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KOMMISSIONEN

KOMMISSIONENS BESLUT

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

[delgivet med nummer K(2004) 516]

(Endast de franska och nederlindska texterna ir giltiga)

(Text av betydelse for EES)

(2004/393(EG)

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION HAR FATTAT
DETTA BESLUT

med beaktande av Fordraget om upprittandet av Europeiska
gemenskapen, sirskilt artikel 88.2 forsta stycket i detta,

med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska sam-
arbetsomradet, sirskilt artikel 62.1 a i detta,

efter att i enlighet med nimnda artiklar (') ha gett berorda par-
ter tillflle 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 klagomal som inkom i januari 2002 underrittades
kommissionen om att Belgien beviljat flygbolaget Ryan-
air ett antal fordelar for att det driver flygtrafik pa
flygplatsen i Charleroi. Genom skrivelser av den 21
november 2001, 13 juni 2002 och 4 juli 2002 samt ett
sammantridde den 9 oktober 2002 inkom Belgien med
upplysningar till kommissionen.

(!) EGT C 18, 25.1.2003, s. 3.

()  Genom en skrivelse av den 13 december 2002 (SG
(2002) D/233141) underrittade kommissionen Belgien
om sitt beslut att inleda det forfarande som anges i arti-
kel 88.2 i EG-fordraget i frdga om dessa atgdrder. Bel-
gien inkom med sina synpunkter den 14 februari 2003
efter att ha begirt att tidsfristen for att svara skulle for-
langas till den 15 februari 2003, vilket kommissionen
godkant.

(3)  Kommissionens beslut att inleda forfarandet har offent-
liggjorts i Europeiska unionens officiella tidning (%). Kom-
missionen uppmanade berorda parter att inkomma med
sina synpunkter pd dtgirderna inom en mdnad efter
dagen for offentliggorandet.

(4 Kommissionen har mottagit synpunkter frin berorda
parter. Den skickade de synpunkter som inte innehéll
konfidentiella uppgifter till Belgien i en skrivelse av den
19 mars 2003 och ovriga synpunkter i en skrivelse av
den 22 april 2003, efter att ha rensat bort alla konfiden-
tiella uppgifter. Vid bada tillfillena fick Belgien en
ménad pd sig att kommentera dessa synpunkter. Kom-
missionen fick in Belgiens kommentarer genom skrivel-
ser av den 16 och 27 maj 2003.

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

() Se fotnot 1.
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Den 19 december 2003 skickade Belgien en sista skri-
velse med kompletterande upplysningar till kommissio-
nen. I samma skrivelse framforde de belgiska myndighe-
terna sin onskan om dnnu ett sammantride med kom-
missionen, vilket holls den 16 januari 2004.

2. BESKRIVNING

2.1 KORTFATTAD BESKRIVNING AV ATGARDEN

Regionen Vallonien, som 4ger flygplatsen i Charleroi,
undertecknade den 6 november 2001 ett avtal med
Ryanair om en nedsittning av landningsskatten med 50
procent jamfort med det belopp som regeringen fast-
stillt och offentliggjort i Moniteur belge (3). Denna ned-
sittning har den vallonska transportministern godtyck-
ligt beviljat Ryanair genom ett individuellt avtal och inte
genom ndgon lagstiftningsdtgard. Medan landningsskat-
ten berdknas utifrdn flygplansvikt i det allmidnna sys-
temet, berdknas den pd andra grunder f6r Ryanair och
tas ut per ombordstigande passagerare (*). Dessutom har
regionen Vallonien foérbundit sig att betala Ryanair
ersittning for de forluster som flygbolaget skulle ddra
sig vid en eventuell dndring av ndgon flygplatsskatt eller
av  flygplatsernas  oppettider ~ under  perioden
2001-2016 (°). Dessa fordelar dr inte kopplade till
ndgon marknadsforingsétgird eller ndgot annat dtagande
fran Ryanairs sida gentemot regionen Vallonien.

() P4 grundval av en forordning som antogs av parlamentet 1994

antog den vallonska regeringen 1998 ett beslut om ett system med
flygplatsskatter (landnings-, passagerar- och parkeringsskatter) for
flygplatserna i Charleroi och Liege samt ett system med tydliga
rabatter som gillde alla aktorer (den vallonska regeringens beslut av
den 16 juli 1998 om faststillande av ersittning for nyttjande av
regionen Valloniens flygplatser, Moniteur belge, 15.9.1998) Detta
system dndrades i mars 2001 genom ett nytt beslut av den val-
lonska regeringen (den vallonska regeringens beslut av den 22 mars
2001 om dndring av den vallonska regeringens beslut av den 16 juli
1998, Moniteur belge, 10.4.2001). I Valloniens bestimmelser anges
att den "ersdttning och de avgifter som faststills i detta beslut skall
uppbiras av det foretag som forvaltar flygplatsen”. Dessutom anges
att i slutet av varje kalenderdr "skall 35 procent av den ersittning
och de avgifter som faststills i detta beslut, och som uppburits for
varje flygplats, anslas till en miljofond for den berérda flygplatsen”.
Berdkningen, som beskrivs i detalj i punkterna 22-29 i beslutet att
inleda forfarandet, ger i dagsldget en nedsittning av avgiften med
cirka 50 procent beroende pa flygplanstyp. Ryanair betalar sdlunda
cirka 104 euro for en Boeing 737-200 och 151 euro for en Boeing
737-800, medan de allmidnna avgifterna uppgdr till cirka 250 euro
respektive 390 euro for samma flygplansmodeller.

"Regionen Vallonien forbinder sig att ersitta Ryanair for varje for-
lust som direkt beror pd en dndring som stadgas av regionen for-
utsatt att dndringen inte dikteras av en foérordning eller ett direktiv,
ett krav i en forordning som utfirdats av ICAO, ett internationellt
fordrag eller en federal lag.”

(8

(10)

©)

Brussels South Charleroi Airport (BSCA) ar ett offentligt
foretag som kontrolleras av regionen Vallonien, och som
forvaltar flygplatsen sedan 1991 pa grundval av ett kon-
cessionsavtal pd 50 dr. BSCA fir ekonomisk ersittning
frdn regionen Vallonien for att foretaget fullgor vissa
uppdrag av allmint intresse som det anfortrotts. Enligt
detta avtal har BSCA ritt till 65 procent av skatterna pa
lufttrafiken liksom till intdkterna fran alla tjdnster som
tillhandahé&lls (°). Genom en skrivelse av den 4 juli 2002
forklarade de belgiska myndigheterna att regionen Vallo-
nien later BSCA fi 65 procent av skatteintikterna som
en schablonmissigt faststdlld ersittning: "De faktorer
som beaktas dr mottagning, ombordstigning, avstigning
och transfer av passagerare och deras bagage samt
okningen av allmidnna kostnader som inte kan tillskrivas
en sdrskild post till foljd av den snabba 6kningen av det
antal passagerare som skall tas om hand inom en termi-
nalinfrastruktur som i nuldget inte 4r anpassad till detta.”
De belgiska myndigheterna preciserar att dessa “verk-
samheter ingdr i ett uppdrag i det allminnas intresse
och kan kopplas till en ersittning enligt artiklarna 73
och 86.2 i EG-fordraget”.

Dessa intdkter skulle gora det mojligt for BSCA att delta
i Ryanairs kostnader for att Oppna en bas i Charleroi
(250 000 euro till 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 1920 000
euro, 768 000 euro till kostnaderna for att rekrytera och
utbilda piloter och kabinpersonal till de nya destinatio-
ner som flygplatsen skall betjana, 4 000 euro till inkop
av kontorsutrustning, kostnadsfri tillgdng till 100 kva-
dratmeter kontorsyta och 100 kvadratmeter tekniska
lokaler ("engineering store”), tilltrdde till utbildningssalen
("training room”) samt en minimal eller ingen kostnad
for att anvinda en hangar for flygplansunderhall).

Dessutom uppgér det fasta priset for marktjanster till 1
euro per passagerare for Ryanair, vilket dr en tiondel av
det pris som BSCA uppger for ovriga anvindare.

"Koncessionshavaren har ritt att ta ut de avgifter som ar kopplade
till lufttrafiken liksom de avgifter som utgdr for alla tjdnster som
denne tillhandahdller [...]. Den koncession som avses i artikel 1.1
[flygplatskoncessionen] beviljas mot att regionen Vallonien varje ar
far en ersittning motsvarande 35 procent av de avgifter pa lufttrafi-
ken som koncessionshavaren fick under foregdende dr. Med avgifter
pa lufttrafiken avses landningsskatter, passagerarskatter och parke-
ringsskatter [...] Beloppet pd den ersdttning som avses i artikel 18.4
[ovanndmnda 35 procent] gér till en fond for hantering av de mil-
joproblem som beror pd driften av flygplatsen.” Artikel 18 i 1991
ars koncessionsavtal.
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(11)  Ryanair och BSCA har bildat ett gemensamt marknads- Dessa atgirder dr specifika, beviljas med statliga medel

(12)

foringsforetag — Promocy — som finansierar Ryanairs
reklam- och marknadsforingsinsatser for dess verksam-
het i Charleroi. Detta foretag finansierar till exempel en
del av priset pd Ryanairs kampanjbiljetter. BSCA och
Ryanair bidrar i samma omfattning till driften av Pro-
mocy (62 500 euro till Promocys aktiekapital och ett
marknadsforingsbidrag pd 4 euro per passagerare till

dess drliga budget).

Som motprestation forbinder sig Ryanair gentemot
BSCA att stationera ett visst antal flygplan i Charleroi
(mellan tva och fyra) och att gora minst tre starter och
landningar per flygplan fran Charleroi under en period
pa 15 dr. Det irlindska foretaget garanterar silunda
flygplatsforvaltaren en passagerartrafik som ger den sist-
ndmnda anledning att forvinta sig intdkter i form av
flygplatsskatter savil som frin annan verksamhet dn
sjilva flygtrafiken. Om Ryanair skulle upphora med sin
verksamhet i Charleroi skall foretaget ersitta BSCA for
dess deltagande i kostnaderna for att 6ppna Ryanairs bas
liksom for dess marknadsforingsbidrag.

2.2 KOMMISSIONENS PRELIMINARA BEDOMNING BAKOM
BESLUTET ATT INLEDA FORFARANDET

[ sitt beslut att inleda forfarandet ansdg kommissionen
for det forsta att regionen Valloniens beviljande av en
nedsittning av flygplatsskatterna till ett enskilt flygbolag
for samtliga dess flygningar under en period pa 15 ar
inom ramen for ett bilateralt avtal som inte pa ndgot
sitt offentliggjorts, och som avviker frn vad som fore-
skrivs i lagen, dr likvirdigt med att bevilja ett foretag en
skatterabatt. Nedsittningen innebir att foretaget hamnar
i en mer fordelaktig situation dn de konkurrenter som
flyger fran Charleroi. En garanti om ersittning till Ryan-
air om regionen Vallonien skulle utéva sina skattemas-
siga befogenheter (och hoja skatterna) eller reglerings-
befogenheter (och dndra flygplatsens dppettider) innebir
att foretaget kan driva sin verksamhet under fullstindigt
stabila affarsvillkor skyddad frén alla affdrsrisker, vilket
ar en fordel som bara detta flygbolag dtnjuter. Kommis-
sionen ansdg ocksd att principen om en privat investe-
rare i en marknadsekonomi inte var tillimplig péd regio-
nen Valloniens upptridande ndr den utovar sina skatte-
missiga befogenheter och regleringsbefogenheter (7).

() Se punkt 76 i beslutet att inleda forfarandet: “Principen om en pri-

vat investerare i en marknadsekonomi kan inte tillimpas i det aktu-
ella fallet. Den 4r bara tillimplig pd utovandet av ekonomisk verk-
samhet och aldrig pa utévandet av regleringsbefogenheter. En myn-
dighet kan inte anvinda sig av argumentet att den kan dra ekono-
misk fordel som agare till ett flygplatsforetag for att motivera ett
stod som beviljas genom ett diskriminerande utévande av dess
reglerings- eller skattemdssiga befogenheter.”

(16)

och kan férmodas snedvrida konkurrensen och handeln
mellan medlemsstaterna. Foljaktligen kan de likstillas
med statligt stod.

Kommissionen ansdg att BSCA genom att ta pa sig vissa
kostnader for driften av flygforbindelser dessutom for-
satte Ryanair i en fordelaktigare situation dn foretagets
konkurrenter — oavsett om de flyger frdn Charleroi eller
andra flygplatser — som sjilva maste finansiera sina kost-
nader for marknadsforing, utbildning av piloter, inhys-
ning av anstillda m.m. Nir det giller principen om en
privat investerare i en marknadsekonomi ansdg kommis-
sionen att den skulle bli svar att tillimpa i det aktuella
fallet eftersom regionen Valloniens roll som myndighet
och BSCA:s roll som flygplatsforetag i hog grad smalter
samman. Det tycktes sdlunda vara svart att med sikerhet
avgora om BSCA upptrade som en privat investerare nir
foretaget slot avtalen med Ryanair, vilket skapade tvivel
kring huruvida myndigheterna och det offentliga foreta-
get BSCA, som kontrolleras av myndigheterna, skulle ha
beviljat det irlindska foretaget ett olagligt stod som kan
vara oforenligt med den gemensamma marknaden.

[ sitt beslut att inleda forfarandet konstaterade kommis-
sionen att i den man som de fordelar som Ryanair bevil-
jats utgor statligt stod i den mening som avses i artikel
87.1 i fordraget, sd tvivlade den pd att detta stod kunde
vara forenligt med den gemensamma marknaden enligt
de undantag som anges i artikel 87.2 och 87.3 i EG-for-
draget.

3. SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER

Kommissionen har fétt in kritiska synpunkter pa avtalen
savil som synpunkter frin berorda parter som forsvarar
avtalen.

3.1 SAMMANFATTNING AV SYNPUNKTERNA FRAN
BERORDA PARTER

De berorda parterna kritiserar mindre det faktum att
Ryanair beviljats ekonomiska incitament 4n de villkor
under vilka dessa betalas ut (omfattning, avsaknad av
proportionalitet och gradvis avveckling, obegrdnsad var-
aktighet, bristande oppenhet, diskriminering och olika
behandling av foretag nir det giller flygplatsskatterna).
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Nistan alla berorda parter understryker stodets konkur-
rensmissiga effekter pd ovriga flygbolag och rent av pa
andra transportsitt. Vissa tredje parter tar ocksd upp en
del sakfrgor (att 65 procent av flygplatsskatterna gar
till BSCA som ersittning for en tjanst i det allmidnnas
intresse, att regionen Vallonien skjuter till kapital till
BSCA, att flygplatsinfrastrukturen stllts till BSCA:s for-
fogande, att regionen Vallonien tar pd sig kostnaderna
for sikerhetsdtgdrder samt att marknaden for marktjins-
ter enligt direktiv 96/67[EG skall 6ppnas for andra akto-
rer).

De berorda parter som forsvarar avtalen forklarar att
sddana avtal utgor praxis inom flygplatsbranschen och
att det dr normalt att flygplatser ger fordelar till flygbo-
lag som tillfor dem passagerarvolymer som genererar
betydande intdkter. De anser att regionen Vallonien och
BSCA upptrddde som privata investerare i en marknads-
ekonomi ndr de tecknade avtal med Ryanair. Dessa
tredje parter understryker att om nu kommissionen
skulle komma fram till att det forekommer statligt stod,
sd diskriminerar den mellan privata och offentliga fore-
tag i strid mot artikel 295 i EG-fordraget. Kommissionen
kan inte kriva att avtal som ingds mellan allmidnna
flygplatser och flygbolag skall offentliggoras eftersom
detta skulle innebdra en konkurrensnackdel for de all-
manna flygplatserna gentemot de privata flygplatserna.

3.2 SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER SOM STALLER
SIG KRITISKA TILL AVTALEN

3.2.1 BRITANNIA

Flygbolaget Britannia anser att det 4dr normalt att
flygplatser kan erbjuda marknadsforingsstod och rabat-
ter som grundar sig pd de passagerarvolymer som flyg-
bolagen tillfor, sarskilt om det ror sig om flygplatser
som 4dnnu inte dr si viletablerade. Dessa fordelar skall
dock vara proportionerliga, realistiska och begrinsade i
tiden. Britannia oroas av den ojamlikhet som skapas
mellan konkurrerande flygbolag i det aktuella fallet.
Flygplatsskatterna dr olika och orealistiska trots att lag-
kostnadsbolagen anvinder rullbanor, terminaler och
sikerhetsutrustning pd samma sitt som ovriga flygbo-
lag.

3.2.2 SCANDINAVIAN AIRLINES

SAS pdminner om att avregleringen av det europeiska
luftrummet okat konkurrensen mellan de traditionella

(1)

(22)

flygbolagen och gjort det mojligt att bilda nya flygbolag
som har utvecklat nya affirsidéer. Det dr visentligt att
denna konkurrens stimmer Overens med ett regelverk
som tillimpas pd ett Oppet och icke-diskriminerande
sdtt.

3.2.3 KLM ROYAL DUTCH AIRLINES

KLM forklarar att lagprisbolagen och de traditionella
bolagen erbjuder olika produkter och att de alla har sitt
existensberdttigande, bdde affirsmissigt och verksam-
hetsmassigt. Lagprisbolagen undviker i allminhet de
stora flygplatserna vars logistik kan vara tung och
anvindningskostnader hoga: de viljer i stillet regionala
plattformar som mojliggor snabba starter och landningar
till en lagre kostnad. Denna utveckling bor inte ifrdgas-
ittas, men den far inte grunda sig pa stod. Enligt KLM
gdr de fordelar som Ryanair fatt i Charleroi 1angt utéver
vad som dr tilldtet enligt artikel 87.1 i EG-fordraget, och
den motprestation som Ryanair gitt med pa, och som
bestdr i att stationera ett visst antal flygplan pa flygplat-
sen i Charleroi, dndrar inte pé detta forhillande.

3.2.4 AIR FRANCE

Air France anser att sinkningen av Ryanairs driftskost-
nader genom att regionen Vallonien och BSCA stér for
en del av dem innebir en nackdel for Ryanairs konkur-
renter, som stir for vissa forbindelser pd den gemen-
samma marknaden. Nedsdttningen av landningsskatten
gor det mojligt for Ryanair att sdnka sina driftskostnader
och gor foretaget konkurrenskraftigare dn dess konkur-
renter inte bara pd de linjer som det driver fran och till
Charleroi, utan pa hela Ryanairs linjendt. Regionen Val-
loniens atagande att ge Ryanair ersittning betraktas
ocksd som en fordel som garanterar Ryanair stabila
driftsvillkor trots att “verkligheten ndr det giller att
anvinda vilken som helst flygplats visar att affirs- och
regleringsklimatet aldrig ar bestimt. Flygplatsskatterna
kan latt komma att hojas om flygplatsforvaltaren tvingas
finansiera specifika insatser, till exempel for att ta emot
andra transportorer som vill etablera sig i Charleroi.
Dessutom kan utarbetandet av miljédtgarder ocksa dndra
villkoren for att anvdnda en flygplats.” Air France jaimfor
ocksd situationen i Charleroi med den som rder i andra
medlemsstater, bland annat i Frankrike.
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3.2.5 AUSTRIAN AIRLINES

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 stills till flyg-
bolagens forfogande &sidositts, trots att den utgor en
grundliggande regel inom den civila luftfarten. Det stod
som beviljats ir inte tinkt att avvecklas gradvis, dr obe-
roende av vilka framgéngar Ryanair kroner pd sina for-
bindelser och gynnar bara ett enda flygbolag, vilket
utgor diskriminering. Austrian konstaterar att ett sam-
arbete som det mellan Ryanair och regionen Vallonien
medfor en kraftig snedvridning av konkurrensen mellan
flygbolagen och dr oforenligt med den gemensamma
flygmarknaden.

3.2.6 ORGANISATIONEN FOR KRINGBOENDE OCH INVA-
NARE I KOMMUNER SOM LIGGER I NARHETEN AV
FLYGPLATSEN CHARLEROI-GOSSELIES
(ASSOCIATION DES RIVERAINS ET HABITANTS
DES COMMUNES PROCHES DE L'AEROPORT
DE CHARLEROI-GOSSELIES — ARACH)

ARACH uppmirksammar kommissionen pa att organi-
sationen enligt rdtten till information pd miljoomradet
hade begirt att f3 en kopia pd avtalet mellan Ryanair,
regionen Vallonien och BSCA av den ansvarige minis-
tern, men att man inte hade fitt det. Organisationen
oroade sig Over att det ekonomiska stod som Ryanair
beviljats skulle leda till en “ohdmmad utveckling av
flygplatsen” i ett stadsomrade och att "vi bdde som med-
borgare och skattebetalare oroas over det diskutabla
offentliga stod som beviljas ett privat foretag eftersom
det ror sig om ett missbruk av regionen Valloniens bud-
getmedel”.

3.2.7 BERORD PART A

En berord part siger sig vara "mycket oroad” over de
subventioner som beviljats av myndigheterna, och som
paverkar konkurrensvillkoren mellan olika transportsitt:
"Flygbolaget Ryanair tnjuter silunda offentliga subven-
tioner for forbindelsen Charleroi-London, medan Euro-
star, som drivs gemensamt av SNCB, de brittiska jirn-
vigarna och SNCF, inte fir ndgot stod. De bada trans-
portsitten konkurrerar dock direkt pa forbindelsen Brys-
sel-London. Jarnvigsforetagen mdste sjdlva svara for sin
forbindelse, kopa material och lokledning, betala avgifter
for anvindning av infrastrukturer och kanaltunneln etc.
Principen om likabehandling av konkurrenter har
sdlunda frangatts.”

(28)

(29)

3.2.8 BERORD PART B

Berord part B hdvdar att de fordelar som Ryanair bevil-
jats minskar foretagets kostnader sd att det kan tillimpa
lagre priser. Detta paverkar konkurrensvillkoren for de
foretag som bedriver flygtrafik fran Charleroi eller den
nationella flygplatsen i Bryssel (Zaventem) oaktat deras
destinationer. Konkurrensen mellan sd kallade lagkost-
nadsbolag bor inte bara analyseras for varje enskild linje.
For manga resendrer 4r destinationer som Venedig och
Barcelona utbytbara. Dessa resendrers intresse av lagpris-
flygningar grundar sig inte pa att de vill till en viss plats,
utan pd att de far ett avbrott i vardagslivet oavsett om
detta sker i Venedig eller Barcelona. Konkurrensen
omfattar dirmed alla linjer.

Foretaget forklarar att de direkta kostnaderna uppgér till
32,14 euro per passagerare for flygningar frén Bryssel,
jamfort med 5 euro for Ryanairs flygningar frin Charle-
roi (%).

Aven om marktjinsterna dr mer begrinsade for Ryanair
dn for andra flygbolag, papekar denna berérda part att
ett mycket stort antal marktjanster dndd dir nodvindiga
for alla bolag. Det faktum att marknaden f6r marktjins-
ter dr konkurrensutsatt pd den nationella flygplatsen i
Bryssel innebir att kostnaderna for dessa tjanster nor-
malt inte borde vara hogre i Bryssel dn i Charleroi. Kost-
naderna for sddana tjanster dr i allminhet hogre pd smé
flygplatser dn pé stora eftersom tjdnstefretagen vanligt-
vis inte blir tillrdckligt stora for att uppnd stordriftsfor-
delar. Denna berorda part anser att Ryanair under 2003
sparade 17 miljoner euro pa de reella kostnaderna for
marktjanster och landningsskatter. Det framgar ocksd att
BSCA inte har beaktat effekterna av rddets direktiv
96/67/EG av den 15 oktober 1996 om tilltrade till mark-
naden for marktjanster pa flygplatser inom gemenska-
pen (°): flygplatsen bor ganska snabbt uppnd 2 miljoner
passagerare per ar, vilket innebir att BSCA maste folja
detta direktiv och 6ppna marknaden for marktjanster for
andra aktorer.

BSCA har inte agerat som en privat investerare i en
marknadsekonomi, utan har handlat utifrdn politiska

(®) De direkta kostnaderna per flygplan och start/landning i Bryssel

inbegriper landningsskatter, passageraravgifter, andra avgifter och
kostnader for marktjanster). Om man utgdr frén prognosen om
1700 000 passagerare under 2003 blir kostnadsskillnaden 23 mil-
joner euro.

() EGT L 272, 25.10.1996, s. 36. Direktivet dndrades senast genom
Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 1882/2003
(EUT L 284, 31.10.2003, s. 1).
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(30)

(31)

(32)

(33)

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 fortsdtta att stota pad driftsproblem. Utsikterna till en
avkastning pd investeringen kan falla om Ryanair drar
sig ur affiren (1°).

BSCA fér bidrag frén regionen Vallonien bade i form av
65 procent av intdkterna fran flygplatsskatterna och
genom att foretaget kostnadsfritt far tillgdng till infra-
strukturen, trots att regionen Vallonien betalar en avgift
till Société wallonne des aéroports (Sowaer). I princip
bor varje utbetalning frdn regionen Vallonien begrinsas
till ersittning for de kostnader som ir forknippade med
BSCA:s skyldigheter i det allmdnna intresse, och laget dr
foga klart i detta avseende.

Enligt detta foretag, som erkdnner att det ibland ocksa
atnjutit marknadsforingsférdelar vid lanseringen av nya
destinationer men aldrig ndgra rabatter pa flygplatsskat-
ter eller pd kostnaderna for marktjinster, gar de fordelar
som Ryanair beviljats ldngt utover vad som &r praxis i
branschen. Det anser sig ocksd ha tagit stora affarsrisker
genom att ha etablerat sig pd den nationella flygplatsen
i Bryssel vid en tidpunkt dd konkurrensen frdn Sabena
var mycket hérd.

Det faktum att vissa andra flygplatsforvaltare beviljar
Ryanair fordelar dr inte relevant for att visa att flygplat-
sen i Charleroi har agerat som en privat investerare i en
marknadsekonomi. Foretaget hinvisar till EG-domstolens
dom i malet Steinike & Weiling ().

3.2.9 BERORD PART C

Enligt berord part C har BSCA inte agerat som en privat
investerare eftersom de fordelar som beviljats skiljer sig i

(% Den berdrda parten nimner flygplatsen Shannon i Irland som

(11

exempel. Shannon gav under en tid Ryanair fordelar som inte for-
nyades. Ryanair beslutade att flytta sin verksambhet till en annan
flygplats, och Shannon fick sdlunda inte den avkastning péd sin
investering som man rimligtvis kunde ha riknat med.
EG-domstolens dom av den 22 mars 1977 i mél 7876, Steinike &
Weinlig mot Tyskland, Rec. 1977, s. 595: "En medlemsstats Gvertra-
delse av en skyldighet enligt fordraget i samband med forbudet i
artikel 92, kan inte anses vara berittigad genom den omstindighe-
ten att dven andra medlemsstater underldter att uppfylla denna
skyldighet. Verkningarna av snedvridning i flera former av konkur-
rensen pd handeln mellan medlemsstaterna ar inte att dessa upp-
héver varandra 6msesidigt utan tvirtom att verkningarna kumule-
ras, vilket 6kar de skadliga foljderna for den gemensamma mark-
naden.” (punkt 24)

(34)

)

omfattning frdn dem som beviljats av andra flygplat-
ser (1?). Att Ryanair fir fordelar frdn andra flygplatser ir
i vilket fall som helst inte relevant eftersom dessa for-
delar ocksa kan utgora statligt stod.

Parten uppmirksammar kommissionen pé foljande fak-
torer som bor beaktas i analysen av mojligheterna for
BSCA att uppnd lonsamhet, och som tycks utesluta moj-
ligheterna att uppvisa vinst pd medellang sikt:

— BSCA fick ett kapitaltillskott pa fyra miljoner euro
fran regionen Vallonien i december 2002.

BSCA étnjuter ett uppskov med hilften av de avgif-
ter som foretaget ar skyldigt att betala till regionen
Vallonien for perioden 2001-2006. Denna fordel
uppgar till en miljon euro per dr som BSCA bor
bérja betala av frdn ar 2007.

Kommissionen bor beakta kostnaderna for arbetet
att bygga ut flygplatsen i Charleroi, och som upp-
skattas till 95 miljoner euro, liksom till formerna for
att finansiera dessa. Om BSCA inte stir for detta
arbete bor man undersoka regionen Valloniens vill-
kor for att stdlla denna utbyggda infrastruktur till
BSCA:s forfogande. Denna berorda part tvivlar pa
att flygplatsen med sin nuvarande infrastruktur kan
ta emot tillrickligt manga passagerare for att sikra
BSCA:s ekonomiska balans.

Regionen Vallonien stiller kostnadsfritt den utrust-
ning och personal som krivs for all sikerhetsverk-
samhet, namligen kontroll av passagerare och deras
bagage, vid flygplatsen i Charleroi till BSCA:s for-
fogande. Berord part C tilligger att "kommissionen
sikert dr medveten om att sikerhetskostnaderna i
allminhet belastar dem som anvinder flygplatsen,
antingen i form av en sikerhetsavgift som betalas till
flygplatsforvaltaren eller genom en skatt om dessa
tjdnster tillhandahalls av myndigheterna”.

De avgifter som tas ut av Frankfurt-Hahn och London Stansted ar
hégre och rabatterna lagre, trots att Ryanair har 49 destinationer
frdn London och 15 frdn Frankfurt-Hahn jimf6rt med 9 frén Char-
leroi.
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(35)

(36)
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3.3 SYNPUNKTER FRAN BERORDA PARTER SOM
FORSVARAR AVTALEN

3.3.1 TBI

TBI dr ett foretag som dger flera flygplatser i olika lin-
der och som tillhandahaller olika typer av flygplatstjans-
ter. Det dger och forvaltar flygplatserna London Luton,
Cardiff International, Belfast International och Stock-
holm Skavsta. Det forvaltar ytterligare fyra flygplatser
som dgs av regionala och lokala myndigheter. Det till-
handahaller specialiserade flygplatstjanster pa ytterligare
28 flygplatser.

TBI havdar att forhandlingar pdgick med Ryanair om att
anvinda flygplatsen Stockholm Skavsta samtidigt som
foretaget forhandlade med flygplatsen i Charleroi, och
att de avtal som undertecknats i Charleroi liknar de avtal
som TBI slutit med Ryanair och andra lagkostnadsbolag
bland annat i Stockholm Skavsta.

TBI menar att utvecklingen av flygplatser som Charleroi
inte fir bromsas i forhdllande till dess privata konkur-
renter av det enda skilet att de dr allmdnna flygplatser.

— Att bevilja rabatter pa landningsskatterna och kost-
naderna for marktjanster 4r en vanlig affirsmetod
for att locka flygbolag som kan tillféra stora pas-
sagerarvolymer. Denna volym garanterar flygplatsen
affirsintdkter (1*). Utan dessa passagerarvolymer
maste flygplatsen stindig kdmpa for att uppnd lon-
sambhet.

— Flygplatser som 4gs av staten mdste kunna betala ut
ersittning om de regionala myndigheterna hojer
skatterna eftersom de privata flygplatserna kan fast-
stilla avgifter for hela avtalsperioden.

— Bidrag som utgdr genom att flygplatsen stir for
hotellkostnader, utbildning av personalen eller mark-
nadsforing ér inte ovanliga och bor jaimféras med de
investeringar som gors och den risk som tas av en
transportor som stationerar ett flygplan pa en okind
flygplats.

— Marknadsforingsbidrag dr vanliga pd sma flygplatser.
De foretag som anvinder dessa flygplatser madste
gora stora insatser for att marknadsfora sina flyg-
ningar. Denna marknadsforingsstrategi  gynnar

(%) De utgér 55 procent av TBLs intdkter.

(38)

(39)

flygplatsen, vars renommé och passagerarvolymer
forbittras. TBI erbjuder denna typ av bidrag framfor
allt ndr ett flygbolag etablerar en ny linje eller okar
antalet flygningar pé en viss linje.

— Det vore orittvist att dligga allminna flygplatser att
offentliggéra avtal som de forhandlat fram med flyg-
bolag eftersom detta skulle forsitta dem i en of6rdel-
aktig situation jaimfort med privata flygplatser, som
inte har ndgon sidan skyldighet.

TBI forklarar att de regionala flygplatserna har varit
underutnyttjade i dratal eftersom det inte forkom ndgon
konkurrens mellan flygbolagen innan marknaderna 6pp-
nades pd EU-niva och eftersom de traditionella flygbola-
gen sedan dess har koncentrerat sig pd sina plattformar
(nav). Utvecklingen av flygbolag som Ryanair med
direktlinjer fran sma flygplatser har vint denna utveck-
ling och gjort det mojligt for dessa flygplatser att uppné
lonsamhet. Erfarenheterna frén flygplatserna London
Luton, vars anvindare till 70 procent utgérs av lagkost-
nadsbolag (Easyjet, Ryanair, Hapag Lloyd) (1), Cardiff,
som till 65 procent anvinds av ligkostnadsbolag (bland
annat Bmibaby) (*°), Belfast (Easyjet, Go) och Stockholm
Skavsta (1¢), som blev bas for Ryanair i januari 2003,
illustrerar detta.

3.3.2 HRL MORRISON AND CO

HRL Morrison and Co &ger via sitt dotterforetag Infratil
67 procent av Glasgow Prestwick, vars historia man
sammanfattar i korthet. Nar flygplatsen i Glasgow saldes
av British Airport Authority 1992 utnyttjades en pro-
cent av flygplatsens kapacitet. Eftersom det var omojligt
att locka till sig traditionella flygbolag beslutade flygplat-
sen 1994 att teckna ett avtal pd 15 dr med Ryanair om
tvd dagliga flygningar mellan Glasgow och Dublin.
Under detta forsta dr transporterades 114 000 passage-

(") Antalet passagerare i Luton okade frdn 1,9 miljoner under &ren
1995-1996 till 6,7 miljoner dr 2002, det vill siga en 6kning med
250 procent under en period som priglades av attentaten den 11
september 2001.

(*) Antalet passagerare i Cardiff okade frén en miljon per ar i bérjan

av 1990-talet till 2,25 miljoner &r 2003.

(") Innan Ryanair etablerade sig 1997 hade Skavsta mindre dn 20 000

passagerare per 4r. Ar 2002 uppgick antalet passagerare till
315 000. Etableringen av Ryanairs bas kommer att fyrdubbla
denna siffra till 1,5 miljoner ar 2003.
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rare mellan Irland och Skottland. Sedan dess har Ryanair
etablerat flera linjer och beriknades transportera 1,7
miljoner passagerare under 2003. Tack vare Ryanair har
flygplatsen kunnat utveckla sin affirsverksamhet for att
uppnd en kritisk storlek och 16nsamhet.

Enligt Morrison skulle en privat investerare kunna anta
samma strategi som flygplatsen i Charleroi. Flygplatsen
grundar sitt erbjudande pé vissa avgorande faktorer: den
passagerarvolym som ett flygbolag kan tillfora flygplat-
sen, flygbolagets vilja att gora langsiktiga avtalsmissiga
ataganden, flygbolagets sirskilda behov, tidtabellen for
flygrorelser och dess overensstimmelse med flygplatsens
verksamhet (befintlig trafik) samt behov och resurser i
fraga om terminal- och marktjinster. Flygplatsen berak-
nar de samlade vinster man férvintar sig av avtalet med
Ryanair (och inte dess olika bestdndsdelar separat). Vins-
terna av en sddan transaktion bor berdknas under en
period pé cirka 20 dr dir det tar tre till fem ar for verk-
samheten att komma géng. Ett avtal pd 15 dr kan enligt
Morrisons aktiedgare vara affirsmissigt godtagbart om
man fir avkastning pa investeringen inom cirka fem ar
efter det att avtalet undertecknades.

Morrison har i princip samma synpunkter som TBI nir
det giller rabatterna pa olika avgifter, bidragen och de
ekonomiska incitamenten, och uppger hir foljande:

— Det ar inte onormalt att flygplatser forhandlar fram
rabatter pé flygplatsskatterna och kostnaderna for
marktjanster i utbyte mot passagerarvolymer och ett
langsiktigt dtagande frdn Ryanairs sida som hindrar
flygbolaget att vélja en annan flygplats (V7).

— Flygplatserna befinner sig i en besvirlig marknads-
foringssituation eftersom det enda verkligt effektiva
séttet att marknadsfora sig bestdr i att frimja flyglin-
jer som utgdr frn flygplatsen. Det faktum att
flygplatsens namn inte nimns forst dr inte av avgo-
rande betydelse: det som raknas dr de fordelar som
foljer av reklamkampanjer, det vill siga 6kningen av
antalet passagerare.

Det bista beviset pa att de avtal som tecknats i Charleroi
ar affirsmissiga dr Morrisons intresse av att kopa in sig

() Morrison pidminner om att Ryanair efter att forvaltaren av den

irlindska flygplatsen Shannon (Aer Rianta) hojt avgifterna beslu-
tade att flytta huvuddelen av sina flygningar till den irlindska
flygplatsen Kerry. Se dven Ryanairs pressmeddelande av den 13
februari 2003 om utbytet av linjen Frankfurt-Hahn-Shannon till
linjen Frankfurt-Hahn-Kerry (www.ryanair.com).

(44)

i BSCA dven om man inte har tillging till BSCA:s riken-
skaper.

Morrison anser att kommissionen skulle gora fel i att
dlagga en flygplats att bevilja alla flygbolag samma vill-
kor utan att ta hansyn till den trafikvolym som de gene-
rerar. Den skulle ocksa gora fel i att infora en skyldighet
att offentliggora enskilda affirstransaktioner eftersom
detta skulle ge konkurrerande flygplatser tillgdng till
kinslig information som kan innehalla affirshemligheter.

