabiliti dalla giurisprudenza,
la Commissione deve confrontare il comportamento di
BTS con quello di un operatore guidato da prospettive di
redditivita (*°). BTS afferma di aver agito in modo razio-
nale, ma non ha fornito alla Commissione una relazione
scritta formale.

Nella sentenza sulla causa Stardust Marine, la Corte ha
dichiarato che «[...] per stabilire se lo Stato abbia adot-
tato o no il comportamento di un investitore avveduto in
un'economia di mercato, occorre porsi nel contesto
dell'epoca in cui sono state adottate le misure di sostegno
finanziario al fine di valutare la razionalita economica del
comportamento dello Stato e occorre quindi astenersi da
qualsiasi valutazione fondata su una situazione succes-
siva» (19).

Al fine di poter applicare il test dell'investitore privato, la
Commissione deve porsi nel contesto dell'epoca in cui
l'accordo ¢ stato firmato. BTS ha firmato l'accordo con
Ryanair il 5 dicembre 2005. La Commissione deve inol-
tre fondare la sua valutazione sulle informazioni e ipotesi
a disposizione del gestore al momento della firma dell'ac-
cordo.

(%) Causa C-305/89, Italia/Commissione (<ALFA Romeo»), Racc. 1991,
pag. 1-1603, punto 20 e causa T-296/97, Alitalia/Commissione, Racc.
2000, pag. 1I-3871, punto 84.

(%) Sentenza della Corte del 16 maggio 2002, C-482/99, Francia/

Commissione (in appresso «sentenza Stardust Marine»), Racc. 2002,
pag. 1-04397, punto 71.
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Secondo l'accordo (articolo 2.1), Ryanair si ¢ impegnata a servire giornalmente almeno [...] desti-
nazioni esistenti entro meta 2009. Nel periodo successivo era prevista una crescita molto pil
modesta. L'articolo 6.4 dellaccordo prevede che la tariffa per una destinazione ordinaria sia di
[...] euro per turnaround (arrivo e partenza) e aumenti annualmente di [...].

Secondo l'articolo 6.3 dell'accordo, per un periodo di sei anni a decorrere dalla loro introduzione, alle
nuove destinazioni sarebbe applicata una tassa ridotta di [...] euro per turnaround del velivolo, che
aumenterebbe di [...] I'anno. Dalle informazioni fornite dall'aeroporto emerge inoltre che le nuove
destinazioni rappresenterebbero al massimo il 20 % di tutte le destinazioni servite da Ryanair (V7).

Su questa base 'aeroporto ha potuto stimare le entrate derivanti dall'accordo concluso con Ryanair. E
da sottolineare che tali entrate prendono in considerazione solo quelle derivanti dalle attivita di
trasporto aereo e non quelle indirette.

La Commissione rileva inoltre che, grazie all'impegno assunto da Ryanair di servire almeno [...] rotte
al giorno dall'aeroporto, BTS poteva attendersi entrate stabili e prevedibili per tutta la durata dell'ac-
cordo.

Le stime relative ai costi sostenuti dall'acroporto nel periodo di validita dellaccordo sono state
effettuate proiettando i costi effettivi (%) fino al 2016, in base al piano commerciale dell'aeroporto.

Una parte di ogni pertinente voce di costo ¢ stata attribuita allaccordo, in base a chiavi di ripartizione
che rappresentano la quota di passeggeri (29,38 % dei passeggeri nel 2007), le movimentazioni degli
aeromobili nell'aeroporto (12,69 % nel 2007), il peso massimo al decollo (19,07 %), le esigenze
amministrative relative all'accordo e anche il livello di servizi offerto a Ryanair. Le chiavi di riparti-
zione annuali previste sono indicate nella seguente tabella 4 dalla quale emerge che la quota di costi
sostenuti da Ryanair aumenta in funzione dellimportanza acquisita dalla compagnia nellattivita
dell'acroporto.

