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DECIZIA (UE) 2016/2069 A COMISIEI
din 1 octombrie 2014

privind maisurile SA.14093 (C76/2002) puse in aplicare de Belgia in favoarea Brussels South
Charleroi Airport si a companiei aeriene Ryanair

[notificatd cu numdrul C(2014) 6849]

(Numai textul in limba francezi este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)
COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf (%),
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce partile interesate au fost invitate sd isi prezinte observatiile in temeiul articolelor mentionate anterior (%) si avand
in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1) In urma informatiilor aparute in presa belgiana in iulie 2001 si prin intermediul unei plangeri primite in ianuarie
2002, Comisia a fost informatd cd Belgia a acordat un ajutor in favoarea companiei aeriene Ryanair Ltd
(denumitd in continuare ,Ryanair”) pentru prestarea de servicii aeriene pe aeroportul din Charleroi. Prin scrisorile
din 21 noiembrie 2001, 13 iunie 2002 si 4 iulie 2002, precum si in cadrul unei reuniuni care a avut loc la
9 octombrie 2002, Belgia a transmis Comisiei informatii cu privire la acest subiect.

(2)  Prin scrisoarea din 11 decembrie 2002 () (denumitd in continuare ,decizia de initiere a procedurii”), Comisia
a informat Belgia cu privire la decizia sa de a initia procedura prevazutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE
(denumitd in continuare ,procedura oficiald de investigare”) in privinta masurilor respective. Belgia si-a transmis
observatiile la 14 februarie 2003.

(3)  Decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (*). Comisia a invitat partile
interesate sd isi prezinte observatiile privind masurile in cauzd in termen de o lund de la data publicarii.

(4)  Comisia a primit observatii de la partile interesate. Aceasta a transmis Belgiei observatiile sale prin scrisorile din
19 martie si din 22 aprilie 2003, oferindu-i acesteia posibilitatea de a reactiona. Comisia a primit comentariile
Belgiei prin scrisorile din 16 si 27 mai 2003.

(5)  La cererea Comisiei, au avut loc trei reuniuni cu autorititile belgiene la 24 iunie 2003, 23 si 25 iulie 2003.
Aceste reuniuni au fost urmate de prezentarea, la 27 august 2003, a informatiilor suplimentare solicitate de
Comisie.

(6)  La 19 decembrie 2003, Belgia a trimis Comisiei o scrisoare continand informatii suplimentare. In scrisoarea
acestora, autoritatile belgiene solicitau o noud reuniune cu Comisia; reuniunea a avut loc la 16 ianuarie 2004.

() Incepand cu 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE au devenit articolele 107 si, respectiv, 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (,TFUE”). Cele doud seturi de dispozitii sunt, in esentd, identice. In sensul prezentei decizii, trimiterile la
articolele 107 si 108 din TFUE trebuie intelese ca trimiteri la articolele 87 si, respectiv, 88 din Tratatul CE, atunci cind este cazul. TFUE
a introdus, de asemenea, anumite modificari ale terminologiei, cum ar fi inlocuirea termenului ,Comunitate” cu ,Uniune”, a termenului
,piatd comund” cu ,piatd internd” si a termenului ,Tribunal de Prima Instan{d” cu ,Tribunal”. Terminologia din TFUE va fi folositd pe tot
parcursul prezentei decizii.

(%) JOC248,17.8.2012,p. 1.

() SG(2002) D[233141.

() JOC18,25.1.2003, p. 3.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

Comisia a adoptat o decizie finald partial negativd la 12 februarie 2004 (°) (denumitd in continuare ,decizia din
20047,

Decizia respectivi a fost anulatd printr-o hotirdre a Tribunalului la 17 decembrie 2008 (*) (denumitd in
continuare ,hotdrarea din 2008”), care a obligat Comisia sd adopte o noud decizie finald cu privire la masurile in
cauzd. Tribunalul a considerat c¢i omisiunea Comisiei de a examina impreund mdsurile acordate in favoarea
Ryanair de citre Regiunea valond (denumitd in continuare ,regiunea”) si de cdtre operatorul aeroportului din
Charleroi, societatea pe actiuni Brussels South Charleroi Airport (denumitd in continuare ,BSCA”) si de a verifica
dacd, luate impreund, cele doud entitdti au actionat ca operatori rationali in economia de piatd, este viciatd de
o eroare de drept. Hotdrarea din 2008 a dus la redeschiderea procedurii oficiale de investigare care fusese inchisd
prin decizia finald din 2004.

Prin scrisoarea din 23 iulie 2010, Comisia a oferit Belgiei, precum si partilor care au prezentat observatii in
cadrul procedurii oficiale de investigare initiate la 11 decembrie 2002, posibilitatea de a prezenta noi observatii
in cadrul procedurii oficiale de investigare redeschise in urma hotdrarii din 2008. La solicitarea Comisiei din 20
aprilie 2011, autoritdtile belgiene au transmis informatii suplimentare prin scrisorile din 14 iulie si 21 septembrie
2011.

Prin scrisoarea din 21 martie 2012, Comisia a informat Belgia cu privire la decizia sa de a extinde procedura
oficiald de investigare la noi masuri (denumiti in continuare ,decizia de extindere din 2012”).

Decizia de extindere din 2012 a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene ('). Comisia a invitat partile
interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la masurile in cauza.

Belgia si-a prezentat observatiile la 22 mai 2012. Observatiile din 22 mai nu contineau tabelul de sintezd din
anexa I la decizia de extindere din 2012. Acesta a fost transmis la 5 iunie 2012.

La 9 august 2012, Comisia a solicitat informatii suplimentare privind, in special, cheltuielile suportate de citre
Société Wallonne des Aéroports (denumitd in continuare ,SOWAER”) ca urmare a investitiilor acesteia in
aeroportul din Charleroi si a misiunilor sale in favoarea BSCA. Autoritatile belgiene au transmis, la 3 septembrie
2012, conturile anuale ale SOWAER pentru anii 2001-2004 si informatii suplimentare la 9 octombrie 2012 si la
18 octombrie 2012.

La 26 octombrie 2012, in urma unei reuniuni, Comisia a solicitat informatii suplimentare. Belgia a transmis
informatiile la 9 noiembrie 2012.

Comisia a primit observatii de la urmatoarele parti interesate:

— observatiile partii interesate C au fost primite la 14 septembrie 2012;

— observatiile din partea Board of Airline Representatives au fost primite la 17 septembrie 2012, precum si
observatiile formulate de Air France, de Association of European Airlines si de Bruxelles Airport Company;

— observatiile din partea Brussels Airlines au fost primite la 18 septembrie 2012;
— observatiile BSCA au fost primite la 4 octombrie 2012;

— Ryanair si-a prezentat observatiile la 3 octombrie 2012, ficand referire la observatiile transmise la 30
septembrie 2011, 13 aprilie 2012 si 4 iulie 2012. Ryanair a transmis observatii suplimentare la 10 aprilie
2013, 20 decembrie 2013, 17 si 31 ianuarie 2014.

Comisia a transmis observatiile respective Belgiei la 2 iulie si 29 octombrie 2012, 3 mai 2013, 22 ianuarie si 24
februarie 2014, oferindu-i posibilitatea de a reactiona. Comisia a primit comentariile Belgiei prin scrisorile din 17
iulie 2012, 14 decembrie 2012 si 5 iunie 2013.

(*) Decizia 2004/393/CE a Comisiei din 12 februarie 2004 JOL 137, 30.4.2004, p. 1).
(°) Hotdrarea din 17 decembrie 2008, Ryanair/Comisia, T-196/04, Rec. 2008, p. 11-03646, EU:T:2008:585.
(') A sevedea nota de subsol 2.
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(17) La 14 ianuarie 2014, Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea Belgiei, in special in vederea aplicarii
testului operatorului in economia de piatd la masurile in favoarea BSCA. Belgia a rdspuns prin scrisorile transmise
in zilele de 7 si 24 februarie 2014. Dat fiind cd aceste rspunsuri erau insd incomplete, Comisia a trimis Belgiei
o scrisoare de atentionare la 10 martie 2014, pentru a ii indica ce rdspunsuri lipsesc si pentru a ii solicita sd
raspundd. Informatii suplimentare au fost transmise de citre Belgia la 24 martie 2014.

(18) La 7 februarie 2014, Comisia a solicitat Belgiei informatii suplimentare, mai ales in ceea ce priveste masurile in
favoarea Ryanair. La 18 si la 24 martie 2014, Belgia a transmis o parte din rdspunsurile la intrebarile adresate.

(19) De asemenea, la 7 februarie 2014 a avut loc la aeroportul din Charleroi o reuniune intre reprezentantii Regiunii
valone, ai SOWAER si ai BSCA, pe de o parte, si serviciile Comisiei, pe de altd parte.

(20) La 25 februarie si 11 martie 2014, Comisia a solicitat Belgiei informatii suplimentare, in special clarificiri cu
privire la informatiile furnizate de Belgia la 7 si 24 februarie 2014 privind masurile adoptate de regiune si de
SOWAER in favoarea BSCA. Belgia a raspuns prin scrisorile din 25 martie si 4 aprilie (anexele trimise la 9 aprilie
2014).

(21) La 17 si 19 martie 2014, in urma adoptdrii Orientdrilor privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene (denumite in continuare ,orientdrile privind sectorul aviatiei”) (*), Comisia a invitat Belgia si
partile interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la aplicarea orientdrilor privind sectorul aviatiei in prezenta
cauzd. In plus, la 15 aprilie 2014, a fost publicati o notd invitand statele membre si partile interesate sa isi
prezinte observatiile, inclusiv cu privire la acest caz, in lumina intrdrii in vigoare a orientirilor UE privind
ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene. Comisia a primit observatii din partea Brussels
Airport Company, a Brussels Airlines, a ,Board of Airlines Representatives”, a Air France, a asociatiei ,Transport
si mediu”. Aceasta a transmis Belgiei observatiile respective la 26 mai 2014. Aceasta din urmi si-a prezentat
observatiile la 26 iunie 2014.

(22) O noud reuniune a avut loc intre serviciile Comisiei, pe de o parte, si Belgia, BSCA si SOWAER, pe de altd parte,
la 11 aprilie 2014. In urma acestei reuniuni, Belgia a transmis documente, precum si o notd din 5 mai 2014
privind misiunile de serviciu public incredintate BSCA.

(23) La 5 mai 2014, Comisia a trimis Belgiei o noud solicitare de informatii, la care aceasta din urma a raspuns la 13
mai 2014.

(24)  Prin scrisoarea din 7 mai 2014, Belgia a admis cd, in spetd, avind in vedere angajamentul luat de citre serviciile
Comisiei de a ii transmite, cat mai curand posibil, o traducere a deciziei in limba neerlandezd, Comisia poate, in
mod exceptional, sd ii notifice, in temeiul articolului 297 din TFUE, decizia in limba franceza. Belgia a admis cd
numai versiunea in limba francezd a deciziei este autenticd si ci decizia produce efecte prin notificarea sa in
limba franceza.

(25) La 2 iulie 2014, Brussels Airlines a prezentat o versiune actualizatd a observatiilor pe care le-a furnizat la 25
septembrie 2013 in urma publicdrii proiectului de orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene. Aceste observatii au fost transmise Belgiei la 4 iulie 2014, iar aceasta din urmd a transmis
comentariile sale la 18 julie 2014.

2. ELEMENTE DE CONTEXT REFERITOARE LA MASURILE EXAMINATE

2.1. Crearea BSCA si a SOWAER — Informatii generale privind angajamentele asumate de Regiunea
valond si de SOWAER in ceea ce priveste Brussels South Charleroi Airport

2.1.1. Reforma institutionald din 1980

(26)  In baza legii privind reforma institutionald din 8 august 1980, regiunile belgiene au primit competentele necesare
pentru echiparea si exploatarea aerodromurilor §i a aeroporturilor publice situate pe teritoriul lor, cu exceptia
aeroportului Bruxelles-National, pentru care statul federal belgian a pastrat competentele in cauzd.

(% JOC 99, 4.4.2014, p. 3.
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(27)  Potrivit Belgiei (°), guvernul valon a decis si utilizeze potentialul economic prezentat de astfel de infrastructuri de

transport si sd realizeze progresiv investitiile necesare. La 2 mai 1989, guvernul valon a aprobat o notd
a Ministrului Transporturilor, care prevedea cd: ,obiectivul principal al executivului valon este, asadar, de
a depune toate eforturile pentru ca aeroporturile si aecrodromurile valone s atingd rapid pragul de rentabilitate.
Pentru a atinge acest obiectiv, mai multe actiuni trebuie realizate in comun, in special in materie de infras-

X

tructura.

2.1.2. Crearea BSCA si Conventia Regiunea/BSCA din 1991

(28) In 1991, regiunea a creat BSCA pentru a administra aeroportul Charleroi Bruxelles Sud (denumit in continuare

ysaeroportul din Charleroi”).

(29) Printr-o conventie din 9 iulie 1991 (denumitd in continuare ,Conventia Regiunea/BSCA”), regiunea a acordat

BSCA, pentru o perioadd de 50 de ani:

— o concesionare a serviciilor pentru administrarea comerciald a domeniului public al aeroportului din
Charleroi;

— o concesionare domeniald vizand utilizarea pe duratd nelimitatd si exclusivd a zonei aeroportuare.

(30)  Conventia Regiunea/BSCA — inclusiv caietul de sarcini anexat la conventie (denumit in continuare ,caietul de

sarcini”) — stabileste repartizarea sarcinilor intre Regiunea valond si BSCA:

(@) In ceea ce priveste concesionarea serviciilor, Conventia Regiunea/BSCA (°) prevede ca BSCA ,si includd in
cheltuielile sale” obligatiile legate de administrarea tehnicd si comerciald a zonei aeroportuare. Cu toate
acestea, in conformitate cu articolul 25 din caietul de sarcini, regiunea va suporta ,costurile serviciilor de
pompieri (1!) si de intretinere (*)” pand la 1 ianuarie 1997.

(b) In ceea ce priveste contractul de concesiune domeniald, conventia prevede ci regiunea este responsabild de
constructii, precum si de toate lucrdrile de amenajare, de instalare si de echipare a zonei concesionate (*%), in
timp ce BSCA rdmane responsabild de curdtenie si de intretinerea zonei concesionate (...) (*). Caietul de
sarcini () prevede, de asemenea, un program anual sau multianual de echipare, propus de BSCA si adoptat
de comun acord cu regiunea, a cdrui finantare va reveni autorittii concedente.

(31) In ceea ce priveste taxele, conventia (') prevede ci:

— BSCA este autorizatd sd perceapd taxele legate de traficul acroportuar, precum si cele corespunzitoare oricdrei
prestari de servicii pe care ar trebui sd o furnizeze;

— 1in schimbul concesiunii, BSCA pliteste regiunii o taxd anuald egald cu 35 % din valoarea taxelor aeronautice
percepute de BSCA in anul precedent. Aceastd taxd se pliteste intr-un fond pentru solutionarea din punct de
vedere financiar a problemelor de mediu cauzate de exploatarea aeroportului.

2.1.3. Mdsuri referitoare la plata subventiei ,incendiu-intretinere” de cdtre regiune in favoarea BSCA din 1997 pdnd in
2002

(32) in conformitate cu actul aditional nr. 2 la caietul de sarcini, suportarea ,costurilor serviciilor de pompieri si de

intretinere” de cdtre regiune a fost prelungitd pand la 1 ianuarie 2000.

Nota din partea Belgiei din 24 februarie 2014.

Articolul 3.2 din Conventia Regiunea/BSCA.

In conformitate cu articolul 12 din caietul de sarcini, serviciul de stingere a incendiilor este definit prin trimitere la standardele
Organizatiei Aviatiei Civile Internationale.

In conformitate cu articolele 12 si 19 din caietul de sarcini, serviciul de intretinere este definit ca «serviciul tehnic de intretinere
a cladirilor, a pistelor, a zonelor inconjuritoare, a parcului de vehicule etc.», precum si dntretinerea terenurilor, a cladirilor si a echipa-
mentelor clddirilor si materialelor incluse in contractul de concesiune sau puse la dispozitie, astfel incat acestea si fie intotdeauna
corespunzatoare pentru utilizarea cireia ii sunt destinate».

Articolul 10.1 din Conventia Regiunea/BSCA.

In temeiul articolului 13.2 din Conventia Regiunea/BSCA, BSCA rdmane responsabild de curdtenia si intretinerea zonei concesionate.
De asemenea, aceasta trebuie sd asigure toate reparatiile minore sau majore necesare. Cu toate acestea, actul aditional nr. 1 la conventie
a limitat responsabilitatea BSCA numai la reparatiile majore cauzate de imposibilitatea de a efectua operatiuni de intretinere urgente.

) Articolul 22 din caietul de sarcini anexat la Conventia Regiunea/BSCA.

Articolul 18 din Conventia Regiunea/BSCA.
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(33) Regiunea si-a asumat, de asemenea, costurile serviciilor de pompieri si de intretinere pentru anii 2000 (V) si
2001 ().

(34) In ceea ce priveste anul 2002, Belgia sustine cd, desi a fost intotdeauna previzut de citre regiune si continue
acordarea unei compensatii pentru aceste costuri, crearea SOWAER si instituirea unui nou cadru juridic au
condus la aparitia unei intarzieri in oficializarea prelungirii acestei compensatii. Potrivit Belgiei, mentinerea acestei
responsabilitdti a fost confirmati printr-o scrisoare din 5 iulie 2001, adresatd de citre BSCA administratiei valone
a transporturilor si echipamentelor, care prezenta in detaliu principalele linii ale bugetului pe anul 2002 al BSCA
consacrat costurilor asociate acestor servicii, in urma unei convorbiri telefonice, in cursul cireia ar fi fost
confirmatd suportarea acestor servicii de citre regiune pentru anul 2002.

2.1.4. Bazele planului de investitii pentru aeroportul din Charleroi in perioada 19992000

(35) La sfarsitul anilor 1990, o serie de studii cu privire la posibilititile de dezvoltare a aeroportului din Charleroi au
fost efectuate de consultanti externi. Astfel, regiunea a comandat societdtii Tractebel un studiu strategic de
dezvoltare a aeroportului din Charleroi, finalizat in aprilie 2000 (**). In acelasi timp, un studiu efectuat de Roland
Berger International Management Consultant in iulie 2000 s-a axat pe dezvoltarea unei strategii aeroportuare
pentru Regiunea Valonia (). In cele din urmd, in contextul negocierilor cu regiunea incd de la inceputul anului
2001 in vederea unei eventuale intrdri in capitalul BSCA, Grands Travaux de Marseille a comandat un studiu
privind potentialul de dezvoltare al aeroportului (*').

(36)  Potrivit Belgiei, chiar inainte ca aceste studii si fie efectuate si ca urmare a constrangerilor tehnice legate de infras-
tructura existentd (*2), era clar ¢ un nou terminal trebuia sa fie construit in zona de nord a sitului. Unele terenuri
fuseserd deja expropriate de citre asociatia intercomunald Igretec responsabild de crearea polului aviatic. Regiunea
a efectuat ea insdsi exproprieri in anii 1990 si asociatia intercomunald i-a retrocedat, in 1999, terenuri pe care le
expropriase. Pe aceste terenuri a fost construit noul terminal pentru pasageri, in prezent operational.

(37) In cadrul unei sedinte din 20 iulie 2000, Regiunea valoni a aprobat orientarile unui acord-cadru privind un
program multianual de investitii pentru aeroportul din Charleroi, mentionand in special ,conceptul unui nou
terminal pentru pasageri”, cu un buget total de 113,74 milioane EUR.

Tabelul 1

Investitii in infrastructurd previzute de acordul-cadru din 20 iulie 2000

(milioane)
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | To®l Total
BEF EUR
Teren 145 38 183 4,54
Infrastructurd 340 613 601 1 044 412 100 923 372 4 405 109,20

() In conformitate cu Decretul din 16 decembrie 1999 care contine bugetul general al cheltuielilor Regiunii valone pentru anul bugetar
2000 si cu hotdrarea din 27 septembrie 2000 a guvernului valon de acordare a unei subventii de functionare in favoarea BSCA destinatd
sd acopere cheltuielile aferente serviciilor de pompieri si de intreginere ale aeroportului din Charleroi pentru anul 2000.

In conformitate cu Decretul din 14 decembrie 2000 care contine bugetul general al cheltuielilor Regiunii valone pentru anul bugetar

2001 si cu hotdrarea din 4 octombrie 2001 a guvernului valon de acordare a unei subventii de functionare in favoarea BSCA destinatd

sd acopere cheltuielile aferente serviciilor de pompieri si de intretinere ale aeroportului din Charleroi pentru anul 2001.

Acest studiu se referea la planul de dezvoltare a aeroportului Charleroi — Bruxelles Sud pe termen mediu (5 ani) si pe termen lung (20 de

ani). Acesta ficea referire la proiectul noului terminal nord si continea o descriere precisd a investitiilor propuse.

Acest studiu a evidentiat oportunititile potentiale pentru aeroportul din Charleroi, in special eventualitatea credrii unei baze low-cost,

citdnd compania Ryanair. Acest studiu estima valoarea investitiilor care trebuiau realizate pentru dezvoltarea aeroportului: sistemul de

piste, exproprierile, salubritatea si alte retele, rambleurile/pdmantul excavat, noul terminal, cdile de acces in parcare si accesul privat in
aeroport, cdile de acces public si altele (combustibil, turn de control, material rulant etc.).

Acest studiu confirma segmentul de dezvoltare pentru aeroportul din Charleroi, si anume companiile low-cost, companiile regionale si

companiile de transport in regim charter. Acest studiu confirma faptul cd Ryanair reprezenta o oportunitate de dezvoltare rapidd

a traficului pe termen scurt cu o bazd de cinci aeronave. De asemenea, acest studiu analiza conditiile tehnice legate de sosirea

companiilor aeriene Easyjet si Go, precum si a companiilor regionale si a companiilor de transport in regim charter.

(*) Aceste constrangeri tehnice erau legate de necesitatea de a dispune de un sistem de aterizare ILS (Instrument landing system) de
categoria III, pentru a permite aterizdrile in conditii de vizibilitate redusd, acest lucru fiind esential pentru a putea primi companii
aeriene cu baze de acronave si cu rute regulate. La acea datd, proiectul parcului de activititi economice ,Aéropdle” in versiunea sa
originald se intindea mult mai la sud, in asa fel incat ar fi ficut imposibild dezvoltarea infrastructurilor aeroportuare.

(18
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(38)

(39)

(40)

La 8 noiembrie 2000, regiunea a adoptat o decizie in punerea in aplicare a deciziei sale din 20 iulie 2000, care
modifica ipotezele din programul multianual de investitii si care ducea costul total al investitiei la 121 de
milioane EUR. Cu toate acestea, in conformitate cu nota anexati la decizia respectivd, ,investitiile legate de noul
terminal si de infrastructura asociati acestuia nu se vor realiza decit pe masurd ce nevoile specifice vor evolua.
Suportarea cheltuielilor legate de aceste investitii trebuie sd fie examinatd in conformitate cu dezvoltarea activi-
tatilor”. Nota respectivd precizeazd evaluarea, in aceastd etapd, a costurilor generate de un nou terminal: ,in cazul
in care nevoile reale ale aeroportului impun acest lucru (...), constructia noului terminal si a infrastructurii
asociate acestuia ar putea duce la o investitie de ordinul a 1 514 milioane BEF”, adicd aproximativ 37,5 milioane
EUR, fdrd a preciza totusi calendarul de punere in aplicare a acestei sume (a se vedea tabelul 9). La acea datd,
modalititile de finantare a programului de investitii pentru aeroportul din Charleroi nu erau inci stabilite (**).

Tabelul 2

Investitiile in infrastructurd previzute de nota anexatd la decizia din 8 noiembrie 2000

(milioane)

Perioada

30.11.2016

2000

2001

2002

2003

2004

de dupi
2004

Total BEF

Total EUR

Total A

93

160

15

38

306

7,59

Total B

12

729

709

548

319

743

3060

75,86

Terminal

1514

1514

37,53

Total

105

889

2 238

548

357

743

4 880

120,97

A: Finantare directd de cdtre regiune; B: Subventii pentru investifii.

2.1.5. Crearea SOWAER la 1 iulie 2001

La 1 iulie 2001, regiunea a constituit o societate sub controlul sdu exclusiv, Société Wallonne des Aéroports
(denumitd in continuare ,SOWAER”"), pentru a extinde infrastructura aeroportuard a regiunii, pentru a pune
aceastd infrastructurd la dispozitia societdtilor care administreazd aeroporturile in cauzd si pentru a le mentine
intr-o stare operationald suportand cheltuielile aferente lucrdrilor majore de intretinere si reparatii.

inainte de aceasta, intr-o decizie din 23 mai 2001 privind ,instituirea unui mecanism financiar §i crearea unei
societdti specializate”, regiunea aprobase statutul si planul financiar al SOWAER pentru perioada 2001-2004 (*),
si in special un volum total al investitiilor in aeroportul din Charleroi de 3 753 de milioane BEF, adicd
aproximativ 93 de milioane EUR, din care 28 de milioane EUR pentru noul terminal (a se vedea tabelul 3).

Tabelul 3

Investitiile in infrastructurd previzute de planul financiar al SOWAER, aprobat de citre
regiune la 23 mai 2001

(milioane)
2001 2002 2003 2004 Total BEF Total EUR
Teren 253 15 0 38 306 7,59
Infrastructurd 741 709 548 319 2317 57,44

(*) O interventie financiard a Société Régionale Wallonne du Transport (SRWT), in cele din urma abandonatd, era avutd in vedere in acel
moment. Astfel, nota mentionatd mai sus aratd ci ,prin urmare, va fi necesard adaptarea textelor existente (conventie de concesiune,
caiet de sarcini si protocoale anexe) in conformitate cu noua formula care va fi aleasd pentru finantarea investitiilor”.

(*) Furnizat in anexa 19 la scrisoarea Belgiei din 26 august 2003.
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(milioane)
2001 2002 2003 2004 Total BEF Total EUR
Terminal 10 500 500 120 1130 28,01
Total 1 004 1224 1 048 477 3753 93,03
(41)  Un plan financiar mai detaliat si care prezintd cele mai recente evolutii ale programelor de investitii din Liege si

din Charleroi a fost prezentat Consiliului de administratie al SOWAER in martie 2002 (¥). Acest plan a fost
ulterior actualizat la intervale regulate (aproximativ o datd pe an).

De asemenea, conform planului financiar al SOWAER aprobat la 23 mai 2001, contributia la fondul pentru
mediu a fost limitatd la 75 de milioane BEF (1,86 milioane EUR) pentru anul 2002. Acest plan financiar includea,
de asemenea, in veniturile SOWAER soldul fondului pentru mediu, in temeiul misiunilor sale delegate.

2.1.6. Conventia SOWAER/BSCA din 15 aprilie 2002 si Actul aditional nr. 3 la Conventia Regiunea/BSCA din 29
martie 2002

La 15 aprilie 2002, SOWAER, care preluase la 29 martie 2002 concesionarea domeniald acordatd BSCA in 1991,
a incheiat o conventie de subconcesionare domeniald cu BSCA (denumitd in continuare ,Conventia SOWAER/
BSCA din 2002"), care prevede ci:

(a) BSCA poate utiliza, pand in 2040, in mod exclusiv zona aeroportuard in scopul exploatdrii acesteia. In
aceastd zond acroportuard, SOWAER se angajeazd si realizeze un program de investitii (denumit in
continuare ,programul de investitii’), prezentat in detaliu in Conventia SOWAER/BSCA si identic cu
programul mentionat la considerentul 40 de mai sus. SOWAER se angajeazd, de asemenea, si efectueze
lucrdrile majore de reparatii si intretinere pentru terenuri, cladiri si infrastructura.

(b) In schimbul punerii la dispozitie a zonei aeroportuare, a realizdrii programului de investitii si a efectudrii
unor lucrdri de intretinere majore, BSCA trebuie s pliteascd o taxd de concesiune constituita:

— dintr-o parte variabild anuald egald cu 35 % din taxele acronautice cu o plafonare menitd si evolueze in
timp (denumitd in continuare ,taxa variabild plafonata”);

— dintr-o taxi forfetard anuald menitd, de asemenea, sd evolueze in timp (denumitd in continuare ,taxa
forfetard”).

Aproape simultan, la 29 martie 2002, regiunea si BSCA au incheiat un act aditional de modificare a Conventiei
Regiunea/BSCA. In conformitate cu actul aditional respectiv — Actul aditional nr. 3 la Conventia Regiunea/
BSCA (%), regiunea se angaja sa pliteascd citre BSCA:

— o subventie care sd ii permitd sd isi asume costurile suportate pentru punerea la dispozitie de citre SOWAER
a terenurilor, a clddirilor si a infrastructurii aeroportuare. Aceastd subventie corespundea taxei forfetare
mentionate in considerentul 43, astfel incit BSCA nu suporta, in cele din urmd, decat taxa variabild plafonat3;

— o subventie care rambursa cheltuielile (sarcini si investitii) suportate de BSCA pentru serviciile privind
Jintretinerea si incendiile”. Actul aditional nr. 3 modificd, de asemenea, articolul 25 din caietul de sarcini,
previzand, in special, in contul de exploatare aferent costului serviciilor de pompieri si de intretinere,
includerea costurilor investitiilor si/sau a cheltuielilor de amortizare a investitiilor.

2.1.7. Revizuirea programului de investitii din 3 aprilie 2003

La 3 aprilie 2003, guvernul valon a luat act de o revizuire a programului de investitii. Aceastd revizuire prevedea,
in special, modificarea capacititii noului terminal in raport cu nivelul decis in versiunea initiald a programului de
investitii. Intr-adevdr, in locul unei capacitdti de doud milioane de pasageri, era prevazut sd se construiascd un

(*) Furnizat in anexa 2 la scrisoarea Belgiei din 24 februarie 2014.
(*) Articolul 3.2.2 din Actul aditional nr. 3 la Conventia Regiunea/BSCA din 29 martie 2002.
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terminal cu o capacitate de trei milioane de pasageri, precum si o parcare pentru masini mai mare decit se
previzuse initial. Aceastd revizuire reprezenta o sumd de investitii suplimentare in valoare de 33 de milioane
EUR.

2.1.8. Conventia SOWAER/BSCA din 4 aprilie 2006 si Actul aditional nr. 5 la Conventia Regiunea/BSCA din 10
martie 2006

(46) Conventia SOWAER/BSCA din 2002 a fost inlocuitd, la 4 aprilie 2006, de o noud conventie (denumitd in
continuare ,Conventia SOWAER/BSCA din 2006”). Aceasta din urmi include prevederile esentiale ale Conventiei
SOWAER/BSCA din 2002, specificand continutul anumitor servicii pe care SOWAER le acordd BSCA pe langd
serviciile definite de Conventia SOWAER/BSCA din 2002. in plus, aceasta modifici modalititile de calculare
a valorii taxei de concesiune pe care BSCA trebuie s o pliteascd citre SOWAER.

(47) In paralel, Conventia Regiunea/BSCA a fost modificatd prin actul aditional nr. 5 la aceasta, la 10 martie 2006.
Articolul 3.2.2 din Conventia Regiunea/BSCA prevede ci:

— fac obiectul unei compensdri din partea regiunii costurile suportate de citre BSCA pentru serviciile legate de
protectia impotriva incendiilor i siguranta traficului la sol i a perimetrului aeroportuar;

— aceastd compensatie este plafonatd. Plafonul, fixat la 5 774 000 EUR pentru 2006, este indexat in fiecare an.

(48)  Actul aditional specificd, de asemenea, ¢ valoarea compensatiei financiare trebuie si fie revizuitd inainte de luna
iulie 2009.

2.1.9. Actul aditional nr. 6 la Conventia Regiunea/BSCA din 15 ianuarie 2008

(49) Conventia Regiunea/BSCA a fost din nou modificati la 15 ianuarie 2008 (actul aditional nr. 6). In conformitate
cu acest amendament:

— regiunea incredinteazd BSCA, pe langd executarea serviciilor legate de protectia impotriva incendiilor si
siguranta traficului la sol §i a perimetrului aeroportuar, executarea serviciilor legate de monitorizarea si
inregistrarea zborurilor, planificarea zborurilor preconizate (¥), dirijarea la sol (**) si securitatea (*) [anterior,
aceste misiuni erau asigurate direct de citre regiune (*)];

— subventia acordatd de regiune acoperd in prezent nu numai costurile BSCA legate de protectia impotriva
incendiilor si de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar (cu mentinerea plafonului), ci si cele
legate de sigurantd, de monitorizarea si inregistrarea zborurilor, de planificarea zborurilor preconizate si de
dirjjarea la sol.

2.2. Dezvoltarea aeroportului din Charleroi

(50)  Fard a avea, practic, pAnd in acel moment, utilizatori constanti, aeroportul din Charleroi a primit, incepand de la
1 mai 1997, compania Ryanair, initial pentru operarea unei rute Dublin-Charleroi. In aprilie 2001, Ryanair
a deschis prima sa bazd continentald la Charleroi, instaland aici, initial, doud aeronave si deschizand noi destinatii
(Shannon, Glasgow, Pisa, Venetia si Carcassonne).

(51) Din 2000 pand in 2013, traficul la Charleroi a crescut de la aproximativ 200 000 la aproape 7 milioane de
pasageri.

(*) Aceastd misiune include: (i) colectarea tuturor informatiilor legate de miscdrile aeronavelor; (i) colectarea diferitelor documente ale

aeronavelor; si (iii) planificarea si gestionarea platformelor de parcare a aeronavelor.

) Serviciile de dirijare la sol a aeronavelor pana la parcare.

(*) Serviciile legate de securitate includ ,controlul de securitate, telemonitorizarea, patrularea si patrulele de supraveghere, controlul
punctelor de acces si furnizarea ecusoanelor de vizitatori”. Misiunile legate de securitate au fost delegate BSCA Security, o societate
detinutd in proportie de 51 % de citre Regiunea valond si in proportie de 49 % de citre BSCA.

(*) Sarcinile legate de siguranta si securitatea acroportului din Charleroi au fost incredintate BSCA in conformitate cu Decretul din 19
decembrie 2007 de modificare a Decretului din 23 iunie 1994 privind crearea si exploatarea aeroporturilor si aerodromurilor situate in
Regiunea valond. De asemenea, in conformitate cu acest decret, sarcinile legate de securitate sunt delegate de citre BSCA societatii
BSCA-Security, societate de drept pe actiuni creatd in acest scop, al cdrei capital este detinut in proportie de 49 % de citre BSCA si in
proportie de 51 % de citre regiune.
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Tabelul 4

Statistici anuale de trafic la aeroportul din Charleroi

Anul Pasageri Anul Pasageri

2000 255 317 2007 2 458 980
2001 773 431 2008 2 957 026
2002 1271 596 2009 3937 187
2003 1 804 287 2010 5195 372
2004 2034 140 2011 5901 007
2005 1 873 651 2012 6 156 427
2006 2166 915 2013 6786 979

52) Ryanair a reprezentat intotdeauna peste [70-80] (¥) % din traficul aeroportului din Charleroi.
y p p P

2.3. Statutul si actionariatul BSCA

(53) Actionariatul BSCA a fost remodelat in numeroase randuri incepand din 2001. La sfarsitul anului 2000, BSCA
era, intr-adevdr, detinutd in proportie de peste 80 % de Sambrinvest (*), si, intr-o mdsurd mai micd, de Cockerill
Sambre, Igretec (*?) si de alti cativa actionari.

(54) O primd reformulare a avut loc pe baza unei decizii a guvernului valon din 8 februarie 2001. Prin aceastd
decizie, guvernul a autorizat Sogepa (), o societate controlatd de Regiune, si rascumpere 2 680 de actiuni ale
BSCA (adicd 43,79 % din capital) detinute de Sambrinvest, actiunile proprii detinute de BSCA, precum si actiuni
pe care ar dori si le vandd ,actionarii privati”. In plus, in aceeasi conventie, guvernul a solicitat ministrului
responsabil de gestionarea aeroportului si ,pregiteascd o conventie a actionarilor intre SOWAER, Sambrinvest si,
eventual, Igretec, care va organiza, intre altele, coordonarea competentelor in cadrul BSCA, atat in adunarea
generald, cat si in consiliul de administratie si in comitetul director”.

(55) De asemenea, Regiunea a hotdrat si initieze, in paralel, o crestere a capitalului BSCA: principiul unei astfel de
recapitalizdri apare in mai 2001 intr-o decizie a guvernului valon (**). Aceastd crestere a capitalului, cu o valoare
totald de 3 941 300 EUR, a fost realizatd la 3 decembrie 2002; SOWAER a adus in numerar suma de
3 808 660 EUR, fatd de 49,23 % din capitalul BSCA.

(*) Informatie protejatd prin obligatia de pastrare a secretului profesional.
(*) Sambrinvest este un actor cu capital de risc activ in regiunea Charleroi-Thuin. Acesta are drept obiect sustinerea si dezvoltarea IMM-
urilor. Pand in 2012, Sambrinvest era detinutd in proportie de 50 % de Regiunea valona.
Igretec est asociatia intercomunald pentru gestionarea si realizarea studiilor tehnice si economice (,I'Intercommunale pour la Gestion et
la Réalisation d’Etudes Techniques et Economiques”). Aceasta contribuie la dezvoltarea si reconversia Charleroi prin dezvoltarea
aeroportului, a polului aeroportuar vecin §i prin amenajarea zonelor industriale, Igretec cuprinde 68 de localititi, in principal in
provincia Hainaut. Aceasta este prezidatd de ministrul-presedinte al Regiunii valone.
Société Wallonne de Gestion et de Participation (SOGEPA) este principalul organ financiar al Regiunii valone pentru sprijinirea intreprin-
derilor aflate in reorganizare. Aceasta intervine fie sub forma unor imprumuturi, fie sub forma de capital, si gestioneazd participatiile,
obligatiunile, avansurile sau dobanzile pe care regiunea valona sau ea insdsi le detine in aceste societdti prin intermediul unor misiuni
delegate ale guvernului.
Decizia din 23 mai 2001 intitulatd ,Dezvoltarea aeroporturilor, instituirea unui mecanism financiar si crearea unei societiti
specializate”. Prin aceastd decizie, guvernul valon isi dd acordul cu privire la statutul SOWAER, la planul financiar, previziunile bugetare
si structura de gestionare ale acesteia. Guvernul valon invitd Sogepa sd inceapa constituirea SOWAER si prevede ci ,finantarea masurilor
de mediu, cu exceptia izoldrilor, va fi examinata de citre SOWAER, in cooperare cu societdtile concesionare”.
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Tabelul 5
Evolutia compozitiei actionariatului BSCA ()
(in %)
Anul BSCA SOWAER Sogepa Sambrinvest Igretec Belgian Altele
airport
2000 6,21 — 0,00 82,84 2,29 0,00 8,66
2001 0,00 — 55,07 39,05 2,29 0,00 3,59
2002 0,00 49,23 27,01 19,16 2,32 0,00 2,28
2003 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2004 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2005 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2006 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2007 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2008 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2009 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2010 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2011 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2012 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2013 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
Cifrele sunt valabile la data de 31 decembrie a anului indicat.
(") Scrisoarea autoritdtilor belgiene din 21 septembrie 2011 si din 6 februarie 2014.

(56) Din 2002 pand in 2008, SOWAER a gestionat o cotd de aproximativ 49 % din capitalul BSCA. Potrivit autori-
tatilor belgiene, aceastd gestiune a fost efectuatd in numele guvernului valon.

(57) In 2009, BSCA si-a deschis capitalul citre un partener privat. Consortiul Belgian Airports (denumit in continuare
,Belgian Airports”), format din grupul italian SAVE si societatea belgiand Holding Communal S.A. (*), a dobandit,
astfel, 27,65 % din actiunile administratorului aeroportului. Belgian Airports are drept de veto cu privire la
anumite decizii importante, inclusiv acordurile comerciale cu Ryanair.

3. DESCRIEREA MASURILOR

(58) Doud tipuri de masuri fac obiectul prezentei decizii:

— midsurile adoptate de Regiune si de SOWAER 1in favoarea BSCA (sectiunea 3.1);

— midsurile adoptate de Regiune, de SOWAER si de BSCA in favoarea Ryanair (sectiunea 3.2).

(*) Societatea respectiva a fost lichidatd in 2011.
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3.1. Misuri adoptate de Regiune si de SOWAER in favoarea BSCA

(59) Masurile in favoarea BSCA vizate de procedurd sunt urmdtoarele:

— 1In temeiul Conventiei SOWAER/BSCA si a deciziilor de investitii, punerea la dispozitia BSCA a terenurilor si
infrastructurilor aeroportului din Charleroi si realizarea unui program de investitii in vederea modernizarii si
extinderii acestora, precum si prestarea anumitor servicii de citre SOWAER, incluzind reparatiile majore ale
infrastructurii, in schimbul unei sume plitite de BSCA (sectiunea 3.1.1);

— In temeiul Conventiei Regiunea/BSCA, acordarea de citre Regiune a unei subventii pentru anumite servicii
legate de activitatea aeroportuard (a se vedea sectiunea 3.1.2);

— Semnarea, la 3 decembrie 2002, de citre SOWAER, a unei majordri a capitalului social al BSCA (sectiunea
3.1.3).

3.1.1. Punerea la dispozitie a terenurilor si infrastructurilor aeroportului din Charleroi, inclusiv a infrastructurilor realizate
datoritd programului de investifii, si prestarea anumitor servicii, in special reparatiile majore, in schimbul unei taxe de
concesiune

3.1.1.1. Punerea la dispozitie a terenurilor si infrastructurilor aeroportului din Charleroi, inclusiv
a infrastructurilor realizate datoritd programului de investitii, si prestarea anumitor servicii,
in special reparatiile majore

(60) In temeiul Conventiei SOWAER/BSCA din 2002, SOWAER:

— acordd BSCA, pand in 2040, o subconcesionare domeniald referitoare la utilizarea permanenti si exclusivd
a zonei aeroportuare in scopul exploatirii acesteia,

— pune la dispozitia BSCA noi investitii. Programul de investitii, care include in special constructia unui nou
terminal, prelungirea pistei, constructia unei piste de rulare §i a unei parciri pentru aeronavele suplimentare si
echipamente pentru asistenta in navigatie, reprezintd o sumd de 93 de milioane EUR (*),

Tabelul 6

Programul de investitii anexat Conventiei SOWAER/BSCA din 2002

(milioane)
2001 2002 2003 2004 Total BEF Total EUR
Teren 253 15 0 38 306 7,59
Infrastructurd 741 709 548 319 2 317 57,44
Terminal 10 500 500 120 1130 28,01
Total 1 004 1224 1 048 477 3753 93,03

(*) Acest program este identic cu programul mentionat la considerentul 41.
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— efectueazd reparatiile majore si intretinerea majord pentru terenuri, clddiri §i infrastructuri aeroportuare care
se afld in zona concesionati.

(61)  Programul de investitii a fost revizuit in fiecare an. Revizuirile au inclus, in acelasi timp, actualizdri referitoare la
costuri suplimentare care nu au fost anticipate in aprilie 2002 si decizii cu privire la noi investitii. in special, la 3
aprilie 2003, guvernul valon a luat act de o revizuire a programului de investitii aprobat de Consiliul de adminis-
tratie al SOWAER. Aceastd revizuire () prevedea in special un nou terminal cu o capacitate mai mare decat cea
prevazutd initial (trei milioane, in loc de doud milicane de pasageri) si o parcare pentru automobile mai mare
decat cea previzutd initial. Aceasta implica o suma de investitii suplimentare in valoare de 33 de milioane EUR.

(62) Programul de investitii a fost revizuit anual pand in 2009 (*). Costul total al programului de investitii al
SOWAER la Charleroi in perioada 2002-2010, astfel cum a fost revizuit cu ocazia ultimei actualiziri a acestuia de
catre Consiliul de administratie al SOWAER in 2009, se ridicd la 219 103 435 EUR (*). Desi acest program de
investitii a fost intitulat ,program de investitii pentru perioada 2002-2010", cheltuielile erau previzute pand in
2017.

Tabelul 7

Costuri totale ale programului de investitii al SOWAER la Charleroi, astfel cum a fost
revizuit de citre Consiliul de administratie al SOWAER in 2009

(EUR)

Tip de investitii

Investitii clasice

[180 000 000-210 000 000]

Din care terenuri

[4 000 000-5 000 000 ]

Din care parcare pentru aeronave

[36 000 000-40 000 000]

Din care noul terminal

[80 000 000-100 000 000 ]

Din care turnul de control

[10 000 000-13 000 000 ]

Angajamente vechi

[1 000 000-2 000 000]

Investitii care genereaza venituri

[3 000 000-4 000 000 ]

Securitate — Sigurantd — Mediu

[8 000 000-11 000 000]

Lucrdri de intretinere extraordinare

[4 000 000-6 000 000]

Total

219 103 435

Sursa: Anexa 7 la scrisoarea autoritatilor belgiene din data de 21 septembrie 2011.

37) Potrivit notei SOWAER cdtre guvernul valon din 3 aprilie 2003, in conformitate cu aceastd revizuire, programul de investitii trecea
g p prog !
de la 93 la 150,8 milioane EUR, ceea ce reprezintd o crestere de 57,8 milioane EUR, din care:
P 3
(@) 33 de milioane EUR pentru extinderea terminalului de pasageri comparativ cu ceea ce fusese prevdzut anterior;
(b) 3 milioane pentru a doua fazd a constructiei turnului de control;
(c) 2 milioane pentru programul de sigurantd si securitate;
(d) 1,6 milioane pentru preluarea de citre SOWAER a bugetului restant;
(¢) 1,5 milioane pentru reactualizarea achizitiilor de terenuri din jurul aeroportului;
(f) 12 milioane pentru provizionarea eventualelor deconturi i regularizari;
(2) 4,8 milioane calificate drept ,variatie”.
(**) A se vedea nota din partea Belgiei din 6 februarie 2014.
(*)) Aceastd suma exclude programul obligatoriu de investitii suplimentare (care nu face obiectul prezentei decizii) si investitiile finanate
prin mijloace proprii de citre BSCA.
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(63) in afard de reparatiile majore si de intretinere, in temeiul Conventiei SOWAER/BSCA din 2006, SOWAER s-a
angajat sd furnizeze servicii suplimentare in numele BSCA, in special servicii de consiliere de orice naturd
(juridicd, de mediu, financiard, administrativd etc.), analizd §i recomanddri privind poluarea fonicd datoratd
aeroportului si definirea i actualizarea unui Sistem de Informatii Geografice (GIS).

3.1.1.2. Taxa de concesiune datoratd de BSCA cdtre SOWAER

(64) In schimbul elementelor descrise in sectiunea 3.1.1.1, BSCA pliteste o taxd de concesiune citre SOWAER

(i) Dispozitii contractuale
(a) Perioada cuprinsi intre 15 aprilie 2002 si 31 decembrie 2005
(65) In conformitate cu Conventia SOWAER/BSCA din 2002, BSCA pliteste regiunii o taxi de concesiune constituit:

— dintr-o sumd anuald variabild (denumitd in continuare ,taxa variabild plafonatd”), egald cu 35 % din taxele de
aeroport percepute pe parcursul anului in curs, cu o plafonare stabilita la 883 689 EUR in 2002 si majoratd
cu 2 % pe an din 2003 pand in 2006; aceastd plafonare se ridicd la 2 650 000 EUR in 2007, majoratd cu
2 % pe an, si revizuitd incepand cu 2015 (*). Aceastd taxd se pliteste intr-un fond pentru solutionarea din
punct de vedere financiar a problemelor de mediu cauzate de exploatarea aeroportului.

— dintr-o sumi forfetard anuald (denumitd in continuare ,taxa forfetard”), stabilitd la 9 371 000 EUR pentru
2002 si ulterior indexatd. Aceastd suma se ridicd la 13 525 000 EUR incepand din 2010 si este indexatad (*!).

(66) Cu toate acestea, in temeiul conventiei de concesiune Regiunea/BSCA, astfel cum a fost modificatd la 29 martie
2002, BSCA beneficiazd de o subventie din partea regiunii destinatd sd ii permitd acesteia ,sd isi asume misiuni
de serviciu public in cadrul exploatdrii aeroportului din Charleroi, si anume costurile legate de utilizarea
terenurilor, a clddirilor si a infrastructurii aeroportuare puse la dispozitie de citre SOWAER”. Aceastd subventie
este egald cu taxa forfetard plafonatd, astfel inct numai taxa variabild plafonati este suportatd efectiv de BSCA. In
plus, in temeiul Conventiei SOWAER/BSCA din 15 aprilie 2002, BSCA este scutitd de plata taxei forfetare in
cazul in care nu este primitd subventia din partea regiunii (*).

(b) Perioada incepand cu 1 januarie 2006

(67)  Conventia SOWAER/BSCA din 2002 a fost revizuitd prin Conventia SOWAER/BSCA din 2006, aplicabild la 1
ianuarie 2006. In temeiul acestei conventii (*}), BSCA plateste catre SOWAER:

— o sumd anuald variabild, stabilitd la 1,5 EUR per pasager si 8 EUR per tond de marfd, indexatd pe baza
indicelui preturilor de consum din Belgia (**). Aceastd sumd variabild a fost plafonatd prin contract la
956 533 EUR (*) pentru anul 2006, apoi la 2 651 067 EUR incepand cu anul 2007, aceastd sumd fiind
majoratd incepand din 2008 cu 2 % pe an.

— o sumd forfetard anuald de 10 094 000 EUR, majoratd cu 2 % pe an.

(*) Articolul 11 din Conventia SOWAER/BSCA din 2002.

(*1) Idem.

4) Articolul 11.3 din Conventia SOWAER/BSCA din 2002 prevede cd ,BSCA va beneficia de o scutire de la plata taxei forfetare pentru

p p p

subventia din partea Regiunii valone pe care nu ar primi-o sau nu ar mai primi-o, pentru un motiv neculpabil sau independent de vointa
sa”.

() Articolul 12 din Conventia SOWAER/BSCA din 2006.

(*) Indexarea este anuald incepand din 2007. Aceasta este calculatd in functie de indicele preturilor de consum din Belgia.

(*) Plafonul de 956 533 EUR corespunde plafonului de 883 689 EUR (previzut in Conventia SOWAER/BSCA din 2002), majorat cu 2 %
pean.

-
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(68) In acelasi timp, conventia de concesiune a serviciilor incheiatd intre regiune si BSCA la 10 martie 2006 modifica
termenii privind subventia din partea regiunii destinatd sd acopere partea fixd a taxelor pe care BSCA trebuie si le
plateascd SOWAER (*) si reia clauza de scutire mentionati la considerentul 66 de mai sus (V).

(69) In sfarsit, prin actul aditional nr. 1 din 27 mai 2009 la Conventia SOWAER/BSCA din 2006, BSCA si SOWAER
au convenit ca o sumd anuald suplimentard de [...] EUR pe metru patrat suplimentar (*) s fie platitd de BSCA
citre SOWAER incepand din 2009 in vederea achizitiondrii de noi terenuri de citre SOWAER si a extinderii
corespunzitoare a domeniului de aplicare al conventiei privind serviciile. Aceste sume suplimentare se ridicau la
1 206 EUR in 2010, 1 230 EUR in 2011, 1 255 EUR in 2012 si 1 280 EUR in 2013 (¥).

(i) Cuantumul taxelor plitite de BSCA citre SOWAER

(70)  Avand in vedere aceste elemente, cuantumul taxelor plitite efectiv de BSCA citre SOWAER sunt sintetizate in
tabelul 8, tindind seama de compensatiile platite de regiune citre BSCA pentru a fi transferate citre SOWAER.

Tabelul 8

Taxele plitite de BSCA ciitre SOWAER (!

(EUR)
Anul Partea fixd Partea variabild Total taxe Taxe nete
2002 9 371 000 883 689 10 254 689 883 689
2003 9 558 420 901 363 10 459 783 901 363
2004 9 749 588 919 390 10 668 978 919 390
2005 9 944 580 937 778 10 882 358 937 778
2006 10 094 000 956 532 11 050 532 956 532
2007 10 262 000 2 651 067 12 913 067 2 651 067
2008 10 478 000 2704 088 13 182 088 2704 088
2009 10 150 000 2758170 12 908 761 2758 761
2010 10 150 000 2 813 333 12 964 539 2 814 539
2011 10 353 000 2 869 600 13 223 830 2 870 830
2012 10 353 000 2926 992 13 281 247 2 928 247
2013 10 353 000 2 985 532 13 339 812 2986 812

In afard de partea fixd si cea variabild, cuantumul total al taxelor include suma suplimentard legatd de extinderea domeniului de
aplicare al conventiei privind serviciile incepand din 2009, mentionatd in considerentul 69. Taxele nete iau in considerare sub-
ventia acordatd de regiune pentru BSCA.

(') Anexa 2 la scrisoarea Belgiei din 24 februarie 2014.

(*) In conformitate cu acest act aditional, compensatia financiard acordati de regiune pentru BSCA nu mai este destinati decat pentru
Lcheltuielile legate de utilizarea terenurilor, a cladirilor si a infrastructurilor aeroportuare puse la dispozitia sa de catre SOWAER pentru
executarea serviciilor legate de protectia impotriva incendiilor, de siguranta traficului la sol si a perimetrului acroportuar”. Prin urmare,
anumite sume sunt inscrise in bugetul regiunii cu titlul de ,Subventii pentru BSCA care sd ii permitd si efectueze misiuni de serviciu
public in cadrul exploatarii aeroporturilor”.

(*) Articolul 12.3 din Conventia privind serviciile din 4 aprilie 2006 prevede ci ,BSCA va beneficia de o scutire de la plata pretului
serviciilor pentru compensatia financiard din partea Regiunii valone pe care aceasta nu ar plati-o sau nu ar mai plati-o, pentru un motiv
neculpabil sau independent de vointa sa”.

(**) Aceastd sumd este indexatd cu 2 % pe an. Aceasta se aplicd pentru suprafetele addugate in urma subconcesiondrii incepand de la data
achizitiei lor de citre SOWAER.

(*) Anexa 2 la scrisoarea Belgiei din 24 februarie 2014.
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3.1.2. Subventia pldtitd de regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard
3.1.2.1. Dispozitii contractuale
(a) Perioada cuprinsi intre 29 martie 2002 si 31 decembrie 2005

(71)  Actul aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia de concesiune Regiunea/BSCA modificd articolul 3.2 din
Conventia Regiunea/BSCA si prevede ci Regiunea valond ramburseazd costurile inerente serviciilor de pompieri si
de intretinere:

— serviciul de stingere a incendiilor este definit prin trimitere la standardele Organizatiei Aviatiei Civile Interna-
tionale (*°);

— serviciul de intretinere este definit ca ,serviciul tehnic de intretinere a clidirilor, a pistelor, a zonelor inconju-
ritoare, a parcului de vehicule etc.” (*!), precum si ,intretinerea terenurilor, a clidirilor si a echipamentelor
cladirilor i materialelor incluse in contractul de concesiune sau puse la dispozitie, astfel incat acestea si fie
intotdeauna corespunzitoare pentru utilizarea cireia ii sunt destinate” (°3).

(72)  Actul aditional nr. 3 din 29 martie 2002 modificd, de asemenea, articolul 25 din caietul de sarcini si prevede ca
concesionarul trebuie si prezinte autoritdtii concedente bugetul corespunzitor serviciilor privind incendiile si
intretinerea si si detind un cont de exploatare separat care va putea fi analizat si verificat in orice moment de
cdtre autoritatea concedent.

,Sunt atribuite acestui cont de exploatare, in special:

— costul total aferent personalului responsabil de protectia impotriva incendiilor si de intretinerea perimetrului
aeroportuar i gestiondrii acestui personal, inclusiv obligatiile financiare ale angajatorului si provizioanele
aferente acestora (activititi noi);

— costurile diferitelor servicii si bunuri (inclusiv eventualele subcontractari);
— costurile de investitii si/sau costurile de amortizare a investitiilor (**);

— eventualele cheltuieli de subcontractare in materie de intretinere si de protectie impotriva incendiilor”.

(b) Perioada cuprinsa intre 10 martie 2006 si 31 decembrie 2007

(73)  Actul aditional nr. 5 din 10 martie 2006 la Conventia de concesiune Regiunea/BSCA modificd articolul 3.2.2 din
Conventia Regiunea/BSCA dupd cum urmeaza: ,Fac obiectul unor alociri anuale la bugetul Regiunii valone: (...)
compensatia financiard acordatd de Regiunea valond citre BSCA pentru costurile de executare a serviciilor legate
de protectia impotriva incendiilor, de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar, cu respectarea
conditiilor impuse de articolul 25 din caietul de sarcini anexat prezentei Conventii”.

(74)  Actul aditional nr. 5 modificd, de asemenea, articolul 25 din caietul de sarcini. Articolul 25, astfel cum a fost
modificat, prevede ci ,serviciile legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar includ
intretinerea curentd a perimetrului acroportuar, serviciul tehnic de intretinere a clidirilor, a pistelor, a zonelor
inconjuratoare si a parcului de vehicule, micile lucrdri de asfaltare, de intretinere curentd si de reparare a pistei si
a cdilor de acces, intretinerea si mentinerea in stare de functionare a dispozitivelor de iluminat si a balizajului
pistei, lucrdrile de cosit, curdtarea pistei si marcarea acesteia, degivrarea si orice alte servicii care asigurd siguranta
traficului la sol, a perimetrului aeroportuar si a infrastructurii, cu exceptia spatiilor comerciale din zona
aeroportuard”.

(75) In conformitate cu dispozitiile articolului 25 din caietul de sarcini, compensatia financiard este plafonatd la
5 774 000 EUR pentru 2006. Acest plafon este indexat anual pand la 31 decembrie 2009. Valoarea compensatiei
financiare trebuie sa fie revizuitd cel tarziu in a doua jumdtate a anului 2009.

50
51

(*%) Articolul 12 din caietul de sarcini.

(") Idem.

(*3) Articolul 19 din caietul de sarcini.

(*’) Costurile de investitii sifsau costurile de amortizare a investitiilor nu erau mentionate in textele anterioare.
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(76)  In plus, articolul 25.7 din caietul de sarcini, introdus prin actul aditional nr. 5 din 10 martie 2006, prevede ci
valoarea compensatiei nu poate depdsi costurile reale suportate de BSCA si ¢i orice supracompensare a costurilor
va face obiectul unei compensiri bugetare realizate din alocarea bugetard a anului urmitor.

(c) Perioada incepand cu 1 ianuarie 2008

(77)  Actul aditional nr. 6 din 15 januarie 2008 la Conventia de concesiune Regiunea/BSCA modificd articolul 25.1
din caietul de sarcini si adaugd la serviciile a ciror executare este deja incredintatd BSCA (**) monitorizarea si
inregistrarea zborurilor, planificarea zborurilor preconizate, dirijarea la sol si securitatea.

(78)  Monitorizarea si inregistrarea zborurilor constau in completarea bazei de date a administratiei valone, preluand
informatiile privind zborurile (numir de pasageri, inmatriculare, numele pilotului, tipul de aeronavd, natura
zborului, originea, greutatea aeronavei etc.). Planificarea zborurilor se referd la comunicdri, la planurile de zbor, la
sloturi, la anunturile radio si la gestionarea parcirilor pentru acronave. Monitorizarea si inregistrarea zborurilor si
planificarea zborurilor sunt asigurate de ,biroul de navigatie”.

(79) Dirijarea la sol include doud sarcini, si anume dirijarea cu ,dispecer sol” efectuatd de citre coordonatorul zonelor
la fiecare sosire a unui avion si cu vehicul ,follow me” care constd in ghidarea avionului de citre un autovehicul
utilizat numai pentru pilotii care nu cunosc aeroportul (aviatia de afaceri) sau pentru aeronave de mari
dimensiuni, codul D. Pe aeroportul din Charleroi, acest numdr de operatiuni este foarte limitat (maximum 100 pe
an).

(80)  Serviciile privind siguranta sunt definite in articolul 25.2 modificat din caietul de sarcini, astfel cum a fost
modificat prin actul aditional nr. 6 din 15 ianuarie 2008: ,controlul de securitate, telemonitorizarea, patrularea si
patrulele de supraveghere, controlul punctelor de acces si furnizarea ecusoanelor de vizitatori”. BSCA deleagd
executarea serviciilor privind siguranta societdtii pe actiuni de drept public BSCA Security. Misiunile BSCA
Security sunt definite cu referire la decretul din 23 iunie 1997 privind crearea aeroporturilor din Regiunea
valond (*). BSCA Security este detinutd in proportie de 51 % de citre Regiunea valona si in proportie de 49 % de
catre BSCA

(81)  Procedurile de realizare a compensatiei financiare sunt stabilite la articolul 25.1 din caietul de sarcini, astfel cum
a fost modificat, dupd cum urmeaza:

— in ceea ce priveste serviciile legate de protectia impotriva incendiilor si de siguranta traficului la sol si
a perimetrului aeroportuar, regiunea suportd costurile legate de executarea acestor servicii in conformitate cu
aceeasi procedurd ca si cea previzutd de actul aditional nr. 5 (a se vedea considerentul 75) pand la 31
decembrie 2009; partile trebuie sd realizeze o reevaluare a cuantumului compensatiei cel tirziu in cursul celui
de al doilea semestru al anului 2009;

— in ceea ce priveste serviciile legate de monitorizarea si de inregistrarea zborurilor, de planificarea zborurilor
preconizate, de dirijarea la sol si de securitate (*%), regiunea suportd costurile acestor servicii pentru anii 2008
si 2009. Incepand cu 1 ianuarie 2010, suportarea acestor costuri este plafonatd la valoarea indexatd
a compensatiei pldtite pentru anul precedent.