3.3.3 RYANAIR

Rent allmint understryker Ryanair konsekvenserna av
kommissionens beslut for de regionala flygplatsernas
overlevnad och avregleringen av lufttransporttjinster
under de kommande 20 dren. Genom att ta risker har
lagkostnadsbolagen lyckats med det som de traditionella
flygbolagen inte lyckats med: att gora underutnyttjade
regionala flygplatser som London Stansted, Glasgow
Prestwick, London Luton, Belfast m.fl. 1onsamma. Dessa
flygplatser konkurrerar numera med de stora flygplatser-
na, vilket tvingar de gamla monopolen att sinka sina
kostnader och oka sin effektivitet. De som vinner pa
denna utveckling dr konsumenterna eftersom de numera
kan komma over flygbiljetter till attraktiva priser. Kom-
missionen bor inte berova de mindre flygplatserna pa
kontinenten de erfarenheter som gjorts av flygplatser i
Forenade kungariket, och som dven utgor incitament.

Om kommissionen skulle konstatera att det forekommer
statligt stod, gor den detta

— i strid mot artikel 295 i EG-férdraget genom att dis-
kriminera mellan privata och allméinna flygplatser;
kommissionen far inte ligga sig i medlemsstaternas
egendomsordning,

— genom att hindra en allmin flygplats att erbjuda
samma ekonomiska villkor som privata flygplatser,
vilket dr oacceptabelt ur bade politisk och ekono-
misk synvinkel,

— genom att tvinga en flygplats att offentliggora alla
sina avgifter trots att det inte finns ndgra sddana
rittsliga skyldigheter; kommissionen skulle sdlunda
missbruka sina fordragsenliga befogenheter pd omra-
det statligt stod eftersom fordraget innehdller en sir-
skild rittslig grund — artikel 80 — for lagstiftning
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(")

om flygplatsavgifter (18); forslaget till rddets direktiv
om flygplatsavgifter (1) vilar pd denna rittsliga
grund.

Efter att ha pdmint om karaktdren hos sina forbindelser
med den vallonska flygplatsen hdvdar Ryanair att de
avtal som ingdtts mellan Ryanair, BSCA och regionen
Vallonien inte innehéller ndgra inslag av statligt stod av
tre skil: principen om en privat investerare i en mark-
nadsekonomi ar tillimplig, det forekommer ingen selek-
tivitet och avtalen snedvrider inte konkurrensen.

(47)

3.3.3.1 Forbindelserna mellan Ryanair och de mindre
flygplatserna

For att locka till sig investeringar i sina infrastrukturer
behover de mindre flygplatserna uppnéd en kritisk pas-
sagerarvolym som de bara kan fd med hjilp av ldngsik-
tiga avtal med ett flygbolag. De garanterade passagerar-
volymerna varierar beroende pd om Ryanair Gppnar en
bas eller bara en linje pé en viss flygplats, vilket framgar
av tabellerna 1 och 2.

Tabell 1 - Flygplatser dir Ryanair har forlagt baser (passagerarvolym)

Fygplt mﬁ?ﬂiﬁi}gﬁ&fﬁée Foult antl passagerae | Toult antel pasagrae, | Ryanars andel v ke
Dublin 2 600 000 (1985) 15 085 000 4189 509 28 %
London Stansted (29) 1047 000 (1988) 16 048 700 8301356 52 %
Glasgow Prestwick 10 000 (1993) 1486 439 1320920 89 %
Charleroi < 20000 (1997) 1271596 1242087 98 %
Frankfurt-Hahn < 20000 (1997) 1457527 1422566 98 %

Tabell 2 - Flygplatser dit Ryanair har forlagt linjer (passagerarvolym)

Fygplt mﬁfifll@ii}zeiﬁiﬁlfﬁfée Toul antal passagerare | Toaltanal prsagerare, | Ryanirs andel o1 fien
Pisa 1065 691 (1997) 1654570 627 985 38 %
Milano (Bergamo) 1061 397 (2001) 1252878 360 389 29 %
Pescara 114 024 (2000) 295 875 196 389 66 %
Bologna (Forli) 45933 (2000) 150 309 112 508 75 %
Liverpool 333 000 (1987) 2835088 252310 9%
Derry 49 000 (1998) 199 543 129 298 65 %

I artikel 80 i EG-fordraget anges att bestimmelser pa transport-
omrddet skall tillimpas pé lufttransporter enligt foljande forfaran-
de: "Rédet far med kvalificerad majoritet besluta huruvida, i vilken
omfattning och pa vilket sitt limpliga bestimmelser skall kunna
meddelas for sjofart och luftfart.”

KOM(97) 154 slutlig (EGT C 257, 22.8.1997, s. 34).

Nir Ryanair inledde sina flygningar frdn Stansted 1989 var
flygplatsen relativt okdnd och hade dnnu ingen ny terminal. Rya-
nair etablerade en bas 1991, och andra flygbolag har ocksé etable-
rat sig pd flygplatsen, till exempel Go (1997) och Buzz (1997).
Samma sak skedde 1992 i Glasgow Prestwick, Bristol, Cardiff och
Edinburgh.
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(48)  For att locka till sig flygbolag ar flygplatserna beredda vilken som helst flygplatsforvaltare genom att maximera

(49)

(51)

att forhandla fram rabatter, vilket framgar av en under-
sokning som kommissionen bestillt (3!). Ryanair har
lamnat kommissionen konfidentiella uppgifter om vad
foretaget betalar i Charleroi och pd privata flygplatser
sdsom Stockholm-Skavsta, Glasgow Prestwick, Frankfurt-
Hahn, Ancona, Bournemouth, Liverpool och Knock som
visar att den nettoavgift som betalas i Charleroi Gversti-
ger den som betalas till 6vriga flygplatser (22).

Innan Ryanair etablerade sig i Charleroi tog flygplatsen
inte emot mer dn 20 000 passagerare per ar, det vill
sdga i genomsnitt 50 per dag. Tack vare linjen Charleroi-
Dublin, som oppnades den 1 maj 1997 transporterade
Ryanair 178 000 passagerare under ar 2000. Inom fyra
ar transporterade Ryanair fler passagerare mellan de
bada stdderna dn den befintliga trafiken pd linjen Brys-
sel-Dublin 1997. Under 2002 tog flygplatsen emot mer
an 1,25 miljoner passagerare — nistan 4 000 per dag -
pd sex destinationer runt om i Europa. Trafikvolymen
okade med 1455 procent mellan 1997 och 2002.

Ryanair har ett antal kommentarer till hur forhandling-
arna med flygplatsen forlopte jimfort med beskriv-
ningen i beslutet att inleda forfarandet:

— Under vdren 2000 inledde Ryanair forhandlingar
med andra flygplatser i syfte att antingen etablera en
ny Ryanair-bas eller forldgga fler flygplan till vissa
linjer fran véren 2001.

— Avtalen mellan BSCA, Ryanair och regionen Vallo-
nien antogs i februari 2001. Undertecknandet av
dem i november 2001 var bara en formalisering.
Forhandlingarna med Charleroi forlopte som alla
andra affirsférhandlingar.

Tillimpning av principen om en privat investerare i
en marknadsekonomi

Principen om en privat investerare i en marknadseko-
nomi bor tillimpas pa bade BSCA, som upptrider som

(®1) Cranfield University, Study on Competition between Airports and
the Application of State Aid Rules, september 2002, finns tillging-
lig pé engelska pd kommissionens webbplats: http://europa.eu.int/
comm/transport/air/rules/studies_en.htm. Se sirskilt avsnitt 5.1.4
om rabatter i olika former som beviljas av flygplatserna liksom
avsnitt 4.1.3.

(®?) Dessa uppgifter utgor affarshemligheter. De har darfor inte kunnat

skickas till Belgien for kommentarer och &terges inte hir.

(52)

(54)

(55)

flygplatsens lonsamhet, och regionen Vallonien, som
ager flygplatsen och agerar som vilken som helst
flygplatsigare genom att efterstriva att maximera
flygplatsens virde. Avtalen har slutits under normala
marknadsvillkor precis sdsom skett med flera privata
flygplatser. Ryanair har for ovrigt fatt mer fordelaktiga
villkor frdn London Luton.

De vinster som foljer av Ryanairs etablering ar storre for
dgaren och forvaltaren av flygplatsen dn for Ryanair till
exempel genom att etableringen garanterar en 6kning av
flygplatsens virde (en enorm investering i fyra flygplan
som dr permanent stationerade i Charleroi, i genomsnitt
4 000 passagerare per dag, mer 4n 1,5 miljoner passage-
rare under 2003, en effektiv anvindning av flygplatsen,
betydande vinster inom tvé dr, en tillvixt som hor till de
hogsta i Europa grundad pd ett femtondrigt avtal, tio
destinationer till fyra linder i Europa, en investering i
marknadsforing av flygplatsen, hoga straffavgifter for
Ryanair om foretaget inte uppfyller avtalsvillkoren i
frdga om passagerarvolymer, erfarenheten av att hantera
ett av virldens mest effektiva flygbolag och en mer ruti-
nerad personal, okade hyresintikter, en okning av
flygplatsens foretagsvirde samt en Okad attraktionskraft
hos flygplatsen gentemot nya investerare).

Avtalets varaktighet (15 &r) dr inte ovanlig. Ryanair har
avtal pd mellan 10 och 20 &r med nistan alla flygplatser
som flygbolaget anvinder. En sddan varaktighet garante-
rar ett intdktsflode som gor det mojligt att gora langsik-
tiga investeringar i infrastrukturer.

Tillimpning av principen om en privat investerare i
en marknadsekonomi pd regionen Vallonien

Ryanair anser att principen om en privat investerare i
en marknadsekonomi 4r tillimplig pd regionen Vallo-
nien eftersom regionen har vidtagit de aktuella atgir-
derna enbart i sin egenskap av ekonomisk aktor och inte
som ett regleringsorgan som utdvar sina myndighets-
befogenheter. Ryanair begir att kommissionen skall halla
i atanke att regionen Vallonien verkar i egenskap av
dgare till flygplatsen. Eftersom regionen Vallonien des-
sutom dr huvudigare till BSCA sé dr en fordel for BSCA
ocksa en fordel for flygplatsens dgare.

Virdet pé flygplatsen i Charleroi har okat avsevirt allt
sedan Ryanairs etablering for sex dr sedan, sirskilt under
de sista fyra dren. Precis som for alla andra flygplatser ar
detta virde en funktion av de passagerarvolymer som
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(56)

(57)

(58)

(59)

(24

transporteras, sirskilt av ligkostnadsbolag (2%). BSCA:s
affirsmissiga framgédng illustreras av att foretag som
Morrison, Vinci och Aéroports de Paris visar intresse av
att kopa 25 procent av BSCA. Som exempel pd denna
virdeokning nidmner Ryanair flygplatserna i Glasgow
och Képenhamn samt de som &4gs av British Airport
Authority (*4).

Genom att dndra landningsskatterna till Ryanairs fordel
skulle regionen Vallonien ha agerat som en marknads-
aktor och inte som ett regleringsorgan eller en skatte-
myndighet som hojer eller sinker “skattenivan”. Det ror
sig for ovrigt inte om skatter utan om avgifter, vilket de
kallas i Valloniens lagstiftning. Flygplatsavgifterna betalas
i sin helhet till BSCA och inte till regionen Vallonien. I
allminhet och i praktiken tar flygplatserna ut dessa
avgifter (enligt avtal och forhandlingar) av flygbolagen.
De avgiftssatser som offentliggors kan godkinnas av sta-
ten, men de bestims huvudsakligen av flygplatserna och
forhandlas fram direkt mellan flygplatserna och flygbo-
lagen.

Rabatter pd landningsavgifterna nir nya linjer infors
eller nir trafiken pd befintliga linjer forstarks ar vanliga
inom branschen, med undantag for hédrt belastade
storflygplatser som Heathrow och Charles de Gaulle.

Kommissionen tycks anse att det dr ovanligt eller rent
av olagligt att faststdlla landningsskatten per passagerare
och inte pd grundval av flygplanets vikt. Ryanair har
dock avtal med flera flygplatser som tillimpar denna
metod.

Ryanair hidvdar att de vikter som nidmns i beslutet att
inleda forfarandet inte ar korrekta. Vikten pd en Boeing
737-800 som utrustats for Ryanair — den enda flyg-
planstypen som anvinds pd Charleroi — uppgar till 67
ton och inte till 78 ton. Mitt utifrdn denna vikt uppgér

(®%) Ryanair nimner erfarenheterna frin Belfast (EasyJet), Liverpool (Ea-

syJet), London Luton (Easy]et), Glasgow Prestwick (Ryanair), Bristol
(GO), East Midlands (GO) och London Stansted (Ryanair, EasyJet
och Buzz).

For Glasgows del, se punkt 52 i beslutet att inleda forfarandet. For
Kopenhamns del forklarar Ryanair att antalet passagerare mellan
1994 och 2002 o6kade frén 14,1 miljoner till 18,7 miljoner, och att
flygplatsens virde samtidigt okade frdn 525 miljoner euro till 956
miljoner euro. En 6kning av antalet passagerare med 32 procent
har medfért en 6kning av flygplatsens virde med 82 procent. Vir-
det pa de flygplatser som tillhor British Airport Authority okade
mellan 1993 och 2002 frdn 7 miljarder euro till 12,3 miljarder
euro, det vill siga med 75 procent. Denna 6kning grundade sig pa
en 6kning av antalet passagerare med 56 procent (frdn 77,1 miljo-
ner till 121,6 miljoner).

(60)

(62)

rabatten i genomsnitt till 36,7 procent och inte till 50
procent. Om det sdrskilda avtalet inte fanns skulle Rya-
nair ha rdtt till det rabattsystem som anges i 1998 drs
belgiska lagstiftning, ddr en rabatt pd mellan 5 och 25
procent foreskrivs.

Nir det giller den ersittningsgaranti som regionen Val-
lonien har atagit sig om flygplatsavgifterna eller flygplat-
sens Oppettider skulle dndras, och som loper till ar
2015, handlar det inte om regleringsfrigor utan om
affarsbeslut som ar visentliga for Ryanairs etablering av
en bas. Dessa garantier omfattas av “stabilitetsklausuler”
eller "comfort letters” som tillimpas inom ramen for
langsiktiga avtal mellan privata foretag och statliga
organ, till exempel nir det giller tunnlar eller lednings-
161, eller i samband med privatiseringar. Det 4r normalt
att ett moderforetag utfirdar sddana garantier gentemot
tredje parter som ingdr avtal med dess dotterforetag. Det
ar viktigt att Ryanair fir en viss sikerhet frin statens
sida. Dessa garantier begrinsar inte regionen Valloniens
oberoende genom att hindra den att dndra lagstiftning-
en: det foreskrivs ingen ersittning for dndringar som ini-
tieras utom ramen for regionen Valloniens befogenheter
(pé federal niva, av EU eller av internationella organ).
Dessa dtaganden kan enligt Ryanair inte anses dventyra
eller begransa utévandet av regleringsbefogenheter.

Om kommissionen skulle besluta att regionen Vallonien
inte har ratt att ge sddana forsdkringar utan att ens
bedoma om en privat investerare i en marknadsekonomi
skulle gora det, sd diskriminerar den mellan allminna
flygplatser (vars avgifter ofta faststills och kontrolleras
av staten eller en regleringsmyndighet) och privata
flygplatser (som har ritt att faststilla avgifter for den tid
som ett avtal giller).

Tillimpning av principen om en privat investerare i
en marknadsekonomi pd BSCA

Ryanair stiller sig kritisk till att kommissionen i sitt
beslut att inleda forfarandet ansdg det vara svart att till-
lampa principen om en privat investerare i en mark-
nadsekonomi pd BSCA péd grund av dess komplexa for-
bindelser med regionen Vallonien. Kommissionen bor
tillimpa denna princip genom att skilja mellan BSCA:s
och regionen Valloniens olika verksamheter, och inte
utgd fran nuldget utan fran avtalets varaktighet (15 &r)
eller rent av frdn varaktigheten hos BSCA:s koncession
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(50 ar). Det faktum att BSCA uppvisar forluster under
de forsta dren saknar betydelse eftersom en investering
ger avkastning forst efter ndgra &r (2°). Eftersom BSCA:s
prognoser vilar pd rimliga grunder och pavisar en rimlig
avkastning inom fem &r har kommissionen inga objek-
tiva skal att konstatera att det forekommer statligt stod.
Kommissionen bor inte heller bortse frin bevis som i
efterhand visar att investeringsbesluten var motiverade.

Kommissionen bor beakta BSCA:s samtliga intikter
enligt principen “single till” (subventionering av
flygplatsavgifter med kommersiella intikter fran
flygplatsen), det vill sdga inte skilja mellan intikter frin
flygverksamheten och de intikter som hinger samman
med BSCA:s kommersiella verksamhet. Nir man val natt
en kritisk passagerarvolym (som i allmidnhet uppgar till
tvd miljoner passagerare) kan BSCA forvinta sig att de
kommersiella intdkterna kompenserar den eventuella
bristen pd intdkter fran flygverksamheten.

Flygplatsens lonsamhet 6kar tack vare en ndtverkseffekt
eftersom det finns en positiv extern vixelverkan mellan
en flygplats och flygbolagen, dir en utvidgning av den
ena partens verksamhet ger den andra incitament att
ocksd utvidga sin verksamhet (26). En annan faktor
bakom lonsamheten hos en flygplats hidnger samman
med inldrningskurvan ("learning curve”) och stordrifts-
fordelar som ocksd minskar flygplatsens enhetskost-
nader. Med tanke pa flygplatsens snabbt 6kande trafik ar
det troligt att ledningens forvintningar i detta skede
varit inriktade pd de behov som foljer av hanteringen av
dessa passagerarvolymer och inte pé stordriftsfordelarna.

Nir det giller flygplatser som Charleroi bér kommissio-
nen inte beakta infrastrukturkostnaderna eftersom de
kan betraktas som icke &tervinningsbara kostnader
("sunk costs”) som finansierades for flera ar sedan, ibland
genom en stats militira utgifter. Dessutom paminner
Ryanair om att kommissionens i allmidnhet anser att
finansiering av infrastrukturer inte utgér statligt stod om

Stansted uppvisade under de forsta dren forluster som man sedan
har kompenserat.

Enligt de termer som anvinds inom Europeiska unionens konkur-
renspolitik uppstdr ndtverkseffekter om virdet pd en produkt for
en anvindare 6kar med antalet anvindare av samma eller en jim-
forbar produkt. Ekonomer talar dd om externa nitverkseffekter
eftersom ytterligare konsumenter som ansluter sig till nitverket av
befintliga konsumenter fir positiva externa effekter pd de kon-
sumenter som redan ingdr i nitverket.

(66)

(67)

*)

den sker inom ramen for en medlemsstats eller EU:s
transportpolitik.

De fordelar som BSCA drar av avtalet med Ryanair inbe-
griper bland intdkterna frdn flygplatsskatterna, som Rya-
nair uppskattar till 243 miljoner euro under perioden
2001-2015, liksom de marknadsforingstjanster som
Ryanair tillhandahaller, och som Ryanair siljer till ett
betydligt ldgre pris 4n andra aktorer (reklamvirde, en
lank pd webbplatsen www.ryanair.com, kampanjbiljetter
m.m.).

Nir det giller de fordelar som Ryanair erhéller preciserar
foretaget foljande:

— Engéngsincitamenten, vars virde uppskattas till 2,5
miljoner euro, syftar till att utveckla nya geografiska
forbindelser snarare dn till att oka trafiken pé ett
fatal linjer. De betalas ut mot fakturor och skall dter-
betalas om Ryanair drar sig ur avtalet. Det ror sig
om en metod som dr vanlig inom flygplatsbran-
schen (t.ex. Waterford, Belfast, Bristol, Liverpool,
Luton och Stansted), och Ryanair &tnjuter sidana
incitament pd Stockholm-Skavsta.

— Marknadsforingsbidraget utgér formodligen  ett
bittre redskap for att marknadsfora en flygplats dn
rabatterna pé flygplatsavgifterna. Bade dgaren och
forvaltaren av flygplatsen drar nytta av Promocys
kampanjer, som bidrar till att 6ka passagerarvoly-
merna, flygplatsens intdkter och virdet pé flygplat-
sen. Sddana bidrag dr vanliga inom flygplatsbran-
schen (¥).

— Nir det giller de kontor som stills till Ryanairs for-
fogande liksom bidraget pd 4 000 euro till kontors-
utrustning havdar foretaget att beloppet pa 4 000
euro utgor ett belopp av mindre betydelse. Ryanair
har inte utnyttjat de foreslagna kontorslokalerna,
och inga nya lokaler har byggts till formén for Ryan-
air.

Som exempel ndmner Ryanair Morrison, som erbjuder ekonomiska
incitament till de flygbolag som flyger frin Prestwick for varje ny
linje de 6ppnar. De giller i tre &r och sinks for varje &r. P4 samma
sdtt som Ryanair mdste motivera anvindningen av medlen gente-
mot BSCA begdr Morrison fakturor innan man betalar ut ndgra
pengar. Under 1997 erbjod Morrison en miljon pund sterling per
ar i fem &r till det flygbolag som &tog sig att dteruppta trafiken pa
linjen Glasgow-New York, som British Airways lagt ner. Flygplat-
serna Bristol och Koln/Bonn erbjuder ocksd ekonomiska incita-
ment.
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3.3.3.2 Avsaknaden av selektivitet

Ryanair pdminner om att avtalen i Charleroi har fatt viss
publicitet. De var kidnda inom branschen, fick viss upp-
mirksamhet i den belgiska, brittiska och irlindska pres-
sen under 2001 samt tillkinnagavs av de vallonska myn-
digheterna i ett pressmeddelande i juli 2001, dar det
uppgavs att de beviljade fordelarna var tillgingliga for
andra flygbolag som investerade i Charleroi pd likvir-
diga villkor. Ryanair anser att en skyldighet att offentlig-
gora avtal skulle innebdra en diskriminering mellan
offentliga och privata flygplatser (ddr de sistndmnda inte
har den skyldigheten) i strid mot artikel 295 i EG-for-
draget. Kommissionens beslut i drendet Manchester (%%
bor inte ligga till grund for en skyldighet for allmédnna
flygplatser att erbjuda alla flygbolag samma villkor utan
att hinsyn tas till deras stillning.

Selektivitetskriteriet dr i det aktuella fallet inte uppfyllt
av en rad olika skil som Ryanair uppger: avtalen ar inte
exklusiva och andra anvindare kan ocksd beviljas rabat-
ter. I den belgiska lagstiftningen foreskrivs dessutom ett
rabattsystem och i flygplatsens informationsdokument
redovisas mojliga rabatter. Flygplatsen har vidtagit
sddana atgirder gentemot 35 flygbolag fore och efter
det att avtalen slots med Ryanair. Den har ocksd ytterli-
gare kapacitet att ta emot andra flygbolag.

3.3.3.3 Inverkan pd konkurrensen

Ryanair anser att konkurrensvillkoren inte har péverkats
pd den relevanta marknaden, som foretaget definierar
genom att hdnvisa till konkurrenslagstiftningen och till-
ldampa den pd lagstiftningen om statligt stod. I sjilva ver-
ket forekommer ingen konkurrens nir det giller den
aktuella produkttypen (charter- och reguljirflyg) och
den geografiska marknaden (de linjer som trafikeras).

Tvirtemot vad kommissionen hivdar ar de flygbolag
som trafikerar Charlerois flygplats inte konkurrenter till
Ryanair. De utgors av charterbolag som erbjuder en eller
tvd flygningar per vecka fran Charleroi, framfor allt
under sommaren. Ryanair forutsitter for ovrigt att dessa
bolag inte har inkommit med ndgra klagomdl. Detta
beror pd att avtalen mellan regionen Vallonien, BSCA
och Ryanair inte har ndgra effekter pd dem. De drar sna-

(*®) Kommissionens beslut av den 14 juni 1999, Forenade kungariket —
Manchesters flygplats, statligt st6d NN 109/98.

(72)

(73)

(74)

~

rare nytta av att Ryanairs och BSCA:s marknadsforing av
flygplatsen gor den mer kind. Dessutom ar charterbolag
i allminhet inte sdrskilt kidnsliga ndr det géller kost-
naderna for att utnyttja flygplatserna eftersom deras tra-
fik ar dyr och oregelbunden, och kostnaderna f6r mark-
tjdnster och flygplatsavgifterna bara utgor en liten del av
de totala resekostnaderna eller "paketpriserna”. Diremot
utgor flygplatsavgifterna en extremt stor del av Ryanairs
biljettpriser.

Det rdder viss konkurrens mellan Ryanair och flygbolag
som trafikerar andra flygplatser, men denna konkurrens
har inte snedvridits eftersom dessa flygplatser erbjuder
andra konkurrensfordelar. Ryanairs direkta konkurrenter
sdsom Easyjet och Virgin Express vill inte anvidnda
flygplatsen i Charleroi; deras konkurrensstillning har
sélunda inte paverkats av Ryanairs avtal med flygplatsen.

3.3.3.4 Stodets forenlighet med den gemensamma
marknaden

I den hindelse att kommissionen skulle konstatera att
det forekommer statligt stdd méste den avgora om atgar-
derna ar forenliga med den gemensamma marknaden pa
grundval av relevanta bestimmelser, gillande undantags-
regler eller deras egna meriter. Man bor gora en analys
av de sociockonomiska fordelar som regionen far, och
Ryanair forbehiller sig ritten att ta nirmare stéllning till
fraigan om kommissionen skulle komma att granska
atgardernas forenlighet utifran artikel 87.3 i fordraget.

I bilagan till sitt svar (2%) forklarar Ryanair att flygplats-
verksamhetens ekonomiska effekter pé regionen ar
storre dn for andra flygplatser eftersom passagerarna
inte dr transitpassagerare. Ar 2005 berdknas Ryanair
transportera ndrmare 1,95 miljoner passagerare och
generera dtminstone 1400 arbetstillfallen, inbegripet
Ryanairs 126 anstillda (*°). Ar 2010 kan Ryanair med
60 flygningar skapa 4 235 ytterligare arbetstillfallen

(*%) En rapport frén universitetet i Westminster med titeln "The Econo-

mic impact of Ryanair at Charleroi/Brussels South Airport” och en
rapport frdn Ryanair med titeln "Socio-economic impact of the
arrangements” har bifogats Ryanairs svar som bilagorna 19 och
20.

Enligt Ryanair genererar en &rlig volym pa en miljon passagerare i
allminhet 1100 heltidsarbeten. Enbart Ryanair kan potentiellt
skapa 2 200 arbetstillfdllen, vilket bor jimfoéras med malen for
regionen Valloniens sysselsdttningspolitik over sju ar (att skapa
8 500 arbetstillfdllen till en kostnad p& 300 000 000 euro).
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(2 329 direkta och 290 indirekta). Foretagets verksamhet
kommer att f& andra foretag att etablera sig i regionen
eftersom flygplatsen Oppnar dorren for internationella
verksamheter. Ryanair stdder ocksd utvecklingen av och
intdkterna fran turism i Belgien. Foretaget uppmuntrar
minniskor att resa till Belgien tack vare sina billiga bil-
jetter.

Ryanair pdminner om att regionen Hainaut dr en av de
fattigaste i Belgien och omfattas av artikel 87.3 ¢ i EG-
fordraget, och dven om stodet inte skulle uppfylla alla
de villkor som anges i undantagsbestimmelserna bor
kommissionen 4ndd bedoma varje drende utifrn sina
egna meriter (*!). Ryanair begir sirskilt att kommissio-
nen skall bedoma forenligheten hos stodet till utbildning
av piloter utifrdin kommissionens forordning (EG) nr
68/2001 av den 12 januari 2001 om tillimpningen av
artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd stod till utbild-
ning (*?).

4. KOMMENTARER FRAN BELGIEN

Belgien inkom med sina synpunkter pé att forfarandet
inletts i februari 2003. Utover kommentarer om utveck-
lingen av mindre flygplatser och forbindelserna med
Ryanair, liksom om regionen Valloniens upptridande
som en privat investerare, inbegriper detta svar en illust-
ration av BSCA:s upptridande som en privat investerare
i en marknadsekonomi. En affirsplan frin féretaget frin
april 2002, atfoljd av ett expertutldtande fran konsultfo-
retaget Deloitte & Touche frdn 2003 som syftar till att
bedoma planens rimlighet i forhdllande till foretagets
resultat, har skickats till kommissionen. Det expertutla-
tande som lagts fram for kommissionen har gjort det
mojligt for konsulterna att validera den struktur och de
allminna antaganden som ligger till grund fér BSCA:s
affarsplan. Konsulterna konstaterar att de framtida resul-
tat som man i nuldget kan forvinta sig rent av dr bittre
dn dem som uppges i affirsplanen och att "om det vid
en forsta anblick verkar som om styrelsen genom att
ingd avtal med Ryanair avsevirt utvidgar verksamheten
pd bekostnad av lonsamheten, sd visar utvecklingen
under foljande ar tvirtom att affirsplanen dter ger posi-
tiva resultat frin ar 2004 for att sedan fortsitta att for-
bdttras sdsom vara kommentarer om avkastningen pa
investeringen i frdga om eget kapital pavisar [...] Man
kan foljaktligen anse att styrelsens beslut motiveras av
en affirsplan som hittills visat sig vara forsiktig och till-
forlitlig och att en negativ avkastning under tre ar utgor

EG-domstolens dom av 17 september 1980 i mal 730/79, Philip

Morris mot kommissionen, Rec. 1980, s. 2671, punkt 24.
EGT L 10, 13.1.2001, s. 20.

(78)

(79)
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en normal Overgdng mellan olika verksamhetsvill-

kor” (33).

Belgien inkom med ytterligare upplysningar till kommis-
sionen i maj 2003 som svar pd synpunkterna frin
berorda tredje parter. Belgien hdvdar hidr att BSCA:s sty-
relse tack vare en god forvaltning av foretagets verksam-
het och affirsintikter som Okar snabbare dn vintat
antog en budget for ar 2003 som uppvisar ett positivt
resultat, och att resultaten for tredje och fjarde kvartalen
riakenskapsdret 2002 uppvisar en vinst pd [...] (¥) euro
respektive ett nollresultat.

Kommissionen har begirt sammantriden med de bel-
giska myndigheterna for att klargora flera obesvarade
fragor betriffande BSCA:s upptridande som en privat
investerare i en marknadsekonomi, flygplatsskatterna,
miljofonden, avgifterna f6r underhdll och brandférsvar
samt kapitaltillskottet till BSCA.

Den centrala friga som togs upp under dessa samman-
triden var BSCA:s upptrddande. Kommissionen hivdar
att BSCA:s affdrsplan, som skickats till kommissionen,
liksom konsultforetagets expertutlitande inte dr en till-
ricklig grund for att tillimpa principen om en privat
investerare. Planen dr fran varen 2002 och lades silunda
fram efter BSCA:s investeringsbeslut att gora dtaganden
gentemot Ryanair dr 2001. Denna plan frin 2002 ir
desto mindre godtagbar eftersom den grundar sig pa
andra driftsvillkor 4n dem som BSCA kinde till &r 2001.
Den inbegriper i sjilva verket faktorer som aterspeglar
den dndring av koncessionsvillkoren som gjordes
2002 (3%, och som beskrivs i beslutet att inleda for-
farandet.

Kommissionen har sdlunda begirt att de belgiska myn-
digheterna skall inkomma med den affirsplan som
BSCA faststdllde &r 2001 liksom med alla andra rele-
vanta handlingar som — i enlighet med kommissionens

Den ekonomiska utvecklingen beror pd den okade kommersiella
verksamheten och utvecklingen av de intdkter som dr forknippade
med den nya, stérre och mer attraktiva terminalen fran ar 2005,
avvecklingen av engédngsincitamenten, mojligheten for BSCA att
forhandla fram nya affarsvillkor med Ryanair for flygningar utéver
de 26 som anges i det nuvarande avtalet, avskaffandet av tjanster
for att transportera passagerare med buss till flygplanens uppstall-
ningsplats, vilka inte lingre behovs ndr den nya terminalen har
oppnats och som innebédr en besparing pé [...] euro, samt stord-
riftsfordelar nir det galler driften av flygplatsen.

Delar av denna text har utelimnats, for att sikerstilla att ingen
konfidentiell information offentliggors. Dessa delar har markerats
med hakparenteser.

Dessa dndringar redovisas i punkterna 60-62 i beslutet att inleda
forfarandet.
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praxis och EG-domstolens rittspraxis — gor det mojligt
att analysera BSCA:s upptriadande som en privat investe-
rare ndr foretaget beslutade om investeringen. Det ar
denna affirsplan, som Belgien inkommit med, som kom-
missionen anvint for den ekonomiska analys som ligger
till grund for detta beslut.

4.1 DE REGIONALA FLYGPLATSERNAS UTVECKLING OCH
FORBINDELSERNA MED RYANAIR

Precis som for ménga andra regionala flygplatser uppger
Belgien att infrastrukturen vid Charlerois flygplats var
underutnyttjad och att flygplatsen inte kunde uppnd
l6nsamhet. Nir forvaltningen och driften av de regionala
flygplatserna overlits pd regionerna 1988 beslutade den
vallonska regeringen att utnyttja den ekonomiska poten-
tial som dessa flygplatser utgor och gjorde flera investe-
ringar for att utveckla dem (*°). Genom ett beslut av
den 20 juli 2000 godkinde den riktlinjerna for ett inve-
steringsprogram for Charleroi till ett virde av 113,73
miljoner euro (4 588 miljoner belgiska franc) (3).

Belgien understryker att fordragsreglerna om statligt stod
inte ar tillimpliga pd denna typ av finansiering. I kom-
missionens meddelande om tillimpningen av de tidigare
artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och artikel 61 i EES-
avtalet om statligt stod till luftfartssektorn (*”) (nedan
kallade riktlinjerna for luftfartssektorn) anges att “ge-
nomforandet av infrastrukturprojekt (flygplatser, motor-
vdgar, broar m.m.) utgér en allmin ekonomisk politisk
atgird som kommissionen inte fir kontrollera utifrdn
fordragsreglerna om statligt stod. Beslut om utbyggnad

(*%) Genom ett beslut av den 2 maj 1989 antog den vallonska rege-

ringen f6ljande analys frén transportministeriet:

”Overforingen av denna befogenhet innebir for regionen Valloni-
ens del en overforing av ett underskott som for 1989 uppskattas
till 130 miljoner belgiska franc. Regeringens frimsta madl ar
sdlunda att gora allt for att Valloniens flygplatser snabbt skall bli
lonsamma. For att nd detta mal méste man samtidigt genomfora
flera insatser, bland annat pé infrastrukturomradet. Véra flygplat-
sers utveckling forutsitter en avsevdrd okning av véra intikter, vil-
ket bara dr mojligt genom att utveckla nya verksamheter pd
flygplatserna, till exempel charterflyg, frakt, affirsflyg samt en
utmirkt kundservice (...) Man maste ocksd konstatera att grund-
utrustningen 4r ldngtifrdn tillracklig for att uppfylla de behov som
ar forknippade med utvecklingen av nya verksamheter (...) Nar det
giller Gosselies sd har flygplatsen for tillfallet effektiva byggnader
och tillrdckliga parkeringsytor, men rullbanans begrinsade lingd
begrinsar de verksamhetsslag som flygplatsen kan inhysa.” Bilaga
1 till Belgiens svar av den 14 februari 2003.

Dessutom uppskattades kostnaderna for att bygga ekonomiska
utvecklingszoner kring flygplatsen inrdknat ersittning till fastighet-
sdgare vid tidpunkten till 75,35 miljoner euro (3 040 miljoner bel-
giska franc).

(*7) EGT C 350, 10.12.1994, s. 5.
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av infrastrukturer omfattas inte av tillimpningsomradet
for detta meddelande eftersom de syftar till att tillgodose
programplaneringsbehov eller genomfora den nationella
milj6- och transportpolitiken”.

Belgien hivdar att smé flygplatser enligt en undersok-
ning gjord av universitetet i Cranfield inte kan overleva
utan offentlig finansiering om de har firre 4n en miljon
passagerare per dr och att passagerarvolymernas effekter
pd de enhetskostnader som flygplatserna maste béra ar
av avgorande betydelse. Enhetskostnaden minskar avse-
vart frdn en volym pd 500 000 passagerare per ar for
att stabiliseras kring tre miljoner passagerare per ar. For
att uppnd dessa passagerarvolymer har man gjort insat-
ser for att locka flygbolag till Charlerois flygplats frin
1995-1996.

Kontakter har tagits med lagkostnadsbolag (Virgin
Express, Ryanair, Easyjet, Debonair) och ett stort antal
regionala flygbolag och charterbolag (Neckermann,
Sunsnacks, Pégase, Sunair, Jet Air, Best Tours, Bospho-
rus), och flygplatsen har lyckats utveckla charterflyget i
samarbete med Thomas Cook, British World Airlines
och Wasteels Travel liksom flygningar till Algeriet och
Yemen. Flygplatsen lider dock av en rad handikapp (*%)
och orsaker som ligger hos de kontaktade flygbolagen
sjdlva har gjort det svart att fa flygbolag att etablera sig
i Charleroi (*9).

(*%) Belgien ndmner foljande handikapp: avstindet till Bryssel och

avsaknaden av en jdrnvigsforbindelse, den nedgingna nuvarande
terminalen som inte dr kommersiellt lockande, charterbolagens
preferens for Zaventem, att flygplatsen dr stingd pa natten, det
faktum att Virgin Express har en bas pd Zaventem, Zaventems
goda renommé, bristen pd tekniskt underhdll av de flygplan som
stationeras pé flygplatsen, bristande underlag for att stationera ett
flygplan pé flygplatsen vilket innebdr att man mdéste varva olika
flygningar (Zaventem-Malaga-Charleroi-Malaga-Zaventem) eller till-
lampa ferryflygning, flygplatsens oppettider samt en rullbana vars
langd inte rdcker till for flygningar pd mer dn tvd timmar (ingen
ILS 11I).