Tabella 4

Chiavi di ripartizione dei costi per 'accordo Ryanair, 2008-2016

Chiavi di ripartizione dei costi 2008 | 2009 | 2010 [ 2011 [ 2012 [ 2013 | 2014 [ 2015 [ 2016
Passeggeri [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Massa massima al decollo [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Movimentazioni degli aeromobili | [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
nell'aeroporto

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

[ costi sono stati successivamente proiettati fino al 2016 mediante le seguenti ipotesi fondamentali
basate sul piano commerciale dell'aeroporto:

— lammortamento annuo si basa sul programma di investimenti, che comprende il costo di un
nuovo terminal e aumenta notevolmente durante gli anni della costruzione di questultimo (dal
2009 al 2012),

— 1 costi del personale si basano sull'ipotesi che il numero di dipendenti aumentera nella misura del
50 % dell'incremento annuo dei passeggeri, moltiplicato per il salario medio per dipendente e per
il tasso annuo di inflazione,

(7) Nel quadro di una possibile tassazione discriminatoria tra vettori aerei a BTS, la Commissione rileva che nel 2008 la

tassa di servizio per passeggero applicata a Ryanair ¢ paragonabile alla tassa per passeggero pagata da Sky Europe. Ad

esempio, nel 2008 Sky Europe ha trasportato 892 939 passeggeri e ha pagato una tassa di [...] per passeggero,

compresa anche la tassa di parcheggio dell'aeromobile all'aeroporto; per contro, Ryanair ha trasportato 762 541

passeggeri e ha pagato una tassa di [...] a passeggero, tassa di parcheggio dellaeromobile esclusa. Pertanto le tasse in

vigore a BTS variano solamente in base al livello del servizio fornito e al numero di passeggeri trasportati. Durante

lindagine formale la Commissione non ha ricevuto osservazioni contrarie dai concorrenti di Ryanair presso BTS.
("8) Nel calcolo, la struttura dei costi considerata ¢ quella relativa al 2007; nel 2005 i costi erano inferiori.
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— il consumo di energia (gas, elettricita) e la spesa per I'acqua dovrebbero aumentare nella misura
del 25 % dell'incremento del numero di passeggeri, moltiplicato per il tasso annuo di inflazione,
maggiorato di un incremento una tantum del 35 % nel 2010 corrispondente all'apertura della fase
1 del nuovo terminal. Non ¢ previsto un incremento corrispondente per 'apertura della fase 2 del
nuovo terminal nel 2012 perché tale fase consiste nella sostituzione di un edificio esistente con
Uno NUOVO € Non comporta pertanto un incremento netto del consumo energetico,

— i costi delle riparazioni e della manutenzione si basano su un tasso di aumento stimato nella
misura del 50 % del tasso di incremento del numero previsto di passeggeri, moltiplicato per il
tasso annuo di inflazione,

— linflazione annua ¢ stimata in base alle previsioni del ministero delle Finanze slovacco,

— il tasso di cambio utilizzato per convertire le corone slovacche in euro ¢ quello in vigore alla data
di firma dell'accordo (37,798 SKK/EUR).

La tabella seguente riassume le entrate e i costi relativi all'accordo e il contributo di quest'ultimo al
profitto di BTS durante il periodo di validita. Questi calcoli si basano sul piano commerciale fornito
dalla direzione di BTS e sulle ipotesi sopra elencate.

Tabella 5

Analisi della redditivita dell'accordo Ryanair nel periodo 2005-2016

in migliaia di EUR

2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016

Entrate Calealealealealealeatlealeal el
Costi Caleatlealealealealeatealeal ol ra

Profitti/perdite Caleatealealeatleaalealealealeal ta
Margine di profitto Caleatealealeatlealealealealeal ta
VAN (Ydel profitto [...]
Margine medio di profitto | [...]

(") Valore attuale netto (in appresso «VAN»), calcolato in base a un tasso di sconto del 6,9 %.

La Commissione rileva che l'accordo con Ryanair apporta, durante il periodo di validita, un con-
tributo positivo ai risultati finanziari di BTS, con un VAN del profitto pari a [...] milioni di EUR. Era
inoltre previsto che il VAN complessivo di BTS fosse positivo durante il periodo di validita dell'ac-
cordo.