(82)  Articolul 25.7 din caietul de sarcini este modificat si prevede cd valoarea compensatiei nu poate depdsi costurile
reale suportate de BSCA dupd deducerea taxelor percepute eventual de la utilizatori pentru acoperirea acestor
servicii.

3.1.2.2. Valoarea subventiei acordate de Regiunea valond

(83) Tabelul 9 sintetizeazd subventiile plitite de Regiunea valona citre BSCA si BSCA Security, cu exceptia subventiei
,misiune publicd” care compenseazd taxa forfetard anuala.

(**) Serviciile legate de protectia impotriva incendiilor si siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar.
(**) Inanexa 10 la scrisoarea BE din 5.2.2014 figureaza statutul BSCA Security.
(*°) Paragraful in cauzd mentioneazd, de asemenea, serviciile legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar.
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Tabelul 9

Subventii plitite de regiune citre BSCA sau BSCA Security (!) din 2001 pind in 2013 (cu
exceptia subventiei ,,misiune publici” care compenseazi taxa forfetard anuali)

Incendii, sigurand, | g0\ ranga si securitare |  Birou de navigasie, Total
intretinere inclusiv dirjjare la sol
2001 2 892612 — — 2 892 612
2002 3201 000 — — 3201 000
2003 4184 964 — — 4184 964
2004 5182 000 — — 5182 000
2005 5525 000 — — 5525 000
2006 5774 000 — — 5774 000
2007 5774 000 — — 5774 000
2008 5993 000 9233 984 317 000 15 544 054
2009 6 148 000 13 512 788 417 324 20 078 112
2010 6 148 000 13 596 515 419 909 20 164 424
2011 6 148 000 13 703 323 533 323 20 384 646
2012 6 148 000 14 013 621 454 381 20 616 002
2013 6 148 000 14 013 621 454 381 20 616 002
Total 69 266 576 78 073 852 2 596 388 149 936 816

Sursa: Anexa 9 la scrisoarea trimisd de Belgia la 6 februarie 2014, modificatd pentru subventia Giro de rdspunsul Belgiei trimis
la 25 martie 2014.
(") Subventia pentru securitate si siguranta este platitd citre BSCA Security.

3.1.3. Majorarea de capital subscrisd de SOWAER

(84) In cadrul proiectelor sale de dezvoltare, in special al negocierii acordurilor din 2001 cu Ryanair, o noti strategici
prezentatd Consiliului de administratie al BSCA din 31 iulie 2001 indica faptul cd ,BSCA ar trebui, la sfarsitul
urmdtorilor trei ani, si acumuleze pierderi de 164 de milioane. Fondurile sale proprii la 31 decembrie 2003 ar
trebui s fie reduse la 23 de milioane de franci, ceea ce reprezintd mai putin de 20 % din capitalul actual de
153 de milioane de franci [belgieni]. Din acest motiv, trebuie si fie prevdzutd o majorare a capitalului de 5
milioane EUR, pentru a evita o situatie precard”.

(85) Intr-adevir, in decizia sa din 23 mai 2001 privind planul financiar al SOWAER, regiunea validase deja principiul
unor injectii de capital succesive in societdtile de administrare a aeroporturilor valone (*’). La momentul respectiv,
planul financiar al SOWAER prevedea ,0 participatie la capitalul BSCA in valoare de +/- 60 de milioane BEF [...]
si, apoi, distribuiti pe trei ani, de trei ori cate 30 de milioane (capital de 600 de milioane si participatie SOWAER
25 %, adicd 150 de milioane)”, reprezentind o injectie de capital de 3,718 milioane EUR distribuitd pe trei ani.

(*7) Planul financiar indicd faptul ¢i ,dezvoltarea previzutd pentru BSCA si SAB va necesita cresteri semnificative de capital propriu (pe
langa finantarile externe) si, prin urmare, o monitorizare din partea SOWAER”.
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(86) Majorarea de capital a fost, in cele din urmd, realizatd intr-o singurd transd, la 3 decembrie 2002. Capitalul
subscris a fost eliberat in intregime; prin urmare, SOWAER a adus, in numerar, suma de 3,809 milioane EUR,
fatd de 49,23 % reprezentand partile din capitalul BSCA (*%).

3.2. Maisuri ale regiunii si ale BSCA in favoarea Ryanair (*)
3.2.1. Acordurile din 2001
(87)  Va fi denumit in continuare ,acordurile din 2001”, ansamblul format din:

— angajamentul guvernului valon din 6 noiembrie 2001;
— contractul dintre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001 (denumit in continuare ,contractul din 2001%),;

— Conventia Promocy din 12 decembrie 2001 si contractul dintre Promocy si Leading Verge din 31 ianuarie
2002, pentru care decizia a fost adoptatd in cadrul sedintei Consiliului de administratie al BSCA din 31 iulie
2001 ().

3.2.1.1. Angajamentul guvernului valon din 6 noiembrie 2001

(88)  Regiunea a incheiat, la 6 noiembrie 2001, un acord cu Ryanair. Acest acord prevedea pentru Ryanair o taxd de
aterizare de 1 EUR pentru fiecare pasager imbarcat, adicd o reducere cu 50 % a taxei de aterizare in raport cu
suma stabilitd si publicatd de guvernul valon si care se baza pe o metoda diferitd de calcul (*!) (intr-adevir, la
momentul respectiv, taxele de aeroport facturate companiilor aeriene erau stabilite conform unei grile tarifare
adoptate si publicate de guvernul valon si nu de BSCA). In plus, regiunea s-a angajat si despagubeascd Ryanair
pentru pierderile pe care compania ar trebui si le suporte in mod direct, ca urmare a unei eventuale modificari
a nivelului taxelor acroportuare sau a programului de incepere a activititii aeroportului in perioada 2001-2016,
cu exceptia cazului in care aceste modificari erau impuse de Uniunea Europeand, de statul federal, de Organizatia
Aviatiei Civile Internationale sau de alte cerinte ale dreptului international.

3.2.1.2. Contractul din 2001, inclusiv dispozitiile referitoare la Promocy

(89) In temeiul contractului din 2001 incheiat intre BSCA si Ryanair, BSCA a stabilit un pret pentru serviciile de
handling la sol pentru Ryanair de 1 EUR per pasager (*?), adicd de 10 ori mai mic decat pretul afigat in 2001 de
BSCA pentru ceilalti utilizatori.

(90) BSCA s-a angajat, de asemenea, sd contribuie financiar si prin diverse prestiri de servicii la cheltuielile legate de
deschiderea bazei Ryanair la Charleroi (*’). Aceastd contributie era in valoare de:

— 250 000 EUR pentru cheltuielile de cazare la hotel si de subzistentd ale personalului Ryanair;

— 160 000 EUR pentru fiecare noud rutd deschisi, pind la maximum trei rute, pentru fiecare avion aflat la sol,
si anume maximum 1 920 000 EUR;

— 768 000 EUR pentru participarea la cheltuielile de recrutare si de instruire a pilotilor si a echipajelor alocate
noilor destinatii deservite de aeroport;

— 4 000 EUR pentru achizitionarea de echipamente de birou.

(91)  In acelasi timp, BSCA a trebuit s pund gratuit la dispozitia Ryanair 100 de metri pitrati de spatii pentru birouri
si 100 de metri patrati de locatii cu destinatie tehnicd, si si garanteze un drept de acces neexclusiv la o sald de
formare. BSCA a trebuit, de asemenea, sd isi ofere bunele oficii pentru ca Ryanair sd obtind un pret minim sau
egal cu zero pentru utilizarea unui hangar pentru intretinerea aeronavelor.

(**) Celelalte parti provenite din majorarea de capital au fost subscrise pentru o sumd totald de aproximativ 133 000 EUR de anumiti
actionari minoritari: societtile SONACA, Carolo Parking si Igretec.

(*) La 6 iulie 2012, BSCA a incheiat un nou acord cu Ryanair. Avand in vedere ci respectivul acord nu este inclus in masurile identificate in
decizia de initiere a procedurii din 2002, nici in cele identificate in decizia de extindere din 2012, acesta nu este examinat in prezenta
decizie.

(*) Informatie indicatd in cursul reuniunii din 24 iunie 2003 dintre Comisie si autoritatile belgiene.

(*) In timp ce taxa de aterizare era calculatd in functie de tonajul aeronavelor in sistemul general aplicabil tuturor, aceasta era calculata pe
o baza diferitd pentru Ryanair si colectatd pentru fiecare pasager imbarcat.

(®») Punctul 1.3 din contractul incheiat intre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001.

(*) Punctul 1.5 din contractul incheiat intre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001.
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(92) In plus, in conformitate cu termenii contractului din 2001, Ryanair si BSCA au infiintat o societate comuna de
promovare comerciald, denumitd Société de Promotion de Brussels South Charleroi Airport (denumitd in
continuare ,Promocy”). Obiectul social al Promocy era dezvoltarea Charleroi si a regiunii sale prin exploatarea
comerciald a aeroportului (*¥) (Promocy finanta, de exemplu, o parte din pretul biletelor promotionale ale
Ryanair). BSCA si Ryanair trebuiau sd contribuie in mod egal la functionarea societatii Promocy (). Astfel, BSCA
si Ryanair au subscris in proportii egale capitalul social al societdtii Promocy, in valoare totald de 62 500 EUR. In
plus, BSCA si Ryanair pliteau fiecare o contributie de 4 EUR per pasager transportat de Ryanair cu plecare de pe
aeroportul din Charleroi.
(93)  Taxele pentru fiecare pasager imbarcat, aplicabile operatiunilor Ryanair in temeiul contractului din 2001, precum
si contributiile la finantarea societdtii Promocy, sunt sintetizate in tabelul 10.
Tabelul 10
Taxe aplicabile companiei Ryanair in temeiul contractului din 2001 (!)
2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Taxa de aterizare 1 1 1,1 1,13 | 1,13 | 1,13 | 1,26 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Taxa per pasager 7 7 7,38 7,5 7,88 8 8 8 8 8 8 8
Handling la sol 1 1 1,1 1,13 | 1,13 | 1,13 | 1,26 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Promocy 4 | -4 | -4 | -4 | -4 | -4 | -4 | -4 | -4 ]| -4 | -4]| -4
Suma totald netd 5 5 5,58 | 576 | 6,14 | 6,26 | 6,52 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
platitd de Ryanair

Intrucat tarifele previzute in Contractul din 2001 variazi de la 1 aprilie, acestea sunt aplicate in mod proportional pentru a putea fi

comparate pe o bazd anuali (1 ianuarie-31 decembrie).

(") Taxe pentru fiecare pasager imbarcat, conform datelor furnizate de raspunsul autorititilor belgiene din 14 iulie 2011. Taxele pentru
anii 2001-2003 sunt aceleasi cu cele din 2004.

(94)

(95)

In schimb, compania Ryanair s-a angajat fatdi de BSCA si isi constituie o bazd dintr-un anumit numir de
aeronave (intre doud si patru) la Charleroi si sd opereze cel putin trei rotatii pe zi si pe avion cu plecare de la
Charleroi, pe perioada de 15 ani (2001-2016) care face obiectul contractului. Compania irlandezd asigura, astfel,
administratorului aeroportului un trafic de pasageri care ii permitea si anticipeze venituri, fie din taxele de
aeroport, fie din alte activititi decat cele aeronautice. In conformitate cu contractul, daci Ryanair si-ar fi incetat
operatiunile la Charleroi in primii cinci ani ai contractului, compania ar fi fost obligatd si restituie citre BSCA
participatia la cheltuielile legate de deschiderea bazei Ryanair si contributia de marketing. Incepand cu cel de-al
cincilea an de existentd a contractului, suma rambursati se stabileste pe baza unei metode degresive (*°).

3.2.2. Decretul ministerial din 11 iunie 2004 si scrisoarea BSCA din 24 iunie 2004

Potrivit Belgiei, in temeiul dreptului national, decizia din 2004 a anulat de facto acordurile din 2001. De aceea,
regiunea a decis sd adopte, la 11 iunie 2004, un decret ministerial prin care sd reducd, cu titlu promotional,
anumite taxe datorate pentru aterizarea aeronavelor pe aeroportul din Charleroi. Respectivul decret a intrat in
vigoare cu efect retroactiv de la 13 februarie 2004. Acesta prevedea cd, cu titlu promotional, pentru toate

(**) Punctul 4 din anexa C la contractul incheiat intre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001
(*) Punctul 1.6 si anexa C la contractul incheiat intre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001.
(°) Articolul 2 din Contractul din 2001.
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companiile aeriene, taxa datoratd pentru aterizarea unei aeronave care opereazd pe o rutd regulatd a fost fixatd la
1 EUR per pasager (adicd tariful de care beneficia Ryanair in temeiul acordurilor incheiate in 2001). Aceastd
reducere generald nu se aplica decat pentru o perioadd de 36 de luni de la data intrdrii in vigoare a decretului
ministerial.

(96)  Prin scrisoarea din 24 iunie 2004 (%), BSCA s-a angajat fatd de Ryanair si continue aplicarea termenilor
acordurilor din 2001 pand la 31 martie 2006, garantind, in special, companiei un cost total de utilizare
a serviciilor acroportului de 5 EUR pentru fiecare pasager care pleacd, corespunzdtor nivelului care ar fi rezultat
din aplicarea acordurilor din 2001 dacd acestea ar fi continuat sd se aplice in 2005 si 2006 (a se vedea tabelul
10). Acest cadru comercial provizoriu era conditionat de nedepdsirea unui plafon de doud milioane de pasageri
pe an pentru intreaga activitate aeroportuard (**); cu toate acestea, in pofida unei usoare depdsiri a acestui plafon
inregistratd in 2004 (*), conditiile oferite companiei Ryanair nu au fost modificate in 2004 si 2005.

3.2.3. Actul aditional din 2005

(97)  Prin decretul din 3 februarie 2005, regiunea a delegat administratorilor aeroporturilor, printre care BSCA (),
competenta pentru stabilirea tarifelor taxelor de aeroport.

(98) Incepand de la 1 aprilie 2006, tariful general al taxelor de aterizare percepute de citre BSCA a fost stabilit la
2 EUR per pasager imbarcat; acest tarif de 2 EUR este indexat. In plus, un sistem de reduceri anuale in functie de
numarul de pasageri imbarcati a fost instituit in conformitate cu tabelul 11.

Tabelul 11

Reduceri pentru taxele de aterizare aplicabile tuturor companiilor aeriene care opereazd pe
aeroportul din Charleroi incepind cu 1 aprilie 2006 ()

Reduceri pe bazi anuald

Procemul(% reducere De # pasageri imbarcai La # pasageri imbarcafi
0 0 15 000
5 15 001 35 000
10 35 001 50 000
25 50 001 100 000
35 100 001 200 000
50 200 001 —

(") Scrisoarea autoritdtilor belgiene din 14 iulie 2011 si http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-
regulierscharters/index.html

(99) La 9 decembrie 2005, BSCA a propus companiei Ryanair, care a acceptat, un nou acord comercial datat la 9
decembrie 2005 (denumit in continuare ,actul aditional din 2005”) pentru perioada 1 aprilie 2006-31 decembrie
2015.

(*’) Scrisoare trimisd Comisiei intr-o scrisoare a autoritdtilor belgiene din 13 septembrie 2004. Aceasta scrisoare urma unui ,Memorandum of
Intent” (MOI), incheiat la 8 aprilie 2004.

(°®) Punctul 3b al scrisorii din 24 iunie 2004.

(*) Numidrul total de pasageri care au utilizat acroportul in 2004 a fost de 2 034 140 (a se vedea tabelul 1).

(") Articolele 35 si 36 din Decretul din 3 februarie 2005 privind redresarea economic si simplificarea administrativa. Aceste dispozitii au
fost transpuse la aeroportul din Charleroi prin actul aditional nr. 4 la conventia de concesiune din 1991 intre regiune si BSCA, care
prevede la articolul 1 ¢i ,concesionarul stabileste si percepe de la utilizatori suma reprezentind taxele de aeroport datorate pentru
utilizarea aeroportului pe care il administreaza”.
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(100) In conformitate cu actul aditional din 2005:

— taxele de aterizare datorate de Ryanair se calculeaza pe baza tarifului general, care prevede o reducere de 50 %

in cazul in care se depdseste numdrul de 200 000 de pasageri (cf. tabelul 11);

— tarifele de handling la sol care se aplicd operatiunilor Ryanair sunt stabilite pand in 2015, in conformitate cu

tabelul 12;

— Ryanair este supusd unei noi taxe, denumitd ,infrastructure access fee”;

— contractul nu mai prevede nicio platd efectuatd de BSCA citre Promocy.

Taxe aplicabile companiei Ryanair in conformitate cu actul aditional din 2005 (%)

Tabelul 12

2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Taxd de aterizare [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1-
121 [ 121 | 121 | 120 | 20 | on2) | o120 | 21 | o12] |12
Taxd per pasager 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Handling la sol [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6]
Accesul la [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0-
infrastructura. 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5]
Suma totald neti 571 | 15-71 | 1571 | 1571 | 1571 | 1571 | 15-71 | 15-71 | 15-7] | [5-7]
platitd de Ryanair
Diferenta fatd de [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0-
Contractul din 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5]

2001

Valorile taxei de aterizare se bazeazd pe previziunile privind pasagerii companiei Ryanair la momentul semndrii actului aditional din

2005.

(') Taxe per pasager imbarcat, conform datelor furnizate de rdspunsul autorititilor belgiene din 14 iulie 2011.

101) Comisia constatd cd sumele per pasager plitite de Ryanair in conformitate cu tabelul 12 sunt, cu exceptia anului
per pasager p y pt
[...], identice cu cele prevdzute de Contractul din 2001 (") (cf. tabelul 10).

(102) In cele din urmd, contractul din 2005 prevede cd, pentru o perioadd de cel putin sase luni de la inceperea
utilizdrii noului terminal, Ryanair constituie la Charleroi o bazid de patru aeronave cu un numdr minim de [25-

32] de rotatii zilnice. In caz contrar, Ryanair va plati o suprataxd de [10-25] %.

(") Previziunile regiunii nu tin cont de indexarea anuali a taxelor de aterizare, nici de cresterea numdrului de pasageri ai companiei Ryanair
peste 1,75 de milioane; aceste doud corectiri au un impact opus asupra valorii reale a taxelor per pasager plitite de Ryanair.
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(103)

(104)

(105)

(106)

(107)

(108)

(109)

3.2.4. Actul aditional din 2010

La 1 ianuarie 2009, BSCA a introdus o taxd suplimentard pentru fiecare pasager, care trebuie plititd de toate
companiile aeriene care opereazd de pe acroportul din Charleroi, pentru pasagerii cu mobilitate redusd (denumitd
in continuare ,taxa PMR”). Actul aditional nr. 7 la Conventia Regiunea/BSCA permite BSCA si stabileascd o astfel
de taxd, ceea ce, potrivit Belgici, este in conformitate cu legislatia Uniunii ("?). Taxa PMR a fost stabilitd la 19,5
eurocenti per pasager imbarcat in 2009 (7).

Un act aditional la contractul incheiat intre BSCA si Ryanair a fost incheiat printr-un schimb de scrisori intre
BSCA si Ryanair, la 6 decembrie 2010 (denumit in continuare ,actul aditional din 2010”). Acesta prevede:

— o derogare privind nivelul general al taxei PMR, conform cireia Ryanair va pliti [1030] de eurocenti per
pasager pentru perioada cuprinsd intre 1 februarie 2009 si 31 ianuarie 2010; in plus, modalitdtile de indexare
a taxei PMR prevdd o reducere a taxei proportionald cu cresterea traficului generat de Ryanair ();

— o reducere de [10-50] de eurocenti per pasager al Ryanair pentru tarifele de handling la sol.

3.2.5. Cesiunea actiunilor detinute de BSCA in Promocy

La 31 martie 2010, BSCA a vindut companiei Ryanair participatia sa de 50 % in Promocy (). BSCA a vandut
actiunile la valoarea lor contabild, pentru o sumd totald de 31 100 EUR (adicd 100 EUR per actiune). Toate
riscurile si responsabilititile au fost transferate actionarului unic, si anume Ryanair.

Potrivit Belgiei, la momentul cesiunii, numerarul Promocy se ridica la 261 073 EUR (soldul activelor dupi
deducerea capitalului si a rezervei legale) (°). Prin urmare, BSCA a vandut jumdtate din capitalul Promocy la un
pret mult sub jumdtate din valoarea numerarului.

4. OBSERVATIILE PARIILOR INTERESATE

4.1. Observatiile partilor interesate privind misurile in favoarea BSCA

4.1.1. Brussels Airport Company (denumitd in continuare ,BAC”)

(a) Observatii primite in septembrie 2012, in urma adoptdrii deciziei de extindere din 2012

BAC considerd cd toate misurile de ajutor acordate BSCA, astfel cum sunt descrise in decizia de extindere din
2012, constituie ajutor de stat care nu poate fi declarat compatibil cu piata interna.

Potrivit BAC, niciuna dintre investitiile descrise in decizia de extindere din 2012 nu a ficut obiectul unei decizii
obligatorii din punct de vedere juridic inainte de 12 decembrie 2000.

BAC considerd cd niciuna dintre investitiile in infrastructurd nu privea exercitarea autorititii publice, deoarece
toate acestea sunt elemente esentiale pentru activititile economice ale operatorului, inclusiv lucrdrile pentru
imbundtatirea functiondrii aeroportului (cum ar fi sistemele de aterizare sau prelungirea pistei) sau pentru
favorizarea dezvoltdrii sale economice (parcdri pentru automobile, cdi de acces sau hale de intretinere).

(") Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 5 iulie 2006 privind drepturile persoanelor cu
handicap si ale persoanelor cu mobilitate redusd pe durata calatoriei pe calea aerului (JO L 204, 26.7.2006, p. 1).

(") Aceastd sumd este indexatd anual, a se vedea http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-regulierscharters/
index.html

(") Taxa PMR pentru anul N + 1 =[0,10 - 0,30] EUR x Pasageri Ryanair 2009/Pasageri Ryanair anul N. Numdrul de pasageri Ryanair 2009
estede 3 289 725.

(”*) Promocy era intreprinderea comund (,joint-venture”) intre BSCA si Ryanair infiintatd in temeiul acordurilor din 2001.

(") Raspunsul Belgiei transmis Comisiei la 18 martie 2014 si intitulat ,rdspuns la solicitarea de informatii din partea Comisiei din 7
februarie 2014” (raspunsul la intrebarea 18).
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(i) Plata de cdtre BSCA a concesiondrii si a infrastructurilor

(110) BAC sustine cd niciuna dintre mdsurile de care a beneficiat BSCA, astfel cum sunt descrise in decizia de extindere
din 2012, nu este in conformitate cu principiul investitorului in economia de piatd (denumit in continuare
,PIEP"). Avéand in vedere practicile din sector, rentabilitatea investitiei perceputd de Regiunea/SOWAER este mult
mai micd decat cea la care s-ar astepta un investitor privat (7).

(111) Potrivit BAC, niciun ajutor pentru investitii acordat BSCA nu era limitat la minimul necesar. Acest lucru se
explicd prin faptul cd suma plititd de citre BSCA pentru concesiune si infrastructurd a rimas constantd intre anii
2002 si 2010, cu exceptia unei majordri in 2007, in timp ce numdrul de pasageri si veniturile au crescut in
cursul aceleiasi perioade. Aceasta a dus la o crestere a valorii nete medii a infrastructurii pentru BSCA, in timp ce
platile nete medii au scizut.

(ii) Servicii furnizate de cdtre SOWAER societdtii BSCA si servicii rambursate de citre regiune

(112) In ceea ce priveste serviciile furnizate de citre SOWAER societatii BSCA si serviciile rambursate de citre regiune
societdtii BSCA, BAC afirmd cd, exceptand serviciile publice, cum ar fi politia si vama, statul belgian nu intervine
pentru nicio altd activitate din cadrul aeroportului din Bruxelles. BAC suporti costurile serviciilor de pompieri, de
securitate si de intretinere. Plitile pentru serviciile legate de monitorizarea, inregistrarea si planificarea zborurilor
sunt ficute direct cdtre Belgocontrol de citre companiile aeriene care utilizeazd aeroportul din Bruxelles. La
aeroportul din Charleroi, companiile aeriene nu trebuie sd pliteascd pentru a beneficia de aceste servicii. Ca atare,
serviciile rambursate de citre Regiunea valond societdtii BSCA nu sunt legate de exercitarea autoritatii publice.

(113) BAC considerd cd aceste servicii nu constituie servicii de interes economic general, deoarece sunt inerente
exploatdrii unui aeroport si aspectelor esentiale ale activittilor economice ale unui aeroport si nu indeplinesc
criteriile hotdrarii Altmark.

(114) BAC considerd ci platile efectuate pentru a rambursa BSCA in cadrul acestor servicii nu sunt in conformitate cu
PIEP si constituie ajutor pentru exploatare. Dat fiind cd plitile efectuate de BSCA citre regiune pentru utilizarea
infrastructurii sunt mai mici dect ceea ce un investitor privat ar fi considerat acceptabil, un astfel de investitor
nu ar accepta efectuarea unor pliti suplimentare pentru servicii fard a beneficia de un randament corespunzitor.

(115) BAC subliniazd cd ajutoarele pentru exploatare nu pot fi declarate compatibile decét in circumstante exceptionale
si in conditii stricte in regiuni defavorizate. Niciuna dintre aceste conditii nu este indeplinitd in cazul aeroportului
din Charleroi si ajutorul nu poate fi considerat compatibil cu piata internd.

(iti) Participarea SOWAER la majorarea capitalului BSCA

(116) BAC exprimd indoieli cu privire la faptul cd majorarea de capital a BSCA din 3 decembrie 2002 a avut loc in
conformitate cu PIEP. BAC subliniazd, de asemenea, cd, pentru a evalua dacd un investitor privat ar fi efectuat
majorarea de capital, celelalte masuri de ajutor de care beneficiazd BSCA nu ar trebui si fie luate in considerare.

(iv) Impactul asupra concurentei

(117) BAC sustine ci masurile de ajutor au permis aeroportului din Charleroi sd isi consolideze pozitia concurentiald in
raport cu alte aeroporturi si alte mijloace de transport, cum ar fi transportul feroviar de mare vitezd, deoarece ii
permit BSCA sd perceapd taxe de aeroport scizute. Acest lucru creeazd o diferentd considerabild intre taxele
aplicate la Bruxelles si cele aplicate la Charleroi, in special din cauza diferentelor in ceea ce priveste taxele pentru
pasageri si taxele legate de securitate. Taxele de aeroport percepute de BSCA sunt inferioare pretului pietei in
raport cu aeroportul din Bruxelles si alte aeroporturi comparabile situate in zona pe care o deserveste acroportul
din Charleroi (cum ar fi Eindhoven, Lille si K6ln/Bonn).

(") BAC considerd ci un investitor privat s-ar astepta la o rentabilitate a investitiilor de cel putin 14 milioane EUR (5 %) pe baza investitiei de
281 de milioane EUR realizatd de citre SOWAER in infrastructurile BSCA. Cu toate acestea, SOWAER a beneficiat de un randament de
numai 0,66 % dupa impozitul pe profit in 2009 si nici Regiunea valond, nici SOWAER nu au beneficiat de alte venituri, cum ar fi
dividende, intre 2002 si 2007. Intre 2007 si 2009, dividendele platite erau mai mici de 400 000 EUR si, in 2010, Regiunea valond
a primit dividende in valoare de 4,66 milioane EUR. In plus, costurile privind infrastructura ale BSCA in comparatie cu veniturile nu
reprezentau decat 6,7 % in 2009, in timp ce acestea ar fi trebuit sd figureze printre cele mai importante costuri pentru aeroport. Astfel,
costurile anuale de amortizare ale BAC se ridicd la 30 % din veniturile anuale.
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(118)

(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

(124)

Potrivit BAC, aceastd diferentd a avut ca rezultat o pierdere de 2,5 milioane de pasageri intre 2004 si 2011.
Dezvoltarea aeroportului din Charleroi nu se datoreazd numai traficului suplimentar pe care acroportul din
Bruxelles nu l-ar fi generat, asa cum a fost demonstrat de faptul cd cresterea medie anuald a unui esantion de
aeroporturi europene de referintd a fost de 20,5 % in perioada 2005-2011, in timp ce traficul pe aeroportul din
Bruxelles a rimas constant. In plus, cresterea destinatiilor si a frecventelor la Charleroi a condus la eliminarea sau
reducerea frecventelor la aeroportul din Bruxelles pentru destinatiile respective.

(b) Observatii primite in mai 2014, dupi publicarea orientdrilor privind sectorul aviatiei referitoare la ajutoarele
de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene

BAC considerd ci atat ajutoarele pentru investitii, cat si ajutoarele pentru exploatare de care a beneficiat BSCA
sunt ajutoare de stat care nu pot fi considerate compatibile cu piata internd. Potrivit acestor observatii, intrarea in
vigoare a orientdrilor privind sectorul aviatiei consolideazd aceastd concluzie.

(i) Ajutoare pentru investitii

BAC considerd cd ajutoarele pentru investitii de care a beneficiat BSCA constituie ajutoare de stat care ar trebui
considerate incompatibile cu piata internd, intrucat acestea din urmd nu sunt proportionale cu obiectivele de
interes comun (aeroportul Bruxelles International nu era saturat) si nu sunt limitate la minimul necesar.

(i) Ajutoare pentru exploatare
1. Prezenta ajutorului de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

Potrivit BAC, decizia de initiere a procedurii s-a concentrat, in principal, pe diferenta de tratament in ceea ce
priveste finantarea acestor activitdti intre Charleroi si alte societdti din cadrul aceluiasi stat membru, si alte
aeroporturi, precum aeroportul Bruxelles-National. In acest sens, BAC considerd ci rambursarea de citre
Regiunea valond in favoarea BSCA a costurilor acestor servicii constituie ajutor de stat si discriminare intre BAC
si BSCA in cadrul statului belgian, deoarece BAC trebuia sd suporte singurd aceste costuri.

2. Compatibilitatea mdsurilor de ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE

Punctul 137 din orientdrile privind sectorul aviatiei referitoare la ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene (") (denumite in continuare ,orientdrile privind sectorul aviatiei”) stabileste ci trebuie
indeplinite o serie de criterii pentru ca ajutoarele pentru exploatare sd fie considerate compatibile cu piata
internd. Potrivit BAC, ajutoarele pentru exploatare de care a beneficiat BSCA nu indeplinesc aceste criterii.

(a) Ajutorul nu contribuie la atingerea unui obiectiv de interes comun clar definit

Intr-adevir, avand in vedere cd Charleroi si aeroportul Bruxelles-National concureazi in aceeasi zond de deservire,
ajutoarele acordate BSCA au condus, potrivit BAC, la o dublare a capacititilor acroportuare disponibile in Belgia.
Astfel, capacitdtile aeroportului din Charleroi ar fi fost extinse, in timp ce cele ale aeroportului din Bruxelles nu
erau saturate. Prin urmare, suma numdrului de pasageri la aeroportul din Charleroi si la cel din Bruxelles se ridica
la 25,4 milioane in 2012, adicd un numdr care se situeazd sub capacitatea maximd pe care aeroportul din
Bruxelles este in mdsurd sd o ofere.

(b) Absenta necesitatii interventiei statului

BAC subliniazd cd traficul anual la Charleroi depdsea 1 milion de pasageri in 2001-2002 si 3 milioane de
pasageri in 2008-2009. Avand in vedere categoriile stabilite de orientdrile privind sectorul aviatiei, BSCA ar fi
trebuit sd poatd suporta singurd majoritatea, dacd nu totalitatea, costurilor ocazionate la aeroportul din Charleroi
in perioada vizatd de ancheta Comisiei.

(%) A se vedea nota de subsol 8.
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(125) Potrivit BAC, niciun ajutor pentru exploatare nu trebuie sd fie acordat BSCA de la data intrdrii in vigoare
a orientdrilor privind sectorul aviatiei, intrucat traficul anual de pasageri a depdsit cu mult pragul de trei milioane
incepand din 2009.

() Ajutorul este inadecvat, iar cuantumul acestuia disproportionat

(126) Potrivit BAC, sumele platite de BSCA pentru serviciile urmdtoare ar fi putut fi mai adecvate: suma pentru punerea
la dispozitie a infrastructurilor aeroportuare, cea in schimbul serviciilor prestate de citre SOWAER sau
rambursarea de citre Regiunea valond a anumitor servicii. Potrivit BAC, ajutoarele de stat acordate BSCA nu au
fost limitate la minimul necesar si politici mai putin restrictive privind concurenta erau la dispozitia Regiunii
valone si a SOWAER.

(d) Ajutorul produce efecte negative asupra concurentei si a schimburilor comerciale

(127) BAC subliniazd, mai intai, cd, contrar preconizirilor de la punctul 131 din orientdrile privind sectorul aviatiei,
planul de afaceri al BSCA nu a luat in considerare impactul dezvoltdrii activitatii lor asupra traficului de la
aeroportul din Bruxelles.

(128) In plus, BAC atrage atentia Comisiei asupra faptului cd prezentul caz nu poate fi comparat cu cel al aeroportului
din Groningen, in cazul cdruia Comisia a considerat ajutorul pentru exploatare ca fiind compatibil cu piata
internd. Intr-adevir, in acest caz, Comisia a recunoscut necesitatea de a descongestiona aeroportul din Schiphol si
faptul cd aeroporturile erau suficient de indepirtate; doud elemente nerelevante pentru cazul de fata.

(129) Aceste ajutoare care au permis BSCA sd scadd in mod artificial valoarea taxelor de aeroport au avut asupra BAC
urmdtoarele impacturi negative: o scddere semnificativd a frecventdrii acestuia de citre pasageri si o reducere
a frecventelor sau chiar eliminarea rutelor deservite si la acroportul din Charleroi.

(130) In ceea ce priveste sciderea numirului de pasageri la aeroportul Bruxelles-National, BAC subliniazd faptul ci
originea acesteia este, in esentd, un fenomen de absorbtie a clientilor sii de citre BSCA. Astfel, potrivit BAC, in
timp ce majoritatea aeroporturilor europene au inregistrat o crestere a frecventdrii intre anii 2005 si 2013,
frecventarea aeroportului Bruxelles-National a stagnat, in timp ce, in acelasi timp, numarul de pasageri crestea la
Charleroi.

(131) Potrivit BAC, fenomenul de absorbtie a clientilor explicd, de asemenea, eliminarea unor rute la aeroportul
Bruxelles-National §i scdderea frecventei anumitor zboruri. BAC stabileste, in special, o corespondentd intre
zborurile eliminate la aeroportul Bruxelles-National, ca urmare a introducerii unor zboruri echivalente la
aeroportul din Charleroi.

(132) BAC preconizeazd cd, in decizia sa viitoare privind aceste ajutoare, Comisia prevede, in conformitate cu pragurile
stabilite de noile orientdri: (i) ca niciun ajutor pentru exploatare si pentru investitii si nu poatd fi acordat BSCA
incepand de la data intrdrii in vigoare a noilor orientdri; (ii) ca serviciile aeroportuare la Charleroi si fie
impozitate la un nivel suficient pentru a acoperi costurile marginale generate.

4.1.2. Brussels Airlines
(a) Existenta unui ajutor de stat acordat BSCA
(i) Activitate economica

(133) Brussels Airlines afirma cd serviciile de pompieri, de intretinere, de sigurantd si securitate, precum si serviciile
legate de aterizare, decolare si infrastructuri nu se incadreazd in sfera misiunii sale de serviciu public, ci fac parte
din activitatea economicd care constd in gestionarea unui aeroport si nu ar trebui sd fie subventionate in mod
discriminatoriu. Aceste servicii nu ar putea fi considerate drept servicii de interes economic general. Brussels
Airlines sustine cd alte sectoare din Regiunea valond finanteazd propriile servicii de pompieri si cd acesta este si
cazul aeroportului din Bruxelles. Dat fiind cd Regiunea valond acoperd costurile legate de securitate la aeroportul
din Charleroi, BSCA nu recupereazd aceste costuri de la companiile aeriene, in timp ce aeroportul din Bruxelles
nu a beneficiat de nicio compensatie in acest sens. Pasagerii care pleacd din aeroportul din Bruxelles trebuie, de
asemenea, sd pliteascd taxa Autoritdtii Aeronautice Civile din Belgia, ceea ce nu este cazul pentru pasagerii care
pleacd din aeroportul din Charleroi.
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(i) Avantaj

(134) Brussels Airlines nu considerd cd Regiunea/SOWAER s-au comportat ca un operator privat intr-o economie de
piatd atunci cand au acordat sprijin pentru BSCA. Rentabilitatea BSCA pare crescutd ca urmare a ajutoarelor,
subventiilor §i masurilor compensatorii, fird de care marja sa de profit ar fi fost in mod constant negativa.
Brussels Airlines se intreabd, de asemenea, dacd rentabilitatea combinatd a BSCA si a SOWAER reflectd practici
indreptate cdtre piatd. Brussels Airlines sustine cd regiunea nu actioneazd ca un investitor privat, intrucat un astfel
de investitor nu ar investi intr-o intreprindere care inregistreaza pierderi din punct de vedere structural.

(iii) Denaturarea concurentei

(135) Intre 2004 si 2012, in timp ce frecventarea aeroportului din Charleroi de citre pasagerii pe distantd scurtd s-a
triplat, cea a aeroportului din Bruxelles a stagnat, avand in vedere cd rata sa de frecventare in 2012 este identicd
cu cea din 2004. Brussels Airlines adaugd ¢, in ceea ce priveste compania sa, numdrul de pasageri a trecut de la
[...] milioane la [...] milioane. Avind in vedere aceste constatdri si ca urmare a faptului cd, luate impreund,
frecventdrile aeroporturilor au crescut cu 34 %, Brussels Airlines concluzioneazd ci aeroportul din Charleroi
a beneficiat de intreaga crestere. Brussels Airlines constatd ca, din 2004 pand in 2007, alte aeroporturi europene
au cunoscut cresteri importante (peste 20 %), dar cresterea de la Charleroi nu se datoreazd numai unei cresteri
a traficului, ci si faptului cd un mare numdr de pasageri care, de obicei, frecventau aeroportul din Bruxelles ar fi
preferat aeroportul din Charleroi. Brussels Airlines estimeazd aceastd pierdere la [...] milioane de pasageri pe an
in beneficiul aeroportului din Charleroi, adicd o pierdere de venituri estimatd la mai mult de [...] milioane EUR
pe an.

(b) Temei juridic pentru evaluarea compatibilitdtii ajutoarelor acordate BSCA

(136) Potrivit Brussels Airlines, Comisia nu dispune de niciun temei juridic pentru a autoriza un ajutor pentru
exploatare care: (i) a fost acordat inainte de data intrdrii in vigoare a orientdrilor privind sectorul aviatiei; si (i)
era incompatibil cu piata internd la momentul in care a fost acordat. O aplicare retroactivd a orientdrilor privind
sectorul aviatiei contravine principiilor generale de drept si, in special, dupd cum este cazul in spetd, atunci cind
conditiile pentru autorizarea ajutorului pentru exploatare sunt mai putin stricte comparativ cu situatia din trecut.

(137) In primul rand, principiile privind securitatea juridica si neretroactivitatea legislatiei europene exclud posibilitatea
ca vreo reglementare a Uniunii Europene si intre in vigoare inainte de publicarea sa, cu exceptia unor
circumstante exceptionale. in spetd, potrivit Brussels Airlines, nu suntem in prezenta unor circumstante
exceptionale.

(138) in al doilea rand, in Comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutoarelor
ilegale, s-a stabilit cd Comisia trebuie sd evalueze intotdeauna compatibilitatea ajutorului ilegal cu piata internd
din perspectiva criteriilor instrumentelor juridice in vigoare la momentul acorddrii ajutorului. Prin urmare,
potrivit Brussels Airlines, Comisia nu se poate indepirta de propriile norme fard a incdlca principiile generale de
drept (egalitatea de tratament, increderea legitimd). Potrivit Brussels Airlines, nu existd, prin urmare, niciun motiv
legitim sd nu se aplice aceastd Comunicare in acest caz.

(139) In cele din urmi, ajutoarele pentru exploatare sunt, in mod inerent, incompatibile cu piata internd. Potrivit
Brussels Airlines, acest principiu a fost stabilit in mod clar in orientdrile din 2005.

(140) Brussels Airlines considerd cd abordarea Comisiei este cu atat mai inacceptabild in acest caz cu cat:

— anterior, Comisia interzisese masurile in cauzd, de care aeroportul din Charleroi beneficiase;

— in decizia de extindere din 2012, Comisia a extins domeniul de aplicare al mdsurilor care fac obiectul
procedurii de examinare;

— 1in conformitate cu decizia de extindere a procedurii, misurile examinate sunt in mod vadit incompatibile cu
piata internd.
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(141) In consecintd, potrivit Brussels Airlines, Regiunea valond si BSCA au fost pe deplin informate cu privire la
normele aplicabile in materie de ajutoare de stat. Prin urmare, interdictia privind ajutoarele de stat nu ar fi
contrard principiului increderii legitime. Dimpotrivd, ar fi deosebit de nedrept sd se justifice retroactiv comporta-
mentul lor ilegal in detrimentul unor pérti terte si, in special, in detrimentul celor care au respectat normele.
Echilibrul intereselor prezente impune, in mod clar, interzicerea ajutorului in cauza.

(142) Potrivit Brussels Airlines, prin aplicarea retroactivd a orientdrilor privind sectorul aviatiei la ajutoarele pentru
exploatare considerate in mod vadit incompatibile, Comisia recunoaste in mod implicit o astfel de incompatibi-
litate.

(c) Compatibilitatea ajutoarelor acordate BSCA pe baza noilor orientdri privind sectorul aviatiei
(i) Obiectiv de interes general

(143) Brussels Airlines atrage atentia Comisiei asupra faptului cd efectele pozitive estimate ale politicilor de ajutor
public, cum ar fi dezvoltarea si accesibilitatea regiunilor, sunt incerte.

(144) Fenomenul de fagocitare a traficului acroporturilor stabilite in favoarea aeroporturilor regionale conduce, potrivit
Brussels Airlines, la multe alte consecinte negative:

— 1in primul rand, intrucat sunt create capacititi in timp ce altele riman disponibile, se asistd la suprapunerea
ineficientd a infrastructurii. In sprijinul acestui argument, Brussels Airlines subliniazd c3, in perioada analizatd
(2000-2012), capacitatea disponibild la acroportul Bruxelles-National era suficientd pentru a primi un numdr
mai mare de pasageri. De exemplu, in 2011, capacitatea de primire a aeroportului din Bruxelles era de
maximum 28 de milioane de pasageri, in timp ce doar 18,8 milioane de pasageri au frecventat acest aeroport.
In acelasi timp, Charleroi era frecventat de 5,9 milioane de pasageri atunci cind capacitatea sa de primire se
ridica la 67 milioane. Suma capacititilor de primire ale celor doud aeroporturi in 2011 este de 24,7 milioane,
adicd o capacitate totald mai mica decat capacitatea maximd a aeroportului din Bruxelles singur;

— in al doilea rind, Brussels Airlines subliniazd cd dezvoltarea activitdtii aeroportului din Charleroi in
detrimentul celei a aeroportului Bruxelles-National si a Brussels Airlines ar avea un impact social si economic
negativ. Brussels Airlines compard valoarea addugatd directd si indirectd a aeroporturilor din Bruxelles si din
Charleroi din 2007 pand in 2009. Valoarea addugatd a aeroportului din Charleroi s-ar ridica la 38 de
milioane EUR, in timp ce cea a aeroportului Bruxelles-National s-ar ridica la 358 de milioane EUR. Brussels
Airlines se referd, de asemenea, la numarul de locuri de muncd create direct si indirect de cdtre acroporturi
intre 2007 si 2009. In timp ce ocuparea fortei de munci la aeroportul din Charleroi a crescut in aceasti
perioadd cu 589 ENI (echivalent normi intreagd), la aeroportul din Bruxelles, aceasta a scizut cu 1 057. In
timp ce numdrul de pasageri la aeroportul din Charleroi a crescut considerabil intre 2007 si 2009, contrar
celui de la Bruxelles-National, nivelul de ocupare a fortei de munca direct si indirect nu a crescut atat de mult
incat sd compenseze reducerea locurilor de munci de la aeroportul din Bruxelles;

— in sférsit, potrivit Brussels Airlines, fenomenul de fagocitare a avut un impact negativ asupra rentabilitdtii
companiilor traditionale in favoarea companiilor low-cost a cdror rentabilitate se datoreazd, in principal,
subventiilor. Potrivit Brussels Airlines, in timp ce rentabilitatea medie a AEA (Association of European Airlines)
este scizutd sau chiar negativd pe parcursul intregii perioade examinate (profitul inainte de deducerea
dobanzilor si a impozitelor se ridica la 0,9 miliarde EUR in 2000 si la 0,4 miliarde EUR in 2012), rentabi-
litatea Ryanair este substantiald (profitul inainte de deducerea dobanzilor si a impozitelor se ridica la 84 de
milioane EUR in 2000 si la 617 milioane EUR in 2012). Cu toate acestea, potrivit Brussels Airlines, aceastd
rentabilitate este accentuatd datoritd subventiilor primite in aeroporturi. Potrivit Brussels Airlines, fard acest
sprijin (estimat la 720 de milioane EUR in 2011), rentabilitatea Ryanair ar fi fost redusd in mod substantial
sau chiar ar fi fost negativa.

(145) in plus, Brussels Airlines subliniazi faptul ci ajutorul pentru exploatare a fost acordat aeroportului din Charleroi,
in timp ce: (i), acest aeroport este situat in aceeasi zond pe care o deserveste acroportul Bruxelles-National; si (ii)
acesta din urmi avea incd capacititi disponibile. In consecintd, potrivit Brussels Airlines, un plan de afaceri bazat
pe previziuni de trafic de marfuri §i pasageri ar fi trebuit sd identifice impactul potential al dezvoltarii acestui
aeroport asupra traficului acroportului din Bruxelles. Brussels Airlines subliniazd ci o astfel de evaluare nu a fost
niciodatd realizatd. In orice caz, daci o astfel de evaluare ar fi fost efectuatd, aceasta ar fi aritat o crestere
a traficului la aeroportul din Charleroi, in detrimentul traficului la aeroportul din Bruxelles. Potrivit Brussels
Airlines, acest rezultat ar fi fost corespunzitor realitdtii: o crestere a cotelor de piatd ale aeroportului din
Charleroi, corelatd cu o scidere a cotelor de piatd ale aeroportului Bruxelles-National si cu scdderea frecventei sif
sau inchiderea mai multor rute ale Brussels Airlines. Prin urmare, Brussels Airlines reitereazd faptul cd ajutoarele
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pentru exploatare acordate BSCA nu au contribuit la indeplinirea unui obiectiv de interes comun. Dimpotrivi,
aceste masuri au condus la o utilizare incorectd si o risipd a resurselor.

(i) Necesitatea ajutorului

(146) Brussels Airlines reaminteste ci, pentru a beneficia de ajutoare pentru exploatare, orientdrile privind sectorul
aviatiei prevdd cd traficul anual al unui aeroport nu trebuie sd depiseascd trei milioane de pasageri. Brussels
Airlines subliniazd ci acest prag a fost depisit incd din 2009. In plus, Brussels Airlines constatd ci ajutoarele
pentru exploatare de care a beneficiat BSCA au rimas stabile intre 2002 si 2008, in timp ce, teoretic, BSCA ar fi
trebuit si fie in masurd si isi acopere o parte din ce in ce mai mare din costurile sale de exploatare. In plus,
incepand cu anul 2009, aeroportul din Charleroi ar fi trebuit sd fie in mdsurd si isi acopere costurile de
exploatare si nu era eligibil pentru a primi alte ajutoare pentru exploatare.

(iti) Caracterul neadecvat al ajutorului.

(147) Potrivit Brussels Airlines, chiar si in cazul in care s-ar dovedi ¢ ajutorul pentru exploatare era incd necesar la
aeroportul din Charleroi in 2008, este totusi cert cd finantarea publici a BSCA prin intermediul ajutoarelor de
stat era o politicd inadecvatd, intrucat aeroportul din Charleroi nu era rentabil. In plus, Brussels Airlines
subliniazd cd toate mdsurile in cauzd au un caracter inadecvat din cauza faptului cd, potrivit informatiilor pe care
le detine, Regiunea valond nu a incercat si compare, a priori, misurile sale de ajutor cu mdsuri susceptibile de
a denatura mai putin concurenta.

(iv) Denaturarea concurentei.

(148) Brussels Airlines reaminteste cd aeroportul din Charleroi este situat in aceeasi zond pe care o deserveste
aeroportul din Bruxelles si cd acesta din urmi avea inci, in cursul perioadei examinate, capacititi disponibile. In
plus, Brussels Airlines subliniazd cd, dacd numdrul pasagerilor a crescut la aeroportul din Charleroi, cel de la
aeroportul Bruxelles-National a stagnat sau chiar a scizut in ultimii ani, in ciuda faptului cd traficul aerian
a crescut, in general, in toate tdrile europene.

4.1.3. Asociatia reprezentantilor companiilor aeriene (BAR)
(a) Observatii primite in urma deciziei de extindere din 2012

(149) BAR sustine cd la aeroportul din Bruxelles, costurile pentru serviciile de terminal (taxe), costurile legate de
securitate si anumite costuri in materie de sigurantd, precum si costurile pentru serviciile de pompieri sunt
suportate de catre utilizatorii sdi, in timp ce in aeroporturile regionale, acestea sunt suportate de citre autoritatile
aeroportuare sau regionale. Potrivit BAR, acesta este un avantaj semnificativ pentru acroporturile regionale.

(b) Observatiile primite in urma publicdrii orientdrilor privind sectorul aviatiei referitoare la ajutoarele de stat
destinate aeroporturilor si companiilor aeriene.

(i) Cu privire la denaturarea concurentei cauzati de ajutorul pentru exploatare in favoarea Brussels South
Charleroi Airport (BSCA)

(150) BAR reaminteste pe scurt natura ajutoarelor in cauzi: ajutoare pentru exploatare primite de BSCA, acordate de
Regiunea valond, ,probabil transferate companiei Ryanair, cel putin in parte”.

(151) BAR criticd faptul ci Comisia, anuntand cd doreste sd aplice principiile enuntate in orientdrile privind sectorul
aviatiei ,in toate cazurile care vizeazd ajutoare pentru exploatare acordate unor aeroporturi, chiar dacd ajutorul
a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014”, incalcd principiul securitdtii juridice si adoptd o abordare opusa celei pe
care o preconiza in 2002 in comunicarea sa privind stabilirea normelor aplicabile evaludrii ajutoarelor de stat
ilegale, deoarece, potrivit BAR, aceasta prevede cd ajutoarele trebuie si fie examinate ,in lumina dispozitiilor in
vigoare la data acordarii ajutorului”. In plus, BAR considerd ci aceastd schimbare de politici a Comisiei incalci,
de asemenea, principiul motivarii, intrucat Comisia nu explicd de ce evolutia sectorului aviatiei ar avea un impact
asupra examindrii ajutoarelor pentru exploatare anterioare, nici motivul pentru care numai acestea din urma sunt
vizate, nu si ajutoarele anterioare pentru infiintare sau pentru investitii. In aceastd privintd, BAR subliniazd c3, in
cazul in care Comisia ar declara un ajutor acordat in trecut ca fiind compatibil cu piata internd, in timp ce,
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anterior, acesta fusese considerat incompatibil, acest lucru ar contraveni nu numai principiilor generale
mentionate mai sus, ci §i principiilor bunei administrdri si increderii legitime.

(152) Potrivit BAR, mdsurile de ajutor in cauzd, inclusiv cele acordate in trecut in favoarea BSCA, nu sunt compatibile
cu piata internd, chiar dacd sunt examinate in lumina dispozitiilor din orientdrile privind sectorul aviatiei, pentru
urmdtoarele motive:

— midsurile de ajutor nu sunt necesare: BSCA a depdsit pragul de un milion de pasageri, avand in vedere cd
primeste sase milioane si trebuie, prin urmare, si fie in masuri si isi acopere costurile de exploatare. In toate
cazurile, ajutorul pentru exploatare nu poate fi declarat nici compatibil, intrucat BSCA a inregistrat trei
milioane de pasageri, nici necesar in perioada care l-a precedat, intrucat BSCA ar fi trebuit sd fie in masurd si
isi acopere costurile de exploatare.

— ajutorul este si a fost anticoncurential: potrivit BAR, dat fiind cd BSCA este amplasat in aceeasi zond pe care
o deserveste aeroportul Bruxelles-National, care dispunea de capacitdti de rezervd, Regiunea valond ar fi
trebuit sd tind cont de acest lucru in momentul acordirii ajutorului, ceea ce nu a fost cazul.

(i) Observatii suplimentare privind conditiile de concurentd echitabile

(153) Potrivit BAR, dacd BSCA considerd cd anumite ajutoare destinate prestdrii anumitor servicii publice la aeroport
trebuie sd fie autorizate, este necesar ca acestea din urmd sd fie comparate cu aceleasi servicii prestate la
aeroportul Bruxelles-National. Cu toate acestea, BAR subliniazd cd anumite servicii prestate la BSCA sunt
considerate servicii publice, in timp ce la aeroportul Bruxelles-National nu sunt considerate astfel.

(154) BAR insistd asupra faptului cd perceperea taxelor de acroport nu trebuie si conducd la o situatie de discriminare
intre utilizatori. BAR se referd, in special, la reducerile de care beneficiazd Ryanair in ceea ce priveste taxele de
aeroport si de care nu beneficiazd celelalte companii care isi desfisoard activitatea in acest aeroport, si la faptul cd
taxele de aeroport la aeroportul Bruxelles-National sunt mult mai ridicate.

(155) BAR reaminteste cd, din momentul in care aeroportul din Bruxelles a fost privatizat, prestdrile de servicii de citre
acesta nu mai sunt considerate in mod expres ca apartinind sferei publice. Aceste prestdri sunt ,activitati
reglementate” pentru care taxele platite de utilizatori sau de pasageri ai aeroportului sunt controlate in
conformitate cu o formuld.

(156) In plus, BAR atrage, de asemenea, atentia Comisiei asupra ipotezei unor subventii incrucisate, deoarece Ryanair isi
desfisoard activitatea in acelasi timp la Charleroi si la aeroportul Bruxelles-National. In cazul in care o astfel de
ipotezd este corectd, aceasta ar fi, in mod clar, o denaturare a concurentei.

4.1.4. Asociatia companiilor europene de navigatie aeriand (AEA)
(a) Observatiile primite in urma deciziei de extindere din 2012

(157) AEA sustine cd subventiile acordate aeroporturilor regionale pot fi acceptate doar in cazul in care acestea aduc
beneficii tuturor utilizatorilor aeroportului fird discriminare si nu creeazd o denaturare intre aeroporturile situate
in aceeasi zond de deservire. AEA recunoaste cid aeroporturile isi pot adapta infrastructurile pentru a satisface
necesitdtile specifice ale utilizatorilor, in misura in care principiile legate de transparentd, de relatia cu costurile si
de nediscriminare sunt respectate.

4.1.5. Air France
(a) Observatiile primite in urma deciziei de extindere din 2012

(158) Air France solicitd Comisiei si nu aprobe ajutoarele care, in opinia sa, sunt ajutoare pentru exploatare care
denatureazd concurenta intre transportatorii aerieni, precum si intre aeroporturi. Air France considerd cd Comisia
ar trebui si facd o comparatie exhaustivd intre taxele aplicate la aeroportul din Charleroi si cele aplicate la
aeroporturile situate in aceeasi arie teritoriald, in special la acroportul Bruxelles-National.
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(159) In plus, Air France contestd aplicarea retroactivi a orientarilor privind sectorul aviatiei la cazurile privind ajutoare
pentru exploatare acordate aeroporturilor, chiar daci aceste ajutoare au fost acordate inainte de publicarea lor, din
mai multe motive:

— potrivit companiei Air France, aplicarea retroactivdi a orientdrilor privind sectorul aviatiei favorizeazd
operatorii lipsiti de scrupule prin legitimarea unor comportamente care nu erau conforme cu normele
aplicabile la data la care acestea au fost puse in aplicare. In schimb, aceasti abordare penalizeazi actorii care
au respectat orientdrile precedente neprimind fonduri publice;

— aplicarea retroactivd a orientdrilor privind sectorul aviatiei la ajutoarele pentru exploatare acordate aeropor-
turilor este contrard principiilor generale de drept si jurisprudentei europene.

(160) Air France sustine ci noile orientdri vor avea drept rezultat favorizarea noilor operatori in detrimentul
operatorilor traditionali. Prin faptul cd permit unei noi companii aeriene sd pliteascd numai costul marginal legat
de activitatea sa, acestea discrimineazd operatorii traditionali ai aeroportului care sunt supusi unor taxe mai mari.

(161) in cele din urmd, Air France reaminteste cd, desi conditia privind accesibilitatea nediscriminatorie la infrastructura
unui aeroport poate parea indeplinitd cu usurintd in teorie, in practicd lucrurile stau cu totul altfel, anumite
modele de afaceri fiind dezavantajate in mod intentionat.

4.1.6. BSCA
(a) Observatii primite in urma deciziei de extindere din 2012

(162) BSCA invitd Comisia sd inchidd ancheta, avand in vedere absenta ajutorului de stat in favoarea sa sau in favoarea
partenerilor sdi comerciali.

(163) in primul rand, BSCA considerd ci timpul scurs de la inceputul cazului este de naturd si dea nastere unei
increderi legitime din partea BSCA si a utilizatorilor sdi. BSCA reaminteste faptul cd Comisia a fost deja
informatd, in cadrul primei sale anchete care a condus la decizia din 2004, cu privire la mecanismul instituit de
Regiunea valond si BSCA in 1991 in temeiul contractului de concesiune din 1991 si al modificarilor ulterioare
ale acestuia. Prin urmare, BSCA obiecteazd cu privire la extinderea domeniului de aplicare al masurilor care fac
obiectul examindrii de citre Comisie.

(164) BSCA atrage atentia Comisiei asupra importantei aeroporturilor regionale in ceea ce priveste dezvoltarea
economicd si sociald, accesibilitatea regiunii, precum si turismul. BSCA considerd ci liberalizarea transportului
aerian a determinat aparitia unei noi categorii de pasageri, axati pe city trips si cildtorii de scurtd duratd pentru
motive familiale, precum si a unor noi modele de afaceri cu costuri reduse care raspund acestei noi cereri. BSCA
considerd, prin urmare, cd se afld numai la un nivel foarte scizut de concurentd cu aeroportul Bruxelles-National.
In aceastd privingd, BSCA subliniazd impactul foarte limitat al deschiderii, in trecut, a unei rute intre Dublin si
aeroportul Charleroi Bruxelles Sud asupra aeroportului Bruxelles-National (). BSCA isi justificd succesul prin
politica dinamicd pusd in practicd de autorititile valone in ultimii ani, precum si prin flexibilitatea infrastructurii
sale si dinamismul echipelor de la aeroport.

(165) In ceea ce priveste serviciile de interes general, BSCA reaminteste cd, incepand cu 1991, primeste o compensatie
pentru serviciile de interes economic general, astfel cum sunt definite la articolul 25 din caietul de sarcini
convenit cu autoritdtile publice valone. BSCA contestd analiza ficutd de Comisie in decizia sa din 21 martie
2012, respingdnd caracterul neeconomic al acestor activitdti. Administratorul considerd cd este vorba, pe de
o parte, de o schimbare de pozitie a Comisiei in raport cu practica sa decizionald existentd si, pe de altd parte, de
o necunoastere a normelor internationale si europene privind siguranta si securitatea transporturilor. BSCA
reaminteste Comisiei c¢d transferul acestor servicii de interes general exercitate anterior de administratie a fost
realizat din motive legate de buna gestionare si de flexibilitate. Prin urmare, compensatia acordatd de citre
autorititile valone este plafonatd, justificatd pe baza costurilor si nu aduce niciun beneficiu pentru BSCA. Pentru
a evita orice supracompensare este pus in aplicare un sistem de control.