Kontakterna med Virgin (1997-2000) gav inget resultat, bland
annat eftersom foretaget redan hade ett gillande avtal med och
anslutningar till Sabena. EasyJet var inte intresserat eftersom foreta-
get under 2002 etablerade tvd nya baser pd kontinenten (Genéve
och Amsterdam). Det ansdg ocksd att bristen pa en jirnviagsforbin-
delse nira Charleroi utgjorde ett stort hinder och att den franska
marknaden var intressantare 4n den belgiska. Go, som BSCA kon-
taktade under &r 2000, fryste sin utvecklingsstrategi i avvaktan pé
att foretaget skulle kopas upp. Foretaget Buzz undersokte mojlighe-
terna att etablera en linje mellan Charleroi och Stansted, men
avfirdade tanken av rddsla for délig lonsamhet. City Bird kravde
att regionen Vallonien skulle kopa in sig i foretaget innan man
etablerade sig i Charleroi, vilket regionen vigrade med tanke pé
foretagets déliga ekonomiska tillstdind. Under &r 2002 kontaktade
BSCA cirka 35 flygbolag inom sektorn for sa kallade etniska flyg-
ningar, i Oststaterna och inom charterbranschen.
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ille (GTM), som var intresserat av att kopa in sig i BSCA,
en undersokning av flygplatsens utvecklingspotential.
Det framgick att Ryanair var BSCA:s enda alternativ
som stod till buds nir det gillde att omvandla flygplat-
sen till en lonsam affirsverksamhet pa kort eller medel-
léng sikt. Belgien preciserar att "dven om de ekonomiska
medgivanden som Ryanair begirde av BSCA strickte sig
lingre dn vad andra lagkostnadsbolag som kontaktats
begdrde, sd visade dessa bolag ett svagt eller obefintligt
intresse. Detta innebar att de inte utgjorde ndgot héllbart
alternativ till Ryanair for en etablering i Charleroi”.

Belgien understryker att regionala flygplatser och ldg-
kostnadsbolag ir ett "vinnande lag”. For det forsta kan
dessa flygplatser erbjuda goda ankomst- och avgings-
tider, en miljo utan trafikstockningar, snabba starter och
landningar, stora rabatter pad flygplatsskatterna samt
flexibla tjanster som passar denna typ av flygbolag. For
det andra gor dessa allianser det mojligt for underutnytt-
jade regionala flygplatser att fd uppleva en enastdende
tillvixt (*°). Antalet nya passagerare som genereras for
varje ny destination som Ryanair lanserar uppgar till
cirka 100 000 per &r med tanke pé att man har dagliga
flygningar. En flygplats drar darfér avsevirda fordelar
ndr en ny linje Oppnas. Etableringen av en bas gor det
mojligt att uppnd en kritisk massa ndr det giller olika
intdkter som garanterar att man snabbt ticker kostnader-
na. Tack vare etableringen av Ryanairs bas har antalet
passagerare Okat fran 773 431 under 2001 till 1 271 979
under 2002. Antalet passagerare under 2003 uppskattas
till 1700 000. Ett nit av flera direktlinjer forstirker
flygplatsens framgdngar. Flygplatserna Stansted, Liver-
pool och Luton redovisade forluster efter att man erbju-
dit lagkostnadsbolagen rabatter pd avgifterna for att
sedan uppvisa en fenomenal tillvixt tack vare den pas-
sagerarvolym som dessa bolag genererar och redovisa
positiva resultat.

Flygplatserna har lart sig att diversifiera sina intaktskal-
lor och insett att deras lonsamhet fraimst beror pa det
antal passagerare som reser via deras infrastrukturer.
Affirsintdkterna tenderar att allt mer Overstiga intak-
terna frin flygverksamheten, sirskilt for de storsta
flygplatserna. Sdlunda forhandlar de flygplatser som
utvecklats till affirsforetag i varje enskilt fall fram fordel-

Hir nidmns flygplatserna Liverpool, Luton, Glasgow Prestwick,
Frankfurt-Hahn, Paris Beauvais m.fl. Flygplatsen i Liverpool, ett
dotterforetag till den privata koncernen Peel Holdings, har tre-
dubblat antalet passagerare efter sin privatisering och EasyJets
etablering 1997. EasyJets etablering har for ovrigt inte hindrat
andra flygbolag som Ryanair och Euroceltic Airways samt charter-
bolag att etablera sig. Efter att en ny terminal invigdes under 2002
har flygplatsen gett ménga rabatter pa de officiella priserna.
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sitt Oka trafikvolymen. Efter Ryanairs etablering har
flera andra foretag etablerat sig pd Charlerois
flygplats (*!). Den garanterade avtalstiden har ocksd
gjort det ldttare att faststilla lonsamhetsparametrar for
uppférandet av den nya terminalen, som skall gora det
mojligt att oka flygplatsens kapacitet genom en bittre
mottagning av fler passagerare och en utbyggnad av de
kommersiella ytor som kan utnyttjas.

Belgien understryker det intresse som privata forvaltare
av privata flygplatser, sisom Grands Travaux de Marseil-
le (*2) eller Morrison, visar for BSCA genom att uttrycka
sitt intresse av att forvdrva 25 procent av kapitalet i
BSCA: "Det faktum att privata aktorer som Vinci och
Morrison har visat sitt intresse att forvirva upp till 25
procent av kapitalet i BSCA visar tydligt att det avtal
som ingdtts med Ryanair skulle ha kunnat ingds av en
privat investerare eftersom det framgar att BSCA kom-
mer att bli ett lonsamt foretag inom en nira framtid.”

Nir det giller flygplatskapacitet preciserar Belgien att
det ar felaktigt att betrakta flygplatsen som hért belas-
tad. For ndrvarande dr 25 procent av affirskapaciteten
och 50 procent av driftskapaciteten ledig. Den aktuella
teoretiska infrastrukturkapaciteten uppskattas till 5,5
miljoner passagerare, dven om det dr mer realistiskt att
anta att flygplatsen kan ta emot 2,5 miljoner passagera-
re. Detta ger ett tillvixtsutrymme pa cirka 50 procent
jamfort med antalet passagerare under 2002. BSCA
anser att den nya terminalen kommer att 6ka kapacite-
ten med 100 procent, vilket gor det mojligt for atmins-
tone ytterligare tvd flygbolag att 6ppna en bas i Charle-
roi. Nya anvindare kan komma att etablera sig i Charle-
roi, som till exempel flygbolaget Flyeco som raknar med
att lansera fem destinationer i december 2003 och
uppnd 300 000 passagerare under det forsta verksam-
hetséret.

(*) Hir nimns foljande: en bokhandel, ett avtal med Coca Cola om

dryckesautomater och ett avtal med Air Terminal Publicity, som
skoter flygplatsens marknadsforing (februari 2002), en kladbutik
(guide du routard) (marsfapril 2002), en Internetleverantér (juni
2002), en butik for skattefri forsdljning (Belgian Sky Shops) (juli
2002), ett nytt kafé (augusti 2002), ett biluthyrningsforetag (Bud-
get) (oktober 2002), ett bankkontor (Dexia) (november 2002) och
ett vixelkontor (februari 2003). Under 2002 kunde BSCA ocksd
omférhandla sin provision pd olika koncessioner (kafé, biluthyr-
ning, skyttelbussar till Bryssel och flygbrinsletjdnster).

[ detta avseende preciserar Belgien att det faktum att GTM inte
kopt in sig i BSCA tvirtemot vad kommissionen hivdar i punkt 9
i beslutet att inleda forfarandet inte beror pé de villkor som BSCA
beviljat Ryanair. Tvd skrivelser daterade i april 2001 fran koncer-
nen Vinci, som kopt upp GTM, visar att denna koncern fortfarande
ar intresserad av att kopa in sig i BSCA.
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4.2 TILLAMPNING AV PRINCIPEN OM EN PRIVAT
INVESTERARE I EN MARKNADSEKONOMI

4.2.1 TILLAMPNING AV PRINCIPEN OM EN PRIVAT
INVESTERARE PA REGIONEN VALLONIEN

4.2.1.1 Nedsatt landningsskatt

Belgien anser att principen om en privat investerare bor
tillimpas pd regionen Vallonien eftersom dess strategi
“ingdr i regionens utévande av ekonomisk verksamhet
och inte i dess utovande av myndighetsbefogenheter”.
Tvirtemot vad Belgien tidigare hivdat forklarar landet
att man inte skall betrakta flygplatsskatterna som skatter
eftersom de belastar anvindaren pd grundval av dennes
konsumtion, medan skattebegreppet innebir likabehand-
ling av alla anvindare. Det handlar om en "avgift som
bestdr av ett pris for anvindarnas anvindning av
flygplatsen och som utgoér en motprestation for de tjins-
ter som tillhandahalls”.

Vid sammantradet den 24 juni 2003 fragade kommissio-
nen exakt vilken tjanst som avgiften avser. Belgien sva-
rade att avgiften inte avser en viss tjanst utan utgor en
ekonomisk delbetalning for anvindning av flygplatsinfra-
strukturen enligt bestimmelserna i Valloniens beslut av
den 16 juli 1998.

Vid detta sammantride fragade kommissionen ocksd om
det dr regionen Vallonien eller BSCA som har ritten till
skatteintikterna. Belgien svarade att det dr regionen Val-
lonien som har den forstahandsritt till dessa intikter,
men att denna formedlar 65 procent av intdkterna till
BSCA. Mot bakgrund av att det i beslutet av den 16 juli
1998 anges att BSCA skall uppbira (percevoir) flygplats-
skatterna frdgade kommissionen om ordet “uppbira”
bara innebdr "ta ut” eller om BSCA har dganderitt till
dessa intikter. Belgien svarade att det helt enkelt handlar
om att ta ut avgifterna.

I sin skrivelse av den 27 augusti 2003 kom emellertid
Belgien med andra forklaringar. Landet forklarade att
BSCA har dganderitt till skatterna frin det att de har
tagits ut av anvdndarna, med undantag for de 35 pro-

(94)

(95)

=

cent som betalas in till miljfonden (+?). Belgien forkla-
rar att BSCA ansvarar for en koncession i det allmédnnas
intresse: "Det handlar om en koncession i det allmidnnas
intresse, det vill siga om en enskild aktors forvaltning
av en tjdnst i det allmidnnas intresse pd dennes bekost-
nad och risk under 6verinsyn och enligt de former som
bestims av koncessionsgivaren mot en ersittning som
koncessionshavaren skall uppbira av anviandarna.” Efter-
som det dr BSCA som forvaltar och driver flygplatsen,
och tillhandahaller olika tjanster till anvdndarna, "ar det
logiskt att det dr BSCA som uppbidr och behaller de
avgifter som tas ut for de tjanster som tillhandahélls
anvindarna”.

Belgien anser att det faktum att BSCA forfogar over 65
procent av flygplatsskatterna inte utgor statligt stod fran
regionen Vallonien till forman for BSCA eftersom det
inte handlar om ndgon overforing av offentliga medel
frin en enhet till en annan. Som stod dberopar landet
rittspraxis frin maélet PreussenElektra (*4).

Belgien understryker att varje medlemsstat eller myndig-
het har ritt att faststilla flygplatsskatter for de flygplat-
ser som omfattas av deras behorighet. Vissa flygplatser
faststiller sjilva sina avgifter under Gverinsyn av en till-
synsmyndighet. Dessa avgifter 4r knappast jimforbara
eftersom de avser mycket olika strukturella kostnader,
affarsstrategier, utvecklingsnivaer, transportpolitiska stra-
tegier och flygplatser. De regionala flygplatserna har
ligre strukturella kostnader och skatter dn de
storflygplatserna. Nir det giller jimforelserna med andra
flygplatser anser Belgien att pastdendet att berord part B
mdste betala avgifter pd 32 euro per passagerare pd
Zaventem medan Ryanair bara betalar 4 euro for samma
tjdnster dr felaktigt. Per passagerare betalar Ryanair 1

(*%) Enligt koncessionsavtalet av den 9 juli 1991 mellan regionen Vallo-

nien och BSCA Gverlats ritten att uppbira avgifterna till konces-
sionshavaren pé sd sdtt att BSCA fir dganderitt till dessa frn det
att de har tagits ut av anvindarna for de tjdnster som BSCA till-
handahaller dem pé& grundval av koncessionen, med undantag for
de 35 procent som forst betalades in till miljofonden och direfter
inom ett visst tak till Sowaer fran och med ar 2002. Detta beskrivs
for ovrigt mer i detalj i kravspecifikationen av den 9 juli 1991. I
artikel 7 i denna anges i sjilva verket att "koncessionshavaren skall
uppbdra de avgifter som avser flygtrafiken med beaktande av gil-
lande bestimmelser eller av de bestimmelser som antas av regio-
nen Valloniens regering. 1 forekommande fall betraktas denna
avgiftsuppbord enligt foreliggande skrivelse som overlten till kon-
cessionsharaven.”

EG-domstolens dom av 13 mars 2001 i mél C-379/98, Preussen-
Elektra och Schleswag, REG 2001, s. 1-2099, punkterna 59 och
61: "I forevarande fall medfor inte skyldigheten for privata elfor-
sorjningsforetag att kopa el fran fornybara energikillor till fast-
stillda minimipriser att det direkt eller indirekt Gverfors statliga
medel till de foretag som producerar denna el [...] Den omstindig-
heten att inkopsskyldigheten foreskrivs i lag och ger vissa foretag
en obestridlig fordel kan sdledes inte ge regleringen karaktir av ett
statligt stod i den mening som avses i artikel 92.1 i fordraget.”
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euro i landningsavgift, 1 euro i avgift for marktjanster, 7
euro i passageraravgift och 4 euro som bidrag till Pro-
mocy, det vill siga totalt 13 euro.

Belgien motiverar de rabatter som Ryanair beviljats pé
landningsskatten med "den passagerarvolym som flygbo-
laget bidrar med, det vill siga minst 27 miljoner pas-
sagerare under avtalstiden pd 15 ar”. "De vallonska myn-
digheterna far bevilja rabatter till utvalda flygbolag for
att locka nya anvdndare sdsom Ryanair som gor det
mojligt for en regional flygplats som Charleroi att na
over en miljon passagerare per ar och didrmed att uppna
lonsamhet.” Nedsittningen av landningsskatterna fir inte
innebira att man bortser frin att de totala skatteintik-
terna Okar avsevirt tack vare Ryanair: de har stigit till
5,2 miljoner euro, medan de bara skulle uppgd till
310 000 euro utan Ryanair.

Belgien anser att "BSCA [regionen Vallonien (*°)] stod
infor den affirsmassiga nodvindigheten att bevilja rabat-
ter pd landningsavgifterna eftersom det fanns en risk att
Ryanair skulle kontakta en annan flygplats och vilja
den” och hdnvisar till rittspraxis i malet Van der Kooy,
som handlade om prissittningen pé gasleveranser i
Nederlinderna (*6). I sin dom av den 2 februari 1988
ansdg EG-domstolen att en formanstaxa som beviljats
vixthusodlare inte utgjorde en stodatgird "om det hade
kunnat visas att den var objektivt berittigad av ekono-
miska skil, sdsom nodvindigheten av att mota den kon-
kurrens som utdvades pd marknaden av andra energikal-
lor vars priser var konkurrenskraftiga i jimforelse med
priset pd den ifrdgavarande energikillan”. Domstolen
bekriftade denna rittspraxis i sin dom av den 29
februari 1996 enligt vilken "det tillhor normalt handels-
bruk att ett foretag limnar rabatt, nir det dr nédvindigt
ur affirsmdssig synvinkel, om det finns ett ekonomiskt
utrymme for detta” (*7).

Allménna flygplatser bor inte ha ndgon skyldighet att
offentliggéra rabatter som de beviljar pd flygplatsskat-
terna ndr privata flygplatser, som ocksd anvinder sig av
denna typ av forhandlingar, dr skyddade mot kommis-
sionens forfaranden i friga om statligt stod. Belgien
ndmner hir flera exempel pa flygplatser som har gétt
med pd att sinka sina avgifter utan att i férhand ha
offentliggjort detta.

(*) Kommissionen antar att Belgien menar regionen Vallonien och inte

BSCA.

(*) EG-domstolens dom av den 2 februari 1988 i de forenade malen

67, 68 och 70/85, Kwekerij Gebroeders van der Kooy BV med fler
mot kommissionen, Rec. 1988, s. 219, punkt 30.

(*) EG-domstolens dom av den 29 februari 1996 i mal C-56/93, Bel-

gien mot kommissionen, Rec. 1996, s. I-723, punkt 82.
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Belgien havdar att flygplatsen i Charleroi ar beredd att
bevilja sddana rabatter till varje flygbolag som genererar
en passagerarvolym som dr jimforbar med Ryanairs.
BSCA:s affirsplan har for ovrigt upprittats pa grundval
av en landningsskatt motsvarande den som Ryanair
betalar, nimligen 1 euro per passagerare, for alla som
anvinder flygplatsen, vilket bevisar att dtgdrderna inte 4r
selektiva. Belgien har delgett kommissionen BSCA:s
erbjudanden till tre flygbolag ([...]) med samma
flygplatsavgift pa 1 euro.

Belgien forklarar att de vallonska myndigheterna for-
bereder en dndring av sitt beslut av den 16 juli 1998
"som ska gora det mojligt att mer exakt beakta olika
objektiva kriterier for att skilja pd olika typer av anvin-
dare av de vallonska flygplatserna”.

4.2.1.2 Klausulen om ersittning fran regionen
Vallonien

Belgien bestrider kommissionens péstdende att principen
om en privat investerare inte kan tillimpas pa regionen
Vallonien bara for att den har regleringsbefogenheter.
Landet svarar att "kommissionen inte kan dlidgga regio-
nen Vallonien att agera utifrdn kriterierna for en privat
aktor 1 en marknadsekonomi, vilket inbegriper att sluta
bilaterala avtal, och samtidigt forneka regionen ritten att
ge sin avtalspart den rittssikerhet som denne har ritt
att vanta sig”. Det dr helt normalt att regionen Vallonien
i utovandet av sina egna befogenheter kan gora dtagan-
den gentemot sin motpart och garantera en viss ritts-
sikerhet for det avtal som slutits f6r en period pa 15 ar.

Det bor ocksd understrykas att regionen Vallonien inte
har avsagt sig sina regleringsbefogenheter vad giller
flygplatsens skattenivder och oppettider. Ersittningsklau-
sulen avser bara regionens affirsforbindelser med Ryan-
air. Dessa klausuler dr inte diskriminerande eftersom det
inte finns ndgon konkurrent som bedriver en liknande
verksamhet som Ryanair i Charleroi. Regionen Vallonien
pastdr sig vara beredd att bevilja en sddan klausul till
varje potentiell konkurrent till Ryanair som vill starta
reguljdra flygningar.

Vid sammantridet den 24 juni 2003 frigade kommissio-
nen om Ryanair i den hindelse att en ny skatt infors
(t.ex. en miljoskatt) skulle f4 betala den under avtalets
loptid. Belgien forklarade att regionen Vallonien inte
kommer att inféra ndgon ny flygplatsavgift pa eget ini-
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tiativ, men att detta inte hindrar att gemenskapen eller
den belgiska federala regeringen infor nya avgifter som
Ryanair mdste betala.

4.2.2 TILLAMPNHU\IG AV PRINCIPEN OM EN PRIVAT INVE-
STERARE PA BSCA

4.2.2.1 Typ av fordelar som Ryanair beviljats

De belgiska myndigheternas kommentarer om den typ
av fordelar som Ryanair beviljats stimmer 6verens med
kommentarerna fran Ryanair, TBI och Morrison.

— Engangsincitamenten har beviljats som motpresta-
tion for den stora risk som Ryanair tar och den
investering foretaget gor for att utveckla nya destina-
tioner fran en obeprovad regional flygplats. BSCA ar
berett att bevilja andra flygbolag samma incitament.

— Det ldga priset pd marktjanster forklaras av tjdnster-
nas begrinsade och grundliggande karaktir och av
en optimal anvidndning av ménskliga resurser. Dessa
tjanster bor fortsitta att rationaliseras for att mini-
mera forlusterna pd de tjanster som tillhandahalls
Ryanair. De overgdende forlusterna bor ses mot bak-
grund av hela transaktionen med Ryanair; de kom-
penseras av intdkterna fran flygplatsskatterna och
den kommersiella verksamheten.

— P berord part B:is kommentar om Oppnandet av
marknaden for marktjdnster i Charleroi svarar Bel-
gien "att detta direktiv [direktiv 96/67EG] for nir-
varande inte 4r tillimpligt pa flygplatsen i Charleroi
eftersom den dnnu inte natt troskeln péd tvd miljoner
passagerare per ar. Nir kriterierna for att tillimpa
direktivet ar uppfyllda kommer BSCA naturligtvis att
vidta alla dtgirder som krivs for att ritta sig efter
det.”

— Nir det giller marknadsforingsbidraget anser Belgien
att det inte dr intressant att fraimja en flygplats i sig
eftersom passagerarna viljer ett flygbolag snarare dn
en viss flygplatsinfrastruktur. Det ar flygbolaget som
for med sig passagerarflodet, som i sin tur utgor
motsvarande intdktskalla for flygplatsen. Forvisso ar
marknadsforingsinsatserna centrerade kring Ryanairs
flygningar, men de bidrar direkt till skapandet av
BSCA:s flygplatsintikter och kommersiella intikter

(105)

tack vare den 6kning av antalet passagerare som ska-
pas av reklam inriktad pd flygbolagets verksamhet.
Bilden av flygplatsen i Charleroi forbittras eftersom
den gynnas av reklam pd Ryanairs webbplats, som
ar den mest besokta resesajten inom den europeiska
flygplatssektorn. De regionala flygplatserna dr
mindre kinda bland konsumenterna och flygbola-
gen, och maste gora storre insatser for att skapa sig
ett rykte och betraktas som ett verkligt alternativ till
de storre flygplatserna, som gynnas av bdttre jarn-
vigs- och vigforbindelser liksom ett mer etablerat
rykte.

4.2.2.2 Beslutsgdangen inom BSCA

[ fragan hur forhandlingarna med Ryanair forlopte upp-
ger Belgien foljande:

— En affirsplan lades fram f6r BSCA:s styrelse under &r
2000. Denna affirsplan betraktades dock som foga
trovirdig pd grund av en tendens att underskatta
vissa kostnader och Gverskatta intdkterna.

— Nya kontakter togs med Ryanair for att omférhandla
dessa villkor. Efter tre mdnaders intensiva férhand-
lingar nddde man fram till ett principavtal i februari
2001 som innebar en hojning av passagerarskatten
frdn 200 belgiska franc (cirka 5 euro) till 7 euro (*¥)
och en hojning av skatterna med tiden for att rikna
in inflationen. Man tog ocksd bort taket for land-
ningsskatten, som ursprungligen bara skulle ha
avsett de 130 forsta passagerarna per flygning.

— Dessa faktorer inlemmades i en ny affirsplan som
sedan formellt godkindes av BSCA:s styrelse innan
avtalstexterna undertecknades.

— 1 BSCA:s styrelse sitter bland annat flera foretags-
ledare som dr fortrogna med forvaltningen av stora
privata foretag, vilket innebiér att deras godkdnnande
av avtalet naturligtvis grundar sig pd en ingdende
granskning.

(106) Vid sammantrddet den 24 juni 2003 frigade kommissio-

nen de belgiska myndigheterna exakt nir BSCA fattade
sitt beslut att satsa pd Ryanair. [ sina skriftliga svar hav-
dar Belgien och Ryanair att dagen for undertecknandet

(*%) Detta avtal 4terspeglas i en dndring av den 22 mars 2001 av beslu-

tet av den 16 juli 1998.
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av avtalet mellan Ryanair, BSCA och regionen Vallonien
(november 2001) bara utgjorde en formalisering av det
avtal man nddde fram till i februari 2001 (Ryanair) eller
april 2001 (Belgien). Belgien svarade att beslutet fattades
av BSCA:s styrelse den 31 juli 2001. Protokollen fran
BSCA:s styrelsemodten gor det mojligt att hirleda for-
handlingarnas ging.

(107) Vid styrelsemotet den 30 maj 2001 underrittade den

vallonska regeringens foretrddare med ansvar for
flygplatsfragor BSCA:s styrelse, som nyligen hade valt
sin vice ordférande och en ny direktion, om att forhand-
lingarna med Ryanair var inne i sitt slutskede. Avtalet
skulle inom kort laggas fram for styrelsen, som “snarast
mojligt ville f4 en ekonomisk prognos over den framtida
verksamheten tillsammans med Ryanair” (+°).

(108) Vid styrelsemotet den 15 juni 2001 handlade en punkt

pd dagordningen om forhandlingarna med Ryanair.
Dessa fordes av tvé styrelseledamoter i BSCA som ocksa
var medlemmar i den vallonska ministerpresidentens
och transportministerns kabinett. Detta mote gav fram-
for allt styrelsen tillfille att lyssna till en redogorelse fran
BSCA:s internrevisor av foretagets uppdrag enligt 1991
ars koncessionsavtal. Denna redogorelse inneholl fol-
jande punkter: ett brandforsvar som strikt uppfyller
ICAO:s normer, tekniskt underhdll av byggnader, rull-
banor och taxibanor, forsiljning av flygbrinsle, forvalt-
ning av hangarer, forvaltning och utveckling av parke-
ringstjdnsten, forvaltning av lokaler i administrativa
byggnader, kafeterian och restaurangen, forvaltning av
reklamutrymmen, marktjdnster, catering, kommersiella
ytor, butik for skattefri forsljning samt en informations-
tjdnst for passagerare. Koncessionshavaren skall inom
ramen for forvaltningen av statens egendom ocksd sakra
underhdll av mark, byggnader, anliggningar, utrustning

(*% Vid detta mote tog man upp frigan om den eventuella férekoms-

ten av statligt st6d: ”[den vallonska regeringens foretradare] under-
stryker att Europeiska kommissionen tycks godta att den regionala
myndighet som ansvarar for att utveckla flygplatsernas verksamhet
gor utvecklingsfrimjande insatser. Denna intervention, som pd
grund av sammansittningen av BSCA:s aktiedgare kan likstillas
med en offentlig utgift, bor undslippa kritik frdn kommissionen
med tanke pé utgiftens syfte. Vissa styrelseledaméter anser att man
skall ta inofficiell kontakt med ndgon foretridare for kommissio-
nen for att sondera dess kinslighet i frigan huruvida det avtal som
slutits med Ryanair dr forenligt med reglerna om statligt stod och
konkurrensreglerna. En majoritet av ledaméterna anser att man
bor invénta slutforandet av forhandlingarna, som naturligtvis fors
med forbehdll for styrelsens godkdnnande, for att dd bedoma de
villkor som man ndtt fram till innan man — inofficiellt eller offici-
ellt — vinder sig till kommissionen.”

och material som omfattas av koncessionen eller som
stills till koncessionshavarens forfogande sd att de hélls i
gott skick.

(109) Styrelsemotet den 29 juni 2001 dgnades till stor del &t

forhandlingarna med Ryanair. Foretrddaren for den val-
lonska regeringen forklarade att avtalet “fortfarande
befann sig pé forslagsstadiet, men att parterna nétt fram
till ett muntligt avtal”. Foljande frégor togs upp:

— Antalet plan som skall stationeras pa flygplatsen
hade faststillts till mellan tvd och fyra.

— En begrinsning av antalet flygningar till 26 per dag
pd grund av “flygplatsens kapacitet liksom bidragets
begrinsning. P4 sikt ar maélet ocksd att kunna diver-
sifiera verksamheten och finna andra flygbolag efter-
som man inte vill att Ryanair skall vara den enda
kunden pd flygplatsen i Charleroi”.

— Landningsskatten; "[styrelseledamoten] pdminner om
att landningsskatten vad giller punkterna 1.2 och
1.4 faststills av Valloniens regering. Ministern kan
godkdnna att BSCA tar ut en formdnlig avgift som
forvaltningsforetaget fir dganderitten till. Ministern
har i detta avseende for ovrigt interpellerats av par-
lamentet, och svarade att alla flygbolag som flyger
pa en vallonsk flygplats skall betala samma skatt.”
”[en annan styrelseledamot frigade honom] om de 7
euro som anges i punkt 1.4 och det belopp i euro
som anges i punkt 1.2 forblir BSCA:s egendom. [Sty-
relseledamoten] svarade jakande”.

(110)  Styrelsemotet den 10 juli 2001 dgnades ocksa till mycket

stor del at forhandlingarna med Ryanair, dir foretrada-
ren for den vallonska regeringen kommenterade forsla-
get till avtal for styrelseledamoterna. En styrelseledamot
"uppgav att huvudavtalet var ndra att slutforas men att
styrelseledaméterna bara kinde till nigra fi av de detal-
jer som behovs for en finansiell bedomning av avtalet.
Denna finansiella bedomning dr mycket viktig eftersom
den binder flygplatsen och didrmed ligger pé styrelsele-
daméoternas ansvar.” Styrelseledaméterna ville fa klargo-
randen av Ryanairs mojligheter att erhdlla ekonomiska
fordelar utdver de fyra stationerade flygplanen (°°).

(°% Om antalet flygplan kommer att dverstiga de fyra som anges i

avtalet maste man omforhandla avtalsvillkoren. Ryanair kommer
inte att kunna f3 ndgra ytterligare ekonomiska fordelar utan att sta-
tionera flygplan eftersom fordelarna bara avser 26 flygningar per

dag.
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111)

(112)

Vid styrelsemotet den 31 juli 2001 kunde man slutfora diskussionerna kring avtalet med Ryanair.
Styrelsen hade da tvd dokument att utgd frdn: en affirsplan i form av en tabell over intikter och
utgifter under flera dr och ett meddelande om strategisk inriktning. Den 31 juli 2001 utgor sdlunda
den dag da BSCA:s styrelse fattade beslutet att underteckna ett avtal med Ryanair. Protokollen fran
foljande styrelsemoten visar att om undertecknandet av avtalen med Ryanair forsenats, sd beror
detta pd att Ryanair hade svarigheter nir det giller driften av Promocy. Efter den 31 juli 2001 tog
emellertid styrelsen inte upp avtalsfrdgan pa nytt.

4.2.2.3 Affdrsplan for dr 2001 och meddelande om strategisk inriktning

Vi sitt mote den 31 juli 2001 undersokte styrelsen en affirsplan, som aterges i tabell 3, och dess
olika bestdndsdelar, bland annat intdkterna frin marktjinster, egendomsintikterna, fragestillning-
arna kring miljéfonden och passagerarvolymen. Styrelsen tog pd nytt upp frigan om flygplatsskatter
och Oppettider, och den vallonska regeringens foretradare understrok att "dven om regionen Vallo-
nien inte uppfyller sina dtaganden, sd kommer detta inte att fd ndgra konsekvenser for BSCA” och
att regionen Vallonien kommer att hdllas ansvarig om &ppettiderna dndras eller skatterna hojs. Han
preciserade ocksd att “passagerar- eller ombordstigningsskatterna har faststillts for hela perioden.
Det r6r sig om en euro for alla bolag. Rent affirsmissigt har passagerarskatten hojts frén 5 till 7
euro, varfor man kan sinka ombordstigningsskatten”.

Tabell 3
(Belopp i euro)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(PAX = passagera-
re)
Pax Ryanair 360 000 600 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000
Pax charter 7 800 7 800 7 800 7 800 7 800 8034 8275 8523 8779 9042
Pax Gvriga lagpris-
bolag 0 0 0 50 000 100 000 160 000 220 000 300 000 375 000 450 000
Pax ovrigt regul-
jarflyg 16 600 20 000 25000 40000 60 000 63 000 150 000 200 000 250 000 300 000
Avresande pax
totalt 384 400 627 800 732 800 797 800 867 800 931034 1078275| 1208 523| 1333779| 1459042
Pax totalt 768 800| 1255600| 1465600 1595600| 1735600 1862068| 2156550 2417047 | 2667558| 2918085
Driftsintakter 10 019 659 | 14 401 057 | 16 450 001 | 18 051 427|17 909 997 | 19 789 645 |24 256 665 |28 232 849 |31 702 696 | 35 291 343
Flygavygifter
Paxavgift -] [--] [--] [--] [--] [--] -] (-] (-] [-]
Boardingavgift -] [--] [--] [--] [--] [--] -] (-] (-] (-]

Per pax totalt
Flygavgifter totalt
Marktjinster

Staliga royaltys
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(Belopp i euro)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Bransleforsiljining [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Tax-free shop [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Parkering [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Forsiljinings-
kommssion [.] [..] [..] [..] [..] [..] [.] [..] [..] [.]
Reklam [.] [..] [..] [..] [..] [..] [.] [..] [..] [.]
Brandforsvar [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Reklamsubventio-
ner [.] [..] [..] [..] [.] [.] [.] [..] [..] [.]
Kostnader [.] (] (] (-] [.] [.] [.] (] (] [.]
Bransleinkop [.] [..] [..] [.] [.] [.] [.] [..] [..] [.]
Varuinkop till tax-
free shop [..] [..] [..] [..] [..] [..] [.] [..] [..] [.]
Inkop totalt (post
60) [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Diverse varor och
tnster [.] [.] [..] [.] [.] [.] [.] L] [.] [.]
Loneavgifter och
sociala avgifter () [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Avskrivningar [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Miljofond [.] [.] [..] [..] [.] [.] [.] L] [.] [.]
Engangsbidrag [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Rorelsens resultat [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Kaptialsubventio-
ner [.] [..] [..] [..] [.] [..] [.] [..] [..] [.]
Finansiella intikter [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Finansiella kost-
nader [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Resultat efter
finansiella intdkter
och kostnader -1237707|-1684299|-1066 672 51536| 1122828 2371725| 5252696 8056127| 10 274 947 | 12450 238
(Belopp i euro)
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

(") Varav personal-

avgifter for hand-

lingfticketing [.] [.] [..] L] [.] [.] [.] [.] [.] [.]
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(113) Belgien har utover dessa uppgifter inkommit med en prognos for driften av Charleroi-flygplatsen
(BSCA, Brussels South Charleroi Airport) efter r 2010. Prognosen sammanfattas i tabell 4.

Tabell 4

(Belopp i euro)

2011 2012 2013 2014 2015

(PAX = passagerare)
Pax Ryanair 700 000 700 000 700 000 700 000 700 000
Pax charter 9 314 9593 9881 10177 10 483
Pax Gvriga lagprisbolag 500 000 525000 551250 578 813 607 753
Pax 6vrigt reguljarflyg 315 000 330750 347 288 364 652 382 884
Avresande pax totalt 1524 314 1565 343 1608 418 1653 642 1701120
Pax totalt 3048 627 3130 686 3216 837 3307 283 3402 240
Driftsintakter 37602132 39163 998 40 830 948 42 610 535 44 510 875
[...

Flygavgifter
Paxavgift
Boardingavgift
Per pax totalt

Flygavgifter totalt

Marktjanster

Staliga royaltys

Brinsleforsdljning

Tax-free shop

Forsdljningskommssion
Reklam
Brandforsvar

Reklamsubventioner

Kostnader

Brinsleinkop
Varuinkop till tax-free shop

]

]

]

]

]

]

]

]

y

]

]

]

]

]

]

]

Inkép totalt (post 60) ]
]

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

Diverse varor och tjanster

Loneavgifter och sociala avgif-
ter (3)

Avskrivningar
Miljofond
Engdngsbidrag

Rorelsens resultat

Kaptialsubventioner

Finansiella intdkter

_ — = —— = .
[RTE LA NN |G GG

—_—, = —_—— — — —
[RPECAEA FR | GAT G
[P U A RN |G G

Finansiella konstnader

Resultat efter finansiella intikter
och kostnader 13703 048 14129 726 14 577 641 15 047 097 15538 295

(Belopp i euro)
2011 2012 2013 2014 2015

() Varav personalavgifter for handling/

ticketing [...] [...] [...] [...] [...]
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(114) P4 styrelsemotet diskuterade man ocksd den redogorelse perioden 2001-2003. Dessa intdkter forutsitter att

(115)

(116)

(*") De regionala flygbolagen har ”...

for den strategiska inriktningen som har Gverlimnats
till styrelsen. Didr beskrivs de mal som flygplatsen
mdste uppnd i1 friga om  passagerarvolym
(2 500 000-3 000 000) till utgdngen av 2010. Den voly-
men skulle inte overskrida 10 % av den totala belgiska
marknaden. I redogorelsen beskrivs ocksd huvuddragen i
en nischinriktad strategi som syftar till att infora en
slimmad organisation som kan erbjuda flygbolagen
attraktiva ekonomiska villkor och korta sk. rotations-
tider (tid till start med samma plan efter landning).
Vidare skulle nischstrategin koncentreras pa korta affirs-
eller turistresor till nirliggande destinationer. De potenti-
ella operatorer strategin riktar in sig pa ar lagprisbolag
och osteuropeiska flygbolag. Samtidigt betonas svérighe-
ten att dra till sig regionala flygbolag (°!).

Genomforandet av denna strategi bygger pd en utveck-
ling av flygtrafiken. Flygtrafiken bor oka till 1400 000
passagerare per dr tack vare de 26 dagliga flygningar
fran Charleroi genom vilka Ryanair bidrar med en mil-
jon passagerare frdn dr 2000. Utvecklingen av Ryanairs
verksamhet bor ske genom en omférhandling och utok-
ning av avtalet till 40 dagliga flygningar, det vill siga
cirka 2 miljoner passagerare per dr. I meddelandet preci-
seras att ” [...]” Man ansdg att det med Ryanairs ndrvaro
blir svart for ett annat lagkostnadsbolag att etablera en
bas och att man madste positionera flygplatsen som en
potentiell destination for avgdngar fran en annan bas.