La Commissione osserva altresi che l'accordo comprende tutti i costi che gli sono attribuibili. II
cosiddetto «metodo del costo pieno» nel caso in questione comprende i costi di ammortamento
dellinfrastruttura aeroportuale e tutti gli altri costi operativi, nonché i costi per linfrastruttura
storica (%) e i costi per le misure di sicurezza e i controlli, che potrebbero rappresentare misure di
competenza pubblica e non sarebbero un’attivita economica ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1,
del TFUE. Le entrate provenienti da attivita non aeronautiche attribuibili all'accordo non sono state
prese in considerazione. II VAN del profitto sembra pertanto essere sottostimato e il contributo
positivo dell'accordo dovrebbe essere maggiore.

La Commissione rileva altresi che nel 2010 e nel 2011, quando diventera operativa la prima parte del
nuovo terminal (*°) e sara incrementata la capacita dell'aeroporto, i costi di questultimo (soprattutto
lammortamento e i costi energetici) registreranno un aumento compreso tra il 33 % e il 38 %
rispetto al 2008 e incideranno negativamente sui risultati di questi primi due anni.

() Investimenti in infrastrutture e relativi finanziamenti che erano impegnati irrevocabilmente prima che gli aeroporti
venissero considerati imprese ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE (alla data della prima sentenza relativa
all'aeroporto di Parigi).

(%% La decisione di realizzare l'investimento di sostituzione del vecchio terminal ¢ stata presa indipendentemente dalla
decisione di stabilire un rapporto contrattuale con Ryanair e prima della firma dell'accordo con Ryanair. BTS non ha
ricevuto aiuti di Stato per la costruzione del nuovo terminal.
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Dalla tabella 5 risulta che il margine medio di profitto (?!) (o la cosiddetta redditivita delle vendite)
dell'accordo ammonta a [...] ed ¢ paragonabile ai margini medi di profitto registrati in altri aeroporti
UE nel 2006 e 2007 (si veda la tabella seguente).

Tabella 6

Margine di profitto in altri aeroporti UE nel 2006 e 2007

(in %)
Aeroporto Margine di profitto 2006 Margine di profitto 2007
Fraport 10,51 8,60
Aéroports de Paris 7,65 14,04
Flughafen Miinchen 6,73 4,98
Manchester Airports Group 17,69 20,42
Aeroporti di Roma 10,63 3,21
Flughafen Wien 17,62 16,77
SEA Aeroporti di Milano 7,44 5,90
Flughafen Disseldorf 5,47 10,15
Aeroportos de Portugal 16,71 16,10
Finavia 8,85 10,82
Flughafen K6ln-Bonn 1,98 2,00
Flughafen Berlin-Schonefeld 2,07 7,16
Hannover-Langenhagen 0,00 5,61
Lyon-Saint Exupéry 0,00 0,42
Peel Airports - 3,64 2,93
Margine medio di profitto 7,31 8,61

L'esperto della Commissione ha inoltre effettuato un’analisi di sensibilita del valore attuale netto
dell'accordo al fine di valutare I'impatto della variazione dellammortamento e dei costi energetici
sulla redditivita del contratto, qualora questi costi fossero stati sottostimati.

Tabella 7

Analisi di sensibilitd (aumento dei costi energetici e di ammortamento) della redditivita dell’accordo

Ryanair
. Valore attuale netto del contratto Rya-
Ipotesi S T
nair, in migliaia di euro
Ipotesi base [...]
Ipotesi alternativa n. 1: aumento dei costi energetici e di ammortamento del [...]

10 % nel 2013 e del 15 % nel periodo 2014-2016

Ipotesi alternativa n. 2: aumento dei costi energetici e di ammortamento del [...]
15 % nel 2013 e del 25 % nel periodo 2014-2016

Nonostante l'analisi di sensibilita abbia preso in considerazione variazioni comprese fra il 10 % e il
25 %, il contributo dellaccordo al profitto netto di BTS rimane positivo ed ¢ compreso fra [...]
milioni di EUR e [...] milioni di EUR.

Alla luce di quanto sopra, la Commissione ritiene che la decisione di BTS di concludere un accordo
con Ryanair fosse razionale in base all'analisi costi-benefici sopra descritta.

(®!) 1 margine di profitto (anche chiamato redditivita delle vendite) confronta il profitto netto con le vendite (entrate).

Questo rapporto indica se un'impresa ha una sufficiente redditivita delle vendite, poiché misura quanto profitto &
generato da ogni euro di entrate dalle vendite; ¢ un indicatore di redditivita e di efficienza.
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Altri aspetti dell’accordo e analisi del
rischio per BTS

La Commissione ritiene importante inserire 'accordo nel
contesto dell'attivita precedente di BTS e della posizione
che deteneva allora sul mercato.

La Commissione osserva inoltre che, in base alla sentenza
Charleroi (?2), nel valutare una misura si deve tenere
conto di tutti gli elementi pertinenti della misura e del
loro contesto.

Nel caso di specie, nel valutare i motivi che hanno in-
dotto BTS a concludere l'accordo, oltre all’analisi costi-
benefici occorre esaminare anche altri elementi quali la
diversificazione delle compagnie aeree a partire dall’aero-
porto, e quindi la riduzione del rischio, la migliore di-
stribuzione delle risorse, nonché la riduzione della so-
vraccapacita.

Poiché la Repubblica slovacca attualmente non ha una
compagnia di bandiera e il suo precedente vettore aereo
aveva dimensioni modeste (6 % dei passeggeri di BTS nel
2005), mentre in altri Stati membri le compagnie aeree
di bandiera comparabili trasportano ancora almeno il
40 % dei passeggeri in aeroporti comparabili, BTS era
fortemente dipendente da una compagnia aerea privata,
Sky Europe, che nel 2005 ha servito circa il 73 % dei
passeggeri dell'aeroporto. E opportuno osservare che, gra-
zie al contratto con Ryanair, BTS ha potuto infatti diver-
sificare la sua clientela e di conseguenza ridurre il rischio
che si ¢ concretizzato nel 2009 quando Sky Europe ¢
fallita.

BTS ha altresi limitato il rischio di creare sovraccapacita
sostituendo il vecchio terminal con uno nuovo e piu
grande. L'utilizzo ottimizzato e sistematico delle infra-
strutture ha anche consentito di abbassare le tariffe ordi-
narie AIP a partire dal 2008. BTS inoltre non ha incluso
nella «tassa di servizio» le tasse che non erano sotto il suo
controllo, come le tasse per il controllo del traffico aereo.

Inoltre, il sito Internet di Ryanair pubblicizza fra le sue
destinazioni Bratislava. Tuttavia BTS non paga per questa
pubblicita, anche se non si pud escludere che abbia un
certo valore.

(*?) Causa T-196/04 Ryanair/Commissione («<Sentenza Charleroi»), Racc.
2008, punto 59.
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La Commissione rileva che anche tutti questi elementi
qualitativi hanno contribuito positivamente alla situa-
zione operativa e finanziaria di BTS e ne hanno incre-
mentato il valore di mercato per gli azionisti. Tali ele-
menti integrano pertanto lanalisi costi-benefici sopra
menzionata.

Conclusione

Alla luce di quanto sopra la Commissione conclude che,
al momento della firma dellaccordo Ryanair, BTS ha
ritenuto che l'accordo avrebbe aumentato la redditivita
dellaeroporto. La Commissione pud quindi ammettere
che, in simili circostanze, un operatore che agisce in
un’economia di mercato avrebbe deciso di concludere
con Ryanair un accordo analogo a quello stipulato da
BTS.

Poiché almeno uno dei criteri cumulativi di cui
all'articolo 107, paragrafo 1, del TFUE non ¢ soddisfatto,
la Commissione ritiene che 'accordo non costituisca un
aiuto di Stato ai sensi dell’articolo 107, paragrafo 1, del
TFUE,

HA ADOTTATO LA PRESENTE DECISIONE:

Articolo 1

I:’accordo del 5 dicembre 2005, concluso fra Letisko M. R.
Stefanika — Airport Bratislava, a. s. e Ryanair ltd., non com-
porta ajuti di Stato ai sensi dell'articolo 107, paragrafo 1, del

TFUE.

Articolo 2

La Repubblica slovacca ¢ destinataria della presente decisione.

Fatto a Bruxelles, il 27 gennaio 2010.

Per la Commissione
Antonio TAJANI
Vicepresidente