(166) In ceea ce priveste cresterea de capital, BSCA reaminteste cd Comisia nu a exprimat nicio indoiald in timpul
primei anchete si considerd cd aceasta este in conformitate cu principiul investitorului privat in economia de

(") Decizia 2004/393/CE, considerentul 300.
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piatd. Administratorul adaugd ci aceastd crestere a fost decisd pe baza unui plan de afaceri credibil i realist si cd
era justificatd de nevoile sale in contextul dezvoltirii considerabile a activitatilor sale. In aceastd privinti, BSCA
subliniaza faptul ¢ Comisia mentionase deja in 2004 cd rezultatele preconizate pentru 2003 erau mai mari decat
se preconiza in planul de afaceri pentru anul 2001. in mod similar, numarul de pasageri in tranzit prin BSCA,
precum si veniturile din exploatare in 2011 depisesc estimarile cuprinse in acelasi plan de afaceri. In cele din
urmd, potrivit BSCA, dezvoltarea activitdtilor BSCA in parteneriat cu Ryanair, ar fi permis SOWAER sd profite de
rezultatele bune obtinute de BSCA pentru a obtine un castig substantial cu ocazia vanzarii unei parti a actiunilor
sale in 2009.

4.2. Observatii ale partilor interesate cu privire la misurile acordate in favoarea Ryanair
4.2.1. Britannia
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(167) Compania aeriand Britannia considerd cd este normal ca anumite aeroporturi sd fie in masurd sd furnizeze un
sprijin pentru marketing si reduceri in functie de volumul de pasageri furnizat de companii, in special in cazul
aeroporturilor care nu sunt incd bine stabilite. Totusi, aceste avantaje trebuie sd rimand proportionale, realiste si
limitate in timp. Britannia este preocupatd de inegalitatea creatd intre companiile aeriene concurente in cazul de
fatd. Taxele de aeroport sunt inegale si nerealiste, in timp ce companiile low-cost utilizeaza pistele, terminalele sau
dispozitivele de securitate in acelasi fel ca si celelalte companii aeriene.

4.2.2. Scandinavian Airlines
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(168) SAS reaminteste ci liberalizarea spatiului aerian european a condus la cresterea concurentei dintre companiile
aeriene traditionale si a permis, de asemenea, crearea de noi companii care au dezvoltat noi concepte de afaceri.
Este deosebit de important ca aceastd concurentd sd respecte un cadru de reglementare aplicat in mod transparent
si nediscriminatoriu.

4.2.3. KLM Royal Dutch Airlines
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(169) KLM explica faptul cd companiile aeriene low-cost si companiile aeriene traditionale oferd produse diferite si cd
fiecare isi are ,ratiunea sa”, atdt pe plan comercial, cat si operational. Companiile low-cost evitd, in general,
aeroporturile mari a ciror logisticd poate fi complicatd, iar costurile de utilizare ridicate: acestea opteazd pentru
platforme regionale care le permit sd opereze rotatii rapide cu costuri mai mici. Aceste evolutii nu ar trebui puse
sub semnul intrebdrii, dar nu pot justifica ajutorul. Potrivit KLM, avantajele primite de Ryanair la Charleroi se
extind dincolo de ceea ce este permis in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, iar compensatia acceptatd
de citre Ryanair, care constd in constituirea unei baze dintr-un anumit numir de avioane pe aeroportul din
Charleroi, nu schimba nimic in aceastd situatie.

4.2.4. Air France
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(170) Air France considerd ci reducerea taxelor aplicabile companiei Ryanair si preluarea acestora de citre Regiunea
valond §i BSCA creeazd un dezavantaj pentru concurentii Ryanair care asigurd legituri pe piata intracomunitara.
Reducerea taxei de aterizare permite companiei Ryanair si isi diminueze costurile de exploatare si, de fapt, o face
mai competitivd decdt concurentii sdi, nu numai cu privire la zborurile pe care le opereazi cu plecare sau cu
sosire la Charleroi, ci in intreaga retea a Ryanair. Angajamentul de despagubire oferit de Regiunea valoni este, de
asemenea, considerat un avantaj care garanteazd companiei Ryanair stabilitatea conditiilor de exploatare, in timp
ce ,practica de a utiliza orice platformi aeroportuard demonstreazd cd mediul comercial si de reglementare nu
este rigid. Astfel, valoarea taxelor aeroportuare poate creste cu usuringd dacd administratorul este obligat si
finanteze mdsuri specifice, eventual cu scopul de a servi interesele altor transportatori care doresc sd isi
desfisoare activitatea la Charleroi; in plus, evolutia misurilor privind mediul poate, de asemenea, s modifice
conditiile de utilizare a unui aeroport”.
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4.2.5. Austrian Airlines
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(171) Potrivit Austrian Airlines, aparitia companiilor aeriene low-cost a condus la o cursd pentru subventii intre
aeroporturi si regiuni care doresc si fie deservite de acesti transportatori. Aceste evolutii pun sub semnul
intrebdrii principiul platii pentru disponibilitatea infrastructurilor, catd vreme acesta reprezintd una dintre regulile
de bazd ale aviatiei civile la nivel mondial. Ajutorul acordat nu este degresiv, este independent de succesul
inregistrat de Ryanair cu privire la legaturile pe care le deserveste si aduce beneficii numai unei singure companii
aeriene, ceea ce genereazd discriminare. Austrian concluzioneazd ci ,cooperdri” precum cele observate intre
Ryanair si Regiunea valond conduc la denaturdri semnificative ale concurentei dintre companiile aeriene si sunt in
mare masurd incompatibile cu buna functionare a pietei interne a aviatiei.

4.2.6. Asociatia riveranilor si a locuitorilor din localitatile aflate in apropierea aeroportului din Charleroi-Gosselies
(ARACH)

(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(172) ARACH este preocupatd de faptul cd ajutoarele financiare acordate companiei Ryanair conduc la ,dezvoltarea
nelimitatd a aeroportului” in cadrul unui sit urban si cd, ,in calitate de cetdteni si contribuabili, suntem preocupati
de ajutoarele de stat puse sub semnul intrebarii acordate unei societiti private, deoarece este vorba de o utilizare
abuzivd a resurselor bugetare ale Regiunii valone”.

4.2.7. Partea interesatd A
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(173) Partea interesatd A afirmd cd este ,foarte preocupatd” de subventiile acordate de colectivitdtile publice care
afecteazd conditiile de concurentd intre diferite modalitdti de transport: ,Astfel, compania Ryanair beneficiaza in
special de subventii publice pentru legdtura Charleroi-Londra, in timp ce Eurostar, exploatat in comun de SNCB,
cdile ferate britanice si SNCF nu beneficiazd de astfel de subventii. Cu toate acestea, cele doud mijloace de
transport sunt in concurentd directd pe ruta Bruxelles-Londra. Operatorii feroviari sunt singurii responsabili de
a realiza comunicarea pentru aprobarea rutei, de a achizitiona echipamentele si sistemele de comandd, de a plati
taxele de infrastructurd si de tunel etc. Prin urmare, egalitatea de tratament intre concurenti este perturbatd”.

4.2.8. Partea interesatd B
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(174) Partea interesatd B subliniazd cd avantajele acordate companiei Ryanair reduc structura costurilor acesteia si ii
permit sa aplice tarife mai mici. Aceste practici afecteazd conditiile de concurentd, indiferent dacd aceste companii
opereazd cu plecare de la Charleroi sau de la aeroportul Bruxelles-National si indiferent de rutele deservite.
Concurenta intre companii denumite ,low-cost” nu este doar o concurentd care trebuie analizatd pentru fiecare
rutd in parte. Pentru multi caldtori, Venetia sau Barcelona sunt destinatii interschimbabile. Concurenta are loc,
prin urmare, pe toate rutele.

ceastd intreprindere explicd faptul ci costurile directe cu plecare de la Bruxelles se ridicd la 32, er
175) Aceastd intreprind plicd faptul cd ile di pl de la Bruxell idicd la 32,14 EUR p
pasager, in comparatie cu 5 EUR pentru Ryanair cu plecare de la Charleroi (*).

(176) Chiar dacd serviciile de handling la sol sunt mai limitate pentru Ryanair decit pentru alte companii aeriene,
aceastd parte interesatd precizeazd ci foarte multe servicii de handling la sol sunt, totusi, necesare pentru toate
companiile. Faptul cd piata serviciilor de handling la sol este deschisd concurentei la acroportul Bruxelles-National
inseamnd cd costurile de asistentd nu ar trebui, in mod normal, si fie mult mai mari la aeroportul Bruxelles-

(*) Costuri directe per acronava si per rotatie cu plecare de la Bruxelles-National, care cuprind taxele de aterizare, taxele pentru pasageri, alte
taxe si costurile de handling la sol). Pe baza unui volum estimat la 1 700 000 de pasageri in 2003, diferenta de cost se ridicd la 23
milioane EUR.
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National decat la aeroportul din Charleroi. Costurile de asistentd sunt, in general, mai ridicate la aeroporturile
mici decat la aeroporturile mari, in mésura in care societdtile nu reusesc, in general, sd atingd dimensiunea critica
pentru realizarea de economii de scard. Aceastd parte interesatd estimeazd ci Ryanair a economisit 17 milioane
EUR in 2003 din costul real al serviciilor de handling la sol si din taxa de aterizare. De asemenea, se dovedeste cd
BSCA nu ar fi luat in considerare efectele Directivei 96/67/CE a Consiliului (*!): acroportul ar trebui sd ajungd
destul de repede la doud milioane de pasageri pe an, iar BSCA va trebui sd aplice directiva la acest prag si sd
deschida piata serviciilor de handling la sol pentru alti operatori.

(177) BSCA nu ar fi actionat ca un investitor privat intr-o economie de piatd, ci pentru motive politice si sociale,
conform instructiunilor primite din partea Regiunii valone. Contractul pe o perioadd de 15 ani nu va permite,
probabil, BSCA si devind o afacere profitabild si se preconizeazd ci acesta va continua si se confrunte cu
probleme operationale. Perspectiva unei rentabilititi a investitiei poate fi pusd in pericol de o retragere
a Ryanair (*?).

(178) BSCA ar primi contributii din partea Regiunii valone, indiferent cd este vorba de veniturile din taxa de aeroport,
la o cotd de 65 %, sau de punerea la dispozitie in mod gratuit a infrastructurii, in timp ce Regiunea valond
pliteste o contribugie citre SOWAER. In principiu, fiecare platd efectuatd de Regiunea valoni trebuie si fie
limitatd la compensarea costurilor legate de obligatiile de serviciu public care ii revin BSCA, iar situatia nu este
foarte clard in aceastd privintd.

(179) In ceea ce priveste aceastd societate, care recunoaste cd uneori a beneficiat si de avantaje de ,marketing” pentru
lansarea de noi destinatii, dar niciodatd de reduceri ale taxelor de aeroport sau ale costurilor serviciilor de
handling la sol, avantajele acordate companiei Ryanair la Charleroi depasesc cu mult practicile in vigoare. Aceasta
considerd, totusi, cd si-a asumat riscuri comerciale la fel de importante instalindu-se la aeroportul Bruxelles-
National intr-un moment in care concurenta din partea Sabena era foarte puternicd.

(180) Faptul cd alti administratori de aeroporturi acordd avantaje in favoarea Ryanair nu ar fi relevant pentru
a demonstra cd aeroportul din Charleroi s-a comportat ca un investitor privat in economia de piatd. Societatea se
referd la Hotdrarea Steinike & Weiling (*%).

4.2.9. Brussels International Airport Company, devenitd Brussels Airport Company (denumitd in continuare ,BAC”)
(observatii primite in urma deciziei de initiere a procedurii din 2002)

(181) Potrivit BAC, BSCA nu ar fi actionat ca un investitor privat, in masura in care avantajele acordate ar fi fost
diferite, prin amploarea lor, de cele acordate de alte aeroporturi (*). In orice caz, faptul cd Ryanair beneficiazd de
avantaje de la alte aeroporturi nu ar fi relevant, deoarece acestea ar putea constitui, de asemenea, ajutor de stat.

(182) Partea interesatd atrage atentia Comisiei asupra mai multor factori de care trebuie sd se tind seama in cadrul
analizei rentabilitdtii potentiale a BSCA si care par sd excludd profiturile pe termen mediu:

(183) BSCA a beneficiat de o recapitalizare de citre Regiunea valond, in valoare de 4 milioane EUR, in decembrie 2002.

— BSCA ,beneficiazd de o scutire a jumdtate din totalul taxelor datorate Regiunii valone pentru perioada 2001-
2006. Acest avantaj se referd la un milion EUR pe an, pe care BSCA va trebui totusi si ii ramburseze
incepand din 20077;

(*") Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in aeroporturile
Comunitdtii (JO L 272, 25.10.1996, p. 36). Directivd modificatd ultima datd prin Regulamentul (CE) nr. 1882/2003 al Parlamentului
European si al Consiliului din 29 septembrie 2003 de adaptare la Decizia 1999/468/CE a Consiliului a dispozitiilor privind comitetele
care asistd Comisia in exercitarea competentelor de executare prevazute de actele care fac obiectul procedurii mentionate la articolul
251 din Tratatul CE (JO L 284, 31.10.2003, p. 1).
Societatea citeazd exemplul Shannon, in Irlanda. Shannon a acordat companiei Ryanair anumite avantaje, pentru o perioadd, insd
acestea nu au fost reinnoite. Ryanair a decis sa 1si transfere operatiunile citre un alt aeroport, iar Shannon nu a obtinut rentabilitatea
rezonabild a investitiei, pe care o preconizase.
Hotdrarea Curtii din 22 martie 1977 in cauza 7876, Steinike & Weinlig/Germania; Rec. p. 595, EU:C:1977:52: ,Avand in vedere cd
o eventuald incilcare de citre un stat membru a unei obligatii care ii revine in temeiul tratatului, in legdturd cu interdictia de la articolul
92, nu ar putea fi justificatd prin circumstanta ci alte state membre ar incdlca, de asemenea, aceastd obligatie; cd efectul mai multor
denaturdri ale concurentei asupra schimburilor comerciale intre statele membre nu este de a se neutraliza reciproc, ci, dimpotriva, este
de naturd cumulativd, ceea ce 1i creste consecintele ddundtoare pentru piata comund” (punctul 24).
(*) Tarifele impuse de Frankfurt-Hahn si Londra Stansted ar fi mai mari, iar reducerile mai mici, in timp ce Ryanair opereaza 49 de destinatii
cu plecare din Londra si 15 cu plecare din Frankfurt-Hahn, comparativ cu noud destinatii cu plecare din Charleroi.
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— Comisia ar trebui si {ind seama de cuantumul costurilor aferente lucrdrilor de extindere a aeroportului din
Charleroi, evaluate la 95 de milioane EUR, precum si de metodele de finantare. In cazul in care aceste lucrari
nu intrd in responsabilitatea BSCA, va fi necesar si se verifice conditiile de punere la dispozitie a acestor
infrastructuri in beneficiul BSCA de citre Regiunea valond. Aceastd parte interesatd isi exprimd indoiala ¢, in
starea actuald a infrastructurilor sale, aeroportul va fi in masurd sd primeascd un numdr suficient de pasageri
pentru a asigura echilibrul financiar al BSCA;

— Regiunea valond pune la dispozitia BSCA, in mod gratuit, echipamentele si personalul necesar pentru toate
operatiunile de securitate la aeroportul din Charleroi, in special in ceea ce priveste controlul pasagerilor si al
bagajelor acestora inainte de imbarcare, in timp ce ,in general, costurile legate de securitate sunt suportate de
catre utilizatorii aeroportului, fie prin intermediul unei taxe de securitate platitd operatorului aeroportuar, fie
prin intermediul unei taxe, in cazul in care aceste servicii sunt furnizate de autoritdtile publice”.

4.2.10. Partea interesatd C
(observatii primite in urma deciziei de extindere din 2012)

(184) Partea interesatd C considerd cd avantajele acordate de Regiunea valond in favoarea BSCA si Ryanair afecteazd
concurenta si cd aeroporturile Charleroi §i Bruxelles-National isi desfdsoard activitatea pe aceeasi piatd.

(185) Partea interesatd C criticd legdtura dintre Regiunea valond, BSCA si Ryanair si diferentele care decurg in ceea ce
priveste taxele percepute de la companiile aeriene la Bruxelles si la Charleroi. In special: (i) taxele de intretinere nu
sunt transferate asupra utilizatorilor, ci sunt compensate de Regiunea valond; (i) taxele de aterizare favorizeazd
compania Ryanair, [...].

(186) Partea interesatd C sustine de asemenea cd Ryanair nu pliteste pentru servicii care fac parte din gestionarea
normald a aeroportului, cum ar fi serviciile de pompieri, extinderea si construirea de infrastructuri si taxele
pentru pasageri.

4.2.11. Brussels Airlines
(a) Existenta ajutorului
(i) Avantaj selectiv
(187) Potrivit Brussels Airlines, Ryanair a beneficiat de un avantaj selectiv in comparatie cu alte companii aeriene.

(188) Intr-adevir, ajutorul acordat de citre regiune si SOWAER in favoarea BSCA reduce costurile de exploatare ale
acestuia din urmd si 1i permite sd aplice taxe mai mici companiilor aeriene, printre care compania Ryanair,
reducand astfel si costurile de exploatare ale acestei companii. In special, avand in vedere ci Regiunea valond
acoperd costurile aferente serviciilor de securitate la aeroportul din Charleroi, BSCA nu recupereazi aceste costuri
de la companiile aeriene, in timp ce aeroportul Bruxelles-National nu a primit nicio indemnizatie in acest sens.
Brussels Airlines considerd cd programul de sprijin financiar global al regiunii in favoarea BSCA trebuie s fie luat
in considerare atunci cand se evalueazd relatia comerciald dintre BSCA si Ryanair.

(189) Ryanair a beneficiat, de asemenea, de masuri financiare directe, cum ar fi un ajutor la infiintare §i contributii la
activitatile de marketing. Brussels Airlines pune sub semnul intrebdrii conformitatea acestor ajutoare cu conditiile
stabilite in orientdrile din 2005 si respectarea principiilor proportionalitatii si transparentei.

(190) Brussels Airlines considerd cd, datoritd efectului cumulat al tuturor misurilor, este imposibil si se considere cd
BSCA se comportd ca un investitor economic privat si invitd Comisia sd nu analizeze misurile separat, ci ca
ansamblu.

1. Benchmarking (analizd comparativd)

(191) Potrivit Brussels Airlines, taxele percepute de BSCA de la Ryanair pe parcursul perioadei relevante erau mult mai
mici dect cele plitite de alte companii aeriene in aeroporturi comparabile.
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(192) Brussels Airlines ia ca referintd taxele de aeroport percepute de o serie de alte aeroporturi situate in zona
deservitd de Charleroi (Eindhoven, Lille si K6ln) sau de mdrime similard (Marsilia, Porto si Bologna) si conclu-
zioneazd cd taxele de aeroport aplicate la aeroportul din Charleroi nu sunt conforme cu cele pe care le-ar aplica
un investitor privat in economia de piatd.

(193) Brussels Airlines considerd, de asemenea, ci aeroportul din Bruxelles este un punct de referintd pentru a evalua
caracterul discriminatoriu al taxelor de aeroport: cele doud aeroporturi sunt situate, intr-adevir, in aceeasi zond
de deservire si se confrunti cu acelasi mediu economic. in plus, aeroportul din Bruxelles poate si transfere
costurile sale fixe mai multor companii aeriene, ceea ce infirmd argumentul potrivit cdruia taxele aplicate de
aeroportul din Bruxelles sunt, in mod necesar, mai mari, ca urmare a dimensiunii sale. Comparatia aratd
o diferentd semnificativa intre nivelul taxelor de aeroport de la Bruxelles si cel de la Charleroi, chiar tinind seama
de serviciile suplimentare furnizate la aeroportul Bruxelles-National, din cauza diferentelor dintre modelele de
afaceri ale companiilor.

2. Acoperirea costurilor

(194) Potrivit Brussels Airlines, BSCA nu demonstreazd cd, in momentul in care acordurile in cauzd (din 2001, precum
si amendamentele care au urmat) au fost decise, BSCA ar fi fost in mdsurd si acopere costurile generate de aceste
acorduri, pe intreaga duratd a acestora, obtinand, in acelasi timp, un profit rezonabil pe baza unei durate pe
termen mediu. Prin urmare, BSCA nu a actionat ca un investitor privat in economia de piatd.

(195) Brussels Airlines sustine cd marja de profit a BSCA este mult mai micd decat cea a altor aeroporturi din UE. In
2006 si 2007, marja medie de profit a mai multor aeroporturi din UE se situa intre 7 % si 9 %. Marjele de profit
ale BSCA/SOWAER, ajustate in functie de subventii, sunt clar negative si, prin urmare, nu corespund marjelor
mentionate anterior, ceea ce sugereaza practici neaxate pe piatd.

(196) Brussels Airlines ridicd problema posibilititii de a justifica prin economii de scard reducerea de 50 % acordatd
companiei Ryanair la aceste taxe. Taxele pentru pasageri, pentru pasageri cu mobilitate redusd si taxele de
handling la sol se dovedesc inexistente sau extrem de scizute, in timp ce aceste costuri sunt, in mod normal,
suportate de companiile aeriene.

(197) Potrivit Brussels Airlines, costurile de investitie si de exploatare care nu au fost suportate de BSCA trebuie si fie
luate in considerare in evaluarea ajutorului in favoarea Ryanair.

(198) Brussels Airlines se intreabd dacd BSCA a proiectat in mod suficient veniturile si costurile estimate ale
aeroportului pe intreaga duratd a acordurilor cu Ryanair.

(199) In schimbul reducerilor de taxe, Ryanair nu putea garanta pentru BSCA un trafic care ar fi generat un venit
echivalent si proportional cu costurile legate de avantajele acordate Ryanair.

(200) Prin urmare, potrivit Brussels Airlines, masurile in cauzi nu respectd principiul investitorului privat in economia
de piatd, reprezintd ajutor de stat si acordd un avantaj selectiv companiei Ryanair.

(i) Denaturdri ale concurentei

(201) Brussels Airlines sustine cd mdsurile de ajutor au un impact negativ asupra companiilor aeriene care opereazd pe
aeroportul Bruxelles-National. Masurile de ajutor permit BSCA si perceapd taxe mai mici §i, prin urmare, si
reducd costurile suportate de companiile care opereazd de la aeroportul din Charleroi. Aceste companii pot si
scadd preturile practicate de concurentii lor care opereazi pe alte aeroporturi. In consecintd, piata europeand
a zborurilor directe din Belgia s-a mutat la Charleroi. Numai Charleroi a inregistrat o crestere a traficului pe acest
segment. Numarul de pasageri la aeroportul Bruxelles-National a stagnat in ultimii ani, in timp ce peste tot in
Europa traficul a crescut. Cu alte cuvinte, potrivit Brussels Airlines, Charleroi beneficiazd de intreaga crestere
a traficului local.

(202) Brussels Airlines reaminteste cd isi desfisoard activitatea la aeroportul Bruxelles-National, a cirui zond de
deservire o acoperd aproape in totalitate pe cea a aeroportului Charleroi. Prin urmare, Brussels Airlines este in
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concurentd directd cu Ryanair: acestea opereazd in aceeasi zond de deservire si atrag aceiasi clienti. Pe piata
Uniunii, Brussels Airlines si Ryanair oferd acelasi tip de serviciu (legituri directe) si deservesc aceleasi destinatii.
60 de destinatii deservite de Brussels Airlines acoperd destinatiile deservite de Ryanair. Din 46 de destinatii,
Brussels Airlines concureazd cu Ryanair pe 16 destinatii pe acelasi aeroport si 12 destinatii pe un aeroport situat
in aceeasi zond de deservire.

(203) Consecinta acestei situatii este cd Brussels Airlines a trebuit sd inchidd anumite rute deservite si de Ryanair (sapte,
din anul 2007) si sd reducd frecventa zborurilor pe anumite rute (pentru 14 destinatii). Intre 2004 si 2012, cota
de piatd a Brussels Airlines a scizut de la [...] % la [...] %. Cotele sale de piatd continud si scadd in beneficiul
Charleroi, ale cirui cote de piatd au crescut de la [...] % la [...] %.

(b) Incompatibilitatea cu piata internd

(204) Pentru Brussels Airlines, majoritatea ajutoarelor acordate Ryanair nu contribuie la indeplinirea unui obiectiv de
interes comun. In plus, misurile de ajutor au fost aplicate in asa fel incat acestea determind o denaturare
a concurentei contrard interesului comun. Prin urmare, potrivit Brussels Airlines, ajutorul acordat Ryanair este
incompatibil cu piata internd.

4.2.12. BSCA
(observatii primite in urma deciziei de extindere din 2012)

(205) Potrivit BSCA, acordul comercial cu Ryanair nu constituie deloc un ajutor in favoarea Ryanair. Intr-adevir,
rezultatele obtinute in cadrul acestui parteneriat demonstreazd rentabilitatea modelului de afaceri. In plus, BSCA
afirmd cd isi gestioneazd activititile in mod autonom, fird vreo interventie directd sau indirectd a guvernului
valon, in special in ceea ce priveste negocierile contractelor comerciale cu companiile aeriene.

4.2.13. Ryanair

(206) Ryanair sustine cd acordurile incheiate intre Ryanair, BSCA si Regiunea valond nu contin niciun element de ajutor
de stat din trei motive: principiul investitorului privat in economia de piatd se aplicd, nu existd selectivitate si
acordurile nu denatureazd concurenta.

4.2.14. TBI

(207) Potrivit TBI, acordurile incheiate la aeroportul din Charleroi sunt similare cu acordurile incheiate de TBI cu
Ryanair si cu alte companii low-cost, in special la Stockholm Skavsta. Faptul de a acorda reduceri la taxele de
aterizare si la costurile serviciului de handling la sol este o practici comerciali comund pentru a atrage
companiile care sunt in mdsurd si furnizeze un volum semnificativ de pasageri. Contributiile sub forma
suportdrii cheltuielilor de cazare, de instruire a personalului sau de marketing trebuie sd fie comparate cu
investitiile realizate §i cu riscul asumat de operatorul de transport. Contributiile ,marketing” aduc beneficii
aeroportului, a cdrui imagine se amelioreazd, ca si numdrul de pasageri. TBI oferd acest tip de contributie in
special atunci cdnd un operator stabileste un nou serviciu sau consolideazd frecventa anumitor zboruri de pe
0 anumitd rutd.

4.2.15. HRL Morrison and Co

(208) Potrivit HRL Morrison, un investitor privat ar putea adopta abordarea adoptatd de aeroportul din Charleroi.
Acesta si-ar intemeia oferta pe anumiti factori determinanti: volumul de pasageri pe care o companie il poate
aduce la aeroport; vointa acesteia de a se angaja pe termen lung prin intermediul unor contracte; nevoile specifice
ale companiei; calendarul miscrilor avioanelor §i coerenta sa cu activitatea aeroportuard (traficul existent);
nevoile in materie de resurse ale terminalului si de handling la sol. Acesta ar calcula profitul preconizat in cadrul
acordului cu Ryanair in ansamblu (si nu in cadrul diferitelor elemente constitutive ale acestuia luate separat).
Avantajele unei astfel de tranzactii ar trebui sd fie avute in vedere in cursul unei perioade de aproximativ
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20 de ani, cu o crestere economicd a activitdtilor dupd trei pand la cinci ani. Atunci cind este vorba de un acord
pe o perioadd de 15 ani, actionarii Morrison considerd ci acesta ar putea fi acceptabil din punct de vedere
comercial in cazul in care randamentul investitiilor are loc dupd aproximativ cinci ani de la semnarea acordului.

5. OBSERVATIILE BELGIEI
5.1. Observatiile Belgiei cu privire la misurile in favoarea BSCA
5.1.1. Absenta unor ajutoare de stat in favoarea BSCA
5.1.1.1. Observatiile Belgiei in urma deciziei de extindere din 2012
(a) Punerea la dispozitie a infrastructurii de catre SOWAER

(i) Principalul argument prezentat de Belgia: aprobarea programului de investitii de cdtre guvernul valon dateazd
dinainte de 12 decembrie 2000

(209) Potrivit Belgiei, programul de investitii a fost decis de guvernul valon in iulie 2000 si a fost confirmat in
noiembrie 2000, adicd inainte de hotdrarea Aéroports de Paris (*°) (denumitd in continuare ,hotdrarea ADP”). Or,
aceastd hotdrare constituie data de la care normele din TFUE referitoare la ajutoarele de stat se aplicd finantdrii
aeroporturilor.

(210) Acordul-cadru din 20 iulie 2000, care precizeazd conditiile pentru dezvoltarea aeroporturilor regionale si
mdsurile de protectie a mediului aferente acestei dezvoltdri, reprezintd acordul la care s-a ajuns in cadrul
guvernului valon prin care regiunea s-a angajat s aloce o parte din bugetul sdu pentru dezvoltarea propriei
infrastructuri a aeroportului Bruxelles-Sud Charleroi. Decizia din 8 noiembrie 2000 pune in aplicare decizia din
20 iulie 2000 prin transpunerea intr-un program de investitii multianual a acordului-cadru stabilit anterior. Prin
urmare, cele doud decizii trebuie considerate ca un intreg, cea de-a doua completand-o si aducand precizdri celei
dintai, in special in ceea ce priveste calendarul concret al punerii in aplicare a mésurilor financiare stabilite.

1. Respingerea anumitor elemente prezentate de Comisie in decizia de extindere din 2012
(a) Referitor la chestiunea legatd de lipsa de angajament fatd de o parte tertd

(211) Niciun beneficiar tert nu este mentionat in contextul acestor decizii, regiunea stabilindu-si investitiile pentru ea
insdsi. Potrivit Belgiei, formularea acestor doud decizii este, prin urmare, mai putin formald decat in cadrul unei
decizii de acordare a unui ajutor in favoarea unui tert. Pentru acordarea unui ajutor in favoarea unui tert, regiunea
ar fi adoptat principiul si valoarea investitiilor in acelasi mod, fird vreo procedurd suplimentard, cu exceptia,
totusi, a trimiterii unei scrisori care notificd decizia guvernamentald, lipsitd de pertinentd in spetd.

(212) Cu toate acestea, potrivit Belgiei, aceastd lipsd de formalism nu implica lipsa caracterului obligatoriu al acestor
decizii. Desi regiunea este destinatara deciziilor luate, adoptarea unei decizii guvernamentale constituie asumarea
unui angajament din partea guvernului. Situatia ca acest angajament sa fie unilateral nu este specificd cazului de
fati. Intr-adevir, orice misurd de naturd financiard, indiferent de destinatarii sii, este intotdeauna hotirati printr-
un act administrativ unilateral al autoritdtii care este competentd sd actioneze pentru mentinerea, modificarea sau
revocarea acestuia.

(213) Nicio scrisoare oficiald de acordare a ajutorului nu a fost, prin urmare, elaboratd pentru o societate beneficiard, in
timp ce, in conformitate cu hotdrarea Fleuren Compost (*), tocmai acest document trebuie sd fie considerat ca
actul obligatoriu din punct de vedere juridic prin care autoritatea competentd se angajeazd sd acorde ajutorul si
care, in consecintd, constituie data acorddrii ajutorului. in absenta unui astfel de document, singura datd posibild
este data deciziilor guvernamentale care prevad acordarea (principiu, sume si termene) a investitiilor.

(*) Hotdrarea din 12 decembrie 2000 in cauza T-128/98, Aéroports de Paris/Comisia, Rec., 2000, p. 11-3929, EU:C:2000:290.
(**) Hotdrarea din 14 ianuarie 2004, Fleuren Compost BV/Comisia, T-109/01, Rec. p. [I-00127, EU:T:2004:4, punctul 18.
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(b) Referitor la chestiunea legatd de caracterul irevocabil, ferm si definitiv al deciziilor din 2000

(214) Belgia aratd cd, potrivit Comisiei, deciziile din 20 iulie si din 8 noiembrie 2000 au fdcut obiectul unor modificari
ulterioare substantiale si, prin urmare, nu ar avea caracter irevocabil, ferm si definitiv.

(215) Potrivit Belgiei, trebuie, in acest sens, sd se facd distinctie intre deciziile de acordare de noi investitii, corespun-
zdtoare unor proiecte noi, si deciziile de executare/punere in aplicare concretd, cu anumite ajustdri, dacd este
cazul, a investitiilor decise anterior.

(216) in cazul de fatd, Belgia confirmi caracterul obligatoriu si irevocabil al deciziilor din iulie si noiembrie 2000,
faptul cd nicio noud decizie de finantare nu a fost adoptatd ulterior. Singurele decizii luate ulterior de citre
Regiunea valond, apoi de citre SOWAER, aveau drept obiectiv sd aplice si sd pund in aplicare masurile de
finantare in conformitate cu deciziile luate de guvern in perioada cuprinsa intre iulie si noiembrie 2000.

(217) Ajustdrile ulterioare ale valorilor previzute ale investitiilor nu constituie, asadar, noi decizii de investitii, ci
adaptarea necesard, in functie de evolutia generald a situatiei, a ceea ce fusese convenit deja incd din iulie si
noiembrie 2000. Intr-adevir, anumite sume prevazute de acordul-cadru si programul de finantare au trebuit si fie
revizuite ulterior, in special ca urmare a cresterii costurilor materiilor prime, a perfectiondrii investitiilor necesare
pe baza studiilor tehnice, a constrangerilor de ordin tehnic asociate cu acordarea autorizatiilor sau a rezultatului
organizdrii de achizitii publice. Potrivit Belgiei, aceste ajustdri bugetare sau tehnice nu pot constitui modificiri
substantiale.

(218) De asemenea, constient de limitele estimdrii unor astfel de investitii, guvernul a previzut de la inceput cd anumite
elemente (dintre care constructia unui nou terminal) erau susceptibile de a fi reevaluate ,in functie de activitatea
propriu-zisd a aeroportului” sau in masura in care sunt ,conditionate de nevoile reale ale acroportului”. Avand in
vedere cd activitatea si nevoile reale ale aeroportului evolueazd, in mod necesar, in cadrul unui acord si al unui
program de investitii prevazut pe parcursul mai multor ani, era logic, potrivit Belgiei, ca guvernul s fi evaluat
anumite elemente sub rezerva evolutiei constante a acestor factori.

(219) In realitate, potrivit Belgiei, dorinta guvernului de a determina si a cuantifica de la inceput angajamentele sale,
chiar sub rezerva perfectiondrii ulterioare, era prezentd incd de la adoptarea acordului-cadru din 20 iulie 2000 si
adoptarea programului de investitii din 8 noiembrie 2000. Ajustdrile efectuate in urma acestor decizii nu pot
pune sub semnul intrebarii caracterul obligatoriu al angajamentului asumat in prezent de guvern.

(220) in subsidiar, daci unele ajustdri erau atit de semnificative incat s-ar pirea cd, in realitate, ar fi vorba de noi
investitii si nu de adaptarea ulterioard a unei investitii deja aprobate, quod non, numai aceastd investitie,
consideratd in mod izolat, ar putea fi consideratd, asadar, ca posterioard deciziilor din 20 iulie si din 8 noiembrie
2000.

(221) Potrivit Belgiei, pentru ca reevaluarea acestei investitii sd determine reconsiderarea sa ca investitie noud,
modificarea realizatd trebuie sd vizeze nu numai amploarea, ci si natura investitiei stabilite. Aceastd modificare
trebuie sd fie de asa naturd incat sd permitd sd se afirme ci proiectul avut in vedere in momentul deciziilor din
iulie si noiembrie 2000 nu putea, in niciun caz, sd se refere la proiect, astfel cum acesta a fost in mod concret
finantat si realizat ulterior, independent de evolutia legitimd a situatiei generale. Astfel, de exemplu,
o ,suplimentare” a investitiilor, nejustificatd de adaptarea ulterioard la nevoile reale ale acroportului, insd decisd in
scopul de a se ajunge la infrastructuri suplimentare fatd de cele prevdzute initial in iulie si noiembrie 2000, ar
putea fi consideratd, exclusiv prin acest supliment, ca o noud investitie asupra cireia s-a decis in afara acordului-
cadru si a programului fizic de investitii din 2000.

(222) in spetd, dacd s-a constatat ci anumite elemente erau subestimate sau irealizabile in termenul stabilit, toate
investitiile realizate erau previzute, in principiu, prin deciziile din iulie si noiembrie 2000. In cazul in care sumele
au fost modificate ulterior, acest lucru se intdmpla sub presiunea unor noi elemente din acest dosar, putin sau
deloc previzibile la momentul ludrii deciziilor respective.
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2. Argumentele Belgiei, bazate pe analiza deciziilor din 2000

(223) Potrivit Belgiei, analiza deciziilor din 20 iulie 2000 si din 8 noiembrie 2000 constituie o mirturie a caracterului
obligatoriu din punct de vedere juridic al angajamentelor pe care acestea le contin.

(a) Decizia guvernului valon din 20 iulie 2000 de aprobare a acordului-cadru

(224) Acordul-cadru si programul de investitii corespund unor adevirate decizii, care au efectul unui angajament
obligatoriu pentru guvern. In plus, faptul ci este vorba despre un act intitulat ,acord-cadru” nu a impiedicat
Comisia, intr-o hotdrare anterioard, s considere cd era vorba despre un act obligatoriu din punct de vedere
juridic si s retind data semndrii respectivului act ca data de acordare a ajutorului (*').

(225) Potrivit Belgiei, acordul-cadru din iulie 2000 este mult mai mult decat un acord de principiu, dar prevede, in
mod concret, imputarea investitiilor. Posturile de incadrare in muncd sunt deja stabilite, iar costurile investitiilor
au fost, de asemenea, evaluate astfel incat cheltuielile ar putea fi imediat suportate de la buget.

(226) In plus, guvernul a avut griji si precizeze ca ar trebui si fie instituit un ,mecanism financiar ad-hoc”. Acest lucru
atestd faptul cd guvernul prevedea deja instituirea unui nou operator public, responsabil de infrastructurile
aeroportuare.

(227) Confirmand punerea in aplicare de citre SOWAER a hotdrarilor de guvern din iulie si noiembrie 2000, planul
financiar al SOWAER aprobat de guvern la 23 mai 2001 se referd la acordul-cadru din 20 iulie 2000, ceea ce
elimind orice indoiald cu privire la angajamentele luate de Valonia.

(228) Potrivit Belgiei, acest mod de functionare nu este semnificativ in comparatie cu principiul de aprobare
a programului de investitii, care reprezinti principala problema in acest caz. Intr-adevir, constituirea SOWAER nu
este decat o mdsurd de punere in aplicare a deciziilor din iulie si noiembrie 2000, aceasta nefiind decat vehiculul
financiar al Valoniei. In cazul in care mecanismul financiar concret de punere in aplicare a investitiilor decise de
regiune trebuia incd sd fie stabilit dupd deciziile din iulie si noiembrie 2000, angajamentele autoritatilor valone
erau foarte reale si se impuneau pentru mecanismul financiar care ar fi fost ales.

(b) Decizia din 8 noiembrie 2000 a guvernului valon de punere in aplicare a acordului-cadru din 20 iulie 2000
si de aprobare a programului multianual de investitii al aeroportului Bruxelles-Sud Charleroi

(229) Guvernul valon a adoptat, la 8 noiembrie 2000, o decizie de punere in aplicare a deciziei sale din 20 iulie 2000.
Cu aceastd ocazie, acesta adopta ,programul fizic multianual de investitii 2000-2004 referitor la aeroportul
Bruxelles-Sud Charleroi si planul financiar asociat”. Fiecare investitie descrisd in nota aprobatd de guvern a fost
evaluatd, iar costurile acesteia au fost determinate cu precizie.

(230) in concluzie, potrivit Belgiei, programul de investitii pentru perioada 2001-2010 referitor la aeroportul Bruxelles-
Sud Charleroi a fost decis anterior datei de 12 decembrie 2000, data pronuntarii hotdrarii Aéroports de Paris.

(i) Argument prezentat de Belgia in subsidiar: finantarea infrastructurilor este in conformitate cu principiul
investitorului privat

(231) In orice caz, potrivit Belgiei, finantarea infrastructurilor aeroportului din Charleroi este in conformitate cu
principiul investitorului privat.

(232) Pentru a demonstra acest lucru, Belgia a realizat un tabel al fluxurilor de trezorerie legate de investitiile pentru
noul terminal §i parcarea pentru automobile in perioada 2002-2036 (*%). Din aceste sume de investitii, ea a luat
in considerare numai 89,7 % din investitiile pentru parcare si 28,1 % din investitiile pentru noul terminal,

(*) Decizia 2008/948/CE a Comisiei din 23 iulie 2008 Germania: DHL si aeroportul Leipzig Halle Masura C 48/06 (ex N 227/06)
(JO L 346,23.12.2008, p. 1), considerentul 291.
(*) A sevedea anexa 3 la observatiile Belgiei transmise la 23 mai 2012.
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(233)

(234)

(235)

(236)

(237)

(238)

(239)

considerand cd celelalte investitii erau destinate pentru activititi neeconomice. In plus, Belgia a presupus ci
finantarea publicd a serviciilor de interes economic general si, prin extindere, a infrastructurilor dedicate acestor
activititi era permisd de normele europene privind ajutorul de stat. Belgia concluzioneazd cd, in absenta
compensatiei acordate de regiune in favoarea BSCA pentru a suporta partea din taxele legate de infrastructurd
dedicate serviciilor de interes general, rata de rentabilitate a finantirii acestor infrastructuri se ridici la
aproximativ 2 %. Prin urmare, punerea la dispozitie a infrastructurii nu se face la un pret inferior valorii sale.

(b) Prestatiile SOWAER in favoarea BSCA

Belgia subliniazd ci o mare parte din costurile de intretinere si reparatii majore este legatd de infrastructurile
dedicate unor activitdti neeconomice.

(c) Finantarea unei parti a costurilor serviciilor de interes general de citre regiune

Incd din 1991, principiul unei contabilititi separate pentru identificarea costurilor acoperite de compensare a fost
consacrat de articolul 25 din caietul de sarcini.

(i) In principal: finantarea activitatilor neeconomice
1. Serviciul de protectie impotriva incendiilor

Potrivit Belgiei, serviciile de protectie impotriva incendiilor constituie activitdti neeconomice prin faptul cd este
vorba de activititi proprii autorittilor publice.

2. Serviciile legate de securitatea traficului la sol

Potrivit Belgiei, servicii legate de securitatea traficului la sol fac, de asemenea, obiectul unor sarcini de autoritate

publica.

Intr-adevir, potrivit Belgiei, cu ocazia deciziei pronuntate la 23 iulie 2008 de citre Comisie privind aeroportul
Leipzig-Halle, Comisia insisi a recunoscut cd serviciile legate de securitatea exploatdrii erau activititi
neeconomice (*). Or, din lista infrastructurilor legate de securitatea exploatdrii furnizatd de autoritdtile germane si
reprodusd in tabelul de la considerentul 58 din aceastd decizie, reiese cd aceste infrastructuri sunt cele devenite
indispensabile pentru securitatea traficului la sol, si anume: sursele de alimentare neintreruptibild a platformelor,
statiile de transformare, iluminarea pentru navigatie, iluminarea platformelor etc. Trebuie mentionat ¢ aceastd
pozitie a Comisiei a fost validatd de Tribunal in hotdrarea Freistaat Sachsen/Comisia (**) dupd o actiune in anulare
introdusd impotriva deciziei Comisiei mentionatd anterior.

Or, din descrierea serviciului pentru siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar din actul aditional nr.
5 la acordul de concesiune din data de 9 iulie 1991 si la caietul de sarcini incheiat la 10 martie 2006, reiese ci
costurile mentionate, si anume intretinerea curentd a perimetrului aeroportuar legat de obiectivul de securitate,
serviciul tehnic de intretinere a clidirilor, a pistelor, a zonelor inconjurdtoare si a parcului de vehicule, micile
lucrdri de asfaltare, de intretinere curentd si reparatiile pistei si ale cdilor de acces, intretinerea si mentinerea in
stare de functionare a dispozitivelor de iluminat si a balizajului pistei, lucrdrile de cosit, de curdtare a pistei si
marcarea acesteia, precum si degivrarea, reflectd in mod corespunzdtor serviciile legate de siguranta operationald,
acceptate de Comisie in decizia sa cu privire la acroportul Leipzig/Halle ca fiind neeconomice.

3. Servicii de securitate

Potrivit Belgiei, activitdtile legate de securitate sunt activitdti care tin de autoritatea publicd prin faptul cd este
vorba de misiuni exercitate, in mod traditional, de citre stat. Belgia citeazd regulamente europene si decizia
Comisiei privind acroportul din Leipzig (*') in sprijinul rationamentului sdu.

(*) Decizia 2008/948/CE, considerentul 182.
(*) Hotdrarea din 24 martie 2011, Freistaat Sachsen/Comisia, T-443/08 si T-455/08, [2011] ECR1I-01311, alineatul (225).
(') A sevedea nota de subsol 89.
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4. Serviciile de monitorizare §i de inregistrare a zborurilor, de planificare a zborurilor preconizate si de dirijare la
sol

(240) Potrivit Belgiei, misiunile de monitorizare §i de inregistrare a zborurilor, de planificare a zborurilor preconizate si
de dirjjare la sol sunt elemente esentiale ale sigurantei aviatiei civile si, prin urmare, corespund unor misiuni de
autoritate publicd prin faptul cd sunt componente fundamentale ale sigurantei unui aeroport.

5. Concluzii privind finantarea serviciilor de interes general prestate de BSCA la solicitarea Regiunii valone

(241) Rezultd din cele de mai sus cd, potrivit Belgiei, toate serviciile de interes general definite de articolul 25 din
caietul de sarcini si care face obiectul unei compensatii din partea regiunii in favoarea BSCA constituie activitati
neeconomice excluse din domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din TFUE, in conformitate cu
practica decizionald a Comisiei si cu jurisprudenta europeana.

(242) Belgia subliniazd cd aceste servicii erau exercitate anterior de cdtre administratia valond, si anume inainte de 1991
in ceea ce priveste serviciile de ,stingere a incendiilor — intretinere” si inainte de 2008 in ceea ce priveste
securitatea si serviciile de monitorizare si inregistrare a zborurilor, de planificare a zborurilor preconizate si de
dirijare la sol.

(243) Furnizand aceste servicii, BSCA nu face decat s se substituie obligatiilor impuse autoritdtilor publice in temeiul
unor obligatii internationale care decurg din normele OACI sau in conformitate cu unele reglementdri europene.

(ii) In subsidiar: finantarea unor activitdti economice de interes general, in conformitate cu hotdrarea Altmark

(244) Potrivit Belgiei, in cazul in care Comisia ar fi considerat cd unele dintre activititile mentionate mai sus reprezintd
activitdti economice, ea va trebui si se asigure cd finantdrile acestor activitdti reprezintd compensatii care nu
constituie ajutor de stat, pe baza criteriilor stabilite in hotararea Altmark (°2). Intr-adevir, aceste compensatii sunt
conforme cu criteriile stabilite in jurisprudenta Altmark care permit excluderea existentei unui ajutor de stat.

1. Existenta unor obligatii de serviciu public definite in mod clar

(245) Potrivit Belgiei, activititile examinate, care se referd la siguranta si securitatea aviatiei civile si a activitatilor
aeroportuare, urmdresc un interes general. Articolul 25 din caietul de sarcini anexat la conventia de concesiune
din 9 iulie 1991 defineste obligatiile care ii revin BSCA in cadrul sarcinilor legate de sigurantd si securitate.
Aceastd dispozitie precizeazd faptul cd aceste servicii sunt ,prestate de concesionar in interesul general”. Din
aceastd dispozitie, reiese cd Regiunea valond a incredintat concesionarului prestarea acestor servicii §i, prin
urmare, i-a acordat un mandat in acest sens.

2. Parametrii compensatiei definiti in mod obiectiv si transparent

(246) Parametrii compensatiei sunt definiti in mod obiectiv si transparent la articolul 25 din caietul de sarcini care
prevede detinerea unui cont de exploatare separat de citre BSCA pentru activitdtile reglementate de articolul
mentionat.

(247) Pentru costurile care nu pot fi atribuite in totalitate unui serviciu de interes public, se efectueazd o alocare prin
imputare proportionald pe baza procentului efectivelor alocate serviciului de interes general in ceea ce priveste
personalul, in functie de procentul suprafetelor alocate acestor servicii sau in functie de alte criterii obiective care
trebuie sd fie autorizate de regiune.

(248) incepand din 2006, pentru posturile legate de serviciile pentru protectia impotriva incendiilor si pentru
intretinere si, incepand din 2010, in ceea ce priveste serviciile legate de securitate, de biroul de navigatie si de
dirijarea la sol, compensatia a fost limitatd la o suma specificatd la articolul 25 din caietul de sarcini sub rezerva
aplicarii indexdrii. In orice caz, valoarea compensatiei nu poate depisi costurile suportate efectiv de BSCA pentru
aceste servicii.

(**) Hotdrarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans, C-280/00, Rec. 2003, EU:C:2003:415, p [-7447.
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(249) Prin urmare, parametrii compensatiei au fost definiti in prealabil si in mod exhaustiv, ceea ce respectd, prin
urmare, al doilea criteriu din hotirarea Altmark.

3. Limitarea compensatiei la costurile suportate
(250) Potrivit Belgiei, diferite mecanisme sunt elaborate astfel incat sd se evite supracompensarea:

— 1inainte de plafonarea compensatiei, definirea exactd a costurilor suportate de citre Regiunea valond, precum si
principiul separirii conturilor au permis evitarea oricirei supracompensari. In plus, era previzut un
mecanism de control in scopul de a verifica, pe de o parte, bugetul prezentat de BSCA si, pe de altd parte,
absenta unei supracompensari dupd eliberarea compensatiei;

— 1incepand din 2006, cuantumul sprijinului primit pentru serviciile legate de protectia impotriva incendiilor si
siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar nu poate depdsi 5 774 000 EUR, sumd indexatd anual;

— compensatia acordatd pentru serviciile legate de securitate, de biroul de navigatie si de dirijarea la sol a fost
limitatd incepand din 2010 la o sumd echivalentd cu costul acestor servicii in 2009, sumd indexatd anual.

(251) In plus, articolul 25 prevede ci, in orice caz, suma perceputd nu poate depsi costurile suportate efectiv, si c4, in
cazul in care ar exista o supracompensare, un mecanism de compensare bugetard din bugetul anului urmator ar
fi aplicat in mod automat. Trebuie mentionat ¢ bugetul este stabilit in prealabil de citre BSCA si este controlat
de administratia valond. De asemenea, aceasta desfdsoard, in fiecare an, controale la fata locului pentru a se
asigura de respectarea de citre BSCA a cerintei de la articolul 25 din caietul de sarcini.

4. Comparatia cu o intreprindere similard bine gestionatd i echipatd

(252) Potrivit Belgiei, in ceea ce priveste BSCA, nu este necesard nicio comparatie cu o altd intreprindere bine echipatd
si bine gestionatd, avind in vedere cd este vorba, in mod evident, de o intreprindere bine echipatd si bine
gestionatd.

(253) BSCA respectd standardele contabile si internationale in vigoare si toti indicatorii previzuti in Comunicarea
Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiilor
acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic din 20 decembrie 2011 demonstreazd gestionarea
eficientd a acestei societdti. Aceasta a permis, de altfel, atragerea investitorilor privati in 2009, in cadrul
procesului de privatizare partiald a BSCA.

(254) Faptul cd BSCA este o intreprindere bine gestionatd si corespunztor echipatd poate fi verificat, in principal, prin
cregterea constantd a rezultatelor sale financiare incepand din anul 2000. Intr-adevir, in timp ce in anul 2000,
BSCA inregistra o cifrd de afaceri de 7 578 000 EUR, in 2010, aceasta din urma se ridica la 81 387 000 EUR.
Este, de asemenea, evident cd, dacd BSCA nu ar fi fost o intreprindere bine gestionatd si bine echipatd, aeroportul
din Charleroi nu ar fi inregistrat cresterea remarcabild a volumului de pasageri intre 1997 si 2011 (de la 211 065
de pasageri la 5 901 007 pasageri).

(255) In cele din urma, din mecanismul de finantare instituit reiese c3, prin definitie, compensatia acordati BSCA este
mai micd decat pretul pietei pentru toate serviciile care ii sunt incredintate in masura in care aceastd compensatie
este limitatd din anul 2006 pentru servicii legate de protectia impotriva incendiilor si siguranta traficului la sol si
a perimetrului aeroportuar si, din 2010, pentru serviciile de securitate.

(d) Majorarea capitalului BSCA de citre SOWAER in 2002

(256) Potrivit Belgiei, pand la decizia de extindere din 2012, Comisia nu si-a exprimat niciodatd rezervele cu privire la
majorarea capitalului BSCA. Dimpotrivd, aceasta a recunoscut in mod explicit cd era vorba de o operatiune
realizatd in conformitate cu principiul investitorului privat (a se vedea considerentul 132 din decizia din 2004).

(257) Cifrele cele mai recente aratd cd BSCA a generat profituri care permit distribuirea a 6 505 595 EUR actionarilor
sdi publici si privati numai in anul 2010. Rezultatul din ultimii cinci ani este prezentat in tabelul de mai jos.
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CONTURILE DE PROFIT SI PIER- 2011 2010 2009 2008 2007
DERE
(in milioane EUR)

Vanzdri i prestatii 53 618 48 533 35 434 27 002 19 543
Profitul exercitiului financiar 11 310 9 994 4 445 1915 1968
Venituri din capital 6 815 6 506 387 387 387

(258) Majorarea de capital realizatd de SOWAER este caracterizatd de o ratd internd de rentabilitate (RIR) de 26,09 %,
care este similard cu estimarea ficutd de Deloitte & Touche in 2003, confirmand astfel credibilitatea acestei
analize. Avand in vedere cele de mai sus, se constatd ci investitia ar fi fost fird indoiald efectuatd de un investitor
privat.

(259) Evaluarea majordrii de capital de citre Comisie, potrivit cireia ,aceste indoieli sunt intdrite de faptul cd BSCA nu
a suportat costul infrastructurii puse la dispozitie si al diverselor servicii prestate de citre SOWAER” este, de
asemenea, afectatd de o eroare de drept. Comisia trebuie, intr-adevir, sd aplice individual pentru fiecare dintre
formele de interventie criteriile necesare pentru evaluarea regularitdtii acestora si sd evalueze pentru fiecare dintre
interventii dacd existd ajutor si, in caz afirmativ, dacd ajutorul este sau nu compatibil cu piata internd. Intr-adevir,
viziunea unei majordri a capitalului in BSCA este distinctd de obiectivul unei puneri la dispozitie a infrastructurilor
aeroportuare, in special in contextul perioadei respective. Comisia nu poate, prin urmare, si globalizeze cele doud
tipuri de interventii pentru a verifica rentabilitatea generald a acestora.

5.1.1.2. Comentariile Belgiei in urma observatiilor pdrtilor terte privind absenta ajutorului acordat
BSCA, primite dupd decizia de extindere din 2012

(a) Taxa de concesiune platitd de BSCA

(260) Ca raspuns la observatiile BAC privind taxele plitite de BSCA pentru utilizarea infrastructurii, Belgia indica faptul
cd unele dintre taxele mentionate de BAC nu sunt relevante pentru Charleroi, in special:

— ,slot coordination fee” in absenta unei congestiondri la aeroportul din Charleroi;

— terminal navigation charge” care nu este impusd aeroporturilor regionale cu mai putin de 50 000 de miscari
de zboruri comerciale.

(261) In plus, potrivit Belgiei, contrar celor sustinute de BAC, o taxd pentru infrastructurile centralizate este previzuti
de BSCA, in calitate de gestionar al infrastructurii pentru societdtile care oferd servicii de handling la sol, inclusiv
BSCA in calitate de handler. O astfel de taxi este inclusi in contractul incheiat de BSCA cu Ryanair.

(262) Taxa impusd de citre administratia federald in valoare de 18 eurocenti per pasager imbarcat intrd in competenta
statului federal si nu in cea a BSCA.

(263) Taxa PMR a fost stabilitd pe baza costurilor reale suportate de BSCA. In aceastd privintd, potrivit Belgiei, este
suficient sd se compare dimensiunea infrastructurii acroportului din Charleroi cu cea a aeroportului din Bruxelles
pentru a intelege ci gestionarea acestui serviciu pentru persoanele cu mobilitate redusd presupune costuri mai
mici la Charleroi decat la Bruxelles, chiar dacd ar fi vorba numai de numdarul de kilometri de parcurs pentru
a ajunge la avion sau pentru a pardsi terminalul.

(264) In plus, Belgia recunoaste ci este corect ca BSCA sd nu impuni in prezent nicio taxd legatd de securitate. Aceastd
misiune care tine de prerogativele de putere publicd face obiectul unei compensiri din partea Regiunii valone, dar
aceastd compensare a fost limitatd in cadrul contractului de concesiune dintre BSCA si Regiunea valond, iar
costurile care depdsesc acest plafon trebuie si fie suportate de BSCA. Cu toate acestea, nimic nu obligd BSCA sd
transfere aceste costuri asupra pasagerilor prin intermediul unei taxe.
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(265) In ceea ce priveste taxele de parcare, potrivit Belgiei, datele incluse in tabelul transmis de BAC sunt incorecte,
deoarece sugereazd cd nu existd taxe de parcare la aeroportul din Charleroi, ceea ce este fals, deoarece tarifele
publicate pe site-ul internet al BSCA indicd in mod clar existenta acestor taxe, echivalente cu suma de 1,98 EUR
pe zi (24 de ore) si pe tond.

(b) Finantarea serviciilor de interes general

(266) Mai multe dintre partile terte care au prezentat observatii, in primul rand Brussels Airlines si BAC, au ficut
comentarii cu privire la finantarea serviciilor de interes general furnizate de BSCA pentru Regiunea valond si
contestd cd unele dintre serviciile prestate de BSCA, si anume siguranta, securitatea, protectia impotriva
incendiilor si servicii legate de securitatea traficului la sol si a perimetrului aeroportuar, pot constitui activitati
excluse din domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(i) Notd privind comparatia dintre aeroportul Charleroi si BAC

(267) Brussels Airlines si BAC afirmd cd la aeroportul din Bruxelles costurile acestor diferite servicii nu sunt suportate
de catre autorititile publice responsabile, in spetd statul federal, si par si deduci existenta unui ajutor de stat in
favoarea acroportului din Charleroi.

(268) n aceastd privint4, trebuie precizat ci, in Belgia, nu toate aeroporturile se afld sub responsabilitatea aceleiasi
autoritdti publice, acroporturile regionale aflandu-se sub responsabilitatea regiunii pe teritoriul creia sunt situate
si aeroportul din Bruxelles aflaindu-se sub responsabilitatea statului federal (’). Responsabilitatea fiecarei autoritdti
pentru aeroporturile care i sunt incredintate a fost afirmatd in mod clar incd de la regionalizarea gestiondrii
aeroporturilor (cu exceptia aeroportului din Bruxelles) prin acordul de cooperare dintre statul belgian care
actioneazd pentru Société nationale des voies aériennes (S.N.V.A.) (**) si regiunile (**) care afirmd fird echivoc cd
Jncepand de la data intrdrii in vigoare a respectivei legi, Regiunile sunt total responsabile de competentele care
le-au fost transferate. De la acea datd, acestea sunt imputernicite sd adopte toate masurile adecvate, prin urmare,
ele vor avea responsabilitatea deplind”.

(269) Aeroportul din Charleroi depinde, prin urmare, de legislatia Regiunii valone, in timp ce aeroportul din Bruxelles
este reglementat de statul federal. In acest caz, in temeiul competentelor sale de reglementare, Regiunea valoni
a ales sd finanteze o parte din costul anumitor servicii. Faptul c¢i servicii identice sunt, intr-un anumit caz,
suportate de o autoritate publicd si, intr-un alt caz, suportate de operator, nu are, totusi, nicio influentd asupra
clasificarii lor ca activitdti economice sau neeconomice.

(270) De altfel, in Regiunea flamandd, unele dintre serviciile examinate aici sunt furnizate direct de citre administratia
regionald si, in consecintd, sunt suportate direct de catre regiune. Acest lucru este valabil, in special, pentru toate
costurile legate de serviciile de sigurantd si securitate aeroportuard pe aeroporturile din Anvers si din Oostende,
indiferent de volumul de activitate al acestor aeroporturi.

(ii) Serviciile de protectie impotriva incendiilor

(271) In ceea ce priveste, in special, serviciile de protectie impotriva incendiilor, Brussels Airlines sustine ci alte
intreprinderi situate in Regiunea valond si supuse Directivei Seveso (*®) trebuie s suporte costul serviciilor lor de
protectie impotriva incendiilor, cum se intdmpld, de exemplu, in cazul societdtii Total situatd la Feluy, si cd la
aeroportul din Bruxelles, aceste servicii nu sunt finantate de Regiunea flamandd/statul federal.

(272) Potrivit Belgiei, aceastd comparatie cu intreprinderile supuse obligatiilor Directivei Seveso este lipsitd de relevanta,
din moment ce reiese din textul directivei cd aceasta impune statelor membre si solicite intreprinderilor care intrd
in domeniul siu de aplicare (”’) si ia ele insele masuri de prevenire a incendiilor. In schimb, obligatia de
a organiza servicii de protectie impotriva incendiilor in cadrul unui aeroport este impusi printr-o conventie
internationald adoptatd de citre Organizatia Aviatiei Civile Internationale si intrd in mod direct in responsabi-
litatea statelor membre.

93

Articolul 6, § 1, X, 7° din legea privind reforma institutionald, M.S. 15 august 1980, p. 9434.
°) In prezent Belgocontrol.

M.S., 9 martie 1990, p. 4439.

Directiva 96/82/CE a Consiliului din 9 decembrie 1996 privind controlul asupra riscului de accidente majore care implicd substante
periculoase (JOL 10, 14.1.1997, p. 13), denumitd Directiva Seveso.

(*”) Ceea ce nu este cazul aeroporturilor.
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(273) in plus, atat Comisia Europeand, cat si Tribunalul au confirmat ci serviciile de protectie impotriva incendiilor
constituie activitdti ale autoritdtilor publice care pot fi excluse din domeniul de aplicare al articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

(ili) Serviciile legate de securitatea traficului la sol si a perimetrului aeroportuar

(274) Brussels Airlines contestd, de asemenea, calificarea ca activitate neeconomici a serviciilor de intretinere, care
corespund, in spetd, sigurantei traficului la sol si a perimetrului aeroportuar. In aceastd privinta, Brussels Airlines
se multumeste sd sublinieze cd aceste servicii se incadreazd in activitatea de gestionare a unui aeroport si sunt,
prin urmare, economice.

(275) Faptul cd activitatea de gestionare a unui aeroport este o activitate economicd este, in prezent, bine cunoscut. Cu
toate acestea, unele activitdti sunt excluse din domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din TFUE,
intrucat constituie prerogative de putere publicd sau sunt de naturd neeconomicd, chiar dacd, astfel cum observd
Brussels Airlines, acestea sunt indispensabile pentru activitatea de gestionare a unui aeroport. Astfel, dacd, de
exemplu, este evident cd activitatea de gestionare a unui aeroport (activitate economicd) implicd constituirea unui
serviciu vamal pentru a verifica identitatea pasagerilor, se constatd, totusi, cd un astfel de serviciu face parte din
prerogativele rezervate, in mod traditional, statului si cd aceasta este o activitate neeconomicd. In consecinti,
faptul cd serviciile legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului acroportuar sunt esentiale pentru adminis-
trarea unui aeroport nu este suficient pentru a le anula caracterul de activitate neeconomica.

(276) Or, dupd cum a mentionat Comisia in decizia sa mentionatd anterior privind aeroportul Leipzig Halle: ,anumite
costuri, in spetd, intrd sub incidenta exercitirii unor atributii de autoritate publici. Este vorba de costurile aferente
functiilor de securitate §i politienesti, masurilor de protectie impotriva incendiilor si masurilor de sigurantd
publicd, securitdtii operationale, serviciului meteorologic si serviciului de control al traficului aerian” (°%). Belgia,
in observatiile sale ca urmare a deciziei de extindere din 2012 a procedurii oficiale de investigare, a subliniat cd
reiese, din aceeasi decizie, cd ,activititile privind securitatea operationald” includ tot ceea ce este necesar pentru
securitatea traficului la sol §i a perimetrului aeroportuar, si anume alimentarea cu electricitate, iluminarea pistei,
iluminarea platformelor etc. Or, tocmai despre intretinerea acestor diferite functii este vorba aici.

(iv) Serviciile legate de sigurantd si securitate in general

(277) In cele din urma, Brussels Airlines contestd calificarea drept ,neeconomice” a serviciilor de securitate si siguranti
in general. In spetd, s-ar pdrea cd Brussels Airlines a clasificat drept servicii legate de securitate, serviciile de
monitorizare, inregistrare si planificare a zborurilor, precum si serviciile de dirijare la sol.

(278) Brussels Airlines contestd, in special, faptul cd serviciile legate de monitorizarea si inregistrarea zborurilor, de
planificarea zborurilor §i de dirjjarea la sol intrd sub incidenta Regulamentului (CE) nr. 2320/2002 al
Parlamentului European si al Consiliului (), ceea ce corespunde ,combindrii mdsurilor, precum si a resurselor
umane si materiale menite sd protejeze aviatia civild impotriva actelor de interventie ilicitd”.

(279) Cu toate acestea, autoritdtile valone nu au considerat niciodatd cd activititile de monitorizare si de inregistrare
a zborurilor, de planificare a zborurilor si de dirijare la sol sunt legate de siguranta aeroportului. In schimb, ele
considerd cd aceste activitdti sunt esentiale pentru securitatea unui aeroport si se referd, in aceastd privintd, la
explicatiile oferite deja in raspunsul lor la decizia de initiere a procedurii oficiale de investigare.

(280) In ceea ce priveste observatiile BAC cu privire la faptul ci companiile aeriene care opereazi de la Bruxelles
trebuie sd pldteascd o taxd pentru serviciile de monitorizare, de inregistrare si de planificare a zborurilor asigurate
de Belgocontrol, este vorba din nou de un argument intemeiat pe sursa finantdrii unui serviciu care nu ar fi
suficient pentru a califica serviciul respectiv drept neeconomic.

(281) De asemenea, Belgia aminteste cd gratuitatea anumitor servicii prestate de Belgocontrol in cadrul aeroporturilor
regionale a fost convenitd in acordul de cooperare din 1989 mentionat anterior, care prevedea ci ,Regiunile vor
putea solicita gratuit asistentd din partea serviciilor centrale ale (S.N.V.A.) in domeniul aplicirii standardelor si

(**) Considerentul 182.
(*”) Regulamentul (CE) nr. 2320/2002 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 decembrie 2002 privind normele comune in
domeniul sigurantei (JOL 355, 30.12.2002, p. 1).
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recomanddrilor internationale in materie de aviatie civild” (**°). Aceastd furnizare gratuitd este limitatd la nivelul
activitdtilor aeroporturilor valone din 1989, toate serviciile care depdsesc acest nivel de activitdti fiind suportate
de Regiunea valona.

(282) Reiese atat din orientdrile din 2005, cat si din legislatia UE specificd serviciilor de navigatie aeriand cd aceste
servicii reprezintd activitdti neeconomice care nu intrd, prin urmare, in domeniul de aplicare al articolului 107
alineatul (1) din TFUE. Aceasta este una dintre metodele pentru regionalizarea gestiondrii altor aeroporturi decat
aeroportul din Bruxelles.

(283) Potrivit Belgiei, rezultd din cele de mai sus cd niciuna dintre observatiile formulate de Brussels Airlines si de BAC
nu este de naturd sd repund in discutie faptul cd misiunile de protectie impotriva incendiilor, cele legate de
siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar, cele referitoare la siguranta si cele legate de monitorizare
si de inregistrarea zborurilor, de planificarea acestora, precum si de dirijare la sol, constituie activitati
neeconomice.

5.1.1.3. Comentariile Belgiei in urma observatiilor primite de la pdrtile terfe in urma publicdrii
noilor orientdri privind aviatia

(284) Belgia a formulat, in special, observatiile privind efectul asupra concurentei cauzate de masurile in favoarea BSCA
ca urmare a observatiilor tertilor primite dupd publicarea noilor orientdri privind aviatia.

(285) Partile terte (BAC si Brussels Airlines) sunt de parere cd ajutorul ar fi permis BSCA si perceapd taxe ,reduse in
mod artificial” si cd, prin urmare, ar exista o diferentd mare intre taxele BSCA si cele ale altor aeroporturi.
Aceastd practicd ar fi avut drept consecintd reducerea numarului de pasageri la aeroportul Bruxelles-National.

(286) Belgia contestd anumite cifre furnizate de Brussels Airlines. De exemplu, in ceea ce priveste compararea tarifelor
intre BAC si BSCA, Belgia subliniazd cd ,Brussels Airlines include tarife care nu se aplici companiilor aeriene, ci
serviciilor de handling la sol”. Tabelul furnizat de Brussels Airlines nu ar include costurile similare suportate de
BSCA. Acelasi lucru ar fi valabil si pentru alte costuri impuse de statul federal.

(287) Potrivit Belgiei, aceleasi masuri de precautie trebuie sd fie luate in ceea ce priveste tabelele referitoare la
comparatia intre diferite aeroporturi. Astfel, in coloana ,passenger charges or fee” pentru aeroportul Marsilia
Provence, Brussels Airlines ar include o taxd de 13,47 EUR care ar corespunde in realitate, potrivit Belgiei, ,unei
taxe pentru sigurantd impusd de stat i nu unei taxe care trebuie si fie suportatd de pasager in sensul taxei de
aeroport”.

(288) 1In ceea ce priveste lipsa afectirii schimburilor comerciale, Belgia face trimitere la observatiile sale din 23 mai
2012 si la Comunicarea sa din 12 decembrie 2012 in ceea ce priveste diferentele intre aeroporturile Bruxelles -
National si Charleroi.

(289) In ceea ce priveste impactul negativ asupra companiilor aeriene care opereazi pe aeroportul Bruxelles-National,
Belgia subliniazd o serie de elemente:

— Brussels Airlines ar fi renuntat s deserveascd anumite destinatii precum Palermo, Cracovia, Sevilla. Acest
lucru este adevdrat, dar fird a tine cont de faptul cd aceste destinatii au fost redeschise ulterior, incepand din
2014;

— 1in timp ce BAC subliniaza faptul ci zborurile citre Nador si Tanger (Maroc) au fost reduse in ceea ce priveste
plecdrile de pe aeroportul Bruxelles-National din cauza companiei Jetairfly care deserveste aceleasi destinatii
cu plecare de la Charleroi, Belgia reaminteste cd compania Air Arabia zboard, de asemenea, citre aceste
destinatii, cu plecare de pe aeroportul Bruxelles-National;

— in ceea ce priveste zborurile citre Istanbul, Belgia subliniazd cd aeroportul Bruxelles-National a crescut
frecventa zborurilor cdtre aceastd destinatie dupd transferul companiei aeriene Pegasus la Charleroi, care
deserveste Turcia;

— 1in cele din urmd, Belgia subliniazd cd aeroportul din Charleroi a redus, de asemenea, frecventa anumitor
zboruri sau a eliminat anumite destinatii, ca urmare a transferdrii anumitor zboruri ale unor companii catre
aeroportul Bruxelles-National. Astfel, de exemplu, Charleroi a pierdut trei zboruri pe siptimana catre
Casablanca in favoarea acroportului Bruxelles-National, ca urmare a transferului acestor zboruri ale companiei
Air Arabia citre Bruxelles.

(") Articolul 5.1.
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(290) Belgia reaminteste cd Ryanair s-a instalat recent la aeroportul Bruxelles-National, ceea ce dovedeste cd nivelul
ridicat al taxelor nu a impiedicat aceastd noud dezvoltare a Ryanair. Cu toate acestea, Belgia reitereazd afirmatia
cd concurenta dintre aeroportul din Charleroi si aeroportul Bruxelles-National este limitatd si pe segmentele bine
definite reprezentate de zborurile charter si low-cost.

(291) n plus, Belgia afirmd faptul ci se considerd cd numai strategia comerciald a BSCA cu privire la taxele sale explica
succesul aeroportului din Charleroi. Aceastd afirmatie ar ignora faptul cd a apdrut o noud piatd low-cost care
rispunde unei noi cereri. In acest sens, Regiunea valoni reaminteste ci, in urmi cu cativa ani, 40 % dintre
pasagerii de la Charleroi zburau pentru prima datd cu avionul, ceea ce dovedeste cd acestia din urma nu au fost
Lfurati” de la aeroportul Bruxelles-National.

5.1.2. Compatibilitatea ajutorului in favoarea BSCA

5.1.2.1. Observatiile Belgiei cu privire la compatibilitatea mdsurilor in favoarea BSCA, astfel cum
a fost evaluatd pe baza orientdrilor privind sectorul aviatiei

(292) Potrivit Belgiei (**!), in cazul in care, prin absurd, Comisia ar considera cd BSCA a beneficiat de ajutor, acest
ajutor ar trebui s fie calificat drept ajutor operational care poate fi autorizat in temeiul orientirilor privind
sectorul aviatiei. Intr-adevir, conditiile care trebuie indeplinite pentru autorizarea unui astfel de ajutor, previzute
la punctul 137 din orientdrile privind sectorul aviatiei referitoare la ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene contribuie la un obiectiv definit ca fiind de interes comun, necesitatea ajutorului, caracterul
adecvat al ajutorului de stat ca instrument politic, existenta efectului stimulativ, proportionalitatea ajutorului si
absenta oricdror efecte negative asupra concurentei.

(a) Contributia la un obiectiv de interes comun

(293) Dezvoltarea aeroporturilor din Regiunea valond s-a integrat intr-o strategie globald de dezvoltare economica si
sociald a regiunilor in cauzd, puse in aplicare incd din 1989. Regiunea valond a furnizat diverse documente si
studii care dovedesc indeplinirea acestui obiectiv.

(294) In plus, dupd cum aratd studiile comandate de Regiunea valond si BSCA in perioada 20002001, aeroportul
Bruxelles-National era, in acel moment, la limita saturatiei si acroportul din Charleroi putea si isi propund, prin
urmare, un obiectiv de combatere a congestiondrii.

(295) In plus, din diferitele studii efectuate la cererea Regiunii valone si a BSCA reiese cd exista o cerere reald pentru
aeroportul din Charleroi pe segmentele ,low-cost”. Aceastd cerere a fost confirmatd in practicd de succesul sdu si,
prin urmare, era justificat si se asigure dezvoltarea aeroportului din Charleroi, avand in vedere densitatea din
zona sa de deservire puternic populatd si localizatd in centrul Europei.

(296) Dezvoltarea acroportului din Charleroi a demonstrat ¢ nu era vorba de o finantare a unor activititi neprofitabile,
intrucat acesta a fost in mdsurd s atingd pragul de profitabilitate incd din 2004. Planul de afaceri al BSCA stabilit
in 2001, prevedea o revenire la rentabilitate in 2005, adicd cu un an mai tarziu, ceea ce demonstreazd caracterul
prudent si rezonabil al acestui plan.

(297) Conform Belgiei, daca se tine seama de evolutia paraleld a traficului de pasageri la aeroportul Bruxelles-National
si la aeroportul din Charleroi, se poate concluziona ci eventualul impact al acroportului din Charleroi asupra
aeroportului Bruxelles-National a fost marginal. Oprirea dezvoltirii aeroportului Bruxelles-National a fost cauzatd
de falimentul Sabena in luna noiembrie 2001, si nu de dezvoltarea concomitentd a aeroportului din Charleroi.
Trebuie reamintit un studiu elaborat de BSCA in 2010, care stabileste cd 40 % din acesti pasageri au caldtorit cu
avionul pentru prima datd, ceea ce demonstreazd cd o parte semnificativi a volumului de pasageri nu este
Jfuratd” de la aeroportul din Bruxelles. In plus, o altd parte importantd a pasagerilor este constituitd din calitori
de tipul city trip, care decid sd facd caldtorii de scurtd duratd pe care nu le-ar fi efectuat in absenta unor conditii
tarifare atractive. Pand de curdnd, aeroportul Bruxelles-National nu a dezvoltat sau a dezvoltat putin segmentul
low-cost. Astfel, easyJet a lansat primele sale destinatii de pe aeroportul Bruxelles-National in cursul anului 2007.

(") Raspunsul 15 din scrisoarea Belgiei din 24 februarie 2014.
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(b) Necesitatea ajutorului

(298) Eventualele ajutoare pe care le-ar fi identificat Comisia erau, cu certitudine, necesare pentru a atinge acest obiectiv
de dezvoltare economicd si regionala.

(c) Caracterul adecvat al masurii de ajutor

(299) Finantarea costurilor aferente misiunilor de interes general incredintate de Regiune societdtii BSCA era cea mai
adecvatd metodd pentru atingerea obiectivului de interes general mentionat anterior. Nu existd alte instrumente de
politicd sau instrumente de ajutor prin care sd se atingd acest obiectiv.

(d) Efectul stimulativ

(300) in plus, efectul stimulativ este prezent, deoarece, in absenta acestei finantdri, nu ar fi fost posibil sd se asigure
dezvoltarea activitatilor aeroportului, nici sd se atingd acest nivel de volum care a imbundtdtit mobilitatea
cetatenilor europeni si sd se asigure dezvoltarea economicd si regionald prin intermediul activitdtilor acroportului.
Belgia face trimitere la numdrul de pasageri care sosesc la BSCA in perioada care trebuie luatd in considerare.
Trebuie reamintit cd aeroportul din Charleroi era, la momentul respectiv, un aeroport de categoria D, care nu
putea denatura concurenta. De asemenea, aeroportul este in concordantd cu obiectivele orientdrilor privind
sectorul aviatiei, si anume asigurarea, in final, a rentabilitatii acroporturilor regionale.

(e) Proportionalitatea ajutorului

(301) In cele din urmi, ajutorul este proportional. Trebuie reamintit cd compensatia acordati pentru misiunile de
interes general, astfel cum se prevede la articolul 25 din caietul de sarcini incheiat anexat la conventia privind
serviciile intre Regiunea valond si BSCA, este limitatd in asa fel incat, in caz de depdsire a plafonului, ceea ce se
intdmpld in ceea ce priveste partea din compensatie dedicatd protectiei impotriva incendiilor si asigurdrii
securitdtii traficului la sol, costurile trebuie si fie finantate de citre BSCA. Eventualul ajutor in cadrul prestdrii de
servicii de citre SOWAER corespunde unui cuantum marginal.

(302) Luand in considerare valoarea limitatd a partii de ajutor in cadrul acestor compensatii pentru serviciile de interes
general care puteau fi repuse in discutie de citre Comisie si obiectivul acestor servicii, trebuie s se considere cd
este indeplinitd conditia proportionalititii.

(f) Absenta efectelor negative asupra concurentei

(303) In ceea ce priveste absenta sau evitarea efectelor negative asupra concurentei, Comisia trebuie sd se raporteze la
momentul acorddrii finantdrii publice pentru a evalua aceastd conditie. Nu se poate considera ci, la momentul
acorddrii acestei finantdri, exista un impact nejustificat asupra concurentei. Astfel cum s-a demonstrat la Comisia
Europeand, dezvoltarea aeroportului din Charleroi nu s-a realizat in detrimentul altor aeroporturi. Aceste
activitdti deriva din crearea unei noi piete pentru un anumit segment care nu era sau era foarte putin dezvoltat la
aeroportul din Bruxelles.

(304) Trebuie reamintite doud studii realizate de citre experti independenti, Roland Berger International Management
Consultant si GTM, care au determinat saturatia din apropierea aeroportului Bruxelles-National si lipsa
suprapunerii la nivelul clientilor intre cele doud aeroporturi. Companiile aeriene care utilizau aeroportul din
Bruxelles nu aveau, in acel moment, niciun interes pentru aeroportul din Charleroi, in timp ce Ryanair,
principalul utilizator al acroportului din Charleroi, nu avea, la momentul respectiv, nicio strategie care sd prevadd
instalarea in aeroporturi principale.

(305) De altfel, acordul-cadru din 20 iulie 2000 al Regiunii valone, astfel cum a fost extins prin decizia din 8 noiembrie
2000 cuprindea obiectivul de ,a duce o politicd care si permitd o colaborare eficientd cu administratorii
aeroportului Bruxelles National” (%)

(306) In plus, aeroportul din Charleroi era dezavantajat de constrangerile normative care reglementau programul de
lucru obligatoriu. In anul 2000, aeroportul era deschis intre orele 7.00 dimineata si 22.00 seara. Acest program
a fost usor adaptat pentru a se prelungi intre ora 6.30 si ora 23.00, in scopul de a putea primi aeronave cu baza
pe acest aeroport.

(") Nota aprobatd de guvernul valon la 8 noiembrie 2000, p. 2.
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(307) In plus, in anul 2000, aeroportul din Charleroi suferea de un deficit de imagine important, dupd cum atestau
studiile GTM si Roland Berger. Infrastructura era insuficientd, limitatd, putin frecventati. Aeroportul nu oferea
decat o rutd regulatd si citeva zboruri charter in timpul verii. Nu se poate considera cd, in acel moment,
aeroportul din Charleroi era in mésurd sd concureze cu acroportul Bruxelles-National.

(308) In cele din urmi, aeroportul Bruxelles-National era privilegiat in materie de infrastructuri (mai multe terminale,
mai multe piste etc.) si de accesibilitate datoritd amplasarii sale in apropierea capitalei si a legaturii feroviare care
ii lipseste acroportului din Charleroi.

5.1.2.2. Observatiile Belgiei cu privire la compatibilitatea punerii la dispozitie a infrastructurii,
evaluatd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE

(309) Aceste observatii se refereau la compatibilitatea:

— punerii la dispozitie a infrastructurii, evaluate pe baza orientdrilor din 2005 (acestea din urmd au fost
inlocuite de orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei);

— finantdrii unei parti din costurile serviciilor de interes general, evaluatd in temeiul articolului 106 alineatul (2)
din TFUE.

(310) In ceea ce priveste compatibilitatea finantarii unei pirti din costurile serviciilor de interes general, evaluati in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE, Belgia sustine ca finantarea este in conformitate:

— cu articolul 106 alineatul (2) din TFUE pentru perioada anterioard datei de 19 decembrie 2005;

— cu decizia Comisiei din 28 noiembrie 2005 pentru perioada de la 19 decembrie 2005 pand la 31 ianuarie
2012;

— cu cadrul din 20 decembrie 2011 pentru perioada de dupd 31 januarie 2012.

(311) Potrivit Belgiei, in cazul in care Comisia considera cd nu erau indeplinite toate conditiile din hotdrarea Altmark,
ar trebui sd permitd o compensatie pentru servicii de interes general in temeiul deciziei din 28 noiembrie
2005 (19%).

(312) In ceea ce priveste msurile acordate inainte de 19 decembrie 2005, adicd inainte de intrarea in vigoare a deciziei
din 28 noiembrie 2005, compatibilitatea acestora se bazeazd direct pe articolul 106 alineatul (2) din TFUE.
Rezultd din practica decizionald a Comisiei Europene (') cd conditiile de la articolul 106 alineatul (2) din TFUE
sunt identice cu cele previzute in decizia din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2)
din TFUE in cazul ajutoarelor de stat sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate
anumitor intreprinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general ().
Compatibilitatea masurilor acordate inainte de 19 decembrie 2005, poate fi, asadar, evaluatd impreund cu cele
acordate ulterior in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE, in lumina acelorasi criterii de fond ca si cele
previzute de decizia din 28 noiembrie 2005.

(313) In ceea ce priveste misurile de ajutor acordate dupa 19 decembrie 2005, acestea intrd in domeniul de aplicare al
deciziei din 28 noiembrie 2005, in cazul in care corespund unor compensatii de serviciu public acordate unor
intreprinderi a cdror cifrd de afaceri anuald medie fird taxe nu a atins 100 000 000 EUR in cursul celor doud
exercitii financiare anterioare celui in care s-a acordat serviciul mentionat, cu conditia ca valoarea anuald
a compensatiei sd nu depdseascd 30 000 000 EUR ('*). Or, niciodatd BSCA nu a realizat o cifrd de afaceri anuald

("%) Decizia 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul CE la ajutorul de stat,
sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public, acordat anumitor intreprinderi cirora le-a fost incredintata prestarea unui
serviciu de interes economic general (JO L 312, 29.11.2005, p. 67).

("% Decizia Comisiei din 28 octombrie 2009 privind finantarea spitalelor publice din reteaua Iris din Regiunea Bruxelles-Capitale, NN
54/2009, site-ul Europa.

(") A se vedea nota de subsol 103.

(") Document de lucru al serviciilor Comisiei, intrebari frecvente privind Decizia Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea
articolului 86 alineatul (2) din Tratatul CE in cazul ajutoarelor de stat sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public
acordate anumitor intreprinderi cirora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general, i Cadrul comunitar
privind ajutoarele de stat sub forma de compensatii pentru obligatia de serviciu public, SEC (2007) 1516 final, p. 6.
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mai mare de 100 000 000 EUR. in plus, potrivit Belgiei, este evident ci compensatia eventualelor servicii de
interes general care ar fi calificate drept economice de citre Comisie ar fi departe de a atinge plafonul de
30 000 000 EUR. Prin urmare, aceastd compensatie intrd, in mod evident, in domeniul de aplicare al Deciziei din
28 noiembrie 2005.

(314) Pe baza Deciziei din 28 noiembrie 2005, masurile care intrd in domeniul siu de aplicare sunt compatibile in
cazul in care indeplinesc urmdtoarele conditii.

(a) Mandatul

(315) Belgia considerd cd a demonstrat existenta unor obligatii de serviciu public atunci cand a ,stabilit” cd prima
conditie din hotirarea Altmark este indepliniti [a se vedea sectiunea 5.1.1.1 litera (c) punctul (ii)]. In plus, potrivit
Belgiei, parametrii pentru calcularea compensatiei, precum si modalitdtile de evitare a supracompensarii au fost
explicate atunci cind Belgia a demonstrat cd a treia si a patra conditie din hotdrarea Altmark erau indeplinite.

(b) Compensarea

(316) Belgia reaminteste ca interventia Regiunii valone este limitatd din 2006 in ceea ce priveste serviciile referitoare la
protectia impotriva incendiilor si la siguranta traficului la sol §i a perimetrului aeroportuar si, din 2010, in ceea
ce priveste serviciile legate de securitate, de biroul de navigatie si de dirijare la sol. Contabilitatea analiticd
instituitd de BSCA poate demonstra respectarea conditiei mentionate.

(c) Separarea contabild

(317) Potrivit Belgiei, separarea contabild este asiguratd prin aplicarea articolului 25 din caietul de sarcini, care prevede
cd ,concesionarul trebuie si detind un cont de exploatare separat pentru servicii. Acest cont poate, in orice
moment, si facd obiectul unui control la fata locului de citre autoritatea concedentd”. Aceasta este, de asemenea,
confirmatd de documentul din anexa 8.

(d) Controlul supracompensarii

(318) Regiunea valond are posibilitatea de a verifica, in orice moment, conturile BSCA rezervate serviciilor de interes
general, in conformitate cu articolul 25 din caietul de sarcini. Astfel, administratia valond efectueazd anual un
control la fata locului pentru a verifica documentele care stau la baza declaratiei de creantd ficutd de BSCA
pentru obtinerea compensatiei pentru serviciile de interes general.

(e) Concluzie

(319) Rezultd din cele de mai sus cd finantarea serviciilor de interes general care ar fi calificate drept economice de
cdtre Comisie poate fi declaratd compatibild cu piata internd pe baza deciziei din 28 noiembrie 2005.

5.2. Observatiile Belgiei cu privire la misurile in favoarea Ryanair

(320) Dupd decizia de initiere a procedurii din 2002 si decizia de extindere din 2012, Belgia a prezentat observatii
pentru a demonstra ¢ masurile in favoarea Ryanair examinate in prezenta decizie nu constituie ajutor de stat.

5.3. Observatiile Belgiei cu privire la termenul de prescriptie

(321) Potrivit observatiilor pe care Belgia le-a formulat ca urmare a adoptarii deciziei de extindere din 2012, cu privire
la faptul de a considera cd finantarea serviciilor de interes general constituie ajutor de stat, aceasta beneficiazd de
termenul de prescriptie prevazut la articolul 15 din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului (**’), denumit
in continuare ,regulamentul de procedurd”.

(17) Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE
(JO'L83,27.3.1999, p. 1).
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(322) Potrivit acestei dispozitii, termenul de prescriptie incepe din ziua in care ajutorul ilegal este acordat beneficiarilor.
In conformitate cu legislatia Uniunii (1) si cu practica decizionald a Comisiei (**’), Comisia trebuie sd evalueze
misura in temeiul normelor aplicabile la momentul acordirii ajutoarelor, ,si anume data actului obligatoriu din
punct de vedere juridic in baza ciruia beneficiarul dobandeste dreptul de a beneficia de acest ajutor”.
Jurisprudenta UE confirmd cd data acorddrii unui ajutor corespunde datei ,actului obligatoriu din punct de vedere
juridic prin care autoritatea (nationald) competentd se angajeazd sd acorde ajutorul” ('%). Or, actul juridic devine
obligatoriu de la data la care, in conformitate cu legislatia nationald, statul este obligat si pund in aplicare
angajamentul siu in temeiul actului in cauzd. Pand la momentul respectiv, acesta ar constitui o simpld declaratie
de intentie (")

(323) Rezultd din cele de mai sus cd data la care compensatia pentru serviciile de interes general prestate de BSCA
a fost acordatd este 9 iulie 1991, adicd data conventiei de concesiune si a caietului de sarcini care constituie
temeiul juridic pentru aceastd compensatie obligatorie pentru regiune. De la aceastd datd, in pofida adoptarii unor
diverse dispozitii fird impact asupra principiului rambursarii obligatorii de cdtre regiune a acestor cheltuieli, plata
acestei compensatii ii revine Regiunii valone. Doar cateva servicii neeconomice mentionate de actul aditional nr.
6 din 15 januarie 2008 nu ar fi acoperite de aceastd prescriptie. Momentul de la care incepe sd curgd termenul
de prescriptie de 10 ani este, prin urmare, 9 iulie 1991.

(324) Nicio masurd a Comisiei cu privire la compensatia pentru serviciile de interes general prestate de BSCA, astfel
cum se prevede la articolul 15 din Regulamentul de procedurd nu a intrerupt perioada de 10 ani, care a expirat
in iulie 2001. In pofida lipsei de formalizare a acestei compensatii in conventia pentru perioada 2000-2001,
partile, adicd Regiunea valond si BSCA, au avut intotdeauna intentia de a mentine pe duratd nedeterminatd,
intentie confirmatd de acoperirea acestor costuri pentru aceastd perioadd si concretizatd in actul aditional din
2002, astfel incat punctul de plecare al termenului de prescriptie nu este contestat.

(325) Numai scrisoarea Comisiei din 24 aprilie 2002, care contine in special intrebari privind finantarea BSCA si, in
consecintd, ar putea viza, indirect, suportarea costurilor serviciilor de interes general, ar fi putut intrerupe
termenul de prescriptie. In urma acestei solicitiri, au fost oferite explicatii detaliate de citre autoritiile valone, iar
Comisia nu a pus niciodatd sub semnul intrebdrii legalitatea acestei finantdri.

(326) Rezultd din cele de mai sus cd, dacd se considerd cd compensatiile plitite pentru serviciile de interes general
constituie ajutoare de stat, quod non, competentele Comisiei in materie de recuperare a ajutorului sunt previzute
la articolul 15 din Regulamentul de procedura.

5.4. Observatiile Belgiei cu privire la incilcarea increderii legitime

(327) In urma deciziei de extindere din 2012, Belgia a formulat comentarii referitoare la aplicarea principiului
increderii legitime la subventia plititd de regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard.

(328) In conformitate cu jurisprudenta Curtii in domeniul ajutoarelor de stat, Comisia este obligatd si ia in considerare,
din proprie initiativd, circumstantele exceptionale care justificd, in conformitate cu articolul 14 alineatul (1) din
Regulamentul de procedurd, faptul cd aceasta renuntd si dispund recuperarea ajutoarelor acordate ilegal, atunci
cand recuperarea contravine unui principiu general de drept al Uniunii, precum respectarea increderii legitime
a beneficiarilor.

(329) Dupd cum a sintetizat avocatul general Philippe Léger, incilcarea acestui principiu este admisd in cazul in care
sunt indeplinite urmitoarele trei conditii: ,in primul rand, trebuie si existe un act sau un comportament al
administratiei comunitare de naturd sd fi generat aceastd incredere. (...). Apoi, persoana interesatd nu trebuia si
fie in mdsurd si prevadd schimbarea liniei de conduitd adoptatd anterior de administratia comunitara (...). In cele
din urmd, interesul comunitar urmarit de actul atacat nu justifici atingerea adusd increderii legitime a partii

”

interesate. (...)".

("%) A se vedea considerentul 10 din Regulamentul (CE) nr. 1998/2006 din 15 decembrie 2006 de aplicare a articolelor 87 si 88 din tratatul
privind ajutoarele de minimis(JO L 379, 28.12.2006, p. 5).

(") Decizia Comisiei din 1 august 2006 privind orientarile privind incheierea interventiilor (2000-2006) din fondurile structurale, COM
(2006) 3424, nepublicatd, site-ul europa.com.

("% Hotdrarea din 14 ianuarie 2004, Fleuren Compost BV/Comisia, T-109/01, Rec. p. 11-00127, ECLEEU:T:2004:4, punctul 74.

(") Hotdrarea din 15 februarie 2001, Austria [Comisia, C-99/98, Rec. p.1-01101, ECLLEU:C:2001:94, punctele 34, 35 si 38.
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(330) Potrivit Belgiei, in special in ceea ce priveste subventia plititd de regiune pentru anumite servicii legate de
activitatea aeroportuard, cele trei conditii mentionate la punctul anterior sunt indeplinite.

(331) Comisia a examinat subventia plititd de regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard in
cadrul primei anchete si nu a ridicat nicio obiectie in aceastd privintd in decizia din 2004. In decizia din 2004,
Comisia a mentionat in mod explicit ci ea ,nu contestd posibilitatea legitimd a autorititilor valone de a continua
sd suporte costurile de intretinere — de stingere a incendiilor” (1'?). Or, serviciile de intretinere, la acel moment,
acoperite de BSCA, erau definite dupd cum urmeazd: ,concesionarul trebuie sd asigure, in cadrul concesiunii de
servicii, intretinerea terenurilor, a cladirilor si a echipamentelor, lucrarile si materialele puse la dispozitie si alocate
misiunilor privind serviciile concesionate, astfel incat acestea si fie intotdeauna corespunzitoare pentru utilizarea
cireia ii sunt destinate”. In acelasi sens, la considerentul 352 din aceeasi decizie din 2004, Comisia constata ci
,[0] parte din sarcinile acestor aeroporturi, indiferent dacd sunt private sau publice, face totusi, deseori, obiectul
unor compensatii pentru obligatia de serviciu public, in temeiul unor sarcini care provin din imperative de
securitate sau de sigurantd sau din alte contributii la costuri care nu ar prezenta viabilitate economicd in sine, dar
care sunt totusi necesare exploatdrii acestor platforme. Acestea pot fi prestatii privind controlul traficului aerian,
politia, stingerea incendiilor etc.”

(332) De asemenea, Belgia subliniazd cd anularea Tribunalului nu a vizat in niciun mod acest aspect al deciziei din
2004.

(333) Ea concluzioneazd ci toate cele trei conditii prevdzute la considerentul 329 sunt indeplinite.

(334) In primul rand, decizia pronuntatd in 2004 de citre Comisie si lipsa de cenzurd a Tribunalului cu privire la acest
aspect au ,creat, anterior, o situatie care ar putea genera aceastd incredere”. Intr-adevir, potrivit Belgiei, BSCA
a beneficiat de asigurdri precise ¢ suportarea costurilor serviciilor de interes general nu era susceptibild sd
constituie un ajutor de stat, avand in vedere lipsa mentiondrii unei plangeri cu privire la acest aspect in decizia
din 2004. Aceastd incredere legitimi a fost, de asemenea, consolidatd de practica decizionald constantd a Comisiei
pe aceastd temd, in special distinctia intre activititile economice si cele neeconomice, astfel cum a fost reiteratd in
special in decizia privind aeroportul Leipzig-Halle.

(335) In al doilea rand, BSCA nu era ,in mdsurd si prevadi schimbarea liniei de conduit adoptatd anterior de adminis-
tratia comunitard”. Intr-adevir, potrivit Belgiei, nu exista niciun element care si permitd BSCA si isi imagineze ci
Comisia va reexamina, in 2012, o mdsurd in privinta cdreia nu exprimase nicio rezervad in 2004, si pe care
Tribunalul nu o readusese in discutie in 2008.

(336) in al treilea rand, interesul Uniunii nu primeazd asupra celui al BSCA ,de mentinere a situatiei pe care aceasta
putea, in mod legitim, sd o considere stabild”. Intr-adevir, potrivit Belgiei, BSCA ar suferi pierderi semnificative ca
urmare a unei decizii a Comisiei prin care se dispune recuperarea subventiilor primite de BSCA in schimbul

furnizarii serviciilor de interes general.

(337) In concluzie, potrivit Belgiei, aceste compensatii financiare, fundamentale pentru a asigura siguranta si securitatea
perimetrului §i a activitdtii acroportuare, au fost mentinute si extinse dupad decizia din 2004, in special pe baza
increderii legitime care rezultd din atitudinea Comisiei potrivit cireia finantarea serviciilor de interes general nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 din TFUE. Avand in vedere increderea legitima pe care Comisia
a generat-o in cadrul BSCA, in cazul in care Comisia ar considera cd subventiile in cauzd constituie ajutor de stat,
ea nu ar putea dispune recuperarea acestora, in conformitate cu articolul 15 din Regulamentul de procedurd.

6. EVALUAREA MASURILOR

(338) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, sunt incompatibile cu piata intern, in mdsura in care
afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre, ajutoarele acordate de stat sau prin intermediul resurselor
de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd sd denatureze concurenta prin favorizarea anumitor
intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri.

(") Considerentul 214 din decizia din 2004.
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(339) Prin urmare, o misurd poate fi calificatd drept ajutor de stat daci sunt indeplinite urmdtoarele conditii
cumulative: 1. beneficiarul sau beneficiarii sunt intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE; 2.
mdsura conferd un avantaj selectiv pentru beneficiar; 3. mésura in cauzd este acordatd din resurse de stat si este
imputabild statului; 4. mdsura in cauzd denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta si poate afecta
schimburile comerciale dintre statele membre.

(340) In acest capitol, Comisia trebuie sd evalueze daci masurile descrise in prezentul capitol 3 sunt susceptibile de
a constitui ajutoare acordate BSCA sifsau Ryanair, apoi abordeazd chestiunea compatibilitdtii ajutoarelor
identificate cu piata internd, a aplicabilitatii termenului de prescriptie si a principiului increderii legitime.

6.1. Existenta unor ajutoare de stat in favoarea BSCA

6.1.1. Notiunea de intreprindere in sensul articolului 107 din TFUE

(341) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, pentru a fi considerata ajutor de stat, o masurd trebuie si
favorizeze ,anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”.

(342) Curtea a definit, in mod sistematic, intreprinderile ca fiind entititi care desfisoard o activitate economicd,
indiferent de statutul juridic si de modul de finantare a acestora (**%). In plus, Curtea a statuat in mod constant ci
o activitate economicd este orice activitate care constd in oferirea de bunuri sau de servicii pe o anumitd
piata ('*4).

(343) In hotirarea sa ,Aéroports de Paris”, Tribunalul a stabilit ci exploatarea unui aeroport, care constd in furnizarea
de servicii acroportuare pentru companiile aeriene, constituie o activitate economica.

(344) In hotdrarea sa ,Aeroportul Leipzig-Halle” ('*), Tribunalul a confirmat ci exploatarea unui aeroport in schimbul
unei remuneratii constituie o activitate economicd, in cadrul cireia construirea de infrastructuri aeroportuare nu
ar putea fi disociatd (1'%). Odatd ce un operator aeroportuar desfdsoard activitdti economice, indiferent de statutul
sdu juridic sau de modul in care este finantat, acesta constituie o intreprindere in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE si, prin urmare, intrd in domeniul de aplicare al normelor din TFUE privind ajutoarele de
stat ('V). Tribunalul a confirmat, de asemenea, cd, spre deosebire de efectele lor, obiectivele de politicd regionald,
economicd sau de transport urmdrite de construirea sau extinderea unor infrastructuri aeroportuare nu erau
relevante pentru a stabili dacd existd sau nu o activitate economica.

(345) Existenta sau nu a unei piete pentru un anumite servicii poate depinde de modul in care acele servicii sunt
organizate in statul membru in cauzd (''¥). Normele in materie de ajutoare de stat se aplicd doar atunci cind
0 anumitd activitate este furnizatd intr-un mediu comercial. Caracterul economic al unui anumit serviciu poate,
prin urmare, si varieze de la un stat membru la altul. In plus, calificarea unui anumit serviciu poate varia in timp
in functie de optiunile politice sau de o anumitd evolutie economica.

(") Cauzele conexate C-180/98 - C-184/98, Pavlov e. a. (Rec. 2000, ECLLEU:C:2000:428, p. 1-6451).

(") Hotdrarea din 16 iunie 1987 in cauza 118/85, Comisia/Italia (Rec. 1987, p. 2599, ECLLEU:C:1987:283, punctul 7); Hotdrarea din 18
iunie 1998 in cauza C-35/96, Comisia/ltalia (Rec. 1998, p. I-3851, ECLIEU:C:1998:303, punctul 36); cauze conexate C-180/98-C-
184/98, Pavlov e.a., ECLIEU:C:2000:428, punctul 75.

("%) Hotdrarea Leipzig-halle mentionatd anterior, alineatul (102) si urmatoarele.

("%) Hotdrarea din 24 martie 2011 in cauzele conexate T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle GmbH si Mitteldeutsche Flughafen AG/Comisia,
ECLLEU:T:2011:117 si T-443/08, Freistaat Sachsen si Land Sachsen-Anhalt/Comisia (denumitd in continuare ,Hotdrarea Leipzig-
Halle”), nepublicatd incd, punctele 93, 95, 100 si 119. A se vedea si hotdrarea din 12 decembrie 2000 in cauza T-128/98, din
24 octombrie 2002 in cauza C-82/01P, Rec. 2002, p. 1-9297, ECLLEU: éroports de Paris/, Rec. 2000, ECLL:EU:T:2000:290, p. 1I-3929,
confirmatd prin Hotdrarea Curtii de Justitie C:2002:617, si prin Hotdrdrea din 17 decembrie 2008 in cauza T-196/04, Ryanair|
Comisia, Rec. 2008, p.1I-3643, ECLLEU:T:2008:585, punctul 88.

(") Hotdrarea din 17 februarie 1993 in cauzele conexate C-159/91, Poucet/AGV si C-160/91, Pistre/Cancava, Rec. 1993, p. 1-637, ECLL:
EU:C:1993:63.

(%) Idem.
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(346) Astfel, pand la hotdrarea ADP, practica constanti a Comisiei fusese de a considera ci activitatea de dezvoltare si
de gestionare a infrastructurilor aeroportuare nu constituia o activitate economicd susceptibild de a intra in
domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE (***). Ca urmare a hotdririi ADP, Comisia
a constatat cd, in urma liberalizdrii progresive a pietei, aceastd activitate a devenit o activitate economici. De
asemenea, astfel cum se stipuleazd in Orientdrile privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor
aeriene (%) (denumite in continuare ,orientirile privind sectorul aviatiei”) de la punctele 28 si 29, ,incepand de la
data pronuntdrii hotdrarii ADP (12 decembrie 2000), exploatarea si constructia de infrastructuri aeroportuare
trebuie considerate ca incadrandu-se in domeniul de aplicare al controlului ajutoarelor de stat. Invers, ca urmare
a incertitudinii care exista inainte de hotdrarea ADP, autoritdtile publice puteau considera, in mod legitim, cd
finantarea infrastructurii aeroportuare nu constituia un ajutor de stat si cd, prin urmare, astfel de mdsuri nu
trebuiau sd fie notificate Comisiei. Astfel, Comisia nu mai poate pune in discutie, pe baza normelor privind
ajutoarele de stat, misurile de finantare acordate inainte de hotirarea ADP”.

(347) Prin urmare, este necesar si se determine dacd mdsurile acordate BSCA pentru exploatarea si constructia de
infrastructuri aeroportuare au fost acordate inainte sau dupd 12 decembrie 2000, data pronuntarii hotdrarii ADP.

(348) In plus, chiar dupd pronuntarea hotirarii ADP, astfel cum s-a ardtat la punctele 34 si 35 din orientdrile privind
sectorul aviatiei, nu toate activitdtile desfisurate de un operator aeroportuar sunt considerate, obligatoriu, de
naturd economicd. Astfel, Curtea a confirmat ci activititile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului
in exercitarea prerogativelor sale de putere publici nu sunt de naturd economici ('»!). Intr-un aeroport, activitati
precum controlul traficului aerian, politia, serviciile vamale, stingerea incendiilor, masurile destinate pentru
protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicite si investitiile legate de infrastructuri si echipa-
mentele necesare pentru a realiza aceste activitdti nu sunt considerate, in general, a fi de naturd economica.

(349) In concluzie, este necesar si se identifice misurile de care a beneficiat BSCA dupi 12 decembrie 2000 si sd se
excludd masurile pentru activitdti care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului in exercitarea preroga-
tivelor sale de putere public.

6.1.1.1. Punerea la dispozitie a terenurilor si a infrastructurilor aeroportului din Charleroi, inclusiv
a infrastructurilor realizate datoritd programului de investitii i prestdrii unor servicii, in
special reparatiile majore, in schimbul unei taxe de concesiune

(350) In prezenta sectiune, Comisia examineaza:

— dacd masura, inclusiv punerea la dispozitie a unor noi infrastructuri realizate in conformitate cu planul de
investitii, a fost acordatd inainte de hotdrarea ADP;

— care sunt investitiile, precum si serviciile prestate de citre SOWAER care trebuie si fie excluse din examinare,
avand in vedere caracterul lor neeconomic.

(a) Misura, inclusiv punerea la dispozitie a unor noi infrastructuri, realizate in conformitate cu planul de
investitii, a fost acordatd inainte de hotdrarea ADP?

(351) Dupd cum s-a afirmat in considerentele 344 si urmdtoarele, constructia infrastructurii aecroportuare nu ar putea fi
disociatd, in principiu, de activitatea economica de exploatare a platformei aeroportuare.

(352) In ceea ce priveste constructia infrastructurii aeroportului din Charleroi care face obiectul planului multianual de
investitii, autoritdtile belgiene considerd, cu toate acestea, cd planul respectiv de investitii a fost stabilit inainte de
12 decembrie 2000, data pronuntdrii hotdrarii ADP. Argumentele avansate de Belgia, prezentate in sectiunea
5.1.1.1 litera (a) punctul (i), au, in principal, scopul de a respinge domeniul de aplicare si exactitatea argumentelor

(") Hotdrarea din 12 decembrie 2000 in cauza T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, Aéroports de Paris/Comisia, Rec. 2000, p. I1-3929.

(") A se vedea nota de subsol 8.

(") Cauza C-364/92, SAT/Control [1994] (Rec. 1994, p. 1-43, ECLLEU:C:1994:7, punctul 30) si cauza C113/07, Selex Sistemi Integrati/
Comisia [2009] (Rec. 2009, p.1-2207, ECLLEU:C:2009:191, punctul 71).
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preliminare formulate de Comisie in decizia de extindere din 2012, potrivit cdrora acordul-cadru din 20 iulie
2000 si decizia guvernului valon din 8 noiembrie 2000 (denumite in continuare ,deciziile din 2000”) nu implicd,
pentru regiune, un angajament cu privire la o parte terd si nu au caracter irevocabil, ferm si definitiv.

(353) Cu toate acestea, Comisia considerd cd decizia de a pune la dispozitia BSCA infrastructurile, inclusiv infrastructuri
noi decise si realizate prin intermediul programului de investitii si de a furniza anumite servicii in schimbul unei
taxe nu a fost acordatd prin deciziile din 2000, ci prin Conventia dintre SOWAER/BSCA din 2002, pentru
urmdtoarele motive.

(354) Criteriul relevant pentru stabilirea datei la care se considerd cd a fost acordatd o posibild masurd de ajutor este
data actului obligatoriu din punct de vedere juridic prin care autorititile publice se angajeaza si acorde ajutorul
in cauzd beneficiarului ('??).

(355) In cazul prezent, Comisia considera ci:

— beneficiarul posibilului ajutor este BSCA;

— autorititile publice care au acordat ajutorul sunt regiunea si/sau SOWAER. intr-adevir, astfel cum se
mentioneazd in considerentul 39 din prezenta decizie si cum este acceptat de Belgia ('), SOWAER este
vehiculul creat de regiune si plasat sub controlul siu exclusiv, in vederea dezvoltirii infrastructurii
aeroportuare a Regiunii valone si punerii acestor infrastructuri la dispozitia intreprinderilor care gestioneazd
aeroporturile in cauzd. SOWAER, ca si regiunea, este susceptibild sd acorde ajutor de stat.

(356) Anterior Conventiei dintre SOWAER si BSCA din 2002, BSCA nu beneficia de niciun angajament al regiunii sau
al SOWAER cu privire la realizarea programului de investitii.

(357) Belgia recunoaste cd nicio scrisoare oficiald de acordare a ajutorului nu a fost elaboratd pentru BSCA. Cu toate
acestea, potrivit Belgiei, desi regiunea insisi este destinatara deciziilor din 2000, acestea din urma constituie
asumarea unui angajament din partea guvernului. Belgia considerd cd faptul cd acest angajament este unilateral nu
este specific prezentei cauze. Potrivit Belgiei, orice masurd de naturd financiard, indiferent de destinatarii si, este
intotdeauna hotdratd printr-un act administrativ unilateral al autoritatii care este competentd sd actioneze pentru
mentinerea, modificarea sau revocarea acestuia.

(358) Comisia observa ci deciziile din 2000 nu au fost publicate sau notificate BSCA. In orice moment inainte de
semnarea Conventiei SOWAER/BSCA, regiunea putea s modifice programul de investitii, prin adoptarea unei noi
decizii unilaterale, sau chiar sd renunte total la acest program, fird ca o astfel de decizie sd incalce drepturile
BSCA.

(359) In plus, asa cum se aratd in decizia de extindere din 2012, acest program de investitii cuprindea incertitudini in
ceea ce priveste mecanismul financiar si sumele. Acestea din urmd puteau fi adaptate in functie de evolutia necesi-
tatilor. Astfel, noul terminal Nord trebuia sd fie modulabil, iar constructia sa ,obligatoriu progresiva si realizatd in
functie de dezvoltarea activititii efective a aeroportului si de nevoile operationale care decurg de aici”. In plus,
formula de finantare avutd in vedere in acel moment — si anume, prin interventia Société Régionale Wallonne du
Transport (Societatea Regionald Valond de Transport) — a fost in cele din urmd abandonatd in favoarea finantarii
de cdtre SOWAER, un instrument nou care nu a fost dotat cu mijloace financiare decat din momentul credrii sale
la 1 iulie 2001 si in valoare de numai 75 000 000 EUR.

(360) In schimb, avand in vedere cd programul de investitii a fost inclus in Conventia SOWAER/BSCA, SOWAER s-a
angajat fatd de BSCA: aceasta trebuie sd pund la dispozitia BSCA terenuri si infrastructuri, inclusiv infrastructurile
care trebuie s fie realizate in conformitate cu programul de investitii, si sd presteze anumite servicii, in schimbul
unei taxe de concesiune, in lipsa cdreia ea nu va respecta obligatiile sale contractuale.

(') Nota de subsol nr. 29 din orientdrile privind sectorul aviatiei. A se vedea, de asemenea, hotirarea din 12 decembrie 1996, Compania
nationald Air France/Comisia, T-358/94, Rec. 1996, p. 11-2109, ECLLEU:T:1996:194, punctul 79, hotdrarea din 14 ianuarie 2004,
Fleuren Compost BV/Comisia, T109/01, Rec. 2004, p. 1I-127, ECLLEU:T:2004:4, punctul 74, hotararea din 2 decembrie 2008, Nuova
Agricast Srl/Comisia, T-362/05 si T-363/05, Rec. 2008, ECLLEU:T:2008:541, p. II-297, punctul 80, hotdrarea din 30 noiembrie 2009,
Franta si France Telecom/Comisia, T-427/04 si T-17/05, Rec. 2009, p. 11-4315, ECLLEU:T:2009:474, punctul 321.

(') A sevedea considerentul 228 din prezenta decizie.
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(361) Comisia considerd, de asemenea, cd angajamentul asumat de citre SOWAER si realizeze un program de investitii
si sd presteze anumite servicii trebuie sd fie examinat impreund cu angajamentul BSCA de a pliti o taxd de
concesiune. Nu este posibil si se determine dacd proiectele regiunii de a pune la dispozitia BSCA infrastructuri,
inclusiv noi infrastructuri realizate in conformitate cu programul de investitii si de a presta anumite servicii
constituie un ajutor, atdt timp cit se ignord cuantumul taxei care trebuie platitd de BSCA in schimb.

(362) Comisia concluzioneazd cd mdsura care constd in punerea la dispozitia BSCA a infrastructurii, inclusiv a unor noi
infrastructuri pe care SOWAER se angajeazd sa le realizeze i in prestarea anumitor servicii in schimbul unei taxe
a fost acordatd de Conventia SOWAER/BSCA din 2002. Prin urmare, aceasta este ulterioard hotararii ADP.

(363) In plus, trebuie sd se reaminteasc ci programul de investitii integrat Conventieci SOWAER/BSCA din 2002 a fost
modificat in mod substantial prin decizia guvernului valon din 3 aprilie 2003. Intr-adevir, in temeiul deciziei din
3 aprilie 2003, guvernul valon a luat act de o revizuire a programului de investitii ('*), crescand valoarea investi-
tiilor de la 93 la aproape 151 de milioane EUR, ceea ce reprezintd o crestere de 57,8 milioane EUR, din care
33 de milioane pentru noul terminal. Comisia considerd cd aceastd revizuire a programului de investitii constituie
o modificare substantiald §i, prin urmare, o noud masurd constituind un posibil nou ajutor de stat in favoarea
BSCA care se adaugd la potentialul ajutor deja acordat prin intermediul Conventiei SOWAER/BSCA din 2002.
Avand in vedere ci rezultd dintr-o decizie din 3 aprilie 2003, aceastd masurd constituie o masurd noud, adoptatd
dupd hotdrarea ADP si, prin urmare, face obiectul normelor aplicabile privind ajutoarele de stat.

(b) Investitii si servicii prestate de citre SOWAER care trebuie si fie excluse din analizd, avind in vedere
caracterul lor neeconomic

(364) Astfel cum s-a ardtat la punctele 34 si 35 din orientdrile privind sectorul aviatiei, nu toate activititile desfdsurate
de un operator aeroportuar sunt, in mod necesar, de naturd economici. Curtea de Justitie a confirmat, astfel, cd
activitdtile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului in exercitarea prerogativelor sale de putere
publicd nu sunt de naturd economicd ('¥). Astfel de activitdti includ, in special, securitatea, controlul traficului
aerian, politia si vama ('*°).

(365) Comisia considerd cd investitiile §i reparatiile majore pentru active asociate cu navigatia aeriand (referitoare, de
exemplu, la turnul de control), cu stingerea incendiilor din acronave, cu siguranta (definitd ca lupta impotriva
actelor de interventie ilicitd), cu politia si cu vama pot fi de naturd neeconomici. Dat fiind c&, in cazul prezent,
serviciile de navigatie aeriand, de stingere a incendiilor din aeronave, de sigurantd, de politie si de vama nu sunt
organizate in conformitate cu o logicd de piatd, Comisia considera cd investitiile si reparatiile majore care implicd
active asociate cu serviciile respective nu sunt de naturd economica. In special, imprejmuirea pirtii perimetrului
aeroportuar la care se ajunge dupd controalele politiei si a partii perimetrului unde se afld avioanele poate fi
consideratd ca o activitate de naturd neeconomicd in masura in care aceasta are in vedere siguranta.

(366) Comisia considerd, de asemenea, ca fiind neeconomice costurile legate de investitii si de intretinerea clddirilor si
a echipamentelor utilizate atat pentru activititi economice, cat si pentru activititi neeconomice intr-o proportie
corespunzitoare utilizirii lor pentru o activitate neeconomicd. In special, 7 % din costul investitiilor realizate
pentru noul terminal pot fi considerate ca fiind de naturd neeconomicd, deoarece 7 % din suprafata terminalului
este ocupatd de serviciile de politie, de serviciile vamale, de agenti responsabili cu controlul pasagerilor si al
bagajelor, precum si de agenti ai Serviciului Public al Valoniei responsabili cu securitatea perimetrului.

(367) in schimb, Comisia considerd ca fiind economice investitiile si reparatiile majore referitoare la sistemul ILS de
categoria IIT (7)) si la balizajul pistelor. Intr-adevir, aceste costuri nu sunt legate de prerogative de putere publici,
dar sunt inerente exploatdrii comerciale a infrastructurii, aceasta din urma constdnd in a le pune la dispozitia
companiilor aeriene in conditii de securitate satisficitoare. In special, asigurarea sigurantei traficului la sol

(') A se vedea nota de subsol 37.

(") A se vedea nota de subsol 121.

(") Punctul 35 din orientdrile privind sectorul aviatiei.

("¥) Sistem de navigare radio care permite acordarea de asistentd la aterizare in conditii meteorologice nefavorabile.
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(inclusiv in timpul aterizdrilor si decoldrilor) face parte integrantd din exploatarea comerciald a aeroportului si
este, prin urmare, de naturd economici. In recenta decizie a Comisiei privind aeroportul din Marsilia (*¥),
securitatea exploatdrii a fost exclusd din domeniul de aplicare al activititilor ,neeconomice”.

(368) Comisia considerd, de asemenea, cd investitiile referitoare la detectarea incendiului in spatiile de parcare pentru
pasageri este de naturd economicd. Intr-adevdr, aceste costuri nu sunt legate de prerogative de putere publicd, ci
sunt inerente exploatirii comerciale a parcdrii pentru pasageri.

(369) In plus, astfel cum s-a amintit la punctul 36 din orientarile privind sectorul aviatiei, Comisia trebuie si se asigure
cd finantarea activitdtilor neeconomice serveste numai pentru a compensa costurile care rezultd din aceste
activitdti si nu poate fi alocatd pentru activititi economice ('%’). In caz contrar, finantarea lor nu ar putea exclude
incadrarea in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat.

(370) SOWAER isi asumd in mod direct punerea in aplicare a investitiilor §i a reparatiilor majore. Prin urmare,
finantarea acestor costuri nu face obiectul unei subventii acordate BSCA, pe care aceasta ar putea si o foloseascd
pentru activitdti economice.

(371) In cele din urmi, astfel cum se mentioneazd la punctul 37 din orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia
trebuie sd se asigure ci finantarea activititilor neeconomice nu duce la o discriminare nejustificatd intre
aeroporturi. In caz contrar, finantarea lor nu ar putea exclude incadrarea in domeniul de aplicare a normelor
privind ajutoarele de stat.

(372) Astfel cum a precizat Belgia, SOWAER efectueazd investitiile si reparatiile majore intr-o manierd nediscriminatorie,
in cazul aeroporturilor pentru care este responsabild, si anume aeroporturile din Regiunea valona.

(373) Astfel cum se mentioneazd la considerentul 26 din prezenta decizie, regiunilor belgiene le-au fost conferite
competentele necesare pentru echiparea si exploatarea aeroporturilor publice situate pe teritoriul lor, cu exceptia
aeroportului Bruxelles-National. Avand in vedere acest cadru juridic, Comisia considerd ci nivelul relevant pentru
a aprecia existenta unor discrimindri in ceea ce priveste finantarea investitiilor si a serviciilor prestate de citre
SOWAER este cel al Regiunii, si nu cel al statului federal. Dat fiind ¢ SOWAER efectueazi investitiile si reparatiile
majore in mod nediscriminatoriu pentru cele doud aeroporturi valone principale (Liege si Charleroi), Comisia
concluzioneazd ci nu existd o discriminare nejustificatd intre aeroporturi.

(374) Prin urmare, finantarea activititilor neeconomice descrise in considerentul 365 evitd calificarea drept ajutor de
stat si, in consecintd, este exclusi din analiza ulterioara.

6.1.1.2. Subventia platitd de Regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard

(375) Astfel cum se indicd in sectiunea 5.1.1.1 litera (c) punctul (i), Belgia considerd cd misiunile pentru care Regiunea
plateste o subventie fac parte din exercitarea prerogativelor de putere publicd si nu constituie, asadar, o activitate
economica.

(376) Pentru a evalua in ce mdsurd subventia se referd la activitdti neeconomice si trebuie si fie exclusd de la controlul
care vizeazd ajutoarele de stat, trebuie efectuatd aceeasi examinare ca si cea descrisd in sectiunea 6.1.1.1 litera (b).

(a) Protectie impotriva incendiilor si securitate

(377) Astfel cum se mentioneazd la considerentul 365, Comisia considerd cd, in spetd, activititile legate de protectia
impotriva incendiilor din aeronave si de securitate ('*°) nu constituie activititi economice.

("%) Decizia (UE) 2016/1698 a Comisiei din 20 februarie 2014 privind masurile SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) puse in aplicare de Franta
in favoarea aeroportului din Marsilia Provence si a companiilor aeriene care utilizeaza aeroportul (O L 260, 27.9.2016, p. 1).

('*) Hotdrarea din 18 martie 1997 in cauza C-343/95, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, p. I-1547, ECLLEU:
C:1997:160; Decizia Comisiei din 19 martie 19 martie 2003 in cauza N309/2002 si Decizia Comisiei din 16 octombrie 2002 in
cauza N438/2002 Ajutor acordat ca sprijin pentru functiile autoritatilor publice in sectorul portuar.

(%) In conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 2320/2002, ,«securitate aeriand» inseamnd combinarea masurilor si resurselor umane si
materiale menite sd protejeze aviatia civild impotriva actelor de interventie ilegald.” Normele comune de baz in materie de securitate
aeriand sunt intemeiate pe recomandarile din documentul nr. 30 al Conferintei Europene a Aviatiei Civile (CEAC) si definite in anexa la
Regulamentul (CE) nr. 2320/2002.
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(i) Aplicarea punctului 36 din orientirile privind sectorul aviatiei

(378) Dupd cum se mentioneazd la punctul 36 din orientdrile privind sectorul aviatiei, chiar si in cazul in care
o activitate este consideratd a fi neeconomici, Comisia trebuie si se asigure cd finantarea activititilor
neeconomice serveste numai pentru a compensa costurile rezultate din aceste activititi si nu poate fi alocatd
pentru activititi economice (*'). In caz contrar, finantarea lor nu ar putea exclude incadrarea in domeniul de
aplicare a normelor privind ajutoarele de stat.

1. Protectie impotriva incendiilor

(379) In ceea ce priveste protectia impotriva incendiilor, Comisia observa ci, in conformitate cu articolul 25 din caietul
de sarcini anexat la Conventia Regiunea/BSCA din 1991, in vederea obtinerii preludrii de citre Regiune
a costurilor serviciilor de pompieri si de intretinere, BSCA trebuie sd detind un cont de exploatare separat care sd
poatd, in orice moment, si fie analizat si verificat de autoritatea concedenta.

(380) In plus, in temeiul articolului 3.2.3 din Conventia Regiunea/BSCA, astfel cum a fost modificat prin actul aditional
nr. 3 din 29 martie 2002, rambursarea costurilor inerente serviciilor de pompieri si de intretinere se efectueaza
in 12 transe, plata celei de a doudsprezecea trange fiind efectuatd dupd primirea si aprobarea de citre ministru
a unui raport extras din conturile anuale ale BSCA care furnizeazd justificarea cheltuielilor suportate conform
aceleiasi scheme ca cea solicitatd pentru bugetul estimat, si anume pe baza unor rubrici, astfel cum sunt definite
la articolul 25 din caietul de sarcini.

(381) In sfarsit, pentru perioada de dupd 10 martie 2006, articolul 25.7 din caietul de sarcini, introdus prin actul
aditional nr. 5 din 10 martie 2006 prevede cd valoarea compensatiei pentru serviciile de protectie impotriva
incendiilor §i pentru siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar nu poate depdsi costurile reale
suportate de BSCA si cd orice supracompensare a costurilor va face obiectul unei compensiri bugetare din
alocarea bugetard a anului urmdtor.

(382) Comisia considerd cd aceste dispozitii sunt suficiente pentru a concluziona ci, dupd actul aditional nr. 3 din
2002 la Conventia Regiunea/BSCA, compensatia platitd de Regiune pentru costurile legate de protectia impotriva
incendiilor era proportionald si nu a fost utilizatd pentru subventionarea activitatilor economice.

2. Securitate

(383) Securitatea a fost addugatd la activititile pentru care BSCA primeste compensatii in temeiul actului aditional nr. 6
din 15 ianuarie 2008. Sarcinile in materie de securitate sunt definite drept,toate mdsurile si resursele umane si
materiale, menite sd protejeze aviatia civild impotriva actelor de interventie ilicitd” (**?). Serviciile legate de
securitate includ ,controlul de securitate, telemonitorizarea, patrularea si patrulele de supraveghere, controlul
punctelor de acces si furnizarea ecusoanelor de vizitatori” (***).

(384) Articolul 25.7 din caietul de sarcini, astfel cum a fost modificat prin actul aditional nr. 6 din 15 ianuarie 2008
prevede cd: ,valoarea compensatiei financiare destinate si acopere cheltuielile suportate pentru executarea
serviciilor, nu poate depdsi costurile efective suportate de concesionar in cadrul acestor servicii, dupd deducerea
taxelor colectate eventual de la utilizatori pentru a acoperi aceste servicii. Orice supracompensare a acestor
cheltuieli va face obiectul unei compensiri bugetare efectuate din alocarea bugetard a anului urmator”.

(385) Comisia considerd cd aceste dispozitii sunt suficiente pentru a concluziona cd valoarea compensatiei platite
pentru cheltuielile legate de securitate era proportionald si nu a fost utilizatd pentru subventionarea activititilor
economice.

(i) Aplicarea punctului 37 din orientdrile privind sectorul aviatiei

(386) Astfel cum se mentioneazd la punctul 37 din orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia trebuie sd se asigure ¢
finantarea activitatilor neeconomice nu duce la o discriminare nejustificatd intre aeroporturi. In caz contrar,
finantarea lor nu ar putea exclude incadrarea in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat.

(*") A se vedea nota de subsol 129.

("*?) Anexd care face parte integrantd din actul aditional nr. 6 la Conventia Regiunea/BSCA.

("% Articolul 25.2 din caietul de sarcini, astfel cum a fost modificat prin actul aditional nr. 6 din 15 ianuarie 2008 la Conventia Regiunea/
BSCA.
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(387) Astfel cum a precizat Belgia, activitdtile neeconomice ale celor doud aeroporturi valone principale (Liege si
Charleroi) sunt finantate in mod nediscriminatoriu de citre Regiune.

(388) Astfel cum se mentioneazd la considerentul 26 din prezenta decizie, regiunilor belgiene le-au fost conferite
competentele necesare pentru echiparea si exploatarea aeroporturilor publice situate pe teritoriul lor, cu exceptia
aeroportului Bruxelles-National. Avand in vedere acest cadru juridic, Comisia considerd ci nivelul relevant pentru
a aprecia existenta unor discrimindri in ceea ce priveste finantarea anumitor servicii de naturd neeconomicd
referitoare la activitatea aeroportuard este cel al Regiunii, si nu cel al statului federal. Intrucat activititile
neeconomice ale celor doud aeroporturi valone principale (Liege si Charleroi) sunt finantate in mod nediscrimi-
natoriu de citre Regiune, Comisia concluzioneazi cd nu existd o discriminare nejustificatd intre aeroporturi.

(389) Prin urmare, compensatiile pldtite pentru activititile BSCA legate de protectia impotriva incendiilor si de
securitate evitd calificarea drept ajutor de stat si sunt excluse din analiza ulterioara.

(b) Intretinere/siguranta traficului la sol

(390) In prezenta sectiune, Comisia examineazd dacd urmdtoarele servicii pot fi scutite de normele aplicabile ajutoarelor
de stat, avand in vedere caracterul lor neeconomic:

— ,serviciile de intretinere”, astfel cum sunt definite la articolele 12 si 19 din caietul de sarcini anexat la
Conventia Regiunea/BSCA;

— ,serviciile legate de siguranta traficului la sol”, astfel cum sunt definite la articolul 25 din caietul de sarcini
modificat prin actul aditional nr. 5 din 10 martie 2006.

(391) Astfel cum se mentioneazd la considerentul 71, serviciul de intretinere este definit la articolele 12 si 19 din
caietul de sarcini ca ,serviciul tehnic de intretinere a clddirilor, pistelor, a zonelor inconjuritoare, a parcului de
vehicule etc.” (%), precum si ,intretinerea terenurilor, a clidirilor si a echipamentelor clidirilor si materialelor
incluse in contractul de concesiune sau puse la dispozitie, astfel incat acestea sd fie intotdeauna corespunzitoare
pentru utilizarea cireia ii sunt destinate” (**%).

(392) Astfel cum s-a mentionat la considerentele 73 si 74, actul aditional nr. 5 din 10 martie 2006 a modificat
articolul 3.2.2 din Conventia Regiunea/BSCA si articolul 25 din caietul de sarcini. Ca urmare a acestor modificari,
regiunea pliteste o compensatie in favoarea BSCA pentru costurile serviciilor legate de protectia impotriva
incendiilor si ale serviciilor de sigurantd a traficului la sol si a perimetrului aeroportuar. Articolul 25 din caietul
de sarcini astfel cum a fost modificat prevede cd ,serviciile legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului
aeroportuar includ intretinerea curentd a perimetrului aeroportuar, serviciul tehnic de intretinere a cladirilor,
a pistelor, a zonelor inconjuritoare si a parcului de vehicule, micile lucrdri de asfaltare, de intretinere curentd si de
reparare a pistei si a cdilor de acces, intretinerea §i mentinerea in stare de functionare a dispozitivelor de iluminat
si a balizajului pistei, lucrdrile de cosit, curdtarea pistei si marcarea acesteia, degivrarea si orice alte servicii care
asigurd siguranta traficului la sol, a perimetrului aeroportuar si a infrastructurii, cu exceptia spatiilor comerciale
din zona aeroportuara”.

(393) Comisia subliniazd cd definitia ,serviciilor legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar”,
pentru care BSCA primeste o compensatie incepand de la 10 martie 2006, se suprapune in mare parte peste
definitia ,serviciilor de intretinere”, pentru care BSCA primea o compensatie inainte de 10 martie 2006. Pentru
a determina dacd aceste servicii constituie servicii economice, Comisia le va examina impreuna.

(394) Comisia considerd cd aceste servicii, indiferent dacd este vorba de intretinerea curentd a perimetrului aeroportuar,
de intretinerea cladirilor, a pistelor, a zonelor inconjuritoare, a parcului de vehicule, de micile lucriri de asfaltare,
de intretinerea curentd si de repararea pistei si a cdilor de acces, de intretinere si de mentinere in stare de
functionare a dispozitivelor de iluminat si a balizajului pistei, de lucrdrile de cosit, de curitare a pistei si de
marcare a acesteia, de degivrare si orice alte servicii care asigurd siguranta traficului la sol, a perimetrului
aeroportuar si a infrastructurii nu tin de prerogativele de putere publicd. Aceste servicii sunt, in special, separate
de serviciile de securitate. Acestea sunt inerente exploatirii comerciale a aeroportului, aceasta din urmai

(**) A se vedea nota de subsol 50.
(***) A se vedea nota de subsol 52.
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(395)

(396)

(397)

(398)

(399)

(400)

insemnand cd perimetrul aeroportuar, inclusiv pistele, este suficient de bine intretinut pentru a permite decolarea
si aterizarea aeronavelor in conditii de sigurantd satisficdtoare. Nicio prerogativd de putere publicd nu se referd la
astfel de servicii.

Potrivit Belgiei (a se vedea considerentul 237), cu ocazia deciziei adoptate la 23 iulie 2008 cu privire la
aeroportul Leipzig-Halle, Comisia a recunoscut ci serviciile legate de securitatea exploatdrii erau activitati
neeconomice (**%). Or, din lista infrastructurilor legate de securitatea exploatdrii furnizatd de autorititile germane,
reiese cd aceste infrastructuri sunt cele devenite indispensabile pentru securitatea traficului la sol, si anume:
sursele de alimentare neintreruptibild a platformelor, statiile de transformare, iluminarea pentru navigatie,
iluminarea platformelor, etc. Potrivit Belgiei, aceastd pozitie a Comisiei a fost validatd de Tribunal in hotararea
pronuntatd la 24 martie 2011 (') dupd o actiune in anulare introdusi impotriva deciziei Comisiei mentionatd
anterior.

Comisia contestd cd s-ar putea deduce din considerentele 182 si 183 din decizia privind aeroportul Leipzig-Halle
cd, in trecut, Comisia a considerat cd misiuni comparabile cu intretinerea si siguranta traficului, astfel cum sunt
definite in Conventia Regiunea/BSCA, intrd in sfera exercitdrii autoritdtii publice, din motivele expuse in
continuare.

In primul rand, costurile de intretinere si de siguranti a traficului, astfel cum sunt definite in Conventia Regiunea/
BSCA sunt mult mai mari decit costurile legate de investitiile in siguranta exploatdrii specificate in decizia
privind aeroportul Leipzig-Halle. Intr-adevir, acestea din urma sunt constituite din alimentarea electrici neintre-
ruptibild a platformei, statiile de transformare, cablurile de inalti tensiune si iluminarea pistei. Costurile de
intretinere si de sigurantd a traficului, astfel cum sunt definite in Conventia Regiunea/BSCA ,includ intretinerea
curentd a perimetrului aeroportuar, serviciul tehnic de intretinere a clddirilor, a pistelor, a zonelor inconjurdtoare
si a parcului de vehicule, micile lucrdri de asfaltare, de intretinere curentd si de reparare a pistei si a cdilor de
acces, intretinerea si mentinerea in stare de functionare a dispozitivelor de iluminat i a balizajului pistei, lucrdrile
de cosit, curdtarea pistei i marcarea acesteia, degivrarea si orice alte servicii care asigurd siguranta traficului la
sol, a perimetrului aeroportuar si a infrastructurii cu exceptia spatiilor comerciale ale zonei aeroportuare”.

in al doilea rind, Comisia observi c3, spre deosebire de argumentele invocate de Belgia, Comisia nu
a concluzionat cd misiunile privind siguranta exploatdrii mentionate in hotdrarea Leipzig/Halle constituie misiuni
care tin de exercitarea prerogativelor de putere publicd. Astfel, in considerentul 182 din aceastd decizie, Comisia
considerd cd ,este posibil s se constate cd anumite costuri tin de exercitarea misiunilor publice” (sublinierea
noastrd). In considerentul 183 din aceastd decizie, Comisia considerd c, ,atat timp cat aceste misuri {in de
exercitarea misiunilor publice...”, masurile nu ar putea fi calificate drept ajutor de stat (sublinierea noastra).
Comisia aratd ci ,chiar si in cazul in care Comisia ar accepta argumentele propuse de Germania potrivit cirora
aceste costuri nu ar putea in niciun caz si fie calificate drept ajutor de stat, aceastd apreciere nu ar afecta in
niciun fel rezultatul prezentei cauze” (sublinierea noastrd). Prin urmare, in considerentele in cauzd, Comisia nici
nu a confirmat, nici nu a infirmat pozitia Germaniei potrivit cireia anumite misiuni, inclusiv misiunile privind
siguranta exploatdrii, erau misiuni legate de prerogative de putere publicd, dar a ardtat ci nu este necesar si isi
exprime pozitia, avand in vedere cd, presupunind ci mdsura constituie ajutor de stat, aceasta din urmai ar fi
autorizatd.

In al treilea rand, Comisia subliniazd ci, in hotirirea Tribunalului cu privire la decizia Comisiei privind
aeroportul Leipzig-Halle, spre deosebire de cele afirmate de Belgia, Tribunalul nu a validat, la punctul 225 din
hotdrarea sa, presupusa pozitie a Comisiei. Astfel, Tribunalul a reluat considerentele 182 si 183 din decizia
mentionatd a Comisiei astfel incat si reaminteascd pozitia acesteia din urmd si a concluzionat c¢d Comisia
a considerat cd nu era necesar sd se ajungd la o concluzie definitivd asupra acestei chestiuni (i anume, daci era
necesar sd urmeze argumentele autorititilor germane conform cirora suportarea costurilor in cauzi nu ar putea
in niciun caz si fie calificatd drept ajutor de stat).

Comisia concluzioneazd ci ,serviciile de intretinere”, astfel cum sunt definite la articolele 12 si 19 din caietul de
sarcini anexat la Conventia Regiunea/BSCA, precum si ,serviciile legate de siguranta traficului la sol”, astfel cum
sunt definite la articolul 25 din caietul de sarcini, astfel cum a fost modificat prin actul aditional nr. 5 din 10
martie 2006, constituie servicii de naturd economici. Prin urmare, finan;area acestora nu exclude incadrarea in
normele aplicabile ajutoarelor de stat.

(") A se vedea nota de subsol 89.
(") A se vedea nota de subsol 90.
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(c) Monitorizarea si inregistrarea zborurilor, planificarea zborurilor preconizate si dirijarea la sol

(401) In prezenta sectiune, Comisia examineazd dacd urmdtoarele servicii, a cdror executare a fost incredintatd BSCA si
pentru care BSCA primeste o compensatie in conformitate cu actul aditional nr. 6 din 15 ianuarie 2008, pot
evita incadrarea in normele aplicabile ajutoarelor de stat, avand in vedere caracterul lor neeconomic:

— monitorizarea si inregistrarea zborurilor (**) si planificarea zborurilor (**);

— dirjjarea la sol ('*).

(402) Potrivit Belgiei (a se vedea considerentul 240), misiunile de monitorizare si de inregistrare a zborurilor, de
planificare a zborurilor preconizate si dirijarea la sol sunt elemente esentiale privind siguranta aviatiei civile si,
prin urmare, corespund unor misiuni de autoritate publicd prin faptul c¢i sunt componente fundamentale ale
sigurantei unui aeroport.

(403) Comisia considerd ci misiunile care fac obiectul acestei compensatii sunt activitdti care nu pot fi disociate de
activitatea economicd a operatorului aeroportuar BSCA. Aceste misiuni nu pot fi legate de misiunile de securitate,
inteleasd ca lupta impotriva actelor de interventie ilicitd, nici de vreo altd activitate care implicd exercitarea unor
prerogative de putere publica.

(404) Comisia concluzioneazd cd monitorizarea si inregistrarea zborurilor si planificarea zborurilor, precum si dirjjarea
la sol, constituie servicii de naturd economicd. Prin urmare, finantarea acestora nu exclude incadrarea in normele
aplicabile ajutoarelor de stat.

6.1.1.3. Majorarea de capital acordatd de citre SOWAER

(405) Avand in vedere cd majorarea de capital, care face obiectul procedurii oficiale de investigare, a fost acordatd de
catre SOWAER in favoarea BSCA in 2002, adicd dupd hotdrarea ADP ('*!), aceasta nu exclude controlul Comisiei
in domeniul ajutoarelor de stat (a se vedea considerentul 346).

6.1.2. Avantaj selectiv

(406) Pentru a determina dacd masurile de stat reprezintd un ajutor, este necesar si se determine dacd aceste masuri
acordd intreprinderii beneficiare un avantaj pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd. Prezenta unui
avantaj economic poate fi exclusd atunci cind mdsurile in cauzd constituie operatiuni economice efectuate de
organisme publice sau de intreprinderi publice, realizate in conditii normale de piatd (*?). In acest caz, trebuie sd
se determine dacd, in conditii similare, un operator privat, care se bazeazd pe posibilittile previzibile de obtinere
a unui profit, ficand abstractie de orice consideratie privind caracterul social sau politica regionald sau sectoriald,
ar fi luat parte la aceleasi operatiuni ca si entitatea care acordd mdsura (denumit in continuare ,criteriul
operatorului in economia de piatd”). Prezenta unui avantaj economic poate fi, de asemenea, exclusd atunci cand
misurile in cauzd constituie compensatii financiare acordate intreprinderilor in cauzid pentru a le permite si
exploateze un serviciu de interes economic general, cu conditia ca astfel de compensatii si indeplineascd
conditiile cumulative stabilite in hotirarea Altmark (*). In cele ce urmeazi, Comisia va evalua, succesiv, misurile
in cauzd, din perspectiva conditiilor din hotdrarea Altmark si a criteriului operatorului in economia de piata.

("**) Monitorizarea si inregistrarea zborurilor constau in completarea bazei de date a administratiei valone, preluand informatiile privind
zborurile (numdr de pasageri, inmatriculare, numele pilotului, tipul de acronavi, natura zborului, originea, greutatea aeronavei etc.).

("*%) Planificarea zborurilor se referd la comunicdri, planuri de zbor, sloturi, anunturi radio si gestionarea parcarilor pentru acronave.

(") Dirijarea la sol include doud sarcini: (i) dirijare cu ,dispecer sol”, care este realizatd de coordonatorul unor zone la fiecare sosire a unui
avion si (i) ,follow me” care constd in ghidarea acronavei de citre un autovehicul utilizat numai pentru pilotii care nu cunosc
aeroportul (aviatia de afaceri) sau pentru acronavele de mari dimensiuni, codul D.

(*1) A se vedea nota de subsol 85.

(") Hotdrarea C-39/94 SFEI si altele [1996] ECR 1-3547, ECLLEU:C:1996:285, punctul 60; Hotirarea C342/96 Spania/Comisia [1999]
ECR[-2459, ECLLEU:C:1999:210, punctul 41.

(***) A se vedea nota de subsol 92.
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6.1.2.1. Aplicarea criteriilor din hotdrdrea Altmark

(407) In primul rand, este necesar si se examineze argumentul Belgiei indicat in sectiunea 5.1.1.1 litera (c) punctul (ii)
potrivit cdruia subventia pentru anumite servicii legate de activitatile acroportuare — presupunénd ci unele dintre
aceste servicii sunt de naturd economicd — nu ar constitui un avantaj pentru BSCA in temeiul hotirarii
Altmark (1)

(408) Astfel cum s-a analizat in sectiunea 6.1.1, Comisia considerd cd unele dintre serviciile pentru care se acordi
subventia nu sunt de naturd economici (de exemplu, serviciile de pompieri si de securitate) si va exclude din
analiza sa partea din subventie care compenseaza costurile acestor servicii.

(409) Cu toate acestea, Comisia considerd ci o altd parte dintre serviciile pentru care se acordd subventia este de naturd
economicd, cum ar fi intretinerea si repararea infrastructurii exploatate din punct de vedere comercial sau
dirjjarea la sol.

(410) Comisia considerd cd Belgia comite o eroare viditd de apreciere considerdnd aceste servicii ca fiind servicii
economice de interes general. Astfel, dupd cum se precizeazd la punctul 47 din Comunicarea Comisiei privind
aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat compensatiilor acordate pentru prestarea de
servicii de interes economic general (**’), in general, o ,misiune speciald de serviciu public” implicd furnizarea
unui serviciu pe care un operator, dacd ar tine seama de propriile sale interese comerciale, nu si le-ar asuma in
aceeasi masurd sau in aceleasi conditii. La punctul 50 din comunicarea mentionatd, Comisia considerd, de
asemenea, cd, pentru a fi calificate drept servicii de interes economic general, serviciile trebuie sa fie destinate
cetitenilor sau si fie furnizate in interesul societitii in ansamblul ei. In cazul de fati, serviciile economice
identificate nu sunt furnizate in interesul cetdtenilor, c¢i numai pentru a permite BSCA sd furnizeze un serviciu
aeroportuar. Acestea nu pot fi disociate de activitatea economici de exploatare a acroportului.

(411) in plus, BSCA nu a fost selectatd in conformitate cu o procedurd care respectd conditiile stabilite la al patrulea
criteriu Altmark.

(412) In plus, Belgia nu a furnizat dovezi cu privire la faptul ci valoarea subventiei a fost stabilitd pe baza unei analize
a costurilor pe care o intreprindere medie, bine gestionatd si echipatd in mod adecvat, le-ar fi suportat pentru
a indeplini obligatiile de serviciu public necesare. Intr-adevir, argumentele Belgiei sunt insuficiente:

— Belgia aratd faptul cd indicatorii evocati in comunicarea mentionatd mai sus in considerentul 410
demonstreazd gestionarea eficientd a BSCA (a se vedea considerentul 253), fird a preciza insd natura si
valoarea acestor indicatori;

— Belgia adaugd cd buna gestionare a ficut posibild atragerea investitorilor privati in 2009, in cadrul privatizarii
partiale a BSCA. Comisia subliniazi, cu toate acestea, cd, in cazul in care investitorii au decis si intre in
capitalul BSCA (obtinand un drept de veto cu privire la deciziile importante), acest lucru se poate datora
existentei ajutorului, care le permite sd spere cd BSCA va atrage un trafic semnificativ si, prin urmare, va
genera profituri mari, mai degrabi decat ca urmare a unei bune gestioniri. In acest sens, se poate reaminti, de
asemenea, cd investitorii privati pot achizitiona participatii in intreprinderi gestionate in mod gresit pe care
sperd sd le redreseze atunci cind acestea au sau impart controlul asupra intreprinderii in cauzi, cum este
cazul investitorului privat al BSCA care dispune de un drept de veto asupra deciziilor importante;

— nu este suficient nici ca cifra de afaceri sau traficul aeroportului din Charleroi si fie in crestere pentru
a deduce cd aeroportul este bine gestionat, astfel cum face Belgia (a se vedea considerentul 254). Aceastd
crestere a cifrei de afaceri si a traficului poate proveni din ajutorul care permite BSCA sd ofere conditii foarte
avantajoase pentru companiile aeriene si, prin urmare, si atragd trafic;

— in cele din urmd, argumentul Belgiei, potrivit ciruia ,rezultd din mecanismul de finantare instituit cd, prin
definitie, compensatia acordati BSCA este mai micd decat pretul pietei pentru toate serviciile care ii sunt
incredintate in mdsura in care aceastd compensatie este limitatd, din anul 2006, pentru serviciile legate de
protectia impotriva incendiilor §i de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar si, din 2010,
pentru serviciile de securitate” (a se vedea considerentul 255) nu este nici de naturd si demonstreze cd BSCA
este gestionat in mod eficient, ci doar, eventual, sd stabileascd ci nu existd nicio supracompensare.

(**%) A se vedea nota de subsol 92.
(%) JO C8,11.1.2012, p. 4.
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(413) In concluzie, cel putin primul si cel de-al patrulea criteriu din hotdrarea Altmark nu sunt indeplinite. Prin urmare,
Comisia nu poate exclude, in temeiul hotdrarii Altmark, ci subventia din partea regiunii pentru servicii legate de
activitatea aeroportuard constituie un avantaj.

6.1.2.2. Aplicarea testului operatorului in economia de piatd

(414) In ceea ce priveste determinarea entitdtii care acordd masura, Comisia considerd ci actiunile: (i) regiunii, in
calitate de proprietar al zonei aeroportuare; si (i) ale SOWAER, societate aflatd sub controlul exclusiv al Regiunii
valone, in calitate de concesionar domenial al zonei aeroportuare, proprietar al infrastructurii construite pe
domeniul aeroportuar si titular al misiunilor delegate de citre regiune, pe de altd parte, trebuie sd fie analizate
impreund in cazul in care acestea se incadreazd in una si aceeasi activitate a aceluiasi aeroport. In aceste conditi,
intr-adevar, SOWAER pare a fi un intermediar al regiunii in acest exercitiu. Prin urmare, pentru a stabili dacd
misurile descrise in sectiunea 3.1 conferd sau nu un avantaj economic in favoarea BSCA, Comisia va considera cd
entitatea care acordd mdsura este grupul format din regiune si SOWAER (denumit in continuare ,Regiunea-
SOWAER”).

(415) Prin urmare, Comisia considerd cd este necesar si examineze toate angajamentele grupului Regiunea-SOWAER
atunci cand modificd elementele economiei concesiunii (punerea la dispozitie a infrastructurii, inclusiv elaborarea
programului de investitii i preluarea reparatiilor majore, taxa de concesiune, subventia pentru anumite servicii
legate de activitatea aeroportuard, avand in vedere ci aceste servicii sunt de naturd economicd) si cd acestea sunt
aproape simultane si interconectate.

(416) Prin urmare, Comisia va aplica criteriul operatorului in economia de piatd urmdtoarelor patru seturi de mdsuri,
adoptate in mod succesiv:

— Conventia SOWAER/BSCA din 2002 si amendamentul din 29 martie 2002 la Conventia Regiunea/BSCA
(denumite in continuare ,conventiile din 2002”);

— decizia guvernului valon din 3 aprilie 2003 de a construi un terminal cu o capacitate mai mare decit se
prevdzuse initial (3 milioane de pasageri in loc de 2 milioane) si de a prevedea o capacitate mai mare pentru

parcirile pentru autovehicule (denumitd in continuare ,decizia de investitie din 2003”);

— Conventia de servicii din 4 aprilie 2006 dintre SOWAER si BSCA si amendamentul din 10 martie 2006 la
Conventia Regiunea/BSCA (denumite in continuare ,conventiile din 2006”);

— amendamentul din 15 ianuarie 2008 la Conventia Regiunea/BSCA (denumit in continuare ,amendamentul
din 2008”).

(417) De asemenea, Comisia va aplica criteriul operatorului in economia de piatd la majorarea capitalului BSCA
subscrisd de SOWAER in decembrie 2002.

(418) Pentru fiecare dintre aceste masuri, avand in vedere faptul cd acestea ar constitui un avantaj, Comisia va analiza
dacd acest avantaj este selectiv.

(a) Aplicarea criteriului operatorului in economia de piatd la masurile privind punerea la dispozitie a infras-
tructurii, inclusiv realizarea de noi investitii si de reparatii majore, si la acordarea unei subventii pentru
anumite servicii legate de activitatea aeroportuard

(i) Conventiile din 2002
1. Aplicarea testului operatorului in economia de piatd
(a) Principii generale aplicabile celor patru masuri

(419) Dupd cum se mentioneazd la punctul 51 din orientdrile privind sectorul aviatiei, analiza conformittii cu testul
operatorului in economia de piatd trebuie si se bazeze pe perspective clare de rentabilitate ex ante pentru
entitatea care acorda finantarea (1*%).

(") Decizia 2013/664 UE a Comisiei din 25 iulie 2012 privind masura SA.23324 — C 25/07 (ex NN 26/07) — Finlanda Finavia, Airpro si
Ryanair la aeroportul Tampere-Pirkkala (JO L 309, 19.11.2013, p. 27).
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(420)

(421)

(422)

(423)

(424)

(425)

(426)

Comisia observd cd regiunea nu a furnizat niciun plan de afaceri care sd demonstreze rentabilitatea preconizatd
pentru regiune sijsau SOWAER a investitiilor planificate in momentul in care deciziile cu caracter obligatoriu au
fost adoptate pentru realizarea fieciruia dintre acestea. Absenta unui plan de afaceri constituie un indiciu al
faptului cd Regiunea/SOWAER nu actionau conform logicii unui operator in economia de piatd atunci cand au
adoptat masurile in favoarea BSCA.

De asemenea, Comisia noteazd faptul cd rapoartele furnizate in sprijinul deciziilor guvernului valon justifici
interesul acestor investitii prin impactul pozitiv al dezvoltdrii aeroportului asupra economiei si ocupdrii fortei de
muncd la Charleroi si in regiunea sa ('¥). Cu toate acestea, Comisia reaminteste cd, in conformitate cu
o jurisprudentd constantd, consideratiile privind dezvoltarea regionald nu pot fi luate in considerare pentru
aplicarea testului operatorului in economia de piatd (**%).

In pofida absentei unui plan de afaceri al regiunii si/sau al SOWAER, Comisia a examinat daci, pentru grupul
constituit de Regiune-SOWAER, valoarea actualizatd netd a fiecdrui set de masuri identificat in considerentul 416
era pozitiva. iIntr-adevir, in cazul in care valoarea actualizatd neti a unei masuri este pozitiva, aceasta inseamna
cd misura in cauzd este beneficd pentru operatorul in cauza.

Valoarea actualizati netd a fost calculati ca suma actualizatd a fluxurilor financiare (venituri minus costuri)
agregate pentru grupul Regiunea-SOWAER care pot fi asteptate de la fiecare set de mdsuri in momentul acorddrii
acestuia.

Rata de actualizare utilizatd pentru a calcula valoarea actualizatd netd a fost determinatd prin stabilirea costului
capitalului pentru entitatea care a acordat masura la momentul la care aceasta a fost acordatd. Costul capitalului
unei entititi depinde de structura sa de finantare, in special in ceea ce priveste capitalul propriu si datoria. In
acest caz, cea mai mare parte a cheltuielilor legate de proiect care revin grupului Regiunea-SOWAER vine din
investitiile finantate de citre SOWAER. Din acest motiv, Comisia a decis si evalueze costul capitalului entitatii
care acordd misura de ajutor prin costul capitalului acordat de structura bilantului SOWAER, care este structura
de finantare aleasd de grupul Regiunea-SOWAER si de conditiile de acces la pietele de capital.

(b) Aplicarea testului operatorului privat in economia de piatd la conventiile din 2002

In conformitate cu conventiile din 2002, Regiunea-SOWAER a hotdrat sd puni la dispozitia BSCA, in schimbul
unei taxe de concesiune, terenurile i infrastructura aeroportului din Charleroi, angajindu-se si dezvolte aceastd
infrastructurd in conformitate cu programul de investitii anexat la Conventia SOWAER/BSCA din 2002 si sd
desfisoare lucriri majore de intretinere si reparatii, precum si si pliteascd BSCA o subventie pentru anumite
servicii legate de activitatea aeroportuara.

Scenariul contrafactual ar fi constat pentru Regiunea-SOWAER si nu semneze conventiile din 2002 si, prin
urmare, sd nu se angajeze la noi investitii importante, nici si nu acorde subventia ,incendiu-intretinere”. Comisia
a presupus cd, in acest scenariu contrafactual in absenta ajutorului, aeroportul ar continua probabil si
functioneze, dar mult mai putin, avand in vedere necesitatea investitiilor prevdzute in conventiile din 2002,
pentru a permite o crestere semnificativd a traficului in cadrul aeroportului. Acest scenariu contrafactual ar duce
la o valoare actualizatd netd usor pozitivd, care este imposibil de estimat cu un oarecare grad de fiabilitate, in
special din cauza faptului cd ar fi foarte dificil ca Regiunea-SOWAER si estimeze care ar fi putut fi traficul
asteptat in absenta conventiilor din 2002, precum si cuantumul taxei de concesiune obtinute de BSCA. Prin
urmare, pentru calcularea valorii actualizate nete, Comisia a presupus cd valoarea actualizatd netd a scenariului
contrafactual este zero. In cazul in care, pe baza acestei ipoteze, valoarea actualizati netd a conventiilor din 2002
este negativd, aceasta este negativd a fortiori, in ipoteza in care valoarea actualizatd a scenariului contrafactual
este pozitivd. Aceasta este, asadar, o ipotezd favorabild pentru Regiunea-SOWAER, cat si pentru BSCA.

(") A se vedea nota din 8 noiembrie 2000 a ministrului insdrcinat cu economia in guvernul valon.
(") Cauzele T-129/95, T-2/96 si T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke si Lech-Stahlwerke/Comisia [1999] ECR 1I-17, ECLLEU:T:1999:7,
punctul 120.
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(i) Costurile si veniturile luate in considerare pentru calcularea valorii actualizate nete a masurii din 2002

(427) in vederea calculirii valorii actualizate nete a conventiilor din 2002 pentru Regiunea-SOWAER, Comisia
a determinat costurile si veniturile grupului Regiunea-SOWAER care puteau fi anticipate ca rezultat al acestor
conventii, integrand:

— pentru perioada 2002-2015:

— costul estimat al investitiilor (a se vedea tabelul 13) si al prestatiilor de naturd economica care trebuie si
fie realizate de citre SOWAER, precum si ponderea subventiei plitite de regiune pentru anumite servicii
legate de activitatea aeroportuard care este platitd pentru servicii de naturd economicd;

— veniturile estimate ale taxei de concesiune datorate de cdtre BSCA societdtii SOWAER;
— pentru perioada 2016-2040:

— valoarea fluxurilor de numerar preconizate ale proiectului dupd 2015. Valoarea fluxurilor financiare ale
proiectului dupd 2015 a fost estimatd utilizind metoda cresterii perpetue cu o ratd de crestere de 2 %,
care reflectd rata preconizatd a inflatiei pe parcursul perioadei ('*).

(428) Aceste date se bazeazd pe previziunile de care dispuneau regiunea si SOWAER in 2002, in special in ceea ce
priveste traficul si costurile. Prin urmare, Comisia nu a tinut cont de devierile unor costuri ale programului de
investitii care nu puteau fi anticipate la momentul deciziei de a initia programul in aprilie 2002 (de exemplu,
cregterea preturilor de constructie si devierile unor costuri legate de probleme de stabilitate a solului care nu erau
cunoscute la momentul elaborarii programului de investitii).

(429) De asemenea, Comisia nu a tinut seama de valoarea terenurilor si a infrastructurii in calcularea valorii actualizate
nete, atdt in ceea ce priveste calculul corespunzitor scenariului in care conventiile din 2002 sunt adoptate si in
cel corespunzitor scenariului contrafactual. Astfel, calculul valorii actualizate nete se bazeazd pe fluxurile de
numerar viitoare estimate in 2002.

(430) In cele din urmi, nu s-a tinut cont de eventualele castiguri de capital si de dividendele incasate de SOWAER in
temeiul participatiei sale la capitalul BSCA. Intr-adevir, astfel cum a precizat Curtea (*°), ,pentru a determina
dacd o misurd de stat constituie ajutor, este necesar sd se determine dacd intreprinderea beneficiard primeste un
avantaj economic pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd. in cadrul acestei examindri, instantei
nationale ii revine sarcina de a determina remuneratia normald pentru prestatiile in cauzid”. Comisia considerd c,
in cazul de fatd, punerea la dispozitie a unei infrastructuri la un pret mai mic decat pretul pietei constituie un
avantaj pentru BSCA, chiar in ipoteza in care SOWAER preconizeazd cd isi va recupera pierderea prin evaluarea
capitalului pe care il detine sau a dividendelor pe care le va primi. Comisia noteazd, de asemenea, efectele asupra
concurentei ale unei aborddri in care ar fi luate in considerare eventualele cstiguri de capital si dividendele.
Tmpins la extrem, acest scenariu ar conduce la a admite ci o autoritate publici poate solicita o taxd de concesiune
nuld a unui aeroport in care aceasta ar fi actionard (acesta este motivul pentru care aceastd autoritate ar putea
astepta dividende sifsau o crestere a valorii actiunilor sale), fird ca acest fapt si constituie ajutor de stat. Acest
lucru ar permite aeroportului in cauzd si ofere conditii tarifare foarte scizute companiilor aeriene si ar produce,
astfel, o denaturare a concurentei in special fatd de aeroporturile private.

(431) Tabelul de mai jos prezintd costul investitiilor economice luate in considerare de citre Comisie pentru calcularea
valorii actualizate nete a masurii din 2002.

Pentru a realiza acest tabel, Comisia s-a bazat pe programul de investitii prevdzut pentru aeroportul din Charleroi
care era anexat la Conventia SOWAER/BSCA din 15 aprilie 2002. Desi anexat la Conventia SOWAER/BSCA din
15 aprilie 2002, acest program nu identificd investitiile care mai riman de efectuat la data de 15 aprilie 2002, ci
toate investitiile care ar fi trebuit efectuate de la 1 ianuarie 2001 sau care riman de efectuat. Pentru a identifica

(") Rata de crestere de 2 % este utilizatd, ea insisi, in acordurile succesive incheiate intre Regiune/SOWAER si BSCA, de exemplu pentru
rata de crestere a plafonului taxei variabile.
(") Cauza C-39/94 SFEI[1996] ECR1-3547, ECLLEU:C:1996:285, punctele 60 §i 61.
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investitiile care rdiman de efectuat la data de 15 aprilie 2002, Comisia a aménat in 2002 investitiile planificate
pentru 2001 si 2002 (**!) si a dedus din aceastd sumd investitiile deja realizate pand la 15 aprilie 2002 (**%).

costul investitiilor care rimin de efectuat la 15 aprilie 2002

Tabelul 13

(milioane EUR)

2002 2003 2004 2002 0 0
Expropriere (sold faza 1) 0,55 0,00 0,00 0,55
Achizitionarea de noi terenuri 3,59 0,00 0,00 3,59
Sold noi terenuri 0,00 0,00 0,94 0,94
Renovarea SABCA 1,39 0,00 0,00 1,39
Decont, regularizare si diverse 1,12 0,00 0,00 1,12
Subtotal 6,64 0,00 0,94 7,59
Renovarea localurilor tehnice si 1,55 0,00 0,00 1,55
administrative
Imprejmuirea perimetrului 0,27 0,00 0,00 0,27
aeroportuar
Lumini de apropiere si cdi de rulare 0,42 0,00 0,00 0,42
Reparare jgheaburi 0,27 0,00 0,00 0,27
Extinderea statiei de kerosen 0,27 0,00 0,00 0,27
Eliminarea deseurilor 0,12 0,00 0,00 0,12
Reabilitarea pistei de rulare sud 0,50 0,00 0,00 0,50
Parcare avioane neutilizate 0,03 0,00 0,00 0,03
Detectarea incendiilor din parcarea 0,17 0,00 0,00 0,17
subterand pentru autovehiculele
pasagerilor
Tratarea apelor uzate 518 0,00 0,00 5,18
Echipamente pentru energie si 2,01 0,00 0,00 2,01
telecomunicatii
Tunel tehnic 0,74 0,45 0,00 1,19

(1) Astfel cum au fost indicate in programul de investitii prevazut pentru aeroportul din Charleroi anexat la Conventia SOWAER/BSCA din

15 aprilie 2002.

("2 Astfel cum au fost indicate de cdtre BSCA.
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(milioane EUR)
2002 2003 2004 2002 % 2003
Rutd de serviciu 0,00 0,00 0,82 0,82
Rambleuri in perimetrul 6,20 1,86 0,62 8.68
aeroportului
Extinderea pistei 9,92 2,48 0,00 12,39
Cale de rulare nord si iesire de pe 2,48 3,72 1,02 7,21
pistd
Parcare pentru avioane si refacerea 4,96 2,48 0,00 7,44
pavajului
Asistentd pentru navigatie 0,00 0,50 3,07 3,57
Carburant pentru hangarul de 0,25 1,61 0,00 1,86
asistentd
Turn de control 0,00 0,25 0,25 0,50
Cladiri de birouri + marfd 0,00 0,25 2,13 2,38
Subtotal 35,33 13,58 7,91 56,82
Terminal nou 12,64 12,39 2,97 28,01
TOTAL 54,62 25,98 11,82 92,42

Apoi, Comisia a pastrat doar partea din aceste investitii pe care o considerd legatd de activitdti economice. Au

fost, prin urmare, eliminate:

— imprejmuirea partii perimetrului aeroportuar la care se ajunge dupd verificarile efectuate de politie si unde se

afld, in special, avioanele (a se vedea explicatiile de la considerentul 365);

— turnul de control (a se vedea explicatiile de la considerentul 365);

— 7 % din costul investitiilor legate de noul terminal (a se vedea explicatiile de la considerentul 366).

Comisia ajunge la urmdtorul plan de investitii:

Tabelul 14

Costul investitiilor pentru activitdti economice luate in considerare de citre Comisie pentru
calcularea valorii actualizate nete a masurii din 2002

(milioane EUR)

Partea econo- 2002 + 2003
mici (%) 2002 2003 2004 + 2004
Expropriere (sold faza 1) 100 0,55 0,00 0,00 0,55
Achizitionarea de noi terenuri 100 3,59 0,00 0,00 3,59
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(milioane EUR)

Partea econo- 2002 + 2003
mics 0 2002 2003 2004 004

Sold noi terenuri 100 0,00 0,00 0,94 0,94
Renovare SABCA 100 1,39 0,00 0,00 1,39
Decont, regularizare si diverse 100 1,12 0,00 0,00 1,12
Subtotal 6,64 0,00 0,94 7,59
Renovarea localurilor tehnice 100 1,55 0,00 0,00 1,55
si administrative
Tmprejmuirea perimetrului 0 0,00 0,00 0,00 0,00
aeroportuar
Lumini de apropiere si cii de 100 0,42 0,00 0,00 0,42
rulare
Reparare jgheaburi 100 0,27 0,00 0,00 0,27
Extinderea statiei de kerosen 100 0,27 0,00 0,00 0,27
Eliminarea deseurilor 100 0,12 0,00 0,00 0,12
Reabilitarea pistei de rulare sud 100 0,50 0,00 0,00 0,50
Parcare avioane neutilizate 100 0,03 0,00 0,00 0,03
Detectarea incendiilor din 100 0,17 0,00 0,00 0,17
parcarea subterand pentru
autovehiculele pasagerilor
Tratarea apelor uzate 100 518 0,00 0,00 518
Echipamente pentru energie si 100 2,01 0,00 0,00 2,01
telecomunicatii
Tunel tehnic 100 0,74 0,45 0,00 1,19
Rutd de serviciu 100 0,00 0,00 0,82 0,82
Rambleuri in perimetrul 100 6,20 1,86 0,62 8,68
aeroportului
Extinderea pistei 100 9,92 2,48 0,00 12,39
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(milioane EUR)
Partea econo- 2002 + 2003

et 00 2002 2003 2004 22004

Cale de rulare nord si iesire de 100 2,48 3,72 1,02 7,21

pe pista

Parcare pentru avioane si 100 4,96 2,48 0,00 7,44

refacerea pavajului

Asistentd pentru navigatie 100 0,00 0,50 3,07 3,57

Carburant pentru hangarul de 100 0,25 1,61 0,00 1,86

asistentd

Turn de control 0 0,00 0,00 0,00 0,00

Cladiri de birouri + marfa 100 0,00 0,25 2,13 2,38

Subtotal 35,06 13,34 7,66 56,06

Terminal nou 93 11,76 11,53 2,77 26,05

TOTAL 53,46 24,86 11,37 89,69

(432)

Conform calculelor Comisiei, investitiile pentru activititi economice previzute initial reprezentau
89 690 000 EUR, adicd 97 % din investitiile prevazute initial.

La aceste investitii, trebuie sd se adauge costurile de intretinere si cheltuielile de functionare a SOWAER care pot
fi atribuite activitdtilor economice ale aeroportului din Charleroi, astfel cum sunt previzute de Regiunea/
SOWAER (**%). Intrucat 97 % din investitiile previzute initial erau pentru activititi economice (***), Comisia
a inmultit cu 0,97 costurile de intretinere si cheltuielile de functionare indicate la pagina 10 din planul de afaceri
al SOWAER anexat la decizia regiunii din 23 mai 2001. In ceea ce priveste cheltuielile de functionare, Comisia
considerd, pe baza informatiilor furnizate de citre regiune, cd 29 % din cheltuielile pentru aeroporturile din
Charleroi si din Liege pot fi atribuite aeroportului din Charleroi.

Tabelul 15

suma costurilor de intretinere (A) si a cheltuielilor de functionare (B) a SOWAER care pot fi
atribuite activititilor economice ale aeroportului din Charleroi

(milioane EUR)

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

0,84 |1 0,84 | 0,84 | 1,56 | 1,56 | 1,56 | 1,56 | 1,56 | 2,41 | 2,41 | 2,41 | 2,41 | 2,41 | 2,41

0,47 |1 0,48 | 0,49 | 0,50 | 0,51 | 0,52 | 0,53 | 0,54 | 0,55 | 0,56 | 0,57 | 0,58 | 0,60 | 0,61

A+B

1,31 | 1,32 | 1,33 | 2,06 | 2,07 | 2,08 | 2,09 | 2,10 | 2,96 | 2,97 | 2,98 | 2,99 | 3,00 | 3,01

("**) A se vedea pagina 10 din planul de afaceri al SOWAER anexat la decizia Regiunii valone din 23 mai 2001.
("**) A se vedea finalul considerentului 431.
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(433) Trebuie, de asemenea, si se adauge partea din subventia pentru ,incendii-intretinere” care poate fi atribuitd unor
activitdti economice. Comisia estimeazd cd 10 % din cheltuielile acoperite de subventia pentru ,incendii-
intretinere”, dupd cum se indicd in planul de afaceri al BSCA din 2002, sunt de naturd economica.

Tabelul 16

partea din subventia pentru ,incendii-intretinere” care compenseazi activititi economice

(milioane EUR)

2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

0,33 | 034 | 0,35 | 0,39 | 0,40 | 0,44 | 0,44 | 0,48 | 0,49 | 0,50 | 0,51 | 0,52 | 0,53 | 0,54

(434) Prin urmare, pentru a stabili fluxurile de trezorerie care urmeazd si fie luate in considerare pentru calcularea
valorii actualizate nete a misurii din 2002, Comisia a adunat cifrele de pe ultimele randuri din tabelul 14, din
tabelul 15 si din tabelul 16.

Tabelul 17

fluxuri de numerar de iesire pind in 2015, luate in considerare de Comisie pentru calcularea
valorii actualizate nete a masurii din 2002

(milioane EUR)

2002 2003 2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

55,10 | 26,53 | 13,05 | 2,45 | 2,47 | 2,52 | 2,53 | 2,58 | 3,44 | 3,46 | 3,48 | 3,50 | 3,52 | 3,54

(435) Pentru a calcula valoarea actualizatd netd a proiectului, este necesar si se determine venitul anticipat. Acest venit
anticipat este constituit din partea variabild a taxei de concesiune a BSCA, astfel cum a fost fixatd la articolul 11.1
din Conventia SOWAER/BSCA din 2002, adicd 35 % din veniturile acronautice ale BSCA, cu un plafon care
evolueazd in timp. Date fiind previziunile referitoare la veniturile aeronautice, se putea anticipa cd taxa variabild
ar fi plafonatd pand in 2015. Acest plafon era stabilit la 883 689 EUR in 2002, aceastd sumd trebuind si fie
majoratd cu 2 % pe an pand in 2006, apoi plafonul trebuia sd ajungd la 2 651 067 EUR in 2007, aceastd sumd
fiind, de asemenea, majoratd cu 2 % pe an. Incepand din 2015, Conventia SOWAER/BSCA din 2002 prevedea cd
aceste sume ar fi revizuite. Comisia a formulat ipoteza ¢ plafonarea ar fi eliminatd incepand cu 2015 (in cazul in
care Comisia ar formula ipoteza ci plafonarea ar fi mentinutd dupd 2015, ea ar constata o valoare actualizatd
netd a masurii inferioard celei constatate).

Tabelul 18

Fluxuri de numerar de intrare pand in 2015 luate in considerare de Comisie pentru calcularea
valorii actualizate nete a mdsurii din 2002

(milioane EUR)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

0,88 | 0,90 | 0,92 | 0,94 | 096 | 2,65 | 2,70 | 2,76 | 2,81 | 2,87 | 2,93 | 2,99 | 3,05 | 3,11

(436) Comisia a calculat fluxurile nete de numerar (intriri minus iesiri) luate in considerare de citre Comisie pentru
calcularea valorii actualizate nete a masurii din 2002 ficand diferenta dintre cifrele de pe ultimul rand din tabelul
18 si din tabelul 17.
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Tabelul 19

Fluxuri de numerar nete (intrdri minus iesiri) pind in 2015 luate in considerare de Comisie pentru
calcularea valorii actualizate nete a misurii din 2002

(milioane EUR)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

-54,21|-2563|-12,13| - 1,52 | - 1,51 0,13 0,17 0,18 | -0,63 | -0,59 [ -0,56 | -0,52 | -0,48 | — 0,44

(i) Rata de actualizare luatd in considerare pentru calcularea valorii actualizate nete a masurii din 2002

(437) Astfel cum s-a explicat in considerentul 424, pentru a stabili rata de actualizare, Comisia a estimat costul mediu
ponderat al capitalului pentru SOWAER in momentul acordarii ajutorului. Aceastd estimare a fost realizatd pe
baza datelor si a ipotezelor urmdtoare:

— un raport datorie/capital propriu de 30 % al SOWAER (%) si, prin urmare, o cotd a datoriei in finantare (r,)
de 23 %;

— un cost de indatorare inainte de impozitare (k;) egal cu costul mediu ponderat de indatorare a SOWAER
inainte de impozitare in 2002, adica intre 4,9 % si 5,5 %;

— o primd de risc (Ak) de 5,51 % (**°);
— un coeficient beta (**7) intre 0,91 si 1,23 (**%);

— 1in ceea ce priveste costul capitalului propriu, un cost inainte de impozitare al capitalului plasat fard risc (r,)
intre 5,16 % si 5,37 % (**%);

— o ratd de impozitare (t) de 40,2 %.

Pe baza acestor date si ipoteze, Comisia este in mdsurd sd calculeze costul mediu ponderat al capitalului (C),
potrivit urmdtoarei formule standard:

C=(1-ry xk; + 1, xky
Unde costul capitalului (k;) este dat de modelul de evaluare a activelor financiare (MEDAF) dupd formula:
k, =1+ x Ak

Pe baza acestei formule si a ipotezelor precedente, Comisia considerd cd o ratd de actualizare de 9 % constituie
o ratd rezonabila.

(iii) Rezultatul calculului valorii actualizate nete

(438) Fluxurile de numerar nete indicate in tabelul 19 actualizate la rata de 9 % reprezintd o valoare actualizatd netd de
— 83,7 milioane EUR.

(%) Aceasta este o analizd ex-post pe baza bilantului SOWAER pentru anul 2002. Raportul datorie/capital propriu al companiilor de
transport aerian este, in medie, de 35 % dupd Damodaran: ,Risk Premiums for Other Markets” 2001 (http://pages.stern.nyu.edu/
~ADAMODAR)).

(**%) Sursa: Damodaran: ,Risk Premiums for Other Markets” 2001 (http://pages.stern.nyu.edu/~ADAMODAR|).

("*7) Coeficientul beta este un factor esential al modelului de determinare a valorii activelor de capital. Acesta masoard rentabilitatea relativa
a unui activ in raport cu piata.

("®) A se vedea nota de subsol 156.

("*°) Rata dobanzii la obligatiunile belgiene pe 10 ani in aprilie 2002.
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(439) Pentru calcularea valorii actualizate nete pe intreaga duratd a concesiunii, trebuie si se atribuie proiectului
o valoare finald in 2015. Aceastd atribuire se face presupunénd, incepand din 2015, un flux de numerar egal cu
cel al mediei pentru perioada 2013-2015, care creste cu 2 % pe an. In misura in care se presupune ci plafonarea
pentru partea variabild a taxei de concesiune este eliminatd incepand cu anul 2016, valorile care trebuie luate in
considerare sunt fluxurile de numerar in absenta unei plafondri in perioada 20132015. Pe baza acestor ipoteze,
Comisia a calculat cd valoarea finald a proiectului in 2015 putea fi estimatd la 8,07 milioane EUR.

(440) Valoarea actualizatd netd a misurii din 2002 se ridicd la — 75,63 milioane EUR. Aceastd valoare actualizatd netd
fiind negativd, Comisia concluzioneazd cd conventiile din 2002 nu indeplinesc, asadar, criteriul operatorului
privat in economia de piatd si conferd BSCA un avantaj fatd de concurentii sii.

2. Selectivitate

(441) in temeiul conventiilor din 2002, Regiunea-SOWAER a decis sd puni la dispozitia BSCA terenurile si infrastruc-
turile acroportului din Charleroi, angajandu-se sd dezvolte aceastd infrastructurd in conformitate cu programul de
investitii anexat la Conventia SOWAER/BSCA din 2002 si sd efectueze lucririle majore de intretinere si reparatii,
precum si sd pliteascd BSCA o subventie pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard, in schimbul
unei taxe de concesiune mai micd decat cea pe care ar fi solicitat-o un operator privat in economia de piatd.

(442) Comisia subliniazd ci masura este acordatd numai in favoarea BSCA.

(443) Desigur, potrivit Belgiei ('*), nu existd nicio discriminare la nivelul regiunii privind acordarea subventiei pentru
anumite servicii legate de activitatea aeroportuard (**!). In plus, potrivit Belgiei, misiunile privind siguranta si
securitatea in cadrul acroporturilor care apartin Regiunii flamande sunt realizate de citre aceasta din urma.

(444) Cu toate acestea, Comisia face urmdtoarele observatii.

(445) In primul rand, dat fiind ci avantajul decurge din faptul ci taxa de concesiune este mai mici decat ceea ce ar fi
solicitat un operator privat pentru punerea la dispozitie a infrastructurilor, din prestrile de servicii si din
subventie, este necesar si se examineze daci masura conferd un avantaj selectiv pentru BSCA. In acest context,
simplul fapt cd subventia este plititd de regiune celorlalte aeroporturi aflate in administrarea sa pe o bazd
nediscriminatorie nu este suficient. Ar trebui si se stabileascd faptul cd regiunea a acordat aceeasi masurd
celorlalte aeroporturi aflate in administrarea sa, acceptand o taxd mai micd decat taxa de piatd in aceleasi conditii
ca cele acordate pentru BSCA. Belgia nu a demonstrat acest lucru.

(446) Chiar presupunand cd Belgia a fost in masurd si demonstreze acest lucru, Comisia observa cd, in orice caz,
o astfel de masurd nu ar acorda mai putin un avantaj selectiv pentru BSCA deoarece aceastd masurd ar aduce
beneficii unui anumit sector economic (i anume sectorului administrarii acroporturilor) si, prin urmare, nu ar fi
o misurd generald (**). In special, operatorii celorlalte mijloace de transport nu beneficiazd de un astfel de
avantaj.

(447) Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd masura conferd un avantaj selectiv pentru BSCA.

(i) Decizia de investitie din 2003
1. Aplicarea testului operatorului in economia de piatd

(448) Regiunea ar fi putut sd respecte programul din 2002. Deciziei din aprilie 2003 ii corespunde, prin urmare, un
scenariu contrafactual care constd in respectarea programului de investitii anexat la Conventia SOWAER/BSCA.
Costurile legate de decizia de investitie din 2003 pentru Regiunea-SOWAER corespund, prin urmare, costurilor
suplimentare celor previzute in ,programul de investitii” din 2002.

(") Nota Belgiei intitulatd ,raspunsul Regiunii valone la solicitarea de informatii din 14 ianuarie 2014” (intrebarea 13), primitd de Comisie
la 7 februarie 2014.

(**") Belgia numeste aceste servicii ,servicii neeconomice”.

(") Cauza 17373, Italia/Comisia, EU:C:1974:71.
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(449) Pentru a examina dacd un operator de piatd ar fi luat decizia de investitii din 2003, trebuie si se stabileascd daci
valoarea actualizatd netd a misurii din 2003 este pozitiva.

(450) Diferentele intre planul din 2003 si cel din 2002 se referd atdt la previziunile in materie de investitii, ct si la
numdrul preconizat de pasageri.

(451) In ceea ce priveste investitiile, Comisia constatd o diferentd intre elementele ,terminal nou” si ,parcare”, atat in
ceea ce priveste cantitdtile, cat §i datele investitiilor. Majorarea investitiilor pentru parcare §i terminal este
efectuatd in 2002, in planul initial de investitie, respectiv in 2004, in planul de investitii pentru 2003. Prin
urmare, Comisia concluzioneazi cd a apdrut o diferentd de doi ani intre cele doud planuri in materie de investitii.
in plus, pe baza informatiilor transmise de Belgia, Comisia considerd ci partea economicd a investitiilor in
parcare si in terminal este de 93 %. Valoarea investitiilor suplimentare care rezultd din mdsura din 2003
corespunde, asadar, comparatiei urmatoare:

Tabelul 20

Valoarea investitiilor suplimentare cu o diferentd de doi ani care rezulti din misura din

2003
(milioane EUR)

2003 2004 2005 2006 2007
Terminal nou 1,6 14 17 9,4 —
Parcare autovehicule 0,8 6 6 5 1,2
Total 2,4 20 23 14,4 1,2
pondere economici 2,23 18,60 21,39 13,39 1,12

2001 2002 2003 2004 2005
Investitii in conformitate cu planul din 0,23 11,53 11,53 2,77 0,00
2001 / 2002
Valoarea investitiilor suplimentare (cu 2,00 7,07 9,86 10,63 1,12
diferentd de doi ani)

(452) In ceea ce priveste traficul de pasageri, Comisia constatd o discrepantd intre nivelul de pasageri pentru 2003
anticipat in 2002 (1,47 milioane) si in 2003 (1,7 milioane). Prin urmare, Comisia considerd ci s-a estimat cd
investitiile suplimentare ar conduce la un excedent de pasageri de la 16 % (1,7/1,47) pe parcursul intregii
perioade. Acest excedent de pasageri nu ar duce la un excedent de venituri pentru perioada 2003-2015, deoarece
se anticipeazd ci plafonarea taxei de concesiune variabile ar fi deja atinsd pentru acesti ani. Cu toate acestea,
aceastd crestere a traficului are un impact asupra veniturilor incepand din 2016 si, prin urmare, asupra valorii
finale a aeroportului in 2015.

(453) Astfel cum s-a explicat in considerentul 424, pentru a determina rata de actualizare, Comisia a estimat costul
mediu ponderat al capitalului pentru SOWAER in momentul acordarii ajutorului. Aceastd estimare a fost realizatd
pe baza datelor si a ipotezelor urmitoare:

— un raport datorie/capital propriu de 30 % al SOWAER ('**) si, prin urmare, o parte a datoriei in finantare (r,)
de 23 %;

(**) A se vedea nota de subsol 155.
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— un cost de indatorare inainte de impozitare (k;) egal cu costul mediu ponderat de indatorare a SOWAER
inainte de impozitare in 2002, adicd intre 4,9 % si 5,5 %;

— o primd de risc (Ak) de 5,64 % (**%);
— un coeficient beta intre 0,91 si 1,25 (**%);

— 1in ceea ce priveste costul capitalului propriu, un cost inainte de impozitare al capitalului plasat fird risc (r)
intre 4,3 % si 4,7 % ('%°);

— o ratd de impozitare (t) de 33,99 %.

Pe baza acestor date si ipoteze, Comisia este in mdsurd si calculeze costul mediu ponderat al capitalului (C),
potrivit urmdtoarei formule standard:

C=(1-1) <k +1, xky
Unde costul capitalului (k;) este dat de modelul de evaluare a activelor financiare (MEDAF) dupd formula:
k, =1+ p x Ak

Pe baza acestei formule si a ipotezelor precedente, Comisia considerd cd o ratd de actualizare de 9,5 % este o ratd
rezonabild.

(454) Tinand seama de investitiile din perioada 2003-2007 si de venitul anticipat sub formd de valoare terminald in
2015, calcularea valorii actualizate nete pe baza unui cost mediu ponderat al capitalului de 9,5 % conduce la
o valoare de — 19,81 milioane EUR. Prin urmare, decizia de investitie din 2003, ca si cea din 2002, nu este
conformd cu criteriul operatorului in economia de piata.

2. Selectivitate

(455) Comisia subliniazd cd masura este acordatd numai pentru BSCA. Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci mdsura
conferd un avantaj selectiv pentru BSCA.

(iii) Conventiile din 2006
(456) Conventiile din 2006 au:

— modificat zona serviciilor pentru care BSCA primeste o subventie din partea regiunii §i introdus un plafon
pentru aceastd subventie;

— modificat metodele de calcul al cuantumului variabil al taxei de concesiune, mentinand plafonul la nivelul
fixat de Conventia SOWAER/BSCA din 2002.

(457) In ceea ce priveste costurile preconizate ca urmare a masurilor din 2006, prin introducerea unui plafon pentru
subventiile din partea regiunii, masurile din 2006 permiteau, inclusiv dintr-o perspectivi ex ante, sd se limiteze
majorarea subventiei si, astfel, si se reducd costurile grupului Regiunea/SOWAER in comparatie cu situatia
anterioard.

(458) In ceea ce priveste veniturile preconizate ca urmare a misurilor din 2006, trebuie subliniat faptul cd, potrivit
Belgiei, s-a decis modificarea metodelor de calcul al cuantumului variabil al taxei de concesiune, astfel incat
societdtile de administrare a aeroporturilor (si, prin urmare, BSCA), care tocmai obtinuserd dreptul de a stabili

("% A se vedea nota de subsol 156.
(***) Rata dobanzii la obligatiunile belgiene pe 10 ani in aprilie 2003.



30.11.2016 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 325/137

nivelul taxelor de aeroport, nu pot reduce taxa datorati SOWAER (aceastd taxd bazandu-se, pand in acel moment,
pe taxele de aeroport). Potrivit Belgiei, SOWAER si BSCA doreau ca conventiile din 2006 si nu modifice
echilibrul financiar stabilit prin conventiile din 2002. Acesta este motivul pentru care:

— plafonul miasurilor riméane neschimbat;

— este introdusd o clauzd de salvgardare, care prevede ,cd, in circumstante exceptionale sau in cazul unei
modificiri juridice (...), independente de vointa partilor si care ar fi de naturd si modifice in mod substantial
structura conventiei in detrimentul uneia dintre pdrti, (...) partile vor ciuta, in temeiul principiului echittii,
modificarile care trebuie aduse conventiei pentru a restabili echilibrul prestatiilor lor reciproce, protejaindu-si,

in acelasi timp, interesele, in colaborare cu Regiunea valona”.

(459) Comisia considerd ci era rezonabil ca SOWAER si negocieze cu BSCA o modificare a modalitatilor de calcul al
cuantumului variabil al taxei de concesiune, astfel incit BSCA si nu fie iIn mdisurd si modifice nivelul
cuantumului variabil al taxei de concesiune prin reducerea taxelor de aeroport (**). In plus, Comisia constata ci,
in lipsa transportului de mdrfuri, plafonul introdus de masurile din 2006 era atins incd de la numdrul de
637 689 de pasageri in 2006 si 1 737 378 de pasageri in 2007, in timp ce aeroportul din Charleroi avea deja
2170 000 de pasageri in 2006. Prin urmare, mentinerea plafonului pentru cuantumul variabil al taxei de
concesiune la un nivel neschimbat trebuia sd permitd mentinerea nivelului veniturilor SOWAER. In circumstante
exceptionale care conduc la o scddere a cuantumului variabil al taxei de concesiune, SOWAER putea sd
renegocieze cu BSCA pentru a cduta modificdrile care trebuie aduse pentru a restabili echilibrul prestatiilor
reciproce. Prin urmare, masurile din 2006 nu trebuiau si reducd, in mod automat, veniturile grupului Regiunea/
SOWAER.

(460) Masurile din 2006 trebuiau, asadar, si permitd a priori limitarea costurilor grupului Regiunea/SOWAER (a se
vedea considerentul 457), mentindndu-si, in acelasi timp, veniturile (a se vedea considerentul 459). Comisia
concluzioneazd cd aceste masuri sunt conforme cu principiul operatorului in economia de piatd. Prin urmare,
acestea nu constituie ajutor de stat. Aceastd misurd este, prin urmare, exclusd din analiza ulterioara.

(iv) Amendamentul din 2008 la Conventia Regiunea/BSCA

(461) Amendamentul la Conventia Regiunea/BSCA din 15 ijanuarie 2008 a introdus angajamentul regiunii de a prelua
noi servicii de naturd economicd (dirjjarea la sol etc.) prin intermediul subventiei pentru anumite servicii legate de
activitatea aeroportuard. Anterior, aceste activititi erau suportate direct de citre regiune.

(462) Potrivit Belgiei, grupul Regiunea]SOWAER avea un interes pentru un astfel de transfer de competente, chiar dacd
se angaja sd suporte costurile aferente, deoarece putea si se astepte la o scddere a costurilor, intrucat aceste
servicii aveau s fie prestate de BSCA, in loc sd fie furnizate direct de cdtre regiune.

(463) In sustinerea pozitiei sale, Belgia se referd la expunerea de motive a proiectului de decret (**’) prin care au fost
transferate cdtre BSCA sarcinile legate de siguranta si securitate, precum si la un raport al Parlamentului valon din
6 decembrie 2007 privind acelasi decret.

(464) n expunerea de motive a proiectului de decret mentionat, sunt enuntate obiectivele transferului misiunilor legate
de sigurantd si de securitate pentru societdtile care administreazd aeroporturile valone, si anume:

— generarea de economii de scar3;
— rentabilizarea investitiilor aprobate de regiune;

— responsabilizarea societdtilor de gestiune in materie de gestionare si de finantare a executdrii sarcinilor
operationale;

— optimizarea din punct de vedere fiscal a serviciilor furnizate de filialele mentionate.

(**%) De exemplu, majorand cheltuielile de handling, astfel incat sa isi mentin, totodatd, veniturile totale.
(") Decretul din 19 decembrie 2007 de modificare a Decretului din 23 iunie 1994 privind crearea si functionarea aeroporturilor §i acrodro-
murilor situate in Regiunea valona.
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(465)

(466)

(467)

(468)

(469)

(470)

(471)

(472)

Cu privire la acest ultim aspect, Belgia a precizat cd trebuia sd recupereze TVA-ul pentru serviciile subcontrac-
tantului BSCA-Security (pentru misiunea legatd de securitate), pe care regiunea nu putea sd o recupereze, spre
deosebire de BSCA.

Belgia citeazd, de asemenea, un raport (**%) al Parlamentului valon privind proiectul de decret, in care ministrul
pentru locuinte, transporturi si dezvoltare regionald din Regiunea valond prevede ca:

— castigul potential cumulat obtinut in urma unitdtii gestiunii (**Y) pentru bugetul valon in anul 2015 se
situeazd intre 12 milioane (in ipoteza unei politici constante) si 32 de milioane EUR (in ipoteza bazatd pe
recrutarea de personal nou, in loc de a subcontracta);

— in ceea ce priveste TVA-ul, noile structuri vor permite recuperarea TVA-ului (adicd 21 % din 7 milioane EUR
pe an).

In sfarsit, potrivit Belgiei, serviciile legate de controalele de securitate variazd in mod semnificativ de la un
moment la altul al zilei si de la un anotimp la altul, in functie de numirul de pasageri care frecventeazd
aeroportul. Atunci cind aceste misiuni intrau in competenta regiunii, aceasta din urma era obligatd sd asigure
o prezentd continud chiar si in cazul in care activitatea era mai scizutd deoarece, potrivit Belgiei, regiunii ii
revenea aceastd obligatie prin statutul functionarilor. in schimb, orarele lucratorilor BSCA si ai subcontractantului
acesteia, BSCA-Security, variau in functie de activitatea aeroportuard.

Comisia considerd cd un operator rezonabil in economia de piatd ar fi putut, efectiv, sd solicite BSCA sd il
scuteascd de indeplinirea acestor activitdti in compensarea costurilor implicate (in loc sd continue sd desfisoare
aceste activitdti el insusi), in masura in care se putea astepta la o scidere a acestor costuri. Elementele comunicate
de Belgia sunt suficiente pentru a demonstra cd se putea astepta ca mdsura si conducd la o astfel de scidere
a costurilor. Astfel, Comisia concluzioneazd ci misura este in conformitate cu criteriul operatorului privat in
economia de piatd §i cd, prin urmare, nu constituie ajutor de stat. Aceastd masurd este, prin urmare, exclusd din
analiza ulterioard.

(b) Aplicarea criteriului operatorului in economia de piatd la majorarea de capital subscrisi de SOWAER in
decembrie 2002

La 3 decembrie 2002, SOWAER a plitit suma de 3 808 660 EUR pentru a achizitiona 6 143 de actiuni ale
BSCA, reprezentand 49,23 % din capitalul BSCA, adicd un pret de 620 EUR pentru fiecare actiune.

In analiza sa referitoare la planul de afaceri din 2002, consultantul Deloitte & Touche a sustinut ci Regiunea-
SOWAER a actionat ca un investitor avizat, fondurile investite in BSCA trebuind sd prezinte un randament al
investitiei de ordinul a 27 %, avind in vedere rezultatele asteptate de BSCA pentru perioada 2001-2010 (*7°).

Potrivit calculelor efectuate de Comisie pe baza planului de afaceri al BSCA din 2001, valoarea actualizatd netd
a BSCA, dupd injectia de capital, era de 65,6 milioane EUR. Tindnd cont de numdrul total de actiuni dupd injectia
de capital, aceastd valoare actualizatd netd corespunde unei valori pe actiune de 5 287 EUR, net superioard
pretului de 620 EUR platit pe actiune.

Aceste elemente sugereazd, prin urmare, ci majorarea de capital subscrisi de SOWAER in decembrie 2002
respectd principiul operatorului privat in economia de piatd. Cu toate acestea, Comisia nu este in masurd si
excludd faptul ci aceastd majorare de capital a conferit un avantaj economic pentru BSCA. Intr-adevir, Comisia
mentioneaza faptul ci aceastd majorare de capital a avut loc la scurt timp dupd incheierea conventiilor din 2002
si cd, in plus, pierderile BSCA, din cauza cdrora injectia de capital a devenit necesard, sunt legate de economia
generald a sistemului definit de conventiile din 2002. Or, acestea din urmd au conferit un avantaj pentru BSCA.

("*%) Raport prezentat in numele Comisiei pentru amenajarea teritoriului, transporturi, energie si locuinte din Parlamentul valon de citre
domnul E. Stoffels la 6 decembrie 2007 cu privire la proiectul de decret de modificare a Decretului din 23 iunie 1994 privind crearea si
functionarea aeroporturilor si aerodromurilor situate in Regiunea valona.

(") Prin unitatea gestiunii trebuie sd se inteleagd incredintarea citre societitile de exploatare a aeroporturilor a controlului total privind
tratarea clientilor, inclusiv misiunile legate de sigurantd si de securitate.

(7% Conform raportului Deloitte & Touche, ,rezultd din aceastd analizd ci rentabilitatea anuald medie a fondurilor investite pe baza
planului de afaceri corectat i pe o perioadd previzionald de 10 ani se ridicd la 27 %” si cd ,aceastd ratd a randamentului trebuie s fie
comparatd cu o ratd a riscului de piatd pentru acest tip de activitati de 15 % pe an”.
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Prin urmare, Comisia nu exclude faptul ci injectia de capital din 2002 a putut, de asemenea, si confere un
avantaj economic pentru BSCA. Daci existd un astfel avantaj, acesta nu a fost conferit dect pentru BSCA i, prin
urmare, este selectiv.

6.1.3. Utilizarea resurselor de stat si imputabilitatea mdsurilor statului

(473) In prezenta sectiune, Comisia examineazd daci conventiile din 2002, majorarea de capital din 2002 si decizia de
investitie din 2003 sunt misuri acordate prin intermediul resurselor de stat. In acest scop, Comisia va stabili: (i)
dacd resursele regiunii si ale SOWAER sunt resurse de stat; si (i) dacd deciziile SOWAER privind masurile sunt
imputabile autoritatilor publice.

6.1.3.1. Resurse de stat
(474) Resursele de care dispune Regiunea valond in calitate de colectivitate teritoriald ('"!) constituie resurse de stat.

(475) Avand in vedere cd SOWAER este detinutd in proportie de 100 % de regiune si cd este plasatd exclusiv sub
controlul acesteia, resursele de care dispune pentru a indeplini sarcinile care i-au fost incredintate de regiune
constituie resurse de stat.

(476) In consecintd, masurile de care a beneficiat BSCA au fost acordate prin intermediul resurselor de stat.

6.1.3.2. Imputabilitatea mdasurilor statului

(477) Avand in vedere cd Regiunea valond este o colectivitate teritoriald (73, deciziile pe care le ia sunt imputabile
statului.

(478) in ceea ce priveste deciziile luate de citre SOWAER, Comisia considerd, in special in temeiul Hotararii
Stardust (%), cd imputabilitatea deciziilor respective se poate face pe baza urmitoarelor elemente:

(a) Aspecte generale

— astfel cum se afirmd in considerentul din Conventia SOWAER/BSCA din 2002, SOWAER este o ,societate
specializatd care actioneazd in cadrul unei misiuni delegate in numele Regiunii valone”;

— SOWAER este detinutd in proportie de 100 % de citre Regiunea valond si este plasatd exclusiv sub
controlul sdu;

— Consiliul de administratie este format numai din reprezentanti ai regiunii;

— SOWAER este in special insircinatd de regiune si indeplineascd in numele si sub controlul siu,
programele de investitii aprobate de guvernul valon;

— astfel cum a precizat ('’*) Belgia, guvernul valon, in calitate de actionar in proportie de 100 % al
SOWAER, aprobd programul de investitii si monitorizeazd implementarea acestuia;

— SOWAER gestioneazd in numele Regiunii valone contributiile financiare in societdtile care administreaza
aeroporturi (printre care BSCA) in scopul de a asigura participarea publicd in societdtile de administrare si
conformitatea strategiei acestora in raport cu liniile directoare stabilite de guvernul valon.

(b) Aspecte specifice mdsurilor examinate

(i) Conventia SOWAER/BSCA din 2002

(479) Printr-o decizie din 23 mai 2001, guvernul valon a aprobat planul financiar al SOWAER. Acest plan financiar
include un program de investitii pentru aeroportul din Charleroi. Acesta este programul care a fost anexat la
Conventia SOWAER/BSCA din 2002.

(""" Hotdrarea Tribunalului din 12 mai 2011 in cauzele conexate T-267/08 si T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, ECLI:EU:T:2011:209,
punctul 108.

(7% Idem.

("%) Hotdrarea Curtii din 16 mai 2002 in cauza C-482/99, Republica Francezd/Comisia Europeand (Stardust Marine) [2002] ECR 1-04397,
ECLL:EU:C:2002:294.

('7%) Nota din partea Belgiei din 21 septembrie 2011 (intrebarea 2).
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(480) in ceea ce priveste cuantumul taxei care rimane si fie suportati de BSCA pentru punerea la dispozitie a infras-
tructurii §i preluarea anumitor servicii, acest cuantum depinde de subventia plititd de regiune citre BSCA,
preluand taxa forfetard.

(i) Decizia de investitie din 2003

(481) Printr-o decizie din 3 aprilie 2003, guvernul a luat notd de programul de investitii din 2003.

(ili) Majorarea de capital subscrisda de SOWAER in 2002

(482) In decizia sa din 23 mai 2001 privind planul financiar al SOWAER, regiunea a aprobat principiul unor injectii de
capital succesive in societdtile de administrare a aeroporturilor valone ('°). La momentul respectiv, planul
financiar al SOWAER prevedea ,0 participatie la capitalul BSCA in valoare de +/- 60 de milioane BEF [...] si apoi
distribuitd pe o perioadd de trei ani, de trei ori cate 30 de milioane (un capital de 600 de milioane si participatia
SOWAER 25 %, adicd 150 de milioane)”, si anume o injectie de capital de 3,718 milioane EUR distribuitd pe
o perioadd de trei ani.

(483) Din cele de mai sus, Comisia concluzioneaza cd conventiile din 2002, majorarea de capital din 2002 si decizia de
investitii din 2003 constituie mdsuri imputabile statului.

6.1.4. Denaturarea concurentei si impactul asupra schimburilor comerciale

(484) BSCA, in calitate de operator al aeroportului din Charleroi, se afld in concurentd cu operatorii celorlalte
platforme aeroportuare care deservesc aceeasi zond de acoperire. In special, Comisia observd ci aeroportul
Bruxelles-National se afld la 69 km pe sosea, cel de la Liege la 78 km, cel de la Lille-Lesquin la 121 km si cel de
la Maastricht-Aachen la 126 km ('7¢). Aceste aeroporturi in concurentd cu Charleroi sunt situate in Belgia sau in
alte state membre.

(485) Site-ul internet al BSCA confirma aceastd dimensiune internationald a aeroportului din Charleroi: aeroportul din
Charleroi ,se situeazd la 45 de minute de centrul orasului Bruxelles, la sud de Térile de Jos, la nord-vest de Franta,
de Luxemburg si la vest de Germania, la doud ore cu masina de mari orase precum Koln, Paris si Amsterdam”;
zona sa de deservire ,numdra cinci milioane de pasageri potentiali la mai putin de o ord cu masina si peste 15
milioane la mai putin de doud ore cu masina” (7).

(486) Masurile in favoarea BSCA, in masura in care acestea conferd un avantaj economic acesteia din urmad, stimuleaza
companiile aeriene §i pasagerii sd aleagd aeroportul din Charleroi - si, prin urmare, administratorul sdu BSCA —,
in locul unor aeroporturi care deservesc aceeasi zond, inclusiv aeroporturi din alte state membre. Prin urmare,
acestea amenintd si denatureze concurenta intre administratorii aeroporturilor si afecteazd schimburile
comerciale dintre statele membre.

6.1.5. Concluzie privind existenta ajutoarelor de stat acordate BSCA

(487) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd conventiile din 2002 si decizia de investitie din 2003
constituie ajutoare de stat in favoarea BSCA. Comisia nu exclude faptul cd majorarea de capital a BSCA subscrisd
de SOWAER in 2002 ar putea, de asemenea, sd constituie un ajutor de stat in favoarea BSCA.

6.2. Existenta unui ajutor de stat in favoarea Ryanair

(488) Pentru a stabili dacd masurile in favoarea Ryanair constituie ajutor de stat, Comisia va examina in primul rand
dacd actul aditional din 2010 este imputabil statului (sectiunea 6.2.1), apoi va examina dacd celelalte masuri in
favoarea Ryanair acordd un avantaj companiei Ryanair (sectiunea 6.2.2).

('7%) Planul financiar indicd faptul cd ,dezvoltarea prevazutd pentru BSCA si SAB va necesita cresteri semnificative de capital propriu (pe
langa finantdrile externe) si, prin urmare, o monitorizare din partea SOWAER”.

("7%) Distante indicate pe site-ul https://maps.google.com.

(*”7) http://www.charleroi-airport.com/lacroport/localisation-et-bassin-dattraction/index.html
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6.2.1. Imputabilitatea in sarcina statului a actului aditional din 2010

(489) In aceastd sectiune, Comisia va examina daci incheierea actului aditional din 2010 este imputabild statului. Astfel
cum a stabilit Curtea in Hotdrarea Stardust ('7%), ,simplul fapt ci o intreprindere se afld sub controlul statului nu
este suficient ca masurile luate de acea intreprindere (...) sd fie imputabile statului. Este, de asemenea, necesar sd
se analizeze dacd autoritdtile publice trebuie considerate a fi implicate, intr-un fel sau altul, in adoptarea acestei
mdsuri”. Hotdrrea Stardust prevede, de asemenea, cd ,Imputabilitatea in sarcina statului a unei masuri de ajutor
adoptate de o intreprindere publicd poate fi dedusd dintr-o serie de indicatori care rezultd din circumstante ale
cazului si din contextul in care a fost luatd aceastd masurd.”

(a) In ceea ce priveste proprietatea capitalului si voturile aferente actiunilor emise de intreprindere:

(490) La 6 decembrie 2010, in momentul in care a fost incheiat actul aditional din 2010 la contractul cu Ryanair,
capitalul BSCA era detinut:

— in proportie de 22,56 % de citre SOWAER, o societate detinutd in intregime de regiune si plasatd exclusiv sub
controlul acesteia;

— in proportie de 27,65 % de citre Sogepa (,societate valond de administrare si de participatie”), bratul financiar
al regiunii pentru sprijinirea intreprinderilor aflate in situatie de reorganizare, o societate detinutd in intregime
de regiune si plasatd exclusiv sub controlul acesteia;

— in proportie de 19,16 % de citre Sambrivest, o societate de capital de risc, detinutd in proportie de 50 % de
regiune si plasatd sub controlul comun al regiunii si al unor actionari privati (!”%);

— in proportie de 2,32 % de cdtre Igretec (JIntercommunale pour la Gestion et la Réalisation d’Etudes
Techniques et Economiques”);

— in proportie de 27,65 % de citre Belgian Airport, o societate in intregime privatd, compusd din grupul italian
SAVE si din societatea belgiand Holding Communal SA.

Avénd in vedere cd SOWAER si Sogepa posedd mai mult de jumdtate din actiunile BSCA si cd apartin in
intregime regiunii, autoritdtile publice detineau majoritatea capitalului BSCA si dispuneau de majoritatea voturilor
aferente acestor actiuni.

(b) In ceea ce priveste posibilitatea de a numi mai mult de jumdtate din membrii consiliului de administratie:
(491) Tn momentul incheierii actului aditional din 6 decembrie 2010, statutul BSCA in vigoare prevedea ('*°):

,Consiliul de administratie al BSCA este compus din cel mult 19 membri:
(i) 12 administratori numiti la propunerea actionarilor din categoria A (**!);
(i) patru administratori numiti la propunerea actionarilor din categoria C (**%);

(ili) trei administratori independenti, dintre care doi numiti la propunerea actionarilor de categoria A a ciror
candidaturd trebuie sa fi primit acordul prealabil din partea regiunii si 1 administrator independent numit la
propunerea actionarilor de categoria C (...).

In ceea ce priveste cei 12 administratori mentionati la punctul (i), doi vor fi propusi de Sambrinvest, unul de
Igretec si doi de Sogepa (...).

Candidaturile propuse de citre actionarii din categoria A trebuie, de asemenea, si fi primit acordul prealabil din
partea Regiunii valone, cu exceptia, totusi, a celor propuse de Igretec, Sambrinvest, Sogepa”.

17%) A se vedea nota de subsol 174.

('7%)

(%) A se vedea nota din partea Belgiei din data de 13 mai 2014 (rispuns la intrebarea 1).

('*) Articolul 11 din statutul BSCA din data de 10 decembrie 2009.

(") Articolul 5 din statut prevede cd «Actionarul de categoria A nu va putea fi decat Regiunea valond sau toate societdtile specializate si
constituie de cdtre aceasta din urmd, societatea pe actiuni Sambrinvest, Sogepa sau lgretec».

("*?) Articolul 5 din statut prevede ca «Actionarul din categoria C nu va putea f% dicét Belgian Airports si entititile cdrora Belgian Airports le

poate transfera in mod liber actiunile».
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(492)

(493)

(494)

(495)

(496)

Majoritatea administratorilor (12 din 19) sunt, prin urmare, numiti:

— fie cu acordul regiunii (noud administratori, din care sapte de categoria A si doi administratori independenti;

— fie la propunerea unor entitdti care se afld sub controlul exclusiv al regiunii (trei administratori numiti la
propunerea Igretec si Sogepa).

Chiar dacd s-ar exclude cei doi administratori independenti, o majoritate de administratori (10) riman numiti fie
cu acordul regiunii (sapte), fie la propunerea unor entitati care se afld sub controlul exclusiv al regiunii (trei).

Cele trei criterii stabilite de Directiva privind transparenta erau, prin urmare, indeplinite la data incheierii actului
aditional din 2010. Cu toate acestea, aceste criterii nu permit decat prezumtia influentei dominante a autoritatilor
publice. Astfel cum este precizat la articolul 2 din Directiva privind transparenta, este necesar, de asemenea, sd se
analizeze reglementdrile in vigoare pentru a stabili dacd autoritdtile publice aveau o influentd dominanta.

(c) In ceea ce priveste reglementirile in vigoare, pentru a stabili daci autoritdtile publice au o influentd
dominanta:

Articolul 4.2.3 din acordul dintre actionari din iunie 2009 dintre SOWAER, Sogepa, Sambrinvest si Igretec, pe de
o parte, si Belgian Airports (Save), pe de altd parte, reflectat de articolul 16 din statutul BSCA in vigoare la
momentul incheierii actului aditional din 2010, prevede ca administratorii de categoria C, numiti la propunerea
Belgian Airports, sd dispund de un drept de veto cu privire la anumite categorii de decizii:

o[...] Deciziile vor fi luate de citre Consiliul de administratie cu majoritate simpld a voturilor, cu exceptia
deciziilor privind urmitoarele aspecte, care necesitd, in plus, acordul tuturor administratorilor C:

(i)  orice modificare a planului de afaceri;

(i) adoptarea unor noi planuri de afaceri dupa planul de afaceri pentru 2009-2012, precum si orice modificdri
ale acestora;

(i) orice decizie care se abate de la planul de afaceri in vigoare fird a il modifica din punct de vedere formal,

(iv) adoptarea bugetului anual al societatii (in special in ceea ce priveste evolutiile, investitiile, proiectele, studiile,
echipamentele, costurile indirecte si costurile cu personalul), precum si orice modificare a acestuia cu
o valoare de peste 100 000 EUR;

(v)  propunerea de a prezenta adundrii generale planul de modificare a politicii in materie de dividende;

(vi) aprobarea oricdrui contract sau acord intre societate si Regiunea valond sau orice societate controlatd in
mod direct sau indirect de aceasta din urmg;

(vii) relatia dintre societate si Ryanair;
(vii) numirea si revocarea administratorului delegat,

(ix) orice decizie a societdtii cu privire la sau vizand fapte mentionate intr-o plangere depusd de Belgian
Airports la SOWAER in temeiul Conventiei de cesiune a actiunilor;

(x) orice decizie privind relatia dintre BSCA si BSCA Security in materie de securitate (security); si

(xi) (...) incheierea, modificarea termenilor, rezilierea sau abandonarea oricdrei intreprinderi comune si
colaboridri strategice alta decat cu actionarii Save sau cu societdtile afiliate”.

Comisia concluzioneazd cd, in momentul incheierii actului aditional din 2010, nicio decizie importantd privind
administrarea afacerilor BSCA nu putea fi luatd fird consimtdmantul Belgian Airports. Prin urmare, BSCA era sub
controlul comun al actionarilor sdi privati si publici i, in consecintd, nu era doar sub influenta dominantd
a actionarilor publici.
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(497) n aceastd privintd, trebuie amintit ci dreptul de veto al Belgian Airports se referd la relatiile dintre BSCA si
Ryanair [a se vedea punctul (iv) de la considerentul 495]. Fird consimtdmantul Belgian Airports, BSCA nu avea,
prin urmare, posibilitatea de a aplica eventuale directive ale autoritdtilor publice privind incheierea actului
aditional din 2010.

(498) In plus, examinarea proceselor verbale ale Consiliilor de administratie privind incheierea actului aditional din
2010, in special procesele-verbale ale reuniunilor din 25 februarie si din 29 aprilie 2010, nu a dovedit existenta
unor astfel de directive.

(499) In cadrul reuniunii sale din 25 februarie 2010, Consiliul de administratie al BSCA si-a exprimat acordul unanim
cu privire la propunerea de acord cu Ryanair.

(500) Comisia concluzioneazd cd decizia BSCA de a incheia actul aditional din 2010 la contractul incheiat cu Ryanair
nu este imputabild statului.

6.2.2. Aplicarea testului operatorului in economia de piatd

(501) Pentru a aprecia dacd o masurd de stat constituie ajutor, trebuie si se determine dacd intreprinderea beneficiard
primeste un avantaj economic pe care nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd ('*%).

(502) Pentru a determina daci: (i) acordurile din 2001; (ii) Decretul ministerial din 11 iunie 2004 si scrisoarea BSCA
din 24 iunie 2004; (iii) actul aditional din 2005; si (iv) transferul de citre BSCA al actiunilor sale detinute in
Promocy acordd un avantaj in favoarea Ryanair, Comisia a examinat dacd, la adoptarea acestor mdsuri, entitatea
care le-a acordat a actionat ca un operator in economia de piati.

6.2.2.1. Identificarea entitdtii care a acordat mdsurile

(503) La punctul 102 din hotdrarea sa din 17 decembrie 2008 privind decizia din 2004, Tribunalul a concluzionat cd
y,refuzul Comisiei de a examina toate avantajele acordate de Regiunea valond si de BSCA si de a aplica principiul
investitorului privat in economia de piatd in cazul masurilor intreprinse de Regiunea valond, in pofida legaturilor
care unesc cele doud entitdi, este viciat de o eroare de drept”.

(504) Pentru a aplica criteriul operatorului privat in economia de piatd: (i) la acordurile din 2001; (i) la Decretul
ministerial din 11 iunie 2004 si la scrisoarea BSCA din 24 iunie 2004; (iii) la actul aditional din 2005; si (iv) la
transferul de citre BSCA al actiunilor sale detinute in Promocy, Comisia va considera, prin urmare, avind in
vedere legiturile economice si organice intre Regiunea/SOWAER si BSCA la momentul acorddrii masurilor (**4),
cd entitatea care acordd ajutorul respectiv este grupul format din regiune, SOWAER si BSCA (denumitd in
continuare ,Regiunea-SOWAER-BSCA”).

(505) Prin urmare, cele doud contracte din 2001 trebuie s fie considerate ca o singurd masurd (denumite in continuare
ccontractele din 2001”). De asemenea, Decretul ministerial din 11 iunie 2004 si scrisoarea BSCA din 24 iunie
2004 (denumitd in continuare ,cadrul comercial provizoriu din 2004”) trebuie si fie considerate ca una si aceeasi
mdsurd.

(506) Prin urmare, pentru a aplica testul operatorului in economia de piatd, fluxurile financiare intre cele trei entitati
vor fi anulate, iar conturile lor consolidate.

6.2.2.2. Aplicarea testului operatorului in economia de piatd

(507) Pentru a stabili dacd mdsurile definite in sectiunea 3.2 sunt conforme cu criteriul operatorului in economia de
piatd, Comisia a examinat, in conformitate cu punctul 53 din orientdrile privind sectorul aviatiei ('*):

(a) dacd pretul practicat pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului pietei; sau

(") A se vedea, in special, Hotdrarea din 29 aprilie 1999 in cauza C-342/96, Spania/Comisia, Rec. 1999, 1-2459, ECLLEU:C:1999:210,
punctul 41.

(") In special BSCA era o intreprindere publicd la momentul la care au fost acordate aceste ajutoare.

('%*) A se vedea nota de subsol 8.
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dacd se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante cd acordurile cu Ryanair trebuiau sd determine
p p y
pentru grupul constituit din Regiune-SOWAER-BSCA, o contributie marginald pozitiva la profit.

(a) Compararea preturilor practicate pentru serviciile aeroportuare la Charleroi cu pretul pietei

(508) Comisia are serioase indoieli cu privire la faptul cd, in prezent, este posibil sd se defineascd un nivel de referintd
adecvat pentru stabilirea unui ,pret de piatd” fiabil pentru serviciile furnizate de administratorii aeroporturilor.

(509) intr-adevir, aplicarea principiului operatorului in economia de piatd prin trimitere la un pret mediu observat pe
alte piete similare se poate dovedi concludentd atunci cand un pret al pietei poate fi identificat in mod rezonabil
sau dedus din alti indicatori de piatd. Cu toate acestea, metoda nu poate avea aceeasi relevantd in cazul serviciilor
aeroportuare. Intr-adevir, structura costurilor si a veniturilor tinde s varieze foarte mult de la un aeroport la
altul. Aceste costuri si venituri depind de stadiul de dezvoltare a aeroportului, de numdrul de companii aeriene
care opereazd de pe respectivul aeroport, de capacitatea in ceea ce priveste traficul de cilitori, de starea infras-
tructurii, de cadrul de reglementare care poate varia de la un stat membru la altul, precum si de deficitul si
obligatiile contractate de aeroport in trecut (**¢).

(510) In plus, liberalizarea pietei transportului aerian complicd orice analizd comparativa. Astfel cum ilustreazi cazul de
fatd, practicile comerciale dintre aeroporturi si companii aeriene nu se bazeazd neapdrat pe o listd de preturi
publice pentru niste servicii individuale. In fapt, aceste relatii comerciale sunt foarte diverse. Acestea includ
partajarea riscurilor in raport cu gradul de frecventare si responsabilitdti comerciale §i financiare corelate,
o generalizare a mecanismelor de stimulare (de exemplu, sub forma de reduceri legate de numdrul de rute sau de
pasageri transportati), precum si variatii intre distributia riscurilor pe durata contractelor. In consecinti,
tranzactiile nu sunt comparabile intre ele pe baza unui pret per rotatie sau per pasager.

(511) Ryanair sustine teza potrivit cdreia este posibil sd se aplice principiul operatorului in economia de piatd avand
drept temei o comparatie cu practicile comerciale ale altor acroporturi europene. Ryanair se bazeazd pe un studiu
realizat de firma de consultantd Oxera, din data de 2 octombrie 2011, care propune acroporturile Glasgow
Prestwick si Liverpool John Lennon ca elemente de comparatie.

(512) Cu toate acestea, Comisia are serioase indoieli cu privire la relevanta acestor doud elemente de comparatie pentru
a evalua situatia aeroportului din Charleroi, intrucat structura veniturilor aeroportului din Glasgow Prestwick se
bazeazd in mare misurd pe transportul de marfi, absent la Charleroi. De asemenea, cele doud aeroporturi ar fi
primit fonduri publice in ultimii ani.

(513) In plus, astfel cum s-a ardtat mai sus, tranzactiile care trebuie analizate contin mai multe ,preturi”, si anume, in
special, diferitele taxe de aeroport, preturile pentru serviciile de handling la sol si, pentru anumite masuri, contri-
butiile la finantarea societdtii Promocy, responsabild cu actiunile de marketing. Fiecare dintre aceste tranzactii
genereazd astfel un ansamblu complex de fluxuri financiare intre operatorul aeroportului si compania aeriand si
filialele sale.

(514) Astfel, o comparatie doar intre taxele de aeroport facturate de BSCA companiei Ryanair si taxele de aeroport
practicate in aeroporturile de referintd nu ar oferi nicio informatie utild cu privire la respectarea principiului
operatorului in economia de piad. Pentru a aplica o metodd comparativd valabild pentru tranzactiile care fac
obiectul prezentei evaludri, ar trebui, cel putin, sd se gdseascd in acroporturile din esantionul de referintd un
ansamblu de tranzactii comparabile, care sd cuprindd, in special, servicii de marketing echivalente si servicii de
handling la sol echivalente. Ciutarea unui astfel de esantion de tranzactii comparabile s-ar dovedi imposibild, intr-
atat sunt de complexe si specifice tranzactiile care fac obiectul prezentei evaludri, cu atdt mai mult cu cit
preturile serviciilor de handling la sol si ale serviciilor de marketing sunt rareori date publice si nu ar fi usor
accesibile pentru a constitui o bazd de comparatie.

(515) In sfarsit, presupunand ci s-ar putea stabili, pe baza unei analize comparative valabile, ci ,preturile” implicate in
diversele tranzactii care fac obiectul prezentei evaludri sunt echivalente cu sau mai mari decat ,preturile pietei”
stabilite prin intermediul esantionului comparativ de tranzactii, Comisia nu ar putea concluziona, totusi, ci aceste
tranzactii sunt conforme cu pretul pietei, in cazul in care se dovedeste cd, in momentul incheierii acestora,
administratorul aeroportului putea si se astepte ca acestea sd genereze costuri marginale mai mari decat
veniturile marginale. Intr-adevir, un operator in economia de piatd nu are niciun interes si ofere bunuri sau
servicii la ,pretul pietei”, atunci cand un astfel de comportament duce la o pierdere incrementald.

("*%) A se vedea Decizia 2011/60/UE a Comisiei din 27 ianuarie 2010 privind ajutorul de stat C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovacia — Acord
intre aeroportul din Bratislava si Ryanair (JOL 27, 1.2.2011, p. 24)., considerentele 88 si 89
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(516) Comisia considerd oportun sd reaminteascd in contextul acestei analize cd, in urma adoptdrii orientdrilor privind
sectorul aviatiei, atat Belgia, cat si partile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile cu privire la
aplicarea la cazul de fatd a dispozitiilor noilor orientiri. In spetd, nici Belgia, nici partile interesate, cu exceptia
Ryanair, nu au contestat pe fond abordarea Comisiei conform cireia, deoarece este imposibil s se defineascd un
indicator de referintd adecvat pentru stabilirea unui pret de piatd real pentru serviciile furnizate de aeroporturi
companiilor aeriene, criteriul cel mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate intre cele doud parti este
o analizd ex ante a rentabilititii suplimentare a acestora.

(b) Analiza ex ante a rentabilitdtii masurilor

(517) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd abordarea preconizatd in general in orientdrile privind
ajutoarele de stat destinate aeroporturilor §i companiilor aeriene pentru aplicarea criteriului operatorului in
economia de piatd la relatiile dintre aecroporturi si companiile aeriene, i anume analiza ex ante a rentabilitatii
marginale, trebuie aplicatd in prezenta cauzd. Aceastd abordare este justificatd de faptul cd administratorul unui
aeroport poate avea un interes obiectiv sd incheie o tranzactie cu o companie aeriand avand in vedere cd se poate
astepta in mod rezonabil ca aceastd tranzactie si ii imbundtiteascd profiturile (sau sd ii reducd pierderile) in
raport cu o situatie contrafactuald in care tranzactia nu s-ar fi incheiat (**’), iar aceasta fird a exista nicio
comparatie cu conditiile oferite companiilor aeriene de alti administratori de aeroporturi, sau cu conditiile oferite
de acelasi administrator altor companii aeriene.

(518) Dupd cum se mentioneazd la punctul 63 din orientdrile privind sectorul aviatiei, ,Comisia considerd cd acordurile
incheiate intre companiile aeriene §i un aeroport pot fi considerate conforme cu testul operatorului in economia
de piatd atunci cind acestea contribuie in mod progresiv, dintr-o perspectivd ex ante, la rentabilitatea
aeroportului. Acesta din urmad trebuie sd demonstreze cd, atunci cand incheie un acord cu o companie aeriand
(-..), este in masurd sd acopere toate costurile generate de acord, pe intreaga duratd de valabilitate a acestuia, cu
o marja de profit rezonabild, pe baza unor perspective solide pe termen mediu” (**%).

(519) Comisia subliniazd faptul cd criteriul enuntat la punctul 63 din orientdrile privind sectorul aviatiei reflectd logica
criteriului operatorului in economia de piatd, dar cd acest criteriu, care se referd la acorduri incheiate intre
aeroporturi si companii aeriene specifice, mai degrabad decat un plan general de afaceri, astfel cum este de obicei
cazul pentru aplicarea testului operatorului in economia de piatd, a fost mentionat doar recent. Prin urmare,
Comisia recunoaste cd ar putea fi dificil pentru statele membre si operatorii in cauzd s furnizeze documente care
dateazd de la momentul acorddrii masurii si care corespund exact cu ceea ce este prevazut la punctul 63 din
orientdrile privind sectorul aviatiei, intrucat aceste acorduri au fost incheiate cu mai multi ani in urmd. Comisia
va tine seama de aceste consideratii atunci cind va aplica criteriul operatorului privat in economia de piatd in
ceea ce priveste acordurile cu Ryanair.

(520) in conformitate cu punctul 64 din orientirile privind sectorul aviatiei, ,pentru a evalua dacd un acord incheiat de
un aeroport cu o companie aeriand indeplineste testul operatorului in economia de piatd, veniturile scontate din
activitdtile non-aeronautice care decurg din activitatea companiei ar trebui luate in considerare impreund cu
tarifele de aeroport, excluzandu-se reducerile fiscale, sprijinul pentru comercializare sau sistemele de stimulente.
In mod similar, ar trebui luate in considerare toate costurile marginale pe care urmeazd si le suporte treptat
aeroportul in legdturd cu activitatea companiei aeriene in aeroport (...). In schimb, costurile pe care aeroportul ar
trebui sd le suporte independent de acordul cu compania aeriand, nu ar trebui si fie luate in considerare in cadrul
examindrii privind respectarea principiului operatorului in economia de piatd.” (Notele de subsol nu au fost
reproduse).

(521) in plus, in conformitate cu punctul 66 din orientirile mentionate mai sus, ,atunci cand va evalua acordurile
dintre aeroporturi si companiile aeriene, Comisia va lua, de asemenea, in calcul in ce mésurd acordurile evaluate
pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale a aeroportului menitd sd restabileascd rentabi-
litatea cel putin pe termen lung” ('*).

(522) Prin urmare, Comisia a aplicat testul operatorului in economia de piatd, conform principiilor descrise mai sus,
urmdtoarelor masuri:

(i) Contractele din 2001

(523) Pentru a determina dacd contractele din 2001 contribuiau, dintr-o perspectivd ex ante, la rentabilitatea entitatii
care a acordat ajutorul in conformitate cu punctul 63 din orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia a stabilit

(") Cu alte cuvinte, dacd rentabilitatea marginald preconizatd ca urmare a acestei tranzactii este pozitiva.
("*%) Notele de subsol nu au fost reproduse.
('%) Punctul 66.
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dacd valoarea actualizatd netd (denumitd in continuare ,VAN") a contractelor din 2001 era pozitivd pentru
entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA. Scenariul contrafactual este o situatie in care contractele din 2001 nu ar fi
fost incheiate si in care entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA ar fi ales sd renunte la veniturile generate de traficul
suplimentar datorat contractelor in cauzd i sd nu suporte costurile generate de acelasi trafic.

Reconstituirea unui plan de afaceri incremental

(524) Tnainte de acordurile din 2001, BSCA a intocmit un plan de afaceri. Dar, pe de o parte, acest plan de afaceri
acoperea nu doar veniturile incasate datoritd traficului generat de Ryanair, ci §i veniturile colectate datoritd
traficului generat de celelalte companii aeriene. Pe de altd parte, acesta identifica numai veniturile si costurile
BSCA, in timp ce pentru aplicarea principiului operatorului in economia de piatd, trebuie si se considere cd
entitatea care a incheiat contractele din 2001 cu Ryanair este entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA. Acest plan de
afaceri poate fi, asadar, utilizat ca sursd de date, dar trebuie reficut pentru a fi utilizat in scopul aplicdrii
criteriului operatorului in economia de piatd.

(525) Prin urmare, Comisia a reconstituit ceea ce ar fi putut fi un plan de afaceri elaborat de citre entitatea Regiunea-
SOWAER-BSCA pentru a evalua rentabilitatea preconizatd a unor astfel de contracte, si cuprinzand doar
veniturile si costurile activititilor economice marginale legate de aceste contracte. In acest scop, Comisia este
parte a planului de afaceri general (adicd cel care acoperd orice activitate a aeroportului si nu efectul specific al
contractelor din 2001) al BSCA disponibil inainte de incheierea contractelor din 2001. Pornind de la acest plan
de afaceri general, Comisia a elaborat un plan de afaceri incremental care include numai activititile economice
marginale (adicd cele care iau in considerare numai veniturile si costurile legate de traficul Ryanair), izoland
traficul, costurile si veniturile marginale asteptate de la contractele cu Ryanair la momentul incheierii
acestora ('%). In continuare, Comisia a dedus un plan de afaceri pentru entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA prin
adaugarea costurilor si veniturilor marginale ale regiunii §i ale SOWAER legate de aceste contracte si prin neutra-
lizarea fluxurilor interne in cadrul entitdtii Regiunea-SOWAER-BSCA.

Costuri marginale preconizate
Costurile marginale preconizate din investitii

(526) Pentru a stabili dacd o parte din costurile de investitii trebuia sd fie luatd in considerare in costurile marginale de
investitii preconizate ca urmare a incheierii contractelor din 2001, Comisia a examinat, in conformitate cu
punctul 64 din orientdrile privind sectorul aviatiei, dacd programul de investitii pentru acroportul din Charleroi
fost decis in legiturd cu contractele din 2001 sau independent de aceste acorduri.

(527) Comisia constatd cd, incd de la sfarsitul anilor 1990, adicd inainte de semnarea contractelor din 2001, regiunea
dorea sd dezvolte aeroportul pentru a creste activitatea economicd pe teritoriul siu. Astfel, in declaratia sa privind
politica regionald aprobatd la 15 iulie 1999, Parlamentul valon recunoaste faptul ci aeroporturile regionale
constituie poli de dezvoltare economici si de creare de locuri de munci pentru Regiunea valond (**'). Intr-o notd
din 8 noiembrie 2000 citre guvernul valon (aceastd notd era menitd sd informeze guvernul valon in vederea unei
decizii de aprobare a programului de investitii), ministrul responsabil cu economia subliniazd cd este important
,pentru a permite aeroportului s isi indeplineascd rolul de parghie economici regionald, ca acesta si fie dotat cu
o infrastructurd completd in cadrul unei dezvoltdri globale”.

(528) Potrivit Belgiei, incd de la sfarsitul anilor 1990 (si, prin urmare, inainte de acordurile din 2001), din cauza
constrangerilor tehnice legate de infrastructura existentd ('%), era clar ¢ un nou terminal trebuia sd fie construit
in zona de nord a sitului. Unele terenuri fuseserd deja expropriate de asociatia intercomunald Igretec responsabild
de crearea polului aviatic. Regiunea incepuse ea insdsi sd realizeze exproprieri in cursul anilor 1990, iar asociatia
intercomunald i-a retrocedat, in 1999, terenuri pe care le expropriase. Pe aceste terenuri a fost construit noul
terminal pentru pasageri.

(1) n ceea ce priveste costurile incrementale de exploatare (personal, diverse achizitii), Comisia a utilizat datele privind costurile totale ale
planurilor de afaceri si un regres care permite evaluarea modului in care aceste elemente de cost evolueaza in functie de trafic.

(") Sursa: nota guvernului valon anexatd la procesul-verbal al reuniunii guvernului valon din 8 noiembrie 2000.

(**?) A se vedea nota de subsol 22.
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(529) In cadrul unei reuniuni din 20 iulie 2000, Regiunea valond a aprobat orientirile unui acord cadru privind un
program multianual de investitii pentru aeroportul din Charleroi, mentionand in special ,conceptul unui nou
terminal pentru pasageri”, pentru un buget total de 113 740 000 EUR. La 8 noiembrie 2000, regiunea a adoptat
o decizie de punere in aplicare a deciziei sale din 20 iulie 2000 de modificare a ipotezelor privind programul
multianual de investitii. Chiar dacd aceste decizii nu impuneau regiunii obligatii din punct de vedere juridic,
acestea demonstreazd cd regiunea pusese bazele programului de investitii cu mult inainte de semnarea
contractelor din 2001.

(530) Decizia din 8 noiembrie 2000 se sprijinea in special pe o notd a ministrului responsabil cu economia, ficand
referire la doud studii realizate la sfarsitul anilor 1990 — inceputul anilor 2000, comandate de regiune:

— un studiu realizat de International Air Transport Association (denumit in continuare ,JATA”): acest studiu
identifica trei optiuni de dezvoltare a traficului de pasageri pentru aeroportul din Charleroi, bazate pe
previziuni de crestere a numdrului de pasageri pentru zborurile regulate, zborurile charter si zborurile de
afaceri;

— un studiu realizat de Tractebel, incheiat in aprilie 2000: acest studiu avea drept scop instituirea unui plan de
dezvoltare a infrastructurilor pe baza ipotezelor comerciale (,high scenario”) din studiul IATA.

Rezumatul acestor studii prezentat de citre ministru guvernului valon se referd la ipoteze generale privind
traficul, care nu sunt prezentate ca fiind legate in special de o anumitd companie sau de un viitor contract.

X9

(531) La 31 iulie 2001, o ,notd de orientare strategicd” care insoteste planul de afaceri al BSCA din 2001, a fost
prezentatd Consiliului de administratie al BSCA. Potrivit acestei note, BSCA trebuia sd vizeze companiile low-cost
si, eventual, companiile aeriene din tdrile estice. Aceastd notd sublinia cd era imperativ ca BSCA si atragd noi
companii aeriene (pe langd Ryanair) si cd Charleroi trebuia sd se plaseze ca o potentiald destinatie pentru noile
baze pe care companiile low-cost le-ar deschide in viitor.

(532) Planul de afaceri al BSCA din 2001 confirmd, de asemenea, cd investitiile si, in special, constructia noului
terminal a fost avutd in vedere nu numai din perspectiva satisfacerii nevoilor Ryanair, ci pentru a rispunde
nevoilor tuturor companiilor aeriene pe care aeroportul din Charleroi le-ar putea atrage. Intr-adevdr, conform
acestui plan de afaceri, se preconizeazi ca numdrul de pasageri care pleacd cu compania Ryanair si creascd doar
de la 360 000 la 700 000 de pasageri pand in 2015 (a se vedea tabelul prezentat la considerentul 536). Se
presupune cd aceastd crestere se va realiza in principal in perioada 2001-2003, adicd inainte de deschiderea
noului terminal, prevazutd in acel moment pentru 2005. Regiunea si BSCA se asteptau, prin urmare, ca cresterea
traficului generatd de aceste investitii sd fie captatd de alte companii aeriene decit Ryanair.

(533) Prin urmare, regiunea si BSCA nu au efectuat investitiile in scopul cresterii, in mod specific, a numdrului de
pasageri ai Ryanair, ci pentru a permite realizarea unui potential de trafic important, care nu este legat in mod
special de o companie aeriand. Comisia concluzioneazd cd aceste investitii nu pot fi atribuite in mod specific
companiei Ryanair. Prin urmare, nu este relevant sd se atribuie costuri incrementale de investitii contractelor din
2001.

Costuri marginale operationale preconizate

(534) Costurile marginale operationale preconizate ca urmare a contractelor din 2001 egaleazi costurile operationale
preconizate care pot fi atribuite direct companiei Ryanair, la care Comisia a addugat o parte din costurile
operationale indirecte preconizate, proportional cu numdirul de pasageri ai Ryanair in comparatie cu numdrul
total de pasageri. Comisia subliniazd c3, in acest caz, valoarea actualizatid netd a contractelor din 2001 este
pozitivd, aceasta ar fi pozitivd a fortiori in cazul in care costurile marginale operationale preconizate au fost
determinate prin efectuarea unei regresii liniare, astfel cum se propune in studiul prezentat de Oxera pentru
Ryanair.

Veniturile marginale preconizate

(535) Impotriva opiniei Ryanair, analiza Comisiei a exclus orice valoare reziduald a contractului cu Ryanair, deoarece,
pe termen lung, efectul publicititii asupra traficului total la Charleroi nu este bine documentat si este greu de
mdsurat.



Valoarea actualizatd netd a contractelor din 2001

(536) Rezultatele calculului valorii actualizate nete sunt prezentate in tabelul 21. Acestea aratd o crestere a contributiei Ryanair pentru toti anii avuti in vedere.

Tabelul 21

Fluxurile de numerar preconizate ale misurii din 2001

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Numdrul de pasageri | 360 000 | 600 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000
imbarcati pentru
Ryanair
Numdrul total de 384 400 | 627 800 | 732800 | 797 800 | 867 800 | 931 034 1078 275(1 208 5231 333 779|1 459 0421 524 314|1 565 343 |1 608 4181 653 642(1 701 120
pasageri imbarcati
Veniturile per pasa-
ger imbarcat
Taxd pasageri 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,50 7,50 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00
Taxa de imbarcare 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,13 1,13 1,13 1,13 1,13 1,30 1,30 1,30 1,30 1,30
Combustibil [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0.3-0.7]
Free shop [3-4] [3-4] [3-4] [3-4] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Alte magazine [0-05] | [0-0,5] | [0-05] | [0-05] | [0-05] | [0-05] | [0-05] | [0-0,5 | [0-05] | [0-0,5 | [0-05] | [0-0,5] | [0-0.5] | [0-0,5 | [0-0.5]
Horeca [0-05] | [0-0,5] | [0-05] | [0-05] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0.5]
Parcare [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4]
Handling n-1,3 | p-1,3] | (-13) | p-u3) | -3y | a3y o |oen3) | [en3) | onens) | a3 |open3) | [en3) | nens) | onens) | [ien3)
Comision/vanzare [0-0,5 | [0-0,5] | [0-05] | [0-05] | [0-0,5 | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5]
Total [14-17] | [14-17] | [417] | 4171 | 14171 | 14171 | 04171 | 14171 | 1417 | 14171 | 14171 | 1417 | 04171 | (417 | [14-17]
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Costuri per pasageri
imbarcati
Contributia pentru 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
promovare
Cumpdrdturi Free [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
shop
Fondul pentru mediu
Alte bunuri si servi- | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1.5-2.5]
cii
Salarii si asigurdri so- |  [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
ciale
Subtotal [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13] | [10-13]
,Contributia marke- 1,21 1,23 1.,7 0,55 0,23 0,23 0,23 0,11 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ting”
Total [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14]
Venitul total per pa- | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17]
sager al Ryanair im-
barcat
Cost total per pasa- | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14] | [10-14]
ger al Ryanair imbar-
cat
Contributia incre- [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1,5-5,5] | [1.5-55]
mentald per pasager
al Ryanair
Contributie incre- [0,54] | [05-4] | [05-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [05-4] | [05-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [05-4] | [05-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0.5-4]

mentald totald a Rya-
nair (in milioane
EUR)
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(537)

(538)

(539)

(540)

(541)

Intrucat contributia incrementald a Ryanair este pozitivd pentru toti anii avuti in vedere, valoarea actualizatd netd
a contractului va fi, obligatoriu, pozitivd, indiferent de costul mediu ponderat al capitalului in cauza.

Pentru a ilustra acest lucru, Comisia a calculat, totusi,VAN bazdndu-se pe un cost mediu situat intre 8,7 si 9 %.
Rata de actualizare utilizatd pentru calcularea VAN a contractelor este costul mediu ponderat al capitalului
entitdtii care acordd ajutorul la momentul acorddrii acestuia. In cazul de fatd, veniturile si cheltuielile asociate
contractului cu Ryanair afecteazd conturile BSCA. Prin urmare, Comisia a ales s utilizeze ca ratd de actualizare
costul capitalului BSCA. Calcularea costului mediu ponderat al capitalului pentru BSCA se bazeazd pe diferite
ipoteze:

— o finantare exclusivd prin fonduri proprii;

— o primi de risc de 5,51 % ('*%);

— un coeficient beta de 0,69 ('*%);

— un cost inainte de impozitare al capitalului plasat fard risc intre 4,9 % si 5,2 %;

— o ratd de impozitare de 40,2 %.

Astfel, cu titlu de exemplu, pe baza ratei medii intre 8,7 si 9 %, adicd 8,85 %, Comisia a concluzionat ci valoarea
actualizatd netd era pozitivd si ¢ se ridica la 19,5 milioane EUR.

Tabelul 22

Valoarea actualizatd netd (VAN) a misurii din 2001

(milioane EUR)

Ratd de actualizare de 8,85 %

VAN 19,5

Aceastd valoare pozitivd a VAN, precum si contributiile pozitive pentru toti anii, aratd cd se putea astepta ca
contractele din 2001 si creascd profitabilitatea pentru Regiunea-SOWAER-BSCA.

In ceea ce priveste angajamentul regiunii de a acorda companiei Ryanair o indemnizatie pentru a compensa
pierderile pe care aceasta le-ar suporta ca urmare a unei eventuale modificiri a nivelului taxelor aeroportuare sau
a programului aeroportului in perioada 2001-2016, Comisia observa ci aceastd indemnizatie nu poate depasi
pierderile suportate direct de citre Ryanair ca urmare a schimbdrii. Prin urmare, in ipoteza in care regiunea ar
plati despagubiri companiei Ryanair in temeiul acestei dispozitii, Ryanair nu ar fi intr-o situatie mai favorabild
decat aceea pe care ar fi avut-o dacd regiunea si-ar fi respectat angajamentul. Prin urmare, aceastd dispozitie nu
conferd un avantaj suplimentar pentru Ryanair.

De asemenea, in conformitate cu punctul 66 din orientdrile privind sectorul aviatiei, aceste acorduri se inscriu
intr-o strategie globald menitd si restabileascd rentabilitatea aeroportului, cel putin pe termen lung. Strategia
BSCA era sd dezvolte traficul la aeroportul din Charleroi, in special pentru a creste veniturile, si, astfel, pentru
a acoperi mai bine costurile fixe si a deveni rentabil. In acest scop, BSCA a decis si se specializeze pe segmentul
zborurilor directe, pe distante scurte si medii, in special in ceea ce priveste zborurile low-cost. Aceastd strategie
a BSCA era intemeiatd pe studiile incredintate unor consultanti externi, la sfarsitul anilor 1990. Conform unora
dintre aceste studii (**%), acroportul din Charleroi beneficia de avantaje comparative pentru a se dezvolta pe acest
segment, in special costurile sale scizute. Astfel, in conformitate cu o ,notd de orientare strategicd” a BSCA din
31 iulie 2001, BSCA avea obiectivul de a atinge un numdr de 2,5 pand la trei milioane de pasageri (') pand in
2010, ceea ce, potrivit notei, ,nu pare utopic avand in vedere implantarea bazei Ryanair si dezvoltarea
transportului aerian”. Prin urmare, acordurile din 2001 se inscriu in cadrul acestei strategii de crestere a traficului
si a veniturilor.

(") A se vedea nota de subsol 156.
(") IATA, Roland Berger international, studiu comandat de Grands Travaux de Marseille.
("*) Incluzand pasagerii care pleacd si care sosesc.
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(542) intrucat criteriul operatorului privat in economia de piati este respectat, contractele din 2001 nu constituie
ajutor de stat.

(i) Cadrul comercial provizoriu din 2004

(543) Pentru a stabili dacd cadrul comercial din 2004 contribuia, dintr-o perspectivd ex ante, la rentabilitatea entitdtii
care a acordat ajutorul in conformitate cu punctul 63 din orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia a stabilit
dacd VAN a cadrului comercial 2004 era pozitivd pentru entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA. Scenariul alternativ
pentru decizia de a adopta cadrul comercial din 2004 este lipsa unui contract incheiat cu Ryanair si, prin urmare,
renuntarea la veniturile si costurile incrementale legate de traficul cu Ryanair.

(544) La 22 januarie 2004, inainte de incheierea cadrului comercial provizoriu din 2004, BSCA a actualizat planul siu
de afaceri. Potrivit Belgiei, planul de afaceri din 22 ianuarie 2004 a fost elaborat in contextul deciziei din 2004
pentru a valida noua ofertd care urma si fie ficutd companiei Ryanair (**%). Dar, pe de o parte, acest plan de
afaceri vizeazd nu numai veniturile obtinute datoritd traficului generat de Ryanair, ci si veniturile obtinute
datoritd traficului generat de celelalte companii aeriene. Pe de alti parte, acesta identifici numai veniturile si
costurile BSCA, in timp ce, pentru aplicarea principiului operatorului in economia de piatd, trebuie si se
considere cd entitatea care a incheiat cadrul comercial provizoriu din 2004 cu Ryanair este entitatea Regiunea-
SOWAER-BSCA.

(545) In consecintd, Comisia a creat un plan de afaceri pentru entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA cuprinzand numai
veniturile si costurile activitdtilor economice legate de cadrul comercial din 2004. In acest scop, Comisia este
parte a planului de afaceri general al BSCA din 22 ianuarie 2004 si a aplicat aceeasi metodologie ca cea folositd
pentru contractele din 2001 si descrise la considerentul 525.

(546) Pentru a determina costurile marginale care pot fi atribuite cadrului comercial provizoriu din 2004, Comisia
a examinat, in special, dacd regiunea, SOWAER sau BSCA trebuiau sd se astepte sd efectueze anumite investitii,
avand in vedere cadrul comercial din 2004. Trebuie reamintit ca acest cadru comercial din 2004 a fost instituit
pentru a umple vidul juridic creat de anularea contractelor din 2001 ca urmare a deciziei Comisiei din 2004. In
temeiul acestui cadru comercial, grupul format din Regiunea-SOWAER-BSCA nu era obligat sd facd noi investitii.
Investitiile Conventiei SOWAER/BSCA din 2002, precum si investitiile din 2003 erau deja decise, iar lucrdrile
incepuserd. In plus, astfel cum s-a aritat la considerentul 533, programul de investitii integrat Conventiei
SOWAER/BSCA din 2002 ar fi fost, probabil, adoptat chiar si in absenta contractelor cu Ryanair. Acelasi lucru
este valabil si pentru revizuirea din 2003 a programului de investitii, care se inscria in aceeasi logicd de
dezvoltare a aeroportului cu, pe cat posibil, o clienteld — in ceea ce priveste companiile aeriene — diversificata.
Comisia concluzioneazd cd nu este adecvat sd atribuie costuri de investitii incrementale cadrului comercial
provizoriu din 2004.

(547) Pe baza acestor ipoteze, Comisia a stabilit cd fluxurile de numerar relevante pentru a analiza rentabilitatea
cadrului comercial din 2004 sunt urmdtoarele:

(") Raspunsul Belgiei trimis Comisiei la 18 martie 2014 (rdspuns la intrebarea 10).



Tabelul 23

Fluxuri de numerar preconizate ale masurii din 2004

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Numdrul de pasageri imbarcati 1033 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941
ai Ryanair
Numdrul total de pasageri 1099944 | 1292535 | 1295174 | 1346381 | 1397587 | 1448794 | 1500000 | 1500000 | 1500000 | 1500000 [ 1500000 | 1500000
imbarcati
Veniturile per pasager imbarcat
Taxd pasageri 7,00 7,00 7,50 7,50 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00
Taxa de imbarcare 1,00 1,00 1,13 1,13 1,13 1,13 1,13 1,30 1,30 1,30 1,30 1,30
Handling [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3]
Combustibil [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15]
Concesiuni comerciale [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9]
Total [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
Costuri per pasager imbarcat
Contributia pentru promovare 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Alte bunuri si servicii [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5]
Salarii si asigurdri sociale [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
Subtotal [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9.5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5]
Costuri de infiintare 0,34 0,18 0,04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Total [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5]
Venitul total per pasager al Rya- [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
nair imbarcat
Cost total per pasager al Ryanair | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9.5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9.5-11,5] | [9.5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5]
imbarcat
Contributia incrementald per [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9]
pasager Ryanair
Contributia incremental total [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11]

a Ryanair (milioane EUR)
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(548)

(549)

(550)

(551)

(552)

(553)

Aceste fluxuri aratd o contributie incrementald pozitivd pentru Ryanair, pentru toti anii avuti in vedere. Astfel,
cadrul comercial are, in mod necesar, o valoare actualizatd netd pozitivd, indiferent de costul mediu ponderat al
capitalului ales.

Cu toate acestea, in vederea calculdrii VAN a mdsurii din 2004 cu titlu ilustrativ, Comisia a stabilit rata de
actualizare care urmeazd a fi utilizatd. Aceastd ratd este costul mediu ponderat al capitalului entitatii care acorda
ajutorul la momentul acordirii acestuia. Astfel cum se mentioneazd la considerentul 538, Comisia a luat in
considerare costul mediu ponderat al costului capitalului BSCA. Pe baza urmitoarelor ipoteze, Comisia a estimat
cd acest cost se ridica la 9,7 %:

— o finantare exclusivd din fonduri proprii;
— o primd de risc de 5,72 % ('*");
— un coeficient beta de 0,95 (*);

— un cost Inainte de impozitare al capitalului plasat fard risc intre 4,2 % si 4,4 %;

Tabelul de mai jos prezintd rezultatele calculului valorii actualizate nete a cadrului comercial din 2004, care se
bazeazd pe o ratd de actualizare de 9,7 %.

Tabelul 24

Valoarea actualizatd netd (VAN) a masurii din 2004

(milioane EUR)

Ratd de actualizare de 9,7 %

VAN 53

Aceastd VAN pozitivd confirmd faptul cd se putea astepta ca acest cadru comercial din 2004 sd creascd profitabi-
litatea grupului Regiunea-SOWAER-BSCA.

Punctul 66 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede cd acordurile trebuie sd se inscrie intr-o strategie
globald menitd s3 restabileascd rentabilitatea aeroportului, cel putin pe termen lung. In aceasti privintd, in cadrul
reuniunii sale din 15 aprilie 2004, Consiliul de administratie al BSCA a luat act de ofertele prezentate companiei
Ryanair §i a mandatat ,administratorul delegat sd efectueze o validare a planului de afaceri al BSCA si si evalueze
eventualele consecinte ale ofertelor in cauzd”. ,Analiza globald trebuie, de asemenea, si confirme, in toate
privintele, cd durabilitatea si viitorului aeroportului nu sunt, in niciun caz, in pericol si ¢ BSCA dispune, pe
termen lung, de suficient spatiu de manevrd pentru a continua dezvoltarea acestuia”. In cadrul urmitoarei
reuniuni, la 6 mai 2004, ,Consiliul de administratie a constatat cd propunerile discutate recent la Dublin cu
reprezentantii Ryanair vor putea, tindnd cont de dezvoltarea previzibild a aeroportului, sd asigure la Charleroi
mentinerea operatiunilor companiei Ryanair in conditiile planului de afaceri initial (...)". Avand in vedere ci
planul de afaceri initial se inscrie, el insusi, intr-o strategie de dezvoltare pe termen lung, Comisia concluzioneazad
cd cadrul comercial din 2004 se inscria in aceeasi strategie.

Intrucat criteriul operatorului privat in economia de piati este indeplinit, cadrul comercial din 2004 nu constituie
ajutor de stat.

(iii) Contractul din 2005

Pentru a stabili dacd contractul din 2005 contribuia, dintr-o perspectivd ex ante, la rentabilitatea entitatii care
a acordat ajutorul in conformitate cu punctul 63 din orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia a stabilit dacd
VAN a contractului din 2005 era pozitivd pentru entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA. Scenariul alternativ este sd
nu se mai ajungd la un acord cu Ryanair dupd expirarea validitatii, in martie 2006, a scrisorii BSCA citre Ryanair
din 24 iunie 2004.

(") A se vedea nota de subsol 156.
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(554) In vederea calculdrii VAN, Comisia a elaborat un plan de afaceri pentru entitatea Regiunea-SOWAER-BSCA care
cuprinde doar veniturile si costurile activititilor economice legate de contractul din 2005. In acest scop, Comisia
este parte a planului de afaceri general al BSCA din 24 ianuarie 2004 care, potrivit Belgiei, este planul de afaceri
elaborat in contextul deciziei din 2004 pentru a valida noua ofertd care urmeazd a fi ficutd companiei Ryanair si
care a condus la oferta trimisi Ryanair la 9 decembrie 2005 (**). In continuare, Comisia a aplicat aceeasi
metodologie ca cea folositd pentru contractele din 2001 si descrise la considerentul 524.

(555) Pentru a determina costurile marginale care pot fi atribuite contractului din 2005, Comisia a examinat, in special,
dacd regiunea, SOWAER sau BSCA trebuiau sd se astepte sd facd anumite investitii ca urmare a contractului din
2005. In temeiul acestui contract, grupul format din Regiunea-SOWAER-BSCA nu era pus in situatia de a face
noi investitii. Investitiile Conventiei SOWAER/BSCA din 2002, precum si investitia din 2003 erau deja decise, iar
lucrarile incepuserd. In plus, dupd cum se mentioneazd la considerentul 533, programul de investitii cuprins in
Conventia SOWAER/BSCA din 2002, ar fi fost, probabil, adoptat chiar si in absenta contractelor cu Ryanair.
Acelasi lucru este valabil si pentru revizuirea din 2003 a programului de investitii, care se inscria in aceeasi logicd
de dezvoltare a aeroportului cu, pe cat posibil, o clienteld — in ceea ce priveste companiile aeriene — diversificata.
Comisia concluzioneazd cd nu este adecvat si atribuie costuri de investitii incrementale contractului din 2005.

(556) Pe baza acestor ipoteze, Comisia a stabilit cd fluxurile de numerar relevante pentru a analiza rentabilitatea
mdsurii din 2005 sunt urmdtoarele:

(%) A se vedea nota de subsol 198.



Fluxuri de numerar preconizate ale masurii din 2005

Tabelul 25

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Numadrul de pasageri imbarcati 1155 498 1258 976 1499 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999
ai Ryanair
Numarul total de pasageri 1226 732 1 381 415 1 644 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635
imbarcati
Veniturile per pasager imbarcat
Taxd pasageri 2,33 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Taxd de aterizare [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2]
Concesiuni comerciale [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10]
Handling [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6]
Combustibil [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15] [0,05-0,15]
Taxa de acces la infrastructurd [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5]
Total [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17]
Costuri per pasager imbarcat
Contributia pentru promovare 0,92 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cumpdraturi Free shop
Fondul pentru mediu
Alte bunuri si servicii [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5]
Salarii si asigurdri sociale [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Costuri de infiintare 0,05
Subtotal [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5]
Costuri fixe per pasager [0-0,1] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Costuri totale per pasager im- [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5]
barcat
Contributie incrementali totald [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10]
per pasager imbarcat al Ryanair
inainte de investitii (EUR)
Contributia incrementala totald [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17]

a Ryanair inainte de investitii
(milioane EUR)
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(557)

(558)

(559)

(560)

(561)

Aceste fluxuri aratd o contributie incrementald pentru Ryanair pozitivd pentru toti anii avuti in vedere. Astfel,
contractul din 2005 are, in mod necesar, o valoare actualizatd netd pozitivd, indiferent de costul mediu ponderat
al capitalului ales.

Cu toate acestea, in vederea calculdrii VAN a mdsurii din 2005 cu titlu ilustrativ, Comisia a stabilit rata de
actualizare care urmeazd a fi utilizatd. Aceastd ratd este costul mediu ponderat al capitalului entitdtii care acordd
ajutorul la momentul acorddrii acestuia. Astfel cum se precizeazd in considerentul 538, Comisia a luat in
considerare costul mediu ponderat al costului capitalului BSCA. Pe baza urmitoarelor ipoteze, Comisia a estimat
cd acest cost se ridica la 9,3 %:

— o finantare exclusivd din fonduri proprii;
— o primd de risc de 5,74 % ('*°);
— un coeficient beta de 0,97 (**°);

— un cost inainte de impozitare a capitalului plasat fard risc intre 3,5 % si 3,9 %;

Tabelul urmator prezintd rezultatul calculului valorii actualizate a contractului din 2005, pe baza unei rate de
actualizare de 9,3 %.

Tabelul 26

Valoarea actualizati netd (VAN) a misurii din 2005

(milioane EUR)

Ratd de actualizare de 9,3 %

VAN 80,6

Aceastd VAN pozitivd indicd faptul ci se putea astepta ca acest contract din 2005 si creasci rentabilitatea
grupului Regiunea-SOWAER-BSCA

In ceea ce priveste conditia prevdzutd la punctul 66 din orientirile privind sectorul aviatiei potrivit cireia acordul
trebuie sd se inscrie intr-o strategie globald menitd sd restabileascd rentabilitatea aeroportului, o notd din 8
decembrie 2005 destinatd si prezinte Consiliului de administratie al BSCA oferta comerciald ficutd de BSCA
companiei Ryanair, precizeazd cd oferta se bazeazd pe un plan de afaceri pentru perioada 2006-2015. Consiliul
de administratie este solicitat si se asigure ci acest plan oferd o rentabilitate acceptabild i suficientd pentru
a absorbi variatiile preconizate in viitor si legate de estimdrile bugetare (intr-o notd de subsol se aratd cd planul de
afaceri este pregitit cu estimdri aproximative ale costurilor §i veniturilor). BSCA reaminteste ci tarifele pentru
serviciile de handling la sol ,trebuie sd permitd acoperirea costurilor si generarea unei marje de profit rezonabile”.
Mai departe in aceeasi notd, BSCA precizeazd cid ,costurile asociate serviciilor de handling la sol, precum si
gestionarea acestora reprezintd piatra de temelie a ofertei ficute companiei Ryanair. O parte semnificativd
a acestor costuri este fixd sau semi-variabild, iar costul per pasager este, prin urmare, legat de numadrul de
pasageri gestionati. Un numdr minim de rotatii este prevdzut in oferta comerciald (cu Ryanair) si nerespectarea
acestui nivel minim ar antrena, cu sigurantd, o pierdere in ceea ce priveste activitatea de handling in cadrul BSCA.
Pentru a remedia aceste pierderi sunt previzute penalitdti”. Din aceste elemente, Comisia concluzioneazd cd, chiar
dacd oferta comerciald a BSCA pentru Ryanair implica anumite riscuri in ochii BSCA — in special riscul ¢i profita-
bilitatea nu este suficientd in cazul in care traficul Ryanair ar fi fost mai mic decat preconizat —, aceastd ofertd era,
totusi, intemeiatd pe o strategie de dezvoltare prin care BSCA dorea, datoritd traficului generat de Ryanair, sd isi
reducd costurile pentru fiecare pasager si, astfel, s genereze o marjd de profit suficienta.

Intrucat criteriul operatorului privat este indeplinit, contractul din 2005 nu constituie ajutor de stat.

(") A se vedea nota de subsol 156.
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(iv) Cesiunea actiunilor BSCA in Promocy companiei Ryanair

(562) La 31 martie 2010, BSCA a vindut companiei Ryanair participatia de 50 % in Promocy. BSCA a vandut actiunile
la valoarea lor contabild (adicd 100 EUR per actiune), pentru o suma totald de 31 100 EUR. Toate riscurile si
obligatiile BSCA 1in calitate de actionar al Promocy au fost transferate companiei Ryanair.

(563) In momentul acestui transfer, numerarul Promocy se ridica la 261 073 EUR (soldul activelor dupd deducerea
capitalului si a rezervei legale) (**°). Prin urmare, BSCA a vandut actiunile sale in Promocy cdtre Ryanair pentru
o valoare cu 99 436 EUR mai micd decat jumdtate din numerarul Promocy la momentul transferului.

(564) Cu toate acestea, Belgia subliniazi c3, la momentul vanzdrii, exista un litigiu fiscal. BSCA ar fi trebuit s3 suporte
jumdtate din acesta dacd si-ar fi pdstrat actiunile in Promocy. Potrivit Belgiei, acesta este motivul pentru care
BSCA a hotirat sd vandd actiunile detinute la valoarea lor contabila.

(565) Belgia a transmis un memoriu din 24 februarie 2010 al directorului financiar al BSCA adresat Consiliului de
administratie al BSCA care 1i recomandi sd valideze transferul actiunilor detinute de BSCA in Promocy la valoarea
lor contabild. Acest memoriu reamintea cd Promocy nu mai avea nicio activitate de la incheierea, in 2005,
a noului contract cu Ryanair. In urma initierii unei anchete, apoi a unei proceduri judiciare referitoare la litigiul
mentionat anterior, se hotdrdse ca Promocy sd riménd in stare inactivd. Ulterior, datd fiind evolutia minord
a acestui dosar judiciar, BSCA si Ryanair au decis sd lichideze Promocy. Conform memoriului, BSCA a propus
companiei Ryanair impdrtirea activelor nete, care se ridicau, in acel moment, la aproximativ 350 000 EUR.
Ryanair a indicat cd preferd ,sd goleascd” activele nete prin intermediul unor ultime operatiuni de marketing.
Avand in vedere existenta procedurii judiciare, BSCA s-a opus reludrii acestor operatiuni de marketing. Pentru
a depdsi impasul in care ajunseserd negocierile, BSCA a propus Ryanair sd 1i cesioneze actiunile la valoarea
contabild a acestora, si anume 31 100 EUR, pe baza unei conventii semnate cu demisia imediatd a BSCA in
calitate de administrator al Promocy. Memoriul arita cd auditorii si consilierii juridici ai BSCA isi diduserd
acordul, ,constienti, la fel ca si noi, de faptul ci aceasta este, fard indoiald, singura cale de iesire”. Autorul
memoriului recomanda Consiliului de administratie si valideze operatiunea de vanzare, ceea ce s-a si intamplat in
unanimitate.

(566) Comisia considerd cid Belgia a furnizat elemente suficiente privind existenta litigiului §i amploarea acestuia,
trimitdnd Comisiei avizele de rectificare fiscald ().

(567) Prin urmare, Comisia considerd cd BSCA a actionat ca un operator in economia de piatd opunandu-se preludrii
operatiunilor de marketing si propunind Ryanair sd ii vanda actiunile la valoarea lor contabild pentru a iesi din
impas. Prin urmare, masura nu constituie ajutor de stat.

(v) Actul aditional din 2010

(568) In sectiunea 6.2.1, Comisia a aritat ci, atunci cand a fost incheiat actul aditional din 2010, resursele BSCA nu
erau resurse de stat si cd, in plus, decizia BSCA de a incheia actul aditional din 2010 nu era imputabild statului.

(569) Cu toate acestea, in cazul in care s-ar considera cd aceastd concluzie a Comisiei nu este intemeiatd, cd actul
aditional din 2010 a fost acordat prin intermediul resurselor de stat §i ci decizia de acordare a actului aditional
din 2010 era imputabild statului, ar trebui si se analizeze dacd actul aditional din 2010 a acordat un avantaj
companiei Ryanair.

(570) In acest caz, ar fi relevant si se ia in considerare faptul ci entitatea care a acordat ajutorul este Regiunea/
SOWAER/BSCA. Prin urmare, ar trebui sd se examineze dacd Regiunea/SOWAER/BSCA au actionat ca operatori
economici in economia de piatd in momentul incheierii actului aditional din 2010.

(%) A se vedea nota de subsol 76.
(*1) Avizele de rectificare fiscald au fost transmise Comisiei de ctre Belgia la 22 iulie 2014. Acestea au fost primite de Promocy ulterior
transferului. Acestea se referd la anii 2003, 2004, 2005 si 2006 si vizeaza o valoare totald de aproximativ 15 milioane EUR.
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(571) Actul aditional din 2010 prevede:

— o derogare de la nivelul general al taxei pentru persoanele cu mobilitate redusd (denumite in continuare
,PMR”, in temeiul cireia Ryanair va pliti [10-30] de eurocenti per pasager pentru perioada cuprinsd intre 1
februarie 2009 si 31 ianuarie 2010; in plus, modalititile de indexare a taxei PMR previd o reducere
a tarifului proportionald cu cresterea traficului generat de Ryanair (**2);

— o reducere de [10-50] de eurocenti per pasager al Ryanair pentru taxele de handling la sol.

(572) Potrivit Belgiei, acest act aditional este rezultatul negocierilor purtate de BSCA si Ryanair ca urmare a reducerii
pentru BSCA a costurilor pentru serviciile de handling la sol datoritd introducerii de citre Ryanair a unor noi
proceduri, precum plata bagajelor de cald (care a redus considerabil numarul bagajelor de inregistrat) si inregis-
trarea obligatorie a bagajelor pe internet. Potrivit Belgiei, BSCA a decis si impartd cu Ryanair beneficiile acestei
reduceri de costuri in schimbul angajamentului Ryanair de a suplimenta cu patru avioane baza de la Charleroi.

(573) Semnarea actului aditional din 6 decembrie 2010 este urmatd de urmdtoarele imprejurdri:

— Ryanair a introdus proceduri noi, cum ar fi inregistrarea obligatorie pe internet (,web check-in”) si plata
bagajelor de cald, reducind astfel numarul de bagaje de inregistrat si permitdnd BSCA si facd economii;

— in mai 2009, BSCA discutd cu Ryanair despre o posibild crestere a numdrului de aeronave si o reducere
a costului serviciilor de handling la sol ca urmare a introducerii noilor proceduri de citre Ryanair;

— la 30 noiembrie 2009, Ryanair trimite o scrisoare destinatd BSCA (**’) pentru a ii propune sd incheie un
acord asupra unei reduceri a taxelor pentru serviciile de handling la sol de [10-50] de eurocenti, ceea ce
corespunde cu jumdtate din economiile realizate de BSCA datoritd introducerii de citre Ryanair a noilor
proceduri. Ryanair aratd, in plus, c¢d nu doreste sd pldteascd nimic pentru PMR. De asemenea, Ryanair
confirmd dorinta sa de a se extinde la Charleroi;

— la 2 decembrie 2009, presedintele BSCA scrie Ryanair cd inainte de a examina posibilitatea de a ii atribui noi
intervale orare, va prezenta Consiliului de administratie al BSCA cererea Ryanair de a reduce taxele pentru
serviciile de handling la sol;

— potrivit Belgiei, acest fapt a condus la un acord verbal cu privire la extindere si la reducerea costurilor (Belgia
declard ci nu existd niciun contract scris in acest stadiu, avand in vedere necesitatea de a trimite dosarul in
Consiliul de administratie si discutia in curs cu privire la PMR);

— la 8 ianuarie 2010, directorul financiar al BSCA transmite Consiliului de administratie al BSCA o notd interni
si documente financiare in scopul de a demonstra interesul pentru primirea a patru aeronave suplimentare in
conditiile convenite (adicd o reducere de [10-50] de eurocenti per pasager pentru handling). Aceste
documente sunt constituite:

— dintr-un cont de venituri previzional care indicd impactul faptului ¢ Ryanair completeazd baza de la
Charleroi cu patru avioane asupra rezultatului;

— dintr-o foaie de calcul care permite BSCA sd determine marja sa de negociere, cu scopul de a acorda
o reducere suplimentard companiei Ryanair pentru tarifele de handling la sol, mentinand in acelasi timp
o rentabilitate suficientd privind serviciile de handling la sol si o crestere a veniturilor care provin din
activitdti comerciale non-aeronautice (Duty Free, Horeca, parcari, autobuze...);

— la 24 februarie 2010, Ryanair acceptd in cele din urmd si pliteascd [10-30] de eurocenti per pasager
imbarcat in temeiul taxei PMR, cu conditia ca aceastd sumd si fie redusi in anii urmdtori proportional cu
cresterea traficului Ryanair la Charleroi;

(%) A se vedea nota de subsol 74.
(**) Scrisoarea Ryanair citre BSCA din 30 noiembrie 2009, prezentata de Belgia la 22 julie 2014.
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— la 29 aprilie 2010, proiectul de act aditional este discutat in Consiliul de administratie al BSCA; directorul
general al BSCA aratd cd actul aditional este deja in vigoare (sosirea celor patru aeronave pentru sezonul de
vard al anului 2010);

— la 6 decembrie 2010, BSCA si Ryanair avizeazd actul aditional din 2010, care este deja in vigoare.

1. In ceea ce priveste reducerea cu [10-50] de eurocenti a taxelor pentru serviciile de handling acordati de BSCA

(574) In primul rand, Comisia subliniazd cd aceastd reducere reprezenta numai jumitate din economiile realizate de
BSCA datoritd procedurilor introduse de Ryanair. Comisia observd, de asemenea, cd Ryanair cunostea (***)
amploarea economiilor ficute de BSCA, ceea ce ficea negocierea mai dificild pentru BSCA.

(575) In al doilea rand, Comisia admite ci era cu atat mai dificil pentru BSCA s refuze aceastd reducere cu cat Ryanair
intentiona sd suplimenteze cu patru avioane baza de la Charleroi. Or, stiind cd Ryanair reprezenta un trafic de
3 289 725 de pasageri in 2009 si presupunand cd jumdtate din acesti pasageri erau pasageri imbarcati pentru
plecare, reducerea de [1050] de eurocenti per pasager imbarcat reprezenta un beneficiu nerealizat pentru BSCA
de [500 000-2 000 000] EUR, adicd mult mai putin decat cresterea EBIT (***) de [3-7] milioane care poate fi
asteptatd de la cele patru aeronave suplimentare dupa calculele BSCA (*°).

2. In ceea ce priveste reducerea taxei PMR cu [10-30] de eurocenti acordatd Ryanair

(576) Belgia sustine ci Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 al Parlamentului European si al Consiliului (**) prevede
posibilitatea (si nu obligatia) de a prevedea o taxd PMR pentru recuperarea costurilor generate pentru
aeroporturi (**). Potrivit Belgiei, era extrem de dificil pentru BSCA sd impund aceastd taxd companiilor aeriene.
BSCA a incercat sd obtind de la Ryanair o contributie la costurile de organizare a serviciului PMR, dar Ryanair
a refuzat mereu si pliteascd taxa previzutd de BSCA, contestind valoarea acesteia din mai multe motive (*’).
Potrivit Belgiei, actul aditional din 2010 a condus la un acord cu Ryanair privind plata unei taxe PMR
reprezentand, desigur, un cuantum mai mic decat tariful general, dar nu zero.

(577) Comisia constatd cd, pand in 2010, Ryanair nu pldtea nicio taxd PMR si cd BSCA nu pdrea in mdsurd sd impund
companiei Ryanair plata unei astfel de taxe. Prin urmare, un acord, desi cu privire la o valoare redusd, ameliora
rentabilitatea BSCA.

(578) In plus, Comisia remarca faptul ci o reducere de [10-30] eurocenti per pasager imbarcat reprezenta pentru BSCA
un beneficiu nerealizat de aproximativ [100 000-300 000] EUR (*'%). Addugata la reducerea de [10-50] eurocenti
per pasager imbarcat in ceea ce priveste taxele pentru serviciile de handling la sol, pierderea totald de venituri
pentru BSCA era de aproximativ [0,6-2,3] milioane EUR, adicd mult mai mici decat cresterea EBIT (*'') de [3-7]
milioane care putea fi asteptatd de la cele patru aeronave suplimentare, conform calculelor BSCA (212).

(*% A se vedea scrisoarea companiei Ryanair din 30 noiembrie 2009.

(*) Castiguri inainte de achitarea dobanzilor si impozitelor.

(**%) A se vedea contul de profit si pierdere previzional transmis Consiliului de administratie al BSCA.

(*7) Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 al Parlamentului European si al Consiliului din 5 iulie 2006 privind drepturile persoanelor cu

handicap si ale persoanelor cu mobilitate redusa pe durata calitoriei pe calea aerului (JO L 204, 26.7.2006, p. 1)

(*%) Articolul 8 punctul 3 din Regulamentul (CE) nr. 1107/2006 prevede cd ,Organismul de conducere a unui aeroport poate, pe bazi
nediscriminatorie, percepe o taxa specificd de la utilizatorii aeroportuari in vederea finantarii acestei asistente”.
(%) Aceste motive sunt patru:

— numdrul de PMR la bord este limitat la 4 la Ryanair (pe baza autorizatiilor emise de autorititile irlandeze responsabile cu
securitatea pentru tipul de avion utilizat), in timp ce celelalte companii aeriene care utilizeazd aeroportul Bruxelles-Sud
Charleroi nu au stabilit un numdr maxim de PMR per zbor;

— Ryanair impune obligatia de a anunta prezenta unei PMR la bord cu 48 de ore inainte, in caz contrar, serviciul nu este asigurat;
celelalte companii nu impun nicio obligatie de acest tip, ceea ce presupune asigurarea serviciului de citre BSCA chiar in cazul
nerespectdrii anuntdrii prealabile si antreneaza costuri suplimentare pentru BSCA;

— respectarea orei de sosire si de plecare de citre Ryanair permite organizarea acestor servicii intr-un mod mai eficient;

— procedura clard si aplicatd la scard largd de citre Ryanair pentru PMR (rugate sd ajungd la aeroport cu cel putin o ord si 40 de
minute inainte de plecarea avionului) permite optimizarea acestui serviciu pentru BSCA i, prin urmare, reducerea costurilor in
comparatie cu celelalte companii aeriene.

(*'%) Stiind ca Ryanair reprezenta un trafic de 3 289 725 de pasageri in 2009 si presupunand ci jumdtate dintre acesti pasageri erau
pasageri imbarcati pentru plecare.

(') A se vedea nota de subsol 209.

(*'?) A se vedea nota de subsol 210.
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(579)

(580)

(581)

(582)

(583)

(584)

(585)

In ceea ce priveste conditia previzuti la punctul 66 din orientiri, potrivit cireia acordul trebuie si faci parte
dintr-o strategie globald menitd si restabileascd rentabilitatea aeroportului, actul aditional din 2010 pare a fi
o ajustare relativ limitatd a acordului din 2005 — si nu o reformulare a acestui acord — el insusi bazat pe
o strategie de dezvoltare prin care BSCA, datoritd traficului generat de Ryanair, doreste si isi sporeascd veniturile
provenite din activitdti aeronautice si non-aeronautice, reducind, in acelasi timp, costurile per pasager si
generand, astfel, o marjd de profit suficientd pe termen mai mult sau mai putin lung.

In cazul in care s-ar considera ci actul aditional din 2010 a fost acordat prin intermediul resurselor de stat si ci
decizia de acordare a actului aditional din 2010 era imputabild statului, ar trebui si se concluzioneze ci
Regiunea/]SOWAER/BSCA au actionat ca operatori in economia de piatd atunci cand au incheiat actul aditional
din 2010 si cd acesta din urmd nu constituie ajutor de stat.

6.2.3. Concluzie cu privire la existenta ajutorului de stat in favoarea Ryanair
Comisia concluzioneazd ci:

— actul aditional din 2010 nu a fost acordat prin intermediul resurselor de stat, iar decizia de a acorda actul
aditional din 2010 nu era imputabild statului;

— (i) acordurile din 2001; (ii) Decretul ministerial din 11 iunie 2004 si scrisoarea BSCA din 24 iunie 2004; (iii)
actul aditional din 2005; si (iv) vinzarea de citre BSCA a actiunilor sale in Promocy sunt in conformitate cu
criteriul operatorului in economia de piata.

Misurile in favoarea Ryanair nu constituie, prin urmare, ajutor de stat.

6.3. Compatibilitatea cu piata internd a ajutoarelor in favoarea BSCA

Astfel cum s-a concluzionat in considerentul 487, conventiile din 2002 si decizia de investitie din 2003
constituie ajutoare de stat acordate BSCA. Aceste ajutoare provin din faptul i, din conventiile din 2002 si din
decizia de investitie din 2003 rezultd o taxd de concesiune prea scizutd in raport cu infrastructura pusi la
dispozitia sa de Regiunea-SOWAER, cu serviciile furnizate si cu subventiile acordate, pand la expirarea subconce-
siunii domeniale acordate BSCA, adicd in 2040. Prin urmare, acest ajutor permite BSCA si isi reducd costurile de
exploatare, si anume taxa de concesiune. Prin urmare, acestea constituie ajutor pentru exploatare, care a fost
primit incepand din 2002 si va continua si fie primit pand in 2040 dacd nu sunt adoptate masuri corective care
sd modifice modalitatile de calculare a taxei de concesiune. De altfel, pentru a elimina argumentul conform caruia
acest ajutor ar putea constitui ajutor pentru investitii, trebuie mentionat cd SOWAER si nu BSCA are responsabi-
litatea de a realiza si finanta programul de investitii anexat Conventiei SOWAER/BSCA si ¢ SOWAER poseda
cladirile si infrastructurile in care se fac aceste investitii. Prin urmare, ajutorul identificat de citre Comisie nu
constd in reducerea costurilor de investitie pe care BSCA ar trebui si le suporte in mod normal si, in consecintd,
nu constituie ajutor pentru investitii, ci ajutor pentru exploatare.

Scopul acestei sectiuni este de a determina dacd ajutorul pentru exploatare in favoarea BSCA poate fi compatibil
cu piata internd. In plus, astfel cum s-a concluzionat in considerentul 487, Comisia nu exclude faptul ci
majorarea capitalului BSCA subscrisd de SOWAER in 2002 ar putea, de asemenea, sd constituie ajutor de stat in
favoarea BSCA. In ceea ce priveste o majorare de capital, dacd aceastd misurd constituie ajutor, ea reprezintd, de
asemenea, un ajutor pentru exploatare. In cele ce urmeazd, Comisia va include aceastd majorare de capital in
analiza sa de compatibilitate, pornind de la ipoteza cid aceasta constituie ajutor de stat.

6.3.1. Compatibilitatea in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE.

Potrivit Belgiei (a se vedea sectiunea 5.1.2.2), subventia platitd de regiune pentru anumite servicii legate de
activitatea aeroportului, presupunénd cd Comisia poate concluziona cd misura constituie ajutor, este in orice caz
compatibild cu piata internd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE.

In considerentul 410, Comisia a precizat motivele pentru care considerd ci serviciile de naturd economici pentru
care regiunea pliteste o subventie nu pot fi calificate drept servicii economice de interes general.
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(586) In plus, Comisia considerd ci este oportun si se examineze compatibilitatea mdsurii care rezultd din conventiile
din 2002 in ansamblu (si anume taxa de concesiune mai micd decit taxa in conformitate cu pretul pietei, tindnd
seama de subventiile plitite de regiune citre BSCA) si nu numai compatibilitatea subventiei regiunii.

(587) Comisia concluzioneazd cd mdsurile in favoarea BSCA nu pot fi considerate compatibile cu piata internd pe baza
articolului 106 alineatul (2) din tratat sau pe baza deciziilor si a incadrdrilor intemeiate pe articolul 106
alineatul (2) din TFUE.

6.3.2. Compatibilitatea in temeiul articolului 107 alineatul (3) din TFUE

(588) In temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, ajutoarele destinate si faciliteze dezvoltarea anumitor
activitdfi sau a anumitor regiuni economice, in cazul in care aceste ajutoare nu afecteazd in mod nefavorabil
conditiile schimburilor comerciale intr-o masurd care contravine interesului comun, pot fi considerate
compatibile cu piata internd.

(589) In conformitate cu punctul 172 din orientirile privind sectorul aviatiei care au intrat in vigoare la 4 aprilie 2014,
Comisia ,va aplica principiile stabilite in prezentele orientdri in toate cazurile care vizeazd ajutoarele de
exploatare (notificdri in curs si ajutoare ilegale nenotificate) acordate aeroporturilor, chiar dacd acestea au fost
acordate inainte de 4 aprilie 2014 si de inceputul perioadei de tranzitie”.

(590) Anumite parti au sustinut cd aplicarea orientdrilor privind sectorul aviatiei pentru ajutoarele acordate inainte de
intrarea in vigoare a orientdrilor mentionate ar fi contrard principiilor generale de drept [a se vedea sectiunea
4.1.2 litera (b)].

(591) In acest sens, Comisia subliniazi faptul c4, in hotirarea sa Vizcaya (*"%), Curtea a observat:

— i aplicarea noilor norme in cazul ajutoarelor care au fost puse in aplicare fird si fi fost notificate nu se
bazeazd pe o situatie dobanditd anterior, ci pe o situatie in curs;

— cd aplicarea eficace a normelor UE necesitd ca Comisia sd poatd, in orice moment, sa isi adapteze evaluarea la
nevoile acestei politici; si

— cd un stat membru care nu a notificat o schemd de ajutoare Comisiei nu s-ar putea astepta, in mod rezonabil,
ca aceastd schemd si fie evaluatd in raport cu normele aplicabile in momentul adoptarii acesteia.

Curtea concluzioneazd c3, in cazul de fati, prin aplicarea noilor norme pentru a evalua compatibilitatea
ajutorului pus in aplicare fird si fi fost notificat, Comisia nu a incilcat principiul neretroactivitdtii, nici cel al
securitdtii juridice.

(592) Comisia remarcd faptul cd, la fel ca in cauza Vizcaya, ajutoarele acordate in favoarea BSCA au fost puse in
aplicare fard sd fi fost notificate. Comisia considerd ca aplicarea punctului 172 din orientdrile privind sectorul
aviatiei la mdsurile in cauzd nu este contrard principiilor generale de drept.

(593) In conformitate cu punctul 137 din orientirile privind sectorul aviatiei, ,ajutoarele de exploatare acordate inainte
de inceperea perioadei de tranzitie (inclusiv ajutoarele plitite inainte de 4 aprilie 2014) pot fi declarate
compatibile in ceea ce priveste integralitatea cheltuielilor de exploatare neacoperite, sub rezerva indeplinirii
conditiilor specificate in sectiunea 5.1.2, cu exceptia punctelor 115, 119, 121, 122, 123, 126-130, 132, 133 si
134. In special atunci cand va evalua compatibilitatea ajutoarelor de exploatare acordate inainte de 4 aprilie
2014, Comisia va tine cont de denaturdrile concurentei”.

(594) Prin urmare, pentru a incuraja dezvoltarea sectorului aviatiei, orientdrile privind sectorul aviatiei fac distinctie
intre ajutoare acordate inainte de inceperea perioadei de tranzitie (inclusiv ajutoarele plitite inainte de 4 aprilie
2014) si cele acordate ulterior.

(**) Cauzele conexate C-465/09 P-C-470/09 P Diputacién Foral de Vizcaya si altii/Comisia, ECLLEU:C:2011:372.
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(595) Conditiile prevdzute in sectiunea 5.1.2 din orientdrile privind sectorul aviatiei sunt urmatoarele:

— contributia la un obiectiv de interes comun bine definit;

— necesitatea interventiei statului;

— caracterul adecvat al ajutorului ca instrument de politica;

— existenta unui efect stimulativ;

— proportionalitatea cuantumului ajutorului (ajutor limitat la minimul necesar);

— evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si asupra schimburilor comerciale.

(596) Prin urmare, Comisia va evalua daci ajutoarele acordate BSCA, si anume conventiile din 2002, decizia de
investitie si majorarea capitalului BSCA subscrisi de SOWAER (plecind de la ipoteza, in cele ce urmeazd, in ceea
ce priveste aceastd ultimd mdsurd, cd aceasta constituie un ajutor de stat) indeplinesc toate aceste conditii.

6.3.2.1. Contributia la un obiectiv de interes comun bine definit
(597) Punctul 113 din orientdrile privind sectorul aviatiei citeazd urmatoarele obiective de interes general:

»(a) sporirea mobilititii cetdtenilor Uniunii si a conectivitdtii regiunilor prin stabilirea de puncte de acces pentru
zborurile efectuate in interiorul Uniunii;

(b) combaterea congestiondrii traficului aerian in principalele noduri aeroportuare ale Uniunii;
(c) dezvoltarea regionalad”.

(598) In spetd, ajutorul a fost acordat cu scopul de a promova dezvoltarea regionald. Intr-adevir, rapoartele furnizate in
sprijinul deciziilor guvernamentale justificd interesul investitiilor care vizeazd dezvoltarea aeroportului prin
impactul pozitiv al dezvoltidrii aeroportului asupra economiei si a ocupdrii fortei de muncd la Charleroi si in
regiunea sa (*'¥). Confruntat cu problema transformarii fostei zone industriale din regiunea Charleroi, perimetrul
aeroportului este identificat ca fiind un nou pol de dezvoltare care integreazd activitdtile de cercetare si
dezvoltare, sectoarele de inaltd tehnologie si deschiderea citre economia europeand. Intr-o noti citre guvern,
ministrul precizeazd: ,Prin intermediul declaratiei sale de politicd regionald aprobatd la 15 iulie 1999, Parlamentul
valon recunoaste cd aeroporturile regionale constituie poluri importante pentru dezvoltarea economica si crearea
de locuri de muncd in Regiunea valond, care trebuie luate in considerare atat din punct de vedere economic si
ecologic, cat si din punctul de vedere al transporturilor. Principalele obiective sunt urmatoarele:

— sd acorde un sprijin special dezvoltdrii activitdtilor economice, de preferintd, in sinergie cu activitdtile
aeroportuare (...) pentru ca misiunea publicd de constructor al infrastructurii s fie preluatd de citre initiative
private care sd conducd la crearea de locuri de muncd;

— sd depund eforturi pentru o integrare strategicd a activitdtilor aeroportuare in celelalte retele de transport de
persoane si marfuri;

— ()

— sd sporeascd gradul de protectie a mediului si de combatere a poludrii fonice.

(-..) Prin urmare, pentru a permite aeroportului sd-si indeplineascd rolul de parghie economicd regionald este
important sa fie dotat cu o infrastructurd completd in cadrul unui plan global de dezvoltare.”

(599) Nota mentionatd mai sus sintetizeaza, de asemenea, rezultatul mai multor studii realizate pentru a orienta politica
de dezvoltare a aeroporturilor valone. Studiul realizat de Tractebel oferd o evaluare a consecintelor economice si
a locurilor de muncd generate pentru obiective de un milion si de doud milioane de pasageri. Reiese din acest
studiu ¢d un milion de pasageri genereazd 6 364 de locuri de munci, iar doud milioane de pasageri genereazd
8 090.

(*'*) A se vedea, de exemplu, nota adresatd Guvernului valon, anexata la decizia din 8 noiembrie 2000, pagina 9 si urmdtoarele.
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(600) n cazul in care majorarea de capital subscrisd de SOWAER ar constitui un ajutor, aceastd majorare de capital era
menitd sd permitd BSCA si evite un eventual faliment, astfel incit BSCA sd fie in misurd si isi continue
activitatea si, astfel, si atingd obiectivul de interes general descris in considerentul anterior.

(601) Pe baza informatiilor disponibile in prezent, Comisia constatd ci ajutoarele au facilitat efectiv dezvoltarea Regiunii
Charleroi, permitand transformarea unui aeroport modest intr-un mare aeroport regional de aproape sapte
milioane de pasageri pe an, generand o activitate economici importanti in interiorul si in jurul aeroportului. In
ceea ce priveste ocuparea fortei de muncd, potrivit unui studiu realizat de Banca Nationald a Belgiei, pe baza
datelor din 2009, aeroportul din Charleroi a dus la crearea directd a 1 323 de locuri de munci echivalent norma
intreagd si la crearea indirectd a 1 525 de locuri de munci echivalent norma intreaga.

(602) Comisia considerd ci ajutorul a contribuit la un obiectiv de interes general bine definit, si anume dezvoltarea
economicd a Charleroi si a regiunii sale.

(603) in continuare, trebuie si se examineze, in temeiul punctului 114 din orientdrile privind sectorul aviatiei, dacd
ajutorul nu favorizeazd inmultirea aeroporturilor nerentabile.

(604) in spetd, Comisia considerd ci perspectivele de utilizare a aeroportului, astfel cum au fost stabilite de studiile
efectuate in perioada 2000-2001 (), si anume cu putin timp inainte de adoptarea misurilor, erau suficiente
pentru a justifica astfel de investitii. Din aceste studii reiese cd exista o cerere pentru aeroportul din Charleroi, in
special in cadrul segmentului low-cost, segment in care aeroportul Bruxelles-National nu era activ in acel
moment. Dezvoltarea aeroportului din Charleroi si rentabilitatea administratorului acestuia, BSCA, demonstreaza
a posteriori existenta acestor perspective de dezvoltare. Astfel, BSCA avea, la sfarsitul anului 2013, un profit
curent inainte de impozitare de 14,86 milioane EUR, ceea ce reprezintd mai mult decat valoarea ajutorului de stat
pe care l-a primit in anul respectiv (valorile ajutoarelor sunt indicate in tabelul 34).

(605) Cu sigurantd, astfel cum este indicat in considerentul 484 si dezvoltat in considerentul 626, zona de deservire
a aeroportului din Charleroi cuprinde in mare parte zona de deservire a aeroportului Bruxelles-National. Astfel
cum s-a demonstrat in considerentele 627-641, ajutorul a cauzat denaturdri semnificative ale concurentei,
afectand cresterea numdarului de pasageri ai aeroportului Bruxelles-National pe segmentul de zboruri fird escald
pe distante scurte si medii. Or, aeroportul Bruxelles-National dispune de capacitdti neutilizate (potrivit Brussels
Airport Company, administratorul aeroportului Bruxelles-National, capacititile aeroportului Bruxelles-National se
ridicd la 28 de milioane de pasageri).

(606) Cu toate acestea, de la acordarea ajutoarelor pentru BSCA in 2002 si 2003, traficul pe aeroportul Bruxelles-
National a rimas intotdeauna mai mare de 14 milioane de pasageri, adicd jumdtate din capacitatea sa teoreticd.
incepénd din 2002 (%), acest trafic este in crestere (cu exceptia anului 2009), desi aceastd crestere este una
moderatd in comparatie cu cea a aeroportului din Charleroi.

Tabelul 27

Evolutia numirului de pasageri la Bruxelles-National si la Charleroi

(milioane)

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Bruxelles- 14,4 | 152 | 156 | 16,1 | 16,7 | 17,8 | 18,5 17 17,1 | 18,8 | 18,9 | 19,1
National
Charleroi 1,3 1,8 2,0 1,9 2,2 2,5 3,0 3,9 52 5,9 6,5 6,8

Sursa: brusselsairport.be si charleroi-airport.com

(*"%) Studiu strategic realizat de Tractebel privind dezvoltarea acroportului din Charleroi incheiatd in aprilie 2000. Studiu realizat de Roland
Berger privind dezvoltarea unei strategii aeroportuare a Regiunii valone din iulie 2000. Studiu comandat de ,Grands travaux de
Marseille” asupra potentialului de dezvoltare al aeroportului din Charleroi.

(*'%) In urma falimentului Sabena la sfarsitul anului 2001, traficul pe aeroportul Bruxelles-National a trecut de la 19,7 milioane in 2001 la
14,4 milioane in 2002.
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EBIT (*7) al BAC este pozitiv, cel putin dupd 2006 [...].

(607) Prin urmare, Comisia constatd cd, desi ajutoarele acordate BSCA au afectat cresterea traficului de pasageri la
aeroportul Bruxelles-National si, din cauza existentei unor economii de scard, au redus rentabilitatea BAC, acestea
nu au condus, totusi, la o inmultire a aeroporturilor neprofitabile. Acest lucru se explicd, in special, prin
densitatea ridicatd (*'*) si o cerere semnificativi pentru servicii de transport aerian (*'*) in zonele de deservire
a aeroporturilor Charleroi si Bruxelles-National, care permit celor doud aeroporturi si fie rentabile.

6.3.2.2. Necesitatea interventiei statului

(608) Astfel cum s-a ardtat la punctele 116 si 118 din orientdrile privind sectorul aviatiei, ,ajutoarele de stat ar trebui
sd vizeze situatiile in care astfel de ajutoare pot determina o imbundtatire substantiald pe care piata nu este in
misurd sd o furnizeze prin mijloace proprii. (...) In conditiile de piatd actuale, necesitatea unei finantari publice
a cheltuielilor de exploatare va varia, din cauza costurilor fixe ridicate, in functie de dimensiunea aeroportului.
Aceasta va fi, in mod normal, proportional mai ridicatd pentru aeroporturile mai mici”. Comisia considerd cd
aeroporturile cu trafic anual de pasageri cuprins intre unu si trei milioane de pasageri pe an ,ar trebui, in general,
sd fie capabile sd isi acopere majoritatea cheltuiclilor de exploatare” si ¢ aeroporturile cu peste trei milioane de
pasageri pe an ,sunt, in general, rentabile din punctul de vedere al exploatirii si ar trebui sd fie in masurd sd isi
acopere cheltuielile de exploatare”.

(609) Cu toate acestea, Comisia subliniazi faptul c¢d punctul 119 din orientdrile privind sectorul aviatiei, potrivit ciruia
,Comisia considerd cd, pentru a fi eligibil si beneficieze de ajutoare de exploatare, traficul anual al aeroportului
nu trebuie sd depdseascd trei milioane de pasageri” (*%), nu este aplicabil ajutoarelor acordate anterior datei de 4
aprilie 2014.

(610) In momentul in care masurile au fost adoptate in 2002 si 2003, volumul traficului de pe aeroportul din
Charleroi era cuprins intre unul si doud milioane de pasageri. Planul de afaceri al BSCA din 2002 prevedea cd
traficul ar depdsi trei milioane de pasageri in 2011.

(611) Planul de afaceri al BSCA din 2002 prevedea c, chiar si beneficiind de ajutor, BSCA nu ar deveni profitabild
decat in 2005 (BSCA a devenit, de fapt, rentabild in 2004). Astfel, dacd taxa de concesiune ar fi fost egald cu taxa
corespunzitoare unui pret al pietei, regiunea si SOWAER s-ar fi putut astepta ca BSCA sd acumuleze pierderile de
exploatare cel putin in primii ani si sd fie in dificultate financiard, ceea ce ar fi pus in pericol functionarea
aeroportului din Charleroi si dezvoltarea acestuia si, prin urmare, urmdrirea obiectivului de dezvoltare economica
a ajutorului. In mod similar, in lipsa majorarii de capital din 2002, BSCA s-ar fi confruntat cu dificultati
financiare de naturd si compromiti functionarea si dezvoltarea aeroportului din Charleroi. In plus, in absenta
ajutorului, BSCA ar fi trebuit sd impund societdtii Ryanair si altor companii aeriene taxe de aeroport mai mari,
astfel incat si isi asigure propriul echilibru financiar. In acest caz, este posibil ca Ryanair, principalul client al
BSCA, si fi decis sd isi transfere baza de la Charleroi citre un alt aeroport, sau chiar sd isi reducd in mod
semnificativ activitatea in aeroportul respectiv, ceea ce ar fi afectat, de asemenea, dezvoltarea aeroportului si
impactul preconizat de regiune in ceea ce priveste dezvoltarea economica.

(612) Pe baza planului de afaceri din 2002, Comisia considerd ci ajutoarele din 2002 si 2003 erau necesare.

(*7) A se vedea nota de subsol 209.

(*'®) Zonele de deservire ale celor doud aeroporturi includ Regiunea Bruxelles-Capitald, cu o populatie de 1,2 milioane de locuitori si a carei
densitate se ridicd la 7 250 de locuitori pe km?2. Densitatea Belgiei (care, in mod cert, nu corespunde exact zonelor de deservire ale celor
doud aeroporturi) este una dintre cele mai mari din lume, cu 364 de locuitori pe km?2.

(*"") Zonele de deservire ale celor doud aeroporturi includ Regiunea Bruxelles-Capitald. Aceasta este sediul unor institutii europene, al unor
organizatii internationale si intreprinderi multinationale, generand o cerere semnificativd pentru servicii de transport aerian. In plus,
produsul intern brut pe cap de locuitor in Belgia (care, in mod cert, nu corespunde exact zonelor de deservire ale celor doud
aeroporturi), exprimat in standarde ale puterii de cumpdrare, a fost cu 20 % mai mare decat media Uniunii Europene (sursa: Eurostat).

(*%) Traficul mediu anual real de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care ajutorul este notificat sau
acordat ori platit efectiv, in cazul ajutorului care nu a fost notificat. In cazul unui aeroport de pasageri proaspit infiintat, ar trebui si fie
luat in considerare traficul mediu anual estimat de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare posterioare inceperii operatiunii
de trafic aerian comercial de pasageri. Aceste praguri contabilizeaza cdlitoriile intr-un singur sens; aceasta inseamnd ¢ un pasager care
efectueazd, de exemplu, un zbor dus-intors de pe un aeroport ar urma si fie luat in calcul de doud ori. Aceasta se aplicd rutelor
individuale. In cazul in care un aeroport face parte dintr-un grup de aeroporturi, volumul pasagerilor este stabilit in functie de fiecare
aeroport in parte.
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6.3.2.3. Caracterul adecvat al ajutorului ca instrument de politicd

(613) Punctul 120 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede ci ,statele membre trebuie si demonstreze cd
ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmdrit sau pentru a solutiona problemele vizate. O masurd de
ajutor nu va fi consideratd compatibild cu piata internd dacd alte instrumente de politici sau de ajutor care
produc efecte de denaturare mai reduse permit atingerea aceluiasi obiectiv”.

(614) In conformitate cu punctele 121-123 din orientdrile privind sectorul aviatiei — si chiar dacd aceste puncte nu se
aplicd in mod oficial la cazul in spetd —, se poate examina dacd existd un instrument de politicd care sd permitd
atingerea aceluiasi obiectiv, care ar incuraja mai mult gestionarea eficientd a aeroportului. Instrumentele care
stabilesc in avans cuantumul ajutoarelor, astfel incat sd acopere deficitul de finantare preconizat sunt exemple de
instrumente care promoveaza gestionarea eficientd a unui aeroport.

(615) Taxa de concesiune plititi de BSCA este stabilitd ex ante si, prin urmare, stimuleazd BSCA si administreze
aeroportul in mod eficient. Desi este adevdrat cd, in schimb, subventia plititd de regiune pentru servicii depinde
de costurile suportate si nu de o sumd forfetard stabilitd ex ante, partea din aceastd subventie referitoare la
serviciile de naturd economicd rimane relativ scizutd. In mod similar, majorarea de capital din 2002 este
o interventie specificd, care nu rezultd, asadar, dintr-o suma forfetard stabilitd ex ante, ci reprezintd o suma relativ
limitatd in comparatie cu sumele aferente ajutoarelor care rezultd din conventiile din 2002 si din decizia de
investitie din 2003. Prin urmare, Comisia concluzioneaza ci ajutoarele acordate BSCA stimuleazd in continuare
BSCA si gestioneze eficient aeroportul si constituie un instrument de politicd adecvat.

6.3.2.4. Existenta efectului de stimulare

(616) Punctul 124 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede cd ,ajutoarele de exploatare au un efect stimulativ in
cazul in care este probabil ca, in absenta lor si luand in considerare posibila prezentd a unor ajutoare pentru
investitii si nivelul traficului, nivelul activititii economice a aeroportului in cauzd si se reduci in mod
semnificativ”.

(617) Ajutoarele acordate BSCA au permis modernizarea aeroportului din Charleroi si o crestere a capacitdtii acestuia,
mentindnd in acelasi timp costurile de exploatare ale BSCA la un nivel care si ii permitd si ofere si sd mentind
conditii atractive pentru companiile aeriene utilizatoare, in special Ryanair, fird a intdmpina dificultdti financiare
majore. Astfel cum se mentioneazd la considerentul 611, in absenta ajutorului, BSCA ar fi trebuit si impund
companiei Ryanair si altor companii aeriene taxe de aeroport mult mai mari. In aceastd ipotezd, este posibil ca
Ryanair, principalul client al BSCA, sd fi decis sd isi mute baza de la Charleroi citre un alt aeroport sau chiar sd
isi reducd in mod semnificativ activitatea in aeroportul respectiv.

(618) Comisia concluzioneazd ci, in absenta ajutorului, nivelul activititii economice a aeroportului din Charleroi ar fi
fost probabil redus in mod substantial. Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul a avut un efect stimulativ.

6.3.2.5. Proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar)

(619) Punctul 125 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede cd ,pentru a fi proportionale, ajutoarele de
exploatare acordate aeroporturilor trebuie sa fie limitate la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza
de ajutor sd aibd loc”.

(620) Pentru a stabili daci ajutoarele sunt proportionale, este necesar sd se examineze dacd planul de afaceri al BSCA
(inclusiv ajutoarele) permitea BSCA sd estimeze un profit care nu depaseste un profit rezonabil.

(621) Planul de afaceri al BSCA din 2002 indicd o rentabilitate a capitalului propriu anticipatd pentru perioada 2002-
2015 de 8,3 % si o rentabilitate a capitalului investit de 9,6 %. Avand in vedere ci, pentru a aplica principiul
operatorului in economia de piatd, Comisia a considerat cd o ratd de rentabilitate a capitalului propriu de 9 % ar
fi de asteptat in 2002 ('), Comisia concluzioneazi ci profitul previzut ex ante nu depdsea un nivel rezonabil. In
mdsura in care ajutorul a fost conceput astfel incat sd asigure BSCA o acoperire a acestor costuri si un profit care
sd nu depdseascd un nivel rezonabil, ajutoarele din 2002 si 2003 pot fi considerate proportionale.

(**) Mai exact, a fost utilizatd o ratd de actualizare de 9 % (a se vedea considerentul 437); aceasta se baza pe un cost mediu ponderat al
capitalului de 9 %, care, la randul sdu, se baza pe o rentabilitate a capitalului propriu de 9 % a SOWAER, neavand datorii.
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6.3.2.6. Evitarea efectelor negative nedorite asupra concurentei si asupra schimburilor comerciale

(622) Punctul 137 din orientdrile privind sectorul aviatiei subliniazd importanta de a evalua efectele ajutorului in
termeni de denaturare a concurentei in cazul ajutoarelor acordate inainte de 4 aprilie 2014. Acesta prevede cd
,atunci cand va evalua compatibilitatea ajutoarelor de exploatare acordate inainte de 4 aprilie 2014, Comisia va
tine cont de denaturdrile concurentei.”

(623) In plus, punctul 131 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede ci, ,in momentul evaludrii compatibilitatii
ajutoarelor de exploatare, Comisia va tine cont de denaturarea concurentei si de efectele asupra comertului. In
cazul in care un aeroport este situat in aceeasi zond pe care o deserveste un alt aeroport cu capacititi neutilizate,
planul de afaceri bazat pe previziuni solide referitoare la traficul de pasageri si de marfuri trebuie sd identifice
efectul probabil asupra traficului al celorlalte aeroporturi situate in aceastd zond pe care o deserveste aeroportul
respectiv.”

(a) Identificarea zonei de deservire si a acroporturilor concurente

(624) Potrivit Belgiei, zona pe care o deserveste aeroportul din Charleroi se situeazd la doud ore de mers cu masina si
cuprinde 15 milioane de persoane susceptibile de a fi clienti ai companiilor aeriene low-cost. Aceastd zond include
Belgia, nordul Frantei, sudul Térilor de Jos, nordul Luxemburgului i extremitatea de vest a Germaniei.

(625) In apropiere de Charleroi sunt mai multe aeroporturi ale ciror zone de deservire se suprapun cu cea
a aeroportului din Charleroi: Liege (la 49 de minute cu masina si 78 km) — trebuie precizat totusi cd aeroportul
din Liege este specializat pe transportul de marfd —, Lille (0 ord §i 12 minute, 121 km) §i mai ales Bruxelles-
National [46 de minute, 69 km (*23)] (*?).

(626) Zona pe care o deserveste aeroportul din Charleroi se suprapune in mare misurd cu zona pe care o deserveste
aeroportul Bruxelles-National. Zona de suprapunere include, in special, Regiunea Bruxelles-Capitald, zona cea mai
dens populatd a zonei de suprapunere cu 1,2 milioane de locuitori. Desi aeroportul din Charleroi este mai
departe de Bruxelles decat aeroportul Bruxelles-National, durata célitoriei din centrul orasului Bruxelles pand la
Charleroi cu masina nu depdseste decit cu aproximativ 30 de minute durata cilitoriei la aeroportul Bruxelles-
National.

Tabelul 28

Distante si durata cilitoriei intre centrul orasului Bruxelles si aeroporturile Charleroi si
Bruxelles-National

Din centrul orasului Bruxelles la... Charleroi Bruxelles-National
Distantd 46 km 12 km
Masind 45 de minute 16 minute
Autobuz 45 de minute 18 minute
Tren 50 de minute (via Charleroi Sud) 17 minute

Sursa: Decizia Comisiei privind cazul Ryanair/Aer Lingus din 27 februarie 2013.

(**?) Prin comparatie, distanta dintre aeroportul Frankfurt Hahn si aeroportul principal din Frankfurt este de 120 km.
(**) Duratele si distantele indicate de site-ul https://maps.google.com.
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(b) Analiza denaturdrii concurentei cauzatd de ajutor

(627) Denaturdrile concurentei cauzate de ajutor pot avea loc daci:

— BSCA atrage la Charleroi companii aeriene pe care acest aeroport nu ar fi fost in mdisurd si le atragd in
absenta ajutorului si care ar fi putut sd aloce resursele lor (acronave, echipaje) altor aeroporturi, in special
celor mai apropiate, cum ar fi aeroportul Bruxelles-National;

— ajutorul poate sd influenteze comportamentul anumitor pasageri, cei care, avand in vedere necesitdtile lor in
ceea ce priveste originea si destinatia, sunt in masurd sd aleagd intre un serviciu care are drept origine sau
destinatie Charleroi si un serviciu care are drept origine sau destinatie Bruxelles-National. Intr-adevir, acesti
pasageri pot fi atrasi de tarifele reduse practicate de citre companiile aeriene care opereazd la aeroportul din
Charleroi (tarife care ar fi putut fi mai mari in lipsa ajutoarelor acordate BSCA) in detrimentul unor companii
aeriene care opereazd la acroportul Bruxelles-National.

(i) Examinarea caracterului substituibil al ofertelor de servicii ale aeroporturilor Charleroi si Bruxelles-National

(628) Potrivit Belgiei, in ceea ce priveste absenta sau evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei, Comisia
trebuie sd se plaseze la momentul acorddrii finantdrii publice pentru a aprecia daci aceastd conditie este
indeplinitd. Tot potrivit Belgiei, dezvoltarea aeroportului din Charleroi decurge din crearea unei noi piete pentru
un anumit segment care nu era sau era foarte putin dezvoltat la aeroportul Bruxelles-National la momentul
acordrii ajutorului, si anume segmentul low-cost. In plus, doud studii efectuate de experti independenti, Roland
Berger International Management Consultant si GTM, stabiliserd saturatia din apropierea aeroportului Bruxelles-
National si lipsa suprapunerii intre cele doud aeroporturi in ceea ce priveste clientii. Companiile care utilizeazd
aeroportul din Bruxelles nu aveau, in acel moment, niciun interes pentru aeroportul din Charleroi, in timp ce
Ryanair, principalul utilizator al aeroportului din Charleroi, nu avea, la momentul respectiv, nicio strategie de
instalare in aeroporturi principale. In 2000, aeroportul din Charleroi suferea de un deficit important de imagine,
dupd cum atestd studiile GTM si Roland Berger International Management Consultant. Infrastructura sa era
insuficientd, limitata si putin frecventatd. Aeroportul nu oferea decat o legdturd regulatd si citeva zboruri charter
in timpul verii. In consecintd, potrivit Belgiei, nu se putea considera, in momentul respectiv, ci aeroportul din
Charleroi era in madsurd si concureze cu aeroportul Bruxelles-National. in cele din urmd, aeroportul Bruxelles-
National era privilegiat in materie de infrastructurd (mai multe terminale, mai multe piste etc.) si de accesibilitate
datoritd amplasdrii sale in apropiere de capitald si a legdturii feroviare de care aeroportul din Charleroi este lipsit.

(629) In ceea ce priveste observatiile Belgiei, Comisia formuleazd urmitoarele observatii:

— chiar presupunand c, in scopul evaludrii compatibilitatii, examinarea efectelor ajutorului in ceea ce priveste
denaturarea concurentei trebuie sd ia in considerare momentul in care ajutorul a fost acordat, ar trebui totusi
sd se tind seama de efectele ajutorului, pe termen scurt si pe termen lung, astfel cum ar putea fi previzute la
momentul acorddrii ajutorului. La momentul acordarii ajutorului, se putea prevedea cd ajutorul va permite
BSCA si ofere tarife foarte avantajoase pentru serviciile pe care ar fi in mdsura si le ofere, in special datoritd
investitiilor efectuate de cdtre SOWAER, aceste investitii avand drept efect cresterea considerabild a capacitatii
aeroportului din Charleroi. In aceastd privint4, se poate reaminti faptul ci planul de afaceri din 2002 prevedea
o majorare substantiald a traficului pe aeroportul din Charleroi, acest trafic trebuind sd treacd de la 1,2
milioane de pasageri in 2002 la aproximativ trei milioane de pasageri in 2010. Era clar, prin urmare, in
momentul acorddrii ajutoarelor citre BSCA, cd ajutoarele ar permite BSCA sd se dezvolte puternic si cd nu
putea fi exclus faptul cd aceastd evolutie are loc, partial, in detrimentul aeroporturilor concurente, in special
a aeroportului Bruxelles-National;

— Belgia afirmd cd, in momentul in care au fost realizate studiile Roland Berger International Management
Consultant si GTM, aeroportul Bruxelles-National era aproape de saturatie. Cu toate acestea, Comisia constatd
cd, la momentul acordirii masurilor, si anume in aprilie 2002 si in aprilie 2003, compania aeriand Sabena
a intrat in lichidare si traficul la Bruxelles National era deja afectat in mod considerabil de acest faliment,
scizand de la 19,7 milioane de pasageri in 2001 la 14,4 milioane de pasageri in 2002. Prin urmare, in
momentul acorddrii masurilor, aeroportul Bruxelles-National nu era aproape de saturatie.
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(630)

(631)

In ceea ce priveste caracterul substituibil al ofertelor de servicii ale aeroporturilor Charleroi si Bruxelles-National,
Comisia recunoaste cd cele doud aeroporturi nu sunt perfect substituibile:

— avand in vedere depdrtarea relativd a aeroportului Charleroi fatd de centrul aglomeratiei urbane Bruxelles si
profilul sdu ,low-cost” (atdt in ceea ce priveste infrastructura, cat si companiile aeriene care o folosesc si
serviciile pe care le oferd), aeroportul din Charleroi nu reprezintd o alternativd la aeroportul Bruxelles-
National pentru anumite categorii de pasageri (in special pentru cei care cildtoresc in scop de afaceri, care
sunt mai sensibili la factorul timp);

— acroportul din Charleroi prezintd un profil de aeroport ,punct la punct” rezervat zborurilor pe distante
scurte, care nu 1i permite sd fie o alternativd viabild la aeroportul Bruxelles-National pentru companiile
aeriene cum ar fi Brussels Airlines, care opereazd zboruri pe distante lungi sisau se bazeazd pe un model
,hub-and-spoke”, constand in alimentarea unei retele de zboruri pe distante lungi, cu plecare dintr-un
aeroport ,hub” (nod aerian) cu pasageri in tranzit transportati citre ,hub” printr-o retea de zboruri pe distante
scurte si medii.

— Aecroportul Bruxelles-National este putin probabil si constituie o alternativd credibild la aeroportul din
Charleroi pentru anumite categorii de pasageri, foarte sensibili in ceea ce priveste pretul.

Nu este mai putin adevdrat ca ofertele se suprapun partial. Dacd este adevirat cd aceastd suprapunere era mai
mici in momentul in care ajutorul a fost acordat, aceasta exista totusi deja. in plus, se putea prevedea ci, datoriti
ajutorului, ofertele celor doud aeroporturi ar fi mai competitive. Astfel, acroportul din Charleroi oferd zboruri
care pot atrage unii dintre clientii aeroportului Bruxelles-National care utilizeazd zboruri pe distante scurte si
medii. Datele urmdtoare aratd evolutia numdrului de rute exploatate cu plecare de pe aeroportul din Charleroi si,
dintre acestea, cele pentru care o rutd cu plecare de pe aeroportul Bruxelles-National era oferitd cdtre aceeasi
destinatie.

Tabelul 29

Rute cu plecare de pe aeroportul din Charleroi si, dintre acestea, cele pentru care aceeasi destinatie
este deservitd cu plecare de pe aeroportul Bruxelles-National

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Numar de rute cu plecare | 7 9 11 17 | 14 | 26 | 33 | 52 | 67 | 8 | 91 | 97 | 102

de pe aeroportul din
Charleroi

dintre care rute pentru 5 5 7 9 9 16 21 32 38 53 60 63 63

care aceeasi destinatie
este deservitd cu plecare
de pe aeroportul
Bruxelles-National

Sursa: Anexa 11 la scrisoarea Belgiei trimisa la 7 februarie 2014.

(632)

(633)

Prin urmare, rutele oferite intr-o manierd echivalentd la acroportul din Charleroi si la aeroportul Bruxelles-
National au crescut considerabil (trecind de la cinci in 2002 la 63 in 2013), generdnd astfel o presiune
concurentiald semnificativd asupra aeroportului Bruxelles-National.

(i) Examinarea efectelor ajutorului

Potrivit administratorului aeroportului Bruxelles-National (denumit in continuare ,BAC"), avdnd in vedere
suprapunerea semnificativd dintre rutele deservite cu plecare de pe aeroportul din Charleroi si destinatiile operate
de pe aeroportul Bruxelles-National, efectul ajutorului, care permite BSCA sd ofere companiilor aeriene tarife
deosebit de atractive, ar fi foarte important asupra aeroportului Bruxelles-National. Denaturarea concurentei ar fi
deosebit de importantd in ceea ce priveste zborurile pe distante scurte, deoarece taxa are un impact relativ mai
mare asupra preturilor zborurilor pe distante scurte, decit asupra preturilor zborurilor pe distante lungi.
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(634) Tabelul 30 aratd evolutia numdrului de pasageri la plecare si la sosire in ceea ce priveste zborurile pe distante
scurte citre Charleroi si Bruxelles-National (Bruxelles-National si Charleroi nefiind in concurentd pe zborurile pe
distante lungi, deoarece acestea din urmd nu sunt oferite la Charleroi).

Tabelul 30

Evolutia numdrului de pasageri (in milioane) in ceea ce priveste zborurile ,,pe distante scurte” cu
plecare si sosire la aeroportul Bruxelles-National (BRU) si Charleroi (CRL)

BRU CRL BRU + CRL
Piata zborurilor pe Piata zborurilor pe Piata zborurilor pe
distante scurte (numar Evolutia distante scurte (numar Evolutia distante scurte (numar Evolutia
de pasageri in anuald (%) de pasageri in anuala (%) de pasageri in anuald (%)
milioane) milioane) milioane)
2004 11,8 2,0 13,8
2005 12,2 4 1,9 -5 14,1 2
2006 12,5 3 2,2 16 14,7 4
2007 13,4 8 2,4 9 15,8 7
2008 13,2 -1 2,9 21 16,1 2
2009 11,7 -11 3,9 35 15,6 -3
2010 11,3 -3 52 33 16,5 6
2011 12,2 7 5,9 14 18,1 9
2012 12,1 -1 6,5 10 18,6 3
2013 12,4 3 6,8 4 19,2 3

Sursa: Observatiile BAC — 8 mai 2014.

(635) Tabelul de la considerentul 634 aratd cd, in timp ce in 2004 traficul pe aeroportul din Charleroi reprezenta doar
17 % din traficul pe aeroportul Bruxelles-National pe segmentul zborurilor pe distante scurte, in 2013 acesta
reprezenta aproape 55 %. Dezvoltarea aeroportului din Charleroi a fost deosebit de puternicd in perioada 2008-
2010, in timp ce, in aceeasi perioadd, traficul pe segmentul zborurilor pe distante scurte la aeroportul Bruxelles-
National era in scidere. Aceastd evolutie importantd a acroportului din Charleroi in anii 2008-2010 se explicd, in
parte, prin deschiderea noului terminal in 2008, finantat de citre SOWAER si pentru care s-a stabilit in prezenta

decizie cd BSCA nu plitea un pret de piatd.

(636)

Conform BAC, aceastd situatie duce la o pierdere de venituri care se ridicd la 2,5 milioane de pasageri, adicd

o pierdere anuald de 50 de milioane EUR. BAC evalueazd cd, din cele patru milioane de pasageri suplimentari la
Charleroi in 2011, in comparatie cu 2005, este posibil ca doar 1,5 milioane si fie clienti noi, in timp ce restul de
2,5 milioane sunt pasageri care, in alte circumstante, ar fi venit sau ar fi rimas la aeroportul Bruxelles-National.
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(iii) Concluzie
(637) Comisia constatd urmdtoarele:

— acroportul din Charleroi si aeroportul Bruxelles-National se afld in concurentd pentru anumite zboruri directe
pe distante scurte si medii si pentru anumiti utilizatori;

— acroportul Bruxelles-National nu este congestionat;

— ajutorul a permis BSCA sd ofere companiilor aeriene tarife deosebit de atractive pentru serviciile aeroportuare.
Comisia considerd cd, in absenta ajutorului, este sigur cd BSCA nu ar fi fost in mdsurd sd determine Ryanair
sd introducd un numdr semnificativ de zboruri la aeroportul din Charleroi. Dezvoltarea aeroportului din
Charleroi a fost cu atit mai importantd cu cat regiunea a hotdrat si investeascd mult in aeroport si, astfel, sd
isi creascd capacitatea: astfel, acroportul a trecut de la o capacitate teoreticd de un milion de pasageri inainte
de investitiile realizate in temeiul masurilor din 2002 si 2003 la o capacitate teoreticd de trei milioane de
pasageri dupd investitii (de remarcat ci capacitatea reald este, de fapt, mai mare, dupd cum reiese din cifrele
privind traficul pe aeroportul din Charleroi, o depdsire a capacititii nominale a unui terminal fiind, in general,
posibild, prin diminuarea nivelului de confort al pasagerilor sifsau prin realizarea catorva modificari care nu
duc la investitii masive).

(638) Comisia concluzioneazd cd ajutorul a condus la denaturdri semnificative ale concurentei in detrimentul aeropor-
turilor care concureazi cu aeroportul din Charleroi, in primul rand aeroportul Bruxelles-National. In ceea ce
priveste majorarea de capital din 2002, in cazul in care constituie ajutor de stat, aceasta a contribuit la aceste
denaturdri, in masura in care a evitat dificultdti financiare pentru BSCA si i-a permis si conduci la dezvoltarea
aeroportului din Charleroi. Aceastd contributie la denaturdrile concurentei este, totusi, limitatd, in masura in care
este vorba de o interventie punctuald, cu o valoare limitatd in comparatie cu sumele ajutorului care rezultd din
celelalte mdsuri care fac obiectul prezentei analize, si care, in plus, a avut loc in prima fazd de dezvoltare
a aeroportului, in timp ce traficul era incd destul de modest comparativ cu cel de la aeroportul Bruxelles-
National.

(639) Comisia constatd cd traficul de pe aeroportul din Charleroi a crescut de peste cinci ori de la acordarea
ajutorului (***) (aceastd crestere este mult mai mare decit rata medie de crestere a aeroporturilor), in timp ce
traficul pe aeroportul Bruxelles-National pe segmentul zborurilor directe pe distante scurte si medii a stagnat
incepand din 2004. Acest lucru confirmd a posteriori cd o parte din dezvoltarea aeroportului din Charleroi s-a
facut in detrimentul dezvoltdrii aeroportului Bruxelles-National. De asemenea, Comisia observd cd impactul
concurential al aeroportului din Charleroi a fost deosebit de puternic incepand din 2008 datoritd cresterii
capacitatii acestuia, permisa in special avand in vedere investitiile efectuate de citre SOWAER.

(640) De asemenea, Comisia constatd faptul cd, de la inceputul anului 2014, aeroportul Bruxelles-National primeste
compania Ryanair si se dezvoltd pe segmentul low-cost. Compania Vueling era deja prezentd aici. Prin urmare,
concurenta dintre cele doud aeroporturi riscd sd creascd mai mult in viitor, intrucat cele doud aeroporturi sunt
susceptibile de a atrage aceleasi companii aeriene si aceleasi segmente de clienti.

(641) Pe baza acestor elemente, Comisia concluzioneazd ci ajutorul a cauzat denaturdri semnificative ale concurentei
prin reducerea costurilor de exploatare ale BSCA prin intermediul taxelor de concesiune anormal de scizute.
Aceste denaturdri erau, desigur, limitate in primii ani dupd acordarea misurilor in cauzd, si anume in 2002 si
2003, dat fiind ca investitiile nu au fost inci realizate pe deplin si cd aeroportul din Charleroi a inregistrat un
trafic incd limitat, dar, ulterior, denaturdrile au crescut i, in prezent, sunt foarte semnificative.

6.3.2.7. Concluzie privind compatibilitatea ajutoarelor acordate BSCA in temeiul articolului 107
alineatul (3) din TFUE

(642) Comisia concluzioneazd cd ajutoarele in favoarea BSCA au contribuit la dezvoltarea economicd regionald, dar au
avut efecte importante si din ce in ce mai mari asupra aeroporturilor concurente ale aeroportului din Charleroi,
in special asupra aeroportului Bruxelles-National.

(**) Tabelul 4: Statistici anuale de trafic la aeroportul din Charleroi.
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(643) Comisia observd cd, chiar dacd ajutorul a fost acordat dupd intrarea in vigoare a orientdrilor privind sectorul
aviatiei, adicd dupa 4 aprilie 2014, un astfel de ajutor nu ar putea fi considerat compatibil cu piata interna. Intr-
adevdr, punctul 119 din orientdrile privind sectorul aviatiei prevede c3, ,pentru a fi eligibil si beneficieze de
ajutoare de exploatare, traficul anual al aeroportului nu trebuie sd depdseasci trei milioane de pasageri”.

(644) Aceste ajutoare au fost acordate inainte de 4 aprilie 2014 si punctul 119 din orientdrile privind sectorul aviatiei
nu se aplicd. Cu toate acestea, in conformitate cu orientdrile privind sectorul aviatiei, Comisia trebuie sd analizeze
ajutoarele de exploatare ilegale acordate aeroporturilor tinind cont de denaturdrile concurentei create de aceste
ajutoare (**%). Potrivit Comisiei, aceastd conditie presupune pronuntarea cu privire la ajutoarele in cauzd, pe de
o parte in lumina efectelor lor pozitive pentru obiectivul de interes general urmdrit i, pe de altd parte, in lumina
efectelor lor negative asupra concurentei si a schimburilor comerciale. In cazul de fatd, s-a stabilit ci ajutorul
a avut un impact pozitiv important asupra dezvoltirii economice a Charleroi §i a regiunii sale, care poate fi
recunoscut ca un obiectiv de interes general care justifici un ajutor pentru exploatare, avind totodatd efecte
negative devenite semnificative, care au crescut de-a lungul timpului si au devenit foarte importante.

(645) In acest caz, dat fiind cd efectele negative ale ajutoarelor, initial limitate, au crescut in mod continuu de-a lungul
timpului, pentru a cipita o amploare prea mare, Comisia considerd ci Regiunea-SOWAER ar fi trebuit, incepand
cu o anumitd datd, sd solicite ca BSCA si pliteascd o taxd de concesiune in conformitate cu nivelul care ar fi fost
stabilit la momentul acordarii masurilor in cauzd, in 2002 si 2003, dacd Regiunea-SOWAER s-ar fi comportat
fatd de BSCA ca un operator in economia de piatd, punand la dispozitie infrastructurile sale, intr-o perspectivd de
rentabilitate. Prin urmare, BSCA ar fi beneficiat de un ajutor pentru exploatare sub forma unei taxe de concesiune
prea scdzute pand la data respectivd, ca o mdsurd tranzitorie, si nu dupa acea data.

(646) Comisia considerd c3, pentru a aduce efectele negative ale ajutoarelor asupra concurentei si asupra schimburilor
comerciale la un nivel acceptabil, pentru ca ajutoarele si fie compatibile cu piata internd, este necesar ca aceastd
abordare s fie pusd in aplicare a posteriori, sub forma: (i) unei recuperdri de la BSCA a valorii ajutoarelor
colectate de la data respectivd; si (i) unei ajustdri a modalitdtilor de calculare a taxei de concesiune pentru
perioada de dupd adoptarea prezentei decizii si care se prelungeste pand la expirarea concesiunii de care
beneficiazd BSCA, astfel incit, in cursul acestei perioade, BSCA si pliteascd grupului Regiunea/SOWAER o taxd
de concesiune in conformitate cu nivelul care ar fi fost stabilit la momentul acordarii masurilor in cauzd, in 2002
si 2003, dacd Regiunea-SOWAER s-ar fi comportat fatd de BSCA ca un operator in economia de piatd.

(647) Data in cauzd care rezultd dintr-o punere in echilibru a efectelor pozitive asupra dezvoltdrii economice locale si
a efectelor negative asupra concurentei, nu poate rezulta exclusiv din aplicarea unei metode de analizd
economicd, ci presupune, obligatoriu, utilizarea de citre Comisie a marjei largi de apreciere de care dispune in
materie de compatibilitate a ajutoarelor de stat cu piata internd.

(648) In aceastd privintd, Comisia ia act de faptul ci intrarea in vigoare a orientdrilor privind sectorul aviatiei, la 4
aprilie 2014, reprezintd o evolutie importantd in materie de sprijin public acordat aeroporturilor, deoarece,
conform orientdrilor privind sectorul aviatiei, incepand de la data respectivd, statele membre nu mai pot acorda
noi ajutoare pentru exploatare aeroporturilor cu mai mult de trei milioane de pasageri. Scopul acestei dispozitii
este, in mod clar, de a limita, incepand cu 4 aprilie 2014, efectele negative ale ajutoarelor pentru exploatare
acordate aeroporturilor. Comisia considerd cd aceastd datd constituie, de asemenea, o referintd adecvatd in cazul
de fatd, §i cd aceasta poate fi consideratd ca fiind momentul de la care BSCA ar fi trebuit sd inceteze plata unei
taxe de concesiune prea micd in conformitate cu misurile din 2002 si 2003. In ceea ce priveste majorarea de
capital din 2002, in lumina considerentelor prezentate la considerentul 638 precum si a faptului cd aceastd
mdsurd a fost acordatd inainte de 4 aprilie 2014, Comisia considerd ci, in cazul in care aceastd mdsurd constituie
un ajutor de stat, acest ajutor este compatibil cu piata internd.

(649) In concluzie, Comisia considerd ca:

— midsurile puse in aplicare de Belgia in favoarea BSCA in temeiul conventiilor din 2002 si a deciziei de
investitie din 2003 constituie ajutoare de stat compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE pand la 3 aprilie 2014 si a ajutoarelor de stat incompatibile cu piata internd,
incepand de la 4 aprilie 2014;

(**) A sevedea punctele 131 si 137 din orientérile privind sectorul aviaiei.
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— presupunand cd reprezintd ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, majorarea de capital
a BSCA subscrisd la 3 decembrie 2002 de citre SOWAER constituie ajutor de stat compatibil cu piata internd
in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

6.4. Aplicabilitatea termenului de prescriptie pentru ajutoarele acordate BSCA

(650) Articolul 15 din Regulamentul de procedurd prevede cd recuperarea ajutoarelor de stat este supusd unui termen
de prescriptie de 10 ani. Termenul de prescriptie incepe din ziua in care ajutorul ilegal este acordat beneficiarului.

(651) Potrivit Belgiei, subventia plititd de regiune citre BSCA pentru anumite servicii ale BSCA legate de activitatea
aeroportuard beneficiazd de prescriptia prevazutd la articolul 15 din Regulamentul de procedura. Intr-adevir,
potrivit Belgiei, aceastd subventie ar fi fost acordatd la 9 iulie 1991, data incheierii Conventiei Regiunea/BSCA si
a caietului de sarcini anexat la aceasta. Potrivit Belgiei, de la aceastd datd, in pofida adoptdrii a diverse dispozitii
fard impact asupra principiului compensarii obligatorii de citre regiune a acestor costuri, plata acestei subventii ii
revine regiunii. Doar cateva servicii neeconomice reglementate prin actul aditional nr. 6 din 15 ianuarie 2008 nu
ar fi acoperite de aceastd prescriptie.

(652) In primul rind, Comisia reaminteste c3, astfel cum s-a mentionat in considerentul 415, Comisia considerd ca
trebuie si examineze subventia pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard in coroborare cu
celelalte elemente din economia concesiunii (asigurarea infrastructurii §i taxa de concesiune).

(653) Chiar presupunand ca subventia platitd de regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportuard poate
fi examinatd independent de Conventia SOWAER/BSCA, Comisia respinge, totusi, analiza conform cireia masura
de acordare a acestei subventii nu ar fi ficut obiectul niciunei modificri substantiale. Dimpotrivd, Comisia
considerd ci fiecare dintre urmatoarele trei amendamente a modificat in mod substantial masura:

6.4.1. Actul aditional nr. 3 din 29 martie 2002

(654) Comisia observd ci, in conformitate cu articolul 25 din caietul de sarcini anexat la Conventia Regiunea/BSCA din
9 iulie 1991, regiunea trebuia sd suporte costul serviciilor de pompieri si de intretinere doar pentru o perioadd
tranzitorie.

(655) Aceastd perioadd tranzitorie a fost prelungitd pand la 1 ianuarie 2000, in conformitate cu actul aditional nr. 2 la
caietul de sarcini anexat la conventie.

(656) Pentru anii 2000 si 2001, subventii pentru costurile serviciilor ,de pompieri si de intretinere” au fost plitite de
Regiunea valond citre BSCA pe baze juridice diferite de Conventia Regiunea/BSCA (**%), actele in cauzd
neimpunand regiunii nicio obligatie fatd de BSCA dupd anii 2000 si 2001.

(657) In ceea ce priveste anul 2002, Belgia sustine cd, desi a fost intotdeauna previzut de citre regiune si se continue
acordarea unei compensatii pentru aceste costuri, crearea SOWAER si instituirea unui nou cadru juridic au
condus la aparitia unei intarzieri in oficializarea extinderii acestei compensatii. Potrivit Belgiei, mentinerea acestei
compensatii a fost confirmatd printr-o scrisoare din 5 iulie 2001, adresatd de citre BSCA administratiei valone
a transporturilor si echipamentelor, care prezintd in detaliu principalele linii ale bugetului pe anul 2002 al BSCA,
destinate costurilor asociate acestor servicii, in urma unei convorbiri telefonice prin care, potrivit Belgiei, regiunea
a confirmat suportarea costurilor acestor servicii pentru anul 2002.

(**%) Pentru anul 2000: Decretul din 16 decembrie 1999, cuprinzand bugetul general al cheltuielilor Regiunii valone pentru exercitiul
bugetar 2000 si Decretul guvernului valon din 27 septembrie 2000 de acordare a unei subventii de exploatare pentru BSCA,
destinatd s acopere cheltuielile aferente serviciilor de pompieri si de intretinere ale aeroportului din Charleroi pentru anul 2000.
Pentru anul 2001: Decretul din 14 decembrie 2000, cuprinzand bugetul general al cheltuiclilor Regiunii valone pentru exercitiul
bugetar 2001 si Decretul guvernului valon din 4 octombrie 2001 de acordare a unei subventii de exploatare pentru BSCA, destinata sa
acopere cheltuielile aferente serviciilor de pompieri si de intretinere ale acroportului din Charleroi pentru anul 2001.
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(658) Astfel cum s-a ardtat in considerentele 71 si 72, actul aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia de
concesiune Regiunea/BSCA modificd articolul 3.2 din Conventia Regiunea/BSCA si prevede ca Regiunea valona si
ramburseze cheltuielile (costuri i investitii) inerente serviciilor de pompieri si de intretinere. Actul aditional nr. 3
modificd, de asemenea, articolul 25 din caietul de sarcini si prevede cd concesionarul trebuie si prezinte
autorititii concedente bugetul referitor la rubricile destinate serviciilor de pompieri si de intretinere si s detind
un cont de exploatare separat care, in orice moment, va putea fi analizat si verificat de autoritatea concedentd.

(659) Comisia considerd cd actul aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia de concesiune Regiunea/BSCA
afecteazd in mod semnificativ mdsura in cauza. Intr-adevir, actul aditional nr. 3 introduce un angajament scris al
Regiunii de a suporta costurile aferente serviciilor de pompieri si de intretinere, in timp ce nu mai exista niciun
angajament scris al Regiunii aplicabil sumelor platite de BSCA incepand cu 1 januarie 2002.

(660) In plus, actul aditional nr. 3 modifici articolul 3.2 din Conventia Regiunea/BSCA si prevede ca regiunea si
ramburseze cheltuielile (costuri si investitii) inerente serviciilor de pompieri si de intretinere. Acesta modificd, de
asemenea, articolul 25 din caietul de sarcini si prevede ci concesionarul trebuie sd prezinte autorititii concedente
bugetul referitor la rubricile destinate serviciilor de pompieri si de intretinere si si detind un cont de exploatare
separat care, in orice moment, va putea fi analizat si verificat de autoritatea concedentd. In aceastd privinta,
Comisia subliniazd cd actul aditional nr. 3 prevede includerea in acest cont de exploatare a costurilor investitiilor
sifsau a costurilor de amortizare a investitiilor, ceea ce nu a fost cazul anterior.

(661) Pe baza acestor elemente, Comisia considerd ¢ subventia plititd de regiune citre BSCA pentru anumite servicii
ale BSCA legate de activitatea aeroportuard a fost introdusd sau, in orice caz, modificatd substantial prin actul
aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia Regiunea/BSCA.

6.4.2. Actul aditional nr. 5 la Conventia Regiunea/BSCA din 10 martie 2006

(662) Prin dispozitiile urmdtoare, actul aditional nr. 5 la Conventia Regiunea/BSCA din 10 martie 2006 a modificat in
mod substantial actul aditional nr. 3:

— 1in temeiul articolului 3.2.2 din Conventia Regiunea/BSCA, astfel cum a fost modificat prin actul aditional nr.
5, regiunea compenseazd cheltuielile suportate de BSCA pentru ,serviciile legate de protectia impotriva
incendiilor, de securitatea traficului la sol si a perimetrului aeroportuar”, in timp ce, in trecut, regiunea
compensa cheltuielile suportate de BSCA pentru serviciile ,de pompieri si de intretinere”. Potrivit Belgiei,
aceastd noud formulare avea scopul de a defini cu mai multd precizie costurile suportate de citre Regiunea
valond, dar nu afecta in mod substantial sfera serviciilor acoperite. Comisia observd, cu toate acestea, cd, chiar
si in cazul in care s-ar ignora schimbarea formuldrii pentru serviciile pentru care BSCA primeste
o compensatie, detaliile privind cheltuielile suportate in temeiul articolului 25 din caietul de sarcini, astfel
cum a fost modificat prin actul aditional nr. 5 sunt diferite, in sensul ci includ cheltuieli care nu au fost
mentionate anterior, si anume ,servicii legate de siguranta traficului la sol si a perimetrului aeroportuar,
incluzand intretinerea curentd a perimetrului aeroportuar, (...), micile lucrdri de asfaltare, de intretinere
curentd si de reparare a pistei si a cdilor de acces, intretinerea si mentinerea in stare de functionare a dispozi-
tivelor de iluminat si a balizajului pistei, lucrdrile de cosit, curdtarea pistei si marcarea acesteia, degivrarea si
orice alte servicii care asigurd siguranta traficului la sol, a perimetrului aeroportuar si a infrastructurii, cu
exceptia spatiilor comerciale din zona aeroportului”.

— subventia este plafonatd, ceea ce nu era cazul in trecut; plafonarea se aplicd incd de la prima intrare in vigoare
a actului aditional nr. 5 si, prin urmare, are un impact asupra valorii subventiei plitite de regiune citre BSCA
incd din primul an;

— valoarea subventiei trebuie si fie revizuitd inainte de iulie 2009 (*¥').

(*¥) Aceastd revizuire a avut loc, in cele din urmd, abia in 2013. Cu toate acestea, se impune constatarea ci introducerea unei date de
revizuire modifica in mod substantial masura in cauza.
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(663) Pe baza acestor elemente, Comisia considerd c¢i masura a fost afectatd in mod semnificativ prin adoptarea actului
aditional nr. 5 din 10 martie 2006 la Conventia Regiunea/BSCA.

6.4.3. Actul aditional nr. 6 la Conventia Regiunea/BSCA din 15 ianuarie 2008

(664) Actul aditional nr. 6 la Conventia Regiunea/BSCA din 15 ianuarie 2008 a modificat in mod substantial actul
aditional nr. 5, extinzdnd in mod semnificativ sfera serviciilor pentru care Regiunea pliteste o subventie citre
BSCA, deoarece aceste servicii includ, de acum inainte, monitorizarea si inregistrarea zborurilor, planificarea
zborurilor preconizate, dirijjarea la sol si securitatea. Or, astfel cum s-a mentionat in sectiunea 6.1.1, Comisia
considerd cd aceste servicii, cu exceptia serviciilor de securitate, constituie servicii de naturd economica.

6.4.4. Concluzie

(665) Comisia concluzioneazd cd subventia plititd de Regiune cdtre BSCA pentru anumite servicii legate de activitatea
aeroportuard nu poate fi consideratd o mdsurd care a fost in vigoare in mod continuu si nu a ficut obiectul
niciunei modificdri substantiale din 1991. Plata acestei subventii se bazeazd pe mai multe mdsuri noi, aplicabile
in mod succesiv. Cele analizate in prezenta decizie sunt: (a) actul aditional nr. 3 la Conventia Regiunea/BSCA din
29 martie 2002; (b) actul aditional nr. 5 la Conventia Regiunea/BSCA din 10 martie 2006; si (c) actul aditional
nr. 6 la Conventia Regiunea/BSCA din 15 ianuarie 2008.

(666) Masurile mentionate la literele (a)-(c) nu pot beneficia de termenul de prescriptie de 10 ani, deoarece s-au scurs
mai putin de 10 ani intre momentul acorddrii acestora si data de 20 aprilie 2011, dati la care Comisia a trimis
prima sa solicitare de informatii citre Belgia cu privire la ajutoarele acordate BSCA. Or, astfel cum se
mentioneazd la articolul 15 din Regulamentul de procedurd, orice actiune intreprinsd de Comisie sau de un stat
membru care actioneazd la cererea Comisiei, cu privire la ajutorul ilegal, intrerupe termenul de prescriptie.
Comisia concluzioneazd cd prescriptia prevazutd la articolul 15 din Regulamentul de procedurd nu se aplicd
ajutoarelor in favoarea BSCA examinate in prezenta decizie.

6.5. Aplicabilitatea principiului increderii legitime la subventia plititi de Regiune pentru anumite
servicii legate de activitatea aeroportuara

(667) Articolul 14 alineatul (1) din Regulamentul de procedurd prevede cd: ,Comisia nu solicitd recuperarea ajutorului
in cazul in care aceasta ar contraveni unui principiu general de drept comunitar”. In special, Comisia nu poate
solicita recuperarea ajutoarelor care, desi sunt acordate in perioada de 10 ani prevdzutd la articolul 15
alineatul (1) din Regulamentul de procedurd, ar fi acoperite de existenta unei increderi legitime — din partea
beneficiarului — rezultate din actele sau pozitiile adoptate in trecut de citre Comisie.

(668) Astfel cum se indicd in sectiunea 5.4 din prezenta decizie, Belgia sustine cd o recuperare a subventiei plitite de
Regiune pentru anumite servicii legate de activitatea aeroportului ar incilca principiul increderii legitime.

(669) Cu toate acestea, Curtea a hotdrdt cd, in general, beneficiarul unui ajutor ilegal nu poate invoca increderea
legitima (*%). Intr-adevdr, beneficiarul ar fi trebuit sd verifice dacd ajutorul care i-a fost acordat a fost notificat si
aprobat de Comisie. In aceastd privintd, Comisia reaminteste cd ajutoarele acordate BSCA nu au fost notificate
Comisiei.

6.5.1. Absenta unor asigurdri precise

(670) In plus, astfel cum a afirmat Curtea (**%), nimeni nu poate invoca o incilcare a principiului increderii legitime ,in
absenta unor asigurdri precise pe care i le-ar fi furnizat administratia (...)".

(**%) Cauza C-5/89 Comisia/Germania [1990] ECR [-3437, ECLIEU:C:1990:320, punctul 14; cauza C-169/95 Spania/Comisia [1997] ECR
[-135, ECLIEU:C:1997:10, punctul 51; cauza C-148/04 Unicredito Italiano [2005] ECR I-11137, ECLLEU:C:2005:774, punctul 104.
(**) Cauzele conexate C-182/03 et C-217/03 Belgia si Forum 187/Comisia [2006] ECRI-5479, ECLLEU:C:2006:416, punctul 147.
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(671) Belgia sustine cd, avand in vedere lipsa mentiondrii unei plangeri de citre Comisie in decizia sa din 2004, BSCA
a beneficiat de asigurdri precise cd subventia nu era susceptibild sd constituie un ajutor de stat. Belgia se bazeazd
in special pe considerentul 214 din decizia din 2004, in care Comisia afirmi ¢ ,nu contestd posibilitatea legitima
a autoritatilor valone de a continua sd suporte costurile serviciilor de pompieri si de intretinere”. Belgia aratd cd
aceastd incredere legitimd a fost confirmatd de practica decizionald a Comisiei privind distinctia dintre activitatile
economice si cele non-economice, astfel cum se reaminteste in decizia Comisiei privind aeroportul Leipzig-Halle.

(672) Comisia considerd cd lipsa unei plangeri privind ajutoarele acordate BSCA in decizia sa din 2004 nu ar putea
constitui o ,asigurare precisd”. Comisia reaminteste ¢ nici decizia de initiere a procedurii din 2002, nici decizia
finald din 2004 nu se refereau la misurile in favoarea BSCA. In ceea ce priveste considerentul 214 din decizia din
2004, Comisia subliniazd cd acest considerent trebuie sd fie citit in contextul sdu. Din contextul respectiv reiese
cd considerentul in cauzi nu ar putea fi inteles ca o aprobare a masurii in temeiul normelor privind ajutoarele de
stat, ci doar ca justificarea rationamentului potrivit ciruia Comisia nu examineazd conformitatea masurii cu
normele in materie de ajutoare de stat, ci luarea in consideratie a incertitudinii privind preluarea de citre Regiune
a costurilor anumitor servicii in planul de afaceri al BSCA, in scopul aplicarii testului operatorului privat in
economia de piatd la contractele din 2001.

(673) Astfel cum s-a explicat in considerentele 397-399 din prezenta decizie, Comisia contestd faptul cd se poate
deduce din considerentele 182 si 183 din decizia privind aeroportul Leipzig-Halle cd, in trecut, Comisia
a considerat ¢d misiuni comparabile cu intretinerea/siguranta traficului, astfel cum sunt definite in Conventia
Regiunea/BSCA, fac parte din prerogativele de autoritate publica.

6.5.2. Previzibilitatea schimbdrii liniei de conduitd

(674) Astfel cum a indicat Curtea (**), ,atunci cdnd un operator economic prudent si avizat este in masurd si prevadi
unei masuri uni ura sa i i X u inv ici ui
adoptarea unei mdsuri comunitare de naturd sd 1i afecteze interesele, el nu poate invoca beneficiul acest
principiu atunci cand aceastd masurd este adoptatd” ().

(675) Potrivit Belgiei, niciun element nu permitea BSCA sd isi imagineze cd Comisia va reexamina, in 2012, o mdsurd
cu privire la care ea nu isi exprimase nicio rezerva in 2004 si pe care Tribunalul nu o pusese in discutie in 2008.

(676) Comisia contestd faptul cd a luat pozitie in ceea ce priveste masurile in favoarea BSCA prin adoptarea deciziei din
2004. Prin urmare, decizia din 2012 nu constituie o schimbare in linia sa de conduita.

(677) Comisia contestd, de asemenea, faptul ci prezenta decizie constituie o schimbare in practica sa decizionald
privind distinctia intre activititile economice si cele neeconomice. In ceea ce priveste decizia privind aeroportul
Leipzig-Halle citatd de Belgia pentru a demonstra pretinsa schimbare a liniei de conduitd a Comisiei, Comisia
contestd faptul ci s-ar putea deduce din aceastd decizie cd, in trecut, Comisia ar fi considerat cd misiuni
comparabile cu cea de intretinere/sigurantd a traficului fac parte din exercitarea autoritdtii publice (a se vedea
considerentele 397-399).

(678) In concluzie, Comisia considerd ci recuperarea ajutoarelor ilegale si incompatibile acordate BSCA nu este
contrard principiului increderii legitime.

7. CONCLUZII SI CUANTIFICAREA AJUTORULUI CE URMEAZA A FI RECUPERAT DE LA BSCA
7.1. Ajutoare puse in aplicare in mod ilegal in favoarea BSCA

(679) Comisia constatd cd, adoptand conventiile din 2002 si decizia de investitie din 2003, Belgia a pus in aplicare in
mod ilegal ajutoarele in favoarea BSCA, incdlcind articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Ajutorul constd in
diferenta dintre taxa pe care ar fi solicitat-o un operator in economia de piatd (denumitd in continuare ,taxa
conformd pretului pietei”) si taxa platitd efectiv de BSCA citre Regiunea-SOWAER.

() Idem.
(") Hotdrarea din 11 martie 1987, Van den Bergh en Jurgens si Van Dijk Food Products Lopik/Comisia, 265/85, Rec.p. 1155, ECLLEU:
C:1987:121, punctul 44.
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(680)

(681)

(682)

Taxa conformd pregului pietei este taxa pe care ar fi trebuit s3 o pliteascd BSCA astfel incat fiecare dintre cele
doud misuri (Conventiile din 2002 si decizia de investitie din 2003) sd aibd o valoare actualizatd netd egald cu
zero pentru Regiunea-SOWAER. Comisia a stabilit taxa conformd pretului pietei in conformitate cu motivarea
prezentatd in sectiunea 6.1.2.2, care a stabilit ci conventiile din 2002 si Decizia de investitie din 2003 au dat
nastere la o taxd de concesiune mai mica decit cea pe care ar fi solicitat-o un operator in economia de piatd care
se orienteazd in functie de perspectivele de rentabilitate.

Comisia a considerat cd un operator avizat nu ar fi solicitat ca, incd de la semnarea Conventiei SOWAER/BSCA
din 2002, BSCA sd pliteascd o taxd care reflectd investitiile pe care SOWAER s-a angajat sd le realizeze in
conditiile prezentei conventii, in timp ce investitiile nu au fost realizate, iar BSCA nu dispunea de veniturile
preconizate in urma acestor investitii. Intr-adevdr, un operator avizat ar fi acceptat ca taxa si nu creascd decat
atunci cand noile investitii pot fi exploatate de administrator. In caz contrar, administratorul ar putea avea
probleme de flux de numerar in perioada in care nu ar fi incd in misurd s obtind venituri din exploatarea noii
infrastructuri. Comisia constatd, de altfel, ci conventia de subconcesionare SOWAER/BSCA din 2002 prevedea
o crestere a taxei de concesiune in 2007, si anume la doi ani dupd intrarea in functiune previzutd pentru noul
terminal (2005). In consecintd, Comisia considerd ci un operator avizat ar fi acceptat ca BSCA si pliteascd taxa
stabilitd prin Conventia SOWAER-BSCA din 2002 timp de doi ani de la incheierea anului intrdrii in functiune
a noului terminal (si anume, in 2007), dar ar fi solicitat ca BSCA si pliteascd o taxd conformd cu pretul pietei
dupd aceastd datd, adicd o taxd care sd permitd entitdtii Regiunea-SOWAER sd obtind o valoare actualizatd netd
egald cu zero, pe intreaga perioada.

Tabelul 31 prezinta:

(a) taxele de concesiune variabile previzute de BSCA, in temeiul legislatiei in vigoare la momentul acordarii
masurii din 2002 (*2);

(b) taxa de concesiune suplimentard, conceputd ca o sumd fixd anuald indexatd la o ratd de 2 % pe an care
reflectd rata inflatiei (***), pe care BSCA ar fi trebuit si o pliteascd incepand din 2007 pentru ca taxele de
concesiune datorate de BSCA sd corespunda taxei de concesiune conforme pretului pietei in temeiul conventiilor
din 2002 (3%

(c) taxa de concesiune suplimentard, conceputd ca o sumd fixd anuald indexatd la o ratd de 2 % pe an care
reflectd rata inflatiei, pe care BSCA ar fi trebuit si o pliteascd incepand din 2008 pentru ca taxele de concesiune
datorate de BSCA si corespundi taxei de concesiune conforme pretului pietei, in temeiul deciziei de investitie din
2003 ().

(a + b + ¢) reprezinta taxele de concesiune preconizate conforme pretului pietei: valorile acestora sunt astfel incat
valoarea actualizatd netd a conventiilor din 2002 si a deciziei de investitie din 2003 este egald cu zero.

Tabelul 31

Taxe de concesiune anticipate conforme pretului pietei

(EUR)

30.11.2016

(a) Taxe de concesiune
previzute de BSCA la
momentul acorddrii

(b) Taxe de concesiune
care urmeazi sd fie addu-
gate la (a) astfel incat

(c) Taxe de concesiune
care urmeazd si fie addu-
gate astfel incat VAN

(a + b + ¢) Taxe de conce-
siune conforme pregului

misurii din 2002 VAN a mdsurii din 2002 | a deciziei de investitie din pietei
si fie egald cu 0 2003 si fie egald cu 0
2002 883 689 0 0 883 689
2003 901 363 0 0 901 363

(*?) Aceste taxe corespund partii variabile a taxei de concesiune, deoarece partea fixd care trebuie platitd de BSCA este compensatd de
o plati efectuatd de Regiunea valond citre BSCA.

(***) 2 % este obiectivul Bancii Centrale Europene in ceea ce priveste inflatia.

(%) Taxele de concesiune suplimentare au fost calculate pe baza ipotezei cd acestea cresc cu 2 % pe an.

(**°) Idem.
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(EUR)
(a) Taxe d . (b) Taxe de concesiune (c) Taxe de concesiune
a) laxe . ¢ dc or};gecsxnile care urmeazi sd fie addu- | care urmeazi si fie addu- | (a + b + ¢) Taxe de conce-
prevazu te le e h gate la (a) astfel incat gate astfel incat VAN siune conforme preului
momen .ud.acggcgu VAN a mdsurii din 2002 | a deciziei de investitie din pietei
fmasuri din si fie egald cu 0 2003 si fie egald cu 0
2004 919 390 0 0 919 390
2005 937 778 0 0 937 778
2006 956 533 0 0 956 533
2007 2 651 067 8 301 157 0 10 952 224
2008 2704 088 8 467 180 2 391 141 13 562 409
2009 2758170 8 636 524 2 438 964 13 833 658
2010 2 813 334 8 809 254 2 487 743 14 110 331
2011 2 869 600 8 985 440 2 537 498 14 392 538
2012 2926 992 9 165 148 2 588 248 14 680 388
2013 2985532 9 348 451 2 640 013 14 973 996
2014 3 045 243 9 535 420 2 692 814 15273 477
2015 3106 148 9726 129 2746 670 15 578 947

(683) Avand in vedere cd lucrdrile au fost intarziate si c¢d terminalul a intrat, in cele din urmd, in functiune in 2007,
Comisia considerd cd BSCA ar fi trebuit si pliteascd o taxd conformd pretului pietei incepand de la sfarsitul
anului 2009, si anume incepand de la 1 ianuarie 2010. Comisia a considerat ci intirzierea de doi ani a lucrarilor
trebuia sd fie suportatd de citre regiune si SOWAER, si nu de BSCA, deoarece aceste entitdti erau responsabile de
realizarea investitiilor. Prin urmare, Comisia a considerat c¢i BSCA trebuia si pliteascd taxa de concesiune
conformd pretului pietei abia la sfarsitul anului 2009, fird ca aceastd taxd de concesiune si fie majoratd in
comparatie cu ipoteza in care ar fi trebuit si o pliteascd la sfarsitul anului 2007, astfel cum era previzut in
temeiul Conventiei SOWAER-BSCA din 2002.

(684) Taxele variabile datorate efectiv de BSCA [la care trebuie sd se adauge taxele (b) si (c) prezentate in tabelul 31]
trebuie sd fie luate in considerare pentru a stabili taxele de concesiune conforme pretului pietei pe care ar fi
trebuit sd il plateascd BSCA si pe care va trebui sd il pliteascd in viitor. Cu toate acestea, chiar dacd traficul s-a
dovedit a fi mult superior estimirilor din 2002, taxele datorate efectiv [prezentate in coloana (a) din tabelul 32]
corespund taxelor de concesiune variabile prevdzute [prezentate in coloana (a) din tabelul 31] ca urmare

a plafondrii taxei de concesiune variabile previzute incd din 2002.
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(685) Tabelul 32 prezintd elementele constitutive ale taxei de concesiune conforme pretului pietei:
p p p
Tabelul 32
Taxe de concesiune conforme pretului pietei cu luarea in considerare a intirzierii
lucririlor ()
(EUR)

) Taxe d . (b) Taxe de concesiune (c) Taxe de concesiune

(@ axe ; ¢ dc or};gecsklrlle care urmeazd sd fie addu- | care urmeazi si fie addu- | (a + b + ¢) Taxe de conce-

prevazu te le e e gate la (a) astfel incat gate astfel incat VAN siune conforme pregului

momen ‘ud‘acgg(;a;ll VAN a misurii din 2002 | a deciziei de investitie din pietei

fmasuri din sd fie egald cu 0 2003 sa fie egald cu 0

2002 883 689 0 0 883 689
2003 901 363 0 0 901 363
2004 919 390 0 0 919 390
2005 937 778 0 0 937 778
2006 956 533 0 0 956 533
2007 2 651 067 0 0 2 651 067
2008 2704 088 0 0 2704 088
2009 2758170 0 0 2758170
2010 2 813 334 8 809 254 2 487 743 14 110 331
2011 2 869 600 8 985 440 2 537 498 14 392 538
2012 2926 992 9 165 148 2 588 248 14 680 388
2013 2 985 532 9 348 451 2 640 013 14 973 996
2014 3 045 243 9 535 420 2 692 814 15 273 477
2015 3106 148 9726129 2746 670 15 578 947

(686)

(") Tabelul 32 se bazeazd pe ipoteza ci traficul de la aeroportul din Charleroi este de asa naturd inct taxa de concesiune varia-
bild (a) va fi in continuare plafonatd in 2014 si 2015, in conformitate cu dispozitiile in vigoare. Daci aceastd ipotezd nu ar
fi verificatd, ar trebui si se inlocuiascd sumele indicate in coloana (a), pentru anii 2014 si 2015 cu sumele datorate de
BSCA pentru taxa de concesiune variabild. Acest lucru nu ar afecta coloanele (b) si (c).

In general, dupi anul 2013, de exemplu pentru anul (2013 + n), taxa de concesiune conformi pregului pietei se
ridicd la: (a) + (9 348 451 + 2 640 013) x (1,02), adicd (a) + 11 988 464 x (1,02)», unde (a) este partea
variabild a taxei de concesiune datorati de BSCA pentru anul (2013 + n). Astfel cum s-a explicat la sfarsitul
considerentului 685, pentru anii 2014 si 2015, partea (a) va fi, probabil, plafonati. In aceste calcule ale valorii
actualizate nete si ale taxei de concesiune conforme pretului pietei pentru masurile din 2002 si 2003, Comisia
a presupus o lipsi a plafondrii dupd 2015. Incd din 2016, partea (a) a taxei conforme va fi, prin urmare, egald cu
35 % din veniturile acronautice.
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(687) Pe baza ipotezelor si a metodelor descrise mai sus si in ipoteza in care taxa de concesiune plititd de BSCA ar
rdmane neschimbati, Comisia concluzioneazi cd, in urma conventiilor din 2002 si a deciziei de investitie din
2003, BSCA a primit si va primi pand la 31 decembrie 2015 valorile ajutorului (fird dobandd), corespunzitoare
sumei coloanelor (b) si (c) din tabelul 32. Aceste valori ale ajutorului sunt indicate in tabelul urmitor:

Tabelul 33

Valorile ajutorului primite de BSCA pini la 31 decembrie 2015 - firi dobandi - in ipoteza
in care taxa de concesiune a BSCA ar rimine neschimbati pind la 31 decembrie 2015

(EUR)

Ajutor care are legiturd cu
masura din 2002 (fard

Ajutor care are legiturd cu
misura din 2003 (fard

Ajutor total (fird dobanda)

dobands) dobands)
2002 0 0 0
2003 0 0 0
2004 0 0 0
2005 0 0 0
2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 0 0 0
2010 8 809 254 2 487 743 11 296 997
2011 8 985 440 2 537 498 11 522 938
2012 9 165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
2014 9 535 420 2 692 814 12 228 234
2015 9 726 129 2 746 670 12 472 799
Total 55 569 842 15 692 986 71 262 828
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(688) La 1 octombrie 2014, data prezentei decizii, BSCA a primit, ca urmare a conventiilor din 2002 si a deciziei de
investitie din 2003, urmitoarele sume ale ajutorului (*%) (fird dobanda):

Tabelul 34

Valorile ajutorului primite de BSCA pini la 30 septembrie 2014 - fard dobanda

(EUR)

Ajutor care are legdturd cu
mdsura din 2002 (fard
dobanda), primit la 30

Ajutor care are legaturd cu
masura din 2003 (fird
dobanda), primit la 30

Ajutor total (fird dobanda),
primit la 30 septembrie

septembrie 2014 septembrie 2014 2014
2002 0 0 0
2003 0 0 0
2004 0 0 0
2005 0 0 0
2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 0 0 0
2010 8 809 254 2 487 743 11 296 997
2011 8 985 440 2 537 498 11 522 938
2012 9 165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
30.9.2014 7 131 972 2014077 9 146 049
Total 43 440 265 12 267 579 55 707 844

7.2. Ajutoare care trebuie recuperate

(689) Avand in vedere concluziile de la sectiunea 6.3.2 privind compatibilitatea ajutoarelor in favoarea BSCA, numai
diferenta dintre taxa conformd pretului pietei — calculatd astfel cum se descrie in considerentele 680-683 si taxa
platitd de BSCA din 4 aprilie 2014 constituie ajutor care trebuie recuperat.

(690) Dat fiind cd perioada cuprinsd intre 4 aprilie si 1 octombrie 2014 cuprinde 180 de zile, ajutorul care trebuie
recuperat (fird dobandd) la data de 1 octombrie 2014 se ridicd la (180/365) x 12 228 234 EUR, adicd

6 030 362 EUR.

(%) Aceste sume sunt aceleasi ca cele din tabelul precedent pana in 2013 inclusiv. Pentru anul 2014, a fost aplicat un raport de (273/365),
perioada cuprinsa intre 1 januarie si 30 septembrie insumand 273 de zile.
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(691) In plus, atat timp cat taxa de concesiune datorati de BSCA nu va ajunge la nivelul taxei conforme pretului pietei,
BSCA va continua sd primeascd ajutoare ilegale si incompatibile, ale ciror sume vor trebui recuperate.

(692) In cazul in care in 2014 taxa de concesiune plititd de BSCA ar ajunge la nivelul taxei de concesiune conforme
pretului pietei previzute in tabelul 32, cuantumul ajutorului care trebuie recuperat — fird dobanda — se va calcula
conform urmdtoarei formule:

Fie N numdrul de zile cuprins intre 4 aprilie 2014 si data la care taxa de concesiune plititd de BSCA a ajuns la
nivelul taxei de concesiune conforme pretului pietei,

Cuantumul ajutorului care trebuie recuperat (fird dobandd) = (N/365) x cuantumul ajutorului pentru anul 2014
= (N/365) x 12 228 234 EUR

(693) In cazul in care taxa de concesiune plititd de BSCA ar ajunge in anul 2015 la nivelul taxei de concesiune
conforme pretului pietei prevazute in tabelul 32, cuantumul ajutorului care trebuie recuperat — fard dobanda — se
va calcula conform urmatoarei formule:

Fie N’ numdrul de zile cuprins intre 1 ianuarie 2015 si data la care taxa de concesiune pldtitd de BSCA va ajunge
la nivelul taxei de concesiune conforme pretului pietei;

Cuantumul ajutorului care urmeazd a fi recuperat (fird dobanda)

= cuantumul ajutorului care urmeazd sd fie recuperat pentru anul 2014 (fird dobandd) + cuantumul ajutorului
care urmeazd si fie recuperat pentru anul 2015 (fird dobanda)

= [(numdrul de zile cuprins intre 4 aprilie si 31 decembrie 2014)/365] x cuantumul ajutorului pentru 2014 + (N
'[365) x cuantumul ajutorului pentru 2015

= (272/365) x 12 228 234 + (N'[365) x 12 472 799
=9 112 547 + N’ x 34 172 EUR

(694) Autoritatile belgiene trebuie si recupereze suma calculatd in conformitate cu formulele mentionate in conside-
rentele 692 si 693 in termen de patru luni de la data notificarii prezentei decizii.

(695) Autoritdtile belgiene trebuie sd adauge la suma care urmeaza si fie recuperatd dobanzile de recuperare, calculate
incepand cu data la care ajutorul in cauzd a fost pus la dispozitia intreprinderilor, adicd la fiecare datd efectivd
a platii ajutorului, pand la data recuperdrii efective a acestuia (**), in conformitate cu capitolul V din
Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei (**)). Comisia considerd cd data punerii la dispozitie a ajutorului
corespunde datelor de efectuare a platii taxelor sub pretul pietei, astfel cum au fost stabilite in conventiile
SOWAER/BSCA in vigoare la momentul platii in cauza.

(696) Prezenta decizie se aplicd fard a aduce atingere recuperdrii altor posibile ajutoare de stat acordate BSCA, care nu
ar fi vizate de prezenta decizie.

(697) Prin scrisoarea din 7 mai 2014, Belgia a admis cd, in spetd, avind in vedere angajamentul luat de citre serviciile
Comisiei de a ii prezenta, cat mai curdnd posibil, o traducere a deciziei din limba neerlandeza, Comisia poate, in
mod exceptional, si ii notifice, in temeiul articolului 297 din TFUE, decizia in limba francezd. Belgia a admis cd
numai versiunea in limba francezd a deciziei este autenticd si cd decizia produce efecte de la data notificdrii in
limba franceza,

(*”) A se vedea articolul 14 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr. 659/99 (mentionat anterior).
(%) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al
Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
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ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Mdasurile in favoarea Ryanair Ltd (denumitd in continuare ,Ryanair”), si anume angajamentul guvernului valon fatd
de Ryanair din 6 noiembrie 2001, contractul dintre BSCA si Ryanair din 2 decembrie 2001, conventia Promocy din 12
decembrie 2001, contractul dintre Promocy si Leading Verge din 31 ianuarie 2002, Decretul ministerial din 11 junie
2004, scrisoarea BSCA citre Ryanair din 24 iunie 2004, acordul comercial intre BSCA si Ryanair din 9 decembrie 2005,
actul aditional din 6 decembrie 2010 la contractul dintre BSCA si Ryanair si vAnzarea actiunilor detinute de BSCA in
Promocy la 31 martie 2010, nu constituie ajutor de stat in favoarea Ryanair Ltd in conformitate cu articolul 107
alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(2)  Masurile in favoarea Brussels South Charleroi Airport (denumit in continuare ,BSCA”), constand din Conventia
intre Société wallonne des aéroports (denumitd in continuare ,SOWAER") si BSCA din 4 aprilie 2006, actul aditional nr.
5 la Conventia intre Regiunea valond si BSCA din 10 martie 2006 si actul aditional nr. 6 la Conventia intre Regiunea
valond si BSCA din 15 ianuarie 2008, nu constituie ajutor de stat in favoarea BSCA in conformitate cu articolul 107
alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2

(1)  Masurile puse in aplicare in mod ilegal de Belgia, incilcand articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, in favoarea BSCA in temeiul Conventiei de subconcesionare din 15 aprilie 2002 intre
SOWAER si BSCA si al actului aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia intre Regiunea valond si BSCA, precum
si in temeiul deciziei de investitie a Regiunii valone din 3 aprilie 2003, constituie, pand la 3 aprilie 2014, ajutoare de
stat compatibile cu piata internd in conformitate cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene.

(2)  In cazul in care aceasta constituie ajutor de stat in conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, majorarea de capital a BSCA subscrisd la 3 decembrie 2002 de citre SOWAER constituie
ajutor de stat compatibil cu piata internd in conformitate cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

Articolul 3

Misurile puse in aplicare in mod ilegal de Belgia, incilcand articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene, in favoarea BSCA in temeiul Conventiei de subconcesionare din 15 aprilie 2002 intre SOWAER si
BSCA i al actului aditional nr. 3 din 29 martie 2002 la Conventia intre Regiunea valond si BSCA, precum si in temeiul
deciziei de investitie a Regiunii valone din 3 aprilie 2003, constituie, incepand de la 4 aprilie 2014, ajutoare de stat
incompatibile cu piata internd in conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat.

Articolul 4

(1)  Belgia este obligatd sd suspende ajutorul mentionat la articolul 3 aducind taxa de concesiune datoratd de BSCA
cel putin la nivelul taxei de concesiune conforme pretului pietei si recuperand de la beneficiar sumele ajutorului primit
in temeiul masurilor mentionate la articolul 3, incepand de la 4 aprilie 2014.

(2)  Sumele care urmeazd a fi recuperate cuprind dobanzile care curg de la data la care au fost puse la dispozitia
beneficiarului pan la data recuperdrii lor efective.

(3)  Dobanda se calculeazd pe o bazd compusd, in conformitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004.

(4)  Belgia anuleazd toate pldtile restante aferente ajutorului mentionat la articolul 3, incepand de la data adoptarii
prezentei decizii.
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Articolul 5
(1)  Recuperarea ajutorului mentionat la articolul 3 este imediata si efectiva.

(2)  Belgia se asigurd cd prezenta decizie este pusd in aplicare in termen de patru luni de la data notificarii.

Articolul 6

(1)  In termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, Belgia comunicd urmatoarele informatii Comisiei:

(a) datele la care BSCA a platit taxele de concesiune pentru anul 2014 si modalititile de calculare a dobanzii de
recuperare;

(b) o descriere detaliatd a masurilor deja adoptate si a celor planificate in vederea conformdrii cu prezenta decizie;

(c) documentele care demonstreazd cd beneficiarul a fost somat sd ramburseze ajutorul.

(2)  Belgia informeazd Comisia cu privire la derularea masurilor nationale adoptate in vederea aplicdrii prezentei
decizii pand la recuperarea integrald a ajutoarelor mentionate la articolul 3. Belgia trebuie sd prezinte imediat, la simpla
solicitare a Comisiei, informatiile privind masurile care au fost deja adoptate si a celor planificate in vederea conformarii

cu prezenta decizie. Belgia furnizeazd, de asemenea, informatii detaliate privind sumele reprezentand ajutor si dobanzile
care au fost deja recuperate de la beneficiar.

Articolul 7

Prezenta decizie se adreseazd Regatului Belgiei.

Adoptati la Bruxelles, 1 octombrie 2014.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA

Vicepresedinte
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ANEXA

Informatii privind cuantumurile ajutorului primit, care trebuie recuperat si deja recuperat

Valoarea totals Valoarea totald a ajuto- Valoarea totald deja rambursata (¥)
. . . . : . rului care trebuie recu-
Identitatea beneficiarului a ajutorului ulut ca eertate[()’:)l ¢ rect
primit (*) perat Principal Dobanzi
(Principal)

(* In milioane de euro
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