BSCA:s internrevisor har analyserat affirsplanen for
2001 och gjort forsiktiga antaganden, med understryker
foljande problem:

"Rent allmidnt dr de antaganden som gjorts for utarbe-
tandet av denna affirsplan forsiktiga bland annat nar det
giller intdkter frdn parkeringsavgifter liksom allminna
kostnader om man jimfor med de faktiska kostnaderna i
slutet av juni. Emellertid bor foljande patalas:

a) I resultaten beaktas en avgift for underhdll och
brandférsvar som belastar regionen Valloniens bud-
get, och som gradvis okar med tiden, liksom ett
investeringsstod till underhdll och brandforsvar for

en strategi som foljer det ledande

flygbolaget i den allians de tillhor. De forsoker dra till sig kunder
till det ledande flygbolagets huvudnav. Sett ur denna synvinkel ar
Charleroi-flygplatsen av litet intresse for dem.” Charterbolagen ”...
foredrar alla Zaventem-flygplatsen pa grund av kvaliteten pé tjans-
terna. Som alternativ 1osning véljer de flygplatsen i Liége eftersom
den 4r 6ppen dygnet runt”.

117)

(118)

(119)

(120)

bestdimmelserna i koncessionsavtalet och kravspecifi-
kationen, som l16pte ut den 31 december 2000,
iakttas [internrevisorns understrykning].

b) Det ar lampligt att se till att de avgifter som tillim-
pas pd Ryanair helt stimmer Gverens med den val-
lonska regeringens beslut av den 16 juli 1998, bland
annat i friga om premien pd 4 euro per passagerare
[internrevisorns understrykning]. [...]. I ett bifogat
meddelande med kommentarer till BSCA:s affarsplan
for 2001 hivdas det att miljofonden kommer att fa
ett indexerat tak pd 75 miljoner belgiska franc frin
2003 (inget avtal har hittills undertecknats).”

4.2.2.4 Analys av vissa parametrar bakom
afférsplanen for ar 2001

Tickning av kostnaderna for brandforsvar och
underhill

Kommissionen har pépekat att BSCA fir ekonomisk
ersittning fran regionen Vallonien for tjinsterna under-
hall och brandférsvar, som foretaget tillhandahéller &
regionens vignar. Denna ersdttning tas upp i 2001 ars
affarsplan under rubriken intakter.

Kommissionen har undersokt om det dr BSCA eller
regionen Vallonien som ansvarar for dessa tjdnster. I
detta syfte har den undersokt koncessionshandlingarna
mellan de bida parterna. I artikel 12 i den kravspecifika-
tion som bifogats 1991 drs koncessionsavtal anges att
det ar BSCA som skall sikra och utveckla "brandfor-
svarstjnsten med strikt iakttagande av ICAO:s normer”
liksom "tjansten tekniskt underhéll av byggnader, rull-
banor, taxibanor, fordon m.m.”.

[ overgdngsbestimmelserna (artikel 25) anges dock att
mellan 1991 och 1997 sd skall "koncessionsgivaren [re-
gionen Vallonien] std for kostnaderna for tjansterna
brandférsvar och underhall”.

Efter en dndring av koncessionsavtalet i augusti 1999
kvarstdr principen att BSCA skall ansvara for tjansterna,
men det dr dter regionen Vallonien som skall finansiera
dem mellan 1997 och slutet av dr 2000: "Under en
period av 3 dr frdn och med den 1 januari 1997 skall
koncessionsgivaren [regionen Vallonien] std for kost-
naderna for tjansterna brandforsvar och underhdll enligt
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vad som avses i artiklarna 12 och 19 ovan. Parterna
kommer overens om att pd nytt granska dessa bestim-
melser inom ramen for budgeten for ar 2000 utifran
koncessionens finansiella jamvikt liksom den berdknade
och budgeterade utvecklingen av BSCA:s resultatrakning
under senare ar.”

(121) Vid sitt sammantride med de belgiska myndigheterna

(122)

den 23 juli 2003 hidvdade kommissionen att nir BSCA
beslutade att underteckna avtalen med Ryanair i juli
2001, sd hade man inga garantier for att regionen Vallo-
nien skulle fortsitta att std for kostnaderna for dessa
tjanster under kommande &r. I koncessionshandlingarna
fran den tiden angavs tvdrtom att det var BSCA som
skulle std for dessa kostnader (°2), precis som foretagets
internrevisor uppgivit vid styrelsemotet den 15 juni
2001 (*%). Kommissionen frigade dirfor Belgien pd vilka
grunder BSCA kunde forvinta sig att regionen Vallonien
skulle fortsdtta att subventionera kostnaderna for dessa
tjdnster. Belgien har inkommit med de rittsliga grun-
derna for de subventioner till brandférsvar och under-
hall som BSCA beviljats for dren 2000 och 2001 (**).

[ sin sista inlaga av den 19 december 2003 inkom Bel-
gien med en ny handling avseende denna subvention till
underhdll och brandforsvar. Det rorde sig om en skri-
velse som BSCA skickade till den vallonska transportmi-
nistern den 5 juli 2001 med en detaljerad beskrivning
av de kostnader for denna utgiftspost som flygplatsen
budgeterat for 2002. Denna skrivelse skall ha f6ljt pa ett
telefonsamtal mellan de bdda parterna. De belgiska myn-
digheterna har didremot inte inkommit med ndgon svars-
skrivelse frin den vallonska regeringen till BSCA som
bekraftar att den accepterade att std for dessa kostnader
fran ar 2001.

(*%) Efter dndringen av koncessionsavtalet i april 2002 skall regionen

Vallonien std for dessa kostnader.

(*% Internrevisorn forklarade att regionen Vallonien stod for kost-

(54

naderna for underhdll och brandforsvar fram till 1997 och sedan
under en overgdngsperiod pa tre ar, det vill siga till och med den
31 december 2000, men att den inte lingre behéver gora det: "For
ovrigt uppger interrevisorn att om si dr fallet, s& maste man for-
nya avtalet om brandforsvarstjansten, vilket har 16pt ut. [BSCA:s
styrelseledamot och ministerns kabinettschef med ansvar for
flygplatsforvaltning] uppger att texterna har uppdaterats, bland
annat si att brandforsvarsbidraget betalas ut mer regelbundet
under dret och forvaltningsforetaget inte betalar ut alltfor stora
belopp innan det fir ersittning, precis som tidigare. Dessa texter
kommer att limnas ut relativt snabbt.”

For subventionen under & 2000: budgetférordning av den 16
december 1999 (Moniteur belge, 28.6.2000), program 54.02,
rubrik 31.04.22 (s. 22440). For subventionen under &r 2001: bud-
getférordning av 14 december 2000 (Moniteur belge, 22.6.2001),
program 54.02, rubrik 31.04.22 (s. 21524). For ovrigt har de bel-
giska myndigheterna forsikrat kommissionen om att den ersitt-
ning som beviljats inte innebdr nigon overkompensation eftersom
den berdknats pd grundval av separat bokforda kostnader for tjans-
ten.

(124)

(126)

(123) I samma inlaga ansig Belgien att den ersittning som

betalats ut till BSCA for tjansterna underhéll och brand-
forsvar stimmer overens med EG-domstolens rattspraxis
i Altmark-mélet (°°).

Miljofonden och ersittningen for infrastrukturer
som stills till férfogande

Enligt regionen Valloniens beslut av den 16 april 1998,
som fortfarande giller, skall 35 procent av intdkterna
fran flygplatsskatterna anslés till en miljofond. Kommis-
sionen har fragat Belgien om dessa 35 procent verkligen
fors over till denna fond eftersom BSCA tycks behélla en
del av dessa intikter.

(125) Vid sammantrddet med kommissionen den 24 juni 2003

preciserade Belgien att denna fond inte lingre finns och
att denna bestdimmelse skall avskaffas. Kommissionen
noterar dock att den fortfarande giller. BSCA skall ha
betalat dessa 35 procent till miljofonden under 2001.
Bidraget skulle fa ett tak pa 75 miljoner belgiska franc
(1,86 miljoner euro) under 2002. I sin inlaga av den 19
december 2003 hivdade Belgien att fondens tak pd 75
miljoner belgiska franc, indexreglerat med 2 procent,
ingdr i Sowaers finansieringsplan, som godkindes av
den vallonska regeringen den 23 maj 2001 och 6versin-
des till BSCA den 1 augusti 2001. Efter de 4ndringar
som gjordes av koncessionsavtalet under 2002 (°%) skall
miljobidraget ha omvandlas till en ersittning till f6rmén
for Sowaer for anvindningen av infrastrukturer.

Som svar pd synpunkterna fran berord part C, som
pastod att BSCA inte betalar nigon ersittning for infra-
strukturen, havdar Belgien i sjdlva verket att detta pasté-
ende dr oriktigt eftersom “dessa 35 procent av flygplats-
avgifterna betalas till Sowaer enligt underavtalet av den
15 april 2002 avseende egendomskoncessionen” och att
“en del av de avgifter som belastar anvindarna av denna
infrastruktur, det vill siga bade flygbolagen och passage-
rarna, gér till Sowaer for att bidra till finansieringen av

(*°) EG-domstolens dom av den 24 juli 2003 i mdl C-280/00, Altmark

Trans GmbH, 4nnu ¢j offentliggjord i REG.

(°%) Se punkterna 60-62 i beslutet att inleda forfarandet.
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infrastrukturkostnaderna. Sdlunda 4r detta pastdende
omotiverat” (*7).

Regionen Valloniens kapitaltillskott till BSCA

(127) Vid sitt mote den 31 juli 2001 varskoddes BSCA:s sty-

(128)

relse om de forluster som var forknippade med Ryanairs
etablering under avtalstidens forsta dr. Man bedémde att
foretaget behovde ett kapitaltillskott pd 5 miljoner euro
fran regionen Vallonien "for att undvika att hamna i en
prekir situation” (>8).

Principen om ett kapitaltillskott dterfinns i ett beslut frin
maj 2001 av den vallonska regeringen (*°) samt i bila-
gan till denna, som innehéller Sowaers finansieringsplan.
I denna plan foreskrivs “ett forvirv av andelar i BSCA

(*’) Som svar pé synpunkterna frin berdrd part C, som anser att BSCA

(58

atnjuter befrielse fran hilften av den ersittning som foretaget skall
betala till Sowaer, forklarar Belgien vidare att "I de koncessionsavtal
som knyter Sowaer till de foretag som forvaltar flygplatser i regio-
nen Vallonien anges att de sistnimnda skall betala en ersittning
for att de forfogar over flygplatsinfrastrukturen liksom for uppgra-
deringen av denna. Enligt artikel 11 i underavtalet om egendoms-
koncession av den 15 april 2002 mellan Sowaer och BSCA fast-
stilldes det drliga ersittningsbeloppet till 35 procent av flygplats-
avgifterna upp till ett tak pd 883 689 euro frdn och med riken-
skapsdret 2003. Detta belopp dr indexreglerat med 2 procent per
ar. [...] Taket for den ersittning pd 35 procent som skall betalas
till Sowaer kommer att hojas till 2 651067 euro frdn och med
2007 for att sedan rdknas upp med 2 procent per dr frin och med
2008, det vill siga strax efter det att den nya terminalen har stillts
till BSCA:s forfogande. Denna hojning av taket motiveras med att
den nya infrastrukturen kommer att gora det mojligt for BSCA att
generera hogre kommersiella intdkter (butiker, hotell och restau-
ranger, bilparkering m.m.). Berdkningen har gjorts genom att man
har multiplicerat priset for egendomskoncessionen med tre frdn
och med 2007, samtidigt som man gjort en drlig indexupprikning
2 procent.” "Det forekommer ingen befrielse frin ndgon del av
BSCA:s ersittning till Sowaer, men ddremot en gradvis anpassning
av ersittningsbeloppet efterhand som infrastrukturen uppgraderas.”
[ det strategiska meddelande som lades fram for BSCA:s styrelse
den 31 juli 2001 uppgavs foljande: "Efter de tre forsta dren berik-
nas BSCA ha dragit pd sig 164 miljoner belgiska franc i kumule-
rade forluster. Den 31 december 2003 torde dess egna kapital ha
krympt till 23 miljoner belgiska franc, det vill siga mindre 4n 20
procent av det nuvarande kapitalet pd 153 miljoner belgiska franc.
Av denna anledning bor man gora ett kapitaltillskott pa 5 miljoner
euro for att undvika att hamna i en prekar situation. I avvaktan pé
slutforandet av denna transaktion, som med tanke pd det stora
antalet aktieigare kan ta flera manader, kan man vinda sig till
Sowaer for att erhdlla en kredit eftersom Sowaer har budgeterat ett
belopp pad 150 miljoner belgiska franc i syfte att delta i kapitaltill-
skottet.”

Beslut av den 23 maj 2001 om utveckling av flygplatserna, inrit-
tande av en finansieringsmekanism samt bildande av ett specialise-
rat foretag. Det var genom detta beslut som den vallonska rege-
ringen godkinde Sowaers stillning samt foretagets finansierings-
plan, budgetprognoser och ledningsstruktur. Regeringen upp-
manade Sogepa att gd vidare med bildandet av Sowaer och fore-
skrev att “finansieringen av miljodtgirder med undantag for
isolering skall undersokas av Sowaer i samarbete med koncessions-
havarna”.

(129)

(130)

(131)

(132)

pd * 60 miljoner belgiska franc [...] och darefter 3
ginger 30 miljoner fordelat pé tre ar (ett eget kapital pa
600 miljoner dir Sowaer dger 25 procent, det vill siga
150 miljoner)”.

Nir BSCA:s styrelseledamoter beslutade att underteckna
avtalen med Ryanair verkade de emellertid inte vara
sikra pd detta kapitaltillskott. [Styrelseledamot A] "fra-
gade om man redan hade limnat Sowaer en begiran om
ett kapitalskott. [Styrelseledamot B] svarade att Sowaer
planerar ett kapitaltillskott pd 150 miljoner belgiska
franc. Detta kapitaltillskott mdste géras under 2002.
[Styrelseledamot C] ser med oro att styrelsen forvintas
anta en plan utan att veta om aktiedgarna kommer att
folja upp den. [Styrelseledamot B] foreslog att man
skulle fora upp denna punkt pd dagordningen for Sowa-
ers ndsta styrelsemote. [En annan styrelseledamot] kon-
staterade att man borde begira att styrelsen godkinner
detta avtal utan vara sikra pd Sowaers kapitaltillskott.
[...] [Styrelseledamot B] informerade styrelsen om att
Sowaer kommer ett skicka BSCA en skrivelse dir man
bekriftar att Sowaers styrelse har godkédnt finansierings-
planen med kapitaltillskottet.” (°9).

Den 19 december 2003 inkom de belgiska myndighe-
terna med en skrivelse av den 1 augusti 2001 fran
Sowaer till BSCA som inneh6ll en kopia av den val-
lonska regeringens beslut av den 23 maj 2001 att gora
ett kapitaltillskott pd 150 miljoner belgiska franc till var
och en av de bada vallonska flygplatserna. I skrivelsen
preciserades att detta dokument hade godkdnts av
Sowaer den 1 juli 2001.

Frigan om kapitaltillskottet till BSCA har tagits upp av
berord part C. I sina skriftliga svar uppgav Belgien att
Sowaer genomforde ett kapitaltillskott pd 3 961 340
euro till BSCA den 3 december 2002, vilket rent princi-
piellt hade beslutats under 2001.

Denna transaktion genomfordes i enlighet med princi-
pen om en privat investerare i en marknadsekonomi. I
sin analys av 2002 &rs affarsplan uppgav konsultforeta-
get Deloitte & Touche att regionen Vallonien/Sowaer
hade agerat som en privat investerare eftersom investe-

(69 Protokoll frin BSCA:s styrelseméte den 31 juli 2001.
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(133)

(134)

(135)

(136)

ringen i BSCA berdknades ge en avkastning i storleks-
ordningen 27 procent med tanke pd de resultat som
véntas for BSCA under perioden 2001-2010 (6%).

I sin inlaga av den 19 december 2003 uppgav de bel-
giska myndigheterna att Sowaer den 27 november 2003
hade begirt att Deloitte & Touche skulle analysera jim-
forelsen mellan 2001 och 2002 érs affirsplaner. De har
ocksd inkommit med Deloitte & Touches svar av den 27
november 2003. Konsultforetaget ansdg att de allmidnna
slutsatserna i dess undersékning av 2002 drs affirsplan
pa det stora hela ocksa gillde 2001 &rs affarsplan.

4.2.2.5 Andra kommentarer frin de belgiska
myndigheterna

Som svar pd berord part C:s synpunkter pd finansie-
ringen av sikerhetsverksamheten uppger Belgien att
denna verksamhet utgér “ett uppdrag i det allminna
intresse som medlemsstaten ansvarar for” och att verk-
samheten “bedrivs av regionen Vallonien och att BSCA
inte har ndgon som helst del i den”. "Det dr medlemssta-
ten som avgor hur den skall finansiera denna verksam-
het, men det faktum att regionen Vallonien har beslutat
att inte ta ut ndgon sikerhetsavgift av BSCA ar ett poli-
tiskt stallningstagande som inte pd ndgot sitt utgor ett
statligt stod till formén for BSCA.”

Belgien delar Ryanairs standpunkt nir det giller den
relevanta marknaden: Gvriga bolag som utnyttjar
flygplatsen dr charterbolag vars transporttjdnster skiljer
sig fran lagkostnadsbolagens, vilket framgar av kommis-
sionens beslut i koncentrationsirenden (°2).

De belgiska myndigheterna hivdar i sin inlaga av den
19 december 2003 att BSCA:s upptridande som en pri-
vat investerare forstarks av att man i efterhand kan kon-
statera att det resultat som véntas for &r 2003 klart over-
stiger det som man riknade med i affirsplanen: man

(61 "Det framgér av denna analys att den genomsnittliga 4rliga avkast-
ningen pd de medel som investerats pd grundval av den korrige-
rade affirsplanen under en prognosperiod pa tio dr uppgar till [...]
procent” och att "denna avkastningsnivd bor jamforas med en
marknadsrisk for denna verksamhetstyp pd 15 procent per &r”.

(6?) Belgien nimner kommissionens beslut av den 5 mars 2002 i
drende N IV/M.2672, SAS/Spanair (EGT C 93, 18.4.2002, s. 7) och
kommissionens beslut av den 11 augusti 2000 i drende N
IV/M.0019, KLM/Alitalia (EGT C 96, 5.4.2000, s. 5).

137)

(138)

(139)

raknar nu med en nettovinst pd cirka 1 500 000 euro i
stillet for den forlust pd 1531793 euro som man rik-
nade med i affirsplanen (°3).

5. BEDOMNING AV STODET

5.1 BEDOMNING AV FOREKOMSTEN AV STOD I DEN
MENING SOM AVSES I ARTIKEL 87 I EG-FORDRAGET

Enligt artikel 87.1 i EG-fordraget och artikel 61.1 i EES-
avtalet dr stod som ges av en medlemsstat eller med
hjilp av statliga medel, av vilket slag det 4n ar, som
snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom
att gynna vissa foretag eller viss produktion, oférenligt
med den gemensamma marknaden och med nimnda
avtal i den utstrickning det paverkar handeln mellan
medlemsstaterna.

5.1.1 FORDELAR SOM RYANAIR BEVILJATS

Kommissionen skilde i sitt beslut att inleda forfarandet
mellan tvd typer av fordelar som Ryanair beviljats: de
som beviljats av regionen Vallonien och de som beviljats
av BSCA.

5.1.1.1 Fordelar som beviljats av regionen Vallonien

Innan vi gér in pd den specifika frigan om de fordelar
som Ryanair beviljats i form av rabatter pd landnings-
skatten, som uppskattas till cirka 50 procent av den all-
miénna avgiften utan att denna nivd i sig dr det problem
som skall tas upp hir, pdminner kommissionen om den
inte motsitter sig att flygbolag under vissa villkor bevil-
jas rabatter. I sitt ovanndmnda beslut i drendet Manches-
ter beslutade kommissionen att rabatter som ar tillging-
liga under en begrinsad tid och beviljas av en flygplats
utan diskriminering mellan olika anvindare inte omfat-
tas av tillimpningsomrédet for artikel 87 i EG-fordraget
eftersom de inte snedvrider konkurrensen. Kommissio-
nen preciserade ddremot att en rabatt eller ett rabattsys-

(5% Anmarkning: denna nettoforlust p& 1531793 euro for 2003 utgor

i sjdlva verket och i enlighet med den analys som Deloitte & Tou-
che presenterade den 13 februari 2003 den forlust som man rik-
nade med i affirsplanen av den 22 april 2002. Den forlust som
man rdknade med i affirsplanen fér 2001, och som lag till grund
bade for BSCA:s beslut och denna analys, uppgick till 1066 672
euro i rorelseresultat.
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(140)

(141)

(142)

(143)

tem dir ett enskilt foretag fir en forménlig behandling
kan formodas omfattas av tillimpningsomridet for arti-
kel 87 i EG-fordraget (5%).

Kommissionen anser att det dr den andra hypotesen
som giller i det aktuella drendet: bade nedsittningen av
landningsskatten och ersittningsgarantin har bara bevil-
jats ett enda foretag under en period pd 15 &r och inte
alla flygbolag som ir etablerade pd Charlerois flygplats.
Det dr darfor troligt att artikel 87 i EG-fordraget ar till-
lamplig om den fordel som foljer av ett undantag fran
det allminna avgiftssystemet inte har objektiva ekono-
miska motiv.

Den forsta frigan som bor tas upp i detta drende ar
huruvida Ryanair har beviljats en fordel i den mening
som avses i artikel 87.1 i EG-fordraget. I sjilva verket
anser Belgien och Ryanair att den sistndmnda inte dtnju-
ter ndgon fordel i den mening som avses i lagstiftningen
om statligt stod eftersom regionen Vallonien har upp-
tritt som en privat investerare i en marknadsekonomi
genom att erbjuda en forménlig men ekonomiskt hallbar
avgift.

I punkt 76 i beslutet att inleda forfarandet hdvdade kom-
missionen att principen om en privat investerare i en
marknadsekonomi inte kan tillimpas pé regionen Vallo-
niens upptradande for att motivera nedsittningen av
landningsskatten och garantin om ersittning i fall
flygplatsens Gppettider eller skattenivd skulle dndras.
Den preciserade att denna princip bara giller "inom
ramen for utovandet av ekonomisk verksamhet och ald-
rig pd utdvandet av regleringsbefogenheter” och att “en
myndighet inte kan anvinda sig av argumentet att den
kan dra ekonomisk fordel som dgare till ett flygplatsfore-
tag for att motivera ett stod som beviljas genom ett dis-
kriminerande utévande av dess reglerings- eller skatte-
massiga befogenheter”.

Under forfarandet har Belgien och Ryanair hdvdat att
ovanndmnda fordelar har beviljats Ryanair inom ramen
for en ekonomisk verksamhet och inte inom ramen for
utévandet av myndighetsbefogenheter, som en motpre-
station for de dtaganden och de fordelar som Ryanair

(6% T ovannidmnda forslag till direktiv om flygplatsavgifter understrok
kommissionen tillimpningen av reglerna om statligt stod pé fol-
jande sitt: "Rabatter och undantag som inte motiveras av kostnads-
skillnader kan snedvrida konkurrensen mellan anvindarna. De kan
fa diskriminerande effekter (...). Eftersom flygplatserna i ménga fall
annu kontrolleras direkt eller indirekt av offentliga myndigheter s&
kan dessa forfaranden utgora indirekt statligt stod vilket strider
mot gemenskapsritten om det paverkar eller kan komma att
paverka konkurrensen.”

(144)

erbjuder. Regionen Vallonien skulle dirmed ha agerat
som andra — diribland privata — flygplatser i Europa
och i enlighet med principen om en privat investerare i
en marknadsekonomi.

Kommissionen vidhaller att faststillandet av flygplats-
skatter hor till regionen Valloniens lagstiftnings- och
regleringsbefogenheter och att principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi inte ir tillimplig
under dessa omstindigheter. Regionen Valloniens orga-
nisation av sina flygplatser omfattas av foljande lagstift-
ning:

— Regionen Valloniens befogenheter nidr det giller
flygplatser hirror fran en federal belgisk lag: regio-
nen fick befogenheter att etablera och driva all-
ménna flygplatser inom sitt territorium genom en
federal belgisk lag av den 8 augusti 1988 om &nd-
ring av den sirskilda lagen av den 8 augusti 1980.

— Den vallonska regeringen har ritt att reglera tilltra-
det till de vallonska flygplatserna (Charleroi, Liege,
Saint-Hubert och Spa) pd grundval av en rittsakt
som Valloniens parlament antog 1994 (®°). Enligt
denna rittsakt far den vallonska regeringen ge kon-
cession pa driften av vallonska flygplatser “enligt de
former som den bestimmer. Den fir ocksd faststilla
och ta ut avgifter (...) samt overldta ritten att upp-
bdra avgifterna pd koncessionshavarna.” Den val-
lonska lagstiftaren har silunda foreskrivit att upp-
bordsritten under vissa former kan overldtas till en
koncessionshavare, dven om ritten att faststilla
avgifter for ndrvarande inte har overldtits eller kan
overldtas. Denna ritt ingdr i Valloniens politiska
befogenheter och regleringsbefogenheter. Varken
BSCA eller det foretag som forvaltar flygplatsen Lie-
ge-Bierset kan fi denna ritt att faststilla avgifterna.
De dr bara "passiva” mottagare av en del av avgift-
sintdkterna, och har inga befogenheter att bestimma
avgiftsbeloppet. Till exempel har den del som skall
betalas in till en miljéfond, och som har faststallts
till 35 procent av avgiftsintikterna, regelbundet dnd-
rats av regionen Vallonien bdde vad giller dess tak
och dess mottagare, namligen en sirskild fond eller
BSCA:s nya offentliga aktiedgare, Sowaer. Den
senaste dndringen bestod i att fonden likviderades
och de belopp som BSCA var skyldigt fonden for-
delades om.

(5% Det vallonska regionrddets forordning av den 23 juni 1994 om

inrdttande och drift av flygplatser som tillhor regionen Vallonien
(Moniteur belge, 15.7.1994).
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(146)

— Den vallonska regeringen fattade i juli 1998 ett
beslut som omfattar alla vallonska flygplatser, och
som 4ndrades genom ett beslut dr 2001. Genom
beslutet faststills nivin pa de avgifter som skall tas
ut av anvindarna, inrittas ett system for rabatter pd
landningsskatten pa grundval av flygplanens vikt i
artikel 7.1 och 7.2, foreskrivs en rddgivande anvin-
darkommitté som skall yttra sig om forslag till dnd-
ringar av avgiftssystemet eller avgiftsnivin (%),
bestims formerna for att uppbira avgifterna samt
anges att "alla tinkbara medel skall utnyttjas for att
informera anvindarna om avgifterna, till exempel
anslag och information i A.LP. (Aeronautical Infor-
mation Publication)”.

(145) Genom den gillande lagstiftningen, som offentliggjorts i

Moniteur belge, agerar regionen Vallonien som en myn-
dighet som reglerar och sdkrar tilltrddet till vallonsk
offentlig egendom pa lika villkor for alla anvindare.
Aven om regionen Vallonien sisom Belgien och Ryanair
hdvdar bedriver en ekonomisk verksamhet, sd kan dess
funktion likstillas med en regleringsmyndighet. Genom
att faststdlla flygplatsskatter for anvindning av Valloni-
ens flygplatser organiserar regionen forvisso en ekono-
misk verksamhet, men definitivt inte i egenskap av fore-
tag.

I beslutet att inleda forfarandet klassificeras de flygplats-
avgifter som regionen Vallonien har faststallt for
flygplatsen i Charleroi som “skatter” och i detta beslut
har denna benidmning hittills varit ofordndrad: man kan
hivda att det ror sig om vad EG-domstolen klassificerar
som "skatteliknande avgifter”, det vill siga avgifter som
kdnnetecknas av att de redan nir de péfors dr avsedda
att finansiera en viss medelstilldelning (°). I det aktuella
fallet gar de flygplatsavgifter som faststills av regionen
Vallonien till driften av flygplatsen, dir 65 procent till-
delas forvaltningsforetaget och 35 procent anslas till en
miljofond. De gor det mojligt att finansiera en viss

(6%) Kommissionen pépekar hir att den vallonska regeringen uppenbar-

ligen inte rddfrgade den rddgivande anvindarkommittén nir man
genom 2001 drs beslut dndrade nivan pa flygplatsskatterna, bland
annat for att ta hinsyn till Ryanairs etablering i Charleroi, och
hojde passagerar- och landningsskatterna for alla anvindare. Denna
radfragning namns inte i skilen i 2001 &rs beslut.

(%) Se punkt 167 i generaladvokatens slutsatser i de forenade mélen

C-34/01 och C-38/01 Enirisorse SpA mot Ministero delle Finanze
(dnnu ¢j offentliggjorda i REG).

(147)

(148)

(149)

(69

(70

~

~

N

medelstilldelning. EG-domstolen (°3) har tidigare betrak-
tat sddana finansieringsformer som skatteliknande avgif-
ter.

[ det aktuella fallet skulle man kunna anvinda sig av
begreppet “avgift” — definierat som ersdttning for en
utford tjanst — med en ganska vid tolkning. I det val-
lonska systemet for flygplatsavgifter 4r emellertid det
direkta sambandet mellan avgiftsnivin och den tjanst
som utforts for anvindarna ganska svagt. De avgifter
som tas ut utgor inte en direkt ersittning for en tjinst.
De tjanster som denna ersittning avser ar inte exakt
definierade och “avgifterna” faststills inte med direkt
hanvisning till nigon viss parameter, till exempel drifts-
kostnader, utan att pé ett relativt abstrakt vis (°°).

Kommissionen bor dock ocksa ta hidnsyn till sin praxis i
tidigare beslut om flygplatsavgifter, dir den ménga
génger har tagit stillning till avgiftsbegreppet (7°). Aven
om syftet med dessa beslut i allmdnhet inte var att skilja
mellan skatter och avgifter, och dven om den termino-
logi som den anvint hade kunnat anvidndas oberoende
av den definition som anvindes i sjilva anmilan, s
anser kommissionen att dess praxis att betrakta denna
ersittning som avgifter snarare dn skatter ar etablerad.
Kommissionen konstaterar att domstolen inte har bestri-
dit denna definition ("1).

Kommissionen anser darfor att det — utover sjdlva defini-
tionen — ir limpligt att betrakta de belopp som regio-
nen Vallonien har faststillt for landning och parkering
av flygplan i Charleroi som avgifter och att anvinda det
allminna begreppet flygplatsavgifter.

(5% Bland annat i sin dom av den 2 juli 1974 i mdl C-173/73, Italien

mot kommissionen, Rec. 1974, s. 709, ddr den preciserade att "ef-
tersom medlen i friga tillfors genom obligatoriska bidrag som fore-
skrivs i den nationella lagstiftningen och eftersom de, som detta
fall utvisar, forvaltas och fordelas enligt denna lagstiftning, finns
det anledning att anse dem som statliga medel enligt artikel 92
dven om de forvaltas av andra institutioner 4n de offentliga myn-
digheterna” (punkt 35). P4 samma sitt bekriftade domstolen i sin
dom av den 11 mars 1992 i de forenade malen C-78 till C-83/90,
Compagnie Commerciale de I'Ouest, Rec. 1992, s. 1-01847, att stod
som finansieras med skatteliknande avgifter utgor stod i den
mening som avses i artikel 87 i fordraget.

Se regionen Valloniens beslut av den 16 juli 1998: “En avgift skall
betalas for landning av ett flygplan” (artikel 3.1), "En avgift skall
betalas for parkering av ett flygplan” (artikel 4.1) och "En avgift
skall betalas for anvindning av passagerarterminaler” (artikel 5).

Se bland annat kommissionens beslut 95/364/EG av den 28 juni
1995 om Belgien (EGT L 216, 12.9.1995, s. 8), 1999/199/EG av
den 10 februari 1999 om Portugal (EGT L 69, 16.3.1999, s. 31)
och 2000/521/EG av den 26 juli 2000 om Spanien (EGT L 208,
18.8.2000, s. 36).

EG-domstolens dom av den 29 mars 2001 i mdl 163/99, Portugal
mot kommissionen, REG 2001, s. [-2613, dir den bekriftade beslut
1999/199/EG.
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(150) I vilket fall som helst konstaterar kommissionen att (155) Ryanairs pdstdende att privata flygplatser fritt faststiller

(151)

(152)

(153)

(154)

denna terminologifrdga inte paverkar dess bedomning
av avgifterna. Det dr den regionala myndigheten som
har faststdllt avgifterna och bestdmt att en del av avgift-
sintdkterna skall ga till koncessionshavaren av flygplat-
sen och en del till en miljéfond som regionen inrittat.

I regionen Valloniens beslut av den 16 juli 1998 anges i
artikel 7.3 att den vallonska transportministern fir
bevilja 4n mer fordelaktiga rabatter pd landningsavgif-
terna for att frimja flygplatsen. Om detta skulle visa sig
nodvindigt dr det ocksd mojligt att dndra berdknings-
underlaget for flygplatsavgiften (per passagerare eller per
ton) genom att ange detta i limplig réttsakt.

[ stillet for att gora sd har de vallonska myndigheterna
genom ett privatrittsligt avtal som inte var tinkt att
offentliggoras forbundit sig att under en period pa 15 ar
sinka landningsavgifterna for en enda anvindare pa
grundval av ett berdkningsunderlag som skiljer sig frn
det som anges i lagstiftningen — utan att detta kan ge
andra anvindare ndgra rittigheter. Regionen Vallonien
har ocksé utfirdat en ersittningsgaranti for att kompen-
sera Ryanair for eventuella forluster som uppstdr nir
regionen utovar sin regleringsbefogenheter.

Kommissionen anser att regionen Vallonien har forsatt
sig 1 en situation dir den blandar samman sina olika
befogenheter. I stillet for att agera inom ramen for sina
myndighetsbefogenheter har den avvikit frén de regler
som den sjilv har faststillt genom att gora dessa atagan-
den gentemot Ryanair. Den "affirsmissiga nodvindighe-
ten” att knyta Ryanair till Charleroi har sdlunda fatt
regionen att gd utanfor de ramar som giller for faststal-
landet av flygplatsavgifter i Vallonien. Belgien erkdnner
underforstdtt detta ndr landet forklarar att de vallonska
myndigheterna héller péd att forbereda en dndring av sitt
beslut av den 16 juli 1998 "som ska gora det mojligt att
mer exakt beakta olika objektiva kriterier for att skilja
pd olika typer av anvindare av de vallonska flygplatser-
na”. Principen om en privat investerare i en marknads-
ekonomi kan inte dberopas for att motivera denna sam-
manblandning av befogenheter eller de fordelar som
beviljats Ryanair.

Ryanair hdvdar att om kommissionen skulle besluta att
regionen Vallonien inte har rdtt att ge Ryanair fordelar
utan att ens bedoma om en privat investerare skulle
gora det, sd diskriminerar den mellan allméinna flygplat-
ser (vars avgifter ofta faststills och kontrolleras av staten
eller en regleringsmyndighet) och privata flygplatser
(som har ritt att faststilla avgifter f6r den tid som ett
avtal giller). Kommissionen skulle sdlunda diskriminera
mellan offentliga och privata flygplatser trots att "fordra-
get inte i ndgot hidnseende skall ingripa i medlemsstater-
nas egendomsordning” (artikel 295 i EG-fordraget).

(156)

(157)

(158)

(159)

sina avgifter medan de allminna flygplatsernas avgifter
faststdlls och kontrolleras av en myndighet eller ett till-
synsorgan saknar grund. Det finns mdnga sdtt att fast-
stilla flygplatsavgifter i Europa och de kan variera mel-
lan olika medlemsstater eller rent av inom en och
samma medlemsstat ("?). Dessa olika sitt att faststilla
flygplatsavgifter kan inte delas in offentliga och privata
flygplatser sdsom Ryanair ldter paskina.

En flygplats uppfyller alltid en funktion som allminnyt-
tig tjdnst, vilket forklarar varfor den alltid omfattas av
vissa former av reglering dven om den tillhor och/eller
forvaltas av ett privat foretag. Privata flygplatsforvaltare
kan omfattas av denna reglering och deras befogenheter
att faststlla avgifter omfattas ofta bestimmelser som
utfirdats av nationella regleringsmyndigheter pd grund
av deras monopolliknande stillning. Flygplatsernas styr-
keposition gentemot anvindarna kan silunda regleras av
de nationella regleringsmyndigheterna, som faststiller
avgiftsnivder som inte fir overstigas ("price caps” eller
pristak). Att pdstd att en privat flygplats fritt faststdller
sina avgifter utan att de omfattas av vissa former av
reglering ir inte helt korrekt.

Det idr inte heller korrekt att pdstd att en allmin
flygplats inte har friheten att faststilla sina flygplats-
avgifter. Det finns inget som hindrar en allmin flygplats-
forvaltare att sjalv faststilla avgiftsnivdn, dven om dess
befogenheter att gora detta kan omfattas av regleringar.
Sélunda skulle regionen Vallonien kunna besluta att
BSCA far faststilla en avgift for de tjanster foretaget
erbjuder anvindarna med beaktande av vissa principer
och villkor. Att stilla offentliga och privata flygplatser
mot varandra nir det giller faststillandet av flygplats-
avgifter dr en felaktig forenkling av en mycket mer kom-
plex verklighet.

Kommissionen diskriminerar inte pd ndgot sitt mellan
offentliga och privata flygplatser. Den begransar sig till
att undersoka det system som regionen Vallonien sjilv
har valt och till att konstatera att regionen — nir den
faststiller flygplatsavgifterna och beslutar att avvika frin
sina regler pd omrddet — inte agerar som ett foretag,
utan som en myndighet. Kommissionen bedomer bara
vad som kannetecknar en viss organisationsform, och
overtrdder ddrmed inte artikel 295 i fordraget.

Kommissionen vill pdminna om att regionen Vallonien
enligt dess synsitt hade full frihet att lagligt infora ett

("?) For ekonomisk reglering av flygplatser, se till exempel kapitel 5.1.2
i ovanndmnda rapport fran universitet i Cranfield.



30.4.2004

Europeiska unionens officiella tidning

L 137/31

(160)

(161)

(162)

system med attraktiva flygplatsavgifter pd Charlerois
flygplats. Det 6ppna rabattsystem som féreskrivs i regio-
nens egen lagstiftning gav Vallonien den mojligheten.
Kommissionen har for sin del redan erkidnt att en
flygplats far infora ett icke-diskriminerande och tids-
begransat rabattsystem, till exempel i ovannimnda
beslut i drendet Manchester. Ett system med rabatter
som framjar flygplatsens verksamhet, och som infors pa
transportministerns initiativ kan hora hit. Eftersom med-
lemsstaternas och/eller flygplatsforvaltarnas metoder nar
det giller att faststilla flygplatsavgifter i dagsldget inte ar
harmoniserade pd EU-nivd, hade och har regionen Vallo-
nien slutligen full frihet att infora ett nytt offentligt
avgiftssystem som gynnar alla flygbolag och uppmuntrar
dem att i storre utstrickning anvinda Charlerois
flygplats. Kommissionen mdste dock konstatera att
regionen Vallonien inte har anvint sig av ndgon av dessa
lagliga mojligheter att erbjuda alla intresserade flygbolag
samma avgift som den som tas ut av Ryanair pé icke-
diskriminerande grunder.

Kommissionen konstaterar ddrmed att principen om en
privat investerare i en marknadsekonomi inte ar tillimp-
lig pa regionen Valloniens upptridande liksom att rabat-
ten pd flygplatsavgifterna och ersittningsgarantin utgér
en fordel i den mening som avses i artikel 87.1 i férdra-
get. Dessa fordelar gor det mojligt for Ryanair att sinka
sina driftskostnader.

5.1.1.2 Fordelar som Ryanair beviljats av BSCA

a) Tillimpning av principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi pd en
flygplats vars ekonomiska struktur dr knuten till
staten, en region eller en lokal myndighet

I sitt beslut att inleda forfarandet ansdg kommissionen
att det var svért att tillimpa principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi pd BSCA: "Regionens
roll som myndighet och BSCA:s roll som flygplatsfore-
tag smdlter till stor del samman, vilket gor det mycket
svart att tillimpa denna princip (dvs. principen om en
privat investerare i en marknadsekonomi)”.

[ sjilva verket 16per BSCA, vars ekonomiska struktur dr
ndra knuten till regionen Valloniens ekonomiska struk-
tur, inte alla de risker som kinnetecknar ett privat fore-
tags verksamhet.

(163)

(164)

(165)

(166)

(167)

For det forsta har BSCA fétt en exklusiv rdttighet, nimli-
gen att forvalta flygplatsen, genom ett koncessionsavtal
pad 50 ar som ger foretaget rdtt till 65 procent av intdk-
terna fran flygplatsavgifterna, hyresintikterna fran affirs-
idkare pé flygplatsen, intikterna fran marktjanster som
foretaget fritt faststdller samt andra intikter (forsdljning
av flygbrinsle och andra tjinster som erbjuds anvindar-
na).

For det andra behover BSCA inte bira alla kostnader
och dirmed inte ta alla de risker som ar forknippade
med den samlade flygplatsverksamheten i Charleroi (73).
Dessutom har regionen Vallonien full frihet att dndra
BSCA:s uppdrag genom att dndra koncessionsavtalen i
syfte att minska foretagets ekonomiska borda genom att
ta Gver vissa kostnader eller lata skattebetalarna std for
dem.

For det tredje 4r BSCA:s stillning fortfarande inte klar-
lagd. Det handlar om ett foretag med olika uppdrag i
det allminnas intresse som inte dr tydligt identifierade,
och ersdttningen for dessa uppdrag ar inte heller exakt
identifierad.

Under dessa omstdndigheter kan kommissionen inte pa
ett effektivt satt bekrifta att de medel som BSCA uppbir
for sina uppdrag i det allminnas intresse inte inbegriper
ndgon oOverkompensation. Dessa intdkter kan sélunda
anvindas for att finansiera kommersiell verksamhet.
Man kan darfor inte utesluta risken for korssubventioner
mellan olika typer av verksamheter.

Frigan om analysen av huruvida BSCA upptrider som
en privat investerare stir dock i centrum for kommenta-
rerna frdn berorda parter, bland annat Ryanair och pri-
vata flygplatsforvaltare som anser att det dr en vanlig
affirsmetod att bevilja ett flygbolag fordelar i utbyte
mot de intdkter som det genererar.

(7®) Regionen Vallonien och Sowaer ansvarar for flera verksamheter,

sasom uppforande av ny infrastruktur och storre renoveringar pd
flygplatsen i Charleroi, miljoatgarder, sikerhet och overvakning av
flygplatsen (som till exempel inbegriper tilltrade till ombordstig-
ningszonen och bagagekontroll) forsikringar som ticker det civil-
rittsliga ansvaret for polis- och sikerhetspersonal liksom for perso-
nal som inspekterar transporterna, undersokningar av och kon-
ferenser i flygplatsfragor, dterbetalning av vissa kostnader for flyg-
ledning som Belgocontrol stdr for, inkop av varaktig losegendom
som dr specifik for flygplatsen m.m. Se till exempel regionen Vallo-
niens intdkts- och utgiftsbudget for r 2003 (organisatorisk indel-
ning 54 - transporter — program 02: regionala flygplatser).
Webbplats: http://mrw.wallonie.be[sg/db/Depenses|..

\Kubla|KU %20D05205402.htm
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(168) Dessutom bidrar domen i malet Aéroports de Paris b) Jimforelser mellan offentliga och privata

(169)

(170)

(ADP) med ett viktigt klargorande inom flygplatssektorn:
i denna dom klassificeras forvaltningen av en flygplats
som en foretagsverksamhet. I analogi med denna dom
kan man hivda att BSCA ar ett foretag i den mening
som avses i konkurrensritten eftersom dess verksamhet
kan vara av ekonomisk karaktir ("), nimligen genom
att kontrollera och organisera marktjinster samt att
stilla anliggningar som anvinds gemensamt av anvin-
darna och de tjansteleverantorer som verkar pé flygplat-
sen till forfogande. Forvaltningen av de infrastrukturer
som anvidnds gemensamt kriver att all verksamhet som
bedrivs inom dessa infrastrukturer organiseras och sam-
ordnas. Denna typ av ekonomisk verksamhet bedrivs
ocksé av privata flygplatsforvaltare som TBI eller Morri-
sonm.

Kommissionen pdminner dock om foljande begrins-
ningar av principen om en privat investerare som den
gjorde i punkt 82 i beslutet att inleda forfarandet: "Man
kan inte anse att dtaganden som en flygplatsforvaltare
har gjort, och som inte kan bevisas leda till att flygplats-
verksamheten i sig genererar tillrickliga vinster inom en
rimlig tid, 4r forenliga med principen om en privat inve-
sterare i en marknadsekonomi. Det sdger sig sjilvt att
eventuella positiva dterverkningar pd ekonomin i den
region som flygplatsen ligger i inte pd ndgot sitt kan
inverka pd denna bedomning, som bara syftar till att
avgora huruvida dtgdrden har inslag av statligt stod.”
Kommissionen undrade vid en forsta anblick hur man
skall utrona hur kriteriet om en privat investerare skulle
kunna anses vara helt tillimpligt under sddana omstin-
digheter, dir investeringarna i flygplatsens infrastruktur
har finansierats med offentliga medel och inte inbegri-
pits i lonsamhetsberdkningarna. Med tanke péd det aktu-
ella drendets banbrytande karaktir och eftersom denna
princip har dberopats av olika parter under forfarandets
gang, kommer kommissionen emellertid att undersoka
om villkoren for att tillimpa nimnda kriterium ar upp-
fyllda.

I linje med domen i malet Aéroports de Paris och trots
svdrigheterna att gora en sddan undersokning har kom-
missionen sdlunda efter moget Overvigande gjort en
bedémning av huruvida dessa kriterier for att definiera
en privat investerare kan anses vara uppfyllda i fraga
om BSCA:s avtal med Ryanair.

(" Se punkt 107 i forstainstansrittens dom av den 12 december 2000
i mal T-128/98, Aéroports de Paris mot kommissionen, REG, s.
11-3929: "Forstainstansritten erinrar inledningsvis om att enligt
gemenskapens konkurrensritt omfattar begreppet foretag varje
enhet som utovar ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens rittsliga
form och oavsett hur den finansieras [...] och att ekonomisk verk-
samhet i sin tur utgdrs av verksamhet som bestdr i att erbjuda
varor eller tjanster pd en viss marknad.”

171)

172)

173)

(174)

175)

flygplatser

Ryanair har limnat kommissionen vissa konfidentiella
uppgifter som visar att flygbolagets nettobetalningar till
BSCA overstiger de som foretaget betalar till andra, pri-
vata flygplatser med vilka foretaget har slutit avtal pa
mellan 10 och 20 &r. Dessa uppgifter skulle silunda visa
att BSCA upptrider pd samma sitt som privata flygplat-
ser och dirmed som en privat investerare. Man kan
dock bara avgora om BSCA verkligen upptrider som en
privat investerare genom att beakta BSCA:s driftsvillkor,
som bestimmer dess utbud.

Denna analys kan av tre huvudskal inte goras pd grund-
val av jimforelser med privata flygplatsforvaltares

utbud.

Det forsta skilet dr att andra flygplatsers positionering
inte nodvindigtvis dr identisk med BSCA:s. Uppdraget
som flygplatsforvaltare varierar mellan olika flygplatser
bland annat beroende pd gillande regleringar. Samma
sak giller deras rorelsekostnader och rorelseintikter lik-
som deras geografiska beldgenhet och utvecklingssta-
dium (antal passagerare och flygbolag, tillginglig kapaci-
tet m.m.).

Det andra skilet 4r — sdsom vissa berorda parter pape-
kar — att jimforelser med andra flygplatser kan for-
vrangas av det faktum att dven privata flygplatser kan
erhdlla offentlig finansiering av olika slag, bland annat
for att de skall kunna locka till sig flygbolag. Sélunda
erhéller flygplatsen i Knock, som Ryanair nimner som
exempel pd en flygplats som erbjuder foretaget bittre
villkor dn Charleroi, marknadsforingsbidrag fran den
irlindska regeringen. Dessa bidrag gor det mojligt for
flygplatsen att sinka nivdn pa de flygplatsavgifter som
Ryanair och, i mindre grad, British Airways betalar (7).

Det tredje skilet dr att ndr Ryanair viljer att etablera sig
pa flygplatser som forvaltas av ett privat foretag, sd dr
det inte omojligt att det fir anslag frén de lokala myn-
digheterna. Sdlunda har det framgétt att Ryanair pa
flygplatsen Stockholm-Skavsta, som forvaltas av TBI och
som vid flera tillfillen ndmnts som exempel under detta
drendes gdng, fatt ett "marknadsforingspaket” virt 55

(”®) Se ovanndmnda rapport frin universitet i Cranfield, sidorna 5-24
och 5-25. Se dven en rapport frn det irlindska transportminis-
teriet: www.gov.ie/tec/aviation/reports/knockairport.htm.
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(176)

177)

(178)

miljoner svenska kronor under en period pd 10 ar frin
Nykopings kommun. I september 2003 forklarade en
svensk domstol att detta arrangemang var olagligt efter-
som det strider mot reglerna om offentlig upphand-
ling ().

Kommissionen anser att man i detta avseende bor
beakta huruvida det forekommer offentliga medel hos
den avtalsslutande flygplatsen eller inom ramen for ett
parallellt avtal och huruvida det aktuella flygbolaget fir
en fordel till foljd av att myndigheten beviljat dessa
medel. I detta avseende skulle de stora anslag som beta-
las som ersittning for uppdrag i det allminnas intresse,
som inte bestrids i sig, och som sedan &terinvesteras i
ett affirsavtal med ett flygbolag betraktas som potentiellt
stod, sdrskilt om rikenskaperna inte dr separerade och
med tanke pd risken for overkompensation eller miss-
bruk av ersittningen.

Mot denna bakgrund anser kommissionen att uppdel-
ningen mellan offentliga och privata flygplatser i hog
grad dr artificiell eftersom dven en privat flygplats kan
fa olika typer av offentlig finansiering som gor det moj-
ligt for flygplatsen att bevilja flygbolag fordelar. Kom-
missionen kan ddrmed inte beakta parternas exempel pd
privata flygplatser. Den kommer i stillet att undersoka
BSCA:s upptridande som privat investerare utifrdn de
begransningar som giller for flygplatsen i Charleroi och
inte i jimforelse med andra flygplatser vars villkor, funk-
tionssdtt och finansiering inte alls dr desamma som
Charlerois.

¢) Tillimpning av principen om en privat
investerare i en marknadsekonomi med tiden

Det gér inte att avgora om BSCA har upptritt som en
privat investerare i en marknadsekonomi utifrén foreta-
gets nuvarande resultat, det vill siga pd grundval av ana-
lyser som gjorts efter det investeringsbeslut som fattades
under 2001. For att undersoka om foretaget har upptratt
som en privat investerare maste man enligt EG-domsto-
lens rattspraxis g tillbaka till de omstindigheter som
rédde ndr de finansiella stoddtgirderna vidtogs. Kommis-

(" Se http:/|www.nykoping.se/templates_new/Page_end.asp?id=5911.

(179)

(78

~

sionen bor i sjilva verket undvika alla bedomningar som
grundar sig pd ett senare datum for att avgora om
BSCA:s upptridande var ekonomiskt rationellt (7). Det
ar desto viktigare att gd tillbaka de forhdllanden som
rddde ndr BSCA fattade sitt investeringsbeslut eftersom
BSCA:s uppdrag och de koncessionsvillkor under vilka
foretaget verkar har dndrats fran och med ar 2002. Dess
nuvarande kostnads- och intdktsstruktur dr inte den-
samma som vid tidpunkten for investeringsbeslutet
2001 (7®). Det dr av denna anledning som kommissio-
nen inte kan grunda sin bedomning pa 2002 érs affirs-
plan eller Deloitte & Touches undersokning fran 2003
for att analysera BSCA:s upptridande som investerare.

Ryanair anser att kommissionen nir den tillimpar prin-
cipen om en privat investerare i en marknadsekonomi
inte skall utgd ifrdn nuldget, utan frin avtalets varaktig-
het (15 &r) eller rent av frin varaktigheten hos BSCA:s
koncessionsavtal (50 dr). Om en nuldgesanalys inte dr
giltig kan kommissionen inte utgd fran en referensperiod
pa 50 &r ndr varken avtalet pa 15 ar eller nigon annan
faktor kan motivera en sd lang referensperiod. Kommis-
sionen noterar for ovrigt att BSCA har gjort sina vikti-
gaste ekonomiska prognoser och begirt bekriftelser av
dessa fran externa konsulter for en tid pa tio r. Kom-
missionen kommer dirmed att inrikta sin analys pa
perioden 2001-2010, for vilken BSCA och dess radgi-
vare gjort sina viktigaste undersokningar. Den noterar
dock att flera uppgifter som utgér underlag for BSCA:s
affirsplan stricker sig 6ver en period pa 15 dr fram till
ar 2015, precis som avtalet med Ryanair. Kommissionen
behover ddrfor inte extrapolera sina prognoser for att
erhélla uppgifter for en lingre period. Den har inte for
avsikt att ersitta investerarens bedomning med sin egen

("7) EG-domstolens dom av den 16 maj 2002 i mal C-482/99, Frank-

rike mot kommissionen, REG 2002, s. -4397: "Det ir i det foreva-
rande fallet ostridigt mellan parterna att det dr mot bakgrund av
forhéllandena vid tidpunkten dd stodétgirderna vidtogs som det
skall bedémas huruvida staten har agerat som en forsiktig investe-
rare i en marknadsekonomi i syfte att faststilla om dess agerande
var ekonomiskt fornuftigt. All bedémning som grundar sig pa
senare forhdllanden skall undvikas.” (punkt 71). Se dven kommis-
sionens meddelande till medlemsstaterna om tillimpningen av
artiklarna 92 och 93 i EG-fordraget och av artikel 5 i kommissio-
nens direktiv 80/723/EEG pd offentliga foretag inom tillverknings-
industrin (EGT C 307, 13.11.1993, s. 3). "Det ir uteslutet att kom-
missionen forst i efterhand utnyttjar sin kdnnedom om sakforhél-
landena for att besluta att offentliga medel som stillts till for-
fogande utgor statligt stod av den enda anledning att den slutliga
avkastningen pd medlen skulle vara for liten. Endast dtgdrder dar
kommissionen anser att det inte fanns ndgra objektiva motiv att
rimligen rdkna med en limplig avkastning i ett jamforbart privat
foretag nir investerings- eller finansieringsbeslutet fattades kan
behandlas som statligt stod.” (punkt 28).

Se punkterna 60, 61 och 62 i beslutet att inleda forfarandet om de
dndringar av 1991 drs koncessionsavtal som gjordes den 29 mars
och den 15 april 2002, det vill sdga efter att avtalen med Ryanair
undertecknats i november 2001.
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(180)

(181)

(182)

(80

vare sig det handlar om den period som viljs for de
finansiella prognoserna eller de grundhypoteser som
viljs for att gora prognoserna. Sdsom kommissionen
tidigare har haft mojlighet att forklara "inser kommissio-
nen att varje affirsmdssigt investeringsbeslut forutsitter
en betydande bedémningsmarginal” ("°). Kommissionen
kommer framfor allt att anvinda uppgifter som stricker
sig over 15 dr for att bedoma den samlade ekonomiska
grunden for avtalet vid berdkningarna av nuvirden pd
kassafloden eller av transaktionens internavkastning.

Kommissionen kommer att underséka om BSCA verkli-
gen har upptritt som en privat investerare i en mark-
nadsekonomi genom att utgd fran uppgifter i protokol-
len frén foretagets styrelsemoten, analysera giltigheten
hos den affirsplan som faststilldes under 2001 samt
beakta BSCA:s driftsvillkor, uppdrag och skyldigheter
enligt den vallonska lagstiftningen och de koncessions-
handlingar som gillde vid tidpunkten.

Analys av BSCA:s upptridande

Kommissionen konstaterar att BSCA:s styrelse har tagit
upp villkoren i avtalet med Ryanair under dtminstone
fyra moten (den 15 och 29 juni samt den 10 och 31 juli
2001). Den har vid flera tillfillen dven fatt rapporter
fran personer som deltog i férhandlingarna (t.ex. den
juridiska rddgivaren till den vallonska minister som
ansvarar for flygplatsfrigor och tvd forhandlare som
samtidigt dr styrelseledamoter i BSCA och medlemmar i
tva vallonska ministrars kabinett).

Styrelseledamoterna beslutade att underteckna ett avtal
med Ryanair den 31 juli 2001 efter att ha bedomt avta-
lets ekonomiska konsekvenser for BSCA. Aven om dessa
ekonomiska uppgifter lades fram for styrelsen relativt

(’%) Se punkt 29 i ovannimnda meddelande frin kommissionen om

foretag inom tillverkningssektorn liksom punkt 27: "Kommissionen
har inte och har aldrig gjort ansprdk pa att dess bedomning skulle
ersitta investerarens. Varje begdran om ytterligare resurser foranle-
der naturligtvis de offentliga foretagen och myndigheterna att
bedoma projektets risk och formodade resultat precis som privata
foretag och privata investerare skulle gora. For att gora denna risk-
analys vet kommissionen for sin del att offentliga savil som privata
foretag maste tillimpa lonsamhetskriterier som, med tanke pé
sjdlva problemets karaktir, forutsitter en betydande bedomnings-
marginal hos investeraren. Investerarens frihet att gora bed6ém-
ningar inom ramen for denna marginal skall inte anses utgora ett
statligt stod.”

Den 30 maj 2001 o6nskade styrelsen “sd snart som mojligt fa till-
ging till en ekonomisk prognos om de framtida transaktionerna
med Ryanair”. Den 10 juli 2001 uppgav en styrelseledamot for sty-
relsen att styrelseledamoterna bara hade kidnnedom om ett fatal
uppgifter som kunde ligga till grund for en ekonomisk bedomning
av avtalet och understrok deras betydelse eftersom avtalet lag pé
styrelseledamoternas ansvar. Affarsplanen lades inte fram for styrel-
sen och diskuterades inte forran den 31 juli 2001.

(183)

(184)

(185)

sent (89), den 31 juli 2001, kunde de stdja sig pé eko-
nomiska prognoser som de ocksd hade diskuterat. BSCA
gjorde ocksd dtaganden pd grundval av en strategi som
pd tydligt och samstimmigt formulerats i ett medde-
lande om strategisk inriktning, vilket lagts fram for sty-
relseledamoterna.

Precis som en privat investerare har BSCA sédlunda fast-
stillt en flerdrig affirsplan for perioden 2001-2010 dir
de intdkter och kostnader som ar forknippade med
Ryanairs etablering framgér. Denna plan, vars huvuddrag
redovisas i tabell 3, har undersékts av kommissionen
som, sdvida inte annat anges i punkterna 185 och féljan-
de, har kunnat bekrifta att planen vil motsvarar samt-
liga de kostnader och intikter som ar férknippade med
utvecklingen av BSCA:s verksamhet. Man har silunda
faststdllt intdktsprognoser pd grundval av de vintade
passagerarvolymerna och de rorelsekostnader som ar
forknippade med den “omfattande forindring” som
Ryanairs etablering medfort och med 6ppnandet av en
ny terminal &r 2005. Det bor noteras att BSCA:s intern-
revisor, som studerat affarsplanen for ar 2001, har kon-
staterat att "rent allmédnt sd 4r de antaganden som gjorts
for utarbetandet av denna affarsplan forsiktiga bland
annat ndr det giller intdkter frin parkeringsavgifter lik-
som allmédnna utgifter om man jimfor med de faktiska
utgifterna i slutet av juni”.

Aven om BSCA:s styrelse har diskuterat villkoren i avta-
let med Ryanair, gjort en bedomning av de langsiktiga
konsekvenserna for BSCA utifrdn en affirsplan for perio-
den 2001-2010 och bundit foretaget pd grundval av en
tydlig och samstdimmig strategi, si konstaterar kommis-
sionen slutledningsvis att BSCA inte har upptritt som
en privat investerare i en marknadsekonomi. Nar foreta-
get fattade sitt investeringsbeslut hade det inte gjort en
samstdmmig analys med alla de antaganden som lag till
grund for avtalet med Ryanair. Det beaktade heller inte
flera av de faktorer som kunde formodas dventyra alla
utsikter till lonsamhet péd lang sikt. P4 s3 sitt tog foreta-
get risker som en privat investerare i en marknadseko-
nomi inte skulle ha tagit.

Dessa risker hidnger ocksd samman med sjilva uppgif-
terna i affirsplanen liksom med andra uppgifter som
avser forbindelserna mellan BSCA och regionen Valloni-
en. De forstnimnda uppgifterna, som framgar av kom-
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(188)

missionens undersokning av affarsplanen, visar att BSCA
valt gynnsamma antaganden eller, i vissa fall, antagan-
den som 4r oberoende av samarbetet med Ryanair for
utarbetandet av sin affirsplan. De sistnimnda uppgif-
terna avser framfor allt kostnaderna for underhall och
brandforsvar samt miljofonden, vilka inte har bedomts
pa ett korrekt sitt. Med de antaganden som gjorts har
BSCA overskattat sina framtida vinster med ett belopp i
storleksordningen 33-56 miljoner euro under perioden
2001-2010. En privat investerare skulle aldrig ha tagit
en sddan risk eftersom detta belopp i basta fall ar lika
stort som de vinster BSCA riknat med under en tiodrs-
period (35 miljoner euro).

BSCA:s (Charleroi-flygplatsens) ekonomiska situation fre
undertecknandet av avtalet med Ryanair

Kommissionen anser det vara viktigt att sitta in det pla-
nerade avtalet med Ryanair i det sammanhang som
BSCA tidigare bedrivit sin verksamhet i, och i den eko-
nomiska situation BSCA dd hade. Under tidigare ar har
BSCA bedrivit verksamheten med en forsiktig foretags-
politik och utan sirskilt hogt risktagande. Dirfor lag
verksamhetens omfattning 1997-1999 mycket under
den nivd som hade varit mojlig enligt avtalet. Trafiken
uppgick till 210 000-235 000 passagerare per dar, vilket
gav intdkter pd 5,9-6,9 milj. euro per dr. Verksamheten
gav ett positivt nettoresultat — visserligen litet men dndd
stadigt — som uppgick till omkring 136 000 euro 1997,
12 000 euro 1998 och 168 000 euro 1999. Det ekono-
miska liget var oférindrat dr 2000, som var det sista
avslutade rakenskapsdret innan avtalet med Ryanair
undertecknades. Det dret passerades flygplatsen av
255000 passagerare, intdkterna var 7,3 milj. euro och
nettovinsten omkring 117 000 euro.

BSCA hade en sund ekonomi. Foretaget var praktiskt
taget skuldfritt och hade under perioden ett stort eget
kapital som varierade mellan 4,3 och 4,6 milj. euro
samtidigt som det samlade finansieringsbehovet var
6,3-9,5 milj. euro per ér.

Affarsmdssiga antaganden som anvénds i affarsplanen

Kommissionen anser att foljande antaganden, som
anvints i affarsplanen, ar felaktiga. For det forsta for-
utsitter antagandena att l6nsamheten kommer att bli
bittre i samband med att reguljira flygbolag kommer
att trafikera flygplatsen. Men avtalet med Ryanair beho-
ver inte alls leda till detta, vare sig direkt eller indirekt.
For det andra bygger affirsplanens antaganden pé att
kostnaderna for den marknadsforing vilken 6verenskom-
mits i avtalet med Ryanair dr begrdnsade.

(189)

(190)

(191)

(192)

a) Storre marginaler tack vare okat

reguljirflyg

Den affirsplan BSCA lagt fram omfattar foretagets hela
verksamhet, oberoende av om den genereras av avtalet
med Ryanair eller inte. Kommissionen har inget att
invinda mot detta, eftersom Ryanair dr 2001 — det for-
sta dret i affirsplanen — flog 360 000 avresande passage-
rare av totalt 384 400, dvs. knappt 94 %. Det ar darfor
rimligt att anse att nistan alla utgifter och kommersiella
intdkter i planen dr att hinfora till verksamheten med
Ryanair.

Men flygplatsen tar for ndrvarande emot ett begrinsat
antal andra passagerare som kommer frén andra regul-
jara flygbolag 4n lagprisbolag (16 600 ar 2001) och frin
charterbolag (7 800 under samma &r), dvs. omkring
25 000 passagerare totalt. I affarsplanen kommer antalet
charterpassagerare att ligga kvar pad ndstan samma nivd,
men som framgdr av tabellerna 3 och 4 forutses en
betydande 6kning av passagerare som flyger reguljart —
r 2002 var antalet avresande 20 000, och &r 2003 var
antalet 25 000. Hittills har denna okande tendens emel-
lertid inte kunnat konstateras i verkligheten. Tvirtom
visar BSCA:s arliga verksamhetsrapport for ar 2002 bara
att totalt 25 800 passagerare — varav 12 900 avresande
— flyger med andra bolag 4n Ryanair, savil charterbolag
som reguljdra bolag.

I affirsplanen forutses en stadig 6kning av reguljirflyget
med volymer som kommer att uppgé till 40 000 avre-
sande passagerare dr 2004, 60 000 ar 2005, 150 000 é&r
2006 och 300 000 och fler frén &r 2010 och framat.

Affirsplanen innehéller emellertid inga ndrmare beldgg
for detta. Man hdnvisar till den redogorelse for den stra-
tegiska inriktningen som overlimnades till BSCA:s sty-
relsemote den 31 juli 2001. I redogorelsen pdpekas att
det faktiskt dr mojligt att vidareutveckla flygplatsen till
att omfatta mer 4n bara Ryanair. Fokus skall da liggas
pd andra ldgprisbolag sdsom Easyjet och Virgin (Virgin
framstills som en blandning av ett lagprisbolag och ett
konventionellt bolag). De andra reguljira flygbolag som
ndmns skulle komma fran Nordafrika och de linder i
Osteuropa som héller pé att anslutas till EU. I samma
redogorelse framhalls det emellertid att flygplatsen i
Charleroi inte ar speciellt intressant for regionala flygbo-
lag och att "enbart ett fullt utnyttjande av Zaventem-
flygplatsen skulle kunna fd dem att ompréva sin install-
ning, ndgot som man inte kan forvinta fore 2005-2010
(eller t.o.m. senare om Sabena skulle inskrinka sin verk-
samhet i betydande omfattning).”
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(194)

(195)

(196)

(197)

hinsyn till dess betydelse for flygplatsen, “alltid kommer
att ges prioritet i trafikplaneringen”. Nidrmare bestimt
"dr detta skilet till varfér man bor fa flygbolag att flyga
pa Charleroi under lagtrafiktid sd att man kan optimera
det arbete som personalen inom ‘handling’ och incheck-
ning utfor. For att dstadkomma detta fir man inte tveka
om att erbjuda stora rabatter pad avgifterna for dessa
tjanster som for BSCA utgor en fast kostnad.”

Antagandena i affirsplanen forknippar emellertid denna
trafik med en hog marginal pd de rorliga kostnaderna.
Den var i storleksordningen 23 euro per avresande pas-
sagerare 2002-2003, och den forvintas stiga for att nd
27 euro ar 2007, knappt 30 euro dr 2011 och drygt 32
euro dr 2015. Marginalen r6r avgifter for “handling” i
storleksordningen [...]-[...] euro per passagerare under
de aktuella ren, flygavgifter pa [...]-[...] euro, parke-
ringsavgifter frin passagerare (omkring [...] euro) och
en marginal pd det brinsle som levereras till flygplanen
(omkring [...] euro).

Mot bakgrund av ovanstiende anser kommissionen att
en planering for en sidan betydande okning av den
reguljdra trafiken, dessutom kopplat till en sd hog margi-
nalintakt per passagerare, inte grundades pa nigon som
helst grad av sikerhet vid utarbetandet av den affirsplan
som skulle berittiga avtalet med Ryanair. Denna plane-
rade trafikokning — forutom den osikerhet den var for-
knippad med — hade dessutom inget som helst samband
med avtalet och kunde inte anvindas for att styrka 16n-
samheten vid en provning som en forsiktig och omdo-
mesgill investerare skulle ha gjort.

Kommissionen anser vidare att en omdomesgill investe-
rare inte skulle ha tagit risken att planera for en si hog
marginal for marktjdnster, 4ven om passagerarvolymen i
detta skede av affirsplanen vida Overstiger 2 miljoner
per ér. I detta sammanhang skulle man med det obliga-
toriska genomforandet av det redan omniamnda direkti-
vet 96/67EG inte kunna rikna med en sddan kommersi-
ell verksamhet och 16nsamhet, om man inte tog risken
att medvetet nonchalera de krav och de sannolika f6ljder
som genomforandet av nimnda direktiv innebdr, framfor
allt genom okad konkurrens pé ett verksamhetsomrade
som skulle visa sig vara sd l6nsamt.

En privat investerare skulle heller inte ha undertecknat
ett avtal som — med hénsyn till dess 15-driga loptid och
de forvintade volymer det skulle generera — antingen
skulle innebara att han inte skulle kunna uppfylla det pd
grund av behovet av insyn i den ekonomiska redovis-
ningen av marktjinsterna, eller att marknaden i prakti-
ken skulle stingas for andra operatorer.

(199)

(200)

(201)

men (6ver 100 000 passagerare per dr under perioden
2006-2010, dvs. totalt 500 000) t.ex. okade lonekost-
nader for biljett- och “handling”-tjanster pd enbart 2,5 %
per ar, dvs. bara en normal 16nedkning. Under dessa
antaganden skulle 2006 &rs personalstyrka, eller t.o.m.
2002 ars personalstyrka, klara 1,5-2 ganger fler pas-
sagerare ar 2010. Argumentet att personalen skulle
utnyttjas battre under lagtrafiktid forefaller inte héllbart
for att motivera ett 12 ginger hogre genomsnittspris for
dessa tjanster med hanvisning till den o6kade arbets-
belastning som dessa nya flygbolags verksamhet leder
till.

Inte heller har okningarna inom andra kostnadsslag
ndgot samband med denna trafikokning. Enligt de anta-
ganden som dberopas i affirsplanen, har kostnadsslagen
"Diverse varor och tjanster”, "Parkering” och “Loner” i
huvudsak indexerats for att hdnsyn skall tas till okade
faktorkostnader, med undantag av vissa ar. Det giller
tex. 2005 dd man tog hinsyn till andra variationer —
bade uppat och nedét — i samband med att man tog den
nya terminalbyggnaden i drift.

Kommissionen konstaterar slutligen att en del av denna
trafikokning 4r baserad pd genomférandet av ett omfat-
tande investeringsprogram. Det omfattar bl.a. uppforan-
det av en ny terminalbyggnad 2005, en forlingning av
landningsbanan, arbeten med flygplanens uppstillnings-
platser och foérvirv av ny mark. Kostnaden for genom-
forandet av programmet angavs till 3,75 miljarder BEF,
dvs. 93 milj. euro, i den finansieringsplan for Sowaer
som antogs den 23 maj 2001 av regionen Valloniens
regering. Denna trafikokning — om den nédgonsin blir
verklighet — skulle ddrfér ha andra orsaker dn enbart
undertecknandet av avtalet med Ryanair. I detta avse-
ende skulle genomférandet av nya offentliga investe-
ringar for att ta emot de nya passagerarna vara av cen-
tral betydelse.

b) Man har inte tagit hdnsyn till
marknadsforingsbidraget pd 4 euro per
passagerare for lagprisbolagen, med
undantag av bidraget for de forsta
700 000 Ryanair-passagerarna

I affirsplanen har man tagit med marknadsforingsbidra-
get pd 4 euro per avresande passagerare enbart for de
forsta 700 000 lagprisresendrerna som tilldelats Ryanair.
Trots det kommer under perioden 2004-2010 det for-
vintade antalet ldgprisresendrer att 6ka till 1150 000.
Fran 2013 kommer antalet att passera 1 250 000. I pro-
tokollet fran BSCA:s styrelsemote den 31 juli 2001
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(202)

(203)

(204)

ndmns ett mdl pd 2 000 000 Ryanair-passagerare (dvs.
1000 000 avresande). I den redogorelse for strategin
som lades fram vid motet och som omnidmns i punkt
192 sigs att det vore “vilseledande att anta att ndgot
annat bolag skulle uppritta en bas i Gosselies”.

Det forefaller dirfor orealistiskt att anta att dessa pas-
sagerare inte skulle flyga med Ryanair. Det betyder att
man madste rikna in dessa kostnader for alla Ryanair-pas-
sagerare — upp till maxgrinsen 26 avtalsenliga rotatio-
ner (1) — vilket successivt skulle dra ner resultatet, med
200 000 euro ar 2004 for 50 000 passagerare och upp
till 1800 000 euro ar 2010 for 450 000 passagerare.
Totalt skulle resultatminskningen bli 6 620 000 euro
under affdrsplanens 16ptid 2001-2010. Detta belopp
skulle oka ytterligare efter &r 2010, eftersom antalet pas-
sagerare skulle uppnd 550 000 frén ar 2013. Det bidrag
till marknadsforingen som pd det sittet inte tagits med i
berdkningen skulle uppga till 17 320 000 euro for perio-
den 2001-2015.

Med hidnsyn till den effekt pd affirsplanet som hérror
frin dessa tvd gynnsamma kommersiella antaganden —
dvs. att man riknat in den marginal som kommer frin
nya reguljarpassagerare och att man inte har raknat in
alla marknadsforingskostnader for samtliga potentiella
Ryanair-passagerare — konstaterar kommissionen att den
vinstnivd som BSCA forvintar sig for perioden
2001-2010, nimligen ett samlat rorelseresultat pd 35,6
milj. euro, befinns minska med 26,9 respektive 6,6 milj.
euro, dvs. totalt med 33,5 milj. euro. Det innebdr med
andra ord att praktiskt taget hela den forvintade vinsten
forsvinner. Det samlade rorelseresultatet skulle nd en
botten i slutet av 2005 med omkring —5,4 milj. euro i
forluster att ticka. De samlade forlusterna skulle fortsdtta
till och med &r 2009, och rorelseresultatet skulle vianda
till att bli positivt med +2,1 milj. euro forst r 2010.
Riknat i nettoresultat, diskonterat med 6,33 %, skulle
resultaten for perioden 2001-2010 uppga till ett nega-
tivt nuvirde (NPV) pa omkring 776 000 euro.

Under hela 16ptiden pd 15 ar for avtalet med Ryanair —
2001-2015 — har det samlade resultat som BSCA for-
vantat sig — 108,6 milj. euro — pd grund av de ovan-
nidmnda tva faktorerna Gverskattats med 78,4 respektive
17,3 milj. euro, dvs. med totalt 95,7 milj. euro. Det sam-
lade rorelseresultatet for avtalstiden skulle ddrfor inte bli
mer dn 12,9 milj. euro. Om betalningsflédena diskon-

(®1) Beroende pé vilket plan som anvinds (B737/200 eller B737/800)
och med en lastfaktor pd minst 70 % — samma som anges i BSCA:s
affirsplan — skulle 26 rotationer (dvs. 26 avgdngar) innebira trans-
port av mellan 850 000 och 1250 000 avresande passagerare per
ar. Den sista siffran har satts som tak for Ryanairs verksamhet i
den provning av affirsplanen som kommissionen gjort och for
berdkningen av den maximala anpassning som anges ovan.

(205)

(206)

(207)

teras med 6,33 % som ovan skulle nuvirdet bli 2,7 milj.
euro, dvs. bara nigot 6ver plus.

Kommissionen vill klargora att diskonteringsrintan
6,33 % (3?) motsvarar den referensrinta som anvindes
av kommissionen for perioden 1 januari-1 december
2001, alltsd den tidsperiod dd avtalet mellan BSCA och
Ryanair férhandlades fram och ingicks. BSCA har base-
rat sina egna berakningar, som lagts fram f6r kommis-
sionen, pd diskonteringsrintan 4,27 %, som motsvarar
den belgiska tiodriga statsobligationsrdntan (OLO, "Obli-
gations linéaires”). Kommissionen kan inte godta att en
sadan rantesats anvinds som diskonteringsrinta for fore-
tag. Det ror sig ju om en rintesats som anvinds av en
suverdn stat for att ta upp obligationsldn och som
betraktas som riskfri for borgendren. Kommissionens
diskonteringsrinta innebdr ett riskpremietilligg med ca
200 baspunkter ovanpd statsobligationsrintan. Redan
det dr en nivd som kommissionen anser vara hogst for-
delaktig med hdnsyn till risknivin pd luftfartsmark-
naden, i synnerhet i slutet av 2001 da avtalet underteck-
nades. Denna riskranta forefaller ocksd vara mattlig med
hinsyn till det belopp som skall finansieras. Om man
utgdr frén de 4,5 miljonerna euro i samlade forluster i
slutet av 2005 ror det sig om ett belopp som Overstiger
foretagets egna kapital vid tidpunkten for avtalets under-
tecknande, dvs. omkring 4,6 milj. euro. Dessutom inne-
bar anvindning av en tiodrsrinta — ocksd for berak-
ningen av nuvirdet av betalningsflodena under 15 &r -
en annan gynnsam faktor vid prévningen av projektets
lonsamhet for BSCA, eftersom lingre 16ptider normalt
innebar hogre rintesatser.

Med hinvisning till sitt meddelande om metoden fér
faststillande av referens- och diskonteringsrinta (83) vill
kommissionen ocksd erinra om att referensriantan fast-
stills som en femdrig interbankrinta med tilligg av en
riskpremie pad 75 baspunkter och att detta dr en minimi-
rinta. Just dirfor riknade kommissionen med att man
skulle anvinda en rinta med lingre 16ptid — t.ex. tio ar
— och en hogre riskpremie, upp till 400 baspunkter eller
mer.

Kommissionen anser darfor att en forsiktig och omdé-
mesgill privat investerare inte skulle ha undertecknat
avtalet med Ryanair, och detta enbart pd grund av over-
skattningen av de affirsintdkter och underskattningen av
de affirsutgifter som ar direkt knutna till avtalet. Denna
slutsats bygger framfor allt pd foljande: det nuvirde
(NPV) som raknats fram i punkterna 203 och 204 for
avtalet 4r negativt over en period pd 10 ar och ligger
nagot over plus over en period pd 15 dr, med beaktande
av de risker som ir forbundna med avtalet, behovet av
att ticka forluster under mellantiden samt foretagets
utgdngsldge, som kannetecknades av en forsiktig fore-
tagspolitik med ldg vinstnivd. Nir det giller de frdgor
som redan tagits upp om huruvida “principen om en

(8%) P4 kommissionens webbplats finns en historik dver kommissionens

referensranta:  http://europa.eu.int/comm/competition/state_aid/ot-
hers/reference_rates.html
(%) EGT C 273, 9.9.1997, s. 3.



L 13738

Europeiska unionens officiella tidning

30.4.2004

(208)

(209)

(210)

(211)

privat investerare” far tillimpas konstaterar kommissio-
nen att prévningen av de konkreta kriterier som motive-
rade BSCA:s ingdende av avtalet med Ryanair visar att
"kriteriet for en privat investerare” under inga omstin-
digheter dr uppfyllt i detta fall. Det dr emellertid inte
enbart de kommersiella antagandena som har syftat till
att bittra pd BSCA:s resultat inom ramen for avtalet
med Ryanair — nir det giller forbindelserna mellan
BSCA och regionen Vallonien har man ndmligen dven
byggt pé tvd andra antaganden.

Kostnader for underhdll och brandforsvar

BSCA har inte beaktat det faktum att foretaget enligt
koncessionsavtalen med regionen Vallonien, som var i
kraft vid den aktuella tidpunkten, skulle svara for kost-
naderna for brandforsvar och underhdll. I 1991 ars kon-
cessionsavtal, som reviderades 1999, foreskrevs att det
var BSCA som i forsta hand bar ansvaret for dessa kost-
nader.

Under perioden 1991-1997 togs dessa kostnader upp i
regionen Valloniens budget med stod av “6vergdngs-
bestimmelser” till 1991 ars koncessionsavtal, och dir-
efter 1997-2000 med stod av 1999 ars revidering av
koncessionsavtalen, men man hade kommit 6verens om
att "pé nytt granska dessa bestimmelser inom ramen for
budgeten for ar 2000 utifrdn koncessionens finansiella
jamvikt liksom den berdknade och budgeterade utveck-
lingen av BSCA:s resultatrakning under senare ar.” De
belgiska myndigheterna har 6verlimnat regionen Vallo-
niens budgetbeslut av den 16 december 1999 och 14
december 2000. De visar att regionen svarade for de
aktuella kostnaderna for dren 2000 och 2001, men att
regionen inte gjort ndgot atagande efter denna tidpunkt.

Den 5 juli 2001 skickade BSCA ett brev till regionen
Valloniens transportministerium. Det har vidarebeford-
rats till kommissionen av de belgiska myndigheterna.
Brevet ror 2002 ars budget for underhdll och brandfér-
svar men innehdller inga Gvertygande upplysningar om
den vallonska regeringens instillning eftersom Belgien
inte har 6verlimnat ndgot svar pa regeringen Valloniens
vignar vilket eventuellt skulle visa att den under ar
2001 har kommit 6verens om att ticka dessa kostnader
at BSCA.

Eftersom ndgon Oversyn av koncessionsbestimmelserna
inte gjordes fore varen 2002, befann sig BSCA - vid den
tidpunkt under 2001 dé det ingick sitt avtal med Ryan-
air — 1 ett "rdttsligt vakuum” i frdga om kostnadsslaget
"Brandforsvar och underhdll”. De ekonomiska foljderna
av detta "rittsliga vakuum” for BSCA kan pa basis av

(212)

(213)

(214)

2001 4rs affirsplan berdknas till over 28 milj. euro (nir-
mare bestimt 28 159 047 euro) (34). Detta belopp ir
anmirkningsvirt hogt ocksd beroende pé att BSCA
utover "permanentandet” av tidigare betalningar redan
hade planerat in en framtida 6kning av ersittningen fran
regionen Vallonien for detta dndamdl, en ersdttning som
skulle uppnd 5,6 milj. euro for perioden 2002-2010.

BSCA:s revisor uppmirksammade den 15 juni 2001 sty-
relsens ledamoter péd situationen med detta “rdttsliga
vakuum”: "For &vrigt uppger interrevisorn att om sd ar
fallet, s& maste man fornya avtalet om brandforsvars-
tjansten, vilket har 16pt ut”. Han understrok pé nytt i sin
revisorsberittelse 1 BSCA:s arsredovisning for 2001 fol-
jande: "I resultaten beaktas en avgift for underhdll och
brandforsvar som belastar regionen Valloniens budget,
och som gradvis okar med tiden, liksom ett investerings-
stod till underhdll och brandférsvar for perioden
2001-2003. Dessa intdkter forutsitter att bestimmel-
serna i koncessionsavtalet och kravspecifikationen, som
lopte ut den 31 december 2000, iakttas”.

En omdomesgill investerare skulle inte ha tagit risken att
ingd ett avtal med Ryanair utan att i forvig ha skaffat
sig en klar bild av laget i friga om kostnaderna for
underhdll och brandférsvar. De summor som stod pd
spel var alltfor hoga for att man skulle kunna bortse
ifrin dem. Beloppet 28159 047 euro for daren
2002-2010 maste stillas mot BSCA :s samlade rorelse-
resultat under samma period — 35 591 420 euro — for
att man skall inse hur stor risken dr. Kostnaderna for
underhdll och brandforsvar uppgar under denna period
till omkring 79 % av BSCA:s forvintade resultat baserat
pd 2001 érs affirsplan.

I detta avseende bestrider kommissionen inte de val-
lonska myndigheternas legitima ritt att fortsitta att bara
kostnaderna for underhdll och brandforsvar. Den konsta-
terar ddremot att detta inte har inplanerats pé ett sddant
sdtt att det gynnade foretaget, BSCA, skulle kunna vara
forvissad om att regionen Vallonien skulle fortsitta att
ticka kostnaderna, eftersom koncessionsavtalen, som
reviderades 1999, i princip foreskrev att de skulle baras
av BSCA:

(34 Beloppet 28 159 047 euro motsvarar i ovannimnda affdrsplan

summan av subventionerna "Brandférsvar och underhdll” for dren
2002-2010, eftersom kommissionen tar hinsyn till den omstin-
dighet att regionen Vallonien i sitt budgetbeslut frin december
2000 garanterat att std for kostnaderna under 2001 och att BSCA
kunde rikna med att fi detta belopp. Efter 2001 hade foretaget
ddremot inga garantier.
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(215) Kommissionen vidhéller sin stdndpunkt avseende den dverlimnade den 1 augusti 2001 till BSCA. Direfter har

(216)

(217)

(218)

grundinstillning som en omddmesgill investerare skulle
ha haft. Samtidigt kan kommissionen emellertid ta i
beaktande det faktum att en del av dessa kostnader ar
fasta kostnader som skulle ha uppkommit i alla hindel-
ser, dven om tvivel kvarstdr betriffande huruvida de
skulle ha burits av BSCA eller av regionen Vallonien.
Vid en granskning av denna punkt har kommissionen
ocksé kunnat konstatera att kostnaden inte ar fast, utan
att den har okat till {6ljd av verksamheten:

— Motsvarande subventioner for underhdll/brandfor-
svar var [...] miljoner euro 1997, [...] miljoner 1998
och [...] miljoner 1999. Om man tar detta historiska
virde pd 1,6 miljoner euro som en fast kostnad for
BSCA, eller for regionen Vallonien, skulle endast
overskjutande belopp, dvs. skillnaden mellan detta
belopp och de uppgifter som anges i affirsplanen,
kunna betraktas som tilliggskostnader som harror
fran utvecklingen av verksamheten efter det att ett
avtal har undertecknats med Ryanair.

— Pi sd sitt skulle 1,6 miljoner euro per dr dras av for
vart och ett av de nio dren under perioden
2002-2010, dvs. sammanlagt 14,4 miljoner euro,
frin de 28,1 miljoner som nimndes i punkt 211.
Detta skulle emellertid resultera i en merkostnad,
som hirror fran Ryanair-avtalet och for vilken BSCA
inte hade nigon som helst visshet, pd cirka 13,7
miljoner euro. Samma berdkning for perioden
2002-2015 skulle resultera i en risk pd 22,2 miljo-
ner euro for BSCA.

Endast det sirskilda forhallandet mellan BSCA och regio-
nen Vallonien skulle kunna gora det mojligt for BSCA
att forutse dessa punkter. En omdomesgill investerare
skulle inte ha tagit sddana risker utan formella garantier.

Miljofonden

Bortsett fran frigan om underhdlls- och brandforsvars-
tjdnster skulle en omdomesgill investerare i BSCA:s
situation inte ha underskattat en andra parameter som
faststills i lag, nidmligen att 35 % av flygplatsskatten
skall overforas till miljofonden.

Enligt BSCA:s affirsplan for 2001 skall 35% av
flygplatsskatten avsittas till denna fond for dren 2001
och 2002. Mellan 2003 och 2010 har man dock fast-
stallt ett tak for detta belopp i affdrsplanen, och det mot-
svarar inte lingre 35 % av skatten. Belgien har forklarat
att taket for BSCA:s bidrag till fonden har faststillts till
75 miljoner BEF (1,86 miljoner euro) och att detta skulle
kunna verifieras i den finansieringsplan som Sowaer

(219)

(220)

beloppet indexerats med 2 % drligen. Detta tak anges
ocksd i en anmirkning som bifogats slutsatserna fran
BSCA:s foretagsrevisor dr 2001. Dir padminns om den
antagna hypotesen: miljofonden “kommer att fi ett
indexerat tak pd 75 miljoner belgiska franc fran 2003
(inget avtal har hittills undertecknats)”. Den vallonska
regeringens godkinnande av Sowaer:s finansieringsplan
den 23 maj 2001 ("(den vallonska regeringen) godkinde
... foretagets finansieringsplan”) kan inte som sddant
betraktas som en faktisk fordndring av lagstiftningen sa
lange det aktuella foretaget, Sowaer, dnnu inte har fatt i
uppdrag att uppbira denna avgift, ndgot som skulle bli
fallet forst under 2002. Enligt kommissionens berak-
ningar ir effekten av detta tak, i forhallande till det
belopp som anges i den vallonska forordningen, en
besparing pd ndstan 9 miljoner BEF (8 968 784 euro)
for ren 2001-2010. For perioden 2001-2015 blir effek-
ten av taket nistan 23,4 miljoner euro.

En privat investerare som agerar i en marknadsekonomi
skulle, i en affirsplan for en tiodrsperiod, inte ha kunnat
rakna med att behélla en del av de skatter som enligt lag
skall betalas till en miljéfond. Han skulle inte ha riknat
med att tilligna sig ndstan 9 miljoner euro under perio-
den 2001-2010, motsvarande cirka 25 % av det samlade
rorelseresultatet under samma period (35 591 420 euro),
utan att fa ndgon garanti for att detta tak faktiskt skulle
stadfistas genom en rittsakt och att dess effekter saledes
skulle komma honom till godo.

Det dr dock forst sedan man gjort dndringar i konces-
sionsavtalet ar 2002, dvs. efter undertecknandet av avta-
let med Ryanair, som BSCA har ritt att betala ett belopp
med ett "tak” pd 35 % av avgifterna till Société wallonne
des aéroports. Detta belopp — for vilket "taket” faststillts
till 883 689 euro fran 2003 (indexerat med 2 %), var-
efter det okar sd att det uppgér till 2 651 067 euro 2007
(indexerat med 2 %) — skall betalas av BSCA till Sowaer
som en avgift for tillhandahéllande av infrastruktur. Det
bor noteras att detta tak for ovrigt skiljer sig frén det
tak man rdknar med i affirsplanen och att det i sjilva
verket minskar BSCA:s borda med cirka en miljon euro
per r under de forsta dren. Direfter okar bordan, nigot
som gor det mojligt att i motsvarande grad forbattra de
resultat som rapporteras av BSCA fran och med 2003. I
detta avseende, tvirtemot vad de belgiska myndighe-
terna péstdr i sin skrivelse av den 19 december 2003,
medfor skillnaden mellan konsekvenserna av de tak som
anges i affirsplanerna for 2001 respektive 2002 — kon-
sekvenser som bekriftats av fakta — en betydande fordel
for BSCA. De siffror som tillhandahéllits av de belgiska
myndigheterna den 27 augusti 2003 visar att det andra
taket, som faststills i 2002 &rs affirsplan, genererar en
fordel pa 2 964 000 euro for BSCA jamfort med 2001
ars affirsplan, vilken sélunda inte byggde pé validerade
data i detta avseende. Den vallonska regeringen beslu-
tade dessutom i juni 2003 att de belopp som BSCA
skulle betala till fonden, dvs. cirka 2,8 miljoner euro,
skulle betalas till Sowaer efter avdrag med 250 000 euro
i forvaltningskostnader for fonden.
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(221)

(222)

(223)

I detta skede av granskningen konstaterar kommissionen
att en privat investerare inte skulle ha bundit sig, genom
ett avtal med Ryanair, for en period av 15 &r — for det
forsta pd grund av risken for att, dtminstone delvis,
behova betala kostnaderna for “underhdll-brandforsvar”
och for det andra pd grund av de belopp som han skulle
behova betala till miljofonden. En sddan investerare
skulle i sjilva verket inte ha accepterat att utsitta sig for
risken att &dra sig utgifter i storleksordningen 22,7 mil-
joner euro for perioden 2001-2010, motsvarande mer
dn 60 % av foretagets samlade rorelseresultat under 10
ar (35,6 miljoner euro), utan att erhélla garantier i detta
avseende.

Slutsats betriffande affirsplanens giltighet

Slutligen skulle en korrigering av den hypotes som antas
i affirsplanen leda till foljande konsekvenser. Det bor
noteras att det ror sig om en resultatberakning pro
forma for en privat investerare (som alltsd inte har kin-
nedom om framtida fordelar som kommer frén regionen
Vallonien och som inte dr formaliserade i Gverenskom-
melser) som dr forsiktig (och som séledes har anvint
enhetliga hypoteser for kostnader och intikter, enbart
med utgdngspunkt i det avtal som skall granskas) vid
tidpunkten for undertecknande av avtalet med Ryanair,
men att denna berdkning i sjilva verket aldrig kommer
att avspegla BSCA:s situation.

For basperioden 2001-2010 ar det resultat som presen-
terats — 35,5 miljoner euro — behdftat med dtminstone
foljande osdkra faktorer, vilka motsvarar mer dn 56,2
miljoner euro, varav

a) 33,5 miljoner euro helt och héllet avser affirs- och
kostnadshypoteser i affirsplanen, dvs.

— 26,9 miljoner euro som ytterligare marginal pé
grundval av hypoteser for volym och enhetsmar-
ginal i friga om den framtida trafikokningen f6r

reguljdra flygbolag,

— 6,6 miljoner euro fran begrinsningen av mark-
nadsforingsbidrag till en bestimd nivd som inte
faststills i avtal,

b) 22,7 miljoner euro som avser hypoteser som hirror
frin forhdllandet mellan BSCA och de vallonska
myndigheterna, dvs.

— 13,7 miljoner euro for den fortlopande dterbetal-
ningen av underhdlls- och brandforsvarskost-
nader av regionen Vallonien efter 2001, och
detta enbart for den del som Gverstiger 1,6 mil-

joner euro drligen, vilket dr den fasta avgift som
ursprungligen betraktats som nédvindig for drif-
ten av flygplatsen och som sdlunda skulle kunna
exkluderas fran utvdrderingen av avtalet med
Ryanair,

— 9 miljoner euro for faststillande av ett tak for
avgiften till miljofonden.

(224) For hela perioden 2001-2015 som omfattas av avtalet

med Ryanair, dr det resultat som presenterats — 108,6
miljoner euro — behiftat med samma osikra faktorer,
vilka motsvarar dtminstone 141,3 miljoner, varav

a) 95,7 miljoner euro helt och hillet avser affirs- och
kostnadshypoteser i affirsplanen, dvs.

— 78,4 miljoner euro som ytterligare marginal pa
grundval av hypoteser for volym och enhetsmar-
ginal i friga om den framtida trafikdkningen for
reguljdra flygbolag,

— 17,3 miljoner euro frdn begrinsningen av mark-
nadsforingsbidrag till en bestimd nivd som inte
faststills i avtal,

b) 45,6 miljoner euro som avser hypoteser som hirrér
fran forhdllandet mellan BSCA och de vallonska
myndigheterna, dvs.

— 22,2 miljoner euro for den fortlopande aterbetal-
ningen av underhdlls- och brandforsvarskost-
nader av regionen Vallonien efter 2001, och
detta enbart for den del som Overstiger 1,6 mil-
joner euro drligen, vilket dr den fasta avgift som
ursprungligen betraktats som nédvindig for drif-
ten av flygplatsen och som sdlunda skulle kunna
exkluderas fran utvdrderingen av avtalet med
Ryanair,

— 23,4 miljoner euro for faststdllande av ett tak for
avgiften till miljofonden.

(225 Kommissionen vill fista uppmirksamheten péd att

BSCA:s  samlade rorelseresultat for  perioderna
2001-2010 eller 2001-2015 forblir negativa i alla dessa
fall: det ar alltsd inte nodvindigt att berdkna det faktiska
virdet av det resultatflode som genererats for att
bestimma den faktiska lonsamheten. 1 den hypotes
enligt vilken man utesluter de mest Gverdrivet optimis-
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(226)

(227)

(228)

tiska affdrshypoteserna, vilka ndmns i led a i skilen 223
och 224, erhiller man en mirkbar l16nsamhet under 15
ar, dven om den dr mycket svag sisom den har berak-
nats tidigare. Hypotesen har redan gett kommissionen
anledning att konstatera att svagheten i denna motsedda
vinst inte dr representativ for det upptridande som en
privat investerare skulle ha haft.

Kommissionen vidhéller att en omdomesgill investerare
dessutom i sin affarsplan skulle ha tagit hiansyn, atmins-
tone i form av en okind faktor, till de risker som ar for-
bundna med investerarens relationer med de vallonska
myndigheterna (se led b i skilen 223 och 224).

[ fallet BSCA och dess avtal med Ryanair anser kommis-
sionen sdledes att volymen och karaktiren hos de dir-
med forbundna riskerna, vilka hirletts frin en analys av
affarsplanen med avseende péd forvintade vinster, inte
skulle kunna karakterisera resonemanget hos en privat
investerare i en marknadsekonomi. En sddan investerare
senare skulle i sjilva verket ha sokt formella garantier
fran regionen Vallonien betriffande kontinuiteten i, eller
t.o.m. betriffande en Okning av, kompensationen for
underhdll/brandférsvar — och detta under en period av
10 eller t.o.m. 15 dr. Han skulle ocksd ha sokt liknande
garantier avseende det faktiska taket, under samma
period, for sitt bidrag till miljéfonden. I synnerhet skulle
han ha gjort en omsorgsfull jimforelse mellan forvin-
tade intdkter och utgifter inom ramen for avtalet, och
han skulle ha uteslutit intdkter frin annan affirsverk-
samhet fran sina forvintade vinster till foljd av avtalet
med Ryanair.

Betriffande de belgiska myndigheternas konstaterande i
december 2003 att det forvintade resultatet 2003 for
BSCA, viket tillkdnnagavs vid en presskonferens den 15
november 2003, 4r en vinst pd cirka 1500 000 euro
(varvid uppgifterna madste bekriftas och verifieras av
foretagets revisorer), jamfort med en planerad forlust pa
cirka 1066 000 euro enligt affirsplanen for 2001 (%°),
noterar kommissionen forst och framst att det handlar
om uppgifter som erhdllits i efterhand och som inte kan
bidra till att klargora BSCA:s beslut vid tidpunkten for
hidndelserna i juli 2001. Kommissionen konstaterar
framforallt att flera bokforingsposter, enligt regionen
Valloniens bedomning, forbattrar 2003 drs resultat jam-
fort med det resultat som forvintades i affirsplanen for
2001:

— En ytterligare sinkning av taket fér miljofonden via
Sowaer genererar salunda en ytterligare besparing pa

(®%) Och en planerad forlust pé cirka 1 531 000 euro i affirsplanen for
2002 efter undertecknandet av avtalet med Ryanair.

cirka 1030 000 euro genom skillnaden mellan den
kostnad som anges i affirsplanen for 2001
(1934 313 euro) och den kostnad som kommer att
baras av BSCA till foljd av det underavtal som
undertecknades i april 2002; motsvarande belopp i
affarsplanen for 2002 dr 901 363 euro.

— P samma sitt uppgédr subventionen for underhdll/
brandférsvar — som slutligen beviljades av den val-
lonska regeringen for 2003 genom ett beslut av den
6 februari 2003 — till 4 288 000. Detta skall jamfo-
ras med 2 914 900 euro i den affdrsplan for 2001
som tillstdllts kommissionen. En vinst pd cirka
1370 000 euro kommer att inkluderas i rikenska-
perna for 2003 till foljd av denna fordndring i hypo-
tesen.

— Under i ovrigt lika forhillanden bor den vinst pé
1500 000 euro som BSCA tillkdnnagett for 2003
reduceras med dessa tvd ytterligare besparingar.
Besparingarna hirror dels fran en ligre fakturering
av Sowaer, dels frdn en storre kompensation fran
regionen Vallonien. Dessa tvéd dtgirder motsvarar en
samlad bonus pd cirka 2 400 000 euro for BSCA ar
2003. Om man drar av dessa besparingar frén det
tillkdnnagivna resultatet, for att fi ett matt pd
BSCA:s ekonomiska framgdngar som ar jamforbart
med hypoteserna i affirsplanen for &r 2001, fir man
en forlust pd cirka 900 000 euro. Denna forlust ar
ndgot mindre 4n de 1066 000 euro som anges i
affarsplanen, men den innebir inte — som de bel-
giska myndigheterna péstdr — ndgon avgoérande for-
bittring av situationen.

(229) Betriffande den bekriftelse som begirts och erhallits

frin Deloitte & Touche i friga om Overensstimmelse
mellan analyserna av affirsplanerna for 2001 respektive
2002, kan kommissionen inte fullt ut godkdnna de utta-
landen som gors av de belgiska myndigheterna och
deras sakkunnige:

— Kommissionen noterar forst och frimst att doku-
mentet frén Deloitte & Touche dr ett enkelt brev pa
en halv sida som 4r daterat samma dag som Sowaer
begirt denna analys, dvs. den 27 november 2003.
Dirfor forefaller det inte kunna betraktas som en
fullstandig analys av planen for 2001.

— Aven om brevet pekar pd ett antal betydande skill-
nader mellan de tvad affirsplanerna, t.ex. priset for
"handling” for andra flygbolag dn Ryanair (som ar
mycket lagre i 2002 ars plan jamfort med 2001 &rs
plan) och personalkostnaderna, nojer man sig med
att konstatera att skillnaderna paverkar de forvin-
tade resultaten, vilka var mer gynnsamma i 2001 drs
affarsplan.
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(231)

— Kommissionen ser emellertid att de belgiska myndig-
heterna sjdlva har erkint att prisskillnaden mellan de
bada affirsplanerna for exempelvis “handling”, med
en minskning pd mellan 10 och 15 euro per pas-
sagerare jamfort med de reguljira flygbolagens
inkomster per enhet fram till 4 2010, skulle leda till
inkomstminskningar pd 6ver 5 miljoner euro under
perioden 2001-2010. Detta ir ett talande exempel
pd kommissionens kritik avseende de marginaler
som andra flygbolag 4n Ryanair genererar i planen.

— Den sakkunnige uttalar sig didremot inte alls om
vilka foljder de olika hypoteserna skulle fa for det
ovan nimnda forhdllandet mellan BSCA, Sowaer och
regionen Vallonien, trots att detta dr av avgérande
betydelse. Kommissionen padminner om att BSCA:s
foretagsrevisor tog stdllning till dessa fragor i sam-
band med att avtalet godkandes.

— Slutligen noterar kommissionen att konsulten varken
i sin ursprungliga rapport fran februari 2003 eller i
de tilldgg till denna av den 15 juli och 27 november
2003, som Gverldmnats till kommissionen, har tagit
stillning till de affirsmdssiga antaganden som ligger
till grund for affirsplanen. I synnerhet hade Deloitte
& Touche inte tagit upp hur relevant det var att ta
hinsyn till de reguljira foretagens passagerare, det
faktum att deras antal stindigt okar i planen, eller
inkomsterna per passagerarenhet, varken for att
bekrifta eller motsiga uppgifterna. Detta ar sarskilt
viktigt med tanke pd att den ursprungliga rapporten,
som dr konsultens mest detaljerade bidrag, endast
omfattar perioden fram till 2005, dir de forvintade
intdkterna frdn de mycket lonsamma reguljira flyg-
bolagen dnnu ir begrinsade. Dokumentet av den 15
juli 2003 bestar endast av resultatberdkningar som
kompletterar perioden fram till 2010, dvs. den
period dir de reguljira bolagens intakter blir avgo-
rande for affirsplanen. Detta kommenteras inte alls,
och inga andra punkter i affirsplanen tas heller upp.

Kapitaltillskottet

Kommissionen anser att en forsiktig investerare i BSCA:s
ldge inte skulle ha ingdtt ndgra dtaganden gentemot Rya-
nair utan att i forvig ha forsikrat sig om att foretaget
skulle fa kapitaltillskott.

Det bor pdminnas om att dven enligt den mest positiva
hypotesen i BSCA:s affirsplan skulle BSCA gora forluster
under de forsta dren till foljd av att Ryanair etablerade
sig i Charleroi. Dessa tillfilliga forluster uppgick i slutet
av 2003-2004 till ssammanlagt nistan 4 miljoner euro
och méste jimforas med foretagets egenkapital pd 4,6
miljoner dr 2000. Det hade dirfor varit nodvindigt att

uppviga forlusterna genom en kapitalokning pé 5 miljo-
ner euro for att bevara foretagets finansiella jamvikt.
BSCA:s investeringsbeslut av den 31 juli 2001 fattades
emellertid utan att styrelsen fick nigon sikerhet avse-
ende kapitaltillskott via Société wallonne des aéroports.
Vid den tidpunkten kunde styrelsen endast hoppas pé
att Sowaer skulle skicka en skrivelse till BSCA for att
bekrifta att Sowaer antagit en finansieringsplan som
omfattade ett kapitaltillskott. Detta vickte dven styrel-
sens oro: ([styrelseledamot C] ser med oro att styrelsen
forvintas anta en plan utan att veta om aktiedgarna
kommer att f6lja upp den, [en annan styrelseledamot]
konstaterar att man begir att styrelsen skall anta avtalet
utan att kunna vara siker pd att fd ett kapitaltillskott
frdn Sowaer) (8%). Det kan pidminnas om att denna skri-
velse skickades till BSCA den 1 augusti 2001.

(232) I samband med granskningen av BSCA:s roll som privat
investerare och som svar pa de fragor som den berdrda
parten C lagt fram noterar kommissionen att Société
wallonne des aéroports slutligen gav BSCA ett kapitaltill-
skott i december 2002. Belgien forklarade att beslutet
om kapitaltillskott till BSCA togs av Société wallonne
des aéroports enligt principerna for privata investerare i
en marknadsekonomi, utgdende frin BSCA:s affirsplan
fran april 2002. Konsultforetaget Deloitte & Touche
ansdg att detta beslut var rimligt ().

(233) Kommissionen noterar diremot att dven om kapitaltill-
skott till de bida foretag som forvaltar flygplatserna i
Liege (SAB) och Charleroi (BSCA) ingér i Sowaers finan-
sieringsplan, som den vallonska regeringen godkinde
den 23 maj 2001, har beslutet genomforts pa ett helt
annat satt.

(234) 1 bada fallen forutsdgs (8%) en forsta utbetalning frén
Sowaer pd 60 miljoner belgiska franc (ungefir 1,49 mil-
joner euro), och sedan deltagande over tre dr med ett
belopp pa tre ginger 30 miljoner belgiska franc (ungefir
0,74 miljoner euro) i ytterligare kapitaltillskott. Samman-

(3%) Protokoll frin BSCA :s styrelseméte den 31 juli 2001.

(¥7) Om beslutet hade fattats i maj 2001 hade kommissionen ddremot
haft anledning att tvivla pd att kapitaltillskottet var forenligt med
principerna for en privat investerare i en marknadsekonomi. I maj
2001 kunde varken regionen Vallonien eller Sowaer (som holl pa
att bildas) konkret berdkna utdelningen av investeringar i form av
kapitaltillskott till BSCA. Vid den tidpunkten hade BSCA:s styrelse
annu inte i detalj behandlat avtalsvillkoren med Ryanair och hade
inga ekonomiska prognoser for avtalet: dessa fanns att tillgd forst
den 31 juli 2001.

Sidan 9 i Sowaers finansieringsplan, bilaga till den vallonska rege-
ringens beslut.

(88

=
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(235)

(236)

(237)

lagt skulle detta for var och en av flygplatserna innebira
tillskott pd 150 miljoner belgiska franc (cirka 3,72 miljo-
ner euro) eller 25 % av ett sammanlagt kapitaltillskott pd
600 miljoner belgiska franc, ddr andra investerare skulle
bidra kraftigt.

Om man ser pd Sowaers rikenskaper for 2002 syns det
att denna punkt i Sowaers finansieringsplan, som god-
kints av den vallonska regeringen, inte har tillimpats pa
samma sdtt for SAB och BSCA, och att den i sjdlva ver-
ket inte har tillimpats for BSCA:

— For SAB visar Sowaers rikenskaper for 2002 att 50
andelar inkopts till ett belopp av 1408 486 euro
och att ett kapitaltillskott pd 2 353 829,90 euro i
kontanter betalats ut, motsvarande 25 %, vilket over-
ensstimmer med finansieringsplanen.

— For BSCA visar Sowaers rikenskaper for 2002 dare-
mot att 6 143 aktier kopts for 3 808 660 euro, och
BSCA:s rdkenskaper for samma period bekriftar
detta och tar den 3 december 2002 upp en kapital-
okning pd sammanlagt 3 942 000 euro i kontanttill-
skott, dvs. cirka 3 809 000 euro till Sowaer och res-
ten, cirka 133 000 euro, till de smé aktiedgarna. Av
BSCA:s bokforing framgar det dessutom att hela det
utlovade kapitalet hade betalats ut. Sowaer hade
alltsé forutsett kapitaltillskotten till BSCA.

Kommissionen konstaterar dirfor att Sowaers finansie-
ringsplan, sd som den godkints av den vallonska rege-
ringen, senare har anpassats till BSCA:s faktiska behov,
som inte bara har att gora med foretagets historiska
verksamhet (som visats vara 16nsam och priglad av kraf-
tigt positiva egna medel) och dess investeringsbehov,
utan framfor allt har att gora med de tillfilliga finansie-
ringsbehov som uppstétt till {6ljd av det avtal som under
tiden slutits med Ryanair.

Slutsatser

Kommissionens analys visar att BSCA:s ekonomiska
struktur stoder sig pd regionen Valloniens ekonomiska
struktur och att BSCA aldrig skulle ha gjort dtagandena
gentemot Ryanair utan den underforstddda sikerhet och
de underforstddda forsikringar som regionen erbjuder
sitt offentliga foretag (genom att std for vissa kostnader,

(238)

(239)

(240)

(241)

avstd fran vissa intdkter, skjuta till kapital m.m.) och
med tanke pd de affirsrisker som kvarstod i affirspla-
nen. Aven om BSCA i teorin bedriver foretagsverksam-
het inom flygplatssektorn befann sig inte BSCA i samma
situation som ett foretag som mdste berdkna sina risker
och investeringsbeslut. BSCA fattade inte heller sitt
beslut pd grundval av den faktiska avkastning som man
rimligen kunde vénta sig.

Mot denna bakgrund konstaterar kommissionen att de
fordelar som BSCA beviljat Ryanair utgor fordelar i den
mening som avses i artikel 87.1 i fordraget genom att de
gor det mojligt for flygbolaget att sinka sina driftskost-
nader.

5.1.2 STODETS SPECIELLA KARAKTAR

Enligt artikel 87.1 i fordraget mdste en dtgird gynna
“vissa foretag eller viss produktion” for att kunna klas-
sificeras som statligt stod. I det hdr fallet konstaterar
kommissionen att det bara 4r Ryanair som kommit i
dtnjutande av de aktuella fordelarna, oavsett om de
beviljats av BSCA eller regionen Vallonien.

Ryanair och Belgien har hédvdat att det inte finns ndgot
annat foretag som drivs under liknande villkor som Rya-
nair och att det darfor inte kan férekomma ndgon dis-
kriminering mellan Ryanair och ndgot annat flygbolag.
Belgien har vid flera tillfallen ocksd hivdat att de atgar-
der som vidtagits till formédn for Ryanair har offentligg-
jorts pd olika sitt och att landet har atagit sig att
erbjuda liknande fordelar till alla bolag som genererar
en lika stor passagerarvolym som Ryanair.

Kommissionen noterar att varken BSCA eller regionen
Vallonien har inrattat system som grundar sig pa objek-
tiva kriterier, till exempel det antal passagerare som
varje flygbolag kan bidra med, och som gor det mojligt
att hindra alla former av diskriminering mellan flygbo-
lag som dr etablerade eller vill etablera sig i Charleroi.
Den noterar ocksd att regionen Valloniens och BSCA:s
“offentliggrande” inte pa ndgot sitt var officiellt och att
det i vilket fall som helst inte gav andra anvindare
ndgon anledning att vinta sig nagra rittigheter. Rabatten
pd landningsavgiften och regionen Valloniens ersitt-
ningsgarantier fanns sdlunda inte automatiskt tillgdngliga
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(242)

(243)

(244)

for andra anvindare. Aven om dessa avtal var kinda
inom branschen, hade blivit omskrivna i pressen och
regionen Vallonien hade tillkdnnagett dem i pressmedde-
landen omfattades de exakta villkoren i avtalet mellan
Ryanair och BSCA av en sekretessbestimmelse (39).
Avtalen fanns absolut inte tillgingliga for intresserade
parter, vilket ARACH vittnar om.

Kommissionen noterar att de argument som rér offent-
liggérande och icke-diskriminering inte pd ndgot sitt
tyder pd att de beviljade atgdrderna fanns tillgingliga for
andra bolag pd ett 6ppet sitt och inte bara hade beviljats
Ryanair. Atgirderna gynnar sdlunda ett visst foretag i
den mening som avses i artikel 87.1 i EG-fordraget.

5.1.3 STATLIGA MEDEL

Nar det giller 6verforingen av statliga medel till Ryanair
hdnvisar kommissionen till den analys den gjorde i
punkterna 97-111 i beslutet att inleda forfarandet.
Denna analys, bland annat av regionen Valloniens ansvar
for de atgirder som BSCA har vidtagit, har inte ifragas-
atts av vare sig de berorda parterna eller Belgien. Med
hidnvisning till ovannimnda rattspraxis fran domen i
malet PreussenElektra bestrider de belgiska myndighe-
terna ddremot att de flygplatsavgifter som BSCA tar ut
skulle utgora statliga medel.

Kommissionen bestrider denna analys och anser att slut-
satserna i denna dom inte &r tillimpliga i detta drende.
Sdsom den redan visat utgor faststillandet av flygplats-,
landnings- och parkeringsavgifter i Belgien ett offentligt
prerogativ som de federala myndigheterna har overlatit
pa regionerna. Det dr sdlunda regionen Vallonien som
genom ett myndighetsbeslut har faststillt dessa avgifter
och foreskrivit att 35 procent av avgiftsintidkterna skall
anslds till en sirskild fond for varje flygplats. Enligt de
belgiska myndigheternas egna uppgifter beslutade regio-
nen direfter att sitta en Gvre grans for dessa anslag nir
den godkidnde Sowaers finansieringsplan. Regionen Val-
lonien har sedan sjdlv undertecknat ett avtal med Rya-
nair som innebar att BSCA:s och miljofondens resurser

(®% 1 artikel 5.1 i avtalet mellan BSCA och Ryanair anges att "ingen av
parterna fir offentliggora eller pd annat sitt meddela aspekter som
tas upp i detta avtal eller i bilagorna till detta utan att forst delge
den andra parten forslaget till det planerade offentliggorandet eller
meddelandet och ha fitt dennes skriftliga godkdnnande, sdvida inte
detta offentliggorande eller meddelande av handlingar krivs enligt
lag eller en internationell, gemensam eller federal jurisdiktion i vil-
ket fall den andra parten forst skall informeras om dessa bestim-
melser”.

(245)

(246)

minskade. Vid det praktiska inforandet av denna Gvre
grins i april 2002 beslutade regionen slutligen att till-
lampa ett annat differentierat system som syftade till att
begrinsa BSCA:s avgifter fram till &r 2006 f6r sedan lata
dem hojas ndgot. Den beslutade ocksa att Sowaer skulle
ersitta fonden och att de aterstdende medel som BSCA
skulle betala in till denna fond i stillet skulle overforas
till Sowaer.

Allt detta visar tydligt att det inte handlade om en fond
vars medelstilldelning skulle vara mekanisk och obero-
ende av myndigheten, vilket var skilet till att EG-dom-
stolen i sin dom i malet PreussenElektra konstaterade att
det inte rorde sig om statliga medel. Tvirtom anser
kommissionen hir att regionen Vallonien hela tiden har
haft ritten — som den utnyttjat vid flera tillfillen — att
faststdlla, anvinda och fordela intdkterna fran flygplats-
avgifterna mellan aktérer som BSCA, milj6fonden,
Sowaer och rent av Ryanair, och pd sd sdtt direkt
paverka deras driftsvillkor. Den anser didrmed att
flygplatsavgifterna faktiskt utgor statliga medel.

Kommissionen konstaterar att Ryanairs fordelar har
beviljats direkt av regionen Vallonien i form av en ersitt-
ningsgaranti (som om den anvinds skulle innebira en
forbrukning av regionala medel) och en rabatt pa land-
ningsavgifterna (som innebir att staten avstar fran intdk-
ter) och indirekt genom att anvinda medel som tillhor
BSCA. Aven om BSCA ir ett foretag i den mening som
avses i konkurrenslagstiftningen och dess verksamhet ar
ekonomisk, sd dr BSCA i sjilva verket ett offentligt fore-
tag som kontrolleras av regionen Vallonien, vilken
utovar ett dominerande inflytande pd foretaget och
ansvarar for de aktuella dtgirderna i den mening som
avses i rdttspraxis frin ovannimnda dom i madlet Star-
dust Marine. Efter denna formella granskning dr punk-
terna 97-111 i beslutet att inleda forfarandet fortfarande
helt giltiga i detta avseende.

5.1.4 SNEDVRIDNING AV HANDELN MELLAN MEDLEMS-
STATERNA OCH AV KONKURRENSEN

(247) Varken de berorda parterna eller Belgien har bestridit

kommissionens bedomning i punkt 112 i beslutet att
inleda forfarandet nir det giller effekterna pd handeln
mellan medlemsstaterna, en bedomning som kommissio-
nen vidhdller. Diremot bestrider Belgien och Ryanair
kommissionens bedomning nir det giller snedvrid-
ningen av konkurrensen. De hivdar i sjilva verket att
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(248)

(249)

(250)

dtgirderna inte kan ha péverkat konkurrensen pd den
relevanta marknaden (ldgkostnadssegmentet) eller pd den
aktuella geografiska marknaden (flyglinjerna).

Kommissionen paminner om att den inte gor samma
analys av effekterna pd konkurrensen pd omradet statligt
stod som ndr det granskar en allians mellan eller en
sammanslagning av flygbolag (°°). Att utvidga den defi-
nition av de relevanta och geografiska marknaderna som
gors i konkurrensirenden till omrddet statligt stod skulle
innebdra att man forbiser sjilva syftena med reglerna pa
dessa bada omraden, som skiljer sig dt i gemenskapens
ekonomiska lagstiftning.

Inom omradet statligt stod snedvrider en fordel som
beviljats genom att staten stdr for driftskostnader som
normalt belastar ett flygbolag inte bara konkurrensen pa
en eller flera linjer eller inom ett visst marknadssegment.
Fordelen forstirker ocksd flygbolagets ekonomiska still-
ning gentemot konkurrerande flygbolag inom hela dess
linjenit, oavsett om det handlar om sa kallade traditio-
nella flygbolag, ligkostnadsbolag, charterbolag eller
regionala flygbolag. Under ar 2003 flog Ryanair pa mer
dn 100 linjer i 13 linder, dir man konkurrerade med ett
stort antal flygbolag, och inte bara med dem som
inkommit med sina synpunkter inom ramen for detta
forfarande. Kommissionen paminner om att lufttrans-
porttjanster dr en sektor dir konkurrensen i Europa ir
hard efter ikrafttridandet av den tredje reformen i syfte
att liberalisera lufttransporterna ("det tredje atgdrdspake-
tet”) den 1 januari 1993 (°1).

5.1.5 SLUTSATS

Eftersom kriterierna for statligt stod dr uppfyllda i detta
fall konstaterar kommissionen att de fordelar som Rya-
nair har beviljats av regionen Vallonien och BSCA utgor
statligt stod i den mening som avses i artikel 87.1 i for-
draget. Man bor dirfor undersoka om dessa tgarder ar

(°% Se till exempel forstainstansrittens dom av den 15 juni 2000 i mél
T-298/97, Alzetta Mauro, REG, s. 1I-2319, punkterna 80 och 81.

(*") Rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfir-
dande av tillstdnd for lufttrafikforetag (EGT L 240, 24.8.1992, s 1),
radets forordning (EEG) nr 2408/92 av den 23 juli 1992 om EG-
lufttrafikforetags tilltrade till flyglinjer inom gemenskapen (EGT L
240, 24.8.1992, s. 8) (som senast dndrades genom Europaparla-
mentets och rddets forordning (EG) nr 1882/2003) och réidets for-
ordning (EEG) nr 2409/92 av den 23 juli 1992 om biljettpriser
och tariffer for lufttrafik (EGT L 240, 24.8.1992, s. 15).

251)

(252)

(253)

(254)

forenliga med artikel 87.2 och 87.3 i EG-fordraget och
artikel 61 i EES-avtalet.

5.2 RATTSLIG GRUND FOR BEDOMNINGEN

Kommissionen forklarade i sitt beslut att inleda forfaran-
det att den tvivlade pd att stodet kunde forklaras vara
forenligt med den gemensamma marknaden utifrdn de
undantag som anges i fordraget och att inget undantag
tycktes vara tillimpligt i detta fall.

Bestimmelserna i artikel 87.2 i fordraget 4r inte tillimp-
liga eftersom stodet inte utgdr stod av social karaktar till
enskilda konsumenter och inte syftar till att avhjilpa
skador som orsakats av naturkatastrofer eller andra
exceptionella hindelser. Det utgor inte heller stod som
ges till ndringslivet i vissa omrdden i Forbundsrepubli-
ken Tyskland.

Artikel 87.3 i fordraget innehdller en forteckning over
stod som kan forklaras vara forenligt med den gemen-
samma marknaden.

I leden a och c i denna artikel anges undantag for stod
som syftar till att frimja eller underltta utvecklingen i
vissa regioner. I sina riktlinjer for statligt stod for regio-
nala dndamil (°2) har kommissionen faststillt de krite-
rier som skall vara uppfyllda for att stod ska kunna for-
klaras vara forenligt med den gemensamma marknaden.
Dessa riktlinjer syftar till att forlika regionala utveck-
lingsmél och den fria konkurrensen genom att faststilla
grianser for beviljandet av regionalstod till foretag. Dessa
grinser har faststillts for att verkligen och varaktigt
bidra till utvecklingen i regionerna, sirkilt de allra fatti-
gaste, genom att se till att stodet till foretagen inte Gver-
skrider vad som dr absolut nédvindigt och proportio-
nerligt for att sdkra denna utveckling. Riktlinjerna skall
hindra att regionerna eller medlemsstaterna med hinvis-
ning till den regionala utvecklingen hamnar i en spiral
av stod dir subventioner betalas ut till foretag for att till
varje pris locka dem till sitt territorium pd bekostnad av
konkurrerande foretag. En himningslos konkurrens dir
regionerna tivlar om att subventionera foretagen skulle
inte frimja en héllbar utveckling i Europas regioner utan
tvirtom strida mot gemenskapens strukturpolitik.

(°) EGT C 74, 10.3.1998, s. 9.
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(255 Kommissionen fornekar inte att stodet till Ryanair kan
fa regionala socioekonomiska effekter i Vallonien, precis
som allt annat stod som myndigheterna beviljar for att
frimja ett foretags ekonomiska verksamhet. Stodet upp-
fyller dock inte den disciplin som kommissionen tillim-
par sedan manga dr.

(256) For det forsta dr huvuddelen av det stod som beviljats
Ryanair driftsstdd i den mening som avses i riktlinjerna
for statligt stod for regionala dndamal och inte stod till
en nyinvestering (°3). Denna typ av driftsstod dr i prin-
cip forbjuden forutom i undantagsfall och under strikta
villkor i Europas fattigaste regioner (°*). Aven om Hai-
naut normalt har rdtt till 6vergangsstod inom ramen for
mal 1 handlar detta bara om mojligheterna att genom-
fora gemenskapsfinansiering sdsom  strukturfonder-
na ().

(257) Nar det giller statligt stod har staden Charleroi, som
flygplatsen i Gosselies tillhor, emellertid ritt till regio-
nalstod enligt artikel 87.3 ¢ i fordraget, enligt vilken
endast stod till nyinvesteringar ér tilldtet (°%). Detta ute-
sluter tydligt driftsstdd, som bara kan tilltas enligt arti-
kel 87.3 a i fordraget. Dessutom utgor det stod som
Ryanair beviljats ett individuellt stod for ett sirskilt
andamdl som inte ges inom ramen for nigon stodord-
ning, for vilket kommissionen normalt intar en mycket
restriktiv héllning (*7), dven om EG-domstolens dom i
mélet Hytasa (°%) innebir att tillfélligt stod kan vara for-
enligt som regionalstod. I detta fall har dock kommissio-

(°%) Driftsstdd definieras i riktlinjerna for statligt stod for regionala
dndamal som stod "som dr avsedda att minska ett foretags 16pande
kostnader” (punkt 4.15), medan stod till nyinvestering avser “"en
investering i anldggningstillgngar i samband med etablering av en
ny anldggning, utokning av kapaciteten vid en befintlig anlidggning
eller igdngsittning av en verksamhet som medfor en genomgri-
pande forandring av en befintlig verksamhets produkter eller pro-
duktionsprocesser.” (punkt 4.4).

(*% Se punkt 4.15 och foljande i riktlinjerna for statligt stod for regio-
nala dndamal.

(*°) Kommissionens beslut 1999/502/EG av den 1 juli 1999 om upp-
rittande av en forteckning over regioner som omfattas av struktur-
fondernas mal 1 for perioden 2000 till och med 2006 (EGT L 194,
27.7.1999, s. 53).

(°%) . Se statligt stod N 799/1999 — Belgien — Regionalstodskarta for
Belgien.

(*7) Se riktlinjerna for statligt stod for regionala dndamal: “Ett individu-
ellt stod for ett sarskilt andamdl till ett enda foretag eller stod som
ar begransade till en enda verksamhetssektor kan ha betydande
effekter pd konkurrensen pa den berérda marknaden, medan deras
effekter pd den regionala utvecklingen riskerar att bli alltfor
begransade [...] Foljaktligen kommer de undantag som det ér friga
om i princip bara att beviljas till forman for stodordningar som
ticker flera sektorer och som, i en given region, dr oppna for alla
foretag inom de berorda sektorerna.”

EG-domstolens dom av den 14 september 1994 i de forenade

mélen C-278, C-279 och C-280/92, Spanien mot kommissionen,

Rec. 1994, s. 1-4103.

—
>
[

nen uteslutit att stodet skulle ha ndgot rent regionalt
dndamdl som hinger samman med en investering. Det
handlar om ett stod till utveckling av lufttransporter.
Den konstaterar darfor att det aktuella stodet inte kan
forklaras vara forenligt med den gemensamma mark-
naden med hinvisning till dess effekter pa utvecklingen i
vissa regioner.

(258) Punkterna b och d i artikel 87.3 i fordraget ar inte till-
lampliga eftersom det inte handlar om st6d som syftar
till att genomfora viktiga projekt av gemensamt europe-
iskt intresse, till att avhjilpa en allvarlig storning i en
medlemsstats ekonomi eller till att frimja kultur och
bevara kulturarvet.

(259) Det undantag som anges i artikel 87.3 c i fordraget om
stod som syftar till att underlitta utveckling av vissa
ndringsverksamheter kan vara tillimpligt. Man bor hir
utgd fran kommissionens regler for bedémning av stat-
ligt stod for Gvergripande dndamal och riktlinjerna for
luftfartssektorn. Kommissionen konstaterar att stodet
inte syftar till att frimja forskning och utveckling (°9),
skydda miljén (1°9), undsitta och omstrukturera foretag
i svarigheter (1°1), stodja smd och medelstora fore-
tag (192) eller frimja tillgdngen till riskkapital (1°3).

(260) Ryanair anser att stodet till pilotutbildning bor granskas
utifrdn foérordning (EG) nr 68/2001 och att detta stod
kan likstdllas med allmdn utbildning. Belgien har inte
tagit upp denna grund for forenlighet. Kommissionen
konstaterar att "det individuella och schablonmissiga
bidraget pd 768 000 euro till rekrytering och utbildning
av piloter och besittningsmedlemmar for flygplatsens
nya destinationer” inte har beviljats i enlighet med de
villkor som anges i forordning (EG) nr 68/2001: de kost-
nader som ticks dr inte begrinsade till de stodberitti-

(*%) Gemenskapsramar for statligt stod till forskning och utveckling

(EGT C 45, 17.2.1996, s. 5), dndrade (EGT C 48, 13.2.1998, s. 2),

och forlingda (EGT C 111, 8.5.2002, s. 3).

Gemenskapens riktlinjer for statligt stod till skydd for miljon

(EGT C 37, 3.2.2001, s 3).

(" Gemenskapens riktlinjer for statligt stéd till undsittning och
omstrukturering av foretag i svarigheter (EGT C 288, 9.10.1999,
s. 2) samt riktlinjerna for luftfartssektorn.

(1°%) Kommissionens férordning (EG) nr 70/2001 av den 12 januari

2001 om tillimpningen av artiklarna 87 och 88 i EG-férdraget pa

statligt stod till sma och medelstora foretag (EGT L 10, 13.1.2001,

s. 33).

Meddelande frin kommissionen — Statligt stod och riskkapital

(EGT C 235, 21.8.2001, 5. 3).

(100)

(103)
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gade kostnaderna i den mening som avses i artikel 4.7 i
ndmnda férordning (1°4) eftersom de inbegriper rekryte-
ring av piloter. Eftersom det ror sig om att schablonmas-
sigt och individuellt bidrag dr kostnaderna inte heller
styrkta, oppna eller fordelade mellan olika redovisnings-
poster. Dessutom har stodnivan mitt som andel av de
stodberittigade kostnaderna inte faststdllts. Detta stod idr
darfor inte forenligt med den gemensamma marknaden
enligt férordning (EG) nr 68/2001. Det ar inte heller f6r-
enligt enligt kommissionens férordning (EG) nr
2204/2002 av den 12 december 2002 om tillimp-
ningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pd statligt
sysselsittningsstod (10%).

(261) Ryanair har ocksd dberopat kommissionens forordning
(EG) nr 69/2001 av den 12 januari 2001 om tillimp-
ningen av artiklarna 87 och 88 i EG-fordraget pa stod
av mindre betydelse (1°6) nir det giller stodet pd 4 000
euro till kontorsutrustning. Kommissionen paminner om
att denna forordning inte giller stod som beviljats fore-
tag inom transportsektorn. Eftersom Ryanair ar ett luft-
transportforetag kan foretaget inte omfattas av detta
undantag.

(262) Det undantag som anges i artikel 87.3 ¢ i fordraget kan
ddrmed inte ligga till grund for gemenskapens regler for
befintligt stod for overgripande dndamal eller for riktlin-
jerna for lufttransportsektorn sisom de faststilldes for
tio 4r sedan, 1994 (!%7). Med tanke pd den ekonomiska
utvecklingen inom lufttransport- och flygplatssektorerna,
som inleddes genom den fullstindiga avregleringen av
marknaderna for lufttransporttjinster pd EU-nivd 1997,
anser kommissionen dock att det undantag som anges i
artikel 87.3 c i fordraget ocksa bor beaktas fullt ut efter-

(194 Stodberittigande kostnader dr personalkostnader for ldrare, rese-
kostnader for lirare och deltagare, 1opande utgifter (material och
utrustning), avskrivning av hjdlpmedel och utrustning, i den
utstrackning de anvinds uteslutande for utbildningsprojektet, kost-
nader for vigledning och radgivning med avseende pd utbild-
ningsprojektet samt personalkostnader for deltagarna i utbild-
ningsprojektet inom vissa granser.

EGT L 337, 13.12.2002, s. 3. Stod till skapande av sysselsittning
omfattas inte av denna forordnings tillimpningsomréade eftersom
det ror sig om stod till transportsektorn (artikel 1). Inom trans-
portsektorn omfattar forordningen bara stod till rekrytering av
mindre gynnade kategorier av arbetstagare och arbetstagare med
funktionshinder eller stod for att ticka de ytterligare kostnader
som sammanhédnger med anstdllning av funktionshindrade arbets-
tagare. Den aktuella tgdrden har inte detta syfte och uppfyller
inte heller ovriga kriterier i forordningen.

(1%) EGT L 10, 13.1.2001, s. 30.

(197) Se punkt 115 fjirde strecksatsen i beslutet att inleda forfarandet.

(105

N4

som detta stod ar viktigt for de regionala flygplatsernas
utveckling (198).

5.3 BEDOMNING AV OM STODET AR FORENLIGT MED
DEN GEMENSAMMA MARKNADEN MOT BAKGRUND AV
ARTIKEL 87.3 C I FORDRAGET

5.3.1 RABATTER PA FLYGPLATSAVGIFTER OCH GARAN-
TIER OM ERSATTNING SOM REGIONEN VALLONIEN
BEVILJAT OM FLYGPLATSAVGIFTERNA ELLER
FLYGPLATSENS OPPETTIDER SKULLE ANDRAS

(263) Flera ber6rda parter har uttryckt sin oro over férekoms-

ten av diskriminerande rabatter pd flygplatsavgifterna.
Aven om flygplatsavgifterna pd smé flygplatser inte
nodvindigtvis maste aterspegla samtliga kostnader for
anvindning av flygplatsens infrastrukeur (199), skall
avgifterna — inklusive eventuella rabatter — faststdllas
enligt objektiva kriterier, helst efter samrdd med de fore-
tag som anvinder flygplatsen, i syfte att skapa 6ppenhet
och rittvisa mellan anvindarna, och enligt regler som de
kan &beropa (119). De smi flygplatserna bor ocksd fa
behélla det manoverutrymme de behover nir det giller
att anpassa avgifter sdval som oppettider gentemot flyg-
bolagen.

(264) Kommissionen konstaterar att det for nirvarande inte

(108)

(109

(110

finns ndgra gemenskapsregler som styr faststillandet av

Kommissionen har redan tidigare haft tillfille att direkt tillimpa
artikel 87.3 ¢ for att ta hinsyn till den ekonomiska utvecklingen
inom vissa sektorer genom att faststilla de villkor som giller for
beviljande av stdd i enskilda beslut. Se till exempel kommissionens
meddelande till medlemsstaterna och ovriga berérda betriffande
statligt stod N 376/01 — Italien — Stédordning for linbaneanldgg-
ningar (EGT C 172, 18.7.2002, s. 2), punkterna 44-49. P4 samma
sdtt pdminde generaladvokat Francis G. Jacobs i punkt 38 i sina
slutsatser av den 18 september 2003 (dnnu ¢j offentliggjorda i
REG) i mél C-91/01, Italien mot kommissionen, om att "kommis-
sionens skonsmissiga bedémning inte en gang for alla kan lasas
genom att dylika dokument antas” (dvs. riktlinjer eller annan
"mjuk” lagstiftning).

Att lata alla kostnader pé en liten flygplats tickas av flygplats-
avgifterna skulle ofta leda till en mycket tung bérda for ett relativt
litet antal anvindare. Detta skulle avskricka dem fran att etablera
sig pd mindre flygplatser. I kommissionens ovanndmnda forslag
till flygplatsavgifter foreslds att avgifterna skall aterspegla
flygplatsverksamhetens reella kostnader samtidigt som man beak-
tar de sma flygplatserna, som inte klarar sig utan offentligt stod
(se punkt 32). Kommissionen noterar for 6vrigt att det finns med-
lemsstater som tillimpar system for ekonomisk utjimning mellan
flygplatser diar de storsta flygplatserna ofta subventionerar de
minsta. Att krava att de smd flygplatsernas avgifter helt skall
aterspegla deras kostnader skulle i onddan stora deras organisa-
tion.

Nir det galler frigan om flygplatsavgifter i Europa, se till exempel
Airport charges in Europe, Airport Council International Europe,
8.5.2003.
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(265)

(266)

(267)

flygplatsavgifter. Medlemsstaterna faststéller salunda fritt
sina avgifter genom att definiera en avgiftsnivd som ar
anpassad till rddande omstindigheter, vilket regionen
Vallonien har kunna gora och kommer att fortsitta att
kunna gora. De far emellertid inte tillimpa diskrimine-
rande metoder, oavsett om diskrimineringen dr direkt
eller indirekt, till exempel genom att vilja ut flygplans-
typer som far anvindas. De far heller inte fringd tydliga
regler som de sjilva har faststillt i forhand.

Kommissionen pdminner om att den — under vissa vill-
kor — inte motsitter sig rabatter som flygbolagen bevil-
jas for uppmuntra dem att etablera nya linjer eller for-
stirka trafiken i syfte att frimja en okning av antalet
passagerare. [ sitt beslut i drendet Manchester beslutade
kommissionen att rabatter som var tillgingliga under en
begrinsad tid och beviljades utan diskriminering mellan
olika anvindare av en flygplats inte omfattades av till-
lampningsomradet for artikel 87 i EG-férdraget eftersom
de inte snedvred konkurrensen. Kommissionen forkla-
rade hir att en rabatt eller ett rabattsystem dir ett
enskilt foretag fir en férménlig behandling kan for-
modas omfattas av tillimpningsomrddet for artikel 87 i
EG-fordraget och didrmed utgor stod.

Sésom den redan uppgett anser kommissionen att regio-
nen Vallonien enligt de regler som slogs fast i drendet
Manchester hade mojligheten att bevilja Ryanair rabatter
forutsatt att de tillimpas utan diskriminering och under
en begrinsad tid. Belgien har inte utnyttjat denna moj-
lighet trots att den anges i regionen Valloniens forord-
ning om reglering av dessa avgifter, utan i stallet valt att
betala ut stod till ett enda foretag, och dirmed pa ett
diskriminerande och o6verskadligt sitt. Stodet utgdr
ocksé under en period pa 15 dr, vilket inte dr en begrin-
sad tid i den mening som avses i beslutet i drendet Man-
chester. Att betala ut av ett sddant stod enbart till Ryana-
ir, i strid mot den nationella rittsliga grunden, ar varken
nodvindigt eller proportionerligt i forhdllande till det
efterstrdvade malet att utveckla flygplatsen ndr det finns
andra, lagliga sdtt att gora detta. Under dessa omstandig-
heter anser kommissionen att de rabatter som Ryanair
redan har beviljats pé flygplatsavgifterna liksom regio-
nen Valloniens ersittningsgarantier inte kan betraktas
som stod som ar forenliga med den gemensamma mark-
naden.

5.3.2 RABATTER PA SOM BEVILJAT BSCA PA AVGIFTERNA
FOR MARKTJANSTER

Marktjanster utgor en affirsverksamhet som pa vissa
flygplatser ~ar  konkurrensutsatta  enligt  direktiv

(268)

(269)

96/67|EG. Precis som kommissionen understrok i sitt
beslut att inleda forfarandet dr det dirfér inte for-
vanande att en flygplatsforvaltare erbjuder ett flygbolag
rabatter pd avgifterna for dessa tjinster ('!!). Rabatterna
kan dock ifrgasdttas om det foretag som tillhandahaller
tjdnsterna varaktigt gdr med forlust och denna forlust
kan tickas av offentliga medel som forvaltaren till exem-
pel far i sin egenskap av flygplatsmyndighet eller forval-
tare av en tjdnst i det allminnas intresse (1'%). For
BSCA:s del kan till exempel den ersittning som foretaget
far for kostnaderna for underhdll och brandforsvar rik-
nas till den sistndmnda kategorin.

Nir en flygplats gdr med forlust pd sddana tjanster som
den tillhandahaller till ett flygbolag bor den kunna visa
att dessa forluster 4r motiverade och kompenseras av de
intikter som den rdknar med frdn annan affirsverksam-
het. Dessa forluster far inte under nigra omstindigheter
kompenseras med intdkter som flygplatsen har i egen-
skap av flygplatsmyndighet eller forvaltare av en tjinst i
det allminnas intresse. Detta forutsitter att de uppdrag
en flygplats har i egenskap av flygplatsmyndighet, for-
valtare av en tjanst i det allminnas intresse eller leveran-
tor av kommersiella tjanster liksom de ekonomiska flo-
den som dr forknippade med dessa dr tydligt definiera-

de.

Nir det giller flygplatsen i Charleroi finner den sirskilda
avgift som Ryanair beviljats for marktjinsterna inget
som helst stod i en tydlig analys av de kostnader som
dessa tjanster dsamkar BSCA. Tvirtom tycks delar av de
uppgifter som hirror frin analysen av affirsplanen visa
att intdkterna frin marktjansterna inte ticker kost-
naderna for dessa tjdnster.

(") Punkt 85 i beslutet att inleda forfarandet: "Nar det giller avgif-

(112

~

terna for marktjdnster inser kommissionen att man kan uppnd
stordriftsfordelar ndr en anvindare av flygplatsen utnyttjar ett
foretags marktjinster i betydande omfattning. Det dr i sjdlva ver-
ket inte forvanande att den avgift som tillimpas gentemot vissa
flygbolag understiger den allminna avgiften om de tjdnster som
efterfrigas av dessa bolag dr mindre betungande 4n de som efter-
fragas av andra kunder.”

I direktiv 96/67[EG tas risken for korssubventioner uttryckligen
upp genom kravet pd bokforingsmissig uppdelning mellan mark-
tjanster och annan verksamhet pa flygplatsen. I artikel 4 anges att
1. Ledningsenheten pd en flygplats, anvindaren eller den leve-
rantor av marktjinster som tillhandahéller marktjanster skall gora
en strikt bokforingsmissig uppdelning, enligt gillande handels-
praxis, mellan den verksamhet som &r knuten till tillhandahéllan-
det av dessa tjanster och 6vrig verksambhet.

2.  En oberoende kontrollant, utsedd av medlemsstaten, skall
overvaka att denna bokforingsmissiga uppdelning verkligen
iakttas.

Denne skall dven kontrollera att det inte forekommer nigon over-
foring av finansiella medel mellan den verksamhet som lednings-
enheten bedriver i egenskap av flygplatsmyndighet och den verk-
samhet som den bedriver i friga om marktjinster.”
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(270) Om man jamfor lonekostnaderna for “handling-tick- (274) Marktjdnsterna dr dessutom i hog grad konkurrensut-
eting” med intikterna frdn marktjinster s som de pre- satta pa de stora flygplatserna, och om Charlerois fram-
senteras i affirsplanen kommer man fram till en unge- gangar fortsdtter bor flygplatsen snart folja den vdg som
farlig marginal for marktjanster. Det ror sig naturligtvis foreskrivs i gemenskapens lagstiftning forutsatt att man
om en grov uppskattning, eftersom de Ovriga mark- ndr de tvd miljoner passagerare per dr som man enligt
tjdnstsiffrorna utom personalkostnaderna (férbruknings- affarsplanen raknar med fran ar 2006/2007. Kommissio-
varor, tjdnster, underhdll av utrustning osv.) inte ingdr, nen pdminner hir om att direktiv 96/67/EG syftar till
men ddremot omfattas den personal som har hand om att garantera en effektiv och lojal konkurrens (}**) och
incheckning. Jaimforelsen visar att marginalen 4r negativ att de regler som dr nodvindiga for att flygplatsernas
fram till och med 2006 (mellan -650 000 euro och infrastrukturer skall fungera vil skall respektera princi-
-1370 000 euro beroende pd vilket dr man ser pd), perna om objektivitet, genomblickbarhet och icke-diskri-
med lonekostnader per passagerare som minskar fran minering (1%). [ en frdga som hinskjutits for forhands-
4,42 till 2,37 euro, vilket fortfarande ligger ldngt Gver avgorande, och som avsdg den avgift som tas ut som
de 1,13 euro som fakturerats Ryanair. motprestation for tilltradet till flygplatsens anliggningar,
ansdg EG-domstolen i sin dom av den 16 oktober
2003 (%) att direktiv 96/67/EG inte hindrar att "avgif-
ten faststalls pd ett sddant satt att flygplatsens lednings-
enhet inte bara kan ticka kostnaderna for att tillhanda-
halla och underhalla flygplatsanldggningarna utan dven
erhilla en vinstmarginal. Den 19 december 2003
(271) Forst fran och med 2007 gér verksamheten med vinst b?kréoftad.e. de belgiska myndighéterna sjdlva att troskeln
tack vare ungefir 50 000 extra passagerare varje ar (dvs. pd tvd miljoner passagerare per ar bor uppnds i slutet av
300 000 till &r 2010) som skall komma frén de reguljira 2004 eller under & 2005. Enligt artikel 4 i direktiv
flygbolagen. Marktjinsterna for dessa kommer att fak- 96/67/EG kommer detta att medfora en strikt bokfo-
tureras med i snitt 14 euro per passagerare. P4 sd sitt ringsmiissig uppdelning i syfte att se till att denna }<0n-
skulle 1150 000 l3gprispassagerare &r 2010 generera kurrensutsatta Verks%mhet inte kompenseras av ndgon
sammanlagt 1,5 miljoner euro i marktjinstintikter, och annan Ve{ksamhet péd flygplatsen. Nér denna troskel vil
de kvarvarande 300 000 reguljira passagerarna skulle har uppnéits blir det mdjligt for en eller flera oberoende
generera 4,5 miljoner euro i intikter. aktorer att erbjuda sina tjdnster, och det ar uppenbart
att den nuvarande avgiften i storleksordningen en euro
per passagerare under en period pd 15 ar i praktiken
kommer att gora det omojligt att konkurrensutsitta
marktjansterna.
(272) Utan detta berdknade tillskott fran de reguljira flygbola-
gen, som integrerats i affirsplanen och borjar med
100 000 euro &r 2003 for att uppnd 1700 000 euro
2007 och nistan 4 miljoner euro 2010, skulle den
beriknade marginalen for marktjinster forbli negativ.
Man kan fraga sig om ett reguljirt flygbolag skulle ga
med pd att i Charleroi betala ett pris som ar jamforbart (275) Fram till dess att man har uppnétt denna troskel pa tva

(273)

med vad som tas ut pa stora flygplatser, om det sam-
tidigt visste att det betalade tolv ginger s& mycket som
ett annat bolag pd samma anldggning. Enligt Belgien ror
det sig framfor allt om flygbolag som flyger pa Afrika,
och som darfor har stora bagagevolymer och dirmed
behover mycket omfattande marktjinster.

Utgdende fran de uppgifter som kommissionen forfogar
over kan man ocksa berdkna att marktjinster, utan tank-
ning, fér en Boeing 737 skulle uppga till cirka 800 till
1200 euro per plan pd en regional flygplats, om man
utgdr frdn ett tjugotal rotationer per dag och 100 till
200 passagerarplatser, motsvarande Ryanairs trafikering
av Charleroi. Denna siffra ligger redan 20 % under pri-
serna pa storre flygplatser. Det motsvarar en kostnad
per passagerare pd 6-8 euro, vilket ocksd motsvarar de
priser som BSCA tar ut av andra flygbolag. Det finns
foljaktligen mycket starka indicier for utpriglad pris-
dumpning fran BSCA:s sida om man betraktar mark-
tjanster for sig.

miljoner passagerare per ar kan flygplatsen naturligtvis
kompensera mellan vinst- och forlustkdllor mellan olika
rent kommersiella verksambheter, till exempel mellan ett
underskott pd hanteringsverksamheten och ett overskott
fran passagerarbilparkeringen. Denna kompensation mel-
lan olika affirsverksamheter kommer inte lingre att vara
mojlig ndr man uppnétt den troskel pa tva miljoner pas-
sagerare per ar som anges i direktiv 96/67/EG. En sddan
kompensation 4dr dessutom redan utesluten mellan
affirsverksamheter och verksamheter av allmint ekono-
miskt intresse. Kommissionen vill ocksd pdminna om att
den stindigt verkar for att dstadkomma en verklig avre-
glering pd omradet markgjanster (116).

(1% skl 16 i direktiv 96/67[EG.

("4 skal 23 i direktiv 96/67[EG.
(%) EG-domstolens dom av den 16 oktober 2003 i mil C-363/00,

Flughafen Hannover-Langenhagen GmbH | Deutsche Lufthansa

AG (dnnu ¢j offentliggjord i REG).
(1% Kommissionen pekar hir pd EG-domstolens avgdranden gentemot
Tyskland den 12 september 2003 och Italien den 19 december

2002 for att dessa medlemsstater inte hade inforlivat direktiv
96/67[EG i enlighet med gillande bestimmelser, vilket innebar att

det fanns direkta hinder for nya aktorer att etablera sig pd de stor-
sta flygplatserna i de bada landerna.
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(276) BSCA:s uppdrag som flygplatsmyndighet, forvaltare av turell forindring inom foretaget utan bara gynnar dess

(277)

(278)

(279)

(280)

en tjdnst i det allmidnnas intresse och leverantér av kom-
mersiella tjanster dr inte tydligt atskilda pa Charlerois
flygplats, vilket ocksa giller de ekonomiska floden som
ar forknippade med dessa uppdrag. Under dessa omstén-
digheter kan man inte utesluta korssubventioner mellan
finansieringen av marktjanster och finansieringen av
annan icke-kommersiell verksamhet och dirmed inte att
det forekommer stod i detta avseende.

[ detta fall tycks det tvirtom inte krivas en offentlig eko-
nomisk intervention pd omrddet. Med tanke pd den
avreglering som nyligen gjordes pd omradet marktjins-
ter och nodvindigheten att lata denna genomforas pa ett
effektivt sdtt ndr rabatter pad marktjinsterna kan for-
modas utgora statligt stod till formén for ett flygbolag,
anser kommissionen att det inte dr troligt att detta stod
kan forklaras vara forenligt med den gemensamma
marknaden. Det tycks i sjilva verket varken vara nod-
vandigt eller frimja utvecklingen av en flygplats pd en
avreglerad marknad.

5.3.3 ANDRA BIDRAG SOM SYFTAR TILL ATT FRAMJA
FLYGTRAFIKEN PA REGIONALA FLYGPLATSER

Stod som gor det mojligt att utveckla och sikra en
bdttre drift av regionala flygplatsinfrastrukturer som i
dagslaget dr underutnyttjade och medfor en kostnad for
samhillet kan vara av ett visst gemenskapsintresse och
rymmas bland mélen fér den gemensamma transportpo-
litiken.

Driftsstod som syftar till att bidra till etableringen av
nya flyglinjer eller forstirka viss trafik kan vara nodvin-
digt for de smé regionala flygplatsernas utveckling.
Sédant stod kan Overtyga intresserade foretag att ta ris-
ken att investera i nya linjer. For att ett sddant stod skall
vara forenligt enligt artikel 87.3 ¢ i fordraget maste man
emellertid sld fast att stédet dr nodvindigt och stir i
proportion till det efterstrivade malet samt att det inte
paverkar handeln i negativ riktning i en omfattning som
strider mot det gemensamma intresset.

Det ar sillsynt att driftsstod kan forklaras vara forenligt
med den gemensamma marknaden eftersom det ofta
snedvrider konkurrensvillkoren inom de sektorer dar det
beviljas, samtidigt som det inte heller bidrar till att nd
de maél som faststills i fordragets undantagsbestimmel-
ser. Om stodet inte medfér ndgon teknisk eller struk-

(281)

(282)

(283)

affirsutveckling, innebdr det bara att foretaget kan
erbjuda sina kunder artificiellt fordelaktiga villkor och
oka sin vinstmarginal utan att ha gjort skil for det.

Det finns dock vissa undantag frin denna princip och
kommissionen har tidigare godkint denna typ av stod
forutsatt att vissa villkor dr uppfyllda. Till exempel har
kommissionen godkdnt driftsstod inom sjofartssektorn i
samband med upprittandet av ndrsjofartsforbindelser
mellan tva eller flera franska hamnar eller mellan ham-
nar i Frankrike och dvriga gemenskapen (). En fransk
stodordning syftade till att dimpa de ekonomiska pro-
blem som var forknippade med de nya forbindelserna
genom att bevilja ett stod som gradvis avvecklas under
en period pa hogst tre dr med ett tak pd 30 procent av
de stodberittigade driftskostnaderna plus ett absolut tak.
Efter att ha inlett det formella granskningsforfarandet
godkinde kommissionen stodet enligt artikel 87.3 ¢ i
fordraget eftersom den ansdg att ndrsjofartens utveckling
omfattas av malen for den gemensamma transportpoliti-
ken: "I sitt meddelande om utvecklingen av nérsjofarten
understryker kommissionen den roll som detta trans-
portsitt spelar for att frimja en hallbar och saker rorlig-
het, stirka sammanhéllningen inom unionen och effekti-
visera transporterna i den intermodala planeringen.
Kommissionen pétalar ocksa att ndrsjofarten bor frimjas
bade pd gemenskaplig, nationell och regional niva.”

Det ir i det aktuella drendet ddrfor viktigt att undersoka
om de kriterier som kan gora det mojligt att godkdnna
detta stod, forutom rabatterna pé flygplatsavgifterna och
avgifterna pa marktjinsterna, dr uppfyllda.

5.3.3.1 Atgiirdens syfte och forekomsten av
gemenskapsintresse

Det forsta villkoret for att ett stod skall beviljas ar att det
uppndr sitt syfte, det vill sdga att det ingdr i en kon-
sekvent politik som syftar till att utveckla flygplatserna
och som kinnetecknas av en tydlig vilja att 6ka lonsam-
heten hos infrastrukturer som inte alltid 4r lonsamma.

(") Kommissionens beslut 2002/610/EG av den 30 januari 2002 om

det stodsystem som Frankrike planerar att infora for upprattandet
av nya narsjofartsforbindelser (EGT L 196, 25.7.2002, s. 31).
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(284) Denna konsekventa politik som primart syftar till att (287) De regionala flygplatserna skulle ocksd kunna erbjuda

(285)

(286)

utveckla flygplatsverksamheten pa ett héllbart sitt far da
som foljd att frimja regional utveckling, turism, den
lokala ekonomin eller bilden av regionen.

Aven om statligt stod till storflygplatser eller rent av till
medelstora flygplatser bara kan motiveras i undantagsfall
kan det tvdrtom visa sig att ett stod dr nodvandigt for
smé flygplatser. Utan offentligt stod skulle de sma
flygplatserna, som inte uppndtt lonsamhet, inte kunna
overleva. For att fortsitta sin verksamhet behover de
offentlig finansiering, vilket kommissionen erkdnt bland
annat i sitt forslag om flygplatsavgifter (18): "For att
dessa sma flygplatser, som spelar en visentlig roll for
unionens ekonomiska och sociala sammanhillning, skall
fungera kravs ofta ett betydande och regelbundet statligt
eller kommunalt stod, eller i vissa fall ekonomiskt stod
fran storre flygplatser (...).”

Det finns for ndrvarande inga definitioner av stora,
medelstora och sma flygplatser. I sitt forberedande ytt-
rande av den 2 juli 2003 om kapaciteten vid de regio-
nala flygplatserna foreslog Regionkommittén att de
europeiska flygplatserna skulle delas in i foljande fem
kategorier (1)

— Kategori A: Storflygplatserna (mer dn 25 miljoner
passagerare, 4 flygplatser), som svarar for cirka 30
procent av EU:s flygtrafik.

— Kategori B: De nationella flygplatserna (10-25 miljo-
ner passagerare, 16 flygplatser), som svarar for cirka
35 procent av EU:s flygtrafik.

— Kategori C: 15 flygplatser med 5-10 miljoner pas-
sagerare, som svarar for cirka 14 procent av EU:s

flygtrafik.

— Kategori D: 57 flygplatser med 1-5 miljoner pas-
sagerare, som svarar for cirka 17 procent av EU:s
flygtrafik.

— Kategori E: 67 flygplatser med 200 000-1 miljon
passagerare, som svarar for cirka 4 procent av EU:s
flygtrafik.

Enligt Regionkommittén motsvarar de regionala flygplat-
serna i allminhet kategorierna D och E, dven om ndgra
av flygplatserna i kategori C ocksd kan klassas som
regionala flygplatser.

(118) Ovannidmnda KOM(97) 154 slutlig.
(1% CdR 393/2002 shutlig.

(288)

(289)

(290)

en 16sning péd ett transportpolitiskt problem, nimligen
kapacitetsméttnaden pd de stora flygplatserna.

I vitboken Gemenskapens transportpolitik fram till
2010: vigval infér framtiden (*2°) menade kommissio-
nen att tillvixten i trafiken gor det nodvindigt att omor-
ganisera flygplatsverksamheten for att optimera anvand-
ningen av befintlig kapacitet.

De regionala flygplatsernas utveckling 4r sisom kom-
missionen forklarar desto intressantare: “Flygtransport-
systemets nuvarande struktur leder till att bolagen kon-
centrerar sin verksamhet till stora flygplatser, som far
utgora nav for verksamheten inom gemenskapen och
internationellt. Trafikstockningarna koncentreras kring
de stora huvudflygplatserna, vilket medfér sanitira ola-
genheter och forsvédrar flygtrafikledningen. Overbelast-
ningen av luftrummet 4r redan foremdl for en konkret
handlingsplan, men trafikstockningarna pd marken har
hittills inte fatt den uppmérksamhet de fortjanar. Nira
hilften av de femtio storsta europeiska flygplatserna
lider i dag av en Gverbelastning pa marken eller nirmar
sig gransen for flygplatskapaciteten.”

I Regionkommitténs yttrande, som ndmns i punkt 286
ovan och som utarbetats pd begiran av kommissionen
infor utformningen av en politik betriffande flygplatska-
paciteten i Europa, forklaras foljande:

"Regionala flygplatser kdnnetecknas ofta av 6verkapaci-
tet i frdga om terminalutrymme och utnyttjande av
start- och landningsbanor, samtidigt som storflygplatser
och nationella flygplatser ofta saknar tillvixtkapacitet.
Sé linge som de stora flygbolagen fortsitter att tillimpa
sin navstrategi gdr det inte att komma till ritta med
denna uppenbara paradox. Det finns vissa indikationer
pa att somliga flygbolag nu undersoker mojligheten att
starta kompletterande "point-to-point-verksamhet.’

Det finns potential att utveckla point-to-point-strategin
vid regionala flygplatser. Vi har sett detta pd senare tid
med framvixten av lagprisbolag, men detta dr inte det
enda marknadssegment som kan dra nytta av dessa flyg-
linjer. Regioner och flygbolag bor samarbeta for att hitta
en balans mellan point-to-point-strategin och navtrafik-
strategin. Det giller att identifiera det potentiella tra-
fikflode som kan flyga frn en regional flygplats utan
att transitera via ett nav.”

(129 KOM(2001) 370 slutlig.
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(291) Aven om det ofta krivs offentligt stod till vissa mindre (295) Flygplatserna, inte minst de regionala, har stor ekono-

(292)

293)

(294)

(121)
(122)

flygplatser i form av stod till utbyggnad av infrastruktur
eller driftsstod for att de skall overleva, bygger en héllbar
utveckling av flygplatserna uppenbarligen pd att man
utvecklar flygtrafiken och okar passagerarvolymerna.
Sdsom nimnts i synpunkterna fran berdrda parter har
de sma flygplatserna i allménhet inte de passagerarvoly-
mer som krdvs for att uppnd en kritisk storlek och 1on-
samhet. Det ar forst efter att de har uppnétt en kritisk
storlek som de kan upptrida som verkliga affirsforetag
och begrinsa anvindningen av offentliga medel.

Det finns inga absoluta uppgifter om denna kritiska stor-
lek som krévs for att uppnd l6nsamhet. Regionkommit-
tén uppskattar den till en och en halv miljon passagerare
per dr, medan man i ovannimnda undersokning frin
universitetet i Cranfield ndmner siffror pd bade en halv
miljon och en miljon passagerare per dr. Detta visar att
det forekommer skillnader mellan olika linder och bero-
ende pé flygplatsens organisation (}2%).

Att uppnd denna kritiska storlek och lonsamhet utgor
ett konststycke for de sma flygplatserna eftersom de
maste formd traditionella flygbolag, lagkostnadsbolag
eller charterbolag att etablera sig dir, vilket BSCA:s erfa-
renheter tydligt visar. De traditionella flygbolagen fore-
drar de inarbetade huvudflygplatserna som ligger val till
rent geografiskt och mojliggor snabba forbindelser, och
som konsumenterna 4r vana att anvinda och dir dessa
flygbolag har ankomst- och avgéngstider som de inte vill
forlora. Precis som de traditionella bolagen, som i all-
minhet nojer sig med kinda plattformar, dr ligkostnads-
bolagen inte alltid beredda att utan sdrskilda incitament
ta risken att starta flyglinjer frin okdnda och obepro-
vade flygplatser.

[ viss mén lider de regionala flygplatserna i Europa av
en flygplats- och flygtrafikpolitik som i dratal har varit
inriktad pd storstiderna. Det dr inte latt for dem att
utvecklas med tanke pd attraktionskraften hos de cen-
trala flygplatserna, som utéver sitt "uppsamlingsomrade”
och sin geografiska belidgenhet gynnas av madnga drs
investeringar i infrastrukturer och av de nationella flyg-
bolagens verksamhet. Vissa flygplatser kan rikna med
att dessa bolag drar sig ur spelet nir passagerarvolymer
tillférs av flygbolag som har allmin trafikplikt (}22) eller
ndr de nationella myndigheterna inréttar system for stod
av social karaktdr.

Sidorna 5.33 och 6.11 i ovanndmnda rapport.

Se sidorna 5-27 i ovannimnda undersokning frdn universitetet i
Cranfield: "I viss man kan stod till flyglinjer inom ramen for all-
min trafikplikt tolkas som ett indirekt stod till en flygplats. Vissa
avldgsna flygplatser i Skottland och Irland r nistan helt beroende
av flyglinjer som fér stod inom ramen for allmén trafikplikt.”

(296)

(297)

(298)

(123)

misk och social betydelse och inverkan i Europa, vilket
understryktes i organisationen ACI-Europes undersok-
ning Creating Employment and Prosperity in Europe frén
1998 ('*%). Gemenskapen uppmuntrar redan flygplatser-
nas, bland annat de regionala flygplatsernas, utveckling
genom att bevilja finansiering till utbyggnad av
flygplatsinfrastruktur inom ramen for sin regionalpolitik
och med hjilp av ldn frén Europeiska investeringsban-
ken.

For att de aktuella infrastrukturerna verkligen skall
anviandas och de offentliga medel som anslds i detta
syfte verkligen skall ge avkastning, kan utbetalning av
stod till flygbolagen frdn de regionala flygplatserna
under vissa villkor vara ett nodvindigt verktyg for att
locka till sig passagerarvolymer som gor det mojligt for
dem att uppnd lonsamhet och sedan klara sig utan
offentliga medel.

I det aktuella drendet ingdr stodet i en kdnd och kon-
sekvent plan for att utveckla flygplatsverksamheten i
Charleroi. Kommissionen konstaterar hir att de val-
lonska myndigheterna sedan slutet av 1980-talet har fort
en konsekvent flygplatspolitik som bland annat gir ut
pa att specialisera de flygplatser regionen som ansvarar
for, utveckla flygplatsinfrastrukturerna och soka anvin-
dare som kan férmodas bidra med de passagerarvolymer
som krévs for en varaktig utveckling. Flygplatsen i Char-
leroi tillhorde for ndgra ér sedan kategori E bland Euro-
pas regionala flygplatser enligt Regionkommitténs defi-
nition (200 000-1 miljon passagerare per &r). Den till-
hér nu kategori D och uppvisar en av de storsta pas-
sagerarokningarna i Europa. BSCA har antagit en
nischstrategi som inte syftar till att erbjuda samma tjans-
ter som den nationella flygplatsen i Bryssel, utan till att
specialisera sig till val definierade nischer och ett utbud
av bastjinster.

5.3.3.2 Stodets nodvindighet

Handelsvillkoren kan paverkas av denna typ av stod pa
tvd olika nivder. Den forsta nivdn avser effekter pd han-

Aven om flygplatserna direkt skapar 1100 arbetstillfillen for varje
miljon passagerare som behandlas under ett dr, s uppskattas
deras samlade verkan (som inbegriper indirekta arbetstillfallen) till
cirka 2 200 arbetstillfllen, det vill siga det dubbla. De utgor eko-
nomiska motorer, “strategiska katalysatorer”, som har en roll som
magnet for en rad andra ekonomiska verksamheter.
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deln pd marknaden for lufttransporttjanster. Stod som
betalas ut till ett flygbolag snedvrider konkurrensen
inom det europeiska luftrummet oavsett om dessa flyg-
bolag flyger frain samma flygplats eftersom stodet sinker
deras driftskostnader.

Den andra nivdn avser en snedvridning av handeln pd
marknaden for flygplatstjanster. Stodet kan indirekt
orsaka snedvridningar mellan centrala och regionala
flygplatser. Subventionerna kan uppmuntra ett flygbolag
att omlokalisera sin verksamhet frin en flygplats till en
annan och att flytta en linje frin en central flygplats till
en regional. En sddan omlokalisering 4r dock foga trolig
eftersom kostnaden for flytten kan vara mycket stor och
ekonomiskt riskabel for ett flygbolag. Dessutom ar flyg-
bolagen kinsliga for vilken typ av flygplatstjanster som
erbjuds, och som motsvarar fastlagda affrsstrategier: de
centrala och de regionala flygplatserna erbjuder inte
flygbolagen samma typ av flygplatstjianster. De forst-
nimnda erbjuder ett fullstindigt utbud av tjinster,
medan de sistndmnda i allminhet erbjuder mer rudi-
mentdra tjanster.

En ny flyglinje frén en regional flygplats kan locka pas-
sagerare som tidigare flog fran en central flygplats. Detta
kan leda till en omdirigering av trafiken och dirmed till
en omdirigering av de intdkter som hinger samman
med flygplatsverksamheten. Denna typ av snedvridning
mdste dock sidttas i sitt sammanhang. De mindre
flygplatserna medfor nackdelar for passagerarna jamfort
med de centrala flygplatserna (avstdndet till storstiderna,
ddliga forbindelser mellan dessa storstider och de
mindre flygplatserna och bristen pd anslutningar mellan
olika flyglinjer), som ddrmed inte automatiskt "drineras”
pd passagerare till de mindre flygplatserna. Dessutom
verkar det som om ett flygbolags etablering pé en
mindre flygplats inte nodvindigtvis medfor en omdirige-
ring av passagerartrafiken frin den centrala till den
mindre flygplatsen. Diremot verkar en sddan etablering
kunna stimulera marknaden for béada flygplatserna.
Detta illustreras av Ryanairs etablering pa linjen Charle-
roi[Bryssel-Dublin 1997. Den totala reguljira trafiken,
det vill sdga fran den nationella flygplatsen i Bryssel och
Charleroi till Dublin, har fordubblats mycket snabbt for
att sedan fortsitta att Gka stadigt under sju &r. Enligt
uppgifter fran Ryanair har de traditionella flygbolagen,
som flyger fran den centrala flygplatsen (Aer Lingus och
Sabena, fram till dr 2001), inte forlorat passagerare efter
Ryanair etablering. De har diremot sinkt sina priser till
foljd av konkurrenstrycket fran Ryanair, vilket har stimu-
lerat marknaden och skapat en ytterligare efterfragan pa
transportjanster.

Snedvridningar p& marknaden for flygplatstjianster kan
uppstd mellan regionala flygplatser, och denna typ av

(302)

(303)

(304)

(305)

snedvridningar dr mycket allvarligare. Det finns manga
smd flygplatser som vill utvecklas i Europa, medan anta-
let flygbolag som for narvarande ar beredda att ta risken
att inritta nya linjer dr relativt begrinsat. De aktuella
flygbolagen har darfor en fordel gentemot de regionala
flygplatserna och kan litt formd dem att konkurrera
med varandra, Ryanair spelar pd konkurrensen mellan
ndrliggande flygplatser, till exempel i Frankrike dir fore-
taget har utnyttjat rivaliteten mellan flygplatserna i Pau
och Tarbes, som ligger 30 kilometer ifrdn varandra.
Foretaget kan gora samma sak mellan flygplatser i olika
medlemsstater.

De regionala flygplatserna forvaltas inte alltid som fore-
tag, utan som offentliga infrastrukturer med uppgifter
som dr kopplade till transportpolitiken, den fysiska pla-
neringen eller den lokala utvecklingen. Det ir inte ovan-
ligt att de lokala myndigheterna gar med pa att betala ut
stod, till exempel via ett foretag som forvaltar flygplat-
sen. Offentliga medel kan da stillas till ett flygbolags for-
fogande av andra skil in att dstadkomma en hallbar
utveckling av flygplatsen, till exempel for att utveckla en
regional verksambhet, 6ka turismen eller forbéttra bilden
av en region. Om dessa subventioner inte regleras kan
de nd orimliga proportioner och inte nédvindigtvis
bidra till det efterstrivade madlet, ndmligen att utveckla
regionala flygplatser pd ett héllbart sitt.

Det andra villkoret ar att stodet bara betalas ut till flyg-
bolagen nir nya linjer inrittas eller nir turtitheten Gkas
sd att antalet passagerare som reser frin den regionala
flygplatsen okar, for att pa sitt ta en del av den risk
som flygbolaget dr exponerat for.

I princip skall stod inte betalas ut for en linje som redan
trafikeras: flygbolaget loper da liten eller ingen risk, och
ndgot stod dr inte motiverat. Nir ett flygbolag redan tra-
fikerar en linje frén en flygplats bor det sdlunda inte
kunna dberopa nigot offentligt stod.

Std bor heller inte betalas ut till ett flygbolag fér en ny
linje som bolaget inrittar efter att ha lagt ner en annan
linje som redan fatt igangsittningsstod. Allt annat lika
erhéller flygplatsen i detta fall inte ndgra positiva netto-
effekter i friga om det antal passagerare som tas emot
pa flygplatsen. Att en linje under stodperioden ersitts av
en annan, som ocksd utgdr fran Charleroi, och som bor
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generera dtminstone lika mdanga passagerare innebir
diremot inte att man behover ifrdgasitta att stodet fort-
sitter att betalas ut under hela stodperioden.

[ framtiden fir stod inte heller beviljas till en linje som
Ryanair inrittar for att ersitta en annan linje som foreta-
get tidigare trafikerade frdn en annan flygplats inom
samma ekonomiska upptagningsomrdde eller befolk-
ningsomrdde. Kommissionen anser i sjilva verket att det
ar viktigt att igdngsdttningsstod inte skapar ett 6verbud
av subventioner, till exempel genom omlokaliseringar av
linjer ndr val det maximala stodet har beviljats. Sddana
forfaranden skulle i sjdlva verket strida mot sjilva syftet
med igdngsittningsstodet, nimligen en utveckling av
den aktuella flygplatsen som stimmer overens med det
gemensamma intresset.

Stodet far inte heller syfta till att hjdlpa en ny aktor att
oppna forbindelser som redan finns och direkt konkur-
rera med en befintlig aktér som redan trafikerar denna
linje frén flygplatsen. Den nya aktoren mdste konfron-
tera befintliga aktorer av egen kraft och inte med hjilp
av offentligt stod.

I det aktuella drendet har stodet betalats ut till Ryanair
som motprestation for den risk som foretaget tar genom
att stationera upp till fyra flygplan med vardera atmins-
tone tre flygningar per dag under 15 &r, vilket innebar
ett dtagande att dtminstone trafikera 12 linjer eller turer
fran Charleroi. De nya linjer som Oppnats sedan avtalen
med BSCA undertecknades under 2001 ir London, Mila-
no, Liverpool, Rom, Carcassonne, Barcelona/Girona,
Venedig, Pisa, Shannon och Glasgow. Ingen annan trans-
portor har trafik pd ovannimnda linjer frin Charleroi,
vilket innebdr att stodet frdn regionen Vallonien inte har
bidragit till att utveckla en direkt konkurrens med en
befintlig transportor som har trafik frin Gosselies.

Kommissionen noterar ocksd att Ryanair under sin tid
pa flygplatsen inte har lagt ner ndgra andra linjer som
foretaget trafikerar fran Charleroi. Om foretaget skulle
gora det bor de belgiska myndigheterna beakta detta i
berdkningen av taket for det stod som eventuellt far
beviljas.

Diremot har behovet av stod pd intet sitt pavisats for
linjen Charleroi-Dublin: denna linje trafikerades redan

(311)

(312)

(313)

sedan fyra r ndr avtalen undertecknades 2001 och lin-
jen var redan 16nsam. Det behovs dirmed inget drifts-
stod for trafiken pa denna linje.

5.3.3.3 Stodets stimulerande karaktir

Ett stod skall ha stimulerande effekter: det skall géra det
mojligt for ett foretag att utveckla en verksamhet som
den inte skulle bedriva utan offentligt stod. Denna verk-
samhet skall dock pa sikt bli lonsam utan stéd. Det dr
dirfor som stod som syftar till att inrétta nya forbindel-
ser eller forstirka trafiken pa befintliga forbindelser skall
vara begrinsat i tiden. Stodet syftar till att inrdtta en ny
linje, men det fir inte uppritthalla denna linje pé ett
konstlat sitt: linjen skall vara ekonomiskt barkraftig.
Man kan ocksa kriva att stodet med tiden gradvis skall
avvecklas for att pd sd sitt forstirka stodets stimulerande
effekter. Ett stod som gradvis avvecklas gor det mojligt
att hjdlpa en transportor nir en linje inrdttas samtidigt
som denne i fortsdttningen maste rikna med sina egna
krafter. Avvecklingstakten kan ocksd bygga pa flygplat-
sens storlek for att pd sd sitt ge ett storre stod under
mindre flygplatsers initiala utveckling och sedan sinka
stodnivdn nidr de borjar bli kinda och okar sin attrak-
tionskraft.

Marknadsforingsstodet betalas ut under avtalstiden pd 15
ar och uppgdr till 4 euro per passagerare under hela
avtalstiden. Detta stod har darfor inga stimulerande
effekter pd inrittandet av nya linjer, utan utgor helt
enkelt ett outsinligt driftsstod. Det bor dirfor forkortas
och kopplas till verkliga kostnader under igdngsattnings-
perioden. Med tanke pd kommissionens praxis i fraga
om igdngsittningsstod till sjofartsforbindelser och likhe-
ten med system for allmin trafikplikt, anser kommissio-
nen att det dr rimligt med en period pd hogst fem ar
efter att varje linje har inréttats, sarskilt for direktforbin-
delser inom Europa. Aven om linjen och flygplatsen
behéver gora sig kind och igdngsittningsstod kan moti-
veras i detta syfte, s& maste man ocksd bevara den all-
ménna konkurrensen inom sektorn for lufttransporter.

Kommissionen noterar att en period pé tre ar tillimpas
inom sektorn for fraktsjofart. En period pd hogst fem ar
kan tillimpas inom sektorn for lufttransporter, sarskilt
for lagkostnadsbolag. Denna sektor utvecklas starkt i
Europa med en exceptionell 6kning av omsittningen. I
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en rapport frn universitetet i Cranfield (12%) uppskattas
att lagkostnadsbolagen, som for ndrvarande stir for 4
procent av passagerartransporterna i Europa, kommer
att fa se sin andel 6ka till 12-15 procent av marknaden
ar 2010. Med tanke bland annat pd omstindigheterna i
det aktuella fallet och synpunkterna frdn vissa berorda
parter, till exempel HRL Morrison, konstaterar kommis-
sionen ocksé att en period pd upp till fem ar ar rimlig
for att inleda en verksamhet pé en flygplats och uppna
lonsamhet. Denna begrinsning dr i det aktuella fallet
nodvindig for att bevara stodets karaktir av igdngsitt-
ningsstod for nya linjer, vilket inte skulle vara mojligt
med lingre eller obegrinsade stodperioder.

Lonsamhet pé sjilva flyglinjerna uppnds normalt snab-
bare: omsittningen for den berorda aktoren, Ryanair,
har 6kat frin mindre 4n 300 miljoner euro under riken-
skapsdret 1999 till mer dn 840 miljoner euro under
rikenskapsdret 2003. Samtidigt har antalet passagerare
som flyger med Ryanair 6kat frdn 5,3 miljoner till 15,7
miljoner. Foretagets vinst har uppvisat en liknande
utveckling genom att 6ka fran cirka 57 miljoner euro till
mer dn 239 miljoner euro. Man uppnér dirmed mycket
snabbt lonsamhet pd ldgkostnadslinjer. Ryanairs verk-
samhetsrapport frin tredje kvartalet rikenskapsaret
2003-2004, som publicerades den 28 januari 2003,
visar for ovrigt att 73 av de 146 linjer som foretaget tra-
fikerar har varit l6nsamma i minst 12 manader. Kom-
missionen noterar att Ryanair trots detta lyckades uppna
en nettovinstmarginal pd mellan 19 och 25 procent
beroende pd kvartal och pd 28 procent for det senaste
riakenskapsdret, nimligen rakenskapsdret 2002, som
avslutades den 31 mars 2003.

Det stir dirmed klart att Ryanair ndstan omedelbart
uppndtt lonsamhet pd de linjer som foretaget Gppnat
och mycket snabbt uppndtt en kabinfaktor pd cirka 80
procent, dven om man senare har aviserat en viss minsk-
ning av kabinfaktorn. Foretaget bekriftade detta i sin
verksamhetsrapport for forsta halviret 2003-2004, som
publicerades den 3 november 2003, och uppgav att
man redan planerade att ersitta de linjer som Oppnats
under varen 2003, till exempel i Sverige, Nederlinderna
och Frankrike, som uppvisar en platsbeliggning under
den vintade om denna inte kom att forbittras avsevirt
fran och med f6ljande vinter.

Kommissionen dr medveten om att den i detta drende
for forsta gdngen kommer att anta ett beslut om stod
som beviljats ett flygbolag for igngsittning av flyglinjer.
Den anser att sdval stodets stimulerande karaktir som
dess proportionalitet bor bedomas utifran tre olika para-
metrar som redan ndmnts, och som samtliga r av
gemenskapsintresse. Det handlar om den allméinna kam-
pen mot trafikstockningar i luftrummet genom att

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

rating characteristics of Europe’s charter and low cost scheduled
carriers: Air Transport Research Report 7, Cranfield.
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utveckla utbudet, framfor allt i tdtbefolkade omraden,
den allmidnna ekonomiska situationen och utvecklings-
nivdn i den aktuella regionen samt den utveckling av
konkurrensen som riktat stdd kan underlitta. Kommis-
sionen kommer i det aktuella fallet att beakta det faktum
att staden Charleroi samtidigt ligger i en provins, Hai-
naut, som har en bruttoregionprodukt per invinare som
ligger klart under genomsnittet i gemenskapen, och i ett
storre omrdde priglat av ekonomiskt vilstand och en
stor befolkning genom sin ndrhet till Bryssel och Lille
med goda vigforbindelser for resendrerna. Kommissio-
nen konstaterar ocksd att det ursprungliga avtalet moj-
liggor subventioner under 15 ar. Kommissionen anser
sdlunda att det i detta forsta beslut dr lampligt att god-
kdnna ovannidmnda varaktighet pa fem ar for stodet i
syfte att tillita utbetalning av igdngsittningsstod, och pé
sé sitt gradvis anpassa forvaltningen av de aktuella lin-
jerna och beakta flygplatsens sirskilda forhallanden vad
giller bade dess positionering som regional flygplats och
dess mycket begransade flygverksamhet.

Nir det giller engangsbidragen, och detta oberoende av
deras eventuella proportionalitet, innebdr deras
schablonmissiga karaktir genom att de bara betalas ut
nir nya linjer Oppnas liksom deras avsaknad av kopp-
lingar till Ryanairs verkliga kostnader att man — sdvida
inte de belgiska myndigheterna pavisar annat — inte kan
anse att de stimulerar en lonsam utveckling av de linjer
som dessa bidrag avser. I vilket fall som helst bor even-
tuella engdngsbidrag sdvil som marknadsforingsbidragen
bedomas sammantaget i forhallande till kostnaderna for
att starta varje ny linje i syfte att undvika varje kumule-
ring av stod utover den godkinda stodnivén.

5.3.3.4 Stodets proportionalitet

Stodets proportionalitet bor bedomas utifrdn tva kriteri-
er. For det forsta bor det finnas ett strikt samband mel-
lan malet att utveckla flygplatsen, som gar ut pa att oka
passagerartrafiken, och nivdn pa det stdd som betalas ut
till flygbolaget. Stodbeloppet bor darfor betalas ut per
passagerare. Ett flygbolag som inte kan bidra med de
passagerarvolymer som krdvs for att en flygplats skall
utvecklas skall pd sd sitt inte otillborligen favoriseras.
Diremot skall ett flygbolag som uppfyller de mdl som
gor det mojligt for flygplatsen att utvecklas belonas for
detta. I BSCA:s fall berdknas marknadsforingsbidraget
per ombordstigande passagerare. Det finns dirmed ett
samband mellan stodet och den okning av passagerartra-
fiken som krivs for att utveckla flygplatsverksamheten.
Diremot berdknas inte engdngsstodet per ombords-
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(320)
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(125)

tigande passagerare och har sdlunda inte detta samband.
Om tolv linjer 6ppnas skulle detta stod uppga till totalt
cirka 2,9 miljoner euro (1?°). Fordelat per vintad
ombordstigande passagerare pd dessa tolv linjer, namli-
gen 600 000 passagerare per ar (126), skulle detta belopp
motsvara cirka 4,8 euro per passagerare under ett ar
och 1,3 euro per passagerare under en period pé tre ar.
Det aterstar darfor att pavisa detta stods proportionalitet
utifrn det andra kriteriet.

Det andra proportionalitetskriteriet gar ut pa att bedoma
sambandet mellan stodet och stddmottagarens kostnader.
Marknadsféringsbidraget pd 4 euro per passagerare mot-
svarar 50 procent av marknadsforingskostnaderna, vilket
verkar vara mycket. I vilket fall som helst bor bedom-
ningen av denna proportionalitet kontrolleras och analy-
seras av Belgien utifrdn de ytterligare marknadsforings-
kostnader som foretaget faktiskt tar pa sig for att under
en period pé fem ar frimja varje stodberittigad flyglinje.
I nuldget tycks marknadsforingskostnaderna snarare
bestimmas i efterhand genom Promocys anvindning av
beloppet pd 8 euro, dir BSCA och Ryanair stdr for
hilften var, vilket inte tycks garantera att stodet ar pro-
portionellt. Framfor kan det faktum att rabatterade bil-
jetter riknas in i dessa kostnader genom att Promocy
ersitter Ryanair for skillnaden mot det normala biljett-
priset tinkas utgora en i princip obegrdnsad kostnad.

En tickning pa 50 procent av igdngsittningskostnaderna
under en period pd upp till fem ar i en omgivning som
sdsom tidigare nimnts priglas av snabb utveckling skulle
i kommissionens 6gon redan utgéra en anmdrknings-
vird kombination av varaktighet och stédniva for igdng-
sdttningsstodet. Framfor allt skulle detta enligt kommis-
sionen svérligen gora det mojligt att faststalla affirspla-
ner for varje linjes utveckling for en period som oversti-
ger denna tid. Detta stod skulle med ldtthet gora det
mojligt att gora en linje allmint kind, och utgor enligt
kommissionen en adekvat kompromiss mellan detta krav
och kravet att bevara konkurrensen. Under avtalsperio-
den pd 15 4r kan dessutom varje ytterligare ny linje fa
detta igangsdttningsstod.

Nir det giller engdngsbidragen kan sdgas att dven om
vissa av Ryanairs faktiska etableringskostnader i Charle-
roi, sdsom utbildning av markpersonal, investeringar
som gors pa plats m.m., i teorin ocksé skulle kunna visa
sig vara stodberdttigade, sd tycks andra kostnader, till
exempel f6r pilotutbildningen, vara mer allmidnna och
tydligt falla utanfor BSCA:s verksamhetsramar. Det upp-
visar dirmed inte samma proportionalitet och tycks inte

Detta belopp inbegriper 250000 euro i hotellkostnader,

1920000 euro — det vill siga 160 000 euro per varje 6ppnad
linje — 768 000 euro till pilotutbildning och 4 000 euro till kon-
torsutrustning.

(12%) Var och en av Ryanairs linje bidrar med cirka 100 000 passage-

rare i bigge riktningarna, av vilka 50 000 stiger ombord i Charle-
roi.

(322)

(323)

(324)

(325)

heller ha ndgon stimulerande karaktir. For tillfillet inne-
bir detta stods schablonmissiga karaktir och det faktum
att de inte motsvarar nagra bestimda kostnader att kom-
missionen inte kan fatta ndgot positivt beslut i detta
avseende.

I bdgge fallen sdger det sig sjilvt att kommissionen ute-
sluter alla mojligheter till kumulering av stod: dven om
igdngsittningskostnaden for att marknadsfora en linje
eller den initiala engdngsinvesteringen skulle visa sig
vara stodberittigad, sd fir de gemensamma kostnaderna
for de bigge flygplatser som linjen trafikerar inte beak-
tas, oavsett var de ligger, eftersom detta skulle kunna
innebara att man godkdnner ett igangsittningsstod med
en kumulerad stodnivd som overstiger 50 procent.

Nir det giller stodnivdn, som kommissionen i detta fall
begrinsar till 50 procent, pdminner kommissionen om
att denna nivd absolut inte avser de totala driftskost-
naderna — efter intdkter — for de berorda flyglinjerna.
Det ir bara de ytterligare igdngsittningskostnader som
flygbolaget inte behover std for under normala driftsfor-
hallanden, och som kriver ett offentligt stod for att dela
den forlustrisk som dr férknippad med igdngsdttnings-
perioden, som ir berittigade till en stodnivd pa 50 pro-
cent under en period pd hogst fem &r. Detta géller till
exempel initiala marknadsforingskostnader for att sprida
kinnedom om en forbindelse, Ryanairs etableringskost-
nader i Charleroi och sirskilda rabatter pé flygplatsavgif-
terna i samband med att ny linje lanseras. Diaremot kan
stodet inte tdcka normala driftskostnader sdsom hyra
eller avskrivning av flygplan, brinsle, besdttningens
16ner eller kostnader for catering.

Kommissionen anser fortfarande att man vid bedom-
ningen av driftsstdd bor se till att stodet gradvis avveck-
las for att garantera att den understodda verksamheten
gradvis uppndr lonsamhet. Det aktuella drendet dr nigot
annorlunda eftersom det inte finns nigon direkt kopp-
ling till varje flyglinjes lonsamhet for transportoren,
Ryanair, utan i stillet till det faktum att den ena flygplat-
sen som dessa linjer trafikerar, ndmligen Charleroi, 4r
foga kind och attraktiv. Det krdvs sdlunda att stodet
gradvis avvecklas eftersom grunden for stodet, det vill
sdga affirsplanen for varje linje, i sig bor innehélla inci-
tament som gradvis trappas ner: till exempel boér mark-
nadsforingen av en nyoppnad linje utan tvekan vara
maximal under igdngsittningsdret for att sedan minskas
avsevirt under foljande ar. Belgien kan dock foreskriva
en sddan gradvis nertrappning av den valda stodnivan, i
detta fall 50 procent, utan att det kumulerade stodet
overstiger det belopp som beriknats till 50 procent av
de stodberittigade kostnaderna under fem ar.

Kommissionen noterar ocksd att flygplatsen i Charleroi
innan avtalet med Ryanair undertecknades tillhorde
flygplatskategori E enligt Regionkommitténs klassifice-
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(328)

(329)

(330)

ring, det vill siga den kategori som har den minsta verk-
samhetsvolymen med under en miljon passagerare per
ar. Kommissionen anser hdr att det ar rimligt att
flygplatsen i Charleroi har kunnat bevilja stod med en
hogsta stodnivd pa 50 procent. Det gemensamma intres-
set av att utveckla de regionala flygplatserna innebir i
sjilva verket att denna flygplats maste kimpa hért for
att overvinna sina handikapp, till exempel det faktum att
flygplatsen dr okdnd. Stodets effekter pd konkurrensen
tycks i kommissionens 6gon darfor inte vara alltfor stora
i forhallande till detta gemensamma intresse. Kommis-
sionen skