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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2016/2069
av den 1 oktober 2014

om de dtgirder SA.14093 (C 76/2002) som Belgien har genomfort till forméan foér Brussels South
Charleroi Airport och Ryanair

[delgivet med nr C(2014) 6849]

(Endast den franska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)
EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sirskilt artikel 108.2 forsta stycket ('),
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet, sirskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med ndmnda artiklar (*) ha gett berorda parter tillfille att yttra sig och med beaktande av dessa
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Genom uppgifter i den belgiska pressen i juli 2001 och ett klagomdl som inkom i januari 2002 underrittades
kommissionen om att Belgien beviljat flygbolaget Ryanair Ltd (nedan kallat Ryanair) stodatgirder for att bedriva
flygtrafik vid flygplatsen i Charleroi. Genom skrivelser av den 21 november 2001, den 13 juni 2002 och den
4 juli 2002 samt ett sammantride den 9 oktober 2002 inkom Belgien med upplysningar i detta drende till
kommissionen.

(2)  Genom en skrivelse av den 11 december 2002 (}) (nedan kallat beslutet om att inleda forfarandet) informerade
kommissionen Belgien om sitt beslut om att inleda det forfarande som avses i artikel 108.2 i EUF-fordraget
(nedan kallat det formella granskningsforfarandet) avseende dessa dtgirder. Belgien 6versinde sina synpunkter den
14 februari 2003.

(3)  Beslutet om att inleda forfarandet publicerades i Europeiska unionens officiella tidning (). Kommissionen uppmanade
berorda parter att inkomma med sina synpunkter pd dtgirderna inom en mdnad efter dagen for offentlig-
gorandet.

(4)  Kommissionen mottog synpunkter frn de berorda parterna. Den skickade synpunkterna till Belgien genom
skrivelser av den 19 mars och den 22 april 2003, och gav Belgien majlighet att kommentera dessa synpunkter.
Kommissionen tog emot Belgiens kommentarer genom skrivelser av den 16 och den 27 maj 2003.

(5) P4 kommissionens begiran hélls tre sammantriden med de belgiska myndigheterna den 24 juni 2003 samt den
23 och 25 juli 2003. Efter dessa sammantrdden inkom Belgien den 27 augusti 2003 med de ytterligare
upplysningar som kommissionen hade begirt.

(6) Den 19 december 2003 skickade Belgien en skrivelse med kompletterande upplysningar till kommissionen.
I denna skrivelse bad de belgiska myndigheterna om att dnnu ett sammantride med kommissionen, som sedan
holls den 16 januari 2004.

(") Med verkan frdn och med den 1 december 2009 har artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget ersatts av artikel 107 respektive 108 i fordraget
om Europeiska unionens funktionssitt (EUF-fordraget). Innehdllet i bestimmelserna 4r dock i sak oforindrat. Inom ramen for detta
beslut bor hinvisningar till artiklarna 107 och 108 i EUF-fordraget i forekommande fall forstds som hanvisningar till artikel 87
respektive 88 i EG-fordraget. I EUF-fordraget infors dessutom vissa dndringar av terminologin, exempelvis att "gemenskapen” ersitts med
“unionen”, "den gemensamma marknaden” med "den inre marknaden” och "forstainstansritten” med "tribunalen”. Det r terminologin
i EUF-fordraget som anvinds i detta beslut.

() EUTC248,17.8.2012,s. 1.

() SG(2002) D/233141.

() EGTC 18, 25.1.2003,s. 3.
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(11)

(12)

Den 12 februari 2004 antog kommissionen ett slutgiltigt och delvis negativt beslut (°) (nedan kallat beslutet frin
2004).

Detta beslut ogiltigforklarades genom en dom fran tribunalen av den 17 december 2008 (%) (nedan kallad domen
fran 2008), varigenom kommissionen blev skyldig att fatta ett nytt slutgiltigt beslut avseende atgirderna i friga.
Tribunalen ansdg att kommissionens underltelse att granska alla dtgirder som regionen Vallonien (nedan kallad
regionen) och forvaltaren av flygplatsen i Charleroi, aktiebolaget Brussels South Charleroi Airport (nedan kallat
BSCA), beviljat till formén for Ryanair, och att kontrollera om dessa tvd enheter betraktade tillsammans har betett
sig som rationella marknadsekonomiska aktérer, innebar en felaktig rdttstillimpning. Domen fran 2008 ledde till
att det formella granskningsforfarande som avslutades genom det slutgiltiga beslutet fran 2004 aterinleddes.

Genom en skrivelse av den 23 juli 2010 gav kommissionen Belgien, liksom de parter som limnat in synpunkter
inom ramen for det formella granskningsforfarande som inleddes den 11 december 2002, mojlighet att limna in
nya synpunkter inom ramen for det formella granskningsférfarande som aterinleddes till foljd av domen fran
2008. P4 kommissionens begiran av den 20 april 2011 ldmnade de belgiska myndigheterna kompletterande
uppgifter genom skrivelser av den 14 juli och den 21 september 2011.

Genom en skrivelse av den 21 mars 2012 informerade kommissionen Belgien om sitt beslut om att utvidga det
formella granskningsforfarandet till att omfatta nya dtgdrder (nedan kallat beslutet om att utvidga forfarandet frin
2012).

Detta beslut om att utvidga forfarandet frdn 2012 publicerades i Europeiska unionens officiella tidning (7).
Kommissionen har uppmanat berorda parter att inkomma med sina synpunkter pd atgirderna i fraga.

Belgien skickade sina synpunkter den 22 maj 2012. Synpunkterna av den 22 maj 2012 inneholl inte den
sammanfattande tabell som aterges i bilaga I till beslutet om att utvidga forfarandet frin 2012. Denna oversindes
den 5 juni 2012.

Den 9 augusti 2012 bad kommissionen om kompletterande upplysningar som bland annat rérde de kostnader
som Société Wallonne des Aéroports (nedan kallat Sowaer) burit pd grund av sina investeringar i flygplatsen
i Charleroi och dess uppdrag till f6rmén for BSCA. De belgiska myndigheterna oversinde den 3 september 2012
Sowaers arsredovisning for dren 2001-2004 och kompletterande uppgifter den 9 och 18 oktober 2012.

Den 26 oktober 2012, efter ett mote, bad kommissionen om kompletterande upplysningar. Belgien oversinde
dessa upplysningar den 9 november 2012.

Kommissionen mottog synpunkter fran foljande berorda parter:

— Synpunkterna fran berord part C togs emot den 14 september 2012.

— Synpunkterna frin Board of Airline Representatives togs emot den 17 september 2012, i likhet med
synpunkterna frdn Air France, Association of European Airlines och Brussels Airport Company.

— Synpunkterna frdn Brussels Airlines togs emot den 18 september 2012.
— Synpunkterna frdn BSCA togs emot den 4 oktober 2012.

— Ryanair 6versinde sina synpunkter den 3 oktober 2012, och hinvisade till de synpunkter som 6versints den
30 september 2011, den 13 april 2012 och den 4 juli 2012. Ryanair 6versinde kompletterande upplysningar
den 10 april 2013, den 20 december 2013 samt den 17 och den 31 januari 2014.

Kommissionen 6versinde dessa synpunkter till Belgien den 2 juli och den 29 oktober 2012, den 3 maj 2013
samt den 22 januari och den 24 februari 2014, och gav landet mojlighet att kommentera dem. Kommissionen
tog emot Belgiens kommentarer genom skrivelser av den 17 juli 2012, den 14 december 2012 och den 5 juni
2013.

(*) Kommissionens beslut 2004/393/EG av den 12 februari 2004 om de fordelar som regionen Vallonien och Brussels South Charleroi
Airport beviljat flygbolaget Ryanair i samband med dess etablering i Charleroi (EUT L 137, 30.4.2004, s. 1).

(®) Dom av den 17 december 2008, Ryanair mot kommissionen, T-196/04, REG 2008, s. 1I-3646, ECLLEU:T:2008:585.

() Sefotnot 2.
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(17) Den 14 januari 2014 bad kommissionen Belgien om kompletterande upplysningar, i synnerhet for att tillimpa
marknadsekonomitestet pd dtgdrderna till formén for BSCA. Belgien svarade genom skrivelser som skickades den
7 och den 24 februari 2014. Dessa svar var dock ofullstindiga och kommissionen skickade en paminnelse till
Belgien den 10 mars 2014 for att visa vilka svar som saknades och att be landet att limna dessa svar.
Kompletterande uppgifter skickades sedan av Belgien den 24 mars 2014.

(18) Den 7 februari 2014 bad kommissionen Belgien om kompletterande upplysningar, i synnerhet gillande
atgirderna till formén for Ryanair. Den 18 och den 24 mars 2014 6versinde Belgien en del av svaren pd de
fragor som stillts.

(19) Den 7 februari 2014 holls dven ett mote vid flygplatsen i Charleroi mellan dels representanter for regionen
Vallonien, Sowaer och BSCA, dels kommissionens avdelningar.

(20) Den 25 februari och den 11 mars 2014 bad kommissionen Belgien om kompletterande upplysningar och
i synnerhet fortydliganden i frdga om de uppgifter som Belgien limnat den 7 och den 24 februari 2014 om
regionens och Sowaers dtgirder till formén for BSCA. Belgien svarade genom skrivelser den 25 mars och den 4
april 2014 (bilagorna skickades den 9 april 2014).

(21)  Efter antagandet av riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag (nedan kallade luftfartsriktlinjerna) (%)
uppmanade kommissionen den 17 och den 19 mars 2014 Belgien och de berérda parterna att limna synpunkter
pd tillimpningen av luftfartsriktlinjerna pd detta drende. Den 15 april 2014 offentliggjordes dessutom ett
meddelande dir medlemsstaterna och de berorda parterna ombads att limna in kommentarer, dven rorande detta
drende, mot bakgrund av ikrafttridandet av EU:s riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag.
Kommissionen tog emot synpunkter frdn Brussels Airport Company, Brussels Airlines, "Board of Airlines
Representatives”, Air France och sammanslutningen “Transport et environnement”. Kommissionen oversinde
dessa kommentarer till Belgien den 26 maj 2014. Belgien limnade i sin tur sina synpunkter den 26 juni 2014.

(22)  Ett nytt mote holls mellan dels kommissionens avdelningar och dels Belgien, BSCA och Sowaer den 11 april
2014. Efter detta mote Gverlimnade Belgien ett antal handlingar liksom en not daterad den 5 maj 2014 om de
allmdnnyttiga uppdrag som anfortrotts BSCA.

(23) Den 5 maj 2014 skickade kommissionen en ny begdran om upplysningar till Belgien, som landet besvarade den
13 maj 2014.

(24)  Genom en skrivelse av den 7 maj 2014 godtog Belgien att kommissionen i detta drende, med beaktande av att
kommissionens avdelningar lovat att snarast sinda en oversdttning av beslutet pd nederlindska, undantagsvis far
delge beslutet pd franska i enlighet med artikel 297 i EUF-fordraget. Belgien godtog att endast den franska
versionen av beslutet dr giltig och att beslutet trader i kraft i och med att det delges pé franska.

(25) Den 2 juli 2014 6verlimnade Brussels Airlines en uppdaterad version av de kommentarer som foretaget limnat
den 25 september 2013 efter offentliggorandet av utkastet till riktlinjer for statligt stod till flygplatser och
flygbolag. Dessa kommentarer skickades till Belgien den 4 juli 2014 och landet 6versinde sjilv sina synpunkter
den 18 juli 2014.

2. BAKGRUND TILL DE GRANSKADE ATGARDERNA

2.1 Inrittandet av BSCA och Sowaer - Bakgrund till regionen Valloniens och Sowaers ataganden
gentemot Brussels South Charleroi Airport

2.1.1 Den institutionella reformen fran 1980

(26)  Till foljd av lagen om institutionell reform av den 8 augusti 1980 gavs de belgiska regionerna de befogenheter
som krdvs for att utrusta och driva offentliga flygplatser inom deras territorium, dock med undantag av Bryssels
nationella flygplats dir belgiska staten beholl befogenheterna i fraga.

(%) EUTC 99, 4.4.2014,5. 3.
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(27)  Enligt Belgien (°) beslutade sig d regionen Vallonien for att dra nytta de ekonomiska méjligheter som erbjods
genom dessa transportinfrastrukturer och att stegvis utféra de investeringar som krivdes. Den 2 maj 1989
godkinde den vallonska regeringen en not frdn transportministern, dir foljande uppgavs: "Regeringens frimsta
médl ar sdlunda att gora allt for att Valloniens flygplatser snabbt ska bli lonsamma. For att nd detta méal maste
man samtidigt genomfora flera insatser, bland annat pd infrastrukturomradet.”

2.1.2 Inrattandet av BSCA och avtalet mellan regionen och BSCA frin 1991

(28) 1991 skapade regionen BSCA for forvaltningen av flygplatsen Charleroi Bruxelles Sud (nedan kallad flygplatsen
i Charleroi).

(29) Genom ett avtal av den 9 juli 1991 (nedan kallad avtalet mellan regionen och BSCA) beviljade regionen BSCA
foljande, for en period pa 50 ér:

— En tjanstekoncession for den kommersiella forvaltningen av den offentligdgda delen av flygplatsen i Charleroi.

— En egendomskoncession om permanent och exklusiv anvindning av flygplatsomradet.

(30) Avtalet mellan regionen och BSCA, inklusive den kravspecifikation som bifogats till avtalet, faststiller hur
kostnaderna fordelas mellan regionen Vallonien och BSCA:

a) Nir det giller tjinstekoncessionen foreskriver avtalet mellan regionen och BSCA (1) att BSCA ska std for
utgifterna for de skyldigheter som foljer av den tekniska och kommersiella forvaltningen av flygplatsomradet.
I enlighet med artikel 25 i kravspecifikationen ska regionen dock st for kostnaderna for "brandforsvar (') och
underhll (')” fram till den 1 januari 1997.

b) Nar det giller egendomskoncessionen foreskrivs i avtalet att regionen ansvarar for alla ombyggnadsarbeten,
liksom alla arbeten med koppling till fysisk planering, installation och utrustning i det omrdde som
overlats (**), medan BSCA forblir ansvarig for stddningen av och underhillet i det omrdde som &verlats (*4).
I kravspecifikationen (*) foreskrivs dessutom ett drligt eller flerdrigt utrustningsprogram, som foreslagits av
BSCA och som beslutats tillsammans med regionen, som koncessionsgivaren ska finansiera.

(31)  Vad giller avgifterna foreskrivs foljande i avtalet (*°):

— BSCA har ritt att driva in de avgifter som hor thop med lufttrafiken liksom de avgifter som motsvarar alla
tjanster som BSCA tillhandahiller.

— Som motprestation mot koncessionen betalar BSCA regionen en arsavgift motsvarande 35 % av de luftfarts-
avgifter som BSCA uppburit under det foregdende dret. Denna avgift betalas till en fond och skapar en budget
for de miljoproblem som uppstér i samband med driften av flygplatsen.

2.1.3 Atgdirder som ror regionens betalning av bidraget for "brandforsvar/underhdll” till BSCA under 1997-2002

(32) I enlighet med tilligg nr 2 till kravspecifikationen forlingdes bestimmelsen om att regionen skulle std for
"kostnaderna for brandforsvar och underhall” fram till den 1 januari 2000.

(°) Not frén Belgien av den 24 februari 2014.

(") Artikel 3.2 i avtalet mellan regionen och BSCA.

(") Tenlighet med artikel 12 i kravspecifikationen definieras brandforsvaret genom en hanvisning till Internationella civila luftfartsorgani-
sationens regler.

(") Ienlighet med artiklarna 12 och 19 i kravspecifikationen definieras underhallet som "teknisk service i form av underhll av byggnader,
start- och landningsbanor, omgivningar, fordon” samt "underhll av mark, byggnader och inventarier i byggnaderna samt material som
omfattas av koncessionen eller som stills till dess forfogande sa att de halls i gott skick”.

(") Artikel 10.1 i avtalet mellan regionen och BSCA.

(") T enlighet med artikel 13.2 i avtalet mellan regionen och BSCA forblir BSCA ansvarig for stidningen av och underhéllet i det omrade
som Overldts. BSCA ska ocksd ansvara for alla storre och mindre reparationer som behévs. Tilldgg nr 1 till avtalet begriansar dock
ansvaret for BSCA till endast storre reparationer som beror pa bradskande underhall.

(**) Artikel 22 i den kravspecifikation som bifogats till avtalet mellan regionen och BSCA.

(") Artikel 18 i avtalet mellan regionen och BSCA.
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(33) Regionen bar dven kostnaderna for brandforsvaret och underhéllet under dren 2000 (*7) och 2001 (*¥).

(34) For ar 2002 framhéller Belgien att dven om det alltjamt planerades att regionen skulle fortsdtta att bevilja en
ersittning for dessa kostnader innebar inrittandet av Sowaer och inférandet av en ny rittslig ram att
formaliseringen av forlingningen av denna ersittning skots upp. Enligt Belgien bekriftades det faktum att detta
dtagande upprittholls av en skrivelse av den 5 juli 2001 fran BSCA till de vallonska transport- och utrustnings-
myndigheterna om att omfattande poster i BSCA:s budget for dr 2002 rorde kostnader med koppling till dessa
tjdnster, till foljd av ett telefonsamtal dir det bekréftades att regionen skulle st for dessa tjanster 2002.

2.1.4 Underlag till investeringsplanen for flygplatsen i Charleroi under 1999-2000

(35) I slutet av 90-talet utforde externa konsulter ett antal studier om mojligheterna att utveckla flygplatsen
i Charleroi. Regionen bestillde en strategisk studie frin Tractebel om utveckling av flygplatsen i Charleroi, som
slutfordes i april 2000 (*%). Samtidigt utforde Roland Berger International Management Consultant i juli 2000 en
studie om utvecklingen av en flygplatsstrategi for Vallonien (*°). Mot bakgrund av férhandlingarna med regionen
i borjan av 2001 i syfte att kopa in sig i BSCA bestillde Grands Travaux de Marseille slutligen en studie om
flygplatsens potentiella utveckling (*').

(36) Aven fore dessa studier och med anledning av de tekniska begrinsningar som hérde ihop med den befintliga
infrastrukturen (*) var det enligt Belgien tydligt att en ny terminalbyggnad behovde uppforas i omrddets norra
del. Viss mark hade redan exproprierats av det interkommunala bolaget Igretec, som ansvarade for att skapa
luftfartscentrumet. Regionen utférde sjilv expropriationer under 90-talet och Igretec dverlimnade 1999 mark
som det hade exproprierat till regionen. P4 denna mark uppfordes sedan den nya passagerarterminalen, som for
ndrvarande dr i drift.

(37)  Vid ett sammantrdde den 20 juli 2000 godkinde regionen Vallonien riktlinjerna till ett ramavtal om ett flerdrigt
investeringsprogram for flygplatsen i Charleroi, som i synnerhet inneholl "en ny passagerarterminal”, till en
sammanlagd budget pd 113,74 miljoner euro.

Tabell 1

Infrastrukturinvesteringar som planerades i ramavtalet av den 20 juli 2000

(i miljoner)

Totalt Totalt

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 BEF EUR

Mark 145 38 183 4,54
Infrastrukturer 340 613 601 1 044 412 100 923 372 4 405 | 109,20

(") Tenlighet med dekretet av den 16 december 1999 om den allminna budgeten for regionen Valloniens utgifter for budgetéaret 2000 och
forordningen av den 27 september 2000 fran den vallonska regeringen om beviljande av ett driftbidrag till BSCA for att ticka utgifterna
for brandforsvaret och underhéllet vid Charlerois flygplats for &r 2000.

("®) Tenlighet med dekretet av den 14 december 2000 om den allminna budgeten for regionen Valloniens utgifter for budgetaret 2001 och
forordningen av den 4 oktober 2001 fran den vallonska regeringen om beviljande av ett driftbidrag till BSCA for att ticka utgifterna for
brandforsvaret och underhallet vid Charlerois flygplats for ar 2001.

(*) Denna studie gillde en utvecklingsplan for flygplatsen i Brussels South Charleroi Airport p& medellang sikt (5 ar) och pé lang sikt
(20 &r). Den hanvisade till projektet med den nya norra terminalbyggnaden och inneholl en exakt beskrivning av de foreslagna
investeringarna.

(*) Studien visade pa de potentiella nischerna for flygplatsen i Charleroi och i synnerhet en eventuell 1gprisbas, med en hanvisning till

Ryanair. Denna studie beridknade de investeringar som behévde utforas for att utveckla flygplatsen: bansystemet, expropriationer,

upprustningar och olika ndtverk, fyllning/schaktning, den nya terminalbyggnaden, kundparkeringen och det privat tilltradet till

flygplatsen, anslutningarna till det allménna vagnitet etc. (bransle, kontrolltorn, rullande materiel etc.).

I studien bekriftades utvecklingssegmentet for flygplatsen i Charleroi, ndmligen lagprisbolag, regionala bolag och charterbolag. Det

bekriftades dven att Ryanair kunde bidra till en snabb utveckling av trafiken pé kort sikt, med fem flygplan stationerade vid flygplatsen.

Studien analyserade dessutom de tekniska villkoren med anknytning till en ankomst av flygbolagen easyJet och Go, liksom regionala

bolag och charterbolag.

(*) Dessa tekniska begransningar hade att géra med att man behévde ha ett ILS-system (Instrument landing system) av kategori III for att
mojliggora landningar vid dalig sikt, ndgot som &r absolut nodvandigt for att kunna ta emot flygbolag med stationerade flygplan och
regelbunden lufttrafik. Vid denna tidpunkt omfattade projektet med luftfartscentrumet i sin ursprungliga version ett omrade som
strickte sig mycket lingre s6derut, vilket skulle ha gjort det omojligt att utveckla flygplatsinfrastrukturen.

(2]
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(38) Den 8 november 2000 antog regionen ett beslut om genomforande av sitt beslut av den 20 juli 2000, som
dndrade forutsittningarna for det flerdriga investeringsprogrammet och som ledde till en total investeringskostnad
pd 121 miljoner euro. Enligt den not som &tfoljde detta beslut "ska de investeringar som ror den nya terminal-
byggnaden och dess tillhorande infrastrukturer utforas i takt med de specifika behov som uppstdr. Ansvaret for
dessa investeringar ska analyseras i forhdllande till hur verksamheterna utvecklas.” I noten utvirderas de
kostnader for en ny terminalbyggnad som man dd riknade med: "Om det blir nodvindigt péd grund av
flygplatsens faktiska behov skulle uppforandet av den nya terminalbyggnaden och de tillhorande infrastrukturerna
kunna innebéra en investering pd omkring 1 514 miljoner belgiska franc”, det vill siga cirka 37,5 miljoner euro,
dock utan att man redogor for tidsplanen for utnyttjande av denna summa (se tabell 9). Vid detta datum hade
villkoren for finansiering av investeringsprogrammet f6r Charlerois flygplats dnnu inte faststillts (**).

Tabell 2

Infrastrukturinvesteringar som planerades i den not som bifogades beslutet av den
8 november 2000

(i miljoner)

2000

2001

2002

2003

2004

Efter
2004

Totalt BEF

Totalt
EUR

Totalt A

93

160

15

38

306

7,59

Totalt B

12

729

709

548

319

743

3060

75,86

Terminalbyggnad

1514

1514

37,53

Totalt

105

889

2238

548

357

743

4 880

120,97

A: direkt finansiering fran regionen, B: investeringsbidrag.

2.1.5 Inrattandet av Sowaer den 1 juli 2001

Den 1 juli 2001 inrittade regionen ett bolag som den hade ensam kontroll 6ver, Société Wallonne des Aéroports
(nedan kallat Sowaer), for att utveckla flygplatsinfrastrukturerna i regionen, stilla infrastrukturerna till férfogande
for de bolag som forvaltade de berdrda flygplatserna och for att uppritthalla dem i driftsdugligt skick genom att
std for storre underhéllsarbeten och reparationer.

I ett beslut av den 23 maj 2001, som syftade till att "inritta en finansieringsmekanism och skapa ett specialiserat
bolag”, godkinde regionen forst stadgarna och finansieringsplanen for Sowaer for dren 2001-2004 (*), och
framfor allt ett totalt investeringsbelopp for flygplatsen i Charleroi pa 3 753 miljoner belgiska franc, det vill siga
omkring 93 miljoner euro, varav 28 miljoner euro rorde den nya terminalbyggnaden (se tabell 3).

Tabell 3

Infrastrukturinvesteringar som planerades i Sowaers finansieringsplan, som godkindes av
regionen den 23 maj 2001

(i miljoner)

2001 2002 2003 2004 Totalt BEF Totalt EUR
Mark 253 15 0 38 306 7,59
Infrastrukturer 741 709 548 319 2317 57,44

(¥) Ett finansiellt ingripande fran Société Régionale Wallonne du Transport (SRWT), som slutligen stilldes in, planerades vid denna tidpunkt.
I ovannidmnda not anges dessutom att “man saledes bor anpassa de befintliga texterna (koncessionsavtalet, kravspecifikationen och de
bifogade protokollen) i forhallande till den nya formel som har valts for finansieringen av investeringarna”.

(*) Oversdndes i bilaga 19 till Belgiens skrivelse av den 26 augusti 2003.
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(i miljoner)
2001 2002 2003 2004 Totalt BEF Totalt EUR
Terminalbyggnad 10 500 500 120 1130 28,01
Totalt 1 004 1224 1 048 477 3753 93,03

(41)

(42)

(44)

En mer utforlig finansieringsplan som inneh6ll den senaste utvecklingen med avseende pd investerings-
programmen for Liége och Charleroi limnades in till Sowaers styrelse i mars 2002 (¥). Denna plan har sedan
uppdaterats regelbundet (ungefir en gdng om dret).

I enlighet med Sowaers finansieringsplan som godkindes den 23 maj 2001 faststilldes ocksa ett tak for bidraget
till miljofonden pd 75 miljoner belgiska franc (1,86 miljoner euro) for &r 2002. Denna finansieringsplan
inkluderade ocksé miljofondens saldo i Sowaers intikter, inom ramen for dess delegerade uppdrag.

2.1.6 Avtalet mellan Sowaer och BSCA av den 15 april 2002 och tilligg nr 3 till avtalet mellan regionen och BSCA av
den 29 mars 2002

Den 15 april 2002 ingick Sowaer, som den 29 mars 2002 hade tagit 6ver den egendomskoncession som beviljats
BSCA under 1991, ett underavtal avseende egendomskoncession med BSCA (nedan kallat avtalet mellan Sowaer och
BSCA fran 2002). I enlighet med detta faststilldes foljande:

a) BSCA far fram till 2040 ensam nyttja flygplatsomradet for sin verksamhet. I detta flygplatsomrade atar sig
Sowaer att genomfora ett investeringsprogram, som beskrivs i avtalet mellan Sowaer och BSCA och som ir
identiskt med det program som nidmns i skil 40. Sowaer atar sig dessutom att utfora storre reparationer och
underhallsarbeten med koppling till mark, byggnader och infrastrukturer.

b) Som motprestation mot att flygplatsomradet stills till forfogande och investeringsprogrammet och storre
underhéllsarbeten utfors ska BSCA betala en koncessionsavgift bestdende av foljande:

— En rorlig érlig del motsvarande 35 % av luftfartsavgifterna med ett tak avsett att utvecklas med tiden
(nedan kallad rorlig avgift med tak).

— En arlig standardavgift som ocksé ska utvecklas med tiden (nedan kallad standardavgiften).

Nistan samtidigt, den 29 mars 2002, tecknade regionen och BSCA ett tilligg som dndrade avtalet mellan
regionen och BSCA. Enligt detta tilligg — tilligg nr 3 till avtalet mellan regionen och BSCA (*), dtog sig regionen
att betala foljande till BSCA:

— Ett bidrag som gjorde det mojligt for BSCA att std for de kostnader som uppstdr i samband med Sowaers
tillhandahallande av mark, byggnader och flygplatsinfrastrukturer. Detta bidrag motsvarade den standardavgift
som ndmns i skil 43, dven om BSCA i slutindan endast stod for den rorliga avgiften med tak.

— Ett bidrag som ersitter de utgifter (kostnader och investeringar) som BSCA &drar sig for tjanster med koppling
till "underhdll och brandforsvar”. Tilligg nr 3 édndrar likasd artikel 25 i kravspecifikationen genom att
i synnerhet inkludera investeringskostnaderna ochfeller avskrivningarna pad investeringarna i den
resultatrikning som horde samman med tjansterna f6r brandforsvar och underhll.

2.1.7 Oversyn av investeringsprogrammet av den 3 april 2003

Den 3 april 2003 utforde den vallonska regeringen en Gversyn av investeringsprogrammet. Denna oversyn
foreskrev framfor allt en dndring av den nya terminalens kapacitet i forhallande till den nivd som beslutades
i investeringsprogrammets ursprungliga version. Istillet for en kapacitet pd 2 miljoner passagerare planerades det

(**) Oversindes i bilaga 2 till Belgiens skrivelse av den 24 februari 2014.
(*) Artikel 3.2.2 till tilldgg nr 3 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 29 mars 2002.
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ndmligen att man skulle uppfora en terminal med kapacitet pd 3 miljoner passagerare, liksom en storre
bilparkering 4n vad som planerades frin borjan. Denna Oversyn motsvarande ytterligare investeringar pa
33 miljoner euro.

2.1.8 Avtalet mellan Sowaer och BSCA av den 4 april 2006 och tilligg nr 5 till avtalet mellan regionen och BSCA av
den 10 mars 2006

(46)  Avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 ersattes den 4 april 2006 av ett nytt avtal (nedan kallat avtalet mellan
Sowaer och BSCA fran 2006). Det sistnamnda upprepar de grundliggande bestimmelserna i avtalet mellan Sowaer
och BSCA fran 2002 och ger en ndrmare beskrivning av vissa tjanster som Sowaer tillhandahéller BSCA genom
sina olika tjanster som definieras i avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002. Dessutom dndrar avtalet villkoren
for berakning av de koncessionsavgifter som BSCA ska betala till Sowaer.

(47)  Avtalet mellan regionen och BSCA indrades parallellt genom tilligg nr 5 till detta, som tecknades den 10 mars
2006. I artikel 3.2.2 i avtalet mellan Sowaer och BSCA foreskrivs hadanefter foljande:

— De kostnader som BSCA &drar sig for tjdnsterna med anknytning till brandférsvar och trafiksikerhet pa
marken och i flygplatsomradet ska ersittas av regionen.

— Ett tak ska faststdllas for denna ersattning. Detta tak, som faststallts till 5 774 000 euro for 2006, ska
indexeras drligen.

(48) I tillagget fortydligas ocksd att storleken pa den ekonomiska ersittningen ska ses 6ver fore juli 2009.

2.1.9 Tillagg nr 6 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 15 januari 2008

(49)  Avtalet mellan regionen och BSCA indrades pd nytt den 15 januari 2008 (tilligg nr 6). I enlighet med denna
4ndring giller foljande:

— Utover utforandet av tjansterna med anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och
i flygplatsomradet anfortror regionen BSCA utforandet av tjanster med anknytning till kontroll och
registrering av flygningar, planering av foreskrivna flygningar (), lotsning och sikerhet (dessa uppdrag
sakerstalldes tidigare direkt av regionen) (*¥) (*) (*°).

— Bidraget frdn regionen ticker hddanefter inte bara BSCA:s kostnader med avseende pad brandforsvar och
trafiksdkerhet pd marken och i flygplatsomradet (med bibehdllet tak), utan ocksd de som ror sikerheten,
kontrollen och registreringen av flygplan, planeringen av foreskrivna flygningar och lotsningen.

2.2 Utvecklingen vid Charlerois flygplats

(50) Den 1 maj 1997 etablerade sig flygbolaget Ryanair, inledningsvis for att driva sin flyglinje mellan Dublin och
Charleroi, vid Charlerois flygplats, som dittills praktiskt taget saknat regelbundna anvindare. I april 2001
oppnade Ryanair sin forsta kontinentala bas i Charleroi och forlade i ett forsta steg tvé flygplan till flygplatsen,
och 6ppnade nya destinationer (Shannon, Glasgow, Pisa, Venedig och Carcassonne).

(51)  Mellan 2000 och 2013 steg trafiken vid Charleroi frin 200 000 till ndstan 7 miljoner passagerare.

(*) Dessa uppdrag omfattar i) insamling av samtliga uppgifter om luftfartygens rorelser, ii) insamling av luftfartygens olika handlingar och
iii) planering och hantering av flygplanens uppstallningsplatser.

%) Ledning av ﬁygplanen fram till uppstallningsplatsen.

( %) Tjansterna med anknytning till sdkerhet omfattar sikerhetskontroll, elektronisk dvervakning, tillsynsronder och patrullering, tilltrades-
kontroll och utfirdande av passerkort till besokare. Sidkerhetsuppdragen delegerades till BSCA Security, ett bolag som till 51 % 4gs av
regionen Vallonien och till 49 % av BSCA.

(**) Sakerhets- och trygghetsuppgifterna vid flygplatsen i Charleroi anfortroddes BSCA i enlighet med dekretet av den 19 december 2007
om dndring av dekretet av den 23 juni 1994 om inrittande och drift av flygplatser i regionen Vallonien. Aven i enlighet med detta dekret
delegerade BSCA sikerhetsuppgifterna till BSCA Security, ett aktiebolag som skapats for detta dndamal, vars kapital till 49 % innehas av
BSCA och till 51 % av regionen.
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Tabell 4

Arlig statistik 6ver trafiken vid Charlerois flygplats

Ar Passagerare Ar Passagerare
2000 255 317 2007 2458 980
2001 773 431 2008 2957 026
2002 1271 596 2009 3937 187
2003 1 804 287 2010 5195372
2004 2034 140 2011 5901 007
2005 1873 651 2012 6 156 427
2006 2166 915 2013 6786 979

(52)  Ryanair har alltid statt for mer dn [70-80] (*) % av trafiken vid flygplatsen i Charleroi.

2.3 BSCA:s stadgar och aktieigare

(53) Innehavet i BSCA har omstrukturerats flera gdnger sedan 2001. I slutet av &r 2000 dgdes BSCA 1i sjdlva verket till
mer 4n 80 % av Sambrinvest (*!), och i mindre utstrickning av Cockerill Sambre, Igretec (**) och ndgra aktiedgare

till.

(54) En forsta omarbetning skedde pd grundval av ett beslut frin den vallonska regeringen av den 8 februari 2001.
Genom detta beslut gav regeringen Sogepa (**), ett bolag som kontrolleras av regionen, i uppdrag att kopa tillbaka
2 680 aktier i BSCA (det vill siga 43,79 % av kapitalet) frdn Sambrinvest, de egna aktier som dgdes av BSCA,
liksom de andelar som onskades siljas av de “privata aktiedgarna”. Dessutom gav regeringen i samma avtal
ministern med ansvar for flygplatsforvaltningen i uppdrag att "ta fram ett aktiedgaravtal som sammanlinkade
Sowaer, Sambrinvest och mojligen Igretec, som sinsemellan ska organisera samordningen av befogenheterna
inom BSCA, béade vad giller bolagsstimman, styrelsen och ledningsgruppen”.

(55) Regionen beslutade sig dven for att parallellt 6ka BSCA:s kapital: principen for en sddan rekapitalisering slogs fast
i maj 2001 i ett beslut frin Valloniens regering (*). Denna kapitalokning, till ett totalt belopp pé
3 941 300 euro, utférdes den 3 december 2002. Sowaer stod for en summa pa 3 808 660 euro i utbyte mot
49,23 % av BSCA:s kapitalandel.

(*) Sekretessbelagda uppgifter.

(*") Sambrinvest dr ett riskkapitalbolag som ér verksamt i regionen Charleroi-Thuin. Det har som mél att arbeta med och utveckla sma och
medelstora foretag. Fram till 2012 dgdes Sambrinvest till 50 % av regionen Vallonien.

(*) Igretec dr ett interkommunalt bolag for forvaltning och utforande av tekniska och ekonomiska studier. Det bidrar till att utveckla och
stilla om Charleroi genom utvecklingen av flygplatsen, det nirliggande luftfartscentrumet och forvaltningen av industriomrddena.
Ilgreteci mgfar 68 kommuner, huvudsakligen frin Hainaut-provinsen. Det leds av den vallonska ministerpresidenten.

) Société Wallonne de Gestion et de Participation (Sogepa) dr regionen Valloniens prioriterade finansiella gren for stod till foretag vid
omstallnmgar Sogepa ingriper i form av ldn eller kapital, och skoter innehav, skyldigheter, forskott eller rantor som regionen Vallonien
eller Sogepa sjdlv innehar i dessa bolag via de uppdrag som regeringen delegerat.

(**) Beslut av den 23 maj 2001 om utveckling av flygplatserna, inrittande av en finansieringsmekanism samt bildande av ett specialiserat
bolag. Det var genom detta beslut som den vallonska regeringen godkinde Sowaers stadgar samt foretagets finansieringsplan,
budgetprognoser och ledningsstruktur. Regeringen uppmanade Sogepa att gi vidare med bildandet av Sowaer och foreskrev att
“finansieringen av miljodtgarder med undantag for isolering ska undersokas av Sowaer i samarbete med koncessionshavarna”.
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Tabell 5

Utveckling av aktieinnehavet i BSCA (1)

(i %)

Ar BSCA Sowaer Sogepa Sambrinvest Igretec Eierlrg)i;rtl Ovriga
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

Siffror per den 31 december under det angivna dret.
(1) Skrivelse frin de belgiska myndigheterna av den 21 september 2011 och av den 6 februari 2014.

(56) Mellan 2002 och 2008 forvaltade Sowaer ungefir 49 % av BSCA:s kapital. Enligt de belgiska myndigheterna
utfordes detta for den vallonska regeringens rakning.

(57) 2009 oppnade BSCA upp sitt kapital for en privat partner. Konsortiet Belgian Airports (nedan kallat Belgian
Airports), bestdende av den italienska koncernen Save och det belgiska bolaget Holding Communal SA (¥),
forvarvade pd sé sitt 27,65 % av flygplatsforvaltarens andelar. Belgian Airports har vetordtt vid ett visst antal
viktiga beslut, dven de kommersiella avtalen med Ryanair.

3. BESKRIVNING AV ATGARDERNA
(58)  Tva typer av atgirder omfattas av detta beslut:

— Atgirderna frin regionens och Sowaers sida till forméan for BSCA (avsnitt 3.1).

— Atgirderna frén regionens, Sowaers och BSCA:s sida till formén for Ryanair (avsnitt 3.2).

(*) Detta bolag avvecklades 2011.
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3.1 Atgirder frin regionens och Sowaers sida till formdn for BSCA
(59) Foljande atgarder till formdn f6r BSCA omfattas av forfarandet:

— I enlighet med avtalet mellan Sowaer och BSCA och investeringsbesluten: BSCA:s tillgdng till marken och
infrastrukturerna vid flygplatsen i Charleroi och genomforandet av ett investeringsprogram som syftade till att
modernisera och bygga ut dessa, liksom tillhandahéllandet av vissa tjanster frdn Sowaers sida inklusive storre
reparationer av infrastrukturen, mot en avgift som betalades av BSCA (avsnitt 3.1.1).

— I enlighet med avtalet mellan regionen och BSCA: beviljandet frén regionens sida av ett bidrag for vissa
tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten (jfr avsnitt 3.1.2).

— Sowaers tecknande den 3 december 2002 av en okning av BSCA:s aktiekapital (avsnitt 3.1.3).

3.1.1 Tillhandahdllandet av marken och infrastrukturerna vid flygplatsen i Charleroi, inbegripet de infrastrukturer som
uppforts tack vare investeringsprogrammet, och tillhandahdllandet av vissa tjdnster, i synnerhet storre reparationer,
i utbyte mot en koncessionsavgift

3.1.1.1 Tillhandahdllandet av marken och infrastrukturerna vid flygplatsen i Charleroi, inbegripet de
infrastrukturer som uppforts tack vare investeringsprogrammet, och tillhandahdllandet av
vissa tjanster, i synnerhet storre reparationer

(60) I enlighet med avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 ska Sowaer utfora foljande:

— Fram till 2040 bevilja BSCA ett underavtal avseende egendomskoncession om permanent och exklusivt
nyttjande av flygplatsomradet for sin egen drift.

— Stdlla nya investeringar till BSCA:s forfogande. Investeringsprogrammet, som bland annat inbegriper
uppforande av en ny terminalbyggnad, en forlingning av start- och landningsbanan, anliggande av en
taxibana och en uppstillningsplats for ytterligare flygplan samt navigeringssystem, stdr for ett belopp pd
93 miljoner euro (*).

Tabell 6

Investeringsprogram som bifogades avtalet mellan Sowaer och BSCA frin 2002

(i miljoner)

2001 2002 2003 2004 Totalt BEF Totalt EUR
Mark 253 15 0 38 306 7,59
Infrastrukturer 741 709 548 319 2 317 57,44
Terminalbyggnad 10 500 500 120 1130 28,01
Totalt 1 004 1224 1 048 477 3753 93,03

(*) Detta program ar identiskt med det program som namns i skal 41.
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— Storre reparationer och storre underhallsarbeten med anknytning till mark, byggnader och flygplatsinfra-
strukturer som ligger inom det omrdde som upplats.

(61) Investeringsprogrammet sdgs over drligen. Dessa omarbetningar inbegrep bdde uppdateringar med koppling till
extrakostnader som inte forutspaddes i april 2002 och beslut om nya investeringar. Den 3 april 2003 utforde den
vallonska regeringen i synnerhet en oversyn av det investeringsprogram som godkints av Sowaers styrelse. Denna
oversyn () forutspddde framfor allt en ny terminal med hogre kapacitet dn vad som ursprungligen planerades
(3 miljoner istillet for 2 miljoner passagerare) och en storre bilparkering 4n vad man ursprungligen forutspadde.
Denna 6versyn innebar ytterligare investeringar pa 33 miljoner euro.

(62) Investeringsprogrammet sdgs Over drligen fram till 2009 (*). Den totala kostnaden for Sowaers
investeringsprogram for Charleroi for 2002-2010, enligt 6versynen i samband med Sowaers styrelse senaste
uppdatering 2009, uppgdr till 219 103 435 euro (). Aven om detta investeringsprogram kallades for
“investeringsprogrammet f6r 2002-2010” planerades utgifter fram till 2017.

Tabell 7

Totala kostnader for Sowaers investeringsprogram for Charleroi, enligt den 6versyn som
utfordes av Sowaers styrelse 2009

(i euro)

Typ av investeringar

Traditionella investeringar [180 000 000-210 000 000]

Mark [4 000 000-5 000 000]

Uppstillningsplats for flygplan

[36 000 000—40 000 000]

Ny terminalbyggnad

[80 000 000-100 000 000]

Kontrolltorn

[10 000 000-13 000 000]

Gamla dtaganden

[1 000 000-2 000 000]

Inkomstgenererande investeringar

[3 000 000-4 000 000]

Sikerhet — trygghet — miljo

[8 000 000-11 000 000]

Sarskilt underhall

[4 000 000-6 000 000]

Totalt

219 103 435

Kalla: bilaga 7 till de belgiska myndigheternas skrivelse av den 21 september 2011.

(*) Enligt noten frdn Sowaer till den vallonska regeringen av den 3 april 2003 hojdes i enlighet med denna Gversyn investerings-
programmet fran 93 till 150,8 miljoner euro, dvs. en 6kning pd 57,8 miljoner, enligt foljande:
a) 33 miljoner for utbyggnaden av passagerarterminalen i forhéllande till vad som tidigare planerades.
b) 3 miljoner for den andra etappen av uppforandet av kontrolltornet.
¢) 2 miljoner for programmet for sikerhet och trygghet.
d) 1,6 miljoner for Sowaers tertagande av budgetkostnader.
¢) 1,5 miljoner for Gversynen av forvirven av mark runt omkring flygplatsen.
f) 12 miljoner for bidrag till eventuella avdrag och regleringar.
g) 4,8 miljoner i "variationer”.
(**) Jtr Belgiens not av den 6 februari 2014.
(*) Detta belopp utesluter det obligatoriska programmet for ytterligare investeringar (som inte granskas i detta beslut) och de investeringar
som finansieras av BSCA sjilv.
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(63) Utover de storre reparationerna och underhallsarbetena dtog sig Sowaer i enlighet med avtalet mellan Sowaer och
BSCA fran 2006 att tillhandahalla ytterligare tjanster for BSCA:s rakning, bland annat rddgivningstjanster av olika
slag (juridiska, miljorelaterade, finansiella, administrativa etc.), analyser och rekommendationer gillande buller
fran flygplatsen och definitionen och uppdateringen av ett geografiskt informationssystem (GIS).

3.1.1.2 Koncessionsavgift som BSCA betalar till Sowaer

(64)  Som motprestation mot de inslag som beskrivs i avsnitt 3.1.1.1 betalar BSCA Sowaer en koncessionsavgift.

i) Avtalsbestimmelser
a) Perioden mellan den 15 april 2002 och den 31 december 2005

(65) 1 enlighet med avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 ska BSCA betala regionen en koncessionsavgift som
bestdr av foljande:

— Ett rorligt arligt belopp (nedan kallad rarlig avgift med tak) motsvarande 35 % av de luftfartsavgifter som
erhdlls under dret i fraga, med ett tak som faststallts till 883 689 euro dr 2002 och som 6kar med 2 % om
aret mellan 2003 och 2006. Detta hogsta belopp hojs till 2 650 000 euro ar 2007, 6kar med 2 % om dret
och ska ses 6ver frin och med 2015 (*). Denna avgift betalas till en fond och skapar en budget for de
miljoproblem som uppstdr i samband med driften av flygplatsen.

— En drlig standardavgift (nedan kallad standardavgiften), som faststillts till 9 371 000 euro for 2002 och som
sedan indexeras. Detta belopp hojdes till 13 525 000 euro frin och med 2010 och indexeras (*!).

(66) I enlighet med koncessionsavtalet mellan regionen och BSCA i dess dndrade lydelse den 29 mars 2002 erhéller
BSCA dock ett bidrag frin regionen for att gora det mojligt for BSCA att "ta pé sig de allminnyttiga uppdragen
inom ramen for driften av flygplatsen i Charleroi, det vill siga kostnaderna med koppling till nyttjandet av den
mark, de byggnader och de flygplatsinfrastrukturer som Sowaer stiller till dess forfogande”. Detta bidrag
motsvarar standardavgiften med tak, sd att BSCA faktiskt bara debiteras den rorliga avgiften med tak. I enlighet
med avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 dr BSCA dirtill befriat frdn att betala standardavgiften om BSCA
inte erhéller bidraget fran regionen (*).

b) Perioden frén och med den 1 januari 2006

(67)  Avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 omarbetades genom avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2006,
som gillde frin och med den 1 januari 2006. Enligt detta avtal ska (*) BSCA betala foljande belopp till Sowaer:

— Ett arligt rorligt belopp, som faststllts till 1,5 euro per passagerare och 8 euro per ton frakt, indexerat pd
grundval av konsumentprisindex i Belgien (*). Detta rorliga belopp har enligt avtal faststallts till hogst
956 533 euro (¥) for 2006, sedan till 2 651 067 euro fran och med 2007, och har frin och med 2008 hojts
med 2 % om dret.

— Ett arligt schablonbelopp pd 10 094 000 euro, som drligen héjs med 2 %.

(*9) Artikel 11 i avtalet mellan Sowaer och BSCA frén 2002.

() Idem.

(*) Tartikel 11.3 i avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 anges att "BSCA kommer att vara befriad frén betalningen av standardavgiften
upp till bidraget frén regionen Vallonien om BSCA inte skulle erhlla bidraget av ett skil som BSCA inte styr 6ver eller som ligger utanfor
dess kontroll”.

(*) Artikel 12 i avtalet om tjdnster mellan Sowaer och BSCA fran 2006.

(*) Indexeringen sker drligen frin och med 2007 och beriknas med utgdngspunkt i Belgiens konsumentprisindex.

(*) Taket pd 956 533 euro motsvarar det hogsta beloppet pa 883 689 euro (som foreskrivs i avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002)
hojt med 2 % per ar
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(68)

(69)

Parallellt dndrar avtalet om tjanstekoncession mellan regionen och BSCA av den 10 mars 2006 villkoren for
regionens bidrag som syftar till att ticka den fasta delen av BSCA:s avgifter till Sowaer (*) och korrigerar den
undantagsklausul som avses i skil 66 (*).

Slutligen, genom tilligg nr 1 av den 27 maj 2009 till avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2006, kom parterna
overens om att ett ytterligare drligt belopp pé [...] euro per ytterligare kvadratmeter (*) ska betalas av BSCA till
Sowaer fran och med 2009 pé grund av Sowaers forvirv av ny mark och den motsvarande utvidgningen av
omfattningen pa tjansteavtalet. Dessa ytterligare summor uppgdr till 1 206 euro under 2010, 1 230 euro under
2011, 1 255 euro under 2012 och 1 280 euro under 2013 (*).

i) Avgifter som BSCA betalat till Sowaer

Mot bakgrund av dessa uppgifter sammanfattas de avgifter som faktiskt betalats av BSCA till Sowaer i tabell 8,
med hinsyn tagen de ersittningar som betalats av regionen till BSCA for att dverforas till Sowaer.

Tabell 8

Avgifter som betalats av BSCA till Sowaer (')

(i euro)

Ar Fast del Rorlig del Totala avgifter Nettoavgifter
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 2 704 088 13 182 088 2 704 088
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 2 986 812

Utover de fasta och rorliga delarna inkluderar de totala avgifterna det ytterligare belopp som hor thop med den utvidgning av
omfattningen pé avtalet om tjinster frdn och med 2009 som avses i skil 69. Nettoavgifterna tar hinsyn till regionens bidrag till
BSCA.

(") Bilaga 2 till Belgiens skrivelse av den 24 februari 2014.

(*) Enligt detta tilligg 4r regionens ekonomiska ersdttning till BSCA inte lingre bara avsedd for "kostnaderna med koppling till nyttjandet av
den mark, de byggnader och de flygplatsinfrastrukturer som Sowaer stiller till BSCA:s forfogande i samband med utférandet av
tjansterna med anknytning till brandforsvar, trafiksdkerhet pd marken och i flygplatsomradet”. Beloppen registreras alltsd i regionens
budget som "bidrag till BSCA som gor det majligt for BSCA att utfora allma'nnyttifgg ugpdrag inom ramen for driften av flygplatser”.

rin

(*’) Lartikel 12.3 i avtalet om tjdnster frin 2006 anges att "BSCA kommer att befrias

etalningen av priset pa tjansterna upp till den

ekonomiska ersittningen frén regionen Vallonien om BSCA inte skulle erhélla ersittningen av ett skdl som BSCA inte styr 6ver eller som
ligger utanfor dess kontroll”.

(**) Detta belopp indexeras med omkring 2 % per ar. Det giller de ytor som lagts till underavtalet frén och med det datum dé de forvirvades
av Sowaer.

(*) Bilaga 2 till Belgiens skrivelse av den 24 februari 2014.
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3.1.2 Bidrag som betalats av regionen for vissa tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten
3.1.2.1 Avtalsbestammelser
a) Perioden mellan den 29 mars 2002 och den 31 december 2005

(71)  Tillagg nr 3 av den 29 mars 2002 till koncessionsavtalet mellan regionen och BSCA andrar artikel 3.2 i avtalet
mellan regionen och BSCA och foreskriver att regionen Vallonien ska ersitta de utgifter som hor ihop med
brandférsvar och underhall:

— Brandforsvaret definieras genom en hanvisning till Internationella civila luftfartsorganisationens regler (*%).

— Med underhallstjanster avses "teknisk service i form av underhall av byggnader, start- och landningsbanor,
omgivningar, fordon etc.” (') samt "underhdll av mark, byggnader och inventarier i byggnaderna samt
material som omfattas av koncessionen eller som stills till dess férfogande sa att de halls i gott skick” (*2).

(72) Tilligg nr 3 av den 29 mars 2002 dndrar ocksd artikel 25 i kravspecifikationen och foreskriver att
koncessionshavaren ska limna in budgeten for posterna gillande brandforsvar och underhdll till
koncessionsgivaren och ha en separat resultatrakning som nidr som helst kan analyseras och kontrolleras av
koncessionsgivaren.

"Foljande tillskrivs i synnerhet denna resultatrakning:

— Hela kostnaden for den personal som ansvarar for brandforsvar och underhdll i flygplatsomrddet och
ledningen for denna personal, inbegripet arbetsgivaravgifter och dithorande bestimmelser (nya verksamheter).

— Kostnaderna for diverse tjdnster och varor (inbegripet eventuell underentreprenad).
— Investeringskostnaderna och/eller avskrivningskostnaderna (*3).

— Eventuella utgifter f6r underentreprenad pd omradet underhdll och brandforsvar”.

b) Perioden mellan den 10 mars 2006 och den 31 december 2007

(73) Tillagg nr 5 av den 10 mars 2006 till koncessionsavtalet mellan regionen och BSCA éndrar artikel 3.2.2 i avtalet
mellan regionen och BSCA pé foljande sitt: "Foljande registreras arligen i regionen Valloniens budget: Den
ekonomiska ersittning som regionen Vallonien beviljar BSCA for kostnaderna for utforandet av tjanster med
anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomrddet, i enlighet med villkoren
i artikel 25 1 den kravspecifikation som finns bifogad till detta avtal.”

(74) Tillagg nr 5 dndrar dessutom artikel 25 i kravspecifikationen. I den dndrade artikel 25 foreskrivs att “tjnsterna
med anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomradet inbegriper l6pande
underhall av flygplatsomrddet, tekniska underhallstjanster for byggnader, start- och landningsbanor, omgivningar
och fordon, mindre asfalteringsarbeten, 16pande underhdll och reparation av start- och landningsbanan och
dtkomstvdgar, underhdll av belysning och optisk trafikledningsutrustning och sikerstillande av att de haélls
i driftsdugligt skick, grasslagning, rengéring av banan och dess markeringar, snorojning och alla andra tjanster
som garanterar trafiksikerheten pd marken, i flygplatsomrddet och hos infrastrukturerna, med undantag av de
kommersiella ytorna i flygplatsomradet”.

(75) I enlighet med artikel 25 i kravspecifikationen faststills taket for den ekonomiska ersittningen till 5 774 000
euro for 2006. Detta tak indexeras arligen fram till den 31 december 2009. Beloppet for den ekonomiska
ersdttningen ska ses over senast under det andra halvaret av 2009.

() Artikel 12 i kravspecifikationen.

(") Idem.

(*}) Artikel 19 i kravspecifikationen.

(**) Investeringskostnaderna och/eller avskrivningskostnaderna nimndes inte i de tidigare texterna.
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(76) I artikel 25.7 i kravspecifikationen, som inférdes genom tilligg nr 5 av den 10 mars 2006, foreskrivs dessutom
att ersittningsbeloppet inte fir Overskrida de faktiska kostnader som BSCA &dragit sig och att all
overkompensation av kostnader kommer att bli féremdl for en budgetmissig kompensation som ska skrivas in
i budgeten for det efterfoljande dret.

¢) Perioden fran och med den 1 januari 2008

(77) Tilligg nr 6 av den 15 januari 2008 till koncessionsavtalet mellan regionen och BSCA indrar artikel 25.1
i kravspecifikationen och laggs till de tjanster som redan har anfortrotts BSCA (*%): kontrollen och registrering av
flygningar, planeringen av foreskrivna flygningar, lotsningen och sakerheten.

(78) Kontrollen och registreringen av flygningar bestdr av att i de vallonska myndigheternas databas registrera
uppgifter om flygningarna (antal passagerare, registreringsnummer, pilotens namn, typen av flygplan, typen av
flygning, ursprungsland, planets vikt etc.). Planeringen av flygningar ror kommunikation, firdplaner, slottider,
radiomeddelanden och skotsel av flygplanens uppstillningsplatser. Kontrollen och registreringen av flygningar
samt planeringen av foreskrivna flygningar sikerstills av "navigationsavdelningen”.

(79) Lotsningen omfattar tvd uppgifter, dvs. lotsning av typen "stand”, som utférs av omradessamordnaren i samband
med varje ankommande flygplan, och “follow me”, som bestér av att leda flygplanen med hjdlp av en bil som
endast anvinds dé piloterna inte dr bekanta med flygplatsen (affirsflyg) eller for stora transportflygplan, kod D.
Vid flygplatsen i Charleroi 4r denna typ av verksamhet mycket begrinsad (hogst 100 flygningar per dr).

(80)  Sakerhetstjansterna definieras i den dndrade artikel 25.2 i kravspecifikationen, i dess dndrade lydelse genom
tilligg nr 6 av den 15 januari 2008: "sikerhetskontroll, elektronisk overvakning, tillsynsronder och patrullering,
tilltrddeskontroll och utfirdande av passerkort till besokare”. BSCA delegerar utférandet av sakerhetstjansterna till
aktiebolaget BSCA Security. BSCA Securitys uppdrag definieras med hédnvisning till dekretet av den 23 juni 1997
om inrdttande av flygplatser i regionen Vallonien (**). BSCA Security dgs till 51 % av regionen Vallonien och till
49 % av BSCA.

(81)  Villkoren for den ekonomiska ersittningen faststalls pa foljande sitt i artikel 25.1 i den 4ndrade kravspecifi-
kationen:

— Betriffande tjdnsterna med anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomradet
stér regionen for kostnaderna med koppling till utférandet av dessa pa samma villkor som de som definieras
genom tilligg nr 5 (jfr skil 75) och detta fram till den 31 december 2009. Parterna ska utvirdera ersittnings-
beloppet pé nytt senast under det andra halvéret 2009.

— Vad giller tjansterna med anknytning till kontroll och registrering av flygningar, planering av foreskrivna
flygningar, lotsning och sikerhet (*°) stdr regionen for kostnaderna for dessa tjanster for dren 2008 och 2009.
Frén och med den 1 januari 2010 faststills ett tak for ersittningen till det indexerade ersittningsbelopp som
betalats for det foregdende aret.

(82)  Artikel 25.7 i kravspecifikationen 4ndras och foreskriver att ersittningsbeloppet inte far verskrida de faktiska
kostnader som BSCA adragit sig efter avdrag av avgifter som eventuellt drivits in frdn anvidndarna for att ticka
dessa tjanster.

3.1.2.2 Bidrag som betalats av regionen Vallonien

(83) I tabell 9 sammanfattas de bidrag som betalats av regionen Vallonien till BSCA och BSCA Security, exklusive
bidraget for "allmannyttiga tjdnster” som ersitter den arliga standardavgiften.

(**) Tjanster med anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomrédet.
(**) Ibilaga 10 till skrivelsen frén Belgien av den 5 februari 2014 anges stadgarna for BSCA Security.
(*) Stycket i friga ndmner dven tjansterna med koppling till trafiksdkerheten pd marken och i flygplatsomradet.
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Tabell 9

Bidrag som betalats av regionen Vallonien till BSCA eller BSCA Security () mellan 2001
och 2013 (exklusive bidraget for “allminnyttiga tjinster” som ersitter den d&rliga

standardavgiften)
. Avdelningen for navi-
Brandforsvar, trygghet, Sikerhet och tr Se .
N ygghet gation, inbegripet Totalt

underhall lotsning
2001 2 892 612 — — 2 892 612
2002 3 201 000 — — 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 13703 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
Totalt 69 266 576 78 073 852 2596 388 149 936 816

Kalla: bilaga 9 till Belgiens skrivelse av den 6 februari 2014, som dndrades for Giro-bidraget genom Belgiens svar av den
25 mars 2014.
(") Det bidrag som betalats ut for sikerhet och trygghet har betalats till BSCA Security.

3.1.3 Sowaers hdjning av det tecknade kapitalet

(84) Inom ramen for sina utvecklingsprojekt, och i synnerhet forhandlingarna om avtalen frdn 2001 med Ryanair,
visade ett strategidokument som limnades till BSCA:s styrelse den 31 juli 2001 att “efter de tre forsta ren
beriknas BSCA ha dragit pa sig 164 miljoner i kumulerade forluster. Den 31 december 2003 torde det egna
kapitalet ha krympt till 23 miljoner belgiska franc, det vill siga mindre 4n 20 % av det nuvarande kapitalet pd
153 miljoner belgiska franc. Av denna anledning bor man gora ett kapitaltillskott pd 5 miljoner euro for att
undvika att hamna i en prekir situation.”

(85) I sitt beslut av den 23 maj 2001 om Sowaers finansieringsplan hade regionen redan godkint principen om
successiva kapitaltillskott till de bolag som forvaltar de vallonska flygplatserna (*’). Sowaers finansieringsplan
forutspadde vid detta datum ett forvirv av andelar i BSCA pd + 60 miljoner belgiska franc och ddrefter 3 ganger
30 miljoner fordelat pa tre dr (ett eget kapital pd 600 miljoner ddr Sowaer dger 25 %, det vill siga 150 miljoner)”,
dvs. ett kapitaltillskott pd 3,718 miljoner euro fordelat pa tre ar.

(*’) 1 finansieringsplanen anges att "den utveckling som planeras for BSCA och SAB kommer att krdva kraftiga 6kningar av det egna
kapitalet (utover den externa finansieringen) och alltsd en uppfoljning frin Sowaers sida”.
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(86)  Kapitalokningen utfordes slutligen en enda géng, den 3 december 2002. Det tecknade kapitalet har betalats in till
fullo. Sowaer har alltsd tillfort 3,809 miljoner euro mot 49,23 % av BSCA:s kapitalandelar (*%).

3.2 Atgirder frin regionens och BSCA:s sida till forman for Ryanair (%)
3.2.1 Avtalen fran 2001
(87) Foljande omfattas av beteckningen “avtalen frdn 2001”:

— Den vallonska regeringens dtagande av den 6 november 2001.
— Avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001 (nedan kallat 2001 drs avtal).

— Promocy-avtalet av den 12 december 2001 och avtalet mellan Promocy och Leading Verge av den
31 januari 2002, som BSCA:s styrelse beslutade om den 31 juli 2001 ().

3.2.1.1 Den vallonska regeringens dtagande av den 6 november 2001

(88)  Regionen ingick den 6 november 2001 ett avtal med Ryanair. Detta avtal foreskriver en landningsavgift pd 1 euro
per avresande Ryanair-passagerare, det vill sidga en sinkning pd cirka 50 % av landningsavgiften i forhallande till
det faststillda belopp som offentliggjorts av Valloniens regering och som f6ljde av en annan berdkningsmetod (*!)
(vid denna tidpunkt faststdlldes nimligen de flygplatsavgifter som fakturerades flygbolagen enligt en prislista som
beslutats och offentliggjorts av regionen Vallonien och inte av BSCA). Dessutom dtog sig regionen att ersitta
Ryanair for de forluster som bolaget direkt skulle ddra sig pd grund av eventuell dndring av nivdn pa flygplat-
sskatterna eller flygplatsens oppettider under dren 2001-2016, férutom om dessa fordndringar foreskrevs av
Europeiska unionen, belgiska staten, Internationella civila luftfartsorganisationen eller andra krav enligt
internationell ratt.

3.2.1.2 2001 drs avtal, inbegripet bestammelserna om Promocy

(89) I enlighet med 2001 &rs avtal mellan BSCA och Ryanair faststillde BSCA ett pris for marktjdnsterna for Ryanair
pd 1 euro per passagerare (*?), dvs. tio gdnger mindre dn det pris som BSCA tillkinnagav 2001 for ovriga
anvindare.

(90) BSCA atog sig dven att bidra pd ekonomisk vdg och genom olika tjanster till de utgifter som horde ithop med
oppningen av Ryanairs bas vid Charleroi (**). Detta bidrag uppgick till

— 250 000 euro for kostnaderna for hotell och uppehille for Ryanairs personal,

— 160 000 euro per ny linje som oppnas upp till hogst tre linjer for varje flygplan som stationeras i Charleroi,
det vill siga hogst 1 920 000 euro,

— 768 000 euro till kostnaderna for att rekrytera och utbilda piloter och kabinpersonal till de nya destinationer
som flygplatsen ska betjina,

— 4 000 euro for inkép av kontorsutrustning.

(91) BSCA behovde parallellt sikerstilla kostnadsfri tillgdng for Ryanair till 100 kvadratmeter kontorsyta och
100 kvadratmeter tekniska lokaler ("engineering store”), samt icke-exklusivt tilltrdde till en utbildningssal. BSCA
beh6vde ocksd erbjuda Ryanair en minimal kostnad for anvindningen av en hangar for flygplansunderhdll,
alternativt kostnadsfri anvindning.

(%) Ovriga andelar som hér ihop med kapitalokningen har tecknats till ett totalt belopp pa omkring 133 000 euro av vissa minoritetsigare:
bolagen SONACA, Carolo Parking och Igretec.

(**) Den 6 juli 2012 ingick BSCA ett nytt avtal med Ryanair. Eftersom detta avtal varken ingdr bland de tgirder som tas upp i beslutet om
att inleda forfarandet frdn 2002 eller bland de som avses i beslutet om att utvidga forfarandet frdn 2012 granskas det inte heller i detta
beslut.

(*) Upplysningar som limnades vid métet den 24 juni 2003 mellan kommissionen och de belgiska myndigheterna.

(*) Medan landningsskatten berdknades utifran flygplansvikt i det allmdnna system som gillde for alla beraknades den pa andra grunder for
Ryanair och togs ut per ombordstigande passagerare.

(®») Punkt 1.3 i avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001.

(*) Punkt 1.5 i avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001.
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(92)  Enligt villkoren i 2001 &rs avtal skapade Ryanair och BSCA f6r ovrigt ett gemensamt marknadsforingsbolag, med

namnet Société de Promotion de Brussels South Charleroi Airport (nedan kallat Promocy). Promocys bolagsindamal var
att utveckla Charleroi och dess region genom den kommersiella driften av flygplatsen (*) (Promocy finansierade
till exempel en del av priset pd Ryanairs kampanjbiljetter). BSCA och Ryanair skulle bidra i samma utstrickning
till driften av Promocy (*°), och bdda parter tecknade darfor lika andelar av Promocys aktiekapital, pd totalt
62 500 euro. Dessutom betalade bdde BSCA och Ryanair ett bidrag pd 4 euro per passagerare som
transporterades av Ryanair fran flygplatsen i Charleroi.

(93) De avgifter per avresande passagerare som var tillimpliga pd Ryanairs verksamhet i enlighet med 2001 ars avtal,
liksom bidragen till finansieringen av Promocy, sammanfattas i tabell 10.
Tabell 10
Avgifter som var tillimpliga pa Ryanair enligt 2001 ars avtal ()

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015
Landningsavgifter 1 1 1,1 1,13 | 1,13 | 1,13 | 1,26 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Avgift per 7 7 7,38 7,5 7,88 8 8 8 8 8 8 8
passagerare
Marktjanster 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
Totalt netto som 5 5 558 | 576 | 6,14 | 6,26 | 6,52 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
betalats av Ryanair

Priserna i 2001 &rs avtal, som varierar frin den 1 april, tillimpas proportionerligt for att kunna jaimforas pé &rsbasis (den 1 januari-den

31 december).

(") Avgift per avresande passagerare enligt de uppgifter som limnades i svaret fran de belgiska myndigheterna av den 14 juli 2011. Av-
gifterna for &r 2001-2003 &r identiska med de frdn 2004.

(94)

Som motprestation dtog sig bolaget Ryanair gentemot BSCA att stationera ett visst antal flygplan (mellan tvd och
fyra) i Charleroi, och att utféra minst tre starter och landningar om dagen och per flygplan frén Charleroi under
den period péd 15 &r (2001-2016) som omfattas av avtalet. Det irlindska bolaget garanterade sdlunda flygplatsfor-
valtaren en passagerartrafik som ger den sistndmnda anledning att forvinta sig intdkter i form av flygplatsskatter
eller frdn annan verksamhet 4n sjilva flygtrafiken. Om Ryanair hade upphort med verksamheten vid Charleroi
under de fem forsta dren av avtalet skulle bolaget enligt detta ha behovt ersitta BSCA for bidraget till utgifterna
med anknytning till 6ppningen av Ryanairs bas och marknadsforingsbidraget. Fran och med avtalets femte ar
sjunker ersattningsbeloppet (*°).

3.2.2 Ministerforordningen av den 11 juni 2004 och BSCA:s skrivelse av den 24 juni 2004

Belgien menar att i enlighet med nationell ritt ogiltigforklarade beslutet fran 2004 i sjilva verket avtalen fran
2001. Regionen beslutade sig dven den 11 juni 2004 for anta en ministerforordning for att i marknadsforingssyfte
sinka landningsavgiften for luftfartyg vid flygplatsen i Charleroi. Denna forordning tridde i kraft retroaktivt den

(**) Punkt 4 ibilaga C till avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001.
(*) Punkt 1.6 i och bilaga C till avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001.
(°°) Artikel 212001 &rs avtal.
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13 februari 2004. I denna foreskrevs att i marknadsféringssyfte faststilldes den avgift som togs ut for att landa
ett luftfartyg som betjanade en regelbunden linje till 1 euro per passagerare for samtliga flygbolag (det vill siga
den avgift som Ryanair gynnades av i enlighet med avtalen frdn 2001). Denna allmidnna sinkning gillde bara
under 36 ménader riknat frin och med ministerforordningens ikrafttradande.

(96) Genom en skrivelse av den 24 juni 2004 (') dtog sig BSCA gentemot Ryanair att fortsitta tillimpa villkoren
i avtalen frdn 2001 fram till den 31 mars 2006, genom att framfor allt garantera bolaget en total
anvindningskostnad for flygplatstjansterna pd 5 euro per avresande passagerare, vilket motsvarar den nivd som
skulle ha f6ljt av tillimpningen av avtalen frdn 2001 om de hade fortsatt att gilla 2005 och 2006 (se tabell 10).
Dessa tillfilliga kommersiella villkor kriavde att man inte overskred ett tak pd 2 miljoner passagerare per ar for all
flygplatsverksamhet (%). Trots att man ndgot overskred detta tak 2004 (%) dndrades inte de villkor som erbjods
Ryanair 2004 och 2005.

3.2.3 2005 drs tillagg

(97)  Genom ett dekret av den 3 februari 2005 gav regionen flygplatsfrvaltarna, bland annat BSCA (7), behorighet att
faststilla storleken pa flygplatsavgifterna.

(98)  Frdn och med den 1 april 2006 uppgick det allminna priset pa de landningsavgifter som BSCA tog ut till 2 euro
per avresande passagerare. Detta pris pd 2 euro indexeras. Dessutom inrittades ett system med arliga sankningar
i forhéllande till antalet passagerare i enlighet med tabell 11.

Tabell 11

Sinkningar av landningsavgifterna som var tillimpliga pd alla bolag som trafikerar
flygplatsen i Charleroi frin och med den 1 april 2006 ()

/o\rliga sankningar

Séinkr(l)}’ngar i Frén antal avresande passagerare Till antal avresande passagerare
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 —

(') Skrivelse frén de belgiska myndigheterna av den 14 juli 2011 och http://www.charleroi-airport.com/en/b2b/airport-fees|
scheduledcharter-flights/index.html

(99) Den 9 december 2005 foreslog BSCA ett nytt affirsavtal av den 9 december 2005 (nedan kallat 2005 drs avtal)
for perioden mellan den 1 april 2006 och den 31 december 2015 for Ryanair, som Ryanair samtyckte till.

(*) Skrivelse som Gversandes till kommissionen i ett meddelande fran de belgiska myndigheterna av den 13 september 2004. Denna
skrivelse foljde pa den avsiktsforklaring ("Memorandum of Intent”) som tecknades den 8 april 2004.

(°) Punkt 3b i skrivelsen av den 24 juni 2004.

(*) Det totala antal passagerare som anvande sig av flygplatsen uppgick 2004 till 2 034 140 (se tabell nr 1).

(") Artiklarna 35 och 36 i dekretet av den 3 februari 2005 om ekonomisk dterhdmtning och administrativ forenkling. Dessa bestimmelser
har inforlivats vid Charlerois flygplats genom tilligg nr 4 till koncessionsavtalet frdn 1991 mellan regionen och BSCA, som i sin
artikel 1 foreskriver att "koncessionshavaren faststiller och dligger anvindarna de luftfartsavgifter som ska betalas f6r anvindningen av
den flygplats som denne forvaltar”.


http://www.charleroi-airport.com/en/b2b/airport-fees/scheduledcharter-flights/index.html
http://www.charleroi-airport.com/en/b2b/airport-fees/scheduledcharter-flights/index.html

30.11.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 325/83

(100) Enligt 2005 érs tillagg gallde foljande:

— De landningsavgifter som Ryanair skulle betala beriknades pd grundval av de allminna priserna, som
foreskrev en sinkning pd 50 % efter 200 000 passagerare (jfr tabell 11).

— De priser pd marktjansterna som var tillimpliga for Ryanairs verksamhet faststdlldes fram till 2015 i enlighet
med tabell 12.

— Ryanair fick betala en ny avgift for tilltrédde till infrastrukturerna (“infrastructure access fee”).

— Enligt avtalet skulle BSCA inte utfora ndgra fler betalningar till Promocy.

Tabell 12

Avgifter som var tillimpliga pd Ryanair enligt 2005 ars tilligg ()

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

Landningsavgifter [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1-

Avgift per 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
passagerare

Marktjdnster [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6]
Tilltrade till o- | [o- | [o- | [o- | jo- | [o- | o- | o- | o- | po-
infrastrukturen 0,5] | 0,5] | 0,51 | 0,51 | 0,5] | 0,5 | 0,5 | 0,5] | 0,5] | 0,5]
Totalt netto som [5=71 | [5=7) | [5-7) | [5-7] | [5-7] | [5-7]1 | [5-7]1 | [5-7]1 | [5-7]1 | [5-7]

betalats av Ryanair

Skillnad jamfort [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0-
med 2001 &rs 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5]
avtal

Siffrorna for landningsavgiften baseras pd Ryanairs passagerarprognoser vid den tidpunkt d& 2005 4rs tilligg undertecknades.
(') Avgift per avresande passagerare enligt de uppgifter som limnades i svaret frin de belgiska myndigheterna av den 14 juli 2011.

(101) Kommissionen konstaterar att de belopp per passagerare som Ryanair betalat i enlighet med tabell 12, med
undantag av ar [...], 4r identiska med de som forutsdgs i 2001 ars avtal (") (jfr tabell 10).

(102) Slutligen foreskrevs i 2005 &rs avtal att under en period pd minst sex ménader efter det att den nya terminalen
hade borjat anvindas skulle Ryanair stationera fyra flygplan med minst [25-32] dagliga starter och landningar
vid Charlerois flygplats. Om detta inte uppfylldes skulle Ryanair betala en tilliggsavgift pd [10-25] %.

(") Regionens prognoser tar varken hinsyn till den &rliga indexeringen av landningsavgifterna eller en 6kning av Ryanairs passagerarantal
bortom 1,75 miljoner. Dessa bdda korrigeringar har en motsatt effekt pa det faktiska beloppet for de avgifter per passagerare som
Ryanair betalat.
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3.2.4 2010 drs tilligg

(103) Den 1 januari 2009 inférde BSCA en ytterligare avgift per passagerare, som skulle betalas av samtliga flygbolag
som bedrev verksamhet fran Charlerois flygplats, i form av en avgift for passagerare med nedsatt rorlighet (nedan
kallad PNR-avgiften). Tilligg nr 7 till avtalet mellan regionen och BSCA ger i sjdlva verket BSCA ritt att faststilla
en sidan avgift, som enligt Belgien uppfyller kraven i unionsratten ("?). PNR-avgiften faststalldes till 19,5 cent per
avresande passagerare ar 2009 (7).

(104) Ett tillagg till avtalet mellan BSCA och Ryanair ingicks genom skriftvixling mellan BSCA och Ryanair den
6 december 2010 (nedan kallat 2010 ars tillagg). I tillagget anges foljande:

— Ett allmidnt undantag frin PNR-avgiften, enligt vilket Ryanair ska betala [10-30] cent per passagerare under
det ar som stricker sig frin den 1 februari 2009 till den 31 januari 2010. Villkoren f6r indexering av PNR-
avgiften foreskriver dessutom en sinkning av avgiften som stdr i proportion till 6kningen av Ryanairs
trafik (7).

— En sdnkning pa [10-50] cent per passagerare for Ryanair gillande priserna pd marktjinsterna.

3.2.5 Overldtelse av BSCA:s andelar i Promocy

(105) Den 31 mars 2010 6verldt BSCA sitt innehav pd 50 % i Promocy till Ryanair ("*). BSCA silde sina aktier till deras
bokforda virde till ett totalt belopp av 31 100 euro (dvs. 100 eurofaktie). Samtliga risker och skyldigheter
overfordes till den enda aktiedgaren, i detta fall Ryanair.

(106) Enligt Belgien uppgick Promocys kassa dd till 261 073 euro (tillgdngssaldo efter avdrag for kapital och
reservfond) (%). BSCA o6verlat alltsd hilften av Promocys kapital till ett mycket ldgre pris dn hilften av kassans
virde.

4. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER
4.1 Synpunkter frin berérda parter med avseende pa dtgirderna till f6rméan for BSCA
4.1.1 Brussels Airport Company (nedan kallat BAC)

a) Synpunkter som togs emot i september 2012 efter antagandet av beslutet om att utvidga forfarandet fran
2012

(107) BAC anser att samtliga dtgarder som beviljats BSCA och som beskrivs i beslutet om utvidgning frdn 2012 utgér
statligt stod som inte ska forklaras forenligt med den inre marknaden.

(108) Enligt BAC var inga av de investeringar som beskrivs i detta beslut foremal for ett juridiskt bindande beslut fore
den 12 december 2000.

(109) BAC anser inte att ndgon av investeringarna i infrastrukturerna rérde myndighetsutévning, med tanke pa att
samtliga investeringar var avgorande for operatorens ekonomiska verksamhet, inbegripet de arbeten som syftade
till att forbattra driften av flygplatsen (som landningssystem eller forlingningar av start- och landningsbanan)
eller att gynna dess ekonomiska utveckling (fordonsparkering, tillfartsvigar eller underhéllshallar).

(") Forordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om rittigheter i samband med flygresor for personer med funktionshinder och
personer med nedsatt rorlighet, EUT L 204, 26.7.2006, s. 1.

(") Detta belopp indexeras érligen, se http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-regulierscharters/index.html

(") PNR-avgift r N + 1 = [0,10-0,30] euro x Ryanair-passagerare 2009/Ryanair-passagerare ar N. Antalet Ryanair-passagerare uppgick
2009 till 3 289 725.

(”®) Promocy var ett samriskforetag mellan BSCA och Ryanair som inrittades inom ramen for avtalen fran 2001.

(%) Svar fran Belgien av den 18 mars 2014 till kommissionen — svar pd kommissionens begiran om upplysningar av den 7 februari 2014
(svaret pa fraga 18).
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i) BSCA:s betalning for koncessionen och infrastrukturerna

(110) BAC framhdller att inga av de dtgdrder som beviljats BSCA enligt beskrivningen i beslutet om att utvidga
forfarandet fran 2012 Gverensstimmer med marknadsekonomitestet. Jaimfort med praxis inom sektorn dr den
avkastning pé investeringarna som regionen/Sowaer erhdllit mycket ligre 4n vad en privat investerare skulle ha
vintat sig (7).

(111) Enligt BAC var inget av de investeringsstdd som beviljades BSCA begrinsat till ett nodviandigt minimum. Detta
forklaras genom att den summa som betalats av BSCA for koncessionen och infrastrukturerna forblev densamma
mellan 2002 och 2010, med undantag for en hojning 2007, medan antalet passagerare och intikterna okade
under samma period. Alltsd o6kade infrastrukturernas genomsnittliga nettovirde for BSCA medan de
genomsnittliga nettobetalningarna minskade.

ii) Tjanster som Sowaer tillhandahallit BSCA och tjanster som ersatts av regionen

(112) Vad giller de tjinster som Sowaer tillhandahéllit BSCA och de tjdnster som regionen ersatt BSCA for forklarar
BAC att forutom allminnyttiga tjdnster sdsom polis och tull ingriper inte belgiska staten i ndgon annan
verksamhet vid flygplatsen i Bryssel. BAC stir sjilv for kostnaden for brandférsvar, sikerhet och underhall.
Tjansterna med koppling kontroll, registrering och planering av flygningar betalas direkt till Belgocontrol av de
flygbolag som anvinder flygplatsen i Bryssel. Vid flygplatsen i Charleroi behover flygbolagen inte betala for att fa
ta del av dessa tjdnster. De tjanster som regionen Vallonien har ersatt BSCA for har inte att géra med myndighets-
utovning.

(113) BAC anser att dessa tjanster inte utgor tjanster av allmant ekonomiskt intresse eftersom de hor ihop med driften
av en flygplats och viktiga aspekter av en flygplats ekonomiska verksamhet, och att de inte uppfyller kriterierna
i Altmark-domen.

(114) BAC anser att betalningarna for att ersitta BSCA inom ramen for dessa tjanster inte Gverensstimmer med
marknadsekonomitestet och utgér ett driftstdd. BSCA:s betalningar till regionen f6r anvindningen av
infrastrukturerna var lagre dn vad en privat investerare skulle ha godtagit, och en sddan investerare skulle inte ga
med pd kompletterande betalningar for tjanster utan att gynnas av en motsvarande avkastning.

(115) BAC understryker att driftstoden endast kan forklaras forenliga under sirskilda omstindigheter och pa strikta
villkor i missgynnade regioner. Inga av dessa villkor uppfylls i frdga om flygplatsen i Charleroi och stodet kan
inte betraktas som forenligt med den inre marknaden.

iii) Sowaers bidrag till BSCA:s kapitalokning

(116) BAC tvivlar pd att okningen av BSCA:s kapital den 3 december 2002 uppfyller marknadsekonomitestet. BAC
understryker dessutom att man for att utvirdera om en privat investerare skulle ha utfort kapitalokningen inte
bor ta hinsyn till de dvriga stod som BSCA gynnats av.

iv) Paverkan pa konkurrensen

(117) BAC havdar att stoden har gjort det mojligt for flygplatsen i Charleroi att stirka sin konkurrenssituation
i forhéllande till andra flygplatser och andra transportsitt, till exempel hoghastighetstdget, eftersom de gor det
mojligt for BSCA att tillimpa ldga luftfartsavgifter. Det finns foljaktligen en skillnad mellan de avgifter som
tillimpas i Bryssel och de som tillimpas i Charleroi, framfor allt pd grund av skillnaderna mellan avgifterna per
passagerare och avgifterna med anknytning till sikerheten. De luftfartsavgifter som BSCA tagit ut dr ligre 4n
marknadspriset jamfort med flygplatsen i Bryssel och andra jimforbara flygplatser som ligger
i upptagningsomradet for Charlerois flygplats (sdsom Eindhoven, Lille och Kéln/Bonn).

(") BAC menar att en privat investerare skulle rikna med en avkastning pa investeringarna pd minst 14 miljoner euro (5 %) pa grundval av
den investering pd 281 miljoner euro som Sowaer gjorde i BSCA:s infrastruktur. Sowaer fick dock endast en avkastning pd 0,66 % efter
bolagsskatt 2009, och varken regionen Vallonien eller Sowaer rorde de andra intikterna, sésom utdelningarna, mellan 2002 och 2007.
Mellan 2007 och 2009 uppgick den utbetalade utdelningen till mindre d4n 400 000 euro och, dr 2010, fick regionen Vallonien en
utdelning pa 4,66 miljoner euro. BSCA:s infrastrukturkostnader i forhdllande till intdkterna stod dessutom bara f6r 6,7 % &r 2009 trots
att de normalt sett ska terfinnas bland en flygplats storsta kostnader. BAC:s drliga avskrivningskostnader uppgar darfor till 30 % av de
arliga intdkterna.



L 325/86 Europeiska unionens officiella tidning 30.11.2016

(118) Enligt BAC ledde denna skillnad till en forlust pd 2,5 miljoner passagerare mellan 2004 och 2011. Att Charlerois
flygplats dr s pass framgdngsrik beror inte bara pd den extra trafik som flygplatsen i Bryssel inte lyckats
generera, vilket bekriftas av att den genomsnittliga arliga tillvixten vid ett urval av europeiska referensflygplatser
uppgick till 20,5 % mellan 2005 och 2011, medan trafiken vid Bryssels flygplats forblev konstant. Dessutom har
det 6kade antalet destinationer och avgéngar vid Charleroi gétt hand i hand med en indragning eller minskning
av antalet avgdngar i Bryssel for dessa destinationer.

b) Synpunkter som togs emot i maj 2014 efter offentliggorandet av riktlinjerna for statligt stod till flygplatser
och flygbolag

(119) BAC anser att savil de investeringsstdd som de driftstod som BSCA har erhdllit ar statliga stod som inte kan
betraktas som forenliga med den inre marknaden. Ikrafttridandet av luftfartsriktlinjerna stirker i BAC:s mening
denna slutsats.

i) Investeringsstoden

(120) BAC anser att de investeringsstod som BSCA har erhallit utgor statliga stod som bor ses som oférenliga med den
inre marknaden eftersom de inte stdr i proportion till mélen av gemensamt intresse (Bryssels internationella
flygplats drogs inte med trafikstockningar) och inte 4r begrinsade till ett nodvandigt minimum.

ii) Driftstoden
1. Forekomst av statligt stod i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget

(121) Enligt BAC koncentreras beslutet om att inleda forfarandet i huvudsak pd hur finansieringen av verksamheterna
skiljer sig at mellan Charleroi och andra foretag i samma medlemsstat, och andra flygplatser sisom Bryssels
nationella flygplats. I detta avseende anser BAC att ersittningen frin regionen Vallonien till BSCA for kostnaderna
for dessa tjanster utgor statliga stod och diskriminering fran belgiska statens sida av BAC, dd@ BAC menar att
BSCA sjilv borde ha stdtt for dessa kostnader.

2. De statliga stoddtgardernas forenlighet i enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget

(122) Punkt 137 i riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag (*®) (nedan kallade Iuftfartsriktlinjerna) slar fast
att ett visst antal kriterier maste uppfyllas for att gamla driftstdd ska betraktas som forenliga med den inre
marknaden. Enligt BAC uppfyller inte de driftstod som BSCA fétt dessa kriterier.

a) Stodet bidrar inte till ett vl avgrinsat mal av gemensamt intresse

(123) I och med att Charlerois flygplats och Bryssels nationella flygplats konkurrerar inom samma upptagningsomride
leder de stod som beviljats till BSCA, enligt BAC, nidmligen till en dubbel anvindning av de flygplatskapaciteter
som finns tillgingliga i Belgien. Alltsd ska Charlerois kapaciteter ha utvecklats trots att kapaciteterna vid Bryssels
flygplats inte var uttdmda. Det totala antal passagerare vid Charleroi och Brussels Airport uppgick 2012 siledes
till 25,4 miljoner, dvs. en siffra som fortfarande understeg den hogsta mottagningskapacitet som Brussels Airport
kan erbjuda.

b) Behovdes det statliga ingripandet?

(124) BAC understryker att den drliga trafiken vid Charleroi 6verskred 1 miljon passagerare 2001-2002 och 3 miljoner
passagerare 2008-2009. Med tanke pd de kategorier som inrdttas genom luftfartsriktlinjerna borde BSCA sjalv ha
kunnat std for majoriteten av, eller rent av alla, kostnader som uppstatt for flygplatsen i Charleroi under den
period som ber6rs av kommissionens granskning.

(%) Se fotnot 8.
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(125) Enligt BAC borde inget driftstod ha beviljats BSCA efter ikrafttridandet av luftfartsriktlinjerna eftersom den érliga
passagerartrafiken gott och vil oversteg troskelvirdet pd 3 miljoner efter 2009.

c) Stodet dr inte lampligt och dess belopp ar oproportionerligt

(126) Enligt BAC borde de belopp som BSCA betalade for foljande tjanster ha kunnat vara mer limpliga: betalningen
for tillhandahdllna flygplatsinfrastrukturer, betalningen i utbyte mot de tjanster som Sowaer tillhandaholl och
dven regionen Valloniens ersittning for vissa tjanster. Enligt BAC har de statliga stod som beviljats BSCA inte
begrinsats till ett nddvindigt minimum och for konkurrensen mindre skadliga strategier stod till regionen
Valloniens och Sowaers forfogande.

d) Stodet ger negativa effekter pa handel och konkurrens

(127) Till att borja med understryker BAC att tvirtemot vad som rekommenderas i punkt 131 i luftfartsriktlinjerna
undersoktes det inte i BSCA:s verksamhetsplan hur utvecklingen av dess verksamheter paverkade trafiken vid
Brussels Airport.

(128) Dessutom uppmirksammar BAC kommissionen pa det faktum att drendet i fréga inte kan jimforas med det som
rorde flygplatsen i Groningen, d& kommissionen ansdg att driftstodet var forenligt med den inre marknaden.
I detta drende hade kommissionen namligen erkint behovet av att minska trafiken vid Schipols flygplats och det
faktum att flygplatserna ldg tillrackligt langt i frin varandra, tvd aspekter som inte ar relevanta i detta fall.

(129) Dessa stod, som har gjort det mojligt for BSCA att pa konstgjord vig sinka beloppen for flygplatsavgifterna, har
haft foljande negativa effekter for BAC: en omfattande sinkning av antalet passagerare och ett minskat antal
avgangar eller rent av indragningar av flyglinjer som ocksa trafikerades fran flygplatsen i Charleroi.

(130) Nar det ror sig om den minskade passagerarvolymen vid Bryssels nationella flygplats understryker BAC att detta
framst har att gora med att BSCA tog 6ver dess klientel. Medan de flesta europeiska flygplatser upplevde en
hogre besoksfrekvens mellan 2005 och 2013 stagnerade enligt BAC denna vid Bryssels nationella flygplats
samtidigt som passagerarvolymen okade vid Charlerois flygplats.

(131) Enligt BAC forklarar absorberingen av dess klientel ocksd varfor ett antal linjer drogs in vid Bryssels nationella
flygplats och avgingarna minskade pd vissa flygningar. BAC faststiller framfor allt en koppling mellan de
indragna flygningarna vid Bryssels nationella flygplats och inrittandet av motsvarande flygningar vid flygplatsen
i Charleroi.

(132) BAC rekommenderar att kommissionen, i sitt framtida beslut om dessa stod, i enlighet med de troskelvirden som
faststills i de nya luftfartsriktlinjerna, forklarar att i) inga fler driftstdd och investeringsstod far beviljas BSCA fran
och med ikrafttradandet av de nya luftfartsriktlinjerna, och att ii) flygplatstjansterna vid Charleroi ska prissittas
pa en niva som dr tillrdcklig for att ticka de merkostnader som uppstér.

4.1.2 Brussels Airlines
a) Stod till BSCA
i) Ekonomisk verksamhet

(133) Brussels Airlines pastdr att brandforsvarstjansterna och underhdllstjansterna samt sikerhets- och trygghets-
tjdnsterna, liksom tjansterna med anknytning till landning, igdngsdttning och infrastrukturer, inte ingdr i det
allminnyttiga uppdraget utan ar en del av den ekonomiska verksamhet som bestdr av att forvalta en flygplats,
och bor inte understodjas pd ett diskriminerande sitt. Dessa tjanster kan inte betraktas som tjanster av allmant
ekonomiskt intresse. Brussels Airlines framhaller att andra sektorer i regionen Vallonien finansierar sitt eget
brandforsvar, och detta giller dven flygplatsen i Bryssel. Med tanke pd att regionen Vallonien ticker kostnaderna
med anknytning till sikerheten vid flygplatsen i Charleroi tar BSCA inte ut dessa kostnader frdn flygbolagen,
medan Bryssels flygplats inte erhédller nigon ersdttning i detta avseende. De passagerare som reser frdn Bryssel
omfattas ocksd av avgiften fran den belgiska luftfartsmyndigheten, vilket inte ar fallet for de passagerare som reser
fran flygplatsen i Charleroi.
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ii) Fordel

(134) Brussels Airlines anser inte att regionen/Sowaer beter sig som en privat marknadsekonomisk aktor nir de ger
BSCA stod. BSCA:s lonsamhet tycks uppbldst av bistinden, bidragen och kompensationsdtgirderna, och utan
dessa skulle BSCA konstant ha haft en negativ marginal. Brussels Airlines ifrdgasitter ocksd om den kombinerade
lonsamheten for BSCA och Sowaer dterspeglar praxis pd marknaden. Brussels Airlines framhdller att regionen inte
agerar som en privat investerare eftersom en sadan investerare inte skulle investera i ett bolag med ett strukturellt
underskott.

i) Snedvridning av konkurrensen

(135) Mellan 2004 och 2012 tredubblades antalet kortdistanspassagerare vid Charlerois flygplats, medan siffrorna for
Bryssels flygplats stod stilla: besoksfrekvensen var 2012 densamma som 2004. Brussels Airlines tilligger att ndr
det giller det egna bolaget steg antalet passagerare fran [...] miljoner till [...] miljoner. Mot denna bakgrund, och
eftersom de betraktas tillsammans, okade flygplatsernas besoksfrekvens med 34 %, och Brussels Airlines drar
dirfor slutsatsen att all tillvixt har gynnats flygplatsen i Charleroi. Brussels Airlines konstaterar att mellan 2004
och 2007 var tillvaxten stark vid andra europeiska flygplatser (mer dn 20 %), men tillvixten vid flygplatsen
i Charleroi forklaras inte bara av en trafikokning utan ocksd av det faktum att ett stort antal passagerare som
vanligtvis skulle ha besokt flygplatsen i Bryssel istillet valde flygplatsen i Charleroi. Brussels Airlines uppskattar
denna forlust till [...] miljoner passagerare per ar till forman for flygplatsen i Charleroi, dvs. forlorade intikter pa
mer 4n [...] miljoner euro per &r.

b) Rittslig grund f6r beddmningen av forenligheten hos stoden till BSCA

(136) Enligt Brussels Airlines saknar kommissionen rittslig grund for att godkéinna ett driftstod som i) beviljades innan
luftfartsriktlinjerna tradde i kraft och ii) var oférenligt med den inre marknaden vid den tidpunkt di det
beviljades. En retroaktiv tillimpning av luftfartsriktlinjerna strider mot de allmdnna rittsprinciperna och
i synnerhet, vilket dr fallet hér, nir villkoren for godkinnande av driftstod dr jamforelsevis mindre strikta dn
tidigare.

(137) Forst och framst gor principerna om rittslig sakerhet och EU-lagstiftningens icke-retroaktiva karaktir det omojligt
for en unionsforeskrift att f4 verkan innan den offentliggors, forutom under sirskilda omstindigheter. I det
aktuella fallet anser Brussels Airlines att det inte ror sig om sarskilda omstindigheter.

(138) For det andra tas det i kommissionens tillkinnagivande om vilka regler som ar tillimpliga for att avgora om ett
statligt stod ar olagligt upp att kommissionen alltid maste bedoma om olagligt statligt stod ar forenligt med den
gemensamma marknaden enligt de materiella kriterier som faststills i nigot av de instrument som gillde nir
stodet beviljades. Enligt Brussels Airlines kan kommissionen foljaktligen inte gé ifrdn sina egna regler utan att
bryta mot allménna réttsprinciper (likabehandling, legitima forvintningar). Enligt Brussels Airlines finns det alltsd
inga legitima skl till att inte tillimpa detta tillkdnnagivande pa detta drende.

(139) Slutligen ar driftstod av sin natur oférenliga med den inre marknaden. Enligt Brussels Airlines tas denna princip
tydligt upp 1 2005 érs riktlinjer.

(140) Brussels Airlines anser att kommissionens strategi dr dn mer oacceptabel i detta drende eftersom

— kommissionen tidigare hade forbjudit de berorda dtgirder som Charleroi har gynnats av,

— i sitt beslut om att utvidga forfarandet for 2012 utvidgade kommissionen tillimpningsomrédet for de atgérder
som omfattades av granskningsforfarandet,

— enligt beslutet om att utvidga forfarandet 4r de granskade atgirderna klart oforenliga med den inre
marknaden.
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(141) Enligt Brussels Airlines var regionen Vallonien och BSCA foljaktligen helt pa det klara med vilken lagstiftning
som gillde i friga om statliga stod. Forbudet mot stdden strider dirfor inte mot principen om berdttigade
forvintningar. Tvirtemot tycks det sirskilt orattvist att pd retroaktiv vdg motivera deras olagliga beteende pa
bekostnad av tredje parter, och i synnerhet pd bekostnad av dem som har foljt reglerna. Jaimvikten mellan de
foreliggande intressena gor det klart nodvindigt att forbjuda de berdrda stoden.

(142) Genom att tillimpa luftfartsriktlinjerna retroaktivt péd tidigare driftstéd som helt klart dr oférenliga menar
Brussels Airlines att kommissionen underforstatt erkdnner att stoden ér oforenliga.

c) Forenlighet hos stodet till BSCA pd grundval av de nya luftfartsriktlinjerna

i) Mal av allmint intresse

(143) Brussels Airlines uppmirksammar kommissionen pd det faktum att de positiva effekter som forvintas av
offentliga st6d sdsom utveckling av och tillganglighet till regionerna ar osakra.

(144) Omriktningen av trafiken vid de etablerade flygplatserna till formén for de regionala flygplatserna far enligt
Brussels Airlines flera negativa konsekvenser:

— For det forsta bidrar man till en ineffektiv dubblering av infrastrukturerna, eftersom kapacitet skapas medan
annan forblir tillganglig. Till stéd for detta argument understryker Brussels Airlines att under den berorda
perioden (2000-2012) var den tillgdngliga kapaciteten vid Bryssels nationella flygplats tillricklig for att ta
emot fler passagerare. Som exempel var mottagningskapaciteten vid Bryssels flygplats 2011 hogst
28 miljoner passagerare, medan endast 18,8 miljoner passagerare besokte flygplatsen. Samtidigt hanterade
Charleroi 5,9 miljoner passagerare nir dess mottagningskapacitet uppgick till 67 miljoner. De totala
mottagningskapaciteterna vid bada flygplatserna var 2011 24,7 miljoner euro, det vill siga en total kapacitet
som understeg den maximala kapaciteten vid Bryssels flygplats ensam.

— For det andra understryker Brussels Airlines att utvecklingen av verksamheten vid flygplatsen i Charleroi pé
bekostnad av Bryssels nationella flygplats och Brussels Airlines har haft en negativ social och ekonomisk
inverkan. Brussels Airlines jamfor det direkta och indirekta mervirdet for flygplatserna i Bryssel och Charleroi
mellan 2007 och 2009. Mervirdet for flygplatsen i Charleroi uppgér till 38 miljoner euro medan det for
Bryssels nationella flygplats uppgar till 358 miljoner euro. Brussels Airlines hinvisar likasd till antalet
arbetstillfillen om skapats direkt och indirekt genom flygplatserna mellan 2007 och 2009. Medan
sysselsdttningen vid flygplatsen i Charleroi 6kade under denna period med 589 heltidsekvivalenter, minskade
den vid Bryssels flygplats med 1 057. Medan antalet passagerare vid flygplatsen i Charleroi 6kade stort
mellan 2007 och 2009 tvirt emot den vid Bryssels nationella flygplats, 6kade inte de direkta och indirekta
arbetstillfallena tillrackligt for att viga upp for de arbetstillfillen som gick forlorade vid Bryssels flygplats.

— Enligt Brussels Airlines har slutligen omriktningen haft negativa foljder for de traditionella bolagens
lonsamhet till formén for lagprisbolagen, vars 16nsamhet fraimst beror pa bidrag. Brussels Airlines menar att
medan den genomsnittliga 16nsamheten for AEA (Association of European Airlines) dr ldg eller rent av
negativ under hela den period som avses (vinsten fore riantor och skatter uppgick 2000 till 0,9 miljarder euro
och 2012 till - 0,4 miljarder euro), var Ryanairs 16nsamhet pataglig (vinsten fore rintor och skatter uppgick
2000 till 84 miljoner euro och 2012 till 617 miljoner euro). Enligt Brussels Airlines okar denna lonsamhet av
de bidrag som flygplatserna far. Enligt Brussels Airlines skulle Ryanairs l6nsamhet utan dessa stod (som
virderats till 720 miljoner euro for 2011) ha varit betydligt lagre, eller rent av negativ.

(145) Dessutom understryker Brussels Airlines det faktum att driftstoden har beviljats flygplatsen i Charleroi trots att i)
denna flygplats ligger i samma upptagningsomrdde som den nationella flygplatsen i Bryssel och ii) den
sistndmnda fortfarande hade tillginglig kapacitet. Foljaktligen skulle en verksamhetsplan som baserar sig pa
trafikprognoser for frakt och passagerare ha kunnat faststélla den potentiella inverkan som utvecklingen av denna
flygplats skulle ha pa trafiken vid flygplatsen i Bryssel. Brussels Airlines understryker att ngon sidan utvirdering
aldrig utfordes. Om en sddan utvirdering hade gjorts skulle den hur som helst ha visat pd en trafikokning vid
flygplatsen i Charleroi pd bekostnad av den vid flygplatsen i Bryssel. Enligt Brussels Airlines skulle detta resultat
ha motsvarat verkligheten: en 6kning av Charlerois flygplats marknadsandelar stdr i samband med en minskning
av Bryssels nationella flygplats marknadsandelar samt minskad turtdthet och/eller stingning av flera av Brussels
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Airlines linjer. Foljaktligen papekar Brussels Airlines pd nytt att de driftstod som beviljats till BSCA inte har
bidragit till att uppnd ett mdl av gemensamt intresse. Tvirtemot har dessa dtgarder lett till ett daligt utnyttjande
av och sloseri med medel.

ii) Behovet av stod

(146) Brussels Airlines pdminner om att enligt luftfartsriktlinjerna far en flygplats ha en arlig trafikvolym pad hogst
3 miljoner passagerare for att f driftstod. Brussels Airlines understryker att detta troskelvirde overskreds redan
2009. Dessutom konstaterar Brussels Airlines att driftstoden till BSCA inte har utvecklats mellan 2002 och 2008
medan BSCA i teorin ska ha varit kapabel att std for en vixande andel av sina driftskostnader. Sedan 2009 ska

flygplatsen i Charleroi dirtill ha kunnat ticka sina egna driftskostnader och hade inte ritt att ta emot andra
driftstod.

iii) Ar stodatgirderna limpliga?

(147) Aven om man skulle kunna bevisa att driftstdden fortfarande var nédvindiga for flygplatsen i Charleroi 2008
menar Brussels Airlines att det ddremot ér sikert att den offentliga finansieringen till BSCA via statliga stod var
en olimplig strategi eftersom flygplatsen i Charleroi inte var 16nsam. Dessutom understryker Brussels Airlines att
dtgirderna i friga dr olimpliga eftersom regionen Vallonien inte, sdvitt man vet, forsokte att jimfora
stodatgarderna pa forhand med sddana som skulle ha kunnat ha en mindre inverkan pd konkurrensen.

iv) Snedvridning av konkurrensen.

(148) Brussels Airlines pdminner om att flygplatsen i Charleroi ligger i samma upptagningsomrdde som Bryssels
flygplats och att den sistnimnda fortfarande hade tillgdnglig kapacitet under den granskade perioden. Dessutom
understryker Brussels Airlines att dven om antalet passagerare Okade vid flygplatsen i Charleroi sd har
utvecklingen vid Bryssels nationella flygplats stannat avieller rent av minskat under de senaste dren, trots att
flygtrafiken sammantaget har okat i alla europeiska lander.

4.1.3 Association des représentants des compagnies aériennes (BAR)
a) Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012

(149) BAR hivdar att vid flygplatsen i Bryssel betalas kostnaderna for terminaltjnsterna (avgifterna), kostnaderna med
anknytning till sikerhet och vissa kostnader betriffande trygghet samt kostnaderna for brandforsvar av
anvindarna, medan kostnaderna vid de regionala flygplatserna betalas av flygplatsmyndigheterna eller de
regionala myndigheterna. Enligt BAR ror det sig hir om en pataglig fordel till forman for de regionala
flygplatserna.

b) Synpunkter som togs emot efter offentliggérandet av riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag.

i) Snedvridning av konkurrensen som orsakats av driftstoden till forman for Brussels South Charleroi Airport
(BSCA)

(150) BAR paminner kortfattat om vilken typ av stod det ror sig om: driftstdd till BSCA som betalats ut av regionen
Vallonien, "som sannolikt overforts till Ryanair, dtminstone delvis”.

(151) BAR visar pa det faktum att kommissionen, genom att tillkinnage att den onskar tillimpa principerna i luftfarts-
riktlinjerna “pd samtliga drenden avseende driftstod [...] till flygplatser, 4ven om stodet beviljats fore den 4 april
2014, strider mot rittssikerhetsprincipen och antar en motsatt strategi jamfort med den strategi som den
rekommenderade 2002 i sitt tillkdnnagivande om vilka regler som dr tillimpliga for att avgora om ett statligt stod
ar olagligt eftersom det enligt BAR anges att stoden bor granskas "mot bakgrund av de bestdimmelser som gillde
det datum dé stodet beviljades”. Dessutom anser BAR att denna dndrade strategi fran kommissionens sida dven
bryter mot motiveringsprincipen eftersom kommissionen inte forklarar varfor utvecklingen inom luftfartssektorn
skulle paverka granskningen av tidigare driftstod, eller varfor endast de sistnimnda berdrs och inte ocksa tidigare
igdngsdttningsstod eller investeringsstod. I detta avseende understryker BAR att om kommissionen skulle forklara
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ett tidigare beviljat stod som forenligt med den inre marknaden, samtidigt som det dessférinnan bedomts péd ett
annat sitt, skulle detta inte bara strida mot de allmédnna principer som ndmns ovan utan dven mot principerna
om god forvaltning och berittigade forvintningar.

(152) Enligt BAR ir de berorda stoddtgirderna, inklusive de som tidigare beviljats BSCA, inte forenliga med den inre
marknaden, dven om de granskas mot bakgrund av bestimmelserna i luftfartsriktlinjerna av foljande skal:

— Stodétgarderna dr inte nddvindiga. BSCA har overskridit troskelvirdet pd 1 miljon passagerare eftersom
flygplatsen tar emot 6 miljoner och foljaktligen bor kunna std for sina driftskostnader. Hur som helst kan
driftstoden inte forklaras vara forenliga eftersom BSCA har registrerat 3 miljoner passagerare, och de var inte
heller nédvindiga under den foregdende perioden eftersom BSCA sjdlv kunde std for sina driftsutgifter.

— Stodet ar konkurrenshimmande: BAR menar att med tanke pa att BSCA ligger i samma upptagningsomrade
som den nationella flygplatsen i Bryssel, som hade reservkapacitet, borde regionen Vallonien ha beaktat detta
ndr stodet beviljades, vilket inte var fallet.

ii) Kompletterande anmirkningar gillande likvirdiga konkurrensvillkor

(153) Om BSCA anser att de stod som var avsedda for tillhandahéllandet av vissa allmannyttiga tjanster vid flygplatsen
bor godkidnnas mdste de sistnimnda enligt BAR jamforas med samma tjanster som tillhandahdlls vid den
nationella flygplatsen i Bryssel. BAR understryker emellertid att vissa tjanster som tillhandahallits BSCA anses
vara allminnyttiga, vilket inte 4r fallet vid Bryssels nationella flygplats.

(154) BAR framhdller att faktureringen av flygplatsavgifterna inte bor skapa en situation som diskriminerar mellan
anvindare. [ synnerhet hinvisar BAR till de sinkta flygplatsavgifter som Ryanair har gynnas av och som ovriga
bolag vid denna flygplats inte har omfattas av, och det faktum att flygplatsavgifterna vid Bryssels nationella
flygplats ar mycket hogre.

(155) BAR péminner om att sedan Bryssels flygplats privatiserats betraktas dess tillhandahéllande av tjanster
uttryckligen inte lingre som tillhorande den offentliga sektorn. Dessa tjdnster utgoér den “regelbundna
verksamhet” som debiteras anvindarna eller flygplatsens passagerare i form av avgifter som regleras i enlighet
med en formel.

(156) Dessutom uppmirksammar BAR kommissionen pd att det kan rora sig om korssubventionering eftersom Ryanair
bedriver sin verksamhet bade vid flygplatsen i Charleroi och vid Bryssels nationella flygplats. Om ett sddant
antagande visar sig stimma ror det sig tydligt om en snedvridning av konkurrensen.

4.1.4 Association des compagnies européennes de navigation aérienne (AEA)
a) Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012

(157) AEA framhaéller att de bidrag som beviljas regionala flygplatser bara ir godtagbara om de gynnar flygplatsens
samtliga anvindare utan diskriminering och inte skapar snedvridningar mellan flygplatserna i ett och samma
upptagningsomrade. AEA medger att flygplatserna kan anpassa sina infrastrukturer for att beméta specifika
anvindares sirskilda behov, sd linge principerna om insyn, forhallandet till kostnader och icke-diskriminering

uppfylls.

4.1.5 Air France
a) Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012

(158) Air France ber kommissionen att inte godkdnna vad som flygbolaget betraktar om driftstod som snedvrider
konkurrensen mellan lufttrafikforetagen och mellan flygplatserna. Air France anser att kommissionen bor utféra
en omfattande jimforelse mellan de avgifter som tillimpas vid flygplatsen i Charleroi och de som tillimpas vid
flygplatserna i samma upptagningsomréde, i synnerhet Bryssels nationella flygplats.
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(159) Air France ifragasitter dessutom den retroaktiva tillimpningen av luftfartsriktlinjerna pa drenden som giller stod
till driften av flygplatser, dven om dessa stod har betalats ut innan riktlinjerna offentliggjordes, av flera skil:

— Enligt Air France gynnar en retroaktiv tillimpning av luftfartsriktlinjerna oseriosa aktorer genom att
legitimera beteenden som inte var forenliga med de regler som gillde vid den tidpunkten. Tvirtom bestraffar
denna strategi de aktorer som foljde de tidigare riktlinjerna och som avstod fran att ta emot offentliga medel.

— En retroaktiv tillimpning av luftfartsriktlinjerna pa driftstod som beviljats flygplatser strider mot de allmidnna
rttsprinciperna och EU:s rittspraxis.

(160) Air France havdar att de nya riktlinjerna leder till att nya aktorer gynnas framfor gamla. Genom att tilldta att ett
nytt flygbolag enbart betalar merkostnaderna for sin verksamhet diskrimineras de gamla aktorerna vid
flygplatsen, som har betalat hogre avgifter.

(161) Slutligen papekar Air France att dven om villkoret om icke-diskriminerande tillgdng till en flygplats infrastruktur
ar latt att uppfylla i teorin, dr tillimpningen en helt annan och vissa anvindningsmodeller missgynnas medvetet.

4.1.6 BSCA
a) Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012

(162) BSCA uppmanar kommissionen att avsluta sin granskning eftersom varken BSCA eller dess kommersiella partner
har erhéllit ndgra statliga stod.

(163) For det forsta anser BSCA att den tid som forflutit sedan dess att drendet inleddes kan ge upphov till ett berittigat
fortroende hos BSCA:s ledning och dess anvidndare. BSCA paminner om att kommissionen, i samband med sin
forsta granskning som ledde till beslutet frdn 2004, redan hade informerats om den mekanism som regionen
Vallonien och BSCA inrittat under 1991 inom ramen for koncessionsavtalet och dess senare dndringar. BSCA ir
foljaktligen kritisk mot att man utvidgat omfattningen for de dtgirder som ar foremdl for kommissionens
granskning.

(164) BSCA uppmirksammar kommissionen pd de regionala flygplatsernas betydelse for den ekonomiska och social
utvecklingen, tillgdngligheten till regionen och turismen. BSCA anser att liberaliseringen av luftfarten har skapat
en ny kategori passagerare som d4r inriktade pd stadsresor och kortare resor av familjeskdl, liksom nya
ekonomiska ldgprismodeller som bemoter denna nya efterfrigan. BSCA anser foljaktligen att man konkurrerar
ytterst lite med Bryssels nationella flygplats. I detta avseende understryker BSCA den minimala inverkan som den
foregdende 6ppningen av en linje mellan Dublin och Brussels South Charleroi Airport hade pd Bryssels nationella
flygplats (). BSCA motiverar sin framging med den dynamiska strategi som inrdttats av de vallonska
myndigheterna liksom med sin flexibla infrastruktur och den dynamiska flygplatspersonalen.

(165) Nar det ror sig om tjinsterna av allmant intresse pAminner BSCA om att man sedan 1991 erhéller ersittning for
de tjdnster av allmint intresse som definieras i artikel 25 i den kravspecifikation som avtalats med de offentliga
vallonska myndigheterna. BSCA bestrider den analys som kommissionen gjorde i sitt beslut av den 21 mars
2012, som motbevisar den icke-ekonomiska karaktiren hos dessa verksamheter. Forvaltaren anser att det hir dels
ror sig om en forindring av kommissionens stindpunkt jamfort med dess befintliga beslutspraxis, och, dels
bristande kunskap om internationell och europeisk lagstiftning pd omradet transportsikerhet. BSCA pdminner
kommissionen om att overforingen av dessa tjdnster av allmint intresse som tidigare utférdes av myndigheterna
motiverades av ett problem som hade att gora med sund forvaltning och flexibilitet. Den ersittning som betalats
av de vallonska myndigheterna har sdledes ett tak, motiveras av kostnaderna och ger inte BSCA ndgon fordel. Ett
kontrollsystem har inrdttats for att undvika eventuell 6verkompensation.

(166) Nar det ror sig om kapitalokningen pdminner BSCA om att kommissionen inte framforde ndgra tvivel i samband
med den forsta granskningen och anser att den uppfyller marknadsekonomitestet. Forvaltaren tilligger att man

(”®) Beslut 2004/393/EG, skil 300.
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beslutade om kapitalokningen p& grundval av en trovirdig och realistisk verksamhetsplan och att den
motiverades av behoven inom ramen f6r den betydande utvecklingen av dennes verksamheter. I detta avseende
understryker BSCA att kommissionen redan 2004 noterade att de forvintade resultaten for 2003 overskred de
som man forvintade sig utifrdn verksamhetsplanen frdn 2001. Likasd overskred BSCA:s passageraravtal och
rorelseintdkterna for 2011 berdkningarna i samma verksamhetsplan. Slutligen ska utvecklingen av BSCA:s
verksambheter i partnerskap med Ryanair enligt BSCA ha gjort det mojligt for Sowaer att gynnas av BSCA:s goda
resultat for att erhalla ett betydande mervirde nir det sdlde en del av sina aktier 2009.

4.2 Synpunkter frin berdrda parter med avseende pd dtgirderna till f6rmén for Ryanair
4.2.1 Britannia
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(167) Flygbolaget Britannia anser att det dr normalt att flygplatser kan erbjuda marknadsforingsstod och prissinkningar
som grundar sig pd de passagerarvolymer som flygbolagen tillfor, sirskilt om det ror sig om flygplatser som
annu inte dr sd viletablerade. Dessa fordelar ska dock vara proportionerliga, realistiska och begrinsade i tiden.
Britannia oroas av den ojimlikhet som skapas mellan konkurrerande flygbolag i det aktuella fallet. Flygplat-
sskatterna dr olika och orealistiska trots att ldgprisbolagen anvinder start- och landningsbanor, terminaler och
sakerhetsutrustning pd samma sitt som ovriga flygbolag.

4.2.2 Scandinavian Airlines (SAS)
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(168) SAS paminner om att avregleringen av det europeiska luftrummet har okat konkurrensen mellan de traditionella
flygbolagen och gjort det mojligt att bilda nya flygbolag som har utvecklat nya foretagsmodeller. Det ar vasentligt
att denna konkurrens stimmer Gverens med ett regelverk som tillimpas pé ett dppet och icke-diskriminerande
satt.

4.2.3 KLM Royal Dutch Airline
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(169) KLM forklarar att lagprisbolagen och de traditionella bolagen erbjuder olika produkter och att de alla har sitt
existensberdttigande, bade affirsmissigt och verksamhetsmassigt. Ligprisbolagen undviker i allménhet de stora
flygplatserna vars logistik kan vara tung och anviandningskostnader hoga: de viljer i stillet regionala plattformar
som mojliggdr snabba starter och landningar till en ligre kostnad. Denna utveckling bor inte ifrdgasittas, men
den far inte motivera stod. Enligt KLM gér de fordelar som Ryanair fatt i Charleroi langt utover vad som dr tillatet
enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget, och den motprestation som Ryanair gitt med pd, och som bestdr i att
stationera ett visst antal flygplan vid flygplatsen i Charleroi, dndrar inte detta forhallande.

4.2.4 Air France
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(170) Air France anser att sinkningen av Ryanairs kostnader genom att regionen Vallonien och BSCA stir for dem
innebdr en nackdel for Ryanairs konkurrenter, som stir for vissa forbindelser pd den inre marknaden.
Nedsittningen av landningsavgiften gor det mojligt f6r Ryanair att sdnka sina driftskostnader och gor foretaget
konkurrenskraftigare dn dess konkurrenter — inte bara pa de linjer som det driver frn och till Charleroi, utan
inom hela Ryanairs linjendt. Regionen Valloniens dtagande att ge Ryanair ersittning betraktas ocksd som en fordel
som garanterar Ryanair stabila driftsvillkor trots att "verkligheten nir det giller att anvinda vilken flygplats som
helst visar att affirs- och regleringsklimatet aldrig dr bestimt. Flygplatsskatterna kan litt komma att hojas om
flygplatsforvaltaren tvingas finansiera specifika insatser, till exempel for att ta emot andra transportorer som vill
etablera sig i Charleroi. Utvecklingen av miljédtgirderna kan likasd dndra anvindningsvillkoren f6r en flygplats”.
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4.2.5 Austrian Airlines
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(171) Enligt Austrian Airlines far lagprisbolagens intrdde flygplatser och regioner som vill locka till sig dessa
transportforetag att tivla om vem som erbjuder mest subventioner. Denna utveckling innebdr att principen om
ersittning for de infrastrukturer som stdlls till flygbolagens forfogande asidositts, trots att den utgér en
grundliggande regel inom den civila luftfarten. Det stdd som beviljats dr inte tinkt att avvecklas gradvis, dr
oberoende av vilka framgéngar Ryanair uppnédr pa sina forbindelser och gynnar bara ett enda flygbolag, vilket
utgor diskriminering. Austrian Konstaterar att ett samarbete som det mellan Ryanair och regionen Vallonien
medfor en kraftig snedvridning av konkurrensen mellan flygbolagen och ir oforenligt med den inre
flygmarknaden.

4.2.6 Organisationen for kringboende och invinare i kommuner som ligger i ndrheten av flygplatsen Charleroi-Gosselies
(Association des riverains et habitants des communes proches de Uaéroport de Charleroi-Gosselies, Arach)

(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet frin 2002)

(172) Arach oroas over att det ekonomiska stod som Ryanair beviljats skulle leda till en "ohdimmad utveckling av
flygplatsen” i ett stadsomrdde och att "vi bdde som medborgare och skattebetalare oroas over det diskutabla
offentliga stod som beviljas ett privat bolag eftersom det ror sig om ett missbruk av regionen Valloniens
budgetmedel”.

4.2.7 Berord part A
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(173) Berord part A siger sig vara mycket oroad Gver de bidrag som beviljats av de offentliga myndigheterna och som
paverkar konkurrensvillkoren mellan olika transportsitt: “Flygbolaget Ryanair &tnjuter sdlunda offentliga
subventioner for forbindelsen Charleroi-London, medan Eurostar, som drivs gemensamt av SNCB, de brittiska
jarnvagarna och SNCF, inte fir ndgot stod. De bdda transportsitten konkurrerar dock direkt pd forbindelsen
Bryssel-London. Jarnvigsforetagen madste sjilva svara for sin forbindelse, kopa material och lokledning, betala
avgifter for anvindning av infrastrukturer och kanaltunneln etc. Principen om likabehandling av konkurrenter har
sdlunda frangétts.”

4.2.8 Berord part B
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet fran 2002)

(174) Berord part B havdar att de fordelar som Ryanair beviljats minskar foretagets kostnader s att det kan tillimpa
lagre priser. Detta paverkar konkurrensvillkoren for de foretag som bedriver flygtrafik frin Charleroi eller den
nationella flygplatsen i Bryssel, oaktat deras destinationer. Konkurrensen mellan sd kallade ldgprisbolag bor inte
bara analyseras for varje enskild linje. For manga resenirer ér destinationer som Venedig och Barcelona utbytbara.
Konkurrensen omfattar dirmed alla linjer.

(175) Foretaget forklarar att de direkta kostnaderna uppgar till 32,14 euro per passagerare for flygningar frdn Bryssel,
jamfort med 5 euro for Ryanairs flygningar fran Charleroi (*).

(176) Aven om marktjinsterna dr mer begrinsade for Ryanair dn for andra flygbolag pdpekar denna berérda part att ett
mycket stort antal marktjdnster 4ndd dr nodvindiga for alla bolag. Det faktum att marknaden for marktjanster ar
konkurrensutsatt pd den nationella flygplatsen i Bryssel innebar att kostnaderna for dessa tjanster normalt inte
borde vara hogre i Bryssel dn i Charleroi. Kostnaderna for sddana tjinster ar i allmédnhet hogre vid sma flygplatser

(*) De direkta kostnaderna per flygplan och start/landning i Bryssel inbegriper landningsskatter, passageraravgifter, andra avgifter och
kostnader for marktjanster. Om man utgdr fran prognosen om 1 700 000 passagerare 2003 blir kostnadsskillnaden 23 miljoner euro.
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dn pd stora eftersom tjansteforetagen vanligtvis inte blir tillrdckligt stora for att uppnd stordriftsfordelar. Denna
berorda part anser att Ryanair 2003 sparade 17 miljoner euro pd de reella kostnaderna f6r marktjinster och
landningsskatter. Det framgdr ocksd att BSCA inte har beaktat effekterna av rddets direktiv 96/67/EG (*)):
flygplatsen bor ganska snabbt uppnd 2 miljoner passagerare per dr, vilket innebér att BSCA madste folja detta
direktiv och 6ppna marknaden f6r marktjanster for andra aktorer.

(177) BSCA har inte agerat som en privat investerare i en marknadsekonomi, utan har handlat utifrdn politiska och
sociala motiv pd uppdrag av regionen Vallonien. Det femtondriga avtalet kommer formodligen inte att gora det
mojligt for BSCA att bli 1onsamt, utan foretaget lar fortsitta att stota pa driftsproblem. Utsikterna till avkastning
pa investeringen kan falla om Ryanair drar sig ur affaren (*2).

(178) BSCA far bidrag fran regionen Vallonien bade i form av 65 % av intdkterna fran flygplatsskatterna och genom att
foretaget kostnadsfritt far tillgdng till infrastrukturen, medan regionen Vallonien betalar en avgift till Sowaer.
I princip bér varje utbetalning frin regionen Vallonien begrinsas till ersittningen for de kostnader som ar
forknippade med BSCA:s trafikplikt, och lidget dr oklart i detta avseende.

(179) Enligt detta foretag, som erkdnner att det ibland ocksd dtnjutit marknadsforingsfordelar vid lanseringen av nya
destinationer men aldrig ndgra sinkta flygplatsskatter eller sinkta kostnader for marktjanster, gér de fordelar som
Ryanair beviljats vid Charleroi langt utover vad som 4r praxis. Det anser sig ocksd ha tagit stora affdrsrisker
genom att ha etablerat sig vid den nationella flygplatsen i Bryssel vid en tidpunkt dd konkurrensen frn Sabena
var mycket hérd.

(180) Det faktum att vissa andra flygplatsforvaltare ger Ryanair fordelar dr inte relevant for att visa att flygplatsen
i Charleroi har agerat som en privat investerare i en marknadsekonomi. Foretaget hanvisar till Steinike & Weiling-
domen (¥).

4.2.9 Brussels International Airport Company, numera Brussels Airport Company (nedan kallat BAC)
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att inleda forfarandet frin 2002)

(181) Enligt BAC har BSCA inte agerat som en privat investerare eftersom de fordelar som beviljats skiljer sig
i omfattning frdn dem som beviljats av andra flygplatser (*). Att Ryanair far fordelar fran andra flygplatser ar
i vilket fall som helst inte relevant eftersom dessa fordelar ockséd kan utgora statligt stod.

(182) Parten uppmirksammar kommissionen pd foljande faktorer som bor beaktas i analysen av mojligheterna for
BSCA att uppna lonsamhet, och som tycks utesluta mojligheterna att uppvisa vinst pd medellang sikt:

(183) BSCA fick ett kapitaltillskott pé fyra miljoner euro frdn regionen Vallonien i december 2002.

— BSCA "atnjuter ett uppskov med hilften av de avgifter som foretaget dr skyldigt att betala till regionen
Vallonien for perioden 2001-2006. Denna fordel uppgar till 1 miljon euro per ar som BSCA bor borja betala
av fran ar 2007".

(*) Rédets direktiv 96/67[EG av den 15 oktober 1996 om tilltrdde till marknaden for marktjinster pd flygplatser inom gemenskapen
(EGT L 272, 25.10.1996, s. 36). Direktivet dndrades senast genom Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1882/2003 av
den 29 september 2003 om anpassning till radets beslut 1999/468/EG av de bestimmelser i rittsakter som omfattas av forfarandet
i artikel 251 i EG-fordraget som avser de kommittéer som bitrdder kommissionen nér den utévar sina genomforandebefogenheter
(EUTL 284,31.10.2003,s. 1).

(*») Den berorda parten namner flygplatsen Shannon i Irland som exempel. Shannon gav under en tid Ryanair fordelar som inte fornyades.
Ryanair beslutade sig for att flytta sin verksamhet till en annan flygplats, och Shannon fick sdlunda inte den avkastning pa sin
investering som man rimligtvis kunde ha riknat med.

(*) Domstolens dom av den 22 mars 1977 i mél 7876, Steinike & Weinlig mot Forbundsrepubliken Tyskland; REG 1977, s. 1-595, ECLL
EU:C:1977:52: "En medlemsstats overtridelse av en skyldighet enligt fordraget i samband med forbudet i artikel 92, kan inte anses vara
berittigad genom den omstindigheten att dven andra medlemsstater underldter att uppfylla denna skyldighet. Verkningarna av
snedvridning i flera former av konkurrensen pé handeln mellan medlemsstaterna 4r inte att dessa upphéver varandra omsesidigt utan
tvirtom att verkningarna kumuleras, vilket 6kar de skadliga foljderna for den gemensamma marknaden.” (punkt 24).

(*) De avgifter som tas ut av Frankfurt-Hahn och London Stansted dr hogre och rabatterna lagre, trots att Ryanair har 49 destinationer fran
London och 15 frin Frankfurt-Hahn jamfort med 9 frén Charleroi.
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— Kommissionen bor beakta kostnaderna for arbetet med att bygga ut flygplatsen i Charleroi, och som
uppskattas till 95 miljoner euro, liksom formerna for att finansiera detta. Om BSCA inte stir for detta arbete
b6r man undersoka regionen Valloniens villkor for att stilla denna utbyggda infrastruktur till BSCA:s
forfogande. Denna berorda part tvivlar pd att flygplatsen med sin nuvarande infrastruktur kan ta emot
tillrickligt manga passagerare for att sikra BSCA:s ekonomiska balans.

— Regionen Vallonien stiller kostnadsfritt den utrustning och personal som krivs for all sikerhetsverksamhet,
ndmligen kontroll av passagerare och deras bagage, vid flygplatsen i Charleroi till BSCA:s forfogande, medan
"i allmdnhet belastar kostnaderna dem som anvinder flygplatsen, antingen i form av en sikerhetsavgift som
betalas till flygplatsforvaltaren eller genom en skatt om dessa tjanster tillhandahélls av myndigheterna”.

4.2.10 Berord part C
(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet frén 2012)

(184) Berord part C anser att de fordelar som regionen Vallonien beviljat BSCA och Ryanair skadar konkurrensen och
att Charlerois flygplats och Bryssels nationella flygplats bedriver verksamhet pd samma marknad.

(185) Berord part C kritiserar kopplingen mellan regionen Vallonien, BSCA och Ryanair och skillnaderna i friga om de
avgifter som tagits ut av flygbolagen i Bryssel och Charleroi. Narmare bestimt ror det sig om att i) underhallsav-
gifterna inte tas ut frdn anvindarna utan kompenseras av regionen Vallonien, ii) landningsskatterna gynnar
Ryanair, [...].

(186) Berord part C framhdller dven att Ryanair inte betalar for tjanster som har att gora med den normala flygplatsfor-
valtningen, som brandforsvar, utbyggnad och uppforande av infrastrukturer och avgifterna per passagerare.

4.2.11 Brussels Airlines

a) Forekomsten av stod

i) Selektiv fordel

(187) Enligt Brussels Airlines har Ryanair erhdllit en selektiv fordel jamfort med 6vriga flygbolag.

(188) De stod som har beviljats av regionen och Sowaer till formdn fér BSCA minskar namligen BSCA:s driftskostnader
och gor det dirigenom mojligt for den sistnimnda att tillimpa ligre avgifter for flygbolagen, bland annat
Ryanair, och att pa sd sitt dven sinka detta bolags driftskostnader. Med tanke pa att regionen Vallonien ticker
kostnaderna med anknytning till sikerheten vid flygplatsen i Charleroi tar BSCA inte ut dessa frdn flygbolagen,
medan Bryssels nationella flygplats inte erhéller ndgon ersittning i detta avseende. Brussels Airlines anser att
programmet for regionens totala ekonomiska stod till formdn for BSCA bor beaktas vid bedomningen av de
kommersiella forbindelserna mellan BSCA och Ryanair.

(189) Ryanair har ocksd gynnats av direkta finansiella dtgérder sdsom ett igdngsittningsstod och bidrag till marknadsfo-
ringsverksamheter. Brussels Airlines ifrdgasdtter huruvida dessa stdd overensstimmer med de villkor som avses
i 2005 ars riktlinjer och principerna om proportionalitet och insyn.

(190) Brussels Airlines anser att det pd grund av den samlade effekten av alla dessa atgirder dr omojligt att se det som
att BSCA beter sig som en privat investerare och uppmanar kommissionen att inte granska tgdrderna var och en
for sig utan i stdllet sammantaget.

1. Benchmarking

(191) Enligt Brussels Airlines var de avgifter som BSCA tog ut av Ryanair under den berorda perioden mycket ligre dn
de som betalades av 6vriga flygbolag vid jimforbara flygplatser.
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(192) Brussels Airlines anvidnder som referens luftfartsavgifterna vid ett antal andra flygplatser i samma
upptagningsomrdde som Charleroi (Eindhoven, Lille och Koln) eller av liknande storlek (Marseille, Porto och
Bologna) och slér fast att de flygplatsavgifter som tillimpas vid Charlerois flygplats inte Gverensstimmer med de
som en privat marknadsekonomisk investerare skulle tillimpa.

(193) Brussels Airlines anser likasa att flygplatsen i Bryssel dr en bra referens for att utvirdera den diskriminerande
karaktiren hos flygplatsavgifterna: de tva flygplatserna ligger i samma upptagningsomrdde och befinner sig
i samma ekonomiska milj6. Dessutom kan man vid flygplatsen i Bryssel fordela sina fasta kostnader pé fler
flygbolag, vilket ogiltigforklarar argumentet om att de avgifter som tillimpas av flygplatsen i Bryssel mdste vara
hogre pd grund av flygplatsens storlek. En jamforelse visar stora skillnader mellan flygplatsavgifterna i Bryssel
och Charleroi, dven om man tar hinsyn till de olika tilliggstjanster som tillhandahdlls vid Bryssels nationella
flygplats pa grund av skillnaderna mellan bolagens ekonomiska modeller.

2. Kostnadstickning

(194) Enligt Brussels Airlines bevisar inte BSCA att nar man beslutade om avtalen i friga (avtalen frdn 2001 liksom de
dndringar som foljt) kunde BSCA ticka de kostnader som foljde av dessa avtal, under hela deras varaktighet,
samtidigt som man gjorde en rimlig vinst pd medelling sikt. Foljaktligen beter sig BSCA inte om en privat
investerare i en marknadsekonomi.

(195) Brussels Airlines havdar att BSCA:s vinstmarginal dr mycket ligre 4n den vid andra flygplatser i unionen. Under
2006 och 2007 lig den genomsnittliga vinstmarginalen for flera av unionens flygplatser pd 7-9 %. BSCA:s/
Sowaers vinstmarginaler, justerade med hinsyn tagen till bidragen, 4r tydligt negativa och motsvarar alltsd inte de
marginaler som ndmns ovan, vilket tyder pd metoder som inte 4r marknadsmaéssiga.

(196) Brussels Airlines ifrdgasitter mojligheten att med stordriftsfordelar motivera den sinkning pd 50 % som Ryanair
har beviljats for dessa avgifter. Avgifterna per passagerare, per passagerare med begrinsad rorlighet och
marktjinsterna har visat sig vara obefintliga eller extremt ldga, trots att det ror sig om kostnader som flygbolagen
normalt sett stir for.

(197) Enligt Brussels Airlines bor de investerings- och driftskostnader som inte har belastat BSCA beaktas vid
bedémningen av stodet till Ryanair.

(198) Brussels Airlines frigar sig om BSCA gjorde en tillricklig prognos for de beriknade intikterna och kostnaderna
for flygplatsen for hela varaktigheten for de avtal som ingétts med Ryanair.

(199) I utbyte mot de sankta avgifterna kunde inte Ryanair garantera BSCA en trafik som skulle ha genererat en intdkt
som motsvarade och stod i proportion till kostnaderna for de fordelar som beviljades Ryanair.

(200) Enligt Brussels Airlines Overensstimmer inte &dtgirderna i friga med den marknadsekonomiska investerar-
principen, utan de utgor statliga stod och ger Ryanair en selektiv fordel.

ii) Snedvridning av konkurrensen

(201) Brussels Airlines framhaller att stoden har en negativ inverkan pa de flygbolag som bedriver verksamhet frn den
nationella flygplatsen i Bryssel. Stoden gor det mojligt for BSCA att tillimpa lagre avgifter och att pd sé sitt sinka
kostnaderna for de bolag som bedriver verksamhet vid flygplatsen i Charleroi. Dessa bolag kan sinka priserna
kraftigt jamfort med sina konkurrenter som ir verksamma vid andra flygplatser. Foljaktligen har den europeiska
marknaden for direktforbindelser fran Belgien flyttats till Charleroi. Det dr bara Charlerois trafik som har okat
inom detta segment. Antalet passagerare vid Bryssels nationella flygplats har stannat av under de senaste dren,
medan trafiken har okat i resten av Europa. Med andra ord gynnar den lokala trafikokningen helt och hallet
Charleroi, enligt Brussels Airlines.

(202) Brussels Airlines pdminner om att foretaget dr verksamt vid Bryssels nationella flygplats, vars upptagningsomride
ndstan helt ticker det for Charleroi. Brussels Airlines konkurrerar direkt med Ryanair: de dr verksamma inom
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samma upptagningsomrade och riktar sig mot samma klientel. P4 unionsmarknaden erbjuder Brussels Airlines
och Ryanair samma typ av service (direkttrafik) och trafikerar samma destinationer. 60 av de destinationer som
Brussels Airlines betjinar dr desamma som de som Ryanair betjanar. Vad giller 46 destinationer konkurrerar
Brussels Airlines med Ryanair pd 16 destinationer vid samma flygplats och pd 12 vid en flygplats i samma
upptagningsomrade.

(203) Denna situation har lett till att Brussels Airlines har behovt stinga ner vissa linjer som ocksa trafikeras av Ryanair
(sju sedan 2007) och dra ner pd antalet avgdngar pa vissa linjer (for 14 destinationer). Mellan 2004 och 2012
minskade Brussels Airlines marknadsandel frdn [...] % till [...] %. Dess marknadsandelar fortsitter att sjunka till
formén for Charleroi, vars marknadsandelar har 6kat fran [...] till [...] %.

b) Bristande forenlighet med den inre marknaden

(204) For Brussels Airlines bidrar de flesta stod som har beviljats till Ryanair inte till att uppfylla ett méal av gemensamt
intresse. Dessutom har stoden genomforts pa ett sitt som leder till en snedvridning av konkurrensen som strider
mot de gemensamma intressena. Enligt Brussels Airlines dr de stod som beviljats Ryanair foljaktligen of6renliga
med den inre marknaden.

4.2.12 BSCA

(Synpunkter som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012)

(205) Enligt BSCA utgor de kommersiella villkoren med Ryanair inte pd ndgot sitt ett stod till forman for Ryanair. De
resultat som genererats av detta partnerskap visar nimligen pd den ekonomiska modellen 16nsamhet. Dirutover
hidvdar BSCA att man bedriver sin verksamhet helt sjalvstindigt och utan direkt eller indirekt ingripande fran den
vallonska regeringens sida, i synnerhet férhandlingarna om kommersiella avtal med flygbolag.

4.2.13 Ryanair

(206) Ryanair framhéller att de avtal som ingdtts mellan Ryanair, BSCA och regionen Vallonien inte innehéller nigra
statliga stod av tre skil: marknadsekonomitestet uppfylls, det forekommer ingen selektivitet och avtalen
snedvrider inte konkurrensen.

4.2.14 TBI

(207) Enligt TBI liknar de avtal som ingétts vid flygplatsen i Charleroi de arrangemang som TBI ingétt med Ryanair och
andra lagprisbolag, framfor allt vid Stockholm Skavsta. Att bevilja rabatter pa landningsskatterna och kostnaderna
for marktjanster dr en vanlig affirsmetod for att locka till sig flygbolag som kan tillfora stora passagerarvolymer.
Bidragen i form av ersdttning for hotellkostnader, utbildning av personal eller marknadsforing bor jamféras med
den investering som utforts och den risk som transportoren tar. "Marknadsforingsbidragen” gynnar flygplatsen,
vars renommé och passagerarvolymer forbittras. TBI erbjuder denna typ av bidrag framf6r allt nir ett flygbolag
etablerar en ny linje eller okar antalet flygningar pa en viss linje.

4.2.15 HRL Morrison and Co

(208) Enligt HRL Morrison skulle en privat investerare kunna anta samma strategi som f6ljs av flygplatsen i Charleroi.
Flygplatsen grundar sitt erbjudande pé vissa avgorande faktorer: den passagerarvolym som ett flygbolag kan
tillfora till flygplatsen, flygbolagets vilja att gora langsiktiga avtalsmissiga dtaganden, flygbolagets sirskilda behov,
tidtabellen for flygrorelser och dess Gverensstimmelse med flygplatsens verksamhet (befintlig trafik) samt behov
och resurser i friga om terminal- och marktjdnster. Flygplatsen berdknar de samlade vinster som man forvintar
sig av avtalet med Ryanair (och inte dess olika bestindsdelar separat). Vinsterna av en sidan transaktion bor
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beriknas under en period pa cirka 20 &r, dir det tar tre till fem ar for verksamheten att komma gang. Ett avtal pa
15 ar kan enligt Morrisons aktiedgare vara affirsmissigt godtagbart om man fir avkastning pd investeringen
inom cirka fem &r efter det att avtalet undertecknades.

5. KOMMENTARER FRAN BELGIEN
5.1 Kommentarer frin Belgien med avseende pa dtgirderna till f6rméan for BSCA
5.1.1. Franvaro av statliga stod till formdn for BSCA
5.1.1.1 Belgiens synpunkter pd beslutet om att utvidga forfarandet frdn 2012
a) Sowaers tillhandahallande av infrastrukturen

i) Huvudsakligt argument som lagts fram av Belgien: investeringsprogrammet godkindes av den vallonska
regeringen fore den 12 december 2000

(209) Enligt Belgien beslutade den vallonska regeringen om investeringsprogrammet i juli 2000, och detta bekraftades
i november 2000, det vill siga fore domen i malet Aéroports de Paris (*°) (nedan kallad ADP-domen). Denna dom
utgor det datum dé reglerna i EUF-fordraget om statliga std blev tillimpliga pé finansieringen av flygplatser.

(210) Ramavtalet av den 20 juli 2000, som inneholl villkoren for utveckling av de regionala flygplatserna samt
miljédtgarder och relaterade dtgirder, utgor det avtal som slots inom den vallonska regeringen. I detta atar sig
regionen att ansld en del av sin budget till utvecklingen av sina egna infrastrukturer vid Brussels South Charleroi
Airport. Beslutet av den 8 november 2000 verkstiller beslutet av den 20 juli 2000 genom att inforliva det
ramavtal som tidigare faststillts i ett flerdrigt investeringsprogram. De béada besluten bor alltsd betraktas
tillsammans eftersom det andra kompletterar och fortydliga det forsta, i synnerhet nir det giller den konkreta
tidplanen for genomforandet av de finansiella dtgirder som man beslutat om.

1. Tillbakavisning av vissa uppgifter som lades fram av kommissionen i beslutet om att utvidga forfarandet frin
2012

a) Frdnvaron av ett dtagande med avseende pé en tredje part

(211) Ingen stodmottagande tredje part kan utlisas i dessa beslut, utan regionen har sjilv beslutat om sina
investeringar. Enligt Belgien har dessa tvé beslut foljaktligen formulerats pd ett mindre formellt sitt 4n ett beslut
om att bevilja ett stod till formdn for en tredje part. For att bevilja stod till forman for en tredje part skulle
regionen ha antagit principen och beloppen for investeringarna pd samma sitt, utan nagot ytterligare forfarande,
med dock genom att skicka en skrivelse som anmilde regeringsbeslutet, vilket var meningslost i detta fall.

(212) Enligt Belgien innebir emellertid inte denna brist pa formalia att dessa beslut inte 4r bindande. Aven om regionen
ar mottagaren for de beslut som fattats utgdr antagandet av ett regeringsbeslut att ett dtagande uppstar for
regeringschefen. Att detta dtagande ir ensidigt har ingen betydelse i detta fall. Alla finansiella dtgirder beslutas
nidmligen, oavsett vem de riktas mot, alltid genom ett ensidigt forvaltningsbeslut frin myndigheten sida.
Myndigheten fortsitter sedan att ansvara for att uppritthdlla, indra eller dra tillbaka beslutet.

(213) Ingen formell skrivelse om beviljande av stod har foljaktligen avfattats till formdn for ett stodmottagande foretag,
men enligt domen i mélet Fleuren Compost (*) 4r det detta beslut som ska betraktas som det juridiskt bindande
beslut genom vilket den behoriga myndigheten &tar sig att bevilja stodet, och som foljaktligen utgér det datum da
stodet beviljades. Utan ett sddant dokument 4r det enda mojliga datumet dagen for regeringens beslut om att
godkdnna (princip, belopp och tidsplan) investeringarna.

(*) Dom av den 12 december 2000 i mal T-128/98, Aéroports de Paris mot kommissionen, REG 2000, s. [[-3929, ECLI:EU:C:2000:290.
(**) Dom av den 14 januari 2004, Fleuren Compost BV mot kommissionen, T-109/01, REG. s. 11-127, ECLLEU:T:2004:4, punkt 18.
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b) Den odterkalleliga, bindande och definitiva karaktdren hos besluten fran 2000

(214) Belgien uppger att kommissionen menar att det darefter har utforts omfattande dndringar av besluten av den
20 juli och den 8 november 2000, och att de foljaktligen inte 4r odterkalleliga, bindande och definitiva.

(215) Enligt Belgien méste man hir skilja mellan de beslut som ror nya investeringar, som motsvarar nya projekt, och
de beslut som faktiskt verkstiller/genomfor, i forekommande fall genom vissa justeringar, de investeringar som
man beslutat om tidigare.

(216) 1 detta fall anser Belgien att den bindande och odterkalleliga karaktiren hos besluten fran juli och november 2000
bekriftas av det faktum att inget nytt finansieringsbeslut har antagits darefter. De enda beslut som darefter har
antagits av Vallonien, och sedan av Sowaer, syftade till att tillimpa och verkstilla finansieringsatgirderna enligt
regeringens beslut fran juli och november 2000.

(217) De senare justeringarna av de faststillda investeringsbeloppen utg6r alltsd inga nya investeringsbeslut, utan en
nodvindig anpassning i forhallande till den allmidnna utvecklingen av situationen for det som redan hade
godkants i juli och november 2000. I sjilva verket har vissa belopp som avses i ramavtalet och finansierings-
programmet behovt omvirderas i efterhand, i synnerhet pd grund av okade kostnader pa rdmaterial, finjustering
av de nodvindiga investeringarna via tekniska studier, tekniska begrinsningar med koppling till beviljandet av
tillstdnd eller resultaten av offentliga upphandlingar. Enligt Belgien ar dessa budgetjusteringar eller tekniska
justeringar inte ndgra vasentliga dndringar.

(218) Regeringen var dessutom medveten om begransningarna i friga om uppskattningen av dessa investeringar och
hade redan frén borjan forutspatt att vissa poster (bland annat uppforandet av den nya terminalbyggnaden) kunde
komma att omvirderas "i forhdllande till flygplatsens faktiska verksamhet” eller om de "krdvdes for flygplatsens
faktiska behov”. Eftersom flygplatsens faktiska verksamhet och behov torde utvecklas inom ramen for ramavtalet
och ett investeringsprogram som strickte sig over flera ar var det enligt Belgien logiskt att regeringen hade
beriknat vissa poster med reservation for att dessa faktorer kunde utvecklas.

(219) Belgien menar att regeringen faktiskt var villig att faststilla och berdkna sina ataganden redan fran bérjan, dven
om de kunde komma att justeras i ett senare ldge, i samband med antaget av ramavtalet av den 20 juli 2000 och
antagandet av investeringsprogrammet av den 8 november 2000. De justeringar som utforts efter dessa beslut
kan inte ifrdgasitta den bindande karaktiren hos det dtagande som regeringen gjorde pd detta datum.

(220) Alternativt, om vissa justeringar vid denna tidpunkt blev omfattande, och om det skulle visa sig att det
i verkligheten handlade om nya investeringar och inte lingre en anpassning i efterhand av en investering som
redan hade beviljats (vilket inte ar fallet), skulle endast denna investering, betraktad separat, foljaktligen kunna
betraktas som att den utforts efter besluten av den 20 juli och den 8 november 2000.

(221) D& omvirderingen av denna investering medfor att den klassificeras om som en ny investering bor, enligt Belgien,
den utforda dndringen inte bara avse omfattningen, utan ocksd naturen hos den faststillda investeringen. Denna
andring ska kunna bekrifta att det projekt som planerades vid den tidpunkt dé besluten frén juli och november
2000 fattades inte i ndgot fall kan hinforas till det projekt som darefter faktiskt har finansierats och utforts,
oberoende av hur den allminna situationen faktiskt har utvecklats. Till exempel skulle pd sd sitt ett
“investeringstilligg”, som inte motiveras av den senare anpassningen av flygplatsens faktiska behov, utan som
beslutas i syfte att skapa ytterligare infrastruktur utéver de som ursprungligen planerades i juli och september
2000, kunna betraktas, uteslutande upp till beloppet for detta tilligg, som en ny investering som beslutats
utanfor ramavtalet och det fysiska investeringsprogrammet fran 2000.

(222) I det aktuella fallet, om det visar sig att vissa poster berdknades i underkant eller inte kunde genomforas inom
den tilldelade tidsfristen, planerades alla investeringar som utforts i princip genom besluten frén juli och
november 2000. Om dessa belopp direfter har dndrats skedde det pd grund av nya inslag i handlingarna, som
inte kunde forutspds nir besluten fattades, eller enbart i viss utstrickning.
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2. Belgiens argument pd grundval av analysen av besluten frdn 2000

(223) Enligt Belgien intygar analysen av besluten av den 20 juli 2000 och den 8 november 2000 den bindande rittsliga
karaktdren hos de dtaganden som de innehéller.

a) Den vallonska regeringens beslut av den 20 juli 2000 om godkinnande av ramavtalet

(224) Ramavtalet och investeringsprogrammet motsvarar faktiska beslut, som fungerar som bindande ataganden for
regeringen. Att det ror sig om ett beslut med titeln “ramavtal” har for ovrigt inte hindrat kommissionen fran att
i tidigare beslut se det som att det rorde sig om ett juridiskt bindande beslut, och att betrakta datumet for
undertecknande av detta beslut som datumet for beviljande av ett st6d (¥7).

(225) Enligt Belgien gdr ramavtalet fran juli 2000 mycket lingre dn ett principavtal, men foreskriver i konkreta ordalag
att investeringarna ska foras upp. De berorda posterna har redan faststillts och investeringskostnaderna har ocksa
utvirderats pd sé satt att utgifterna omedelbart kan belasta budgeten.

(226) Dessutom sig regeringen till att en “sdrskild finansieringsmekanism” skulle finnas pd plats. Detta bekraftar att
regeringen redan planerade att gora ett nytt offentligt ingripande till forman for flygplatsinfrastrukturerna.

(227) Sowaers verkstillande av regeringens beslut frdn juli och november 2000 bekriftar att Sowaers finansieringsplan
som godkindes av regeringen den 23 maj 2001 hinvisar till ramavtalet av den 20 juli 2000, vilket undanrojer
alla tvivel vad giller de dtaganden som gjorts av Vallonien.

(228) Enligt Belgien saknar detta for ovrigt betydelse jamfort med principen om godkidnnande av investerings-
programmet, som ir den grundliggande frigan i det aktuella fallet. Sowaer har i sjilva verket inrittats for att
verkstilla besluten fran juli och november 2000, i form av ett finansieringsinstrument for Vallonien. Om den
konkreta finansieringsmekanismen for genomforandet av de investeringar som regionen beslutat om fortfarande
méste faststillas pd grundval av besluten frdn juli och november 2000 var de vallonska myndigheternas
dtaganden faktiskt verkliga och utfordes med den finansieringsmekanism som hade valts.

b) Beslutet av den 8 november 2000 frin den vallonska regeringen om verkstillande av ramavtalet av den 20 juli
2000 och om godkdnnande av det flerdriga investeringsprogrammet for flygplatsen i Charleroi

(229) Den vallonska regeringen godkinde den 8 november 2000 ett beslut om verkstillande av dess beslut av den 20
juli 2000. Den godkinde vid detta tillfille "det fysiska flerdriga investeringsprogrammet fér 2000-2004 for
flygplatsen i Charleroi och den tillhorande finansieringsplanen”. Varje investering som beskrivs i den not som
godkints av regeringen har utvirderats och dess kostnad har faststillts med exakthet.

(230) Enligt Belgien beslutade man sammanfattningsvis om investeringsprogrammet for 2001-2010 for flygplatsen
i Charleroi fore den 12 december 2000, det datum d& domen i malet Aéroports de Paris meddelades.

ii) Belgiens alternativa argument: finansieringen av infrastrukturerna overensstimmer med principen om en
privat investerare

(231) I varje fall anser Belgien att finansieringen av infrastrukturerna vid flygplatsen i Charleroi 6verensstimmer med
principen om en privat investerare.

(232) For att bevisa detta har Belgien tagit fram en tabell over kassafléden med anknytning till investeringarna i den
nya terminalbyggnaden och bilparkeringen mellan 2002 och 2036 (*)). Av dessa investeringsbelopp har man
endast beaktat 89,7 % av investeringarna for parkeringen och 28,1 % av investeringarna for den nya terminal-
byggnaden, med tanke pd att de Gvriga investeringarna rorde icke-ekonomiska verksamheter. For 6vrigt har

(*) Kommissionens beslut 2008/948/EG av den 23 juli 2008 om Tysklands atgarder till f6rman for DHL och flygplatsen Leipzig/Halle
C 4806 (Fd. N 227/06) (EUT L 346, 23.12.2008, s. 1), skl 291.
(*%) Jfr bilaga 3 till Belgiens synpunkter som dverlimnades den 23 maj 2012.
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Belgien utgdtt frn att den offentliga finansieringen av tjinsterna av allmidnt ekonomiskt intresse, och
i forlingningen de infrastrukturer som ar avsedda for dessa verksamheter, var godkind enligt unionslagstiftningen
om statliga stod. Belgien slir fast att utan den ersittning som regionen beviljat BSCA for att std for en del av
avgifterna med anknytning till de infrastrukturer som ar avsedda for tjdnsterna av allmint ekonomiskt intresse
uppgdr avkastningsgraden for finansieringen av dessa infrastrukturer till knappt 2 %. Infrastrukturerna
tillhandahalls foljaktligen inte till ett pris som underskrider dess virde.

b) Tjanster frin Sowaers sida till forman for BSCA

(233) Belgien understryker att en stor del av utgifterna for storre underhdll och reparationer har att gora med
infrastrukturer som anvinds for icke-ekonomiska verksamheter.

¢) Regionens finansiering av en del av kostnaderna for tjansterna av allmént intresse

(234) Sedan 1991 tas principen om bokf6ringsmissig uppdelning for faststillande av vilka kostnader som ticks av
ersdttningen upp i artikel 25 i kravspecifikationen.

i) Iforsta hand: finansieringen av icke-ekonomiska verksamheter
1. Brandférsvar

(235) Enligt Belgien utgor brandforsvaret icke-ekonomiska verksamheter eftersom det ror sig om verksamheter som
omfattas av myndigheternas befogenheter.

2. Tjdnster med anknytning till trafiksikerheten pd marken

(236) Enligt Belgien omfattas tjansterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken likasd av myndighetsupp-
gifterna.

(237) Belgien menar att i samband med det beslut som meddelades den 23 juli 2008 av kommissionen med avseende
pa flygplatsen Leipzig/Halle medgav kommissionen sjilv att tjansterna med anknytning till driftsikerheten var
icke-ekonomiska verksamheter (*). Men det framgér av den forteckning over infrastrukturer som har att gora
med driftsikerheten och som de tyska myndigheterna 6verlimnade och som tas upp i tabellen i skil 58 i detta
beslut att dessa infrastrukturer dr absolut nodvindiga for trafiksikerheten pé marken, det vill siga: oavbruten
elforsorjning av trafikomrddena, transformatorstationerna, banbelysningen, belysningen i trafikomridena etc. Det
kan erinras att kommissionens stdndpunkt i denna frdga av tribunalen bekriftades genom domen i malet Freistaat
Sachsen mot kommissionen (*) i samband med den talan om ogiltigforklaring som limnades in mot
kommissionens ovannimnda beslut.

(238) Det framgir dock av beskrivningen av tjinsterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken och
i flygplatsomrade i tilligg nr 5 till koncessionsavtalet av den 9 juli 1991 och den kravspecifikation som tecknades
den 10 mars 2006 att de avsedda kostnaderna, det vill siga lopande underhdll av flygplatsomradet med
anknytning till sdkerheten, tekniska underhéllstjanster for byggnader, start- och landningsbanor, omgivningar och
fordon, mindre asfalteringsarbeten, lopande underhdll och reparation av start- och landningsbanan och
atkomstvigar, underhdll av belysning och optisk trafikledningsutrustning och sikerstillande av att de halls
i driftsdugligt skick, grasslagning, rengoring av banan och dess markeringar och snér6jning, vil motsvarar de
tjanster med koppling till driftsikerheten som kommissionen i sitt beslut om flygplatsen Leipzig/Halle godtog
som icke-ekonomiska.

3. Tjdnster med anknytning till sakerheten

(239) Enligt Belgien dr verksamheterna med anknytning till sikerheten verksamheter som omfattas av offentlig makt
eftersom det ror sig om uppdrag som traditionellt utfors av staten. Belgien citerar unionsregler och
kommissionens beslut om flygplatsen i Leipzig (*) till stod for sitt resonemang.

(*) Beslut 2008/948/EG, skil 182.
(*°) Dom av den 24 mars 2011, Freistaat Sachsen mot kommissionen, T-443/08 och T-455/08, REG 2011, s.1I-1311, punkt 225.
(1) Se fotnot 89.
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4. Tjanster med anknytning till kontroll och registrering av flygningar, planering av foreskrivna flygningar och
lotsning

(240) Enligt Belgien 4r tjansterna med anknytning till kontroll och registrering av flygningar, planering av foreskrivna
flygningar och lotsning viktiga inslag i den civila flygsikerheten och motsvarar alltsd myndighetsuppgifter i och
med att de dr grundlidggande for flygplatssakerheten.

5. Slutsatser gillande finansieringen av de tjanster av allmint ekonomiskt intresse som BSCA tillhandahaller pé
Valloniens begdran

(241) Av uppgifterna ovan framgdr det att enligt Belgien utgor samtliga tjdnster av allmint ekonomiskt intresse, som
definieras i artikel 25 i kravspecifikationen och som ar féremdl for en ersittning frin regionen till forman for
BSCA, icke-ekonomiska verksamheter som inte omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-
fordraget, i enlighet med kommissionens beslutspraxis och europeisk réttspraxis.

(242) Belgien understryker att dessa tjdnster tidigare tillhandaholls av de vallonska myndigheterna, ndmligen fére 1991
ndr det giller tjdnsterna for "brandforsvar/underhdll” och fore 2008 nir det giller sikerheten och tjansterna med
anknytning till kontroll och registrering av flygningar, planering av foreskrivna flygningar och lotsning.

(243) Genom att tillhandahdlla dessa tjanster uppfyller BSCA bara i deras stille de krav som stills pd offentliga
myndigheter i enlighet med internationella skyldigheter som foljer av Icaos regler eller i enlighet med unionens
regler.

ii) For det andra: finansiering av ekonomiska verksamheter i allmdnhetens intresse enligt Altmark-domen

(244) Om kommissionen skulle anse att vissa av de ovanndmnda verksamheterna utgor ekonomiska verksamheter
anser Belgien att den bor sla fast att finansieringen av dessa verksamheter utgor ersittning utan inslag av stod pé
grundval av kriterierna i Altmark-domen (*?). I sjilva verket uppfyller denna ersittning de kriterier som faststalls
i rattspraxis i malet Altmark, som gor att det gdr att utesluta forekomsten av ett statligt stod.

1. Forekomst av en klart definierad trafikplikt

(245) Enligt Belgien efterstravar de granskade verksamheterna, som har att géra med den civila luftfartssikerheten och
flygplatsverksamheterna, ett allmént intresse. I artikel 25 i den kravspecifikation som bifogats till
koncessionsavtalet av den 9 juli 1991 definieras de skyldigheter som aligger BSCA inom ramen f6r sikerhets- och
trygghetsuppdragen. I denna bestimmelse fortydligas att dessa tjanster "verkstills av koncessionshavaren
i allmdnhetens intresse”. Det framgdr av denna bestimmelse att Vallonien har anfortrott koncessionshavaren
verkstillandet av dessa tjanster och att regionen alltsd har gett koncessionshavaren detta i uppdrag.

2. Parametrarna for ersittningen har definierats pa ett objektivt och oppet sitt

(246) Parametrarna for ersittningen har definierats pd ett objektivt och Oppet sitt genom artikel 25 i kravspecifi-
kationen, som foreskriver en separat resultatrakning for BSCA for de verksamheter som avses i denna artikel.

(247) Kostnader som i sin helhet inte kan tillskrivas en allmidnnyttig tjanst fordelas proportionerligt pd grundval av den
procentandel av personalen som anvinds for den allminnyttiga tjiansten, den procentandel yta som anvinds for
dessa tjdnster eller andra objektiva kriterier som maste godkinnas av regionen.

(248) Sedan 2006 har ett tak faststillts for posterna med anknytning till brandférsvar och underhdll, och sedan 2010,
ndr det giller tjdnsterna med anknytning till sdkerhet, navigationsavdelningen och lotsningen, motsvarande det
belopp som anges i artikel 25 i kravspecifikationen med forbehall for indexeringen. I varje fall far storleken pd
ersittningen inte overskrida de kostnader som BSCA faktiskt adrar sig for dessa tjanster.

(** Dom av den 24 juli 2003, Altmark Trans, C-280/00, REG 2003, ECLLEU:C:2003:415, s I-7447.
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(249) Dirigenom har parametrarna for ersittningen faststillts pd forhand och uppfyller alltsd det andra kriteriet
i Altmark-domen.

3. Begrdnsning av ersdttningen till kostnader som uppstétt
(250) Enligt Belgien finns det olika mekanismer for att undvika 6verkompensation:

— Innan man faststillde ett tak for ersittningen gjorde den exakta definitionen av de kostnader som Vallonien
stod for liksom principen om bokf6ringsmissig uppdelning det mojligt att undvika all 6verkompensation. For
ovrigt planerades en kontrollmekanism for att verifiera dels den budget som BSCA lagt fram och dels
franvaron av overkompensation nér ersittningen betalades.

— Sedan 2006 fir inte det stodbelopp som erhdlls for tjdnsterna med anknytning till brandforsvar och
trafiksdkerhet pd marken och i flygplatsomradet 6verskrida 5 774 000 euro, som indexeras drligen.

— Den ersittning som beviljas for tjdnsterna med anknytning till sikerheten, navigationsavdelningen och
lotsningen begrinsades fran och med 2010 till ett tak som motsvarade kostnaden for dessa tjanster 2009, och
som indexeras arligen.

(251) Dessutom anges i artikel 25 att i varje fall far det belopp som erhélls inte 6verskrida de kostnader som verkligen
har uppstitt, och om 6verkompensation uppstdr tillimpas automatiskt en mekanism fo6r budgetmissig
kompensation pd budgeten for ndsta dr. Som en pdminnelse upprittas budgeten pd forhand av BSCA och
kontrolleras av de vallonska myndigheterna. Dessa utfor ocksa kontroller pa plats varje dr for att se till att BSCA
respekterar vad som foreskrivs i artikel 25 i kravspecifikationen.

4. Jamforelsen med ett liknande vilskott och lampligt utrustat foretag

(252) Nar det ror sig om BSCA dr enligt Belgien en jamforelse med ett annat limpligt utrustat och vélskott foretag inte
nodvindig eftersom det tydligt ror sig om ett lampligt utrustat och vélskott foretag.

(253) BSCA respekterar de internationella redovisningsregler som giller och alla nyckeltal som tas upp i meddelandet
fran kommissionen om tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stod pé ersittning for tillhanda-
hallande av tjanster av allmint ekonomiskt intresse av den 20 december 2011, vilket visar pa att detta bolag
forvaltas pa ett effektivt sdtt. Detta gjorde det for Gvrigt mojligt att locka till sig privata investerare under 2009,
nir BSCA till viss del blev privatagt.

(254) Det faktum att BSCA dr ett vidlskott och lampligt utrustat foretag bekriftas framfor allt av den stadiga okningen
av dess ekonomiska resultat sedan 2000. BSCA registrerade dr 2000 en omsittning pd 7 578 000 euro, som
2010 uppgick till 81 387 000 euro. Det ar for ovrigt uppenbart att om BSCA inte var ett vilskott och lampligt
utrustat foretag skulle flygplatsen i Charleroi inte ha kunnat uppnéd sin anmdirkningsvirda 6kning av antalet
passagerare mellan 1997 och 2011 (frdn 211 065 passagerare till 5 901 007 passagerare).

(255) Slutligen framgar det av den finansieringsmekanism som har inrittats att ersdttningen till BSCA per definition dr
lagre 4n marknadspriset for samtliga tjdnster som anfortrotts BSCA, eftersom denna erséttning sedan 2006 har
ett tak for tjdnsterna med anknytning till brandforsvar och trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomradet, och
sedan 2010 for sakerhetstjansterna.

d) Sowaers hojning av BSCA:s kapital 2002

(256) Enligt Belgien har kommissionen aldrig, fram till beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012, haft nagra
invindningar mot okningen av BSCA:s kapital. Tvirtemot har kommissionen uttryckligen erként att det rorde sig
om en dtgird i enlighet med principen om en privat investerare (se skdl 132 i beslutet fran 2004).

(257) De senaste siffrorna visar att BSCA har genererat en vinst som gjorde det mojligt att dela ut 6 505 595 euro till
sina offentliga och privata aktiedgare bara for ar 2010. Resultaten for de fem senaste dren presenteras i tabellen
nedan.
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. 2011 2010 2009 2008 2007
RESULTATRAKNINGAR
(i miljoner euro)
Forsiljning och tjanster 53 618 48 533 35 434 27 002 19 543
Arets vinst 11 310 9994 4 445 1915 1968
Avkastning pd kapital 6 815 6 506 387 387 387

(258)

(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

(264)

Den kapitalokning som utférdes av Sowaer kinnetecknas av en internrinta pd 26,09 %, som liknar den
uppskattning som Deloitte & Touche gjorde 2003, vilket alltsd bekriftar denna analys. Med hdnsyn till
uppgifterna ovan mdste man konstatera att denna investering obestridligen skulle ha utforts av en privat
investerare.

Kommissionens beddmning av kapitalokningen, om att "tvivlen forstirks av det faktum att BSCA inte har stétt
for kostnaderna for de infrastrukturer som stéllts till dess forfogande och olika tjanster som Sowaer som bidragit
med”, dr dessutom en felaktig rittstillimpning. Kommissionen maste ndmligen tillimpa de nodvindiga kriterierna
individuellt pd vart och ett av ingripandena for att bedoma deras respektive giltighet och f6r var och ett av
ingripandena bedoma om det férekommer ett stod och, om sé ér fallet, huruvida stodet dr forenligt med den inre
marknaden eller inte. Tanken bakom en 6kning av BSCA:s kapital skiljer sig ndmligen frén tillhandahéllandet av
flygplatsinfrastrukturerna, inte minst med tanke pa den situation som rddde vid den tidpunkten. Kommissionen
kan foljaktligen inte sl& samman dessa tvd ingripanden for att kontrollera den sammanlagda lonsamheten.

5.1.1.2 Kommentarer fran Belgien till foljd av synpunkterna fran tredje parter om franvaron av stid
till BSCA som togs emot efter beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012

a) Den koncessionsavgift som BSCA betalat

Som svar pd BAC:s anmirkningar gillande de avgifter som BSCA betalat for anvindningen av infrastrukturerna
anger Belgien att vissa av de avgifter som BAC nidmner inte ir relevanta for Charleroi, bland annat foljande:

— "Slot coordination fee”, da flygplatsen i Charleroi inte drogs med trafikstockningar.

— "Terminal navigation charge”, som inte tas ut av regionala flygplatser vars flygrorelser understiger 50 000
kommersiella flygningar.

Tvirtemot emot vad som framhalls av BAC menar Belgien att BSCA i egenskap av forvaltare av infrastrukturerna
foreskriver att marktjinsteforetagen ska betala en avgift for de centraliserade infrastrukturerna, vilket inbegriper
BSCA i egenskap av tillhandahéllare av marktjinster. En sddan avgift finns inkluderad i det avtal som BSCA ingtt
med Ryanair.

Den avgift som dlagts av den federala myndigheten pd omkring 18 cent per avresande passagerare faller under
den federala statens behorighet och inte BSCA:s behorighet.

PNR-avgiften faststilldes pd grundval av de verkliga kostnader som belastade BSCA. I detta avseende menar
Belgien att det racker med att jamfora storleken pa infrastrukturen vid Charlerois flygplats med den i Bryssel for
att inse att frdgan om hantering av denna service till forman for personer med nedsatt rorlighet innebar ligre
kostnader i Charleroi 4n i Bryssel, t.ex. ndr det giller de kilometer som maste tillryggaldggas for att nd flygplanet
eller limna terminalen.

Dessutom erkdnner Belgien att det stimmer att BSCA for nirvarande inte tar ut ndgon avgift med anknytning till
sikerheten. Detta uppdrag som omfattas av myndigheternas ansvar ersitts av Vallonien, men det faststalls ett tak
for ersittningen inom ramen for det koncessionsavtal som knyter BSCA till Vallonien, och de kostnader som
overskrider detta tak stdr BSCA for. Det finns dock inget som tvingar BSCA att dtervinna sina kostnader for
passagerarna med hjilp av en avgift.
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(265) Nar det giller parkeringsavgifterna ir enligt Belgien den uppgift som anges i den tabell som BAC tillhandahéllit
felaktig, eftersom den anger att det inte forekommer ndgra parkeringsavgifter vid Charlerois flygplats. Detta ar
inte sant, vilket bevisas av den avgiftsstruktur som offentliggjorts pd BSCA:s webbplats och som tydligt anger att
avgifterna motsvarar 1,98 euro om dagen (24 timmar) och per ton.

b) Finansiering av tjanster av allmint intresse

(266) Flera berorda parter som har limnat in synpunkter, framf6r allt Brussels Airlines och BAC, har kommenterat
finansieringen av de tjanster av allmént intresse som BSCA har tillhandahallit Vallonien, och bestrider att vissa av
de tjanster som BSCA har tillhandahallit, dvs. sdkerhet, trygghet, brandférsvar och tjanster med anknytning till
trafiksakerheten pd marken och i flygplatsomrédet, utgor verksamheter som inte omfattas av tillimpningsomradet
for artikel 107.1 i EUF-fordraget.

i) Anmirkning gillande jamforelsen mellan flygplatsen i Charleroi och BAC

(267) Brussels Airlines och BAC péstdr att vid Brussels Airport stdr de offentliga myndigheterna, i detta fall den federala
staten, inte for kostnaderna for dessa olika tjanster, och tycks dirav dra slutsatsen att det forekommer ett statligt
stod till formén for Charlerois flygplats.

(268) I detta avseende bor det fortydligas att i Belgien lyder inte alla flygplatser under samma offentliga myndighet,
utan de regionala flygplatserna lyder under regionen i det territorium dar de ligger och Brussels Airport omfattas
av den federala statens ansvar (*)). Varje myndighets ansvar for flygplatserna har tydligt bekriftats sedan
forvaltningen av flygplatserna Gverlimnades till regionerna (férutom Brussels Airport) genom samarbetsavtalet
mellan belgiska staten som agerar pd Société nationale des voies aériennes (S.N.V.A.) vdgnar (*) och regionerna (**),
i vilket det otvetydigt anges att "regionerna frin och med datumet f6r ikrafttridande av denna lag ar helt och
hallet ansvariga for de befogenheter som har éverforts till dem. Frdn och med detta datum har de ratt att vidta
alla atgdrder som lampar sig, som de foljaktligen ansvarar till fullo for”.

(269) Flygplatsen i Charleroi foljer alltsd Valloniens lagar medan Brussels Airport styrs av den federala staten. I det
aktuella fallet har regionen Vallonien, inom ramen for sin offentliga regleringsmakt, valt att finansiera en del av
kostnaderna for vissa tjanster. Det faktum att identiska tjanster i ett fall betalas av en offentlig myndighet och i ett
annat fall skots av forvaltaren paverkar dock inte deras klassificering som ekonomiska eller icke-ekonomiska
verksamheter.

(270) I Flandern tillhandahdlls for 6vrigt vissa av de tjanster som granskas hir direkt av de regionala myndigheterna
och betalas alltsd direkt av regionen. Detta ar i synnerhet fallet for samtliga tjanster som hor ihop med sikerhets-
och trygghetsuppdragen vid flygplatserna i Antwerpen och Oostende, oavsett hur pass stor verksamheten ar vid
dessa flygplatser.

ii) Brandforsvar

(271) Nar det mer specifikt ror sig om brandskyddstjansterna pastdr Brussels Airlines att andra foretag i Vallonien som
omfattas av Seveso-direktivet (*°) sjilva méste std for kostnaden for sitt brandforsvar, vilket till exempel ar fallet
for foretaget Total i Feluy, och vid Brussels Airport finansieras inte dessa tjdnster av den flamldndska regionen/
belgiska staten.

(272) Enligt Belgien saknar denna jimforelse med foretag som omfattas av skyldigheterna i Seveso-direktivet relevans
eftersom det av lydelsen i detta direktiv framgédr att det kriver att medlemsstaterna aligger de foretag som
omfattas av dess tillimpningsomrade () att sjalva vidta atgiarder for att forhindra brander. Tvirtemot &liggs
skyldigheten att sorja for brandforsvar vid flygplatser av en internationell konvention som antagits av
Internationella civila luftfartsorganisationen och aligger medlemsstaterna direkt.

(*®) Artikel 6, § 1, X, 7°1ilagen om institutionell reform, M.S. av den 15 augusti 1980, s. 9434.

(**) 1dag Belgocontrol.

(**) M.S.avden 9 mars 1990, s. 4439.

(*) Rédets direktiv 96/82/EG av den 9 december 1996 om atgirder for att forebygga och begrinsa foljderna av allvarliga olyckshindelser
dir farliga 4mnen ingdr (EGTL 10, 14.1.1997, 5. 13), det s kallade Seveso-direktivet.

(*”) Detta galler inte for flygplatser.
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(273) For ovrigt har bade Europeiska kommissionen och tribunalen bekriftat att brandforsvaret utgér en offentlig
verksamhet som kan uteslutas fran tillimpningsomrédet for artikel 107.1 i EUF-fordraget.

i) Tjdnsterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken och i flygplatsomradet

(274) Brussels Airlines bestrider dven att de underhallstjanster som i detta fall motsvarar trafiksikerheten pd marken
och i flygplatsomradet klassificeras som icke-ekonomiska verksamheter. I detta avseende nojer sig Brussels
Airlines med att understryka att sddana tjanster hor thop med forvaltningen av en flygplats och att de foljaktligen
dr ekonomiska.

(275) Det kan konstateras att forvaltningen av en flygplats utgor en ekonomisk verksamhet. Vissa verksamheter dr dock
undantagna frin tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget eftersom de faller under utévandet av
offentlig makt eller av sin natur dr icke-ekonomiska, dven om, vilket Brussels Airlines papekar, de ar absolut
nodvindiga for forvaltningen av en flygplats. Det dr till exempel tydligt att forvaltningen av en flygplats
(ekonomisk verksamhet) inbegriper en tulltjanst for att kontrollera passagerarnas identitet, men man mdste dnda
konstatera att en sddan tjanst ingdr i de uppdrag som traditionellt sett dr reserverade for staten och att det ror sig
om en icke-ekonomisk verksamhet. Foljaktligen ricker det inte att tjansterna med koppling till trafiksikerheten pé
marken och i flygplatsomradet dr avgorande for forvaltningen av en flygplats for att berova dem sin karaktir som
icke-ekonomisk verksamhet.

(276) Kommissionen anger dock foljande i sitt ovanndmnda beslut om flygplatsen Leipzig/Halle: "[V]issa kostnader i det
aktuella fallet ligger inom det offentliga verksamhetsomrddet. Dessa kostnader giller sikerhets- och
polisfunktioner, dtgirder som ror brandskydd och allmin sikerhet, driftsikerhet, den tyska vidertjansten och den
tyska trafikledningen” (**). Belgien pdminde i sina synpunkter pd beslutet om att utvidga det formella gransknings-
forfarandet fran 2012 om att det av samma beslut framgdr att "verksamheterna for driftsikerhet” omfattar allt
som dr nodvindigt for sikerheten pd marken och i flygplatsomrédet, det vill siga stromforsorjning, banbelysning,
belysning av omrdden etc. Det dr emellertid just underhallet av dessa olika funktioner som det ror sig om har.

iv) Tjinster med anknytning till allmén sdkerhet och trygghet

(277) Slutligen bestrider Brussels Airlines att tjansterna med koppling till allmin sikerhet och trygghet kan kvalificeras
som "icke-ekonomiska”. I det aktuella fallet tycks det som att Brussels Airlines, bland de tjanster som ror sikerhet,
syftar pd de som avser kontroll, registrering och planering av flygningar liksom lotsning.

(278) Brussels Airlines bestrider mer specifikt att tjansterna med anknytning till uppfoljning och registrering av
flygningar, planering av flygningar och lotsning skulle omfattas av Europaparlamentets och rdets forordning
2320/2002 (%), dir luftfartsskyddet motsvarar "en kombination av dtgarder och méanskliga och naturliga resurser
som syftar till att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar”.

(279) De vallonska myndigheterna har dock aldrig betraktat verksamheterna for kontroll och registrering av flygningar,
planering av flygningar och lotsning som en del av flygplatssikerheten. De anser ddremot att dessa verksamheter
ar avgorande for sikerheten vid en flygplats och hinvisar i denna frga till de forklaringar som redan har limnats
i deras svar pd beslutet om att inleda det formella granskningsforfarandet.

(280) Nar det ror sig om BAC:s anmarkning om att de flygbolag som &r verksamma i Bryssel méste betala en avgift for
Belgocontrols tjanster for kontroll, registrering och planering av flygningar ror det sig pa nytt om ett argument
som grundas pa hur en tjanst finansieras, vilket inte rdcker for att klassificera denna tjanst som icke-ekonomisk.

(281) Belgien uppmirksammar for ovrigt att det faktum att vissa tjdnster som tillhandahalls av Belgocontrol vid
regionala flygplatser dr kostnadsfria beslutades i och med samarbetsavtalet fran 1989, dir det anges att
“regionerna utan kan kostnad tillhandahélla stodet till S.N.V.A:s centrala tjdnster inom ramen for tillimpningen

(%) skl 182.
(*”) Europaparlamentets och ridets forordning 2320/2002 av den 16 december 2002 om inférande av gemensamma skyddsregler f6r den
civila luftfarten (EGT L 355, 30.12.2002, 5. 1).
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av de internationella reglerna och rekommendationerna pd det civila luftfartsomradet” ('°°). Taket for detta
kostnadsfria tillhandahallande faststalls till verksamhetsnivin vid de vallonska flygplatserna for 1989, men alla
tjdnster som overskrider denna verksamhetsniva stod Vallonien for.

(282) Bade av riktlinjerna frdn 2005 och unionens sarskilda lagstiftning om flygtrafiktjanster framgér att dessa tjanster
ar icke-ekonomiska verksamheter som foljaktligen inte omfattas av tillimpningsomrddet for artikel 107.1 i EUF-
fordraget. Det ror sig i sjdlva verket om ett av villkoren for regionaliseringen av forvaltningen av andra flygplatser
dn Brussels Airport.

(283) Enligt Belgien framgar det av uppgifterna ovan att inga av de anmérkningar som formulerats av Brussels Airlines
och BAC kan ifrdgasitta det faktum att uppdragen gillande brandforsvar, trafiksikerhet pd marken och
i flygplatsomradet, sikerhetsuppdragen och uppdragen for kontroll och registrering av flygningar, planering av
dessa liksom lotsning utgor icke-ekonomiska verksamheter.

5.1.1.3 Belgiens kommentarer efter mottagandet av synpunkterna fran berorda parter efter offentlig-
gdrandet av de nya luftfartsriktlinjerna

(284) Belgien har bland annat inkommit med kommentarer om den inverkan pd konkurrensen som orsakats av
atgarderna till formén for BSCA till f6ljd av de synpunkter frén berorda parter som erholls efter offentliggorandet
av de nya luftfartsriktlinjerna.

(285) De berorda parterna (BAC och Brussels Airlines) anser att stoden har gjort det mojligt f6r BSCA att tillimpa
"konstgjort 1aga” avgifter och att skillnaden alltsd 4r stor mellan BSCA:s avgifter och avgifterna vid andra
flygplatser. Denna praxis ska ha lett till att passagerarvolymen minskade vid Bryssels nationella flygplats.

(286) Belgien bestrider vissa av de uppgifter som Brussels Airlines har limnat. Nir det giller jimforelsen av
prissittningen mellan BAC och BSCA understryker Belgien till exempel att "Brussels Airlines inbegriper priser
som inte avser flygbolagen utan marktjinsterna”. Den tabell som Brussels Airlines limnat innehéller inte samma
kostnader som fakturerats av BSCA. Detta géller dven 6vriga kostnader som den federala staten stir for.

(287) Enligt Belgien ska samma forsiktighetsdtgarder vidtas med avseende pa tabellerna over jaimférelsen mellan olika
flygplatser. I kolumnen “passenger charges or fee” for flygplatsen i Marseille Provence har Brussels Airlines
inkluderat en avgift pa 13,47 euro, som enligt Belgien i verkligheten motsvarar en “sikerhetsskatt som staten tar
ut och inte en avgift som belastar passageraren inom ramen for flygplatsavgiften”.

(288) Nir det giller avsaknaden av inverkan pd handeln hinvisar Belgien kommissionen till sina synpunkter av den
23 maj 2012 och dess meddelande av den 12 december 2012 vad giller skillnaderna mellan Bryssels nationella
flygplats och Charlerois flygplats.

(289) Nar det giller den negativa inverkan pd de flygbolag som ir verksamma vid Bryssels nationella flygplats
framhaéller Belgien vissa uppgifter:

— Brussels Airlines ska ha slutat att betjina vissa destinationer sdsom Palermo, Krakow och Sevilla. Detta
stimmer, men tar inte hdnsyn till att dessa destinationer direfter 6ppnades upp igen, med start 2014.

— BAC understryker att flygningarna till Nador och Tanger (Marocko) minskade fran Bryssels nationella flygplats
pd grund av Jetfly, som trafikerade samma destinationer frin Charleroi, men Belgien pdminner om att bolaget
Air Arabia ocksd flyger till dessa destinationer fran flygplatsen i Bryssel.

— Vad giller flygningarna till Istanbul understryker Belgien att Bryssels nationella flygplats har okat antalet
flygningar till denna destination efter det att flygbolaget Pegasus, som flyger till Turkiet, flyttades till
Charleroi.

— Slutligen understryker Belgien att Charlerois flygplats ocksd har upplevt ett minskat antal flygningar eller
indragna destinationer pd grund av att vissa bolag flyttat sina flygningar till Bryssels nationella flygplats. Till
exempel forlorade Charleroi tre flygningar i veckan till Casablanca till formén for den nationella flygplatsen
i Bryssel ndr Air Arabias flygningar till denna destination flyttades till Bryssel.

("% Artikel 5.1.
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(290) Belgien pdminner om att Ryanair nyligen har etablerat sig vid Bryssels nationella flygplats, och att detta bevisar
att den hoga avgiftsnivan inte har hindrat Ryanairs nya utveckling. Belgien bekriftar dterigen att konkurrensen
mellan flygplatsen i Charleroi och Bryssels nationella flygplats ar begrinsad, och ror vildefinierade segment som
charter och lagprisflygningar.

(291) Dessutom pekar Belgien pd pdstidendet om att BSCA:s kommersiella strategi for sina avgifter dr det enda som
forklarar varfor Charlerois flygplats dr framgdngsrik. Detta pastdende speglar inte verkligheten, dir man sett en
helt ny lagprismarknad som bemoter en ny efterfrigan vixa fram. I detta avseende pdminner Vallonien om att for
ndgra ar sedan fl6g 40 % av Charlerois passagerare for forsta gingen, vilket bevisar att dessa inte har "stulits” frin
Bryssels nationella flygplats.

5.1.2. Forenlighet hos stoden till forman for BSCA

5.1.2.1. Belgiens synpunkter pd forenligheten hos dtgirderna till formdn fér BSCA bedomd pd
grundval av luftfartsriktlinjerna

(292) Enligt Belgien (**'), om kommissionen otroligt nog skulle se det som att BSCA har gynnats av stod, bor dessa
stod klassificeras som driftstod som kan godkinnas mot bakgrund av luftfartsriktlinjerna. De villkor som ska
uppfyllas for att sddana stod som avses i punkt 137 i riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag ska
godkinnas ir att de bidrar till ett avgransat médl av gemensamt intresse, att stodet dr nodvindigt, att det statliga
stodet dr lampligt som politiskt instrument, att det forekommer en stimulanseffekt, att stodet dr proportionerligt
och att konkurrensen inte paverkas negativt.

a) Bidrag till ett mél av gemensamt intresse

(293) Utvecklingen vid regionen Valloniens flygplatser ingdr i en Gvergripande strategi for ekonomisk och social
utveckling i de berérda regionerna som genomforts sedan 1989. Vallonien har ldmnat in olika handlingar och
studier som bekréftar att man efterstrivar detta mal.

(294) Vilket framgdr av de studier som regionen Vallonien och BSCA bestillde 2000-2001 var den nationella
flygplatsen i Bryssel vid denna tidpunkt néra att uttomma sin kapacitet och Charlerois flygplats kunde ses som en
16sning pa trafikstockningarna.

(295) For ovrigt framgdr det av olika studier som genomforts pd begdran av regionen Vallonien och av BSCA att det
fanns en faktisk efterfrigan for Charlerois flygplats inom lagprissegmentet. Denna efterfrigan har bekriftats i sak
genom dess framgdng och det var foljaktligen motiverat att sikerstilla utvecklingen vid denna flygplats med
tanke pé dess tatbefolkade upptagningsomréde i centrala Europa.

(296) Utvecklingen vid Charlerois flygplats har visat att det inte rorde sig om finansiering av olonsamma verksamheter
eftersom flygplatsen forviantade sig lonsamhet frdn och med 2004. BSCA:s verksamhetsplan frin 2001
forutspddde att lonsamheten skulle aterstillas 2005, det vill sdga ett dr senare, vilket intygar att denna plan var
forsiktig och rimlig.

(297) Om man granskar den parallella trafikutvecklingen vid Bryssels nationella flygplats och flygplatsen i Charleroi
kan det enligt Belgien slds fast att Charlerois eventuella inverkan pd Bryssels nationella flyglars har varit
marginell. Den inbromsade utvecklingen vid Bryssels nationella flygplats orsakades av Sabenas konkurs
i november 2001 och inte av den samtidiga utvecklingen vid Charlerois flygplats. Som en pdminnelse slog en
studie som BSCA sammanstillde 2010 fast att 40 % av dessa passagerare flog for forsta gangen, vilket visar att en
stor del av passagerarvolymen inte "stals” fran flygplatsen i Bryssel. Dessutom utgors en annan betydande andel
av passagerarna av resendrer som dker pd kortare stadsresor som de inte skulle ha gjort utan lockande priser.
Fram till nyligen hade Bryssels nationella flygplats inte alls utvecklat ldgprissegmentet, eller endast ytterst lite.
easyJet lanserade sina forsta destinationer vid Bryssels nationella flygplats dr 2007.

(") Bilaga 15 i Belgiens skrivelse av den 24 februari 2014.



L 325/110 Europeiska unionens officiella tidning 30.11.2016

b) Stodets nodvindighet

(298) De eventuella stod som kommissionen kan konstatera var med sikerhet nodvindiga for att uppfylla detta mal
betriffande ekonomisk och regional utveckling.

c) Stodatgirdens limplighet

(299) Att st for kostnaderna med koppling till de allménnyttiga uppdrag som regionen anfortrott BSCA utgor det mest
lampliga verktyget for att uppnd ovannimnda madl av gemensamt intresse. Det finna inga andra politiska
instrument eller stodinstrument som kan uppna detta mal.

d) Stimulanseffekt

(300) For ovrigt uppnads en stimulanseffekt eftersom det utan finansieringen inte skulle ha varit mojligt att sakerstilla
utvecklingen av flygplatsverksamheten eller att uppnd denna volym som har gjort det mojligt att forbittra
rorligheten for de europeiska medborgarna och trygga den ekonomiska och regionala utvecklingen tack vare
flygplatsens verksamheter. Belgien hadnvisar kommissionen till det antal passagerare som BSCA tagit emot under
den period som ska beaktas. Som en pdminnelse var flygplatsen i Charleroi under denna period en flygplats
i kategori D, som inte hade mojlighet att snedvrida konkurrensen. Detta dr for ovrigt i linje med mélen med
luftfartsriktlinjerna, namligen att sikerstilla de regionala flygplatsernas lonsamhet pa sikt.

e) Stodets proportionalitet

(301) Slutligen dr stodet proportionerligt. Som en paminnelse faststills ett tak for den ersittning som beviljas for
uppdrag av allmint intresse i enlighet med artikel 25 i den kravspecifikation som ingdtts och som bifogats till
tjdnsteavtalet mellan regionen Vallonien och BSCA pa sé sitt sd att om den 6verskrider taket, vilket ér fallet ndr
det giller den del av ersittningen som ir avsedd for brandforsvar och tryggandet av trafiken pd marken, ska
kostnaderna finansieras av BSCA. Det eventuella stodet inom ramen for tillhandahéllandet av tjdnsterna fran
Sowaers sida avser ett marginellt belopp.

(302) Med beaktande av taket for den del av stodet inom ramen for denna ersittning for tjdnster av allmént intresse
som kan ifrdgasittas av kommissionen, och mélet med dessa tjanster, kan det ses som att detta proportionali-
tetsvillkor uppfylls.

f) Avsaknad av negativ inverkan pd konkurrensen

(303) Vad giller avsaknaden eller undvikandet av negativa effekter pd konkurrensen méste kommissionen anvinda sig
av det datum d& den offentliga finansieringen beviljades for att utvirdera detta villkor. Det dr forst i samband med
detta beviljande som en otillborlig inverkan pd konkurrensen kan faststillas. Vilket har bevisats for Europeiska
kommissionen har utvecklingen av Charlerois flygplats inte skett pd bekostnad av andra flygplatser. Dessa
verksambheter dr en foljd av inrdttandet av en ny marknad inom ett visst segment som inte alls hade utvecklats,
eller hade utvecklats ytterst lite, vid flygplatsen i Bryssel.

(304) Man bor hélla i minnet att tvd studier som utforts av oberoende experter, Roland Berger International
Management Consultant och GTM, faststillde att den nationella flygplatsen i Bryssel var ndra att uttdomma sin
kapacitet och att det inte forekom ndgon 6verlappning i friga om klientel mellan de tva flygplatserna. De bolag
som var verksamma vid Bryssels flygplats var vid den tidpunkten inte alls intresserade av Charlerois flygplats
medan Ryanair, som 4r den frimsta anvindaren av flygplatsen i Charleroi, vid denna tidpunkt inte hade nigon
strategi for att etablera sig vid storre flygplatser.

(305) Regionen Valloniens ramavtal av den 20 juli 2000, som utvidgades genom beslutet av den 8 november 2000,
hade for 6vrigt som mal att "efterstrdva en strategi som mojliggjorde ett effektivt samarbete med forvaltarna av
den nationella flygplatsen i Bryssel” ('*?).

(306) Dartill missgynnades Charlerois flygplats av lagstiftningsmissiga begransningar som styrde dess oppettider. Under
r 2000 var flygplatsen Oppen fran kl. 7.00 pd morgonen till kl. 22.00 pd kvillen. Dessa tider har dndrats ndgot
och forlangts till kl. 6.30-23.00 for att kunna ta emot de flygplan som stationeras dar.

(") Not som godkindes av den vallonska regeringen den 8 november 2000, s. 2.
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(307) Under ar 2000 hade Charlerois flygplats for ovrigt daligt anseende, vilket intygas av studierna frin GTM och de
Roland Berger. Infrastrukturen var for liten, begrinsad och utnyttjades sillan. Flygplatsen erbjod endast en
regelbunden forbindelse och ndgra charterflygningar under sommaren. Man kan inte se det som att flygplatsen
i Charleroi vid denna tidpunkt kunde konkurrera med den nationella flygplatsen i Bryssel.

(308) Slutligen gynnades Bryssels flygplats av sin infrastruktur (fler terminaler, start- och landningsbanor etc.) och
tillganglighet, tack vare sitt nira ldge till huvudstaden och den jirnvigsforbindelse som flygplatsen i Charleroi
saknar.

5.1.1.5 Belgiens synpunkter pd forenligheten hos tillhandahdllandet av infrastrukturen bedémd pa
grundval av artikel 106.2 i EUF-férdraget

(309) Dessa synpunkter ror forenligheten hos foljande atgérder:

— Tillhandahallandet av infrastrukturen bedémt pd grundval av 2005 &rs riktlinjer (dessa ersattes av luftfartsrikt-
linjerna frdn 2014).

— Finansieringen av en del av kostnaderna for tjinsterna av allmint intresse bedomd pa grundval av
artikel 106.2 i EUF-fordraget.

(310) Vad giller forenligheten hos finansieringen av en del av kostnaderna for de tjanster av allmint intresse som
bedomts pa grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget vidhéller Belgien att denna finansiering uppfyller kraven i

— artikel 106.2 i EUF-fordraget for perioden fore den 19 december 2005,

— kommissionens beslut av den 28 november 2005 for perioden mellan den 19 december 2005 och den
31 januari 2012,

— rambestimmelserna av den 20 december 2011 for perioden efter den 31 januari 2012.

(311) Om kommissionen uppskattar att inga av villkoren i Altmark-domen uppfylls borde den, enligt Belgien, dnda
godkinna ersittningen for tjansterna av allmint intresse pa grundval av beslutet av den 28 november 2005 ('%).

(312) Nar det ror sig om de dtgirder som beviljades fore den 19 december 2005, det vill siga fore ikrafttridandet av
beslutet av den 28 november 2005, grundas deras forenlighet direkt pd artikel 106.2 i EUF-fordraget. Det
framgdr av kommissionens beslutspraxis (') att villkoren i artikel 106.2 i EUF-fordraget blandas samman med de
i beslutet av den 28 november 2005 om tillimpning av bestimmelserna i artikel 106.2 i EUF-fordraget pa statligt
stod i form av ersittning for offentliga tjdnster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att tillhandahalla
tjdnster av allmant ekonomiskt intresse (***).. Forenligheten hos de dtgarder som beviljades fore den 19 december
2005 kan alltsd analyseras gemensamt med de som beviljats senare i enlighet med artikel 106.2 i EUF-fordraget,
mot bakgrund av samma grundldggande kriterier som de som tas upp i beslutet av den 28 november 2005.

(313) Vad betriffar de atgdrder som beviljats efter den 19 december 2005 omfattas de av tillimpningsomradet for
beslutet av den 28 november 2005 om de motsvarar ersittning for offentliga tjanster som beviljats till foretag
vars genomsnittliga drsomsittning exklusive skatt inte dverskrider 100 000 000 euro under de tva rikenskapsar
som foregdr det dr dd nimnda tjdnst utfordes, i den mén &rsbeloppet for ersittningen inte overskrider
30 000 000 euro (**°). BSCA har dock aldrig haft en drsomsittning pd mer dn 100 000 000 euro. For ovrigt ar

(') Kommissionens beslut 2005/842/EG av den 28 november 2005 om tillimpningen av artikel 86.2 i EG-fordraget pa statligt stod i form
av ersittning for offentliga tjanster som beviljas vissa foretag som fétt i uppdrag att tillhandahalla tjanster av allmint ekonomiskt
intresse (EUTL 312, 29.11.2005,s. 67).

("% Kommissionens beslut av den 28 oktober 2009 om finansiering av offentliga sjukhus som tillh6r organisationen IRIS i huvudstads-
regionen Bryssel, NN 54/2009, webbplatsen Europa.

('%%) Se fotnot 103.

(1%) Commission staff working document — Frequently asked questions in relation with Commission Decision of 28 November 2005 on the
application of Article 86(2) of the EC Treaty to State aid in the form of public service compensation granted to certain undertakings
entrusted with the operation of services of general economic interest, and of the Community Framework for State aid in the form of
public service compensation, SEC/2007/1516 final, s. 6 (ej oversatt till svenska).
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det enligt Belgien uppenbart att ersittningen for eventuella tjanster av allmént intresse som kommissionen kan
klassificera som ekonomiska skulle ligga lingt under taket pd 30 000 000 euro. Denna ersittning omfattas
ddrmed uppenbart av tillimpningsomradet for beslutet av den 28 november 2005.

(314) P& grundval av beslutet av den 28 november 2005 ar de dtgirder som omfattas av dess tillimpningsomride
forenliga om de uppfyller foljande villkor.

a) Uppdraget

(315) Belgien anser sig ha bevisat forekomsten av trafikplikt dd landet har “slagit fast” att det forsta villkoret i Altmark-
domen uppfylls (jfr avsnitt 5.1.1.1 c ii). Enligt Belgien har dessutom parametrarna for berdkning av ersittningen
liksom de bestimmelser som syftar till att undvika all 6verkompensation forklarats dd Belgien har bevisat att det
tredje och det fjirde villkoret i Altmark-domen uppfylls.

b) Ersdttningen

(316) Belgien pdminner om att man har faststallt ett tak for Valloniens ingripande sedan 2006 nir det giller tjinsterna
med anknytning till brandférsvaret och trafiksikerheten p& marken och i flygplatsomradet, och sedan 2010 nir
det giller tjdnsterna med anknytning till sdkerheten, navigationsavdelningen och lotsningen. Den kostnads-
bokforing som BSCA har inrittat gor det mojligt att bevisa att detta villkor uppfylls.

¢) Bokforingsmissig uppdelning

(317) Enligt Belgien garanteras den bokforingsmissiga uppdelningen genom tillimpningen av artikel 25 i kravspecifi-
kationen, som anger att “koncessionshavaren ska fora en sirskild resultatrikning for tjansterna i friga.
Koncessionsgivaren kan nir som helst utféra en kontroll pd plats av detta konto”. Detta bekriftas for ovrigt av
den handling som &terfinns i bilaga 8.

d) Kontrollen av éverkompensation

(318) Vallonien har majlighet att ndr som helst kontrollera BSCA:s sirskilda rikenskaper for tjansterna av allmint
intresse, i enlighet med artikel 25 i kravspecifikationen. P4 samma sitt utfor de vallonska myndigheterna varje ar
en kontroll pa plats for att verifiera underlagen till den fordran som BSCA limnat in for att erhélla sin ersittning
for tjansterna av allmént intresse.

€) Slutsats

(319) Av det som tas upp ovan foljer det att finansieringen av de tjinster av allmént intresse som kan klassificeras som
ekonomiska av kommissionen kan forklaras forenliga med den inre marknaden pd grundval av beslutet av den
28 november 2005.

5.2 Belgiens kommentarer med avseende pa atgirderna till formén f6r Ryanair

(320) Till foljd av beslutet om att inleda forfarandet fran 2002 och beslutet om att utvidga forfarandet fran 2012 har
Belgien limnat kommentarer som syftar till att bevisa att de atgdrder till forman for Ryanair som granskas i detta
beslut inte utgor statligt stod.

5.3 Kommentarer frin Belgien om preskriptionstiden

(321) Enligt de kommentarer som Belgien limnade efter antagandet av beslutet om att utvidga forfarandet frén 2012
ska, om man ser det som att finansieringen av tjansterna av allmint intresse utgor ett statligt stod, denna
omfattas av den preskriptionstid som avses i artikel 15 i radets férordning (EG) nr 659/1999 (') (nedan kallad
forfarandereglerna).

("7) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssitt (EGT L 83,27.3.1999, s. 1).
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(322) I enlighet med denna bestimmelse borjar preskriptionstiden den dag da det olagliga stodet beviljas mottagarna.
Enligt unionslagstiftningen (') och kommissionens beslutspraxis (') maste kommissionen utvirdera en atgird
i forhéllande till de regler som var tillimpliga vid den tidpunkt da stodet beviljades, det vill siga datumet for det
juridiskt bindande beslut pd grundval av vilken mottagaren fir ritt att ta emot stodet. Unionens rattspraxis
bekriftar att datumet for beviljande av ett stod motsvarar datumet for “det juridiskt bindande beslut varmed
behoriga [nationella] instanser utlovar stod” (1!°). Men beslutet blir bindande frén och med den dag som staten,
i enlighet med nationell ritt, dr skyldig att verkstilla sitt dtagande pd grundval av beslutet i friga. Innan detta
rorde det sig bara om avsiktsforklaringar (!!).

(323) Mot denna bakgrund framgar det att den dag da ersittningen for de tjanster av allmint intresse som tillhandahalls
av BSCA beviljades adr den 9 juli 1991, det vill siga datumet for det koncessionsavtal och den kravspecifikation
som utgdr den rittsliga grunden for denna ersittning som forpliktigar regionen. Sedan detta datum tillfaller
betalningen av denna ersittning Vallonien, trots att regionen antagit olika bestimmelser som har mildrat inverkan
pa principen om obligatorisk ersittning av dessa utgifter. De icke-ekonomiska tjanster som avses i tilligg nr 6 av
den 15 januari 2008 ir de enda som inte omfattas av denna frist. Utgdngspunkten for den tiodriga
preskriptionstiden ér foljaktligen den 9 juli 1991.

(324) Ingen atgird fran kommissionens sida gillande den ersittning som erhdllits inom ramen for de tjdnster av allmant
intresse som tillhandahdllits av BSCA har, enligt som krdvs enligt artikel 15 i forfarandereglerna, avbrutit
tidsfristen pé tio dr, som alltsd lopte ut i juli 2001. Trots att denna ersittning inte formaliserades i avtalet for
perioden 2000-2001 har parterna, dvs. Vallonien och BSCA, alltid haft som avsikt att uppritthalla den under
obestdmd tid, vilket bekriftades av 6vertagandet av dessa kostnader for denna period och konkretiserades genom
2002 érs tilligg. Diarigenom ifrdgasitts inte utgdngspunkten for preskriptionstiden.

(325) Endast kommissionens skrivelse av den 24 april 2002, som bland annat innehdller frigor om finansieringen av
BSCA och alltsd indirekt skulle kunna berora Gvertagandet av kostnaderna for tjansterna av allmént intresse,
skulle ha kunnat avbryta preskriptionstiden. Utforliga forklaringar skickades av de vallonska myndigheterna till
foljd av denna begiran och kommissionen har inte vid négot tillfille ifrdgasatt om denna finansiering ar laglig.

(326) Mot denna bakgrund foljer att om man ser det som att den ersittning som utgdtt inom ramen for tjansterna av
allmant intresse utgor statligt stod, vilket inte ar fallet, 4r kommissionens befogenheter i friga om att dterkrdva
stodet preskriberade i enlighet med artikel 15 i forfarandereglerna.

5.4 Kommentarer frin Belgien om overtridelsen av principen om berittigade férvintningar

(327) Efter beslutet om att utvidga forfarandet frdn 2012 limnade Belgien in kommentarer om tillimpningen av
principen om berittigade forvintningar gillande det bidrag som regionen betalat for vissa tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheten.

(328) Av domstolens rittspraxis om statliga stod framgédr dock att kommissionen pd eget initiativ ska ta hinsyn till
sdrskilda omstindigheter som enligt artikel 14.1 i forfarandereglerna motiverar att olagligt beviljade stod inte ska
aterkrivas, om ett sddant aterkrav stdr i strid med en allmin princip i unionsritten, till exempel mottagarnas
berittigade forvantningar.

(329) Som generaladvokat Philippe Léger sammanfattar godtas overtradelser av denna princip nidr foljande tre villkor
uppfylls: "For det forsta krdvs en rittsakt eller ett beteende av gemenskapsadministrationen som kan anses ha gett
upphov till forvintningarna. [...]. Vidare skall den berérda personen inte ha kunnat férutse nigon dndring av
gemenskapsadministrationens tidigare héllning. [...] Slutligen skall krdnkningen av en ber6rd persons berittigade
forvintningar inte rattfiardigas av gemenskapsintresset av den ifrigasatta rattsakten.”

(") Se skal 10 i forordning nr 1998/2006 av den 15 december 2006 om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i fordraget pa stod av
mindre betydelse (EUT L 379, 28.12.2006, s. 5).

("%) Kommissionens beslut av den 1 augusti 2006 om riktlinjer f6r avslutande av stod (2000-2006) fran strukturfonderna, COM (2006)
3424, annu ¢j offentliggjort i EUT, webbplats europa.com.

(" Dom av den 14 januari 2004, Fleuren Compost BV mot kommissionen, T-109/01, REG 2004, s. II-127, ECLLEU:T:2004:4, punkt 74.

(") Dom av den 15 februari 2001, Osterrike mot kommissionen, C-99/98, REG 2001, s. [-1101, ECLL:EU:C:2001:94, punkterna 34, 35
och 38.
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(330) I synnerhet nar det giller det bidrag som betalats av regionen for vissa tjdnster med anknytning till flygplatsverk-
samheten uppfylls enligt Belgien de tre villkor som tas upp i foregdende skal.

(331) Kommissionen granskade det bidrag som regionen betalat for vissa tjdnster med anknytning till flygplatsverk-
samheten inom ramen for den forsta granskningen och hade inga invindningar i detta avseende i sitt beslut fran
2004. 1 beslutet fran 2004 nimnde kommissionen uttryckligen att den “inte [bestrider] de vallonska
myndigheternas legitima ritt att fortsitta att bira kostnaderna for underhdll och brandforsvar” (''?). Men de
underhéllstjanster som BSCA stod for under denna period definierades pd foljande sitt: Koncessionshavaren ska
inom ramen for tjanstekoncessionen sakra underhdll av mark, byggnader, anlidggningar, utrustning och material
som omfattas av koncessionen eller som stills till koncessionshavarens forfogande sd att de halls i gott skick. P&
samma sitt konstaterar kommissionen i skil 352 i samma beslut frin 2004 att "[e]n del av dessa flygplatsers
kostnader dr dock — oavsett om det handlar om privata eller allminna flygplatser — foremadl for ersittning for
tjdnster i det allmdnnas tjanst i form av sikerhetsuppdrag eller for andra bidrag till kostnader som inte medger
lonsamhet, men som 4ndd ar nodvindiga for verksamheten vid dessa flygplatser. Det kan rora sig om
flygledning, polisidra uppdrag, brandforsvar m.m.”

(332) Belgien understryker for ovrigt att tribunalens ogiltigforklaring inte i ndgot fall r6r denna aspekt av beslutet frin
2004.

(333) Landet slér fast att de tre villkor som tas upp i skdl 329 uppfylls.

(334) For det forsta har det beslut som kommissionen meddelade 2004 och frdnvaron av kritik frdn tribunalen i denna
fraga "skapat en situation som kan ge upphov till sidana forvintningar”. Enligt Belgien har BSCA nimligen fatt
tydliga forsikringar om att Gvertagandet av kostnaderna for tjansterna av allmint intresse inte kunde utgéra
statligt stod, dd man i beslutet frin 2004 inte klagande pd detta. Dessa berittigade forvantningar forstarks for
ovrigt av kommissionens fasta beslutspraxis i fragan, bland annat sirskiljandet mellan ekonomiska verksamheter
och icke-ekonomiska verksamheter, vilket framfor allt tas upp i beslutet om flygplatsen Leipzig/Halle.

(335) For det andra kunde BSCA ”inte ha kunnat forutse ndgon dndring av gemenskapsadministrationens tidigare
hallning”. Enligt Belgien gjorde inget det mojligt for BSCA att forestilla sig att kommissionen 2012 pa nytt skulle
granska en dtgdrd som den inte hade ndgra invdndningar emot dr 2004, och som tribunalen inte ifrigasatte
2008.

(336) For det tredje gdr inte i unionens intresse fore BSCA:s intresse “av att uppritthalla en situation som [BSCA]
rimligen kunde anse vara siker”. Enligt Belgien skulle BSCA nimligen drabbas hirt av ett beslut fran
kommissionen om att dterkriva de bidrag som erhdllits av BSCA som motprestation mot tillhandahallandet av
tjdnsterna av allmént intresse.

(337) Som slutsats menar Belgien att denna ekonomiska ersittning, som 4r grundliggande for att sakerstilla sikerheten
och tryggheten i flygplatsomradet och for flygplatsverksamheten, framfor allt har uppritthéllits och utvidgats
efter beslutet frdn 2004 pd grundval av de berittigade forvintningar som uppstétt i och med kommissionens
asikt om att finansieringen av tjanster av allmédnt intresse inte utgor ett statligt stod enligt artikel 107 i EUF-
fordraget. Med beaktande av de berittigade forvintningar som kommissionen 1atit uppstd for BSCA:s ledning
skulle kommissionen inte, om den skulle betrakta bidragen i friga som statliga stod, kunna beordra ett aterkrav
av dessa i enlighet med artikel 15 i forfarandereglerna.

6. BEDOMNING AV ATGARDERNA

(338) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget r stod som beviljas av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av
vilket slag det 4n ma vara, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen till forman for vissa foretag
eller viss produktion, oforenligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan
medlemsstaterna.

("2) Skél 214 i beslutet fran 2004.
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(339) Klassificeringen av en dtgird som statligt stod forutsdtter alltsd att foljande kumulativa villkor dr uppfyllda:
1) Stodmottagaren eller stodmottagarna ar foretag i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget, 2) dtgdrden ger
stodmottagaren en selektiv fordel, 3) dtgdrden beviljas med statliga medel och kan tillskrivas staten och
4) atgirden snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och kan péverka handeln mellan medlemsstaterna.

(340) I detta kapitel utvirderar kommissionen om de dtgirder som beskrivs i kapitel 3 kan utgora stod till BSCA och/
eller Ryanair, och tar sig sedan an frdgan om huruvida de faststillda stoden ar forenliga med den inre marknaden,
preskriptionstidens tillimplighet och principen om berittigade forvintningar.

6.1 Forekomst av statliga stod till forman for BSCA

6.1.1 Foretag i den mening som avses i artikel 107 i EUF-fordraget

(341) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste en dtgird for att betraktas som statligt stod gynna "vissa foretag eller
viss produktion”.

(342) Domstolen har konsekvent definierat foretag som enheter som bedriver ekonomisk verksamhet, oberoende av
deras rittsliga stdllning och hur de finansieras ('’). Domstolen har vidare fastslagit att ekonomisk verksamhet
utgors av all verksamhet som bestar i att erbjuda varor eller tjanster pa en viss marknad ('%).

(343) I sin dom i maélet Aéroports de Paris slog tribunalen fast att driften av en flygplats som bestdr av att
tillhandahilla flygplatstjanster till flygbolag utgér en ekonomisk verksamhet.

(344) 1sin dom i madlet flygplatsen Leipzig/Halle (**) bekriftade tribunalen att driften av en flygplats mot ersittning
utgor en ekonomisk verksamhet, och att verksamhet som bestdr av uppforande av flygplatsinfrastrukturer inte
kan avskiljas fran denna (''°). Foljaktligen dr en flygplatsforvaltare som bedriver ekonomiska verksamheter,
oavsett juridisk status eller finansieringsmetod, ett foretag i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget, och
omfattas, dirigenom, att tillimpningsomradet for reglerna i EUF-fordraget om statliga stod (*’). Tribunalen
bekriftade likasd att tvirtemot deras verkningar dr inte mal som omfattas av regionalpolitiken, den ekonomiska
politiken och transportpolitiken och som efterstrivas genom byggandet eller utbyggnaden av flygplatsinfra-
strukturer relevanta for faststillandet av huruvida det rér sig om en ekonomisk verksambhet.

(345) Fragan om huruvida det finns en marknad for vissa tjanster kan vara avhinging av hur dessa tjanster dr
organiserade i den berorda medlemsstaten (''¥). Reglerna for statligt stod giller endast om en viss verksamhet
tillhandahalls i en marknadsmiljo. Den ekonomiska arten av vissa tjanster kan darfor skilja sig t frdn en
medlemsstat till en annan. P4 grund av politiska val eller ekonomiska forandringar kan dessutom klassificeringen
av en viss tjanst dndras Gver tiden.

(%) Dom av den 12 september 2000 i de forenade mélen C-180/98 till C-184/98, Pavlov m.fl, REG 2000, s. I-6451, ECLLEU:C:2000:4238.

(") Dom av den 16 juni 1987 i médl 118/85, kommissionen mot Italien, REG 1987, s. 2599, ECLLEU:C:1987:283, punkt 7, dom av den

18 juni 1998 i mal C-35/96, kommissionen mot Italien, REG 1998, s. 1-3851, ECLLEU:C:1998:303, punkt 36, dom av den

12 september 2000 i de gemensamma maélen C-180/98 till C-184/98, Pavlov m.fl, REG 2000, s. 1-6451, ECLLEU:C:2000:4238,
unkt 75.

(') %omen i mdlet Leipzig[Halle, punkt 102 och féljande.

(") Dom av den 24 mars 2011 i de gemensamma malen T-455/08, Flughafen Leipzig/Halle GmbH och Mitteldeutsche Flughafen AG mot
kommissionen, ECLLEU:T:2011:117 och T-443/08, Freistaat Sachsen och Land Sachsen-Anhalt mot kommissionen (nedan kallad
Leipzig/Halle-domen), REU 2011, 5. I-1311, punkterna 93, 95, 100 och 119. Se dven ADP-domen, som bekriftades genom domstolens
dom av den 24 oktober 2002 i mal C-82/01P, Aéroports de Paris mot kommissionen, REG 2002, s.1-9297, ECLLEU:C:2002:617, och
genom domen av den 17 december 2008 i mal T-196/04, Ryanair mot kommissionen, REG 2008, s. 11-3643, ECLLEU:T:2008:585,

unkt 88.

(') I]))om avden 17 februari 1993 i de férenade malen C-159/91 och C-160/91, Poucet/Assurances générales de France och Pistre/Cancava,
REG 1993,s.1-637, ECLI:EU:C:1993:63.

(%) Idem.
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(346) Fram till ADP-domen hade kommissionens fasta praxis varit att betrakta utvecklingen och forvaltningen av
flygplatsinfrastrukturer som att de inte utgjorde en ekonomisk verksamhet som kunde omfattas av
tillimpningsomradet i artikel 107.1 i EUF-fordraget (!'%). Efter ADP-domen konstaterade kommissionen att med
anledning av den gradvisa liberaliseringen av marknaden hade denna verksamhet blivit en ekonomisk verksambhet.
Enligt punkterna 28 och 29 i riktlinjerna for statligt stod till flygplatser och flygbolag (%) (nedan kallade luftfarts-
riktlinjerna) anges pd sd satt att "[flrin och med datumet for domen i Aéroports de Paris-malet
(12 december 2000) méste foljaktligen drift och uppforande av flygplatsinfrastruktur betraktas som en
verksamhet som omfattas av reglerna om statligt stod. Likaledes kunde offentliga myndigheter, till foljd av den
osikerhet som rddde fore domen i Aéroports de Paris-madlet, med rdtta anse att finansiering av flygplatsinfra-
struktur inte utgjorde statligt stod och att sddana dtgirder foljaktligen inte behovde anmalas till kommissionen.
Dirav foljer att kommissionen nu, pd grundval av reglerna om statligt stod, inte kan ifrdgasitta sidana finansie-
ringsdtgirder som beviljats fore Aéroports de Paris-domen”.

(347) Man bor alltsd faststilla om de dtgdrder som beviljats till BSCA till formdn f6r driften och uppforandet av
flygplatsinfrastrukturerna beviljades fore eller efter den 12 december 2000, datumet for meddelande av ADP-
domen.

(348) Aven efter ADP-domen, vilket det pdminns om i punkterna 34 och 35 i luftfartsriktlinjerna, ar inte heller
samtliga verksamheter som utfors av en flygplatsforvaltare nodvandigtvis av ekonomisk karaktir. Domstolen har
pa sd sitt bekriftat att de verksamheter som normalt sett faller under statens ansvar i samband med myndighets-
utovning inte dr ekonomiska verksamheter (*%'). Vid en flygplats dr verksamheter som utfors av flygkontrolltjanst,
polis, tull och brandkdr verksamheter som kravs for att skydda civil luftfart mot olagliga handlingar och
investeringar avseende den infrastruktur och utrustning som krévs for att utfora dessa verksamheter i allmdnhet
att anse som icke-ekonomiska verksambheter.

(349) Som slutsats bor man faststilla vilka dtgirder som beviljats till BSCA efter den 12 december 2000 och utesluta
atgirderna till formdn for verksamheter som normalt sett omfattas av statens ansvar inom ramen for dess
myndighetsutdvning.

6.1.1.1 Tillhandahdllandet av marken och infrastrukturerna vid flygplatsen i Charleroi, inbegripet de
infrastrukturer som uppféorts tack vare investeringsprogrammet, och tillhandahdllandet av
vissa tjdnster, i synnerhet stérre reparationer i utbyte mot en koncessionsavgift

(350) I detta avsnitt granskar kommissionen foljande:

— Om datgirden, inklusive tillhandahédllandet av ny infrastruktur som har uppforts i enlighet med
investeringsplanen, beviljades fore ADP-domen.

— Vilka investeringar och tjinster som tillhandahélls av Sowaer som bor uteslutas frén analysen pad grund av
deras icke-ekonomiska natur.

a) Beviljades 4tgirden, inklusive tillhandahdllandet av ny infrastruktur som uppforts i enlighet med
investeringsplanen, fore ADP-domen?

(351) Som det pdminns om i skil 344 och foljande kan i princip inte uppforandet av flygplatsinfrastruktur skiljas fran
den ekonomiska verksamhet som bestdr av driften av flygplatsplattformen.

(352) Vad giller uppforandet av de infrastrukturer vid flygplatsen i Charleroi som foljer av den flerdriga
investeringsplanen menar de belgiska myndigheterna emellertid att man beslutade om denna investeringsplan fore
den 12 december 2000, alltsd datumet for ADP-domen. Belgiens argument, som framférs i avsnitt 5.1.1.1 a i,
syftar framfor allt pd att motbevisa omfattningen och riktigheten hos de preliminira argument som

(") ADP-domen.

(') Se fotnot 8.

(") Dom av den 10 januari 1994 i médl C-364/92, SAT/Control, REG. 1994, s. [-43, ECLEEU:C:1994:7, punkt 30 och dom av den 26 mars
2009 imdl C-113/07, Selex Sistemi Integrati mot kommissionen, REG 2009, s.1-2207, ECLLEU:C:2009:191, punkt 71.
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kommissionen redogér for i beslutet om att utvidga forfarandet frén 2012, om att ramavtalet av den 20 juli
2000 och beslutet frin regionen Vallonien av den 8 november 2000 (nedan kallade besluten frdn 2000) inte
innebar ndgot dtagande frdn regionens sida med avseende pé en tredje part och inte har en odterkallelig, bindande
och definitiv karaktar.

(353) Kommissionen anser likvil att beslutet om att stilla infrastrukturerna, inbegripet de nya infrastrukturer som man
beslutade om och uppforde tack vare investeringsprogrammet, till BSCA:s forfogande, och om att tillhandahilla
vissa tjdnster i utbyte mot en avgift, inte beviljades genom besluten frdn 2000, utan genom avtalet mellan Sowaer
och BSCA fran 2002 av foljande skal.

(354) Det relevanta kriteriet for att faststilla vilket datum en eventuell stodatgard anses ha beviljats dr datumet for det
rittsligt bindande beslut genom vilket de offentliga myndigheterna &tar sig att bevilja &tgirden till
stodmottagaren ('%%).

(355) I detta fall anser kommissionen att

— mottagaren av det eventuella stodet dr BSCA,

— de offentliga myndigheter som har beviljat stodet dr regionen och/eller Sowaer. Sdsom preciseras i skal 39
i detta beslut och som Belgien medger (‘%) dr i sjilva verket Sowaer det instrument som regionen skapat och
placerat under sin ensamma kontroll for att utveckla Valloniens flygplatsinfrastrukturer och stilla dessa
infrastrukturer till forfogande for de bolag som forvaltar de berorda flygplatserna. Sowaer kan, liksom
regionen, bevilja ett statligt stod.

(356) Innan avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 gynnades inte BSCA av ndgot dtagande frdn regionens eller
Sowaers sida gillande genomforandet av investeringsprogrammet.

(357) Belgien erkidnner i sjilva verket att inget formellt brev om beviljande av stodet sindes till BSCA. Aven om
regionen sjilv var mottagaren av dessa beslut fran 2000 innebar de enligt Belgien ett &dtagande fran
regeringschefens sida. Belgien anser att det faktum att detta dtagande adr ensidigt saknar betydelse i detta fall.
Enligt Belgien beslutar man nidmligen alltid om alla finansiella dtgdrder, oavsett mottagare, genom ett ensidigt
forvaltningsbeslut frén den berérda myndigheten. Myndigheten fortsitter sedan att ansvara for att uppritthilla,
dndra eller dra tillbaka beslutet.

(358) Kommissionen noterar att 2000 &rs beslut inte offentliggjordes eller anmaldes till BSCA. Nar som helst innan
avtalet mellan Sowaer och BSCA tecknades &r 2002 kunde regionen indra investeringsprogrammet genom att
anta ett nytt ensidigt beslut, eller rent av avstd helt fran detta program, utan att detta beslut undergravde BSCA:s
rittigheter.

(359) Enligt vad som anges i beslutet om att utvidga forfarandet frdn 2012 inneholl detta investeringsprogram for
ovrigt osdkra uppgifter om finansieringsmekanismen och beloppen. Dessa kunde i sjilva verket anpassas
i forhéllande till hur behoven utvecklades. Den nya norra terminalbyggnaden borde salunda vara anpassningsbar
och det "gradvisa uppforandet av denna ska ske i forhéllande till hur flygplatsverksamheten faktiskt utvecklas och
de operativa behov som foljer av detta”. Den typ av finansiering som dd planerades — det vill siga genom
ingripandet frdn Société Régionale Wallonne du Transports sida — avstod man slut for till formdn for
finansieringen frdn Sowaer, ett nytt instrument som fick finansiella resurser forst ndr det skapades den 1 juli
2001 och upp till endast 75 000 000 euro.

(360) Fran och med det att investeringsprogrammet inkluderades i avtalet mellan Sowaer och BSCA dtog sig ddremot
Sowaer foljande gentemot BSCA: Sowaer ska stilla mark och infrastrukturer, dven de infrastrukturer som ska
uppforas i enlighet med investeringsprogrammet, till BSCA:s forfogande, och tillhandahalla vissa tjanster i utbyte
mot en koncessionsavgift. [ annat fall bryter Sowaer mot sina kontraktsmassiga skyldigheter.

(") Fotnot 29 i luftfartsriktlinjerna. Se dven domen av den 12 december 1996, Compagnie nationale Air France mot kommissionen,
T-358/94, REG 1996, s. 11-2109, ECLLEU:T:1996:194, punkt 79, domen av den 14 januari 2004, Fleuren Compost BV mot
kommissionen, T-109/01, REG 2004, s. II-127, ECLLEU:T:2004:4, punkt 74, domen av den 2 december 2008, Nuova Agricast Srl mot
kommissionen, T-362/05 och T-363/05, REG. 2008, ECLLEU:T:2008:541, s. 1I-297, punkt 80, domen av den 30 november 2009,
Frankrike och France Telecom mot kommissionen, T-427/04 och T-17/05, REG 2009, s. 11-4315, ECLLEU:T:2009:47 4, punkt 321.

("% Seskil 228 i detta beslut.
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(361) Kommissionen anser for ovrigt att Sowaers dtagande om att genomféra ett investeringsprogram och att
tillhandahélla vissa tjanster ska granskas tillsammans med BSCA:s dtagande att betala en koncessionsavgift. Det
gér inte att faststilla om regionens projekt om att stilla infrastrukturerna, inbegripet de nya infrastrukturer som
uppfordes i enlighet med investeringsprogrammet, till BSCA:s férfogande, och om att tillhandahélla vissa tjanster
utgor ett stod om man ignorerar det avgiftsbelopp som BSCA ska betala som motprestation.

(362) Kommissionen drar slutsatsen att den dtgdrd som bestdr av att stilla infrastrukturerna, inbegripet de nya
infrastrukturer som Sowaer dtog sig att uppfora, till BSCA:s forfogande, och av att tillhandahélla vissa tjanster
i utbyte mot en avgift, beviljades genom avtalet mellan Sowaer och BSCA frén 2002. Detta skedde alltsd efter
ADP-domen.

(363) Dessutom bor man pdminna om att det investeringsprogram som integrerades i avtalet mellan Sowaer och BSCA
fran 2002 dndrades avsevirt genom beslutet frin den vallonska regeringen av den 3 april 2003. I enlighet med
beslutet av den 3 april 2003 bestdmde sig den vallonska regeringen for att se Gver investeringsprogrammet ('%4),
och investeringsbeloppet héjdes darmed frén 93 till ndstan 151 miljoner euro, alltsd en 6kning pd 57,8 miljoner
euro varav 33 miljoner fér den nya terminalbyggnaden. Kommissionen anser att denna oversyn av investerings-
programmet utgor en pataglig dndring och foljaktligen en ny dtgdrd som potentiellt utgor ett nytt statligt stod till
forman for BSCA, i form av ett tilligg till det stod som redan beviljats med hjilp av avtalet mellan Sowaer och
BSCA frén 2002. Med tanke pd att denna dtgird foljer av ett beslut av den 3 april 2003 utgdr den en ny dtgérd,
som antogs efter ADP-domen, och den omfattas foljaktligen av de tillimpliga reglerna om statliga stod.

b) De investeringar och tjdnster som tillhandahélls av Sowaer bor uteslutas fran analysen pa grund av deras icke-
ekonomiska natur

(364) Sdsom det pdminns om i punkterna 34 och 35 i luftfartsriktlinjerna ir inte samtliga verksamheter som utfors av
en flygplatsforvaltare nodvindigtvis av ekonomisk karaktir. Domstolen har sdledes bekriftat att de verksamheter
som normalt sett faller under statens ansvar i samband med myndighetsutovning inte 4r ekonomiska
verksamheter ('%). Sddana uppgifter omfattar i synnerhet sikerheten, flygkontrolltjansten, polisen och tullen ('%9).

(365) Kommissionen anser att investeringar och storre reparationer med avseende pd tillgdngar som ror flygtrafiken (till
exempel kontrolltornet), brandbekdmpning betriffande flygplan, sikerhet (som definieras som arbetet mot
olagliga handlingar), polisen och tullen kan anses vara icke-ekonomiska. Med tanke pd att tjansterna gillande
flygtrafiken, brandbekdmpningen, sikerheten, polisen och tullen i det aktuella fallet inte anordnas enligt en
marknadslogik anser kommissionen att investeringar och stérre reparationer som ror tillgdngar som har en
koppling till dessa tjanster inte dr av ekonomisk karaktdr. Framfor allt kan inhdgnaden av den del av
flygplatsomrddet som man far dtkomst till efter poliskontroller och den del av omradet dir flygplanen finns
betraktas som en verksamhet som inte 4r av ekonomisk natur i den man som den har att gora med sikerheten.

(366) Kommissionen ser dven kostnaderna med anknytning till investeringarna i och underhéllet av de byggnader och
den utrustning som samtidigt anvinds for ekonomiska och icke-ekonomiska verksamheter som icke-ekonomiska
i en andel som motsvarar deras anvindning for en verksamhet som inte 4r ekonomisk. I synnerhet kan 7 % av de
investeringskostnader som lagts pd den nya terminalbyggnaden ses som att de dr av icke-ekonomisk karaktar
eftersom 7 % av ytan i terminalbyggnaden anvinds av polisen, tullen, anstillda med ansvar foér kontroll av
passagerare och bagage, liksom offentliganstillda i Vallonien med ansvar for sikerheten i omradet.

(367) Diremot anser kommissionen att investeringar och storre reparationer med avseende pd ILS-systemet
i kategori III (') och banbelysningen ar ekonomiska. I sjdlva verket hor dessa kostnader inte jhop med ndgon
myndighetsutovning utan har att géra med den kommersiella driften av infrastrukturerna, som bestdr av att stilla

124
125

(') Se fotnot 37.

('*) Sefotnot 121.

(*%) Punkt 35 iluftfartsriktlinjerna.

(") Radionavigeringssystem som mojliggor stod i samband med landning vid déligt vader.
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dessa till flygbolagens forfogande under tillfredsstillande sakerhetsforhdllanden. I synnerhet utgor sikerstallandet
av trafiksdkerheten pd marken (inbegripet start/landning) en integrerad del av den kommersiella driften av
flygplatsen och ir alltsd av ekonomisk natur. I kommissionens nyliga beslut om flygplatsen i Marseille ('%¥)
utesluts driftsikerheten for 6vrigt fran tillimpningsomrade for “icke-ekonomiska” verksamheter.

(368) Kommissionen anser likasd att investeringarna i branddetektering i parkeringsomrddena for passagerarna ér
ekonomiska. I sjilva verket har dessa kostnader ingen koppling till nigon slags myndighetsutévning, utan hor
ihop med den kommersiella driften av passagerarparkeringen.

(369) Sdsom det pdminns om i punkt 36 i luftfartsriktlinjerna ska kommissionen dessutom kontrollera att
finansieringen av icke-ekonomiska verksamheter endast anvinds for att ersitta de utgifter som uppstir och inte
far anviandas for de ekonomiska verksamheterna ('?). Finansieringen kan annars inte undantas frin
tillimpningsomradet for reglerna om statligt stod.

(370) Sowaer stdr direkt for utférandet av investeringarna och de storre reparationerna. Dessa kostnader har alltsd inte
finansierats med ndgot bidrag som betalats ut till BSCA, som skulle kunna anvindas for ekonomiska
verksamheter.

(371) Sdsom det pdminns om i punkt 37 i luftfartsriktlinjerna ska kommissionen &ven kontrollera huruvida
finansieringen av icke-ekonomisk verksamhet medfor otillborlig diskriminering mellan flygplatser. Finansieringen
kan annars inte undantas frén tillimpningsomrédet for reglerna om statligt stod.

(372) Som Belgien har fortydligat utfér Sowaer investeringar och storre reparationer pd ett icke-diskriminerande stt for
de flygplatser som den ansvarar for, det vill siga flygplatserna i regionen Vallonien.

(373) Sédsom det pdminns om i skal 26 i detta beslut har de belgiska regionerna fatt de befogenheter som kravs for att
utrusta och driva de offentliga flygplatser som ligger inom deras territorium, med undantag av den nationella
flygplatsen i Bryssel. Med tanke pd denna rattsliga ram anser kommissionen att det dr pd regionnivd och inte pa
statlig nivi som man ska bedoma om det férekommer diskriminering i frdga om finansieringen av de
investeringar och tjanster som tillhandahéllits av Sowaer. Med tanke pa att Sowaer utfor investeringar och storre
reparationer péd ett icke-diskriminerande sitt vid de tvd stora flygplatserna (Liege och Charleroi) drar
kommissionen slutsatsen att det inte forekommer ndgon otillborlig diskriminering mellan flygplatserna.

(374) Finansieringen av de icke-ekonomiska verksamheter som beskrivs i skdl 365 klassificeras alltsd inte som statligt
stod och undantas alltsa frin den senare analysen.

6.1.1.2 Det bidrag som betalats av regionen for vissa tjinster med anknytning till flygplatsverk-
samheten

(375) Sédsom anges i avsnitt 5.1.1.1 c i anser Belgien att de uppdrag som regionen betalat ett bidrag for faller under
myndighetsutovning och foljaktligen inte utgor en ekonomisk verksamhet.

(376) For att bedoma i vilken utstrickning bidraget hor ihop med de icke-ekonomiska verksamheterna och ska
uteslutas fran kontrollen av huruvida det foreligger statliga stod ar det lampligt att utfora den granskning som
beskrivs i avsnitt 6.1.1.1 b.

a) Brandforsvar och sikerhet

(377) Enligt vad som anges i skdl 365 anser kommissionen att i det aktuella fallet utgoér verksamheterna med
anknytning till skydd mot brander i flygplan och sikerhet (*°) inte tjanster av ekonomisk karaktir.

(') Kommissionens beslut (EU) 2016/1698 av den 20 februari 2014 om de atgirder SA.22932 (11/C) (f.d. NN 37/07) som Frankrike har
genomfort till formdn for flygplatsen Marseille Provence och de flygbolag som anvinder denna flygplats (EUT L 260, 27.9.2016, s. 1).

('*) Domstolens dom av den 18 mars 1997 i mal C-343/95, Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, REG 1997, s.1-1547, ECLLEU:
C:1997:160, kommissionens beslut av den 19 mars 2003 i drende N309/2002 och kommissionens beslut av den 16 oktober 2002
idrende N438/2002 Stod till hamnforvaltningen for utférande av myndighetsuppgifter.

(%) Ienlighet med forordning (EG) nr 2320/2002 avses med luftfartsskydd"en kombination av dtgarder och manskliga och naturliga resurser
som syftar till att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar”. De grundliggande gemensamma skyddsreglerna for den civila
luftfarten dr grundande pd rekommendationerna i dokument nr 30 frin Europeiska civila luftfartskonferensen och definieras
i férordning (EG) nr 2320/2002.
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i) Tillimpning av punkt 36 i luftfartsriktlinjerna.

(378) Sdsom det pdminns om i punkt 36 i luftfartsriktlinjerna ska kommissionen, dven om en verksamhet anses vara
icke-ekonomisk, verifiera att finansieringen av icke-ekonomiska verksamheter endast anvinds for att ersitta de
utgifter som uppstdr och inte fir anvindas for de ekonomiska verksamheterna (**'). Finansieringen kan annars
inte undantas fran tillimpningsomradet for reglerna om statligt stod.

1. Brandforsvar

(379) Vad giller brandforsvaret hivdar kommissionen att i enlighet med artikel 25 i den kravspecifikation som bifogats
till avtalet mellan regionen och BSCA frdn 1991 ska BSCA, for att regionen ska std for brandforsvars- och
underhallstjansterna, fora en sirskild resultatrakning som nidr som helst kan analyseras och kontrolleras av
koncessionsgivaren.

(380) I enlighet med artikel 3.2.3 i avtalet mellan regionen och BSCA i dess dndrade lydelse genom tillagg nr 3 av den
29 mars 2002 beviljas dessutom ersittningen for de utgifter som foljer av brandférsvars- och underhéllstjansterna
i 12 delar, och utbetalningen av den tolfte delen sker alltsd efter det att ministern har mottagit och godkint en
rapport med ett utdrag ur BSCA:s drsriakenskaper som motiverar de utgifter som uppstatt enligt samma struktur
som den som efterfragas for den prelimindra budgeten, det vill siga med de rubriker som definieras i artikel 25
i kravspecifikationen.

(381) Slutligen, for perioden efter den 10 mars 2006, foreskrivs i artikel 25.7 i kravspecifikationen, som infordes
genom tilligg nr 5 av den 10 mars 2006, dessutom att ersittningsbeloppet for tjdnsterna for brandforsvar och
trafiksikerhet pd marken och i flygplatsomradet inte far Gverskrida de faktiska kostnader som BSCA betalat och
att all overkompensation av kostnaderna kommer att bli foremal for en budgetmaissig kompensation som ska
skrivas in i budgeten for det kommande aret.

(382) Kommissionen anser att dessa bestimmelser ar tillrickliga for att sla fast att sedan tilligg nr 3 frdn 2002 till
avtalet mellan regionen och BSCA var den ersittning som regionen betalade for kostnaderna med anknytning till
brandforsvaret proportionerliga och har inte anvénts for att understddja de ekonomiska verksamheterna.

2. Sikerhet

(383) Sidkerheten lades till de verksamheter for vilka BSCA erhdller ersittning i enlighet med tilligg nr 6 av den
15 januari 2008. Sikerhetsuppgifterna definieras som “samtliga dtgdrder och minskliga och naturliga resurser
som syftar till att skydda den civila luftfarten mot olagliga handlingar” (**?). Tjinsterna med anknytning till
sakerheten omfattar “sikerhetskontroll, elektronisk 6vervakning, tillsynsronder och patrullering, tilltrideskontroll
och utfirdande av passerkort till besokare” (1*3).

(384) Artikel 25.7 i kravspecifikationen, i dess dndrade lydelse genom tilligg nr 6 av den 15 januari 2008, foreskriver
att "storleken pd den ekonomiska ersittning som ir avsedd att ticka de utgifter som uppstdr vid utférandet av
tjdnsterna far inte Gverskrida de faktiska kostnader som koncessionshavaren bdr inom ramen for dessa tjdnster,
efter avdrag for de avgifter som eventuellt erhélls av anvindarna for att ticka denna tjanst. All 6verkompensation
for dessa kostnader kommer att bli foremal for en budgetmissig kompensation som ska skrivas in i budgeten for
det kommande dret”.

(385) Kommissionen anser att dessa bestimmelser ér tillrackliga for att sld fast att den ersittning som regionen betalade
for kostnaderna med anknytning till sikerheten var proportionerliga och inte har anvints for att understodja de
ekonomiska verksamheterna.

ii) Tillimpning av punkt 37 i luftfartsriktlinjerna.

(386) Sdsom det pdminns om i punkt 37 i luftfartsriktlinjerna ska kommissionen kontrollera huruvida finansieringen
av icke-ekonomiska verksamheter medfor otillborlig diskriminering mellan flygplatser. Finansieringen kan annars
inte undantas fran tillimpningsomradet for reglerna om statligt stod.

(") Se fotnot 129.

("*?) Bilaga som utg6r en vasentlig del av tillagg nr 6 till avtalet mellan regionen och BSCA.

("% Artikel 25.2 i kravspecifikationen, i dess dndrade lydelse genom tilligg nr 6 av den 15 januari 2008 till avtalet mellan regionen och
BSCA.
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(387) Sédsom Belgien har preciserat finansieras de icke-ekonomiska verksamheterna vid de tvd huvudsakliga vallonska
flygplatserna (Liege och Charleroi) pé ett icke-diskriminerande sitt av regionen.

(388) Sdsom det pdminns om i skil 26 i detta beslut har de belgiska regionerna fatt de befogenheter som kravs for att
utrusta och driva de offentliga flygplatser som ligger inom deras territorium, med undantag av den nationella
flygplatsen i Bryssel. Med tanke pd denna rittsliga ram anser kommissionen att det dr pa regionnivd och inte pd
statlig nivd som man ska bedéma om det forekommer diskriminering i friga om finansieringen av vissa tjdnster
av icke-ekonomisk karaktir med koppling till flygplatsverksamheten. Med tanke pd att de icke-ekonomiska
verksamheterna vid de tvd huvudsakliga vallonska flygplatserna (Liege och Charleroi) finansieras pa ett icke-
diskriminerande sitt av regionen sldr kommissionen fast att det inte forekommer ndgon otillbérlig diskriminering
mellan flygplatserna.

(389) Den ersittning som betalats ut for BSCA:s verksamheter med anknytning till brandférsvaret och sikerheten
klassificeras alltsd inte som statligt stod och utesluts frén den efterfoljande analysen.

b) Underhéll/trafiksikerhet pd marken

(390) I detta avsnitt granskar kommissionen om foljande tjanster kan undantas frdn de tillimpliga reglerna om statliga
stod péd grund av deras icke-ekonomiska karaktar:

— De "underhallstjanster” som definieras i artiklarna 12 och 19 i den kravspecifikation som bifogats till avtalet
mellan regionen och BSCA.

— "Tjinsterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken”, enligt definitionen i artikel 25 i den kravspeci-
fikation som dndrades genom tilligg nr 5 av den 10 mars 2006.

(391) Sédsom anges i skil 71 definieras underhéllstjansterna i artiklarna 12 och 19 i kravspecifikationen som “teknisk
service i form av underhdll av byggnader, start- och landningsbanor, omgivningar, fordon etc. (***) samt underhall
av mark, byggnader och inventarier i byggnaderna samt material som omfattas av koncessionen eller som stills
till dess forfogande sa att de hélls i gott skick” (***).

(392) Vilket anges i skdl 73 och 74 dndrade tilligg nr 5 av den 10 mars 2006 artikel 3.2.2 i avtalet mellan regionen
och BSCA och artikel 25 i kravspecifikationen. I enlighet med dessa 4ndringar ska regionen betala en ersittning
for de kostnader som BSCA &drar sig for brandforsvaret och trafiksidkerheten pa marken och i flygplatsomradet.
I den dndrade artikel 25 i kravspecifikationen forklaras att “tjansterna med anknytning till trafiksikerheten pa
marken och i flygplatsomrddet inbegriper 16pande underhéll av flygplatsomradet, tekniska underhallstjanster for
byggnader, banor, omgivningar och fordon, mindre asfalteringsarbeten, 16pande underhdll och reparation av start-
och landningsbanan och &tkomstvigar, underhdll av belysning och optisk trafikledningsutrustning och
sakerstillande av att de halls i driftsdugligt skick, grdsslagning, rengéring av banan och dess markeringar,
snorojning och alla andra tjanster som garanterar trafiksikerheten pd marken, i flygplatsomradet och avseende
infrastrukturerna, med undantag av de kommersiella ytorna i flygplatsomréadet”.

(393) Kommissionen menar att definitionen av “jansterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken och
i flygplatsomradet”, for vilka BSCA erhéller en ersittning sedan den 10 mars 2006, i hog grad sammanfaller med
definitionen av de "underhéllstjanster” som BSCA erholl ersittning for fore den 10 mars 2006. For att faststilla
om dessa tjdnster utgor ekonomiska tjanster kommer kommissionen att granska dem gemensamt.

(394) Kommissionen anser att dessa tjanster, oavsett om det ror sig om lopande underhdll av flygplatsomradet,
underhéll av byggnader, start- och landningsbanor, omgivningar och fordon, mindre asfalteringsarbeten, 16pande
underhdll och reparation av start- och landningsbanan och atkomstvdgar, underhdll av belysning och optisk
trafikledningsutrustning och sikerstdllande av att de hélls i funktionsdugligt skick, grisslagning, rengéring av
start- och landningsbanan och dess markeringar, snorojning och alla andra tjdnster som garanterar trafiksa-
kerheten pd marken, i flygplatsomradet och avseende infrastrukturerna, inte kan ses som myndighetsuppgifter.
Dessa tjanster ar framfor allt skilda fran sdkerhetstjansterna. De har att géra med den kommersiella driften av

("** Se fotnot 50.
("**) Sefotnot 52.
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flygplatsen, och detta innebdr att flygplatsomréadet, inklusive start- och landningsbanorna, underhalls for att
mojliggora start och landning av flygplan under tillfredsstillande sikerhetsférhallanden. Denna typ av tjanster
omfattar inte ndgot slag av myndighetsutévning.

(395) Enligt Belgien (jfr skdl 237) medgav kommissionen i samband med sitt beslut av den 23 juli 2008 om flygplatsen
Leipzig/Halle sjilv att tjdnsterna med anknytning till driftsdkerheten var icke-ekonomiska verksamheter (***). Men
det framgdr av den infrastrukturforteckning angdende driftsdkerheten som de tyska myndigheterna Gverlimnade
att dessa infrastrukturer dr absolut nddvindiga for trafiksikerheten pd marken, det vill siga: oavbruten
elférsorjning av trafikomrddena, transformatorstationerna, banbelysningen, belysningen i trafikomrddena etc.
Enligt Belgien bekriftades kommissionens stindpunkt i denna friga av tribunalen genom den dom som
meddelades den 24 mars 2011 (") i samband med en talan om ogiltigforklaring som limnades in mot
kommissionens ovannimnda beslut.

(396) Kommissionen bestrider att man av skdl 182 och 183 i beslutet om flygplatsen Leipzig/Halle kan dra slutsatsen
att kommissionen tidigare har bedémt uppdrag som kan jimféras med underhdll och trafiksikerhet, sisom de
som definieras i avtalet mellan regionen och BSCA, som att de omfattas av utévandet av offentlig makt, av
foljande skal.

(397) For det forsta dr kostnaderna for det underhdll och den trafiksikerhet som definieras i avtalet mellan regionen
och BSCA mycket storre dn de kostnader for investeringar i driftsikerhet som avses i beslutet om flygplatsen
Leipzig/Halle. I sjilva verket utgdrs dessa av avbrottsfri stromforsorjning i trafikomradet, transformatorstationen,
hogspanningskablarna och belysningarna av banorna. Kostnaderna for underhdll och trafiksikerhet sisom de
definierats i avtalet mellan regionen och BSCA “inbegriper lopande underhdll av flygplatsomradet, tekniska
underhéllstjanster f6r byggnader, start- och landningsbanor, omgivningar och fordon, mindre asfalteringsarbeten,
lopande underhdll och reparation av start- och landningsbanan och dtkomstvigar, underhdll av belysning och
optisk trafikledningsutrustning och sikerstillande av att de hills i driftsdugligt skick, grisslagning, rengéring av
banan och dess markeringar, snor6jning och alla andra tjinster som garanterar trafiksikerheten pd marken,
i flygplatsomréadet och avseende infrastrukturerna, med undantag av de kommersiella ytorna i flygplatsomréadet”.

(398) For det andra menar kommissionen att den, tvdrt emot vad Belgien framhaller, inte slog fast att de uppdrag
gillande driftsdkerhet som avses i beslutet om Leipzig/Halle utgér uppdrag som omfattas av utévande av offentlig
makt. I sjilva verket anser kommissionen i skdl 182 i detta beslut att det "kan [...] konstateras att vissa kostnader
i det aktuella fallet ligger inom det offentliga verksamhetsomrddet” (understrykning tillfogad). I skdl 183 i detta
beslut menar kommissionen att ”[s]d linge som alltsd dessa faller inom det offentliga verksamhetsomradet [...]”
kan dtgdrderna inte betraktas som statligt stod (understrykning tillfogad). Kommissionen anger att "[d]ven om
kommissionen skulle godta Tysklands argumentation — att kostnaderna inte pd ndgot sitt utgér statligt stod —
paverkar detta inte i sig den slutliga bedomningen av det aktuella fallet” (understrykning tillfogad). I skilen i fraga
varken bekriftar eller kullkastar kommissionen alltsd Tysklands stdndpunkt om att vissa uppdrag, inbegripet de
uppdrag som ror driftsikerheten, utgjorde uppdrag som omfattas av utévandet av offentlig makt, utan uppgav att
det inte var n6dvindigt for den att ta stillning, med tanke pd att om man utgdr fran att dtgirden utgor ett stod sd
skulle detta vara tillatet.

(399) For det tredje framhaller kommissionen att i tribunalens dom om kommissionens beslut om flygplatsen Leipzig/
Halle bekriftar inte tribunalen i punkt 225 i sin dom detta pastddda stillningstagande frin kommissionens sida,
tvirt emot vad Belgien hivdar. Tribunalen upprepade i sjilva verket skdl 182 och 183 i ovannimnda
kommissionsbeslut, for att pdminna om dennas stdndpunkt, och slog fast att kommissionen ansdg att det inte var
nodvandigt att slutgiltigt filla utslag om denna fraga (det vill siga om det var limpligt att folja de tyska
myndigheternas argument om att barandet av utgifterna i friga inte i nigot fall kan klassificeras som statligt
stod).

(400) Kommissionen drar alltsd slutsatsen att "underhéllstjansterna”, enligt definitionen i artiklarna 12 och 19 i den
kravspecifikation som bifogats till avtalet mellan regionen och BSCA, och "tjansterna med anknytning till trafiksa-
kerheten pd marken”, enligt definitionen i artikel 25 i kravspecifikationen i dess dndrade lydelse genom tilligg
nr 5 av den 10 mars 2006, utgor tjdnster av ekonomisk karaktir. Finansieringen av dessa undantas alltsd inte
fran de tillimpliga reglerna om statliga stod.

(%) Se fotnot 89.
(") Sefotnot 90.
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¢) Kontroll och registrering av flygningar, planering av foreskrivna flygningar och lotsning

(401) I detta avsnitt granskar kommissionen om f6ljande tjanster, som har anfortrotts BSCA och for vilka BSCA erhéller
en ersittning i enlighet med tilligg nr 6 av den 15 januari 2008, ir icke-ekonomiska och darfor kan undantas
fran de tillimpliga reglerna pd omrédet statligt stod:

— Kontrollen och registreringen av flygningar (***) och planeringen av flygningar (***).

— Lotsnineng (**9).

(402) Enligt Belgien (jfr skil 240) ar tjiansterna med anknytning till kontroll och registrering av flygningar, planering av
foreskrivna flygningar och lotsning viktiga inslag i den civila flygsikerheten och motsvarar alltsé myndighets-
uppgifter i och med att de ar grundldggande for flygplatssikerheten.

(403) Kommissionen anser att de uppdrag som erhéller denna ersittning 4r verksamheter som inte kan separeras frdn
den ekonomiska verksamhet som bedrivs av flygplatsforvaltaren BSCA. Dessa uppdrag kan varken kopplas till
sikerhetsuppdragen i form av arbetet mot olagliga handlingar eller ndgon verksamhet som innebir utévande av
offentlig makt.

(404) Kommissionen sldr fast att kontrollen och registreringen av flygningar och planeringen av flygningar, liksom
lotsningen, utgor tjanster av ekonomisk karaktdr. Finansieringen av dessa undantas alltsd inte fran de tillimpliga
reglerna om statliga stod.

6.1.1.3 Sowaers hdjning av det tecknade kapitalet

(405) Den kapitalokning som ér foremdl for det offentliga granskningsforfarandet och som tecknades av Sowaer till
forman for BSCA ar 2002, det vill siga efter ADP-domen ('*!), undgdr inte kommissionens kontroll av huruvida
det ror sig om statligt stod (jfr skal 346).

6.1.2 Selektiv fordel

(406) For att kunna bedéma om statliga atgdrder utgor stod madste det avgoras om det mottagande foretaget far en
fordel som det inte skulle ha erhdllit enligt normala marknadsvillkor. Forekomsten av en ekonomisk fordel kan
uteslutas dd dtgdrderna i friga utgér ekonomiska verksamheter som utfors av offentliga organ eller offentliga
foretag pd normala marknadsvillkor (*?). Det ror sig i detta fall om att faststdlla om en privat aktor som grundar
sig pd forutsigbara avkastningsmojligheter, bortsett fran alla Overvdganden av social, regionalpolitisk eller
sektorsrelaterad karaktir, skulle ha deltagit i samma verksamheter som den enhet som beviljar dtgarden (nedan
kallat marknadsekonomitestet) under liknande omstindigheter. Forekomsten av en ekonomisk fordel kan likasd
uteslutas nir atgirderna i friga utgor ekonomisk ersittning som beviljas de berorda foretagen for att gora det
mojligt for dem att utfora en tjanst av allmént ekonomiskt intresse, pa villkor att denna ersittning uppfyller de
kumulativa kriterier som tas upp i Altmark-domen (*¥}). Nedan kommer kommissionen att analysera var och en
av de berorda dtgirderna mot bakgrund av villkoren i Altmark-domen och marknadsekonomitestet.

("**) Kontrollen och registreringen av flygningar bestér av att i de vallonska myndigheternas databas registrera uppgifter om flygningarna
(antal passagerare, registreringsnummer, pilotens namn, flygplanstyp, typ av flygning, ursprungsland, planets vikt etc.).

(%) Planeringen av flygningar ror kommunikation, firdplaner, slottider, radiomeddelanden och hantering av flygplanens uppstll-
ningsplatser.

(149) Lotgn}i)ngen omfattar tvd uppgifter: i) Lotsning av typen “stand”, som utfors av omrddessamordnaren i samband med varje
ankommande flygplan, och ii) "follow me”, som bestér av att leda flygplanet med hjilp av en bil som endast anvinds dd piloterna inte ar
bekanta med flygplatsen (affirsflyg) eller for stora transportflygplan, kod D.

(*1) Se fotnot 85.

(**) Dom av den 11 juli 1996 i mél C-39/94 SFEI m.fl., REG 1996, s. [-3547, ECLLEU:C:1996:285, punkt 60, dom av den 29 april 1999
imal C-342/96 Spanien mot kommissionen, REG 1999, s.1-2459, ECLLEU:C:1999:210, punkt 41.

(") Sefotnot 92.
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6.1.2.1 Tillampning av kriterierna i Altmark-domen

(407) Man bor forst och frimst granska Belgiens argument i avsnitt 5.1.1.1 ¢ ii om att bidraget for vissa tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheterna — om man utgdr fran att en del av dessa tjdnster dr av ekonomisk natur —
inte skulle ge BSCA en fordel vid tillimpning av Altmark-domen ('*4).

(408) Enligt analysen i avsnitt 6.1.1 anser kommissionen att en del av de tjanster som har fitt bidrag inte 4r
ekonomiska (till exempel brandférsvars- och sikerhetstjansterna), och kommer att utesluta den del av bidraget
som ersitter kostnaderna for dessa tjanster fran sin analys.

(409) Diremot anser kommissionen att en annan del av de tjanster som fir bidrag dr ekonomiska, sdsom underhéllet
och reparationerna av infrastrukturer som hor till den kommersiella driften, och dven lotsningen.

(410) Kommissionen anser att Belgien har gjort en uppenbart oriktig bedémning da den klassificerat dessa tjanster som
tjdnster av allmint ekonomiskt intresse. Sdsom det pdminns om i punkt 47 i kommissionens meddelande om
tillimpningen av Europeiska unionens regler om statligt stod pd ersittning for tillhandahallande av tjanster av
allmint ekonomiskt intresse (**°), innebar rent allmint "ett sirskilt uppdrag” tillhandahéllande av en tjdnst som ett
foretag, om det beaktar sitt eget kommersiella intresse, inte skulle ata sig eller inte dta sig i samma utstrackning
eller pd samma villkor. Enligt punkt 50 i samma meddelande anser kommissionen aven att for att kvalificeras
som tjanster av allmint ekonomiskt intresse mdste tjansterna vara riktade till medborgarna eller ligga i hela
samhillets intresse. I detta fall tillhandahills inte de faststillda ekonomiska tjansterna i medborgarnas intresse,
utan enbart for att lata BSCA tillhandahilla en flygplatstjanst. De kan alltsd inte avskiljas fran den ekonomiska
driften av flygplatsen.

(411) For ovrigt valdes BSCA inte ut enligt ett forfarande som uppfyller villkoren i det fjarde Altmark-kriteriet.

(412) Dessutom har Belgien inte inkommit med ndgra bevis for att bidragsbeloppet har faststillts pd grundval av en
analys av de kostnader som ett genomsnittligt, vdlskott och lampligt utrustat foretag skulle ha burit for att
uppfylla kraven pé allminnyttiga tjanster. Belgiens argument dr nimligen otillrackliga:

— Belgien anger att kvoterna i det meddelande som anges i skdl 410 visar pd den effektiva forvaltningen av
BSCA (jfr skal 253), dock utan att visa pd karaktdren hos eller virdet for dessa kvoter.

— Belgien tilldgger att denna goda forvaltning gjorde det mojligt att locka till sig privata investerare 2009, ndr
BSCA till viss del blev privatdgt. Kommissionen framhaller att ndgra investerare faktiskt beslutade sig for att
ingd i BSCA:s kapital (samtidigt som de erholl en vetoritt gillande viktiga beslut), men att detta kan bero pad
stodet, som gjorde att de kan forvinta sig att BSCA kommer att locka till sig omfattande trafik och alltsd
generera hoga vinster, snarare 4n BSCA:s goda forvaltning. Det kan i detta avseende pdminnas om att privata
investerare kan skaffa sig innehav i bolag som férvaltas daligt som de forvintar sig kunna reda upp i och med
att de deltar i kontrollen av bolaget i fraga, vilket ar fallet for BSCA:s privata investerare som forfogar over
vetoritt gallande viktiga beslut.

— Det ricker inte heller att drsomsattningen eller trafiken vid flygplatsen i Charleroi 6kar for att dra slutsatsen
att flygplatsen forvaltas vil, vilket Belgien har gjort (jfr skdl 254). Denna okade omsittning och trafik kan ha
sin grund i det stod som gor det mojligt for BSCA att erbjuda flygbolagen mycket fordelaktiga villkor och pé
s satt locka till sig trafik.

— Slutligen kan Belgiens argument om att "det framgdr av den finansieringsmekanism som har inrittats att
ersittningen till BSCA per definition &r ligre 4n marknadspriset for samtliga tjdnster som anfortrotts BSCA,
eftersom denna ersittning sedan 2006 har fitt ett tak for tjansterna med anknytning till brandférsvar och
trafiksdkerhet pd marken och i flygplatsomrddet, och sedan 2010 for sikerhetstjansterna” (jfr skl 255), inte
lingre bevisa att BSCA forvaltas pa ett effektivt sdtt, utan endast eventuellt faststilla att det inte férekommer
ndgon dverkompensation.

(**) Se fotnot 92.
() EUTC8,11.1.2012, 5. 4.



30.11.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 325/125

(413) Som slutsats uppfylls dtminstone inte det forsta och det fjarde kriteriet i Altmark-domen. Foljaktligen kan
kommissionen inte utesluta att, i enlighet med Altmark-domen, regionens bidrag till tjansterna med anknytning
till flygplatsverksamheten utgor en fordel.

6.1.2.2 Tilldimpning av marknadsekonomitestet

(414) Nar det giller faststallandet av vilken enhet som har beviljat atgidrden anser kommissionen att de handlingar som
utforts av i) regionen, i egenskap av dgaren av marken i flygplatsomrddet, och ii) Sowaer, det bolag som stod
under regionen Valloniens ensamma kontroll, i egenskap av koncessionshavare av egendomen i flygplatsomradet,
dgare av de infrastrukturer som uppforts i flygplatsomréadet och ansvarig for de uppdrag som regionen delegerat,
bor analyseras gemensamt dé de ror samma verksamhet och samma flygplats. I detta sammanhang tycks Sowaer
vara en mellanhand for regionen. For att faststilla om de atgirder som definieras i avsnitt 3.1 ger BSCA en
ekonomisk fordel eller inte kommer kommissionen darfor att betrakta den enhet som beviljar dtgirden som den
enhet som utgdrs av regionen och Sowaer (nedan kallad regionen/Sowaer).

(415) Foljaktligen anser kommissionen att den bor granska samtliga dtaganden frdn regionens/Sowaers sida som dndrar
de ekonomiska ramarna for koncessionen (tillhandahdllandet av infrastrukturerna, inklusive utvecklingen av
investeringsprogrammet och ansvaret for storre reparationer, koncessionsavgiften, bidraget for vissa tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheten, dd dessa tjanster dr av ekonomisk natur) och som gjorts praktiskt taget
samtidigt och har samband med varandra.

(416) Kommissionen kommer alltsd att tillimpa marknadsekonomitestet pa foljande fyra dtgirder, som vidtagits efter
varandra:

— Avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 och dndringen av den 29 mars 2002 av avtalet mellan regionen
och BSCA (nedan kallade avtalen frin 2002).

— Beslutet fran den vallonska regeringen av den 3 april 2003 om att uppfora en terminal med mer kapacitet dn
vad som planerades tidigare (3 miljoner passagerare istillet for 2 miljoner) och att foreskriva en storre
kapacitet for bilparkeringarna (nedan kallat investeringsbeslutet frin 2003).

— Tjénsteavtalet av den 4 april 2006 mellan Sowaer och BSCA och 4ndringen av den 10 mars 2006 till avtalet
mellan regionen och BSCA (nedan kallade avtalen fran 2006).

— Andringen av den 15 januari 2008 till avtalet mellan regionen och BSCA (nedan kallad dndringen frin 2008).

(417) Kommissionen kommer likasd att tillimpa marknadsekonomitestet pd 6kningen av BSCA:s kapital, som tecknades
av Sowaer i december 2002.

(418) Om dessa dtgirder skulle medféra en fordel kommer kommissionen for var och en av dessa att granska om
denna fordel dr selektiv.

a) Tillimpningen av marknadsekonomitestet pd datgarderna rorande tillhandahallandet av infrastrukturen,
inklusive genomforandet av nya investeringar och storre reparationer, och beviljandet av ett bidrag for vissa
tjdnster med anknytning till flygplatsverksamheten

i) Avtalen frdn 2002
1. Tillimpning av marknadsekonomitestet
a) Allménna principer som dar tillimpliga pé de fyra dtgdrderna

(419) Vilket det pdminns om i punkt 51 i luftfartsriktlinjerna bér marknadsekonomitestet grundas pd om det funnits
sunda och i férvig bedomda lonsamhetsutsikter for den enhet som beviljat finansieringen (*49).

(**) Kommissionens beslut 2013/664/EU av den 25 juli 2012 om 4tgird SA.23324 - C 25/07 (f.d. NN 26/07) — Finland Finavia, Airpro och
Ryanair — Tammerfors-Birkala flygplats (EUT L 309, 19.11.2013, 5. 27).
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(420)

(421)

(422)

(423)

(424)

(425)

(426)

Kommissionen noterar att regionen inte har limnat in ndgon verksamhetsplan som syftar till att visa den
lonsamhet som regionen och/eller Sowaer forvintade sig av de planerade investeringarna i samband med att de
bindande besluten fattades for genomforandet av var och en av dem. Avsaknaden av en verksamhetsplan ar ett
tecken pa att regionen och/eller Sowaer inte agerade som en marknadsekonomisk aktor nir de antog dtgirderna
till formén for BSCA.

Kommissionen noterar likasd att de rapporter som limnats in till stod for den vallonska regeringens beslut
motiverar dessa investeringar genom den positiva inverkan som flygplatsens utveckling har pd ekonomin och
sysselsittningen i Charleroi och dess region ('¥). Kommissionen pdminner emellertid om att enligt fast rittspraxis
far hansyn till regional utveckling inte beaktas vid tillimpningen av marknadsekonomitestet (**4).

Trots att det saknas en verksamhetsplan fran regionen och/eller Sowaer har kommissionen granskat om, for den
enhet som utgors av regionen/Sowaer, nettonuvardet for varje uppsittning dtgirder som identifieras i skil 416
var positivt. Om nettonuvirdet dr positivt betyder detta i sjilva verket att dtgdrden i friga dr lonsam for den
berorda aktoren.

Nettonuvirdet har beriknats pd grundval av nuvirdet for de samlade finansiella floden (intdkter minus utgifter)
for regionen/Sowaer tillsammans som kan forvintas for varje uppsittning dtgirder vid den tidpunkt dd de
beviljades.

Den diskonteringsrinta som anvints for att berdkna nettonuvirdet har bestimts genom att faststilla
kapitalkostnaden fér den enhet som har beviljat atgirden, vid den tidpunkt dd den beviljades. En enhets
kapitalkostnad beror pd dess finansieringsstruktur, i synnerhet vad giller egna medel och skulder. I detta fall
kommer de huvudsakliga utgifter som har att gora med projektet och som belastar regionen/Sowaer frdn de
investeringar som finansieras av Sowaer. Det dr ddrfér som kommissionen har beslutat sig for att utvirdera
kapitalkostnaden for den enhet som har beviljat dtgirden genom den kapitalkostnad som ges genom Sowaers
balansrdkningsstruktur, som 4r den finansieringsstruktur som valts for regionen/Sowaer som en helhet, och
genom dess villkor for tilltrade till kapitalmarknaderna.

b) Tillimpning av marknadsekonomitestet pa avtalen fran 2002

I enlighet med avtalen frdn 2002 har regionen/Sowaer beslutat sig for att i utbyte mot en koncessionsavgift stilla
den mark och de infrastrukturer som tillhor flygplatsen i Charleroi till BSCA:s forfogande genom att dta sig att
utveckla denna infrastruktur i overensstimmelse med det investeringsprogram som bifogades till avtalet mellan
Sowaer och BSCA frdn 2002, och utfora storre underhélls- och reparationsarbeten, liksom betala BSCA ett bidrag
for vissa tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten.

Det kontrafaktiska scenariot for regionen/Sowaer innebar att inte underteckna avtalen frin 2002, och foljaktligen
att varken ata sig nya tunga investeringar eller bevilja ett bidrag till "brandférsvarfunderhdll”. Kommissionen
formodar att i detta kontrafaktiska scenario utan stod skulle flygplatsen troligtvis fortsitta att drivas, men
i mycket mindre utstrackning med tanke pa behovet av de investeringar som planerades genom avtalen fran 2002
for att mojliggora en pétaglig trafikokning vid flygplatsen. Detta kontrafaktiska scenario skulle leda till ett
nettonuvirde som knappt var positivt, som det dr omojligt att uppskatta pa ett tillforlitligt sitt, framfor allt
eftersom det skulle vara mycket svdrt att uppskatta den forvintade trafiken utan avtalen frin 2002 och de
koncessionsavgifter som regionen/Sowaer erhdllit frdn BSCA. I sina berdkningar av nettonuvirdet har
kommissionen alltsd antagit att nettonuvardet i det kontrafaktiska scenariot ar noll. Om nettonuvirdet for avtalen
fran 2002 pa grundval av detta antagande ar negativt stimmer detta 4n mer i hindelse av att nettonuvirdet for
det kontrafaktiska scenariot dr positivt. Det ror sig alltsd om ett optimistiskt antagande for regionen/Sowaer och
BSCA.

(**) Jfr noten av den 8 november 2000 frdn den vallonska regeringens ekonomiminister.
(**%) De forenade mélen T-129/95, T-2/96 och T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke och Lech-Stahlwerke mot kommissionen, REG 1999,
s.1I-17, ECLLEU:T:1999:7, punkt 120.
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i) Kostnader och intdkter som beaktats for beridkningen av nettonuvirdet for tgarden frén 2002

(427) For att berdkna nettonuvirdet for avtalen frdn 2002 for regionen/Sowaer har kommissionen faststallt de
kostnader och intdkter som regionen/Sowaer kan forvinta med anledning av dessa avtal, genom att sla ihop
foljande:

— For perioden 2002-2015:

— Den planerade investeringskostnaden (jfr tabell 13) och de tjanster av ekonomisk natur som ska
genomforas av Sowaer, liksom den del av det bidrag som betalats ut av regionen for vissa tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheten som betalas for tjdnster av ekonomisk natur.

— De planerade intikterna fran den koncessionsavgift som BSCA ska betala till Sowaer.
— For perioden 2016-2040:

— De forvintade kassaflodena for projektet efter 2015. Virdet for de finansiella flodena for projektet efter
2015 har uppskattats genom att anvinda metoden for tillvixt under en livstid med en tillvixttakt pa 2 %,
som dterspeglar den inflationstakt som forvintas for perioden ().

(428) Dessa uppgifter grundar sig p& de prognoser som regionen och Sowaer forfogade Gver under 2002, i synnerhet
nir det giller trafiken och kostnaderna. Kommissionen har alltsd inte tagit hinsyn till de av investeringspro-
grammets kostnader som inte kunde forutspds i samband med beslutet om att inleda programmet i april 2002
(till exempel de hojda byggpriser och kostnader som f6ljde av problemen gillande markstabilitet som man inte
kinde till ndr investeringsprogrammet utarbetades).

(429) Kommissionen har inte heller beaktat virdet pd marken och infrastrukturerna i berdkningen av nettonuvirdet,
varken i den berikning som motsvarar det scenario dir avtalen frdn 2002 antas eller i det som motsvarar det
kontrafaktiska scenariot. Berdkningen av nettonuvirdet grundas i sjilva verket pd de framtida kassafloden som
forvintades 2002.

(430) Slutligen har man inte beaktat de eventuella mervirdena i frdga om det kapital och de utdelningar som Sowaer
erhéller genom sitt innehav i BSCA:s kapital. I sjdlva verket, vilket domstolen har forklarat (**°), giller foljande:
"For att kunna bedoma om en statlig atgird utgor stod maste det siledes avgoras om det mottagande foretaget far
ekonomiska fordelar som det inte skulle ha erhdllit enligt normala marknadsvillkor. Inom ramen for denna
bedomning ankommer det pd den nationella domstolen att avgora vad som kan anses vara normal ersittning for
prestationerna i frdga”. Kommissionen anser att i detta fall utgor tillhandahéllandet av en infrastruktur till ett pris
som understiger marknadspriset en fordel for BSCA, dven om Sowaer forvintar sig att aterfd sin forlust genom
virderingen av det kapital som innehas eller de utdelningar som Sowaer kommer att fi. Kommissionen noterar
for 6vrigt inverkan pa konkurrensen av en strategi dir man skulle beakta de eventuella mervirdena i friga om
kapital och utdelningar. I extremfall skulle detta scenario leda till att en offentlig myndighet inte alls utkraver
nagon koncessionsavgift vid en flygplats som denne dger aktier i (eftersom denna myndighet skulle kunna rakna
med utdelningar och/eller en virdedkning med avseende pé dess aktier), utan att detta utgor ett stod. Detta skulle
gora det mojligt for flygplatsen i fraga att erbjuda flygbolagen mycket ldgre prisvillkor och sdledes medfora en
snedvridning av konkurrensen, i synnerhet gentemot privata flygplatser.

(431) Foljande tabell anger vilka kostnader for investeringar av ekonomisk natur som beaktats av kommissionen for
berdkningen av nettonuvirdet for dtgirden fran 2002.

For att uppritta denna tabell har kommissionen utgdtt frdn det investeringsprogram som planerades for
flygplatsen i Charleroi och som bifogades till avtalet mellan Sowaer och BSCA av den 15 april 2002. Trots att det
bifogades till avtalet mellan Sowaer och BSCA av den 15 april 2002 tar detta investeringsprogram inte upp de
investeringar som dterstod att utfora den 15 april 2002, utan samtliga investeringar som behovde utféras frin
den 1 januari 2001 eller som dterstod att utfora. For att faststilla vilka investeringar som dterstod att utfora den

(**) Tillvaxttakten pd 2 % anvands i de efterfljande avtalen mellan regionen/Sowaer och BSCA, till exempel for tillvaxttakten for den rorliga
avgiftens tak.
(%) Mal C-39/94, SFEI m.fl, REG 1996, s.1-3547, ECLLEU:C:1996:285, punkterna 60 och 61.
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15 april 2002 6verférde kommissionen till &r 2002 de investeringar som planerades for 2001 och 2002 (**'), och

drog frin denna summa av de investeringar som redan hade utforts den 15 april 2002 (**?).

Kostnaden for de investeringar som &terstir att utfora den 15 april 2002

Tabell 13

(i miljoner euro)

2002 2003 2004 2002 % 2003
Expropriation (saldo forsta etappen) 0,55 0,00 0,00 0,55
Kop av ny mark 3,59 0,00 0,00 3,59
Saldo ny mark 0,00 0,00 0,94 0,94
Renovering (SABCA) 1,39 0,00 0,00 1,39
Avdrag, regleringar och diverse 1,12 0,00 0,00 1,12
Delsumma 6,64 0,00 0,94 7,59
Renovering av tekniska och 1,55 0,00 0,00 1,55
administrativa lokaler
Inhédgnad av flygplatsomradet 0,27 0,00 0,00 0,27
Trafikledningsutrustning for 0,42 0,00 0,00 0,42
ankomst och taxi
Ombyggnad av avloppsriannor 0,27 0,00 0,00 0,27
Utbyggnad av flygfotogenstationen 0,27 0,00 0,00 0,27
Bortskaffande av avfall 0,12 0,00 0,00 0,12
Ombyggnad av den sodra taxibanan 0,50 0,00 0,00 0,50
Parkering vid kyrkogarden 0,03 0,00 0,00 0,03
Branddetektering i den 0,17 0,00 0,00 0,17
underjordiska parkeringen for
passagerarnas bilar
Drianering/rening 5,18 0,00 0,00 5,18
Energi- och telekomutrustning 2,01 0,00 0,00 2,01
Tekniktunnel 0,74 0,45 0,00 1,19

(**') Enligt det investeringsprogram som planerades for flygplatsen i Charleroi som bifogades till avtalet mellan Sowaer och BSCA av den

15 april 2002.
(") Enligt vad som angetts av BSCA.
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(i miljoner euro)
2002 2003 2004 2002 % 2003
Arbetsvig 0,00 0,00 0,82 0,82
Vagbankar i omradet 6,20 1,86 0,62 8.68
Forlingning av start- och 9,92 2,48 0,00 12,39
landningsbanan
Norra taxibanan och avfart fran 2,48 3,72 1,02 7,21
start- och landningsbanan
Uppstillningsplats for flygplanen 4,96 2,48 0,00 7,44
och reparation av stenbeldggning
Navigeringssystem 0,00 0,50 3,07 3,57
Stod till branslehangar 0,25 1,61 0,00 1,86
Kontrolltorn 0,00 0,25 0,25 0,50
Kontors- och fraktbyggnader 0,00 0,25 2,13 2,38
Delsumma 35,33 13,58 7,91 56,82
Ny terminalbyggnad 12,64 12,39 2,97 28,01
TOTALT 54,62 25,98 11,82 92,42

Sedan har kommissionen endast behdllit den del av dessa investeringar som den anser hor ihop med de
ekonomiska verksamheterna. Man har alltsd inte tagit med f6ljande:

— Inhignaden av den del av flygplatsomradet som man ndr efter poliskontroller och dér framfor allt flygplanen
finns (jfr forklaringarna i skal 365).

— Kontrolltornet (jfr forklaringarna i skl 365).

— 7 % av investeringskostnaderna med anknytning till den nya terminalbyggnaden (jfr forklaringarna
i skil 366).

Kommissionen har kommit fram till foljande investeringsplan:

Tabell 14

Kostnaden for investeringar i verksamheter av ekonomisk natur som kommissionen tagit
hinsyn till f6r berikningen av nettonuvirdet for atgirden fran 2002

(i miljoner euro)

Ekonomisk del 2002 + 2003
5% 2002 2003 2004 004
Expropriation (saldo forsta 100 0,55 0,00 0,00 0,55

etappen)

Kop av ny mark 100 3,59 0,00 0,00 3,59
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(i miljoner euro)
Ekonomisk del 2002 + 2003
%) 2002 2003 2004 + 2004
Saldo ny mark 100 0,00 0,00 0,94 0,94
Renovering (SABCA) 100 1,39 0,00 0,00 1,39
Avdrag, regleringar och diverse 100 1,12 0,00 0,00 1,12
Delsumma 6,64 0,00 0,94 7,59
Renovering av tekniska och 100 1,55 0,00 0,00 1,55
administrativa lokaler
Inhdgnad av flygplatsomradet 0 0,00 0,00 0,00 0,00
Trafikledningsutrustning for 100 0,42 0,00 0,00 0,42
ankomst och taxi
Ombyggnad av avloppsriannor 100 0,27 0,00 0,00 0,27
Utbyggnad av 100 0,27 0,00 0,00 0,27
flygfotogenstationen
Bortskaffande av avfall 100 0,12 0,00 0,00 0,12
Ombyggnad av den s6dra 100 0,50 0,00 0,00 0,50
taxibanan
Parkering vid kyrkogarden 100 0,03 0,00 0,00 0,03
Branddetektering i den 100 0,17 0,00 0,00 0,17
underjordiska parkeringen for
passagerarnas bilar
Driénering/rening 100 518 0,00 0,00 518
Energi- och telekomutrustning 100 2,01 0,00 0,00 2,01
Tekniktunnel 100 0,74 0,45 0,00 1,19
Arbetsvig 100 0,00 0,00 0,82 0,82
Vigbankar i omradet 100 6,20 1,86 0,62 8,68
Forlingning av start- och 100 9,92 2,48 0,00 12,39

landningsbanan
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(i miljoner euro)

Ekonomisk del 2002 + 2003

%) 2002 2003 2004 + 2004
Norra taxibanan och avfart 100 2,48 3,72 1,02 7,21
frdn start- och landningsbanan
Uppstillningsplats for 100 4,96 2,48 0,00 7,44
flygplanen och reparation av
stenbeldggning
Navigeringssystem 100 0,00 0,50 3,07 3,57
Stod till branslehangar 100 0,25 1,61 0,00 1,86
Kontrolltorn 0 0,00 0,00 0,00 0,00
Kontors- och fraktbyggnader 100 0,00 0,25 2,13 2,38
Delsumma 35,06 13,34 7,66 56,06
Ny terminalbyggnad 93 11,76 11,53 2,77 26,05
TOTALT 53,46 24,86 11,37 89,69

Enligt kommissionens berdkningar stod investeringarna i de verksamheter av ekonomisk natur som inledningsvis
planerades for 89 690 000 euro, det vill siga 97 % av de investeringar som planerades frdn bérjan.

(432) Till dessa investeringar bor man ligga till Sowaers underhallskostnader och driftsutgifter som kan tillskrivas de
ekonomiska verksamheterna vid flygplatsen i Charleroi, enligt vad som planerades av regionen/Sowaer (***). Med
tanke pa att 97 % av de investeringar som inledningsvis planerades rérde ekonomiska verksamheter (**%) har
kommissionen multiplicerat de underhéllskostnader och driftsutgifter som anges pd sida 10 i Sowaers
verksamhetsplan, som fanns bifogad till regionens beslut av den 23 maj 2001, med 0,97. For driftsutgifterna
anser kommissionen, pa grundval av de uppgifter som limnats av regionen, att 29 % av utgifterna for
flygplatserna i Charleroi och Liége kan tillskrivas Charleroi.

Tabell 15

Totala underhillskostnader (A) och driftsutgifter (B) for Sowaer som kan tillskrivas de ekonomiska
verksamheterna vid flygplatsen i Charleroi

(i miljoner euro)

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

A 0,84 | 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

B 0,47 | 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

(**%) Jfrsida 10 i Sowaers verksamhetsplan som bifogades till beslutet frén regionen Vallonien av den 23 maj 2001.
("*%) Jfrslutet av skal 431.
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(433) Man bor dven ligga till den del av bidraget for “brandforsvar/underhdll” som kan tillskrivas de ekonomiska
verksamheterna. Kommissionen anser att 10 % av de utgifter som ersitts av bidraget for "brandforsvar/underhall”,
enligt vad som anges i BSCA:s verksamhetsplan frdn 2002, 4r av ekonomisk natur.

Tabell 16

Del av bidraget for “brandforsvarfunderhdll” som ersiitter de ekonomiska verksamheterna

(i miljoner euro)

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

033 | 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) For att faststdlla de utgdende kassafloden som ska beaktas for berdkningen av nettonuvirdet for dtgirden fran
2002 har kommissionen summerat de sista raderna i tabell 14, tabell 15 och tabell 16.

Tabell 17

Utgdende kassafléden fram till 2015 som beaktats av kommissionen foér berikningen av
nettonuvirdet for dtgirden frin 2002

(i miljoner euro)

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) For att berdkna projektets nettonuvirde bor man faststdlla vilka intdkter som forvintades. Dessa forvintade
intdkter utgors av den rorliga delen av koncessionsavgiften fran BSCA sdsom den faststills i artikel 11.1 i avtalet
mellan Sowaer och BSCA frdn 2002, det vill siga 35 % av BSCA:s luftfartsintdkter med ett tak som utvecklas
med tiden. Med tanke pé prognoserna med avseende pé luftfartsintikterna kunde det forvintas att den rorliga
avgiften skulle ha ett tak fram till 2015. Detta tak faststilldes dr 2002 till 883 689 euro och ska hojas med 2 %
om dret fram till 2006, och sedan alltsd uppgé till 2 651 067 euro ar 2007, eftersom 4ven detta belopp ckades
med 2 % per dr. Det foreskrevs i avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 att dessa belopp skulle ses 6ver fran
och med 2015. Kommissionen har utgdtt frén att detta tak skulle slopas fran och med 2015 (om kommissionen
utgick fran att taket skulle behéllas efter 2015 skulle den ha konstaterat ett nettonuvirde for dtgirden som
understiger det foregdende).

Tabell 18

Ingdende kassafloden fram till 2015 som beaktats av kommissionen for berikningen av
nettonuvirdet for dtgirden frin 2002

(i miljoner euro)

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

0,88 | 090 | 0,92 | 0,94 | 096 | 2,65 | 2,70 | 2,76 | 2,81 | 2,87 | 2,93 | 2,99 | 3,05 | 3,11

(436) Kommissionen har berdknat de nettokassafloden (ingdende minus utgdende) som man tagit hinsyn till for
berikningen av nettonuvirdet for tgirden fran 2002 genom skillnaden mellan den sista raden i tabell 18 och
tabell 17.
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Tabell 19

Nettokassafloden (ingdende minus utgdende) fram till 2015 som beaktats av kommissionen for
berikningen av nettonuvirdet for itgirden frin 2002

(i miljoner euro)

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

ii) Diskonteringsrdnta som beaktats for berdkningen av nettonuvirdet for dtgirden fran 2002

(437) Sasom forklaras i skdl 424 har kommissionen for att faststilla diskonteringsrintan uppskattat den vigda
genomsnittliga kapitalkostnaden for Sowaer vid den tidpunkt dé dtgirden beviljades. Uppskattningen bygger pd
foljande uppgifter och antaganden:

— En skuldsdttningsgrad pd 30 % for Sowaer (***) och alltsd en andel av finansieringsskulden (r,) pa 23 %.

— En skuldkostnad fore skatt (k) som motsvarar Sowaers vigda genomsnittliga skuldkostnad fore skatt 2002,
det vill siga mellan 4,9 och 5,5 %.

— En riskpremie (Ak) p& 5,51 % (**).
— En beta (**”) pd mellan 0,91 och 1,23 (**%).

— Nir det giller kostnaden for egna medel, en kostnad fore skatt for det riskfria kapitalet (r) pd mellan 5,16
och 5,37 % (*).

— En skattesats (t) pd 40,2 %.

Pi grundval av dessa uppgifter och antaganden kan kommissionen berikna den vdgda genomsnittliga
kapitalkostnaden (C), enligt foljande klassiska formel:

C=(1-ry xk; + 1, xky
Dir kapitalkostnaden (k;) erhélls genom prissittningsmodellen for kapitaltillgdngar (CAPM) enligt foljande formel:
ky =1+ p x Ak

P grundval av denna formel och ovannimnda antaganden anser kommissionen att en diskonteringsrinta pa 9 %
utgdr en rimlig rénta.

iii) Resultatet av berdkningen av nettonuvirdet

(438) De nettokassafloden som anges i tabell 19 diskonterade med en rdnta pd 9 % motsvarar ett nettonuvirde pd
— 83,7 miljoner euro.

("*%) Det ror sig om en efterhandsanalys baserad pd Sowaers balansrakning for 2002. Skuldsittningsgraden for lufttransportforetag dr
i genomsnitt 35 % enligt Damodaran: Risk Premiums for Other Markets, 2001 (http://pages.stern.nyu.edu/~ADAMODAR|)

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

("*7) Betakoefficienten dr en nyckelfaktor for prissittningsmodellen for kapitaltillgdngar. Den miter lonsamheten for en tillgang i forhéllande
till marknaden.

("*®) Se fotnot 156.

("*°) Rénta pa tiodriga belgiska obligationer i april 2002.


http://pages.stern.nyu.edu/~ADAMODAR/
http://pages.stern.nyu.edu/~ADAMODAR/
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(439) For berdkningen av nettonuvirdet under koncessionens hela varaktighet bor man tillskriva projektet ett slutvirde
2015. Detta gor man genom att utgd frdn att frdn och med 2015 kommer ett kassaflode motsvarande
genomsnittet for 2013-2015 att 6ka med 2 % om dret. Om man antar att taket for den rorliga delen av
koncessionsavgiften slopas frin och med 2016 4r de virden som ska beaktas kassaflodena utan ett tak under
2013-2015. Pa grundval av dessa antaganden har kommissionen berdknat att slutvdrdet for projektet r 2015
skulle kunna uppskattas till 8,07 miljoner euro.

(440) Nettonuvirde for tgirden frdn 2002 uppgar till — 75,63 miljoner euro. Eftersom detta nettonuvirde dr negativt
sldr kommissionen fast att avtalen frdn 2002 alltsd inte Gverensstimmer med marknadsekonomitestet och ger
BSCA en fordel jamfort med dess konkurrenter.

2. Selektivitet

(441) I enlighet med avtalen frdn 2002 beslutade sig regionen/Sowaer for att stilla den mark och de infrastrukturer
som tillhor flygplatsen i Charleroi till BSCA:s forfogande, genom att dta sig att utveckla denna infrastruktur
i overensstimmelse med det investeringsprogram som bifogades till avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002,
och att utfora storre underhalls- och reparationsarbeten, liksom att betala BSCA ett bidrag for vissa tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheten, i utbyte mot en koncessionsavgift som underskrider vad en marknads-
ekonomisk aktor skulle ha begart.

(442) Kommissionen noterar att dtgirden endast har beviljats BSCA.

(443) Enligt Belgien (%) forekommer det med sikerhet ingen diskriminering pa regionnivé gillande bidraget till vissa
tjdnster med koppling till flygplatsverksamheten (**!). For 6vrigt menar Belgien att sikerhets- och trygghets-
uppdragen vid de flygplatser som tillhor den flamlindska regionen utfors av regionen sjilv.

(444) Kommissionen anfér dock foljande synpunkter.

(445) Eftersom fordelen erhdlls i och med att koncessionsavgiften ar ligre d4n vad en marknadsekonomisk aktor skulle
ha kravt for tillhandahéllandet av infrastrukturerna, tjansterna och bidraget bér man forst och frimst granska om
den atgird som beviljats BSCA utgor en selektiv fordel. Mot denna bakgrund récker det inte att det faktum att
regionen betalat detta bidrag till andra flygplatser som den forvaltar pé ett icke-diskriminerande sitt. Det bor
faststillas att regionen har beviljat samma atgérd till andra flygplatser som den forvaltar genom att godta en
avgift som understiger marknadsavgiften pad samma villkor som de som beviljats till BSCA. Belgien har inte
bevisat detta.

(446) Aven om Belgien skulle kunna bevisa detta konstaterar kommissionen att en sidan tgird dnd4 skulle ge BSCA en
selektiv fordel eftersom denna dtgird skulle gynna en viss ekonomisk sektor (det vill siga sektorn forvaltning av
flygplatser) och alltsé inte dr en allmin atgard (*¢3). I synnerhet gynnas inte forvaltarna av andra transportsitt av
en sidan fordel.

(447) Foljaktligen slar kommissionen fast att dtgarden ger BSCA en selektiv fordel.

ii) Investeringsbeslutet frin 2003
1. Tillimpning av marknadsekonomitestet

(448) Regionen hade kunnat halla sig till programmet frdn 2002. For beslutet fran april 2003 finns alltsd ett
kontrafaktiskt scenario som bestér av att regionen haller sig det investeringsprogram som fanns bifogat till avtalet
mellan Sowaer och BSCA. Kostnaderna for investeringsbeslutet frin 2003 for regionen/Sowaer motsvarar alltsd
de ytterligare kostnaderna utover de kostnader som planerades i “investeringsprogrammet” fran 2002.

(") Not fran Belgien — svar fran Vallonien pa begdran om upplysningar av den 14 januari 2014 (friga 13), som togs emot av kommissionen
den 7 februari 2014.

(**") Belgien kallar dessa tjanster for “icke-ekonomiska tjdnster”.

(***) Domavden 2juli 1974 imal 173/73, Italien mot kommissionen, REG 1974, s. 709, ECLLEU:C:1974:71.
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(449) For att granska om en marknadsekonomisk aktor skulle ha fattat investeringsbeslutet frin 2003 bor man
bestimma om nettonuvirdet for dtgarden frdn 2003 ar positivt.

(450) Skillnaderna mellan planen frdn 2003 och den frdn 2002 ror bdde prognoserna gillande investeringarna och det
forviantade passagerarantalet.

(451) Vad giller investeringarna noterar kommissionen en skillnad for posterna "ny terminal” och "parkering”, savil
i friga om beloppen som datumen for dessa investeringar. Investeringarna i parkeringen och terminalen hojdes
2002 i den inledande investeringsplanen och 2004 i investeringsplanen frin 2003. Kommissionen konstaterar
alltsé att det forekom en forskjutning pé tvd dr mellan de bada planerna i frdga om investeringarna. Pa grundval
av de uppgifter som tillhandahéllits av Belgien anser kommissionen for ovrigt att den ekonomiska delen av
investeringarna i parkeringen och terminalen uppgér till 93 %. De ytterligare investeringsbelopp som f6ljer av
atgarden frdn 2003 motsvarar alltsd foljande jamforelse:

Tabell 20

Ytterligare investeringsbelopp med en forskjutning pd tvd &r som foljer av dtgirden frin

2003
(i miljoner euro)

2003 2004 2005 2006 2007
Ny terminal 1,6 14 17 9,4 —
Bilparkering 0,8 6 6 5 1,2
Totalt 2,4 20 23 14,4 1,2
ekonomisk del 2,23 18,60 21,39 13,39 1,12

2001 2002 2003 2004 2005
Investeringar enligt planen frdn 0,23 11,53 11,53 2,77 0,00
2001/2002
Ytterligare investeringsbelopp (med en 2,00 7,07 9,86 10,63 1,12
forskjutning pa tva ar)

(452) Vad giller passagerartrafiken noterar kommissionen en skillnad mellan den passagerarnivd f6r 2003 som
forvintades 2002 (1,47 miljoner) och under 2003 (1,7 miljoner). Kommissionen anser alltsd att det forvintades
att de ytterligare investeringarna skulle leda till 16 % fler passagerare (1,7/1,47) under hela perioden. Detta
passageraroverskott skulle inte leda till ndgot inkomstéverskott for perioden 2003-2015 eftersom det forvintades
att taket for den rorliga koncessionsavgiften redan skulle ha uppndtts for dessa ar. Denna trafikokning har
emellertid en inverkan pd intdkterna fran och med 2016 och alltsé pé flygplatsens slutvirde 2015.

(453) Sasom forklaras i skdl 424 har kommissionen for att faststilla diskonteringsrintan uppskattat den vigda
genomsnittliga kapitalkostnaden for Sowaer vid den tidpunkt dé dtgirden beviljades. Uppskattningen bygger pa
foljande uppgifter och antaganden:

— En skuldsittningsgrad pd 30 % for Sowaer (***) och alltsd en andel av finansieringsskulden (r,) pé 23 %.

("% Se fotnot 155.
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— En skuldkostnad fore skatt (k,) som motsvarar Sowaers vigda genomsnittliga skuldkostnad fore skatt 2002,
det vill siga mellan 4,9 och 5,5 %.

— En riskpremie (Ak) pd 5,64 % ('*%).
— En beta pd mellan 0,91 och 1,25 (*%).

— Nir det giller kostnaden for egna medel, en kostnad fore skatt for det riskfria kapitalet (r) pd mellan 4,3 och
4,7 % ().

— En skattesats (t) pd 33,99 %.

P4 grundval av dessa uppgifter och antaganden kan kommissionen berdkna den vigda genomsnittliga
kapitalkostnaden (C), enligt foljande klassiska formel:

C=(1-r1y xk; + 1, xky
Dir kapitalkostnaden (k;) erhalls genom prissittningsmodellen for kapitaltillgdngar (CAPM) enligt foljande formel:
ky =1+ p x Ak

Pi grundval av denna formel och ovannimnda antaganden anser kommissionen att en diskonteringsrinta pa
9,5 % utgor en rimlig rinta.

(454) Med hdnsyn tagen till investeringarna for perioden 2003-2007 och den forvintade inkomsten i form av
slutvardet 2015 leder berdkningen av nettonuvirdet pd grundval av en vigd genomsnittlig kapitalkostnad pa
9,5 % till ett virde pd — 19,81 miljoner euro. Investeringsbeslutet frin 2003, liksom det frin 2002, klarar alltsd
inte marknadsekonomitestet.

2. Selektivitet

(455) Kommissionen noterar att dtgdrden endast har beviljats BSCA. Foljaktligen sldr kommissionen fast att dtgarden
ger BSCA en selektiv fordel.

ili) Avtalen frdn 2006
(456) Avtalen frén 2006 har

— andrat parametrarna for de tjdnster som BSCA erhéller ett bidrag for frin regionen och infort ett tak for detta
bidrag,

— dndrat villkoren for berdkning av det rorliga beloppet av koncessionsavgiften, samtidigt som man behéllit
taket pd den nivéd som faststills genom avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002.

(457) Vad giller de forvantade kostnaderna for dtgirderna fran 2006 gjorde dtgarderna frdn 2006, genom att inféra ett
tak for bidraget fran regionen, det mojligt att dven ur ett forhandsperspektiv begransa hojningen av bidraget och
pa sé sitt sinka kostnaderna for regionen/Sowaer som helhet jamfort med den situation som ridde tidigare.

(458) Vad giller de intikter som forvintades fran dtgirderna frdn 2006 bor det framhallas att enligt Belgien beslutades
det att dndra villkoren for berikning av det rorliga beloppet av koncessionsavgiften pé sa sitt att de bolag som
forvaltar flygplatserna (och alltsd BSCA), som hade fatt ratt att faststilla nivdn pé flygplatsavgifterna, inte kunde

(**%) Se fotnot 156.
(***) Rénta pa tiodriga belgiska obligationer i april 2003.
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sinka den avgift som skulle betalas till Sowaer (denna avgift faststilldes dittills i forhdllande till flygplatsav-
gifterna). Enligt Belgien ville inte Sowaer och BSCA att avtalen frin 2006 skulle dndra den ekonomiska balans
som faststillts genom avtalen frén 2002. Detta ar anledningen till varfor

— taket for dtgirderna forblev oforindrat,

— en skyddsklausul infordes, dar det faststilldes att’i hindelse av sirskilda omstindigheter eller en rittslig
dndring, som inte beror pd parternas viljor, och som pé ett djupgdende sitt kan foriandra avtalets ekonomiska
ramar pd bekostnad av en av parterna, ska parterna i godo enas om hur avtalet ska dndras for att dteruppritta
jamvikten mellan deras 6msesidiga prestationer, samtidigt som de skyddar sina respektive intressen, i samrdd
med regionen Vallonien”.

(459) Kommissionen anser i att det i sjilva verket var rimligt for Sowaer att férhandla med BSCA om en édndring av
villkoren for berikning av det rorliga beloppet av koncessionsavgiften sd att BSCA inte kunde dndra nivn pé det
rorliga beloppet av koncessionsavgiften genom att sinka flygplatsavgifterna (). Dessutom konstaterar
kommissionen att utan frakten uppgick det tak som infordes genom dtgirderna frin 2006 till 637 689
passagerare dr 2006 och 1 737 378 passagerare dr 2007, medan flygplatsen i Charleroi redan hade 2 170 000
passagerare ar 2006. Foljaktligen borde bibehallandet av taket for det rorliga beloppet av koncessionsavgiften pa
en oforindrad niva gora det mojligt att bibehdlla Sowaers intdktsnivd. Under sdrskilda omstindigheter som leder
till en sinkning av det rorliga beloppet av koncessionsavgiften kunde Sowaer omforhandla med BSCA for att
komma fram till &ndringar som kunde inforas for att aterstilla jamvikten mellan de 6msesidiga prestationerna.
Atgirderna fran 2006 borde ddrfor inte i forvdg kunna minska regionens/Sowaers intédkter.

(460) Atgirderna frin 2006 borde alltsa gora det majligt att begrinsa kostnaderna for regionen/Sowaer som helhet
457), samtidigt som deras intikter behdlls (jfr skil 459). Kommissionen slir fast att dessa dtgarder uppfyller
marknadsekonomitestet. De utgér foljaktligen inte ett statligt stod. Denna dtgérd utesluts darfor fran den senare
analysen.

iv) Andringen frn 2008 av avtalet mellan regionen och BSCA

(461) Andringen av avtalet mellan regionen och BSCA av den 15 januari 2008 forpliktigade regionen att betala for nya
tjanster av ekonomisk natur (lotsning etc.) med hjilp av bidraget for vissa tjanster med anknytning till flygplat-
sverksamheten. Regionen hade dessforinnan sttt direkt for dessa verksamheter.

(462) Enligt Belgien var regionen/Sowaer som helhet intresserad av denna éverforing av befogenheter, dven om de dtog
sig att std for de kostnader som ar forknippade med detta, eftersom man kunde forvinta sig en sinkning av
kostnaderna dé dessa tjanster skulle tillhandahallas av BSCA istillet for direkt av regionen.

(463) Till stod for denna stdndpunkt nimner Belgien motiveringen till utkastet till det dekret (') ddr ansvaret for
sikerhets- och trygghetsuppgifterna overfordes till BSCA, liksom en rapport frin det vallonska parlamentet av
den 6 december 2007 gillande samma dekret.

(464) I motiveringen till detta utkast till dekret tar man upp malen med overforingen av sikerhets- och trygghets-
uppdragen till de bolag som forvaltar de vallonska flygplatserna, nimligen att

— erhalla stordriftsfordelar,
— gora de investeringar som regionen samtyckt till lonsamma,

— gora forvaltningsbolagen ansvariga for forvaltningen och finansieringen av utférandet av de operativa
uppgifterna,

— uppnd en skattemdssig optimering av de tjdnster som tillhandahillits av dessa dotterbolag.

(**%) Samtidigt som till exempel avgifterna for marktjansterna hojs for att uppritthélla sina totala intdkter.
(*7) Dekret av den 19 december 2007 om 4dndring av dekretet av den 23 juni 1994 om inrittande och drift av flygplatserna i regionen
Vallonien.
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(465) Nar det giller den sista punkten har Belgien fortydligat att det rorde sig om att fa tillbaka momsen pé tjinsterna
fran underleverantren BSCA Security (for sikerhetsuppdraget), som regionen inte kunde f3 tillbaka i motsats till
BSCA.

(466) Belgien nimner ocksd en rapport (%) frdn Valloniens parlament om utkastet till dekretet, dir ministern for
bostéder, transport och regional utveckling i regionen Vallonien anger att

— den potentiella samlade vinsten fran den samordnade forvaltningen (**°) for Valloniens budget fram till 2015
ligger pd mellan 12 miljoner (om man utgdr frdn att strategin inte dndras) och 32 miljoner euro (om man
utgdr frdn att man rekryterar nya representanter istillet for att anlita underleverantorer),

— vad giller momsen skulle de nya strukturerna géra det mojligt att fa tillbaka momsen (det vill siga 21 % av
7 miljoner varje dr).

(467) Slutligen menar Belgien att tjdnsterna med anknytning till sikerhetskontrollerna varierar kraftigt mellan olika
tidpunkter pd dagen och under dret i forhdllande till antalet passagerare som besoker flygplatsen. Nar dessa
uppdrag utfordes av regionen var den sistnimnda tvungen att sikerstilla en stindig nidrvaro dven nér
verksamheten gick ner, eftersom den var bunden av tjansteforeskrifterna. Diremot kunde arbetstiderna for BSCA:
s anstillda och de anstillda vid dess underleverantér BSCA Security anpassas i forhallande till flygplatsens
verksamhet.

(468) Kommissionen anser att en marknadsekonomisk aktor rimligen skulle ha bett BSCA att ta Gver dessa
verksamheter och ersatt BSCA for de kostnader som uppstér (istdllet for att fortsitta att utfora verksamheterna
sjdlv), i den man som denne kan uppné sinkta kostnader. De uppgifter som Belgien ldmnat ar tillrackliga for att
bevisa att en sddan sinkning av kostnaderna kunde f6rvintas av dtgdrden. Kommissionen drar slutsatsen att
atgirden klarar marknadsekonomitestet och darfor inte utgor ett statligt stod. Denna dtgird utesluts darfor fran
den senare analysen.

b) Tillimpning av marknadsekonomitestet pd den kapitalokning som tecknades av Sowaer i december 2002

(469) Den 3 december 2002 skot Sowaer till en summa pd de 3 808 660 euro och kopte pd sd sitt 6 143 av BSCA:s
aktier, motsvarande 49,23 % av BSCA:s kapital, till ett pris av 620 euro per aktie.

(470) I sin analys av verksamhetsplanen fran 2002 uppgav konsultforetaget Deloitte & Touche att regionen/Sowaer
hade agerat som en forsiktig investerare eftersom de medel som investerades i BSCA berdknades ge en avkastning
pa cirka 27 % med tanke pa de resultat som vintades for BSCA under perioden 2001-2010 (‘).

(471) Enligt kommissionens berdkningar pd grundval av BSCA:s verksamhetsplan fran 2001 uppgick BSCA:s
nettonuvirde efter kapitaltillskottet till 65,6 miljoner euro. Med hdnsyn tagen till det totala antalet aktier efter
kapitaltillskottet motsvarar detta nettonuvirde ett virde per aktie pd 5 287 euro, vilket 4r mycket hogre dn det
pris pd 620 euro per aktie som betalades.

(472) Dessa uppgifter tyder alltsd pa att den kapitalokning som tecknades av Sowaer i december 2002 overensstimmer
med marknadsekonomitestet. Dock anser sig kommissionen inte kunna utesluta att denna kapitalokning har gett
BSCA en ekonomisk fordel. I sjilva verket menar kommissionen att denna kapitalokning skedde kort efter det att
avtalen frdn 2002 beviljades och att dessutom BSCA:s forluster, som gjorde kapitalokningen nddvindig, dr

(**%) Rapport som lades fram for kommittén for fysisk planering, transport, energi och bostdder vid Valloniens parlament av M. E Stoffels
den 6 december 2007 om utkastet till dekret om dndring av dekretet av den 23 juni 1994 om inrittande och drift av flygplatserna
iregionen Vallonien.

(*%) Samordnad forvaltning innebdr att man anfortror de bolag som férvaltar flygplatserna den totala kontrollen over behandlingen av
kunden, inbegripet sikerhets- och trygghetsuppgifterna.

("7%) Enligt av rapporten frdn Deloitte & Touche "framgdr det av denna analys att den genomsnittliga rliga avkastningen pd de medel som
investerats pd grundval av den korrigerade affirsplanen for en prognosperiod pa tio dr uppgér till 27 %” och att "denna avkastningsnivé

bor jamforas med marknadsrisken for denna verksamhetstyp pd 15 % per ar”.
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kopplade till den allminna ekonomin hos det system som definierats genom avtalen fran 2002. Dessa har dock
gett BSCA en fordel. Foljaktligen utesluter kommissionen inte att kapitaltillskottet frin 2002 ocksa har kunnat ge
BSCA en ekonomisk fordel. Om en sddan fordel existerar har den bara beviljats BSCA och ir foljaktligen selektiv.

6.1.3 Anvindning av statliga medel och mijligheten att tillskriva staten dtgdrderna

(473) I detta avsnitt granskar kommissionen om avtalen fran 2002, kapitaltillskottet fran 2002 och investeringsbeslutet
frin 2003 utgor Aatgirder som har beviljats med hjilp av statliga medel. For detta dndamél kommer
kommissionen att faststilla i) om regionens och Sowaers medel ir statliga medel och ii) om Sowaers beslut om
dtgdrderna kan tillskrivas de offentliga myndigheterna.

6.1.3.1 Statliga medel
(474) De medel som regionen Vallonien forfogar 6ver i egenskap av regional myndighet ('') utgor statliga medel.

(475) Sowaer tillhor regionen till 100 % och stdr under dess ensamma kontroll, och de medel som Sowaer forfogar
over for att utfora de uppdrag som Sowaer tilldelats av regionen utgér statliga medel.

(476) Foljaktligen har de dtgdrder som beviljats BSCA beviljats med hjalp av statliga medel.

6.1.3.2 Madjligheten att tillskriva staten dtgdrderna
(477) Eftersom regionen Vallonien &r en regional myndighet (’?) kan de beslut som den fattar tillskrivas staten.

(478) Nir det giller de beslut som fattats av Sowaer anser kommissionen, pd grundval av i synnerhet Stardust-
domen ('), att ansvaret for dessa beslut kan faststilla pd grundval av foljande uppgifter:

a) Allmédnna inslag

— Vilket preciseras i skilet om avtalet mellan Sowaer och BSCA frin 2002 dr Sowaer ett "specialiserat bolag
som agerar genom ett delegerat uppdrag i regionen Valloniens namn”.

— Sowaer dgs till 100 % av regionen Vallonien och stdr under dess ensamma kontroll.
— Styrelsen bestar uteslutande av representanter frén regionen.

— Sowaer har i synnerhet fatt i uppdrag av regionen att for dess rikning och under dess kontroll genomfora
de investeringsprogram som godkints av den vallonska regeringen.

— Liksom Belgien har preciserat ('’#) godkdnde den vallonska regeringen i egenskap av hundraprocentig
aktiedgare i Sowaer investeringsprogrammet och direfter dess genomférande.

— Sowaer forvaltar for regionen Valloniens rikning det finansiella deltagandet i de bolag som férvaltar
flygplatserna (bland annat BSCA) for att garantera ett offentligt innehav i forvaltningsbolagen och att deras
strategi overensstimmer med den vallonska regeringens riktlinjer.

b) Sarskilda inslag hos de granskade dtgirderna

i) Avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002

(479) Genom ett beslut av den 23 maj 2001 godkdnde Valloniens regering Sowaers finansieringsplan. Denna finansie-
ringsplan inbegrep ett investeringsprogram for flygplatsen i Charleroi. Det dr detta program som bifogades till
avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002.

(*"1) Tribunalens dom av den 12 maj 2011 i de forenade mélen T-267/08 och T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, REU 2011, s. 1-1999, ECLLEU:
T:2011:209, punkt 108.

(7% Idem.

("%) Domstolens dom av den 16 maj 2002 i mal C-482/99, Franska republiken mot Europeiska kommissionen (Stardust Marine), REG
2002,s.1-4397, ECLLEU:C:2002:294.

('7%) Belgiens meddelade av den 21 september 2011 (fraga 2).
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(480) Det belopp av avgiften som aterstdr for BSCA att betala for tillhandahallandet av infrastrukturen och utférandet
av vissa tjanster beror pa bidraget fran regionen till BSCA for tickande av standardavgiften.

ii) Investeringsbeslutet frin 2003

(481) Genom ett beslut av den 3 april 2003 beslutade regeringen om investeringsprogrammet frn 2003.

i) Den kapitalokning som Sowaer tecknade 2002

(482) I sitt beslut av den 23 maj 2001 om Sowaers finansieringsplan godkinde regionen principen om successiva
kapitaltillskott till de vallonska bolag som forvaltade flygplatserna ('7%). Sowaers finansieringsplan foérutspadde vid
detta datum “ett forvirv av andelar i BSCA pd = 60 miljoner belgiska franc och direfter 3 gdnger 30 miljoner
fordelat pd tre ar (ett eget kapital pd 600 miljoner dir Sowaer dger 25 %, det vill siga 150 miljoner)”, dvs. ett
kapitaltillskott pd 3,718 miljoner euro fordelat pd tre ar.

(483) Kommissionen slar mot bakgrund av uppgifterna ovan fast att avtalen frdn 2002, kapitalokningen frin 2002 och
investeringsbeslutet frdn 2003 utgor dtgarder som kan tillskrivas staten.

6.1.4 Snedvridning av konkurrensen och paverkan pd handeln

(484) Som forvaltare av flygplatsen i Charleroi konkurrerar BSCA med forvaltarna av de andra flygplatser som betjinar
samma upptagningsomrade. Kommissionen noterar framfor allt att vigavstdndet mellan Charlerois flygplats och
Bryssels nationella flygplats dr 69 km. Vigavstindet till Liege dr 78 km, till Lille-Lesquin 121 km och till
Maastricht Aachen 126 km ('7%). Dessa flygplatser som konkurrerar med Charleroi ligger i Belgien eller i andra
medlemsstater.

(485) BSCA:s webbplats bekriftar denna internationella dimension av flygplatsen i Charleroi: den "ligger 45 minuter
frin centrala Bryssel, soder om Nederlinderna, nordvdst om Frankrike och om Luxemburg samt vister om
Tyskland, tvd timmars resa fran storstider som Koln, Paris och Amsterdam”. I dess upptagningsomrade "finns 5
miljoner potentiella passagerare mindre dn en timmes resa bort och mer dn 15 miljoner mindre dn tvad timmars
resa bort” ('77).

(486) Atgirderna till forman for BSCA, i den min som de ger BSCA en ekonomisk fordel, stimulerar flygbolag och
passagerare att vilja flygplatsen i Charleroi — och alltsd dess forvaltare BSCA — snarare dn de flygplatser som
betjanar samma upptagningsomrade, daribland flygplatser i andra medlemsstater. De hotar alltsd att snedvrida
konkurrensen mellan flygplatsforvaltarna och paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

6.1.5 Slutsats angdende forekomsten av stod till BSCA

(487) Mot denna bakgrund anser kommissionen att avtalen frdn 2002 och investeringsbeslutet frdn 2003 utgor statliga
stod till formén for BSCA. Kommissionen utesluter inte att 6kningen av BSCA:s kapital som tecknades av Sowaer
2002 likasa kan utgora ett statligt stod till f6rmén for BSCA.

6.2 Forekomst av statliga stod till formén for Ryanair

(488) For att besluta om atgarderna till forman for Ryanair utgor statliga stod kommer kommissionen forst att granska
om 2010 dars tillagg kan tillskrivas staten (avsnitt 6.2.1), och ddrefter om ovriga atgarder till forman for Ryanair
ger Ryanair en fordel (avsnitt 6.2.2).

(') 1 finansieringsplanen anges att “"den utveckling som planeras for BSCA och SAB kommer att krdva kraftiga okningar av det egna
kapitalet (utover den externa finansieringen) och alltsd en uppf6ljning fran Sowaers sida”.

(7% Avstand enligt webbplatsen https:/[www.google.com/maps

(*”7) http:/[www.charleroi-airport.com/en/the-airport/location-and-catchment-area/index.html
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6.2.1 Statens ansvar for 2010 ars tilligg

(489) I detta avsnitt kommer kommissionen att granska om 2010 4rs tilligg kan tillskrivas staten. Sdsom domstolen
slog fast i Stardust-domen ('7%): "[D]et faktum att ett offentligdgt foretag kontrolleras av staten dr under sddana
omstindigheter inte tillrdckligt for att anse att de atgdrder som foretaget vidtagit [...] skall tillskrivas staten. Det
r vidare nodvindigt att undersdka om de offentliga myndigheterna skall anses ha varit delaktiga pa ett eller
annat sitt i dessa atgdrder”. I Stardust-domen faststills dven att "det kan hirledas ur omstdndigheterna i det
enskilda fallet och det sammanhang i vilket dtgirden vidtagits att en stodatgird som vidtagits av ett offentligt
foretag kan tillskrivas staten”.

a) Vad betriffar kapitalinnehavet och de roster som hor ihop med de andelar som emitterats av foretaget:

(490) Den 6 december 2010, den tidpunkt da 2010 4rs tilldgg till avtalet med Ryanair ingicks, dgdes BSCA:s kapital
enligt foljande:

— Till 22,56 % av Sowaer, ett foretag som helt och héllet tillhorde regionen och som stod under dess ensamma
kontroll.

— Till 27,65 % av Sogepa ("société wallonne de gestion et de participation”), regionens ekonomiska gren for
stod till foretag vid omstillningar, ett foretag som helt och hallet tillhorde regionen och som stod under dess
ensamma kontroll.

— Till 19,16 % av Sambrivest, ett riskkapitalbolag som till 50 % tillhorde regionen och som stod under
regionens och de privata aktiedgarnas gemensamma kontroll (7).

— Till 2,32 % av Igretec ('Intercommunale pour la Gestion et la Réalisation d’Etudes Techniques et
Economiques”).

— Till 27,65 % av Belgian Airport, ett helt igenom privat bolag bestdende av den italienska koncernen Save och
det belgiska bolaget Holding Communal SA.

Eftersom Sowaer och Sogepa dgde mer dn hilften av aktierna i BSCA och helt och hallet tillhérde regionen dgde
de offentliga myndigheterna majoriteten av BSCA:s kapital och forfogade dver majoriteten av de roster som horde
ihop med dessa aktier.

b) Vad giller mojligheten att utse mer dn hilften av medlemmarna i styrelsen:
(491) Nar tilligget av den 6 december 2010 ingicks foreskrev BSCA:s stadgar som dé gillde foljande (**):

"BSCA:s styrelse bestdr av hogst 19 medlemmar:
i) 12 styrelseledamoter som utses pé forslag av aktiedgarna i kategori A ('*).
ii) Fyra styrelseledamoter som utses pé forslag av aktiedgarna i kategori C (*%2).

i) Tre oberoende styrelseledamoter varav tva utses pa forslag av aktiedgarna i kategori A, vars kandidatur ska ha
godkints pd forhand av regionen, och en oberoende styrelseledamot som utses pd forslag av aktiedgarna
i kategori C.

Vad giller de 12 styrelseledamoter som avses i punkt i foreslds tvd av Sambrinvest, en av Igretec och tvd av
Sogepa.

De kanditaturer som foresls av aktieigarna i kategori A ska alltid ha godkints pa férhand av regionen Vallonien,
dock med undantag av de som foreslas av Igretec, Sambrinvest och Sogepa.”

178

(7%) Se fotnot 174.

(*7%) Jfr Belgiens meddelade av den 13 maj 2014 (svaret pa fraga 1).

(") Artikel 111 BSCA:s stadgar av den 10 december 2009.

(") Artikel 5 i stadgarna foreskriver att "aktiedgaren i kategori A endast fir utgoras av regionen Vallonien, eller andra specialiserade bolag
som upprittats av den sistnimnda, aktiebolaget Sambrinvest, Sogepa eller Igretec”.

(%) Artike%) 5 i stadgarna foreskriver att "aktiedgaren i kategori C endast far utgoras av Belgian Airports och de enheter som Belgian Airports

fritt far overlata sina aktier till”.
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(492) En majoritet av styrelseledamoterna (12 av 19) utses alltsd

— antingen med regionens godkinnande (nio styrelseledaméter, varav sju i kategori A och tvd oberoende
styrelseledamoter),

— eller pé forslag av de enheter som regionen utovar ensam kontroll 6ver (tre ledamoter som utses pé forslag av
Igretec och Sogepa).

(493) Aven om man utesluter de tvd oberoende styrelseledaméterna utses 4ndd en majoritet av styrelseledaméterna (tio)
antingen med regionens godkdnnande (sju) eller pa forslag av enheter som regionen utovar ensam kontroll dver
(tre).

(494) De tre kriterier som faststills i transparensdirektivet uppfylldes alltsd nir 2010 drs tilldgg ingicks. Dessa kriterier
gor det dock bara mojligt att anta att de offentliga myndigheterna har ett dominerande inflytande. Vilket
preciseras i artikel 2 i transparensdirektivet bor man likasd granska vilka regler som gillde for att faststdlla om de
offentliga myndigheterna har haft ett dominerande inflytande.

c) Nir det giller vilka regler som gillde for att faststilla om de offentliga myndigheterna har haft ett
dominerande inflytande:

(495) Artikel 4.2.3 i aktiedgaravtalet frin 2009 mellan & ena sidan Sowaer, Sogepa, Sambrinvest och Igretec, och &
andra sidan Belgian Airports (Save), som till viss del dterspeglas i artikel 16 i BSCA:s stadgar som gillde vid den
tidpunkt dd 2010 &rs tilligg ingicks, foreskriver att styrelseledamoterna i kategori C, som utses pé forslag av
Belgian Airports, har vetoritt for vissa kategorier av beslut:

”[...] Besluten ska fattas av styrelsen med enkel majoritet med forbehall for beslut gillande foljande fragor, som
dessutom kriver godkdnnande frin samtliga styrelseledamoter i kategori C:

i)  Varje dndring av affirsplanen.
ii) Antagande av nya affirsplaner efter utgdngen av affirsplanen fér 2009-2012 och varje dndring av dessa.
iii) Varje beslut som avviker frdn den gillande affirsplanen utan att dndra den formellt.

iv) Antagande av bolagets drliga budget (i synnerhet vad giller utveckling, investeringar, projekt, studier,
utrustning, indirekta kostnader och personal) och varje dndring av denna till ett belopp som Gverskrider
100 000 euro.

v)  Forslag om att bolagsstimman ska 4ndra utdelningsstrategin.

vi) Godkinnande av alla avtal eller 6verenskommelser mellan bolaget och regionen Vallonien eller varje bolag
som direkt eller indirekt kontrolleras av den sistnimnda.

vii) Forbindelserna mellan bolaget och Ryanair.
viii) Utndmning och avsittning av den verkstillande direktoren.

ix) Varje beslut frn bolagets sida om eller med anknytning till uppgifter i ett klagomal frdn Belgian Airports till
Sowaer i enlighet med avtalet om overlételse av aktier.

x)  Varje beslut om forbindelserna mellan BSCA och BSCA Security pé sikerhetsomradet (security).

xi) Ingdende, dndring av villkoren, uppsigning eller overlitande av alla samriskforetag eller strategiska
samarbeten forutom det med Save-aktiedgarna eller de bolag som de har koppling till.”

(496) Kommissionen sldr fast att nir 2010 dars tilligg ingicks kunde inget viktigt beslut gillande BSCA:s affirsmissiga
forvaltning fattas utan Belgian Airports samtycke. BSCA stod alltsd under gemensam kontroll av de privata och
offentliga aktiegarna och utsattes sdledes inte for ndgot dominerande inflytande fran endast de offentliga
aktiedgarnas sida.
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(497) I detta avseende bor det noteras att Belgian Airports vetoritt ticker férbindelserna mellan BSCA och Ryanair (jfr
punkt iv i skdl 495). Utan Belgian Airports samtycke hade BSCA alltsd inte mojlighet att tillimpa eventuella
direktiv fran de offentliga myndigheterna i frdga om ingdendet av 2010 &rs tillagg.

(498) Granskningen av protokollen frdn styrelsemotena om ingdendet av 2010 &rs tilligg, framfor allt protokollen fran
sammantridena av den 25 februari och den 29 april 2010, visar inte heller att det fanns ndgra sddana direktiv.

(499) Vid dess sammantride den 25 februari 2010 godkdnde BSCA:s styrelse enhilligt forslaget om att ingd ett avtal
med Ryanair.

(500) Kommissionen slar fast att BSCA:s beslut om att ingd 2010 drs tilldgg till avtalet med Ryanair inte kan tillskrivas
staten

6.2.2 Tillampning av marknadsekonomitestet

(501) For att det ska gd att bedoma om en statlig dtgird utgor ett stod méste det avgoras om det mottagande foretaget
far ekonomiska fordelar som det inte skulle ha erhéllit enligt normala marknadsférhéllanden (**3).

(502) For att faststdlla om i) avtalen fran 2001, ii) ministerforordningen av den 11 juni 2004 och BSCA:s skrivelse av
den 24 juni 2004, iii) 2005 drs tillagg och iv) BSCA:s overlitelse av dess andelar i Promocy ger Ryanair en fordel
har kommissionen granskat om den enhet som antagit dessa dtgarder har betett sig som en marknadsekonomisk
aktor.

6.2.2.1 Faststdllande av vilken enhet som har beviljat dtgdrderna

(503) I punkt 102 i sin dom av den 17 december 2008 om beslutet frdn 2004 slog tribunalen fast att "kommissionen
vagran att gora en samlad provning av de fordelar som regionen Vallonien och BSCA har beviljat och att tillimpa
principen om en privat investerare i en marknadsekonomi pé regionen Valloniens atgirder, trots att de tvd
enheterna har ekonomiska band till varandra, innebir felaktig rattstillimpning”.

(504) For att tillimpa marknadsekonomitestet i) pa avtalen frdn 2001, ii) ministerforordningen av den 11 juni 2004
och BSCA:s skrivelse av den 24 juni 2004, iii) 2005 drs tilligg och iv) BSCA:s Gverltelse av dess andelar
i Promocy kommer kommissionen alltsd, med tanke pd de ekonomiska och organisatoriska banden mellan
regionen/Sowaer och BSCA vid den tidpunkt dd dtgirderna beviljades ('*%), att se det som att den enhet som har
beviljat dtgarden dr den enhet som utgors av regionen, Sowaer och BSCA (nedan kallad regionen/Sowaer/BSCA).

(505) Foljaktligen bor de tvd avtalen frdn 2001 betraktas som en enda atgird (nedan kallade avtalen fran 2001). Pd
samma sitt bor ministerforordningen av den 11 juni 2004 och BSCA:s skrivelse av den 24 juni 2004 (nedan
kallade de tillfalliga kommersiella villkoren fran 2004) betraktas som en enda och samma atgird.

(506) For att tillimpa marknadsekonomitestet ska foljaktligen dven de finansiella flodena mellan de tre enheterna
stoppas och deras rikenskaper ska konsolideras.

6.2.2.2 Tillampning av marknadsekonomitestet

(507) For att faststdlla om de atgdrder som definieras i avsnitt 3.2 Gverensstimmer med marknadsekonomitestet har
kommissionen, i enlighet med punkt 53 i luftfartsriktlinjerna, granskat (**%)

a) om det pris som tas ut for flygplatstjansterna motsvarar marknadspriset, eller

("®) Se bland annat domstolens dom av den 29 april 1999 i mal C-342/96, Spanien mot kommissionen, REG 1999, s. -2459, ECLLEU:
(:1999:210, punkt 41.

(") Framfor allt var BSCA ett offentligt foretag nidr dessa dtgarder beviljades.

('%) Se fotnot 8.
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b) om en i forvdg utférd analys visar att avtalen med Ryanair bor leda till en vinstokning for den enhet som
utgdrs av regionen/Sowaer/BSCA.

a) Jamforelse mellan de priser som tas ut for flygplatstjansterna vid Charleroi och marknadspriset

(508) Kommissionen tvivlar starkt pd att man i nuldget kan identifiera ett lampligt riktmirke for att faststdlla ett
lampligt marknadspris for de tjanster som tillhandahélls av flygplatsforvaltarna.

(509) Tillimpningen av marknadsekonomitestet genom anvindning av ett genomsnittspris som observerats pd andra
liknande marknader kan vara avgorande ndr det gir att identifiera ett marknadspris eller hirleda det frdn andra
marknadsindikatorer med rimlig sidkerhet. Denna metod dr dock inte lika anvindbar nir det giller flygplatstjans-
ter. Kostnads- och intdktsstrukturerna brukar i sjilva verket variera kraftigt mellan olika flygplatser. Dessa
kostnader och intdkter beror pd hur utvecklad flygplatsen ar, antalet flygbolag som anvinder flygplatsen,
kapaciteten i frdga om passagerartrafik, infrastrukturens skick, regelverket — som kan variera mellan olika
medlemsstater — och underskott och kontraktsmassiga dtaganden som flygplatsen har gjort tidigare ('*).

(510) Liberaliseringen av luftfartsmarknaden gor det dessutom dnnu mer komplicerat att gora en jimférande analys.
Precis som detta drende visar behover kommersiella forbindelser mellan flygplatser och flygbolag inte
nddvindigtvis bygga pé en offentlig prislista for enskilda tjanster. I realiteten forekommer mycket stor variation
i dessa kommersiella forbindelser. De omfattar riskdelning i frdga om besoksfrekvens och det atf6ljande
kommersiella och finansiella ansvaret, omfattande stimulansmekanismer (till exempel i form av rabatter knutna
till antalet flyglinjer eller resenidrer) och variationer i fordelningen av risker under avtalens loptid. Transaktionerna
ar alltsd svéra att jamfora pd grundval av ett pris per start och landning eller per passagerare.

(511) Ryanair hivdar att det i stort sett gér att tillimpa marknadsekonomitestet genom att utgd frén en jimforelse med
andra europeiska flygplatsers kommersiella praxis. Ryanair stodjer sig pa en studie frdn Oxera av den 2 oktober
2011 som foresléar att flygplatserna Glasgow Prestwick och Liverpool John Lennon ska anvindas for jamforelse.

(512) Kommissionen hyser dock allvarliga tvivel gillande relevansen hos dessa tvd jamforare for att utvdrdera
situationen vid flygplatsen i Charleroi, eftersom intdktsstrukturen vid flygplatsen Glasgow Prestwick i hog grad
utgdr fran frakt, vilket saknas vid Charleroi. Dessutom har bada flygplatserna tagit emot offentlig finansiering
under de senaste dren.

(513) Vilket har bevisats ovan omfattar de transaktioner som ska analyseras dessutom flera “priser”, dvs. framfor allt de
olika flygplatsavgifterna, priset pd marktjansterna och, for vissa atgdrder, bidragen till Promocy for betalningen av
marknadsforingsitgirderna. Var och en av dessa transaktioner genererar pd sd sitt en komplex uppsittning
finansiella floden mellan flygplatsforvaltaren och flygbolaget och dess dotterbolag.

(514) En jamforelse mellan enbart de flygplatsavgifter som BSCA har tagit ut av Ryanair och de flygplatsavgifter som
har tagits ut vid jamforelseflygplatserna skulle alltsd inte ge ndgon anvindbar indikation pa huruvida marknads-
ekonomitestet uppfylls. For att kunna gora en giltig jamforelse av de transaktioner som omfattas av denna
beddmning mdste man &tminstone hitta en uppsittning jamforbara transaktioner hos de flygplatser som ingar
i jamforelseurvalet, och dessa maste framfor allt omfatta likvdardiga marknadsforingstjanster och likvirdiga
marktjanster. Det dr ndrmast omdjligt att hitta ett sddant urval av jamforbara transaktioner eftersom de
transaktioner som omfattas av denna bedomning ar sd pass komplexa och specifika, och dessutom dr priserna pa
marktjanster och marknadsforingstjinster sillan offentliga och &r svéra att fa tillgdng till for att anvinda som
grund for en jamforelse.

(515) Om det dnda skulle gd att anvidnda en giltig jamforande analys for att faststilla huruvida de ber6rda priserna pa
de olika transaktioner som omfattas av denna granskning ar lika stora som eller hogre d4n de marknadspriser som
har faststillts genom urvalet av jimforelsetransaktioner, skulle kommissionen i alla fall inte kunna konstatera att
transaktionerna foljde marknadspriserna om det visar sig att flygplatsforvaltaren nir transaktionerna gjordes
kunde forvinta sig att de skulle leda till merkostnader som var hogre 4n de okade intikterna. En marknads-
ekonomisk aktor har i sjilva verket inget intresse av att erbjuda varor eller tjanster till marknadspris nar ett
sddant beteende leder till en ytterligare forlust.

("*%) Se kommissionens beslut 2011/60/EU av den 27 januari 2010 om statligt stod C 12/08 (f.d. NN 74/07) — Slovakien — Avtal mellan
Bratislava flygplats och Ryanair (EUTL 27, 1.2.2011, s. 24), skil 88 och 89.
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(516) Nar det giller denna analys vill kommissionen pidminna om att bide Belgien och de berorda parterna
uppmanades att inkomma med kommentarer pd tillimpningen av de nya luftfartsriktlinjerna pé detta drende ndr
de nya luftfartsriktlinjerna antogs. I detta fall har varken Belgien eller de berorda parterna med undantag av
Ryanair ifrdgasatt kommissionens installning att det inte gar faststilla ndgon limplig jamforelsekomponent for att
faststilla ett tillforlitligt marknadspris for de tjanster som flygplatser erbjuder flygbolag, eftersom det mest
relevanta kriteriet for att bedoma dessa bdda parters 6verenskommelser dr en i forvdg utférd analys av deras
tillkommande l6nsamhet.

b) Lonsambhetsanalys i forvig

(517) Mot denna bakgrund anser kommissionen att den metod som forordas generellt i de nya riktlinjerna for statligt
stod till flygplatser och flygbolag for tillimpningen av marknadsekonomitestet pad forbindelser mellan flygplatser
och flygbolag, det vill siga en lonsamhetsanalys i forvig, ska tillimpas i detta fall. Denna metod 4r motiverad
eftersom en flygplatsforvaltare kan ha ett objektivt intresse av att gora en transaktion med ett flygbolag nidr
forvaltaren rimligen kan forvinta sig att denna transaktion kommer att Gka lonsamheten (eller minska
forlusterna) jamfort med en kontrafaktisk situation dar transaktionen inte genomfors (**¥”), och detta oberoende av
alla jamforelser med de villkor som flygbolagen erbjuds av andra flygplatsforvaltare eller av de villkor som
samma forvaltare erbjuder andra flygbolag.

(518) I punkt 63 i luftfartsriktlinjerna foreskrivs att "[k]ommissionen anser att de overenskommelser som flygbolag
ingdr med en flygplats kan anses uppfylla marknadsekonomitestet om de i forvig bedoms oka flygplatsens
lonsamhet. Flygplatsen bor visa att den nir den triffar overenskommelse med ett flygbolag [...], under hela
loptiden for 6verenskommelsen, kan ticka alla de kostnader som foljer av 6verenskommelsen samt fa en rimlig
vinstmarginal, p& grundval av sunda prognoser pd medellng sikt.” (*%)

(519) Kommissionen understryker att det kriterium som tas upp i punkt 63 i luftfartsriktlinjerna speglar logiken bakom
marknadsekonomitestet, men att detta kriterium snarare avser de arrangemang som ingds mellan flygplatserna
och de specifika flygbolagen 4n en allmin verksamhetsplan, vilket i regel ar fallet for tillimpningen av marknads-
ekonomitestet, vilket fortydligades forst nyligen. Foljaktligen medger kommissionen att det kan vara svart for
medlemsstaterna och de berorda aktorerna att limna in handlingar som ér daterade till den tidpunkt da dtgarden
beviljades och som exakt motsvarar vad som kravs i punkt 63 i luftfartsriktlinjerna, dd dessa arrangemang
ingicks flera ar tidigare. Kommissionen kommer att ta hansyn till detta nar den tillimpar marknadsekonomitestet
pa avtalen med Ryanair.

(520) Enligt punkt 64 i luftfartsriktlinjer giller foljande: "Vid bedomningen av om en overenskommelse som en
flygplats ingdr med ett flygbolag uppfyller marknadsekonomitestet bor de inkomster frdn icke-luftfartsverk-
samheter som vintas folja av flygbolagets verksamhet beaktas jamte flygplatsavgifterna, efter avdrag for rabatter,
marknadsforingsstod eller stimulanssystem. Likasd bor samtliga merkostnader som véntas uppstd for flygplatsen
till foljd av flygbolagets verksamhet pé flygplatsen beaktas. [...] Kostnader som flygplatsen maste bira oberoende
av overenskommelsen med flygbolaget bor diremot inte beaktas i marknadsekonomitestet.” (Fotnoterna har inte
atergetts.)

(521) I de ovannimnda luftfartsriktlinjerna anges dessutom foljande i punkt 66: "Vid bedémning av overenskommelser
mellan flygplatser och flygbolag kommer kommissionen dven att ta hinsyn till den omfattning i vilken dessa
overenskommelser kan anses utgora en del av en overgripande strategi fran flygplatsens sida fér uppndende av
lonsamhet pa dtminstone lang sikt.” (%)

(522) Kommissionen har alltsd tillimpat marknadsekonomitestet enligt de principer som beskrivs ovan, pd foljande
atgirder:

i) Avtalen frdn 2001

(523) For att faststdlla om avtalen frdn 2001, ur ett forhandsperspektiv, skulle bidra till 16nsamheten for den enhet som
har beviljat stodet i enlighet med punkt 63 i luftfartsriktlinjerna, har kommissionen faststillt huruvida

(") Det vill saga om den forvantade marginella I16nsamheten for transaktionen ar positiv.
(**%) Fotnoterna har inte dtergetts.
('%) Punkt 66.
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nettonuvirdet for avtalen fran 2001 var positivt for enheten bestdende av regionen/Sowaer/BSCA. Det
kontrafaktiska scenariot r en situation da avtalen frdn 2001 inte skulle ha ingétts eller da regionen/Sowaer/BSCA
skulle ha valt att avstd fran de intdkter som genererades av den ytterligare trafik som beror pa avtalen i friga, och
att inte std for de kostnader som genereras av samma trafik.

Aterskapande av en verksamhetsplan for tillkommande aktiviteter

(524) Innan avtalen frdn 2001 upprittade BSCA en verksamhetsplan. Men en del av denna verksamhetsplan téckte inte
bara de intdkter som erholls tack vare den trafik som genererades av Ryanair, utan ocksa de intdkter som erholls
genom den trafik som andra flygbolag genererade. Dessutom faststillde den endast BSCA:s intikter och
kostnader, medan man for att tillimpa marknadsekonomitestet bor se det som att den enhet som ingick avtalen
frain 2001 med Ryanair dr den enhet som bestdr av regionen/Sowaer/BSCA. Denna verksamhetsplan kan alltsd
anvindas som ett underlag, men bor omarbetas for att kunna anvindas for tillimpningen av marknadsekono-
mitestet.

(525) Kommissionen har alltsd aterskapat det som skulle ha varit en verksamhetsplan som upprittats av regionen|
Sowaer/BSCA for att utvdrdera den lonsamhet som forvintades av dessa avtal, genom att endast ta med
intdkterna och kostnaderna for de tillkommande ekonomiska verksamheter som har koppling till dessa avtal. For
detta dndamdl utgdr kommissionen frin BSCA:s allminna verksamhetsplan (som alltsd ticker all flygplat-
sverksamhet och inte bara den specifika effekten av avtalen fran 2001) som fanns tillgdnglig innan avtalen fran
2001 ingicks. Utifrdn denna allmidnna verksamhetsplan har kommissionen skapat en sirskild verksamhetsplan
som endast inkluderar tillkommande ekonomiska verksamheter (det vill siga genom att uteslutande ta hansyn till
de intdkter och kostnader som har att gora med Ryanairs trafik) genom att isolera den trafik samt de
merkostnader och okade intdkter som man forvintade sig av avtalen med Ryanair i samband med att de
ingicks (**°). Kommissionen har sedan lyckats uppratta en verksamhetsplan for enheten bestdende av regionen/
Sowaer/BSCA genom att ldgga till regionens och Sowaers merkostnader och okade intikter med anknytning till
dessa avtal och genom att neutralisera de interna flodena inom regionen/Sowaer/BSCA.

Vintade merkostnader
Vintade merkostnader for investeringarna

(526) For att faststilla om en del av investeringskostnaderna borde beaktas i de merkostnader for investeringarna som
vintades av avtalen frdn 2001 har kommissionen i enlighet med punkt 64 i luftfartsriktlinjerna granskat om
investeringsprogrammet for flygplatsen i Charleroi beslutades i samband med avtalen fran 2001 eller oberoende
av dessa avtal.

(527) Kommissionen konstaterar att i slutet av 90-talet, det vill sdga innan avtalen frdn 2001 undertecknades, 6nskade
regionen utveckla flygplatsen for att o6ka den ekonomiska verksamheten i omrddet. I sitt uttalande om
regionalpolitik som godkindes den 15 juli 1999 erkinde det vallonska parlamentet att de regionala flygplatserna
utgjorde viktiga centrum for ekonomisk utveckling och skapande av sysselsittning for regionen Vallonien (™).
[ en not av den 8 november 2000 till den vallonska regeringen (denna not var avsedd att informera regeringen
om ett beslut om att godkidnna investeringsprogrammet) understrok ekonomiministern att man “for att lita
flygplatsen spela sin roll som regional ekonomisk hivsting behover forse den med en komplett infrastruktur
inom ramen for en overgripande utveckling”.

(528) Enligt Belgien var det fran och med slutet av 90-talet (och alltsd fore avtalen frdn 2001) med anledning av de
tekniska begransningar som horde thop med den befintliga infrastrukturen (**?) tydligt att en ny terminalbyggnad
behovde uppforas i omrddets norra del. Viss mark hade redan exproprierats av det interkommunala bolaget
Igretec, som ansvarade for att skapa luftfartscentrumet. Regionen hade sjilv utfort expropriationer under 1990-
talet och Igretec lamnade tillbaka denna mark till regionen under 1999. P4 denna mark uppfordes sedan den nya
passagerarterminalen.

(%) Vad giller de driftsmerkostnaderna (personal, diverse inkdp) har kommissionen anvint uppgifterna om de totala kostnaderna
i verksamhetsplanerna och en minskning som gor att man kan utvardera hur dessa kostnadsposter utvecklas i forhallande till trafiken.

(**") Kalla: not frin den vallonska regeringen som bifogades till protokollet frdn den vallonska regeringens sammantride den
8 november 2000.

(") Sefotnot 22.
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(529) Vid ett sammantrdde den 20 juli 2000 godkinde regionen Vallonien riktlinjerna i ett ramavtal om ett flerdrigt
investeringsprogram for flygplatsen i Charleroi, som i synnerhet nimnde en ny passagerarterminal, med en
sammanlagd budget pd 113 740 000 miljoner euro. Den 8 november 2000 antog regionen ett beslut for att
genomféra sitt beslut av den 20 juli 2000, som &ndrade forutsittningarna for det flerdriga investerings-
programmet. Aven om dessa beslut inte forpliktigar regionen rent juridiskt visar de att regionen lade fram
grunderna for investeringsprogrammet ldngt innan avtalen frdn 2001 undertecknades.

(530) Beslutet av den 8 november 2000 utgdr i synnerhet fran en not frin ekonomiministern, dir det hanvisas till tvd
studier som utforts i slutet av 90-talet och borjan av 2000-talet, som regionen hade bestllt:

— En studie som utforts av Internationella luftfartsorganisationen (nedan kallad IATA): denna studie faststillde
tre utvecklingsmojligheter for passagerartrafiken vid flygplatsen i Charleroi, som grundats pa antaganden om
tillvixt i friga om antalet passagerare vad giller reguljarflyg, charter och affirsflyg.

— En studie som utforts av Tractebel, som slutfordes i april 2000: denna studie syftade till att faststilla en plan
for utveckling av infrastrukturerna pd grundval av de kommersiella antagandena (“high scenario”) i IATA-
studien.

Sammanfattningen av dessa studier, som ministern lade framf6r den vallonska regeringen, hinfor sig till allmanna
trafikantaganden, som inte presenteras som att de hor ihop med ett visst bolag eller ett visst framtida avtal.

(531) Den 31 juli 2001 presenterades ett “strategiskt policydokument”, som 4tfoljde BSCA:s verksamhetsplan frin
2001, for BSCA:s styrelse. Enligt detta dokument borde BSCA rikta in sig pa ldgprisbolag och eventuellt flygbolag
fran oststaterna. I detta dokument understroks det att det var absolut nédvindigt for BSCA att locka till sig nya
flygbolag (utover Ryanair) och att Charleroi borde positionera sig som en potentiell destination f6r de nya baser
som lagprisbolagen skulle 6ppna i framtiden.

(532) BSCA:s verksamhetsplan frdn 2001 intygar ocksd att de nya investeringarna och framfér allt uppforandet av den
nya terminalbyggnaden inte bara planerades for att bemota Ryanairs behov, utan for att bemota behoven hos
samtliga flygbolag som flygplatsen i Charleroi skulle kunna locka till sig. Enligt denna verksamhetsplan
formodades antalet avresande passagerare med bolaget Ryanair i sjdlva verket endast vixa frdn 360 000 till
700 000 passagerare fram till 2015 (jfr tabellen i skil 536). Denna tillvixt antogs i huvudsak ske 2001-2003,
det vill sdga innan den nya terminalen ppnade, som da planerades till 2005. Regionen och BSCA forvintade sig
alltsé att den trafikokning som blev mojlig genom dessa investeringar genererades av andra flygbolag 4n Ryanair.

(533) Regionen och BSCA utforde alltsd inte investeringarna for att sdrskilt ta emot Ryanairs passagerare, utan for att
gora det mojligt att uppnd en omfattande potentiell trafik, som inte var specifikt kopplad till ett flygbolag.
Kommissionen slar fast att dessa investeringar inte specifikt kan tillskrivas Ryanair. Foljaktligen dr det inte
relevant att tillskriva de investeringsmerkostnaderna till avtalen fran 2001.

Vintade driftsmerkostnader

(534) De driftsmerkostnader som vintades genom avtalen frdn 2001 motsvarar de forvintade driftskostnader som
direkt kan tillskrivas Ryanair, till vilka kommissionen har lagt till en del av de indirekta forvintade
driftskostnaderna i proportion till Ryanair-passagerarnas andel av det totala passagerarantalet. Kommissionen
understryker att om nettonuvirdet for avtalen frdn 2001 enligt detta antagande ar positivt stimmer detta dn mer
om de forvintade merkostnaderna for drift hade faststillts genom en linjar minskning, vilket foreslas i den studie
som ldmnats in f6r Ryanairs rakning av Oxera.

Vintade 6kade intikter

(535) Tvdrt emot Ryanairs asikt uteslot kommissionens analys alla restvarden frin avtalet med Ryanair, eftersom den
langsiktiga effekten av marknadsforingen pé den totala trafiken vid Charleroi dr daligt dokumenterad och svar att
mita.



Nettonuvirde for avtalen fran 2001

(536) Resultaten av berdkningen av nettonuvirdet presenteras i tabell 21. Dessa visar pd en vinstokning pd grund av Ryanair for samtliga berorda ar.

Tabell 21

Kassafloden som forvintades av dtgirden frin 2001

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Antal avresande 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
Ryanair-passagerare
Totalt antal 384 400 | 627 800 | 732 800 | 797 800 | 867 800 | 931 034 |1 078 275|1 208 523 |1 333 779|1 459 042|1 524 3141 565 343|1 608 4181 653 642|1 701 120
avresande
passagerare
Intdkter per avre-
sande passagerare
Passagerarskatt 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
Ombordstignings- 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
skatt
Brinsle [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]
Taxfree [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
Annan handel [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] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0.5]
Restauranger [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] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0.5]
Parkering [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]
Marktjanster [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] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3]
Kommission/forsalj- [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] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5]
ning
Totalt [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]
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2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Kostnader per avre-
sande passagerare
Marknadsforingsbid- 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
rag
Kop taxfree [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
Miljofond
Andra varor och 11,5-2,5] | [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]
tjdnster
Loner och sociala av- | [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]
gifter
Delsumma [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]
Marknadsforingsbid- 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
rag
Totalt [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]
Totala intikter per [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]
avresande Ryanair-
passagerare
Total kostnad per av- | [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]
resande Ryanair-pas-
sagerare
Vinstokning/mer- [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] | [1,5-5,5]
kostnad-per Ryanair-
passagerare
Totala vinstokning| [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0,5-4] | [0.5-4]

merkostnad pé
grund av Ryanair
(i miljoner euro)
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(537) Eftersom vinstokningen som pd grund av Ryanair skett alla berorda ar kommer avtalets nettonuvirde
nddvindigtvis att vara positivt, oberoende av den vigda genomsnittliga kostnaden for det berorda kapitalet.

(538) Som illustration har kommissionen dock beriknat nettonuvirdet genom att utgd frn en genomsnittlig kostnad
pd 8,7-9 %. Diskonteringsrintan for att berdkna nettonuvirdet for avtalen dr den vidgda genomsnittliga
kapitalkostnaden for den enhet som beviljar stodet vid den tidpunkt da detta beviljas. I detta fall fors de intikter
och kostnader som har anknytning till avtalet med Ryanair upp pd BSCA:s konton. Kommissionen har alltsa valt
att som diskonteringsranta anvinda BSCA:s kapitalkostnad. Den vidgda genomsnittliga kapitalkostnaden for BSCA
grundas pé foljande olika antaganden:

— En finansiering som uteslutande bestdr av egna medel.

— En riskpremie pd 5,51 % (1*).

— En beta pd 0,69 (**).

— En kostnad fore skatt for det riskfria kapitalet pd mellan 4,9 och 5,2 %.

— En skattesats pa 40,2 %.

(539) Pé grundval av en genomsnittlig ranta pd mellan 8,7 och 9 %, dvs. 8,85 %, har kommissionen dirfor slagit fast
att nettonuvardet var positivt och uppgick till 19,5 miljoner euro.

Tabell 22

Nettonuvirdet for dtgirden fran 2001

(i miljoner euro)

Diskonteringsranta pa 8,85 %

Nettonuvirde 19,5

Detta positiva nettonuvirde, liksom de positiva bidragen for alla dr, visar att man kunde forvinta sig att avtalen
fran 2001 skulle 6ka l6nsamheten for regionen/Sowaer/BSCA.

(540) Betriffande regionens dtagande om att ersitta Ryanair for de forluster som bolaget skulle drabbas av pad grund av
en eventuell dndring av nivdn pa flygplatsskatterna eller flygplatsens oppettider under dren 2001-2016 noterar
kommissionen att denna ersittning inte fir 6verskrida den forlust som Ryanair direkt skulle ddra sig pd grund av
dndringen. Om man antar att regionen skulle ersitta Ryanair i enlighet med denna bestimmelse skulle Ryanair
foljaktligen inte befinna sig i en mer gynnsam situation dn vad bolaget skulle om regionen hade uppfyllt sitt
dtagande. Denna bestdimmelse ger alltsd inte Ryanair ndgon ytterligare fordel.

(541) I overensstimmelse med punkt 66 i luftfartsriktlinjerna utgor for 6vrigt dessa avtal en del av en 6vergripande
strategi som formodas gora flygplatsen 16nsam, dtminstone pé ling sikt. BSCA:s strategi bestod av att utveckla
trafiken vid flygplatsen i Charleroi for att i synnerhet oka sina intdkter och pé ett battre sitt ticka sina fasta
kostnader och bli 16nsam. For detta dndamal beslutade sig BSCA for att specialisera sig pd nischen kort- och
medeldistansflygningar utan mellanlandningar, framfor allt ldgprisflygningar. BSCA grundade denna strategi pa de
studier som anfortrotts externa konsulter i slutet av 90-talet. I enlighet med dessa studier (***) hade flygplatsen
i Charleroi av komparativa fordelar som gynnade en utveckling inom detta segment, i synnerhet dess ldga
kostnader. Enligt ett "strategiskt policydokument” fran BSCA av den 31 juli 2001 hade BSCA som madl att uppnd
2,5-3 miljoner passagerare (**°) fram till 2010, ndgot som enligt dokumentet "inte tycks verklighetsfrimmande
med beaktande av Ryanairs etablering av sin bas och tillvixten inom lufttransporten”. Avtalen frén 2001 ir alltsé
en del av denna strategi for okad trafik och okade intikter.

(%) Se fotnot 156.
(") IATA, Roland Berger international, studie som bestillts av Grands Travaux de Marseille.
("*) Inklusive avresande och ankommande passagerare.
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(542) Eftersom marknadsekonomitestet uppfylls utgor inte avtalen frén 2001 statliga stod.

ii) De tillfalliga kommersiella villkoren fran 2004

(543) For att faststilla om de kommersiella villkoren frdn 2004, ur ett forhandsperspektiv, skulle bidra till I6nsamheten
for den enhet som har beviljat stodet i enlighet med punkt 63 i luftfartsriktlinjerna, har kommissionen faststallt
huruvida nettonuvirdet for de kommersiella villkoren frdn 2004 var positivt f6r den enhet som utgérs av
regionen/Sowaer/BSCA. Det alternativa scenariot for beslutet om att anta de kommersiella villkoren fran 2004
inkluderar inget avtal med Ryanair och riknar alltsd inte med de okade intdkter och merkostnader som hor ihop
med Ryanairs trafik.

(544) Den 22 januari 2004, innan de tillfilliga kommersiella villkoren frdn 2004 ingicks, uppdaterade BSCA sin
verksamhetsplan. Enligt Belgien utarbetades verksamhetsplanen av den 22 januari 2004 i samband med beslutet
frin 2004 i syfte att godkinnande det nya forslag som skulle limnas till Ryanair (*°). Men en del av denna
verksamhetsplan ticker inte bara de intdkter som skulle erhéllas tack vare den trafik som genererades av Ryanair,
utan ocksd intikter frin trafik som andra flygbolag genererade. Dessutom faststiller den endast BSCA:s intikter
och kostnader, medan man for att tillimpa marknadsekonomitestet bor se det som att den enhet som ingick de
kommersiella villkoren frdn 2004 med Ryanair 4r den enhet som bestér av regionen/Sowaer/BSCA.

(545) Kommissionen har diarfor aterskapat en verksamhetsplan for regionen/Sowaer/BSCA genom att endast ta med
intdkterna och kostnaderna for de ekonomiska verksamheter som har koppling till de kommersiella villkoren fran
2004. For detta dndamdl utgdr kommissionen frin BSCA:s allminna verksamhetsplan av den 22 januari 2004
och har tillimpat samma metod som den anvinde for avtalen fran 2001 och som beskrivs i skil 525.

(546) For att faststilla de merkostnader som kan tillskrivas de kommersiella villkoren frdn 2004 har kommissionen
i synnerhet granskat om regionen, Sowaer och BSCA kunde forvinta sig att utfora vissa investeringar med
anledning av de kommersiella villkoren frdn 2004. Som en paminnelse har de kommersiella villkoren fran 2004
inrdttats for att fylla det kryphdl som skapades genom uppsigningen av avtalen frdn 2001, till foljd av
kommissionens beslut frin 2004. I enlighet med dessa kommersiella villkor beh6vde den enhet som utgors av
regionen/Sowaer/BSCA inte utfora nya investeringar. Man hade redan beslutat om investeringarna i avtalet mellan
Sowaer och BSCA frén 2002 liksom investeringarna frdn 2003 och arbetena hade inletts. Dessutom, vilket anges
i skil 533, skulle det investeringsprogram som ingick i avtalet mellan Sowaer och BSCA frén 2002 troligtvis ha
antagits dven utan dessa avtal med Ryanair. Samma giller 6versynen dr 2003 av investeringsprogrammet, som
ingdr i samma plan for utveckling av flygplatsen med om mojligt ett diversifierat klientel, i friga om flygbolag.
Kommissionen slar fast att det inte dr relevant att tillskriva de investeringsmerkostnaderna till de kommersiella
villkoren frdn 2004.

(547) Pa grundval av dessa antaganden har kommissionen faststdllt att de relevanta kassaflodena for att analysera
lonsamheten hos de kommersiella villkoren frdn 2004 4r de som foljer:

(") Belgiens svar av den 18 mars 2014 till kommissionen (svaret pa fraga 10).



Kassafloden som férvintades av dtgirden frin 2004

Tabell 2

3

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Antal avresande Ryanair- 1033941 | 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941 1223 941
passagerare
Totalt antal avresande 1099944 | 1292535 [ 1295174 | 1 346 381 1397587 | 1448794 | 1500000 | 1500000 | 1500000 | 1500000 [ 1500000 | 1500000
passagerare
Intdkter per avresande passage-
rare
Passagerarskatt 7,00 7,00 7,50 7,50 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00
Ombordstigningsskatt 1,00 1,00 1,13 1,13 1,13 1,13 1,13 1,30 1,30 1,30 1,30 1,30
Marktjanster [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]
Brénsle [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]
Handelslicenser [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9]
Totalt [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
Kostnader per avresande passa-
gerare
Marknadsforingsbidrag 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Andra varor och tjanster 1,5-2,5] | [1,5-25] | [1.5-25] | [1,5-2,5] | [1,5-25] | [1.5-25] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5] | [1,5-25] | [1,5-25] | [1,5-2,5] | [1,5-2,5]
Loner och sociala avgifter [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
Delsumma [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]
Igdngsdttningskostnader 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
Totalt [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]
Totala intikter per avresande [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
Ryanair-passagerare
Total kostnad per avresande [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]
Ryanair-passagerare
Vinstokning/merkostnad 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]
Ryanair-passagerare
Totala vinstokning/merkostnad [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11]

pa grund av Ryanair (i miljoner
euro)
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(548) Dessa floden visar en vinstokning pd grund av Ryanair for samtliga berorda dr. Pa sd sitt har de kommersiella
villkoren nédvandigtvis ett positivt nettonuvirde och detta oberoende av den vigda genomsnittliga kapitalkostnad
som valts.

(549) For att berdkna nettonuvardet for dtgarden fran 2004 som ett illustrativt exempel har kommissionen faststillt
vilken diskonteringsrdnta som ska anvindas. Denna rénta dr den vigda genomsnittliga kapitalkostnaden for den
enhet som beviljar stodet vid den tidpunkt di detta beviljas. Vilket fortydligas i skil 538 har kommissionen
beaktat BSCA:s vigda genomsnittliga kapitalkostnad. P4 grundval av foljande antaganden uppskattade
kommissionen att denna kostnad uppgar till 9,7 %:

— En finansiering som uteslutande bestdr av egna medel.
— En riskpremie pa 5,72 % (**).
— En beta pd 0,95 (**).

— En kostnad fore skatt for det riskfria kapitalet pd mellan 4,2 och 4,4 %.

(550) Foljande tabell presenterar resultaten frdn berdkningen av nettonuvirdet for de kommersiella villkoren fran 2004,
pa grundval av en diskonteringsrinta pd 9,7 %.

Tabell 24

Nettonuvirdet for atgirden fran 2004

(i miljoner euro)

Diskonteringsrinta pa 9,7 %

Nettonuvirde 53

Detta positiva nettonuvirde bekriftar att man kunde forvinta sig att dessa kommersiella villkor frdn 2004 skulle
oka regionens/Sowaers/BSCA:s lonsamhet.

(551) Punkt 66 i luftfartsriktlinjerna foreskriver att avtalen ska utgora en del av en Overgripande strategi frin
flygplatsens sida for uppndende av lonsamhet pd dtminstone ldng sikt. I detta avseende bekantade sig BSCA:s
styrelse vid dess sammantride den 15 april 2004 med de forslag som limnats till Ryanair och gav “den
verkstillande direktoren i uppdrag att godkidnna BSCA:s verksamhetsplan och uppskatta de eventuella foljderna
av forslagen i frdga”. "Den oOvergripande analysen bor likasd, ur varje synvinkel, bekrifta att flygplatsens
varaktighet och framtid inte i ndgot fall dventyras och att BSCA pd lang sikt har tillrickligt utrymme for att
efterstrava en utveckling av denna”. Vid sitt efterféljande sammantrade, den 6 maj 2004, konstaterade styrelsen
att "de forslag som nyligen diskuterats i Dublin med Ryanairs representanter kan, med tanke pa flygplatsens
forviantade utveckling, sikerstilla att man behaller bolaget Ryanairs verksamheter vid Charleroi pd de villkor som
uppgavs i den inledande verksamhetsplanen”. Eftersom den inledande verksamhetsplanen sjilv ingdr i en
langsiktig utvecklingsstrategi sldr kommissionen fast att de kommersiella villkoren frin 2004 utgér en del av
samma strategi.

(552) Eftersom marknadsekonomitestet uppfylls utgor inte de kommersiella villkoren fran 2004 ett statligt stod.

iii) 2005 drs avtal

(553) For att faststdlla om 2005 drs avtal, ur ett forhandsperspektiv, skulle bidra till [onsamheten for den enhet som har
beviljat stodet i enlighet med punkt 63 i luftfartsriktlinjerna, har kommissionen faststallt huruvida nettonuvirdet
for 2005 drs avtal var positivt for den enhet som utgors av regionen/Sowaer/BSCA. Det alternativa scenariot ar
att inte lingre ha ndgot avtal med Ryanair efter slutet av giltighetstiden, i mars 2006, for BSCA:s skrivelse till
Ryanair av den 24 juni 2004.

("7) Se fotnot 156.
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(554) For att berikna nettonuvirdet har kommissionen &terskapat en verksamhetsplan for enheten bestiende av
regionen/Sowaer/BSCA genom att endast ta med intdkterna och kostnaderna for de ekonomiska verksamheter
som har koppling till 2005 &rs avtal. For detta dndamdl utgdr kommissionen frdn BSCA:s allmédnna
verksamhetsplan av den 24 januari 2004, som enligt Belgien 4r den verksamhetsplan som utarbetades pé
grundval av beslutet frdn 2004 i syfte att godkdnna det nya forslag som skulle limnas till Ryanair och som ledde
till det forslag som skickades till Ryanair den 9 december 2005 (***). Kommissionen tillimpade direfter samma
metod som den som anvindes for avtalen frdn 2001 och som beskrivs i skal 525.

(555) For att faststilla de merkostnader som kan tillskrivas 2005 &rs avtal har kommissionen i synnerhet granskat om
regionen, Sowaer och BSCA kunde forvinta sig att utfora vissa investeringar med anledning av 2005 drs avtal.
I enlighet med detta avtal behovde den enhet som utgors av regionen/Sowaer/BSCA inte utfora nya investeringar.
Man hade redan beslutat om investeringarna i avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 liksom investeringarna
frin 2003 och arbetena hade inletts. Dessutom, vilket anges i skil 533, skulle det investeringsprogram som
ingick i avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002 troligtvis ha antagits dven utan dessa avtal med Ryanair.
Samma giller oversynen ar 2003 av investeringsprogrammet, som ingdr i samma plan for utveckling av
flygplatsen med om mojligt ett diversifierat klientel, i frdga om flygbolag. Kommissionen sldr fast att det inte ar
relevant att tillskriva investeringsmerkostnaderna till 2005 &rs avtal.

(556) Pa grundval av dessa antaganden har kommissionen faststillt att de relevanta kassaflodena for att analysera
lonsamheten fran dtgirden frin 2005 &r de som foljer:

(%) Se fotnot 198.



Tabell 25

Kassafloden som férvintades av dtgirden frin 2005

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Antal avresande Ryanair- 1 155 498 1258 976 1499 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999
passagerare
Totalt antal avresande 1226732 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
passagerare
Intdkter per avresande passage-
rare
Passagerarskatt 2,33 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Landningsskatt [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]
Handelslicenser [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10]
Marktjinster [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6]
Brinsle [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]
Kostnader for tilltrdde till infra- [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]
strukturen
Totalt [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17]
Kostnader per avresande passa-
gerare
Marknadsforingsbidrag 0,92 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Kop taxfree
Miljofond
Andra varor och tjanster [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]
Loner och sociala avgifter [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
Igangsittningskostnader 0,05
Delsumma [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]
Fasta kostnader per passagerare [0-0,1] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Totala kostnader per avresande [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]
passagerare
Total vinstokning/merkostnad [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10]
per avresande Ryanair-passage-
rare fore investeringar (i euro)
Total vinstokning/merkostnad [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17]

pa grund av Ryanair fore
investeringar (i miljoner euro)
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(557) Dessa floden visar en vinstokning pd grund av Ryanair for samtliga ber6rda dr. P4 sd sitt har 2005 &rs avtal
nodvindigtvis ett positivt nettonuvirde och detta oberoende av den vigda genomsnittliga kapitalkostnad som
valts.

(558) For att berdkna nettonuvardet for dtgarden fran 2005 som ett illustrativt exempel har kommissionen faststillt
vilken diskonteringsrinta som ska anvindas. Denna rinta dr den vdgda genomsnittliga kapitalkostnaden for den
enhet som beviljar stodet vid den tidpunkt dd detta beviljas. Vilket fortydligas i skil 538 har kommissionen
beaktat BSCA:s vigda genomsnittliga kapitalkostnad. P4 grundval av foljande antaganden uppskattade
kommissionen att denna kostnad uppgar till 9,3 %:

— En finansiering som uteslutande bestdr av egna medel.
— En riskpremie pa 5,74 % ('*).
— En beta pa 0,97 ().

— En kostnad fore skatt for det riskfria kapitalet pd mellan 3,5 och 3,9 %.

(559) Foljande tabell presenterar resultatet frn berikningen av nettonuvirdet for 2005 &rs avtal, pd grundval av en
diskonteringsranta pd 9,3 %.

Tabell 26

Nettonuvirdet for dtgirden frin 2005

(i miljoner euro)

Diskonteringsrinta pa 9,3 %

Nettonuvirde 80,6

Detta positiva nettonuvérde visar att man kunde forvinta sig att 2005 ars avtal skulle 6ka regionens/Sowaers|
BSCA:s lonsamhet.

(560) Vad giller det villkor som tas upp i punkt 66 i luftfartsriktlinjerna, om att avtalet ska utgéra en del av en
overgripande strategi frdn flygplatsens sida for uppndende av 16nsamhet, anges i en not av den 8 december 2005,
som var avsett att presentera BSCA:s kommersiella forslag till Ryanair for BSCA:s styrelse, att forslaget utgar fran
en verksamhetsplan for 2006-2015. Man bad styrelsen att sakerstilla att denna plan skapade en l6nsamhet som
var godtagbar och tillricklig for att absorbera de varianser som forvintades i framtiden och som hade koppling
till budgetprognoserna (i en fotnot anges att verksamhetsplanen utarbetades med ungefirliga uppskattningar av
kostnader och intdkter). BSCA padminner om att de priser som tillimpades for marktjinsterna "borde gora det
mojligt att ticka kostnaderna och uppnd en rimlig vinstmarginal”. Lingre ner i noten anger BSCA att
"kostnaderna med koppling till marktjansterna och kontrollen av dessa utgor hornstenen i forslaget till Ryanair.
En stor del av dessa kostnader ir fasta eller rorliga till viss del och kostnaden per passagerare hor foljaktligen
ihop med volymen hanterade passagerare. Ett minsta antal starter och landningar forutspéds i det kommersiella
forslaget (med Ryanair) och bristande efterlevnad av detta minimital skulle med sikerhet innebéra en minskning
av BSCA:s tillhandahéllande av marktjanster. Straffavgifter planeras for att avhjilpa detta.” Utifran dessa uppgifter
sldr kommissionen fast att dven om BSCA:s kommersiella forslag till Ryanair innebar sirskilda risker i BSCA:s
ogon, i synnerhet risken for att lonsamheten skulle bli otillricklig om Ryanairs trafik skulle vara mindre dn
planerat, grundade sig detta forslag dndock pa en utvecklingsstrategi ddr BSCA, tack vare den trafik som Ryanair
tillforde, riknade med att minska sina kostnader per passagerare och pd si sitt fd en tillrickligt hog
vinstmarginal.

(561) Eftersom marknadsekonomitestet uppfylls utgor inte 2005 drs avtal ett statligt stod.

(%) Se fotnot 156.
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iv) Overldtelse av BSCA:s andelar i Promocy till Ryanair

(562) Den 31 mars 2010 6verldt BSCA sitt innehav pd 50 % i Promocy till Ryanair. BSCA sélde aktierna till deras
redovisade virde (dvs. 100 euro per aktie), till ett totalt belopp av 31 100 euro. BSCA:s samtliga risker och
forpliktelser i egenskap av aktiedgare i Promocy overfordes till Ryanair.

(563) Vid tidpunkten for denna 6verldtelse uppgick Promocys kassa till 261 073 euro (tillgdngssaldo efter avdrag for
kapital och reservfond) (*°). BSCA overldt alltsd sina andelar i Promocy till Ryanair till ett belopp som var
99 436 euro ldgre dn hilften av Promocys kassa i samband med 6verldtelsen.

(564) Belgien understryker emellertid att det vid tidpunkten for denna Gverltelse hade uppstdtt en skattetvist. BSCA
skulle ha behovt std for hilften av denna om foretaget hade behdllit sina andelar i Promocy. Det ir enligt Belgien
dirfor som BSCA beslutade sig for att silja sina andelar till deras bokforda varde.

(565) Belgien har oversint ett memo av den 24 februari 2010 frin BSCA:s ekonomichef till BSCA:s styrelse dér
styrelsen rekommenderas att godkidnna BSCA:s Gverldtelse av sina andelar i Promocy till deras bokférda virde.
Detta memo paminner om att Promocy inte lingre bedrev nigon verksamhet sedan det nya avtalet ingicks med
Ryanair ar 2005. Efter en utredning och sedan ett rittsligt forfarande om ovannidmnda tvist beslutade man sig for
att limna Promocy vilande. Med tanke pé att inte mycket skedde i detta rattsliga drende beslutade sig BSCA och
Ryanair dd for att avveckla Promocy. Enligt memot foreslog dd BSCA att man skulle dela pa nettotillgdngarna,
som vid den tidpunkten uppgick till omkring 350 000 euro. Ryanair uppgav att man hellre ville "anvinda upp”
nettotillgdngarna genom ndgra sista marknadsforingsdtgarder. Med tanke pd att det hade inletts ett rattsligt
forfarande ville inte BSCA dteruppta marknadsforingsatgirderna. For att komma ur dodliget foreslog BSCA att
man skulle 6verldta sina andelar till Ryanair, till deras bokforda virde pa 31 100 euro, och detta pa grundval av
ett avtal som tecknades med ett omedelbart avsittande av BSCA som forvaltare av Promocy. I memot uppgavs att
BSCA:s revisorer och juridiska radgivare gick med pé detta, och att "de var lika medvetna om att detta var den
enda 16sningen”. Den person som avfattade memot rekommenderade styrelsen att godkdnna overltelsen, vilket
styrelsen gjorde enhalligt.

(566) Kommissionen anser att Belgien har limnat tillrickliga upplysningar gillande den foreliggande tvisten och dess
omfattning genom att skicka kommissionen meddelandena om skattemdssig korrigering (**').

(567) Foljaktligen anser kommissionen att BSCA betedde sig som en marknadsekonomisk aktoér genom att motsitta sig
att marknadsforingsatgarderna skulle terupptas och genom att foresld for Ryanair att man skulle 6verldta sina
andelar till flygbolaget till deras bokforda virde for att bryta dodlaget. Atgdrden utgor sdledes inte ett statligt stod.

v) 2010 drs tilligg

(568) I avsnitt 6.2.1 visade kommissionen att ndr 2010 ars tilligg ingicks var inte BSCA:s medel offentliga medel och
att BSCA:s beslut om att ingd 2010 &rs tilligg inte heller kunde tillskrivas staten.

(569) Om man skulle se det som att kommissionens slutsats i detta fall saknar grund och att 2010 drs tilligg har
beviljats med hjélp av statliga medel, och att beslutet om att bevilja 2010 ars tilligg kan tillskrivas staten, skulle
det dock vara lampligt att granska om 2010 drs tilligg har gett Ryanair en fordel.

(570) I detta fall kan man pa goda grunder se det som att regionen/Sowaer/BSCA var den enhet som beviljade dtgirden.
Man borde alltsé granska om regionen/Sowaer/BSCA har betett sig som marknadsekonomiska aktorer genom att
ingd 2010 4rs tillagg.

(%) Se fotnot 76.
(*1) Meddelandena om skattemdssig korrigering skickades till kommissionen av Belgien den 22 juli 2014. Promocy skickade dem efter
overldtelsen. De avsag rikenskapsaren 2003, 2004, 2005 och 2006 och rorde ett sammanlagt belopp pa cirka 15 miljoner euro.
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(571) 12010 érs tillagg foreskrivs foljande:

— Ett allmént undantag frin avgiften for personer med nedsatt rorlighet (nedan kallad PNR-avgiften), enligt vilket
Ryanair ska betala [10-30] cent per passagerare under det dr som stricker sig fran den 1 februari 2009 till
den 31 januari 2010. Villkoren for indexering av PNR-avgiften foreskriver dessutom en sinkning av priset
som stdr i proportion till 6kningen av Ryanairs trafik (*%).

— En sinkning pd [10-50] cent per passagerare for Ryanair gillande priserna pd marktjinsterna.

(572) Enligt Belgien dr detta tilligg ett resultat av forhandlingen mellan BSCA och Ryanair efter BSCA:s sinkning av
kostnaderna for marktjinsterna tack vare Ryanairs nya forfaranden, sdsom betalning for lastrumsbagage (vilket
patagligt minskade antalet incheckade bagage) och obligatorisk incheckning online av bagage. Enligt Belgien
beslutade sig BSCA for att dela vinsten frin dessa minskade kostnader med Ryanair, som motprestation mot ett
dtagande frdn Ryanairs sida om att stationera fyra flygplan till vid Charleroi.

(573) Tillagget av den 6 december 2010 tecknades pd grund av f6ljande omstandigheter:

— Ryanairs nya forfaranden sdsom obligatorisk incheckning online och betalning for lastrumsbagage, vilket
dirigenom minskade antalet bagage som checkades in och innebar en besparing for BSCA.

— 1 maj 2009 diskuterade BSCA en eventuell 6kning av antalet flygplan och en sinkning av avgifterna for
marktjansterna med Ryanair till f6ljd av Ryanairs nya forfaranden.

— Den 30 november 2009 skrev Ryanair till BSCA (*®) och foreslog att man skulle ingd ett avtal om att sinka
avgifter for marktjansterna med [10-50] cent, vilket motsvarade hilften av de besparingar som BSCA gjort
tack vare Ryanairs nya forfaranden. Ryanair uppgav dirtill att man inte ville betala ndgra PNR-avgifter, och
bekriftade sedan sin villighet att utvidga sina verksamheter vid Charleroi.

— Den 2 december 2009 forklarade BSCA:s ordforande i en skrivelse till Ryanair att mojligheten undersoktes att
tilldela flygbolaget nya ankomst- och avgdngstider skulle man skicka Ryanairs begdran om en sinkning av
priset p& marktjdnsterna till sin styrelse.

— Enligt Belgien foljdes detta av en muntlig 6verenskommelse om utvidgningen och kostnadsminskningarna
(Belgien uppgav att det vid detta stadium inte fanns ndgot skriftligt avtal eftersom man behovde 6verlimna
drendet till styrelsen och fortfarande diskuterade PNR-avgifterna).

— Den 8 januari 2010 skickade BSCA:s ekonomichef en intern not och finansiella handlingar till BSCA:s styrelse
for att pavisa att det fanns ett intresse av att ta emot fyra ytterligare flygplan enligt de villkor som avtalats
(dvs. en sinkning pd [10-50] cent per passagerare for marktjdnsterna). Dessa handlingar utgjordes av

— en prelimindr resultatrdkning som visade inverkan pd resultatet av att Ryanair stationerade fyra extra
flygplan vid Charleroi,

— ett kalkylblad som gjorde det mojligt for BSCA att faststilla sitt forhandlingsutrymme for att ge Ryanair
en ytterligare rabatt pd marktjansterna, samtidigt som man beholl en tillricklig lonsamhet for
marktjinsterna och en inkomstokning for de icke-luftfartsrelaterade kommersiella verksamheterna (taxfree,
restauranger, parkeringar, bussar etc.).

— Den 24 februari 2010 gick Ryanair slutligen med pd att betala [10-30] cent per avresande passagerare med
avseende pd PNR-avgiften, under forutsittning att denna summa sinktes under de kommande &ren
i proportion till Ryanairs dkade trafik vid Charleroi.

(*?) Se fotnot 74.
(*) Skrivelse fran Ryanair till BSCA av den 30 november 2009, som Belgien 6verlimnade den 22 juli 2014.
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— Den 29 april 2010 diskuterade BSCA:s styrelse utkastet till tilligget, och BSCA:s styrelseordférande uppgav att
tilligget redan tillimpades (fyra nya flygplan fér sommarsisongen 2010).

— Den 6 december 2010 bekriftade BSCA och Ryanair 2010 4rs tilligg, som redan tillimpades.

1. Vad giller den sinkning p& [10-50] cent for marktjansterna som BSCA beviljade

(574) For det forsta understryker kommissionen att denna siankning endast utgor halften av de besparingar som BSCA
gjorde tack vare de forfaranden som Ryanair infort. Kommissionen menar ocksd att Ryanair kinde till (**) hur
pass stora BSCA:s besparingar var, vilket forsvdrade forhandlingarna f6r BSCA.

(575) For det andra medger kommissionen att det var dnnu svdrare for BSCA att neka Ryanair denna sinkning
eftersom bolaget planerade att stationera fyra flygplan till vid Charleroi. Men dd Ryanair stod for en trafik pa
3 289 725 passagerare dr 2009, och om man utgdr fran att halften av dessa passagerare var avresande
passagerare, stod sinkningen pd [10-50] cent per avresande passagerare for en utebliven inkomst for BSCA pd
[500 000-2 000 000] euro, det vill siga lingt under den okning av EBIT (**) pd [3-7] miljoner som kunde
forvintas av de fyra extra flygplanen enligt BSCA:s berdkningar (*°°).

2. Vad giller den siankning av PNR-avgiften pd [10-30] cent som beviljats Ryanair

(576) Belgien framhaller att det i Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1107/2006 (*7) foreskrivs att det
ir mojligt (men inte dr en skyldighet) att ta ut en PNR-avgift for att fd tillbaka de kostnader som uppstdr for
flygplatsen (2*). Enligt Belgien var det extremt svart for BSCA att dldgga flygbolagen denna avgift. BSCA forsokte
att driva in ett bidrag frén Ryanair till kostnaden for att anordna PNR-servicen, men Ryanair vigrade alltid att
betala den avgift som BSCA foreskrev eftersom bolaget bestred beloppet av ett antal olika skal (**°). Enligt Belgien
gjorde 2010 drs tilligg det mojligt att ingd ett avtal med Ryanair om betalningen av en PNR-avgift, med ett
forvisso lagre belopp dn det vanliga priset, men som inte var noll.

(577) Kommissionen konstaterar att fram till 2010 betalade Ryanair ingen PNR-avgift, och BSCA trycktes inte kunna
dligga Ryanair att betala en sddan avgift. Foljaktligen skulle ett avtal, dven om det gillde en liten summa,
forbattra BSCA:s lonsambhet.

(578) Kommissionen noterar for ovrigt att en sinkning pd [10-30] cent per avresande passagerare for BSCA
representerade en utebliven inkomst pd omkring [100 000-300 000] euro (*'*). Om man lagger till detta till
sinkningen péd [10-50] cent per avresande passagerare av marktjansterna uppgar BSCA:s totala uteblivna inkomst
till omkring [0,6-2,3] miljoner euro, alltsd mycket mindre 4n den 6kning av EBIT (*'!) p& [3-7] miljoner som
kunde forvintas av de fyra extra flygplanen enligt BSCA:s berdkningar (*2).

(***) Jfr Ryanair skrivelse av den 30 november 2009.

(*%) Med EBIT avses Earnings before interests and taxes (avkastning fore finansiella poster och skatt).

(*%) Jfr den preliminira resultatrakning som Gversandes till BSCA:s styrelse.

(*7) Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 1107/2006 av den 5 juli 2006 om rittigheter i samband med flygresor for personer

med funktionshinder och personer med nedsatt rérlighet (EUT L 204, 26.7.2006, s. 1).

(*%) Tartikel 8.3 i forordning (EG) nr 1107/2006 faststills foljande: "Flygplatsens ledningsenhet far pd icke-diskriminerande grund ta ut en
sarskild avgift av flygplatsanvandarna, for att finansiera denna assistans”.
(*°) Det ror sig om fyra skal:

— Antalet personer med nedsatt rorlighet ombord dr begrinsat till fyra personer hos Ryanair (pd grundval av tillstdnd fran de
irlindska myndigheter som ansvarar for sikerheten for den typ av flygplan som anvinds), medan 6vriga flygbolag som
trafikerar flygplatsen i Charleroi inte har faststillt ndgot hogsta antal personer med nedsatt rorlighet per flygning.

— Ryanair har infort en skyldighet for resendrerna att meddela att en person med nedsatt rorlighet ska resa med bolaget 48
timmar i forvig, annars sikerstills inte denna service. Ovriga flygbolag har inte infort nigon sddan skyldighet, vilket innebir
att BSCA sakerstiller denna service utan ndgot foregdende meddelande, och detta innebér en extrakostnad for BSCA.

— Ryanair punktliga ankomst- och avgangstider gor det mojligt att anordna denna service pé ett mer effektivt sitt.

— Det vildefinierade forfarandet for personer med nedsatt rorlighet som i hog utstrackning tillimpas av Ryanair (dessa resendrer
ombes komma till flygplatsen senast 1 timme och 40 minuter innan flyget avgar) gor det mojligt f6r BSCA att optimera denna
service, och foljaktligen, att sinka kostnaderna jamfort med andra flygbolag.

(') Eftersom Ryanair stod for en trafik pd 3 289 725 passagerare ar 2009 och genom att anta att hilften av dessa passagerare var
avresande passagerare.

(*1) Se fotnot 209.

(*12) Se fotnot 210.



L 325/162 Europeiska unionens officiella tidning 30.11.2016

(579) Vad giller det villkor som avses i punkt 66 i luftfartsriktlinjerna, om att avtalet ska anses utgdra en del av en
overgripande strategi frin flygplatsens sida for uppndende av 16nsamhet, tycks 2010 érs tilligg vara en relativt
begrinsad anpassning av 2005 drs avtal — och inte en omarbetning av detta avtal — som sjilv baseras pd en
utvecklingsstrategi varigenom BSCA tack vare den trafik som Ryanair tillfor okar sina luftfartsintikter och icke-
luftfartsrelaterade intikter, samtidigt som kostnaderna per passagerare minskar, och pd sd sitt erhdller en
tillracklig vinstmarginal pd mer eller mindre lang sikt.

(580) I det fall som man anser att 2010 ars tilligg har beviljats med hjilp av statliga medel och beslutet om att bevilja
2010 &rs tillagg kan tillskrivas staten skulle man behova sl fast att regionen/Sowaer/BSCA har betett sig som
marknadsekonomiska aktorer ndr de ingick 2010 &rs tilligg. Detta utgor alltsé inte ett statligt stod.

6.2.3. Slutsats gallande forekomsten av statliga stdd till formdn for Ryanair

(581) Kommissionen sluter sig till foljande:

— 2010 érs tillagg har inte beviljats med hjilp av statliga medel och beslutet om att bevilja 2010 4rs tilligg kan
inte tillskrivas staten.

— i) Avtalen frn 2001, ii) ministerforordningen av den 11 juni 2004 och BSCA:s skrivelse av den 24 juni
2004, iii) 2005 4rs tilligg och iv) BSCA:s overlitelse av dess andelar i Promocy overensstimmer med
marknadsekonomitestet.

De dtgdrder som beviljats Ryanair utgor alltsd inte statligt stod.

6.3 Forenlighet med den inre marknaden hos stéden till forméan for BSCA

(582) Vilket slagits fast i skil 487 utgor avtalen fran 2002 och investeringsbeslutet frdn 2003 statliga stod till forman
for BSCA. Dessa stod foljer av avtalen frdn 2002 och investeringsbeslutet fran 2003, som innebir en alltfor ldg
koncessionsavgift med avseende pd de infrastrukturer som regionen/Sowaer tillhandahdllit, de tjanster som
tillhandahallits och de bidrag som beviljats, och detta fram till dess att det underavtal avseende egendoms-
koncession som beviljats BSCA loper ut, det vill sidga dr 2040. Dessa stod gor det alltsd mojligt for BSCA att
minska sina driftskostnader, i detta fall koncessionsavgiften. De stod som erhdllits frdn och med 2002 och som
kommer att fortsitta att erhallas fram till 2040 utgor foljaktligen driftstod om inte korrigerande atgirder antas
for att dndra villkoren for berdkning av koncessionsavgiften. For att bortse frin teorin om att dessa stod skulle
kunna utgora investeringsstod bor man for 6vrigt komma ihdg att det dr Sowaer och inte BSCA som ansvarar for
att verkstilla och finansiera det investeringsprogram som fanns bifogat till avtalet mellan Sowaer och BSCA, och
att Sowaer dger de byggnader och infrastrukturer som investeringarna avser. De stdd som identifierats av
kommissionen bestér alltsd inte i att lindra de investeringskostnader som BSCA normalt sett borde std for och de
utgdr alltsd inte stod till investeringar, utan driftstod.

(583) Malet med detta avsnitt 4r att faststdlla om dessa driftstod till forman for BSCA kan vara forenliga med den inre
marknaden. Vilket slds fast i skdl 487 utesluter inte kommissionen att den okning av BSCA:s kapital som
tecknades av Sowaer 2002 likasd kan utgora ett statligt stod till forman for BSCA. Eftersom det ror sig om en
kapitalokning 4r denna dtgdrd, om den utgor ett stod, likasd ett driftstod. Kommissionen kommer i fortsittningen
att inkludera denna kapitalokning i sin forenlighetsanalys genom att utgd frén att den utgor ett stod.

6.3.1 Forenlighet pd grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget

(584) Enligt Belgien (jfr avsnitt 5.1.2.2) dr det bidrag som regionen betalat for vissa tjanster med anknytning till
flygplatsverksamheten, om kommissionen skulle anse att detta utgor ett stdd, i varje fall forenligt med den inre
marknaden pd grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget.

(585) I skdl 410 lade kommissionen fram varfor den anser att de tjdnster av ekonomisk karaktir som regionen har
betalat ut bidraget for inte kan klassificeras som tjdnster av allmént ekonomisk intresse.
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(586) Dirtill anser kommissionen att man bor granska forenligheten hos den atgird som foljer av avtalen frdn 2002
i sin helhet (det vill siga en koncessionsavgift som understiger den avgift som Gverensstimmer med
marknadspriset, med beaktande av de bidrag som regionen betalat till BSCA) och inte enbart forenligheten hos
regionens bidrag.

(587) Kommissionen drar slutsatsen att dtgarderna till formédn for BSCA inte kan anses vara forenliga med den inre
marknaden pd grundval av artikel 106.2 i fordraget, eller pd grundval av beslut och rambestimmelser som
grundar sig pd artikel 106.2 i EUF-fordraget.

6.3.2. Forenlighet pd grundval av artikel 107.3 i EUF-fordraget

(588) I enlighet med artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget kan det anses forenligt med den inre marknaden att bevilja stod for
att underlatta utveckling av vissa naringsverksamheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ
riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset.

(589) I enlighet med punkt 172 i de luftfartsriktlinjer som trddde i kraft den 4 april 2014 kommer ”[k]ommissionen
[...] 1 stdllet att tillimpa de principer som anges i dessa riktlinjer pd samtliga drenden avseende driftstod
(pdgdende anmilningar och olagliga, oanmilda stod) till flygplatser, dven om stodet beviljats fore den 4 april
2014 och fore overgdngsperiodens borjan”.

(590) Enligt vissa parter skulle tillimpningen av luftfartsriktlinjerna pd ett stod som beviljats fore ikrafttridandet av
dessa riktlinjer strida mot allménna rattsprinciper (jfr avsnitt 4.1.2 b).

(591) I detta avseende understryker kommissionen att domstolen i sin dom i mélet Vizcaya (*%) konstaterade

— att tillimpningen av nya regler pa ett stod som genomforts utan att ha anmalts inte omfattas av en situation
som uppndtts tidigare, utan av en pdgdende situation,

— att en effektiv tillimpning av unionsreglerna kriver att kommissionen nir som helst kan anpassa sin
bedémning efter denna politiks behov, och

— att en medlemsstat som inte har anmilt en stodordning till kommissionen inte rimligen kan forvinta sig att
denna ordning bedéms mot bakgrund av de regler som var tillimpliga nir den antogs.

Domstolen slar i malet i friga fast att kommissionen varken har Gvertritt principen om icke-retroaktiv
tillimpning, eller principen om rittslig sakerhet, nir den tillimpar nya regler for att bedoma forenligheten hos ett
stod som genomférts men som inte anmilts.

(592) Kommissionen noterar att liksom i Vizcaya-mdlet har stoden till formén for BSCA genomférts utan att ha
anmilts. Kommissionen anser att tillimpningen av punkt 172 i luftfartsriktlinjerna pa dtgirderna i frdga inte
strider mot de allménna réttsprinciperna.

(593) I enlighet med artikel 137 i luftfartsriktlinjerna galler foljande "Driftstod som beviljats fore Gvergangsperioden
(inklusive stod som utbetalats fore den 4 april 2014) kan forklaras vara forenligt med den inre marknaden i en
utstrickning som motsvarar de otdckta driftskostnaderna, forutsatt att villkoren i avsnitt 5.1.2, utom
punkterna 115, 119, 121, 122, 123, 126-130, 132, 133 och 134, ir uppfyllda. Vid bedémningen av
forenligheten for driftstod som beviljats fore den 4 april 2014 kommer kommissionen i synnerhet att beakta
konkurrenssnedvridningar.”

(594) For att uppmuntra utvecklingen inom luftfartssektorn skiljer alltsd luftfartsriktlinjerna mellan stéd som beviljats
innan G6vergdngsperioden inleddes (dven stod som betalats ut innan den 4 april 2014) och de som beviljats
darefter.

(*"*) Dom av den 9 juni 2011 i de gemensamma mélen C-465/09 P till C-470/09 P, Diputacién Foral de Vizcaya m.fl. mot kommissionen,
REU 2011, s.1-83, ECLLEU:C:2011:372.
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(595) De villkor som riknas upp i avsnitt 5.1.2 i luftfartsriktlinjerna dr foljande:

— Bidrag till ett val avgransat mal av gemensamt intresse.

— Behov av statligt ingripande.

— Det statliga stodets limplighet som politiskt instrument.

— Forekomst av en stimulanseffekt.

— Stodets proportionalitet (begrinsning av stodet till ett minimum).

— Undvikande av otillborliga negativa effekter pa konkurrens och handel.

(596) Kommissionen kommer séledes att granska om de stod som beviljats till BSCA, det vill siga avtalen frdn 2002,
investeringsbeslutet och Sowaers 6kning av BSCA:s kapital (genom att i fortsittningen, nir det ror sig om denna
sista atgdrd, utgd frén att denna utgor ett statligt stod), uppfyller vart och ett av dessa villkor.

6.3.2.1 Bidrag till ett vdl avgransat mdl av gemensamt intresse
(597) I punkt 113 i luftfartsriktlinjerna ndmns f6ljande mél av gemensamt intresse:

a) Okar unionsmedborgares rorlighet och regioners anslutbarhet genom att etablera anslutningspunkter for
flygningar inom unionen,

b) motarbetar lufttrafikstockningar vid viktiga navflygplatser i unionen, eller
) regional utveckling”.

(598) I det aktuella fallet har stéden beviljats for att gynna den regionala utvecklingen. De rapporter som limnats in till
stod for regeringens beslut motiverar intresset for investeringar som syftar till att utveckla flygplatsen genom den
positiva inverkan som flygplatsens utveckling har pd ekonomin och sysselsittningen i Charleroi och dess
region (*'¥). Med anledning av den omfattande omstillningen av de gamla industriomrédena i Charleroiregionen
ses flygplatsomrddet som ett nytt centrum for utveckling som integrerar forskning och utveckling, som ir
ledande och viktiga sektorer for den europeiska ekonomin. I ministerns not till regeringen anges foljande:
”Genom sitt uttalande om regionalpolitik som godkindes den 15 juli 1999 erkidnde det vallonska parlamentet att
de regionala flygplatserna utgjorde viktiga centrum for ekonomisk utveckling och skapande av sysselsittning for
regionen Vallonien, vilket bor overvdgas ur bdde ekonomisk och miljomissig synvinkel liksom med tanke pé
transport. De viktigaste syftena ar att

— ge sarskilt stod till utvecklingen av ekonomiska verksamheter som helst har samverkan med flygplatsverk-
samheterna, dir det allminnyttiga uppdrag som bestar av att bygga upp infrastruktur byts ut mot ett privat
initiativ, som ska skapa sysselsittning,

— inleda en strategisk integrering av flygplatsverksamheterna i andra nitverk for transport av personer och
varor,

— I..]

— intensifiera skyddet av miljon och arbetet mot buller.

[...] Det ir foljaktligen viktigt att lata flygplatsen spela sin roll som regional ekonomisk hdvstng genom att forse
den med en komplett infrastruktur inom ramen fér en plan for 6vergripande utveckling.”

(599) I ovannimnda not sammanfattas likasa resultatet av flera studier som utforts for att anpassa utvecklingsstrategin
for de vallonska flygplatserna. Den studie som utforts av Tractebel innehdller en utvirdering av de ekonomiska
spridningseffekterna och de arbetstillfillen som genereras fér malen pd 1 miljon och 2 miljoner passagerare. Det
framgdr att 1 miljon passagerare leder till 6 364 arbetstillfillen och att 2 miljoner leder till 8 090.

(**) Se till exempel noten till den vallonska regeringen som bifogats beslutet av den 8 november 2000, s. 9 och foljande.



30.11.2016 Europeiska unionens officiella tidning L 325/165

(600) Om den kapitalokning som tecknats av Sowaer skulle utgora ett stod hade denna kapitalokning som syfte att lta
BSCA undvika en eventuell konkurs, sd att BSCA kunde fortsitta att bedriva sin verksamhet och dirigenom
uppnd det mél av allmint ekonomiskt intresse som beskrivs i skilen ovan.

(601) P4 grundval av de uppgifter som finns tillgangliga i nuldget slir kommissionen fast att stoden pa ett effektivt sitt
har underldttat utvecklingen i Charleroiregionen genom att mojliggéra omvandlingen av en liten flygplats till en
stor regional flygplats med nistan 7 miljoner passagerare om dret, som for med sig en betydande ekonomisk
verksamhet vid och kring flygplatsen. I friga om sysselsittning har flygplatsen i Charleroi, enligt en studie fran
Belgiens centralbank pa grundval av uppgifter frdn 2009, gjort det mojligt att direkt skapa 1 323 heltidsekvi-
valenter och indirekt skapa 1 525 heltidsekvivalenter.

(602) Kommissionen anser att stodet har bidragit till ett vil avgrinsat mdl av gemensamt intresse, nimligen den
ekonomiska utvecklingen i Charleroi och dess region.

(603) Det aterstdr dock i enlighet med punkt 114 i luftfartsriktlinjerna att kontrollera att stoden inte gynnar ett
maéngfaldigande av olénsamma flygplatser.

(604) I det aktuella fallet anser kommissionen att utsikterna gillande anvindningen av flygplatsen enligt de studier som
utfordes 2000-2001 (***), det vill sdga precis innan atgirderna ska ha antagits, var tillrickliga for att motivera
dessa investeringar. Det framgdr i sjilva verket av dessa studier att det fanns en efterfrdgan for Charlerois
flygplats, i synnerhet inom ldgprissegmentet, ett segment diar den nationella flygplatsen i Bryssel inte var
verksam. Utvecklingen av flygplatsen i Charleroi och lénsamheten for dess forvaltare BSCA bekriftade sedan att
det fanns sddana utvecklingsutsikter. I slutet av 2013 hade BSCA en 16pande vinst fore skatt pd 14,86 miljoner
euro, det vill siga mer dn det statliga stod som BSCA tog emot under dret i friga (stodbeloppen anges i tabell 34).

(605) Sasom anges i skil 484 och som utvecklas i skl 626 ticker upptagningsomradet for flygplatsen i Charleroi
forvisso en stor del av upptagningsomrddet for den nationella flygplatsen i Bryssel. Vilket anges i skal 627 till
641 har stoden medfort kraftiga snedvridningar av konkurrensen dd de paverkat tillvixten i frdga om antalet
passagerare vid Bryssels nationella flygplats inom segmentet kortdistans- och medeldistansflygningar utan
mellanlandningar. Men den nationella flygplatsen i Bryssel har oanvind kapacitet (enligt Brussels Airport
Company, det foretag som forvaltar flygplatsen i fraga, uppgér dess kapacitet till 28 miljoner passagerare).

(606) Sedan stoden borjade beviljas BSCA 2002 och 2003 har trafiken vid Bryssels nationella flygplats dock legat kvar
pa drygt 14 miljoner passagerare, dvs. hilften av den teoretiska kapaciteten. Sedan 2002 (*'*) har denna trafik
okat (forutom 2009), dven om tillvixten 4r blygsam jimfort med tillvaxten vid flygplatsen i Charleroi.

Tabell 27

Utveckling av antalet passagerare vid Bryssels nationella flygplats och Charleroi

(i miljoner)

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013
Bryssels 14,4 | 15,2 | 15,6 | 16,1 | 16,7 | 17,8 | 18,5 17 17,1 | 18,8 | 189 | 19,1
nationella
flygplats
Charleroi 1,3 1,8 2,0 1,9 2,2 2,5 3,0 3,9 5,2 5,9 6,5 6,8

Kalla: brusselsairport.be och charleroi-airport.com.

(*%) Strategisk studie av Tractebel om utvecklingen vid flygplatsen i Charleroi, som avslutades i april 2000. Studie av Roland Berger om
utvecklingen av en flygplatsstrategi for Vallonien frén juli 2000. Studie som bestilldes av "Grands travaux de Marseille” om den
potentiella utvecklingen av flygplatsen i Charleroi.

(*'%) Till foljd av Sabenas konkurs i slutet av 2001 sjonk trafiken vid Bryssels nationella flygplats frdn 19,7 miljoner 2001 till 14,4 miljoner
2002.
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EBIT (*) for BAC dr positiv frdn dtminstone 2006 [...].

(607) Kommissionen konstaterar alltsd att dven om stoden till BSCA har péaverkat tillvixten i frdga om antalet
passagerare vid Bryssels nationella flygplats och, pd grund av stordriftsfordelarna, minskat BAC:s lonsamhet, har
de dock inte lett till ett mdngfaldigande av olonsamma flygplatser. Detta forklaras i synnerhet genom befolkning-
stitheten (*'®) och den stora efterfrdgan pa luftfartstjanster (*') i upptagningsomrddena for Charlerois flygplats
och Bryssels nationella flygplats, som gor det mojligt for bada flygplatserna att vara 1onsamma.

6.3.2.2 Behov av statligt ingripande

(608) I artiklarna 116 och 118 i luftfartsriktlinjerna anges att "[s]tatligt stdd bor inriktas pé situationer dir stodet kan
dstadkomma en pataglig forbattring som marknaden inte klarar pd egen hand. [...] Behovet av offentlig
finansiering av driftskostnader kommer under rddande marknadsforhdllanden och pd grund av hoga fasta
kostnader att variera efter flygplatsens storlek och normalt vara proportionellt stérre f6r mindre flygplatser.”
Kommissionen anser att flygplatser med en volym av mellan 1 och 3 miljoner passagerare per dr ”i genomsnitt
[bor] kunna ticka en majoritet av sina driftskostnader” och att flygplatser med en volym av mer 4n 3 miljoner
passagerare per dr “vanligtvis [dr] lonsamma i friga om rorelseverksamheten och bor vara i stind att ticka sina
driftskostnader”.

(609) Kommissionen noterar dock att punkt 119 i luftfartsriktlinjerna, dar det faststills att "[f]or att en flygplats ska
vara berittigad till driftstod fir sdledes enligt kommissionen dess drliga trafikvolym inte overskrida 3 miljoner
passagerare (*%)”, inte dr tillimplig pa stod som beviljats fore den 4 april 2014.

(610) Vid den tidpunkt dd man beslutade om dtgirderna 2002 och 2003 uppgick trafiken vid flygplatsen i Charleroi
till mellan 1 och 2 miljoner passagerare. BSCA:s verksamhetsplan frin 2002 forutspadde att trafiken skulle
overskrida 3 miljoner passagerare 2011.

(611) BSCA:s verksamhetsplan fran 2002 forutspadde att dven med stodet skulle BSCA inte bli 1onsam forran 2005
(BSCA uppnédde i sjilva verket lonsamhet 2004). Om koncessionsavgiften hade varit lika stor som den avgift
som Overensstimmer med ett marknadspris skulle regionen och Sowaer pd sd sitt ha kunnat forvinta sig att
BSCA skulle dras med rorelseforluster under dtminstone de forsta dren och befinna sig i ekonomiska svarigheter,
vilket skulle ha hotat driften av Charlerois flygplats och dess utveckling, och dirigenom arbetet med att uppnd
stodets mél betriffande ekonomisk utveckling. Utan kapitalokningen fran 2002 skulle BSCA p& samma sitt ha
haft ekonomiska svarigheter som aventyrade driften och utvecklingen av Charlerois flygplats. Utan stodet skulle
BSCA dessutom ha behovt be Ryanair och ovriga flygbolag om mycket hogre luftfartsavgifter for att sikerstilla
sin egen ekonomiska balans. Genom att utgd frdn detta antagande dr det mojligt att Ryanair, som ar BSCA:s
storsta kund, skulle ha beslutat sig for att flytta sin bas vid Charleroi till ndgon annan flygplats, eller rent av
minska sin verksamhet avsevirt vid denna flygplats, vilket likasd skulle ha dventyrat utvecklingen vid flygplatsen
och de spridningseffekter som regionen forvintade sig i friga om ekonomisk utveckling.

(612) P4 grundval av verksamhetsplanen frin 2002 anser kommissionen att stoden frdn 2002 och 2003 var
nodvindiga.

(*7) Se fotnot 209.

(') Upptagningsomrdadena for de bada flygplatserna omfattar huvudstadsregionen Bryssel som har 1,2 miljoner invénare, och vars
befolkningstdthet uppgdr till 7 250 invdnare per km?2. Belgiens befolkningstathet (som forvisso inte helt 6verensstimmer med de bada
flygplatsernas upptagningsomraden) 4r en av de hogsta i virlden, med 364 invanare per km?2.

(*") Upptagningsomrddena for de bdda flygplatserna inbegriper huvudstadsregionen Bryssel. I Bryssel finns EU-institutioner,
internationella organisationer och multinationella fretag, vilket skapar en stor efterfrgan pé luftfartstjanster. Dessutom &r bruttona-
tionalprodukten per invdnare i Belgien (som forvisso inte dverensstimmer exakt med upptagningsomradena for flygplatserna i fraga),
uttryckt i kopkraftsstandarder, 20 % hogre dn EU-genomsnittet (kalla: Eurostat).

(*%) Faktisk genomsnittlig arlig passagerarvolym under de tva rikenskapsar som foregar det dd stodet anmdls eller, i friga om oanmilda
stod, faktiskt beviljas eller utbetalas. Nar det giller nyetablerade passagerarflygplatser bor den prognostiserade genomsnittliga arliga
passagerarvolymen under de tvé rikenskapsdr som foljer pd inledandet av kommersiell passagerartrafik beaktas. Dessa tak redovisar
enkelresor. En passagerare som flyger till flygplatsen och returflygningen, som exempel, kommer att redovisas tvé gdnger. De giller
individuella forbindelser. Om flygplatsen ingdr i en grupp av flygplatser ska passagerarvolymen faststillas utifran varje enskild
flygplats.
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6.3.2.3 Det statliga stodets lamplighet som politiskt instrument

(613) I punkt 120 i luftfartsriktlinjerna foreskrivs att "[m]edlemsstaterna méste visa att stodet dr limpligt for att uppnd
det avsedda mélet eller losa de problem som stddet dr avsett att dtgirda. En stodatgird kommer inte att betraktas
som forenlig med den inre marknaden om det finns andra mindre snedvridande politiska instrument eller
stodinstrument som gor att samma mal uppnds”.

(614) I linje med punkterna 121-123 i luftfartsriktlinjerna — och dven om dessa punkter inte formellt ar tillimpliga
i det hir fallet — kan man granska om det skulle finnas ett politiskt instrument som gor det majligt att uppnd
samma madl, och som i hogre grad skulle uppmuntra en effektiv forvaltning av flygplatsen. Instrument som pa
forhand faststaller vilket stodbelopp som behovs for att ticka det planerade driftsunderskottet ar exempel pé
instrument som uppmuntrar en effektiv forvaltning av en flygplatsen.

(615) Den koncessionsavgift som BSCA betalat definierades pd forhand och stimulerar alltsi BSCA att forvalta
flygplatsen effektivt. I motsatt fall, om det bidrag som betalas av regionen for tjinsterna faststdlls i forhallande till
de kostnader som uppstér och inte 4r ett schablonbelopp som definierats pd forhand, stimmer det att andelen av
detta bidrag for tjansterna av ekonomisk natur forblir relativt ldg. P4 samma sitt dr kapitalokningen frén 2002 ett
engdngsingripande som alltsd inte foljer av ett schablonbelopp som definierats pd forhand, utan stir for ett
relativt begrinsat belopp i forhdllande till de stédbelopp som féljer av avtalen frén 2002 och investeringsbeslutet
fran 2003. Kommissionen sldr dirfor fast att stodet till BSCA uppritthaller BSCA:s incitament att forvalta
flygplatsen pé ett effektivt sitt och utgor ett lampligt politiskt instrument.

6.3.2.4 Forekomst av en stimulanseffekt

(616) Enligt punkt 124 i luftfartsriktlinjerna anses “[driftstodet] ge stimulanseffekt om det 4r sannolikt att den
ekonomiska aktiviteten pa flygplatsen, i avsaknad av driftstod och med beaktande av den mojliga forekomsten av
investeringsstod och trafikvolymen, skulle vara avsevirt mindre.”

(617) Stoden till BSCA har gjort det mojligt att modernisera flygplatsen i Charleroi och oka dess kapacitet, samtidigt
som man bibehdllit BSCA:s driftskostnader pd en nivd som gjort det mojligt for BSCA att erbjuda och
uppritthdlla attraktiva villkor till forman for de flygbolag som anvinder sig av flygplatsen, i synnerhet Ryanair,
utan att drabbas av ndgra storre finansiella svarigheter. Sdsom anges i skil 611 skulle BSCA utan stoden nimligen
ha behovt be Ryanair och 6vriga flygbolag om mycket hogre luftfartsavgifter. I en sddan situation dr det mojligt
att Ryanair, som BSCA:s storsta kund, skulle ha beslutat sig for att flytta sin bas i Charleroi till en annan
flygplats, eller rent av minska sin verksamhet vid denna flygplats avsevart.

(618) Kommissionen sldr fast att utan stodet skulle nivin pd den ekonomiska verksamheten vid flygplatsen i Charleroi
troligen ha varit betydligt lagre. Kommissionen anser alltsd att stodet har haft en stimulanseffekt.

6.3.2.5 Stddets proportionalitet (begransning av stidet till ett minimum)

(619) I punkt 125 i luftfartsriktlinjerna anges foljande: "For att driftstod till flygplatser ska anses vara proportionellt
maste det vara begrinsat till det lagsta belopp som kravs for att den understodda verksamheten ska dga rum.”

(620) For att faststilla om stdden dr proportionerliga bor man granska om BSCA:s verksamhetsplan (inklusive stoden)
gjort det mojligt for BSCA att forvinta sig en vinst som inte overskrider en rimlig vinst.

(621) BSCA:s verksamhetsplan for 2002 visar pd forviantad en avkastning pd egna medel for perioden 2002-2015 pa
8,3 %, och en avkastning pd investerat kapital pd 9,6 %. Med tanke pd att kommissionen i syfte att tillimpa
marknadsekonomitestet uppskattade att en avkastningsgrad pd egna medel pa 9 % kunde forvintas r 2002 (*)
sldr kommissionen fast att den vinst som forutspdddes pa forhand inte overskrider en rimlig nivd. Om stodet var
utformat for att sakerstilla att BSCA:s kostnader ticktes och en vinst som inte Overskred en rimlig nivd kan
stoden fran 2002 och 2003 anses vara proportionerliga.

(*") Ndrmare bestdmt har en diskonteringsrdnta pd 9 % anvints (jfr skdl 437). Denna utgick frdn en vigd genomsnittlig kapitalkostnad pa
9 %, som sjdlv utgick fran en avkastning pd egna medel pa 9 % eftersom Sowaer inte hade ndgra skulder.
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6.3.2.6 Undvikande av otillbéorliga negativa effekter pd konkurrens och handel

(622) I punkt 137 i luftfartsriktlinjerna understryks vikten av att vid bedéomningen av stodets inverkan beakta
konkurrenssnedvridningar for stod som utbetalats fore den 4 april 2014. Det anges i sjlva verket att "[vid]
bedéomningen av forenligheten for driftstod som beviljats fore den 4 april 2014 kommer kommissionen
i synnerhet att beakta konkurrenssnedvridningar.”

(623) I punkt 131 i luftfartsriktlinjerna anges foljande: "Vid en bedémning av driftstodets forenlighet kommer
kommissionen att beakta konkurrenssnedvridningar och effekterna pd handeln. Nir en flygplats dr beldgen
i samma upptagningsomrdde som en annan flygplats med ledig kapacitet méste man i affirsplanen utifrdn sunda
passagerar- och godstrafikprognoser identifiera de sannolika effekterna pd trafiken for de ovriga flygplatserna
inom det upptagningsomradet.”

a) Faststdllande av upptagningsomradet och konkurrerande flygplatser

(624) Enligt Belgien ligger upptagningsomradet for flygplatsen i Charleroi inom tva timmars resa fran flygplatsen och
omfattar 15 miljoner manniskor som utgér en potentiell kundbas for ligprisbolagen. Omradet omfattar Belgien,
norra Frankrike, sodra Nederldnderna, norra Luxemburg och den vistligaste delen av Tyskland.

(625) I ndrheten av Charleroi finns flera flygplatser vars upptagningsomrdden sammanfaller med det for Charleroi:
Liege (49 minuters resa och 78 km bort) — det bor dock fortydligas att Lieges flygplats ar specialiserad pé frakt,
Lille (1,12 tim, 121 km) och framfor allt Bryssels nationella flygplats (46 min., 69 km (*22)) (**%).

(626) Upptagningsomradet for flygplatsen i Charleroi ticker en stor del av upptagningsomrddet for den nationella
flygplatsen i Bryssel. Det sammanfallande omradet inbegripet framfor allt huvudstadsregionen Bryssel, som ar det
mest titbefolkade omrddet i det sammanfallande omrddet med 1,2 miljoner invdnare. Aven om flygplatsen
i Charleroi ligger lingre bort frdn Bryssel 4n den nationella flygplatsen i Bryssel tar det bara omkring 30 minuter
langre att dka frdn centrala Bryssel till Charleroi med bil eller buss jamfort med den tid det tar att dka till Bryssels
nationella flygplats.

Tabell 28

Avstand och transporttid mellan centrala Bryssel och flygplatsen i Charleroi och den
nationella flygplatsen i Bryssel

Frin centrala Bryssel till ... Charleroi Bryssels nationella flygplats
Avstdnd 46 km 12 km
Bil 45 min 16 min
Buss 45 min 18 min
Tag 50 min (via Charleroi Sud) 17 min

Kalla: Kommissionens beslut om Ryanair/Aer Lingus av den 27 februari 2013.

(**?) Som jamforelse kan nimnas att avstdndet mellan flygplatsen Frankfurt Hahn och den huvudsakliga flygplatsen i Frankfurt 4r 120 km.
(**) Tid och avstdnd enligt webbplatsen https:/[www.google.com/maps


https://www.google.com/maps
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b) Analys av de eventuella snedvridningar av konkurrensen som orsakats av stodet

(627) De snedvridningar av konkurrensen som uppstatt genom stodet beror pa att

— BSCA lockar till sig flygbolag till Charleroi som flygplatsen inte hade kunnat gora utan stodet och som skulle
ha kunnat forligga sina resurser (flygplan, kabinpersonal) till andra flygplatser, i synnerhet de ndrmaste,
sdsom den nationella flygplatsen i Bryssel,

— stodet kan péaverka beteendet hos vissa passagerare, som med beaktande av sin Onskade avrese- och
ankomstort kan vilja mellan en tjanst dir Charleroi dr avrese- eller ankomstort, eller en tjanst som har som
Bryssel stad som ankomst- eller avreseort. I sjdlva verket kan dessa passagerare lockas av de ldgre priser som
erbjuds av de flygbolag som flyger till och fran Charleroi (priser som skulle ha varit mycket hogre utan det
stod som BSCA erhallit), pd bekostnad av de foretag som ar verksamma vid Bryssels nationella flygplats.

i) Granskning av utbytbarheten med avseende pa tjansteutbudet vid flygplatserna i Charleroi och den nationella
flygplatsen i Bryssel

(628) Vad giller franvaron eller undvikandet av otillborliga negativa effekter pd konkurrensen maste kommissionen
i Belgiens mening anvinda sig av den dag dd den offentliga finansieringen beviljades for att utvirdera om detta
villkor uppfylls. Men enligt Belgien ar utvecklingen av Charlerois flygplats en foljd av inrittandet av en ny
marknad inom ett visst segment som inte alls hade utvecklats, eller hade utvecklats ytterst lite, vid den nationella
flygplatsen i Bryssel nér stodet beviljades, det vill sdga lagprissegmentet. Dessutom hade tvd studier som utforts
av oberoende experter, Roland Berger International Management Consultant och GTM, faststillt att den nationella
flygplatsen i Bryssel var nira att uttdémma sin kapacitet och att det inte férekom ndgon overlappning i friga om
klientel mellan de tvd flygplatserna. De bolag som var verksamma vid Bryssels flygplats var vid den tidpunkten
inte alls intresserade av Charlerois flygplats medan Ryanair, som 4r den frimsta anvindaren av flygplatsen
i Charleroi, vid denna tidpunkt inte hade ndgon strategi for att etablera sig vid huvudsakliga flygplatser. Ar 2000
hade Charlerois flygplats for 6vrigt daligt anseende, vilket intygas av studierna frdin GTM och Roland Berger
International Management Consultant. Infrastrukturen var for liten, begransad och utnyttjades sillan. Flygplatsen
erbjod endast en regelbunden forbindelse och ndgra charterflygningar under sommaren. Foljaktligen anser Belgien
att det inte gar att se det som att flygplatsen i Charleroi vid denna tidpunkt kunde konkurrera med den nationella
flygplatsen i Bryssel. Slutligen gynnades Bryssels flygplats av sin infrastruktur (fler terminaler, start- och
landningsbanor etc.) och tillgianglighet, tack vare sitt ndra lage till huvudstaden och den jarnvigsférbindelse som
flygplatsen i Charleroi saknar.

(629) Vad giller Belgiens kommentarer lagger kommissionen fram foljande synpunkter:

— Aven om man med avseende pa analysen av forenligheten utgdr frdn att granskningen av stddets effekter
i friga om snedvridning av konkurrensen maste beakta den tidpunkt dé stodet beviljades limpar det sig dock
att titta pd stodets effekter pd kort och lang sikt, sdsom de kunde forutspds i samband med att stodet
beviljades. Nar stodet beviljades forutspddde man att stodet skulle gora det mojligt for BSCA att erbjuda
mycket fordelaktiga priser for de tjanster som BSCA kunde erbjuda tack vare Sowaers investeringar, och dessa
investeringar ledde till att flygplatsen i Charleroi kunde 6ka sin kapacitet pa ett patagligt sitt. [ detta avseende
pdminns det om att verksamhetsplanen frdn 2002 forutspddde en kraftig 6kning av trafiken vid Charlerois
flygplats: trafiken torde stiga frn 1,2 miljoner passagerare 2002 till ndstan 3 miljoner passagerare 2010. Det
stod alltsa klart vid den tidpunkt som stoden beviljades BSCA att de gjorde det mojligt for BSCA att utvecklas
kraftigt och att det inte kunde uteslutas att denna utveckling till viss del skulle ske pd bekostnad av
konkurrerande flygplatser, huvudsakligen Bryssels nationella flygplats.

— Belgien anger att nir studierna frin Roland Berger International Management Consultant och GTM utfordes
var Bryssels flygplats nira att uttdmma sin kapacitet. Kommissionen konstaterar dock att nir dtgirderna
beviljades, det vill sdga i april 2002 och i april 2003, hade flygbolaget Sabena gétt i konkurs och trafiken vid
den nationella flygplatsen i Bryssel hade redan paverkats av denna konkurs i hog grad, i och med att antalet
passagerare sjonk fran 19,7 miljoner passagerare 2001 till 14,4 miljoner passagerare 2002. Nir dtgdrderna
beviljades var Bryssels nationella flygplats alltsa inte nira att uttomma sin kapacitet.
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(630)

(631)

Nir det giller fragan om utbytbarheten hos tjdnsteutbudet vid flygplatserna i Charleroi och i Bryssel medger
kommissionen att de tva flygplatserna inte ar helt utbytbara:

— I och med att Charleroi ligger relativt langt frén centrala Bryssel och pé grund av dess "lagprisprofil” (bade
i friga om infrastruktur och de flygbolag som utnyttjar de tjanster som flygplatsen erbjuder) utgor inte
flygplatsen i Charleroi ett alternativ till Bryssels nationella flygplats for vissa passagerarkategorier (i synnerhet
affarsresenirer, som dr mer kénsliga for tidsaspekten).

— Flygplatsen i Charleroi har en profil som en flygplats for kortdistansflyningar utan mellanlandningar, vilket
inte gor den till ett verkligt alternativ till Bryssels nationella flygplats for flygbolag som Brussels Airlines som
trafikerar langdistansflygningar och/eller utgdr frin en modell av typen "hub-and-spoke”, som bestdr av att
forsorja ett lingdistansndtverk fran ett flygplatsnav med transitpassagerare som tar sig till navet via ett
kortdistans- och medeldistansndtverk.

— Flygplatsen i Bryssel kinns inte som ett trovirdigt alternativ till flygplatsen i Charleroi for vissa, mycket
priskinsliga kategorier av passagerare.

Icke desto mindre &verlappar utbuden till viss del. Aven om denna 6verlappning var mindre vid den tidpunkt d&
stodet ska ha beviljats forekom det likvil en sddan. Dessutom kunde man forutse att pd grund av stodet skulle
utbuden vid de tvd flygplatsen konkurrera 4n mer med varandra. Charlerois flygplats erbjuder pd s& sitt
flygningar som kan intressera en del av det klientel vid Bryssels nationella flygplats som anvinder sig av
kortdistans- och medeldistansflygningar. Foljande uppgifter visar utvecklingen i friga om antalet forbindelser som
drivs fran Charlerois flygplats och, bland dessa, de for vilka en forbindelse frdn Bryssels nationella flygplats
erbjods till samma destination.

Tabell 29

Forbindelser fran flygplatsen i Charleroi och, bland dessa, de for vilka samma destination betjinas
fran den nationella flygplatsen i Bryssel

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Antal forbindelser med 7 9 11 17 14 26 33 52 67 84 91 97 | 102

avgang frén flygplatsen
i Charleroi

Forbindelser for vilka 5 5 7 9 9 16 21 32 38 53 60 63 63

samma destination
betjanas fran den
nationella flygplatsen
i Bryssel

Kalla: Bilaga 11 till Belgiens skrivelse av den 7 februari 2014.

(632)

(633)

De forbindelser som erbjods pd motsvarande sitt vid flygplatsen i Charleroi och den nationella flygplatsen
i Bryssel har alltsd okat kraftigt (frdn fem 2002 till 63 2013), vilket sdledes innebar ett starkt konkurrenstryck pa
den nationella flygplatsen i Bryssel.

i) Analys av stodets konsekvenser

Enligt forvaltaren av Bryssels nationella flygplats (nedan kallad BAC) har, med tanke pd den omfattande
overlappningen mellan de forbindelser som drevs med avgang fran Charlerois flygplats och de destinationer som
man trafikerade frén Bryssels nationella flygplats, konsekvenserna av stodet, som gjorde det mojligt for BSCA att
erbjuda flygbolagen sirskilt lockande priser, blivit mycket stora for flygplatsen i Bryssel. Konkurrensen har blivit
sarskilt snedvriden for de korta flygningarna, eftersom avgiften har en relativt storre inverkan pé priserna for
korta flygningar 4n pé priserna for langa flygningar.
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(634) 1 tabell 30 visas utvecklingen i frdga om antalet avresande och ankommande passagerare pa korta flygningar vid
Charleroi och Bryssels nationella flygplats (flygplatsen i Bryssel och Charleroi konkurrerar inte inom segmentet
langdistansflygningar eftersom de sistnimnda inte erbjuds vid Charleroi).

Tabell 30

Utveckling av antalet passagerare (i miljoner) i samband med kortdistansflyg som avgir frin och
ankommer till Bryssels nationella flygplats (BRU) och Charlerois flygplats (CRL)

BRU CRL BRU+CRL
Marknaden for kort- | Fordndring | Marknaden for kort- | Fordndring | Marknaden for kort- | Forindring
distansflygningar fran fore- distansflygningar fran fore- distansflygningar fran fore-
(antal passagerare gdende ar (antal passagerare gdende &r (antal passagerare gdende ar
i miljoner) (i %) i miljoner) (i %) i miljoner) (i %)
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

Kalla: BAC:s synpunkter av den 8 maj 2014.

(635) Awv tabellen i skdl 634 framgar att medan trafiken vid Charleroi 2004 endast stod for 17 % av trafiken vid den
nationella flygplatsen i Bryssel inom segmentet kortdistansflygningar, stod den 2013 for nistan 55 %. Tillvixten
vid Charlerois flygplats var sdrskilt stark 2008-2010, medan trafiken pd direktflygningarna minskade vid Bryssels
nationella flygplats under samma period. Denna omfattande utveckling vid flygplatsen i Charleroi 2008-2010
forklaras till viss del av att man 6ppnade den nya terminalen 2008, som finansierades av Sowaer och for vilken
det har slagits fast i detta beslut att BSCA inte betalade ett marknadsmassigt pris for.

(636) Enligt BAC ledde denna situation till en utebliven inkomst pa 2,5 miljoner passagerare, det vill siga en drlig
forlust pd 50 miljoner euro. BAC uppskattar att av de 4 miljoner ytterligare passagerare vid Charlerois flygplats
2011 jamfort med 2005 ar det troligt att bara 1,5 miljoner var nya kunder, medan resterande 2,5 miljoner var
passagerare som under andra omstindigheter skulle ha kommit till eller ha stannat kvar vid Bryssels nationella
flygplats.
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iii) Slutsats
(637) Kommissionen slar fast foljande:

— Charlerois flygplats och Bryssels nationella flygplats konkurrerar med varandra i friga om vissa kort- och
medeldistansflygningar utan mellanlandningar och i friga om vissa anvindare:

— Bryssels nationella flygplats 4r inte Gvertrafikerad.

— Stodet har gjort att BSCA kunnat erbjuda flygbolagen sarskilt attraktiva avgifter for sina flygplatstjdnster.
Kommissionen anser att utan stodet skulle BSCA utan tvekan inte ha lyckats fi Ryanair att forldgga ett stort
antal flygningar till flygplatsen i Charleroi. Utvecklingen vid Charlerois flygplats var for ovrigt sd pass kraftig
att regionen beslutade sig for att investera stort i flygplatsen och pé sa sitt 6ka dess kapacitet: Flygplatsens
teoretiska kapacitet steg sdledes frdn 1 miljon passagerare innan investeringarna utfordes i enlighet med
dtgdrderna fran 2002 och 2003 till en teoretisk kapacitet pd 3 miljoner passagerare efter investeringarna (vi
noterar att den verkliga kapaciteten faktiskt ar hogre, vilket intygas av siffrorna for trafiken vid Charlerois
flygplats, da det i allmdnhet var mojligt att 6verskrida den nominella kapaciteten for en terminal genom att
minska passagerarnas bekvimlighet och/eller utfora vissa anpassningar som inte medférde ndgra storre
investeringar).

(638) Kommissionen sldr fast att stoden har inneburit omfattande snedvridningar av konkurrensen pd bekostnad av de
flygplatser som konkurrerar med flygplatsen i Charleroi, forst och frimst den nationella flygplatsen i Bryssel. Om
man ser det som att kapitalokningen 2002 utgér ett stdd har den bidragit till dessa snedvridningar eftersom den
har gjort det mojligt for BSCA att undvika finansiella svérigheter och utveckla flygplatsen i Charleroi. Detta
bidrag till snedvridningarna av konkurrensen dr hur som helst litet, eftersom det r6r sig om ett engéngsingripande
till ett begrinsat belopp i forhéllande till de stodbelopp som foljer av 6vriga dtgirder som ir foremdl for denna
granskning, och som dessutom utférdes ndr flygplatsen borjade utvecklas, nir trafiken vid flygplatsen i friga
fortfarande var ganska blygsam i forhallande till trafiken vid den nationella flygplatsen i Bryssel.

(639) Kommissionen konstaterar att trafiken vid Charlerois flygplats har mer dn femdubblats sedan dess att stoden
beviljades (**) (denna tillvixt dr mycket hogre dn flygplatsernas genomsnittliga tillvixt), medan trafiken vid
Bryssels nationella flygplats inom segmentet kortdistans- och medeldistansflygningar utan mellanlandningar har
sttt stilla sedan 2004. Detta bekriftar att en del av tillvixten vid Charlerois flygplats har skett pd bekostnad av
tillvaxten vid Bryssels nationella flygplats. Kommissionen noterar likasd att den konkurrensmissiga inverkan av
flygplatsen i Charleroi har varit sirskilt stark sedan 2008 tack vare dess okade kapacitet, som framfor allt
mojliggjordes genom Sowaers investeringar.

(640) Kommissionen slar likasd fast att sedan borjan av 2014 trafikerar Ryanair den nationella flygplatsen i Bryssel, och
flygplatsen utvecklar sin verksamhet inom lagprissegmentet. Vueling betjanar redan flygplatsen. Konkurrensen
mellan de tva flygplatserna riskerar alltsd fortfarande att vixa i framtiden eftersom de tvé flygplatserna kan locka
sig till samma flygbolag och samma kundsegment.

(641) Pa grundval av dessa uppgifter slair kommissionen fast att stoden har orsakat omfattande snedvridningar av
konkurrensen genom att lindra BSCA:s driftskostnader med hjilp av onormalt ldga koncessionsavgifter. Dessa
snedvridningar var forvisso begrinsade under de forsta dr som foljde pd beviljandet av dtgirderna i fraga, det vill
siga 2002 och 2003, eftersom investeringarna fortfarande inte hade genomforts i sin helhet vid flygplatsen
i Charleroi, som fortfarande registrerade en begrinsad trafik, men de okade direfter och dr idag mycket
omfattande.

6.3.2.7 Slutsats gallande forenligheten hos stoden till formdn for BSCA pd grundval av artikel 107.3
i EUF-fordraget

(642) Kommissionen sldr fast att stoden till formdn for BSCA har bidragit till den regionala ekonomiska utvecklingen,
men att de har haft omfattande och vixande konsekvenser for de flygplatser som konkurrerar med flygplatsen
i Charleroi, och framfor allt for Bryssels nationella flygplats.

(***) Se tabell 4, arlig statistik over trafiken vid Charlerois flygplats.
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(643) Kommissionen noterar att dven om stoden beviljades efter det att luftfartsriktlinjerna tradde i kraft, det vill siga
efter den 4 april 2014, kan dessa stod inte ses som forenliga med den inre marknaden. I punkt 119 i luftfartsrikt-
linjerna foreskrivs namligen att "for att en flygplats ska vara berittigad till driftstod far sdledes enligt
kommissionen dess arliga trafikvolym inte overskrida 3 miljoner passagerare”.

(644) Dessa stod beviljades innan den 4 april 2014 och punkt 119 i luftfartsriktlinjerna ar inte tillimpliga. Enligt
luftfartsriktlinjerna maste kommissionen dock analysera de olagliga driftstdd som beviljats till flygplatserna med
beaktande av de snedvridningar som dessa stod dstadkommer (*¥). Enligt kommissionen innebér detta krav att
den ska uttala sig om stoden i frdga mot bakgrund av dels deras positiva effekter med tanke pd de maél av
gemensamt intresse som de efterstravar, och dels deras negativa effekter pd konkurrensen och handeln. I detta fall
har det slagits fast att stoden har haft en mycket positiv effekt pd den ekonomiska utvecklingen i Charleroi och
i dess region, vilket kan erkdnnas som ett mil av gemensamt intresse som motiverar ett driftstod, med som har
lett till negativa effekter som blivit pitagliga, har 6kat med tiden och som dr mycket omfattande.

(645) Med tanke pé att de negativa effekterna av stoden i det aktuella fallet, som inledningsvis var begrinsade, har okat
stadigt med tiden for att bli alltfor betydande, anser kommissionen att regionen/Sowaer frin och med ett visst
datum skulle ha kravt att BSCA betalar en koncessionsavgift pd den nivd som skulle ha faststillts ndr dtgdrderna
i friga beviljades 2002 och 2003 for att regionen/Sowaer ska anses ha betett sig gentemot BSCA som en
marknadsekonomisk aktor som stillde sina infrastrukturer till forfogande ur ett lonsamhetsperspektiv. BSCA
skulle pé sd sitt ha gynnats av ett driftstod i form av en allt f6r lag koncessionsavgift fram till datumet i friga,
under en overgangsperiod, och inte bortom detta.

(646) Kommissionen anser att det for att aterfora de negativa effekterna av stdden pa konkurrensen och handeln till en
godtagbar nivd, for att stoden ska bli forenliga med den inre marknaden, dr nédvindigt att genomfora denna
strategi 1 efterhand, genom i) att man frdn BSCA aterkriver de stodbelopp som erhéllits fran och med datumet
i frdga och ii) justerar villkoren for berikning av koncessionsavgiften for perioden efter antagandet av detta beslut
och fram till utgdngsdatumet for den koncession som BSCA har fatt, sd att BSCA under denna period betalar
regionen/Sowaer en koncessionsavgift som 6verensstimmer med en nivd som skulle ha faststillts i samband med
beviljandet av dtgirderna i friga, under 2002 och 2003, om regionen/Sowaer hade betett sig som en marknads-
ekonomisk aktor gentemot BSCA.

(647) Det datum i frdga som hidrror frin en balansering av de positiva effekterna pd den lokala ekonomiska
utvecklingen och de negativa effekterna pé konkurrensen kan inte bara folja av tillimpningen av en ekonomisk
analysmetod, utan forutsitter nodvandigtvis att kommissionen anvinder sig av det omfattande
bedémningsutrymme som den forfogar over ndr det giller forenligheten hos statliga stdd med den inre
marknaden.

(648) I detta avseende noterar kommissionen att ikrafttridandet av luftfartsriktlinjerna, den 4 april 2014, utgor en
betydande utveckling i friga om offentligt stod till flygplatser, eftersom medlemsstaterna enligt riktlinjerna fran
och med detta datum inte lingre fir bevilja nya driftstod till flygplatser med mer dn 3 miljoner passagerare.
Mélet med denna bestimmelse dr uppenbart att frdn och med den 4 april 2014 begrinsa de negativa effekterna
av de driftstod som beviljas flygplatserna. Kommissionen anser att detta datum ocksa utgér en limplig referens
i detta drende och att det kan betraktas som den tidpunkt dd BSCA borde ha slutat att betala en alltfor lag
koncessionsavgift i enlighet med &tgirderna frin 2002 och 2003. Nir det ror sig om kapitalokningen fran 2002,
med beaktande av de skal som tas upp i skil 638 och det faktum att denna atgird beviljades innan den 4 april
2014, anser kommissionen att i hindelse av att denna atgird utgér ett statligt stod ar detta stod forenligt med
den inre marknaden.

(649) Som slutsats anser kommissionen att

— de atgdrder som Belgien har genomfort till forman for BSCA inom ramen for avtalen frdn 2002 och
investeringsbeslutet frdn 2003 utgor statliga stod som &r forenliga med den inre marknaden pd grundval av
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget fram till den 3 april 2014 och stod som ir oférenliga med den inre
marknaden frén och med den 4 april 2014,

(**) Se punkterna 131 och 137 i luftfartsriktlinjerna.
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— om den hojning av BSCA:s kapital som tecknades den 3 december 2002 av Sowaer utgor ett statligt stod
i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget dr den ett statligt stod som ar forenligt med den inre marknaden
pa grundval av artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

6.4 Preskriptionstidens tillimplighet pa stoden till forméin for BSCA

(650) Artikel 15 i forfarandereglerna foreskriver att dterkrav av statliga stod omfattas av en preskriptionstid pd tio ar.
Preskriptionstiden borjar den dag dé det olagliga stodet beviljas mottagaren.

(651) Enligt Belgien omfattas det bidrag som betalats av regionen till BSCA for vissa av BSCA:s tjanster med
anknytning till flygplatsverksamheten av den preskriptionstid som avses i artikel 15 i forfarandereglerna. I sjilva
verket ska detta bidrag enligt Belgien ha beviljats den 9 juli 1991, den dag da avtalet mellan regionen och BSCA
och den bifogade kravspecifikationen ingicks. Enligt Belgien tillfaller sedan denna dag betalningen av detta bidrag
regionen, trots man antagit olika bestimmelser som saknar inverkan pa principen om obligatorisk ersittning fran
regionens sida for dessa kostnader. De icke-ekonomiska tjanster som avses i tilligg nr 6 av den 15 januari 2008
ar de enda som inte omfattas av denna tidsperiod.

(652) Forst och frimst pdminner kommissionen om att den enligt vad som forklarats i skal 415 anser att den maste
granska bidraget till vissa tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten tillsammans med de 6vriga inslagen
i de ekonomiska ramarna for koncessionen (tillhandahéllande av infrastrukturerna och koncessionsavgiften).

(653) Om man utgdr fran att det bidrag som betalats ut av regionen for vissa tjanster med anknytning till flygplatsverk-
samheten kan granskas fristdende frin avtalet mellan Sowaer och BSCA bestrider kommissionen likval analysen
om att den beviljade dtgirden inte skulle ha genomgatt nigon pétaglig dndring. Tvirtemot anser kommissionen
att vart och ett av de tre foljande tilliggen har dndrat dtgirden pd ett patagligt sdtt:

6.4.1 Tilldgg nr 3 av den 29 mars 2002

(654) Kommissionen noterar att i enlighet med artikel 25 i den kravspecifikation som bifogades till avtalet mellan
regionen och BSCA av den 9 juli 1991 var det bara under en 6vergingsperiod som regionen skulle std for
kostnaderna for brandforsvar och underhéll.

(655) Denna overgangsperiod forlingdes fram till den 1 januari 2000 i enlighet med tilligg nr 2 till den kravspeci-
fikation som bifogats till avtalet.

(656) Under dren 2000 och 2001 betalades bidragen for utgifterna for “brandforsvar och underhdll” av regionen
Vallonien till BSCA pé andra juridiska grunder dn avtalet mellan regionen och BSCA (**), men besluten i friga
inte forpliktigade regionen gentemot BSCA bortom &r 2000 och 2001.

(657) For ar 2002 framhéller Belgien att dven om det alltjagmt planerades att regionen skulle fortsdtta att bevilja en
ersittning for dessa kostnader innebar inrdttandet av Sowaer och inforandet av en ny rittslig ram att
formaliseringen av forlingningen av denna ersittning skots upp. Enligt Belgien bekriftades det faktum att detta
tagande upprittholls av en skrivelse av den 5 juli 2001 frén BSCA till de vallonska myndigheterna pé transport-
och utrustningsomradet med uppgift om att omfattande poster i BSCA:s budget for ar 2002 rorde kostnader med
koppling till dessa tjanster, till foljd av ett telefonsamtal dir regionen enligt Belgien bekriftade att regionen skulle
sta for dessa tjanster 2002.

(**%) Gallande &r 2000: Dekretet av den 16 december 1999 om den allmédnna budgeten for regionen Valloniens utgifter for budgetéret
2000 och forordningen av den 27 september 2000 fran den vallonska regeringen om beviljande av ett driftbidrag till BSCA for att
tiacka utgifterna for brandforsvars- och underhéllstjansterna vid flygplatsen i Charleroi for ar 2000.

Gillande ar 2001: Dekretet av den 14 december 2000 om den allménna budgeten for regionen Valloniens utgifter for budgetdret 2001
och forordningen av den 4 oktober 2001 frin den vallonska regeringen om beviljande av ett driftbidrag till BSCA for att ticka
utgifterna for brandforsvars- och underhllstjansterna vid flygplatsen i Charleroi for ar 2001.
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(658) Sdsom fortydligas i skl 71 och 72 dndrar tilligg nr 3 av den 29 mars 2002 till koncessionsavtalet mellan
regionen och BSCA artikel 3.2 i avtalet mellan regionen och BSCA och foreskriver att regionen Vallonien ska
ersitta de utgifter (kostnader och investeringar) som hor ihop med brandforsvars- och underhallstjansterna.
Tillagg nr 3 dndrar ocksd artikel 25 i kravspecifikationen och foreskriver att koncessionshavaren ska limna in
budgeten for posterna gillande brandforsvar och underhdll till koncessionsgivaren och ha en separat
resultatrakning som ndr som helst kan analyseras och kontrolleras av koncessionsgivaren.

(659) Kommissionen anser att tilligg nr 3 av den 29 mars 2002 till koncessionsavtalet mellan regionen och BSCA
i hog grad paverkar tgirden. I sjilva verket innehdller tilligg nr 3 ett skriftligt dtagande fran regionen om att sta
for kostnaderna med koppling till brandforsvar och underhdll, medan det inte lingre fanns négot skriftligt
dtagande frin regionen som var tillimpligt pd de summor som BSCA &dragit sig sedan den 1 januari 2002.

(660) Tilligg nr 3 dndrar artikel 3.2 i avtalet mellan regionen och BSCA och foreskriver att regionen ska ersitta de
utgifter (kostnader och investeringar) som hor ihop med brandforsvars- och underhéllstjansterna. Det dndrar
ocksé artikel 25 i kravspecifikationen och foreskriver att koncessionshavaren ska limna in budgeten for posterna
gillande brandforsvar och underhdll till koncessionsgivaren och ha en separat resultatrakning som nir som helst
kan analyseras och kontrolleras av koncessionsgivaren. I detta avseende understryker kommissionen att tillagg
nr 3 foreskriver att denna resultatrakning ska inkludera investeringskostnaderna och/eller amorteringskostnaderna
for investeringarna, vilket inte var fallet tidigare.

(661) Pé grundval av dessa uppgifter anser kommissionen att det bidrag som regionen betalat ut till BSCA for vissa av
BSCA:s tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten inrdttades, eller i vart fall dndrades patagligt, genom
tilligg nr 3 av den 29 mars 2002 till avtalet mellan regionen och BSCA.

6.4.2. Tilligg nr 5 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 10 mars 2006

(662) Genom foljande bestimmelser har tilligg nr 5 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 10 mars 2006
patagligt dndrat tilligg nr 3:

— T enlighet med artikel 3.2.2 i avtalet mellan regionen och BSCA, i dess dndrade lydelse genom tillagg nr 5, ska
regionen ersitta de utgifter som BSCA &drar sig for “tjanster med anknytning till brandforsvar samt
sikerheten pd marken och i flygplatsomradet”, medan regionen tidigare ersatte de utgifter som BSCA &dragit
sig for "underhélls- och brandforsvarstjanster”. Enligt Belgien syftade denna nya formulering till att pd ett mer
uttommande sitt definiera vilka kostnader som regionen Vallonien skulle std for, men de paverkade inte
i ndgon storre utstrackning omfattningen pd de tjanster som man stod for. Kommissionen noterar dock att
dven om man skulle ignorera den forindrade lydelsen for de tjanster for vilka BSCA erholl ersittning skiljer
sig uppgifterna om de utgifter som ska ersittas i enlighet med artikel 25 i kravspecifikationen, i dess dndrade
lydelse genom tilligg nr 5, i och med att de inkluderar vissa utgifter som tidigare inte nimndes, det vill siga
“tjansterna med anknytning till trafiksikerheten pd marken och i flygplatsomrddet, vilket inbegriper 16pande
underhdll av flygplatsomradet, mindre asfalteringsarbeten, l6pande underhéll och reparation av start- och
landningsbanan och atkomstvigar, underhdll av belysning och optisk trafikledningsutrustning och
sikerstdllande av att de hélls i funktionsdugligt skick, grisslagning, rengéring av start- och landningsbanan
och dess markeringar, snorojning och alla andra tjdnster som garanterar trafiksikerheten pd marken,
i flygplatsomrddet och avseende infrastrukturerna, med wundantag av de kommersiella ytorna
i flygplatsomradet”.

— Ett tak faststalldes for bidraget, vilket inte hade gjorts tidigare. Taket blev tillimpligt nir tilligg nr 5 tridde
i kraft och paverkar alltsd det bidragsbelopp som betalas ut av regionen till BSCA frdn och med det forsta
aret.

— Bidragsbeloppet skulle ses 6ver innan juli 2009 (*).

(*¥’) Denna 6versyn utfordes slutligen 201 3. Icke desto mindre dndrade inférandet av ett Gversynsdatum atgérden patagligt.
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(663) P4 grundval av dessa olika uppgifter anser kommissionen att atgirden genomgick en genomgripande forandring
i och med antagandet av tilligg nr 5 av den 10 mars 2006 till avtalet mellan regionen och BSCA.

6.4.3. Tilligg nr 6 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 15 januari 2008

(664) Tillagg nr 6 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 15 januari 2008 dndrade pé ett pétagligt sitt tilligg
nr 5 genom att i hog grad utvidga omfattningen pd de tjanster for vilka regionen betalar BSCA ett bidrag,
eftersom dessa tjdnster hddanefter inbegriper uppfoljning och registrering av flygningar, planering av foreskrivna
flygningar, lotsning och sikerhet. Men som kommissionen har redogjort for i avsnitt 6.1.1 anser den att dessa
tjdnster, med undantag av sikerhetstjdnsterna, utgor tjanster av ekonomisk karaktar.

6.4.4. Slutsats

(665) Kommissionen slar fast att det bidrag som betalats ut av regionen till BSCA f6r vissa tjanster med anknytning till
flygplatsverksamheten inte kan anses vara en dtgdrd som varit i kraft pa ett kontinuerligt sitt och som inte
genomgdtt ndgon omfattande dndring sedan 1991. Utbetalningen av detta bidrag grundas pa flera nya dtgirder
som gradvis blivit tillimpliga. Foljande dtgirder granskas i detta beslut: a) Tilligg nr 3 till avtalet mellan regionen
och BSCA av den 29 mars 2002, b) tilldgg nr 5 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 10 mars 2006 och
c) tilldgg nr 6 till avtalet mellan regionen och BSCA av den 15 januari 2008.

(666) Atgirderna a—c kan inte omfattas av preskriptionstiden pé tio 4r eftersom firre 4n tio r har forflutit mellan den
tidpunkt dd de beviljades och den 20 april 2011, den dag dd kommissionen skickade sin forsta begiran om
upplysningar till Belgien med avseende pa stoden till forman for BSCA. Sdsom fortydligas i artikel 15 i forfarande-
reglerna ska preskriptionstiden dock avbrytas av varje dtgird avseende det olagliga stodet som vidtas av
kommissionen eller av en medlemsstat som agerar pd kommissionens begiran. Kommissionen slar dirmed fast
att den preskription som avses i artikel 15 i forfarandereglerna inte ar tillimplig pa de st6d till formdn for BSCA
som granskas i detta beslut.

6.5 Tillimplighet hos principen om berittigade forvintningar pd det bidrag som regionen betalat for
vissa tjinster med anknytning till flygplatsverksamheten

(667) Tartikel 14.1 i forfarandereglerna anges att "[k]ommissionen inte [ska] terkrdva stodet om detta skulle st i strid
med en allmin princip i gemenskapsritten”. I synnerhet kan kommissionen inte begira att stod, dven om de
beviljats inom den tiodrsperiod som definieras i artikel 15.1 i forfarandereglerna, ska dterkravas om de omfattas
av en berittigad forvintan — med avseende péd dess mottagare — som foljer av ett beslut eller en stdndpunkt som
kommissionen tagit tidigare.

(668) Sdsom anges i avsnitt 5.4 i detta beslut hivdar Belgien att ett aterkrav gillande det bidrag som regionen betalat
for vissa tjanster med anknytning till flygplatsverksamheten strider mot principen om berittigade forvantningar.

(669) Domstolen har dock slagit fast att mottagaren av ett olagligt stéd i allminhet inte kan dberopa berittigade
forvantningar (**%). Stodmottagaren ska ndmligen ha kontrollerat att det stod som denne beviljades hade anmalts
till och godkdnts av kommissionen. I detta avseende pdminner kommissionen om att stoden till forman for BSCA
inte har anmalts till kommissionen.

6.5.1 Brist pd tydliga forsikringar

(670) Enligt domstolen (**) kan man inte heller dberopa ett &sidosittande av principen om berittigade forvintningar
"om det allminna inte har gett exakta forsikringar [...]".

(***) Dom av den 20 september 1990 i mél C-5/89, kommissionen mot Tyskland, REG 1990, s. [-3437, ECLLEU:C:1990:320, punkt 14,
dom av den 14 januari 1997 i mal C-169/95, Spanien mot kommissionen REG 1997, s.1-135, ECLLEU:C:1997:10, punkt 51, dom av
den 15 december 2005 i mal C-148/04 Unicredito Italiano, REG 2005, s.1-11137, ECLLEU:C:2005:774, punkt 104.

(**%) Dom av den 22 juni 2006 i de forenade méalen C-182/03 och C-217/03, Belgien och Forum 187 mot kommissionen, REG 2006, s. I-
5479, ECLLEU:C:2006:416, punkt 147.
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(671) Belgien hdvdar att med tanke pd att kommissionen i sitt beslut frdn 2004 inte hade ndgra klagomadl forsikrades
BSCA om att stodet inte kunde utgéra ett statligt stod. Belgien stodjer sig i synnerhet pé skil 214 i beslutet fran
2004 dir kommissionen nimnde att den “inte [bestrider] de vallonska myndigheternas legitima ritt att fortsitta
att bdra kostnaderna for underhdll och brandforsvar”. Landet anger att dessa berittigade forvintningar har
forstarkts genom kommissionens fasta beslutspraxis om sirskiljandet mellan ekonomiska verksamheter och icke-
ekonomiska verksamheter, vilket upprepas i kommissionens beslut om flygplatsen Leipzig/Halle.

(672) Kommissionen anser att franvaron av klagomadl gillande stoden till forman for BSCA i dess beslut frdn 2004 inte
utgor ndgon “forsikran”. Kommissionen paminner om att varken beslutet om att inleda forfarandet frin 2002
eller det slutgiltiga beslutet frdn 2004 tar upp atgirderna till forman for BSCA. Vad giller skdl 214 i beslutet fran
2004 understryker kommissionen att detta skdl mdste ldsas i sitt sammanhang. Av detta sammanhang framgér
det att skilet i fraga inte ska ses som att man godkinner dtgirden mot bakgrund av reglerna om statliga stod,
utan bara som en forklaring av resonemanget om att det inte dr forenligheten hos denna atgird med reglerna om
statliga stod som kommissionen granskar, utan att man tar hansyn till osdkerheten i frdga om regionens barande
av kostnaderna for vissa tjanster i BSCA:s verksamhetsplan for tillimpningen av marknadsekonomitestet pé
avtalen frdn 2001.

(673) Sasom tas upp i skdl 397 till skdl 399 i detta beslut bestrider kommissionen att man av skil 182 och 183
i beslutet om flygplatsen Leipzig/Halle kan dra slutsatsen att kommissionen tidigare har bedémt uppdrag som
kan jamforas med underhdll och trafiksikerhet, sdsom de som definieras i avtalet mellan regionen och BSCA,
som att de omfattas av utévandet av offentlig makt.

6.5.2. Forutseende av en dndring av hdllningen

(674) Som domstolen pétalar (**): "[N]ar en forsiktig och medveten ekonomisk aktor skulle kunna forutse att en ge-
menskapsétgird kommer att vidtas som kan paverka hans intressen, kan han inte dberopa en sddan princip nir
denna dtgird har vidtagits (**!)".

(675) Enligt Belgien fanns det inget som kunde gora det mojligt for BSCA att forestilla sig att kommissionen 2012 pé
nytt skulle granska en atgird som den inte hade ndgra invindningar emot 2004, och som tribunalen inte
ifrdgasatte 2008.

(676) Kommissionen bestrider att den ska ha tagit stillning till tgarderna till forman for BSCA genom att anta beslutet
fran 2004. Foljaktligen utgor inte beslutet frdn 2012 en dndring av dess héllning.

(677) Kommissionen bestrider ocksd att detta beslut utgor en dndring av dess beslutspraxis om sirskiljandet mellan
ekonomiska och icke-ekonomiska verksamheter. Vad giller beslutet om flygplatsen Leipzig/Halle, som Belgien
citerar for att visa pd den pdstddda dndringen av kommissionens héllning, bestrider kommissionen att man av
detta beslut kan sluta sig till att kommissionen tidigare har ansett att uppdrag som kan jamforas med underhall/
trafiksidkerhet omfattas av utvandet av offentlig makt (jfr skal 397 till 399).

(678) Som slutsats anser kommissionen att terkravet av det olagliga och oférenliga stéd som beviljats BSCA inte
strider mot principen om berittigade forvantningar.

7. SLUTSATS OM OCH BERAKNING AV DE STOD SOM SKA ATERKRAVAS FRAN BSCA

7.1 Stod som olagligen har genomforts till f6rmin for BSCA

(679) Kommissionen konstaterar att Belgien genom att anta avtalen frdn 2002 och investeringsbeslutet frdn 2003
olagligen har genomfort stod till formédn for BSCA 1 strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget. Dessa stod utgors av
skillnaden mellan den avgift som en marknadsekonomisk aktor (nedan kallad avgift som overensstammer med
marknadspriset) och de avgifter som faktiskt betalats av BSCA till regionen/Sowaer.

(%) Idem.
(*") Dom avden 11 mars 1987 imal 265/85, Van den Bergh en Jurgens och Van Dijk Food Products Lopik mot kommissionen, REG 1987,
s. 1155, ECLLEU:C:1987:121, punkt 44.
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(680) Den avgift som Overensstimmer med marknadspriset dr den avgift som BSCA skulle ha behovt betala for att
bdda atgirderna (avtalen frdn 2002 och investeringsbeslutet frin 2003) ska ha ett nettonuvirde pd noll for
regionen/Sowaer. Kommissionen har faststallt avgiften i 6verensstimmelse med marknadspriset i samstimmighet
med det resonemang som det redogors for 1 avsnitt 6.1.2.2, som har gjort det mojligt att faststilla att avtalen fran
2002 och investeringsbeslutet fran 2003 har gett upphov till en koncessionsavgift som 4r ligre dn vad en
marknadsekonomisk aktor som styrs av lonsamhetsutsikter skulle ha kravt.

(681) Kommissionen anser att en informerad aktor inte skulle ha kravt att BSCA, i samband med tecknandet av avtalet
mellan Sowaer och BSCA frén 2002, ska betala en avgift som speglar de investeringar som Sowaer &tar sig att
utfora i enlighet med detta avtal, dd investeringarna inte hade utforts och BSCA inte hade ndgra forvintade
intdkter frn dessa investeringar. I sjdlva verket skulle en informerad aktor ha gatt med pd att avgiften okade forst
nar de nya investeringarna kunde anvindas av flygplatsforvaltaren. Annars skulle forvaltaren riskera att fa
kassaflodesproblem under de ar dd denne fortfarande inte kunde fd ndgra intdkter frdn driften av denna nya
infrastruktur. Kommissionen konstaterar for ovrigt att avtalet om underkoncession mellan Sowaer och BSCA fran
2002 forutspadde en okning av koncessionsavgiften 2007, det vill siga tvd dr efter det ibruktagande som dé
planerades for den nya terminalen (2005). Som ett resultat anser kommissionen att en informerad aktor skulle ha
godtagit att BSCA betalade den avgift som faststills i avtalet mellan Sowaer och BSCA frdn 2002 fram till tvé ar
efter slutet pa det dr dd den nya terminalen togs i bruk (dvs. 2007), men skulle ha kravt att BSCA betalade en
avgift som Overensstimmer med marknadspriset efter detta datum, det vill sdga en avgift som gjorde det mojligt
for regionen/Sowaer att fa ett nettonuvirde pd noll for hela perioden.

(682) I tabell 31 anges foljande:

(a) De rorliga koncessionsavgifter som forvintades av BSCA i enlighet med de bestimmelser som gillde nir
atgarden frdn 2002 beviljades (**2).

(b) Den ytterligare koncessionsavgiften, som utformats som ett fast arligt belopp som indexeras med en
procentsats pd 2 % om dret som dterspeglar inflationen (**), som BSCA skulle ha behévt betala frin och med
2007 sd att de koncessionsavgifter som BSCA skulle betala motsvarar den koncessionsavgift som Gverensstimmer
med marknadspriset i utbyte mot avtalen fran 2002 (**%.

(c) Den ytterligare koncessionsavgiften, som utformats som ett fast arligt belopp som indexeras med en
procentsats pd 2 % om dret som dterspeglar inflationen, som BSCA skulle ha behovt betala fran och med 2008
sé att de koncessionsavgifter som BSCA ska betala motsvarar den koncessionsavgift som Gverensstimmer med
marknadspriset som motprestation mot investeringsbeslutet frdn 2003 (***).

(a + b + c) Stdr for de forviantade koncessionsavgifterna i enlighet med marknadspriset: deras vdrden 4r sddana att
nettonuvardet for avtalen frdn 2002 och investeringsbeslutet frdn 2003 4r noll.

Tabell 31

Forvintade koncessionsavgifter som 6verensstimmer med marknadspriset

(i euro)

(b) Koncessionsavgifter (c) Koncessionsavgifter

(a) Koncessionsavgifter
som forvintades av BSCA
ndr dtgirden fran 2002

som ska ldggas till a s&
att nettonuvirdet for
atgirden frén 2002

som ska liggas till sé att
nettonuvardet for investe-
ringsbeslutet frin 2003

(a + b + ¢) Koncessionsav-
gifter som Gverens-
stimmer med marknads-

beviljades motsvarar 0 motsvarar 0 priset
2002 883 689 0 0 883 689
2003 901 363 0 0 901 363

(*?) Dessa avgifter motsvarar den rorliga delen av koncessionsavgiften eftersom den fasta del som ska betalas av BSCA kompenseras genom
en betalning frdn regionen Vallonien till BSCA.

(**) 2 % ar Europeiska centralbankens mal i frdga om inflation.

(*% ]aessa ytterligare koncessionavgifter har berdknats genom att utga fran att de skulle vixa med 2 % om aret.

(%) Idem.
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(i euro)
(a) Koncessionsavgifter (b) Kolrilcelﬁsions::}iigifteor © K(l)(ncle?§sionstgﬁgiftertt (a + b + ¢) Koncessionsav-
som forvintades av BSCA SOtT S ; a88as dlt ?.Sa sotrtn sKa ac'iggta; 1 at gifter som Gverens-
nér dtgirden frdn 2002 ant netronuvardet Jor pettonuvarcet Or MVeste | stammer med marknads-
o atgirden frén 2002 ringsbeslutet frin 2003 .
beviljades priset
motsvarar 0 motsvarar 0

2004 919 390 0 0 919 390

2005 937 778 0 0 937778

2006 956 533 0 0 956 533

2007 2 651 067 8 301 157 0 10 952 224
2008 2704 088 8467 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 2487 743 14 110 331
2011 2 869 600 8 985 440 2 537 498 14 392 538
2012 2926 992 9165 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 15273 477
2015 3106 148 9726129 2746 670 15 578 947

(683) Eftersom arbetena forsenades och terminalen slutligen togs i bruk 2007 uppskattar kommissionen att BSCA
skulle ha behovt betala en avgift som 6verensstimmer med marknadspriset frin och med slutet av &r 2009, dvs.
fran och med den 1 januari 2010. Kommissionen anser att det dr regionen och Sowaer, och inte BSCA, som
mdste std for den tvariga fordrojningen av arbetena eftersom det var dessa enheter som ansvarade for att utfora
investeringarna. Darfor anser kommissionen att BSCA bara borde betala en koncessionsavgift som
overensstimmer med marknadspriset frin slutet av ar 2009, utan att denna koncessionsavgift for den delen
hojdes i forhdllande till den som BSCA skulle ha behovt betala i slutet av 2007, vilket forutspiddes i enlighet
med avtalet mellan Sowaer och BSCA fran 2002.

(684) Det ar dessa rorliga avgifter som BSCA faktiskt ska betala (till vilka man bér ldgga till avgift b och avgift ¢ som
det redogors for i tabell 31) och som man maéste ta hinsyn till for att faststdlla de koncessionsavgifter som
overensstimmer med marknadspriset som BSCA skulle ha behovt betala och som BSCA ska betala i framtiden.
Aven om trafiken visar sig vara mycket hogre dn vad som planerades 2002 motsvarar de avgifter som faktiskt ska
betalas (som det redogors for i kolumn a i tabell 32) de forvintade rorliga koncessionsavgifterna (som det
redogors for i kolumn a i tabell 31) i och med att man planerade att faststilla ett tak for den rorliga koncessions-

avgiften fran och med 2002.



L 325/180 Europeiska unionens officiella tidning 30.11.2016
(685) Tabell 32 redogor for inslagen i den koncessionsavgift som Gverensstimmer med marknadspriset:
Tabell 32
Koncessionsavgifter som 6verensstimmer med marknadspriset med hidnsyn tagen till de
forsenade arbetena (1)
(i euro)

(686)

(a) Koncessionsavgifter
som forvintades av BSCA
ndr dtgdrden fran 2002

(b) Koncessionsavgifter
som ska laggas till a) sd
att nettonuvirdet for
atgirden frén 2002

(c) Koncessionsavgifter
som ska laggas till sé att
nettonuvirdet for investe-
ringsbeslutet fran 2003

(a + b + ¢) Koncessionsav-
gifter som Gverens-
stimmer med marknads-

beviljades motsvarar 0 motsvarar 0 priset
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 2 704 088 0 0 2 704 088
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 9726 129 2746 670 15 578 947

(") Tabellen utgdr frdn antagandet att trafiken vid flygplatsen i Charleroi ar sddan att taket for den rorliga koncessionsavgiften
a kommer att finnas kvar 2014 och 2015 i enlighet med de gillande bestimmelserna. Om detta antagande inte verifieras ar
det lampligt att ersdtta de angivna beloppen i kolumn a for 2014 och 2015 med de belopp som BSCA ska betala for den
rorliga koncessionsavgiften. Detta skulle inte paverka kolumnerna b och c.

Efter r 2013, till exempel for dr (2013 + n), uppgdr mer allmint den koncessionsavgift som overensstimmer
med marknadspriset till foljande: a + (9 348 451 + 2 640 013) x (1,02), dvs. a + 11 988 464 x (1,02)", eller
a dr den rorliga delen av den koncessionsavgift som ska betalas av BSCA for dr (2013 + n). Som forklaras i slutet
av skil 685 kommer man for dren 2014 och 2015 troligtvis att faststilla ett tak for del a. I berdkningarna av
nettonuvardet och den koncessionsavgift som overensstimmer med marknadspriset for dtgirderna fran 2002 och
2003 har kommissionen utgétt frn att man inte faststiller nigot tak efter 2015. Frdn och med 2016 kommer

del a av avgiften alltsd att motsvara 35 % av luftfartsavgifterna.
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(687) Pé grundval av de antaganden och metoder som beskrivs ovan och i hindelse av att den koncessionsavgift som
betalas av BSCA forblir ofordndrad slir kommissionen fast att pd grund av avtalen frdn 2002 och investerings-
beslutet frdn 2003 har BSCA erhéllit och kommer fram till den 31 december 2015 att erhélla de stodbelopp
(exklusive rdnta) som motsvarar summan i kolumnerna b och ¢ i tabell 32. Dessa stodbelopp anges i foljande

tabell:

Tabell 33

Stédbelopp som erhills av BSCA fram till den 31 december 2015 - exklusive rinta - om
BSCA:s koncessionsavgift forblir oforindrad fram till den 31 december 2015

(i euro)

Stod med anknytning till
atgarden frén 2002 (exklu-
sive rdnta)

Stod med anknytning till
atgirden frdn 2003 (exklu-
sive rdnta)

Totalt stod (exklusive rinta)

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 2487 743 11 296 997
2011 8 985 440 2 537 498 11 522 938
2012 9165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
2014 9535 420 2 692 814 12 228 234
2015 9726129 2746 670 12 472 799
Totalt 55569 842 15 692 986 71 262 828
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(688) Den 1 oktober 2014, som &r datumet for detta beslut, har BSCA med anledning av avtalen frdn 2002 och
investeringsbeslutet fran 2003, erhillit foljande stodbelopp (**%) (exklusive ranta):

Tabell 34

Stodbelopp som erhillits av BSCA fram till den 30 september 2014 — exklusive rinta

(i euro)

Stod med anknytning till
atgirden frén 2002 (exklu-
sive rdnta) som tagits emot

per den 30 sept. 2014

Stod med anknytning till
atgirden frén 2003 (exklu-
sive rdnta) som tagits emot

per den 30 sept. 2014

Totalt stod (exklusive rinta)
som tagits emot per den
30 sept. 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 9165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
30.9.2014 7 131972 2014 077 9 146 049
Totalt 43 440 265 12 267 579 55707 844

7.2 Stéd som ska dterkrivas

(689) Med beaktande av slutsatserna i avsnitt 6.3.2 om forenligheten hos stoden till formén for BSCA ar det bara
skillnaden mellan den avgift som 6verensstimmer med marknadspriset — som beriknas enligt de metoder som
beskrivs i skl 680-683 — och den avgift som betalats av BSCA sedan den 4 april 2014, som utgér ett stdd som

ska aterkrivas.

(690) Eftersom perioden mellan den 4 april och den 1 oktober 2014 omfattar 180 dagar uppgar det stod som ska
aterkravas (exklusive rinta) den 1 oktober 2014 till (180/365) x 12 228 234 euro, dvs. 6 030 362 euro.

(%) Dessa belopp dr desamma som de i féregdende tabell fram till och med 2013. For 2014 har en kvot pa (273/365) tillimpats eftersom
perioden mellan den 1 januari och den 30 september omfattar 273 dagar.
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(691) Om den koncessionsavgift som BSCA ska betala inte hojs till en avgiftsnivd som overensstimmelser med
marknadspriset och BSCA fortsitter att erhalla olagliga och oférenliga stod ska dessutom dessa belopp aterkrivas.

(692) Om den koncessionsavgift som betalas av BSCA hojs och hidanefter 6verensstimmer med det marknadspris som
anges i tabell 32 fran och med 2014 kommer det stodbelopp som ska dterkrivas — exklusive rdnta — att berdknas
enligt foljande formel:

N ir antalet dagar mellan den 4 april 2014 och det datum da den koncessionsavgift som betalas av BSCA hojdes
till den koncessionsavgift som overensstimmer med marknadspriset.

Belopp som ska dterkrdvas (exklusive ranta) = (N/365) x stodbeloppet for 2014
= (N/365) x 12 228 234 euro

(693) Om den koncessionsavgift som betalas av BSCA hojs och hidanefter 6verensstimmer med det marknadspris som
anges i tabell 32 fran och med 2015 kommer det stodbelopp som ska dterkrivas — exklusive rdnta — att berdknas
enligt foljande formel:

N ir antalet dagar mellan den 1 januari 2015 och det datum da den koncessionsavgift som betalas av BSCA hojs
till den koncessionsavgift som Gverensstimmer med marknadspriset.

Stodbelopp som ska aterkrdvas (exklusive rinta)

= stodbelopp som ska dterkrivas for 2014 (exklusive rdnta) + stodbelopp som ska dterkrdvas for 2015 (exklusive
rdnta)

= (antal dagar mellan den 4 april och den 31 december 2014)/365) x stodbeloppet for 2014 + (N’[365) x
stodbeloppet for 2015

= (272/365) x 12 228 234 + (N'[365) x 12 472 799
=9112 547 + N’ x 34 172 euro

(694) De belgiska myndigheterna ska dterkrava nimnda belopp enligt de formler som avses i skl 692 och 693 inom
fyra manader fran och med den dag da detta beslut offentliggérs.

(695) Till stodbeloppet ska de belgiska myndigheterna ldgga aterkravsrinta som ska berdknas frin och med den dag da
det berorda stodet stilldes till foretagens forfogande, det vill siga frdn och med den faktiska dagen for beviljande
av stoden fram till och med den faktiska aterbetalningen (*’), i enlighet med kapitel V i kommissionens
forordning (EG) nr 794/2004 (**). Kommissionen anser att den dag dé stodet stilldes till forfogande motsvarar
datumen for betalning av avgifter som understiger marknadspriserna sdsom de faststillts i de avtal mellan Sowaer
och BSCA som gillde vid den tidpunkt da betalningen i frdga utfordes.

(696) Detta beslut paverkar inte dterkravet av andra eventuella statliga stdd som beviljats BSCA, som inte tas upp
i detta beslut.

(697) Genom en skrivelse av den 7 maj 2014 godtog Belgien att kommissionen i detta drende, med beaktande av att
kommissionens avdelningar lovat att snarast sinda en oversittning av beslutet pd nederlindska, undantagsvis far
delge beslutet pd franska i enlighet med artikel 297 i EUF-fordraget. Belgien godtog att endast den franska
versionen av beslutet dr giltig och att beslutet trader i kraft i och med att det delges pé franska.

(*’) Seartikel 14.2 i férordning (EG) nr 659/99 (se ovan).
(**) Kommissionens férordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 om genomfdrande av rddets forordning (EU) 2015/1589 om
tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Atgirderna till forméan for Ryanair Ltd (nedan kallat Ryanair), det vill siga dtagandet frin den vallonska regeringen
gentemot Ryanair av den 6 november 2001, avtalet mellan BSCA och Ryanair av den 2 december 2001, Promocy-
avtalet av den 12 december 2001, avtalet mellan Promocy och Leading Verge av den 31 januari 2002, ministerfor-
ordningen av den 11 juni 2004, skrivelsen frdn BSCA till Ryanair av den 24 juni 2004, det affirsavtalet mellan BSCA
och Ryanair av den 9 december 2005, tilligget av den 6 december 2010 till avtalet mellan BSCA och Ryanair och
overlatelsen av BSCA:s andelar i Promocy den 31 mars 2010, utgor inte statligt stod till forman for Ryanair Ltd enligt
artikel 107.1 i EUF-fordraget.

2. Atgirderna till formédn for Brussels South Charleroi Airport (nedan kallad BSCA), som utgérs av avtalet mellan
Société wallonne des aéroports (nedan kallat Sowaer) och BSCA av den 4 april 2006, tilligg nr 5 till avtalet mellan
regionen Vallonien och BSCA av den 10 mars 2006 och tilligg nr 6 till avtalet mellan regionen Vallonien och BSCA av
den 15 januari 2008 utgér inte statligt stod till forman for BSCA enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget.

Artikel 2

1. De atgirder som olagligen genomforts av Belgien, i strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget, till f6rmén fér BSCA
i enlighet med avtalet om underkoncession av den 15 april 2002 mellan Sowaer och BSCA och tilligg nr 3 av den
29 mars 2002 till avtalet mellan regionen Vallonien och BSCA, samt regionen Valloniens investeringsbeslut av den
3 april 2003, utgor, fram till den 3 april 2014, statligt stod som ar forenligt med den inre marknaden pd grundval av
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

2. Om man utgdr frdn att den hojning av BSCA:s kapital som tecknades den 3 december 2002 av Sowaer utgor ett
statligt stod i enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget dr den ett statligt stod som dr forenligt med den inre
marknaden pd grundval av artikel 107.3 ¢ i EUF-férdraget.

Artikel 3

De atgirder som olagligen genomforts av Belgien, i strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget, till f6rmén f6r BSCA inom
ramen for avtalet om underkoncession av den 15 april 2002 mellan Sowaer och BSCA och tilligg nr 3 av den 29 mars
2002 till avtalet mellan regionen Vallonien och BSCA, samt i enlighet med regionen Valloniens investeringsbeslut av den
3 april 2003, utgdr, sedan den 4 april 2014, statligt stod som ér oférenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.1
i ndimnda fordrag.

Artikel 4

1. Belgien ska avbryta de stod som avses i artikel 3 genom att hoja den koncessionsavgift som ska betalas av BSCA
till &tminstone den koncessionsavgift som overensstimmer med marknadspriset och genom att aterkrdva de stodbelopp
som erhdllits inom ramen for de atgarder som avses i artikel 3, frin och med den 4 april 2014, frdn stodmottagaren.

2. De summor som ska dterkrivas ska innefatta rinta frin och med den dag da stodet stilldes till stodmottagarens
forfogande till och med den dag dd de har aterbetalats.

3. Réntan ska berdknas som kapitaliserad rénta enligt kapitel V i férordning (EG) nr 794/2004.

4.  Belgien ska upphora med alla utbetalningar av utestdende stod av det slag som avses i artikel 3, med verkan frin
den dag da detta beslut antas.
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Artikel 5
1. Aterkravet av de stod som avses i artikel 3 ska genomforas omedelbart och effektivt.

2. Belgien ska sikerstilla att detta beslut genomférs inom fyra manader frén den dag det har delgivits.

Artikel 6

1. Inom tvd mdnader efter den dag dd detta beslut har delgivits ska Belgien limna foljande uppgifter till
kommissionen:

a) De datum da BSCA betalat koncessionsavgifterna for ar 2014 och en berikning av dterkravsrintan.

b) En utforlig beskrivning av de atgirder som redan har vidtagits och som planeras for att folja detta beslut.

¢) Handlingar som visar att stodmottagaren har anmodats att betala tillbaka stodet.

2. Belgien ska hélla kommissionen underrittad om de nationella dtgarder som har vidtagits for att genomfora detta
beslut till dess att terkravet av de stod som avses i artikel 3 har slutforts. Belgien ska, pd kommissionens begiran,
omedelbart overlimna alla uppgifter om de atgrader som redan vidtagits och som planeras for att folja detta beslut.

Belgien ska ocksd limna detaljerade uppgifter om de stodbelopp och rintebelopp som redan har aterkravts fran
stodmottagaren.

Artikel 7

Detta beslut riktar sig till Konungariket Belgien.

Utfardat i Bryssel den 1 oktober 2014

Pi kommissionens vignar
Joaquin ALMUNIA
Vice ordforande
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BILAGA

Upplysningar om stodbelopp som tagits emot, stédbelopp som ska dterkrivas och stodbelopp som
redan har dterkrivts

Totalt stodbelopp som Redan dterkravt stodbelopp, totalt (*)
ska dterkrdvas (¥)
(Kapitalbelopp) Kapitalbelopp Rintor

Totalt mottaget
stodbelopp (*)

Stodmottagarens namn och adress

(*) I miljoner euro.
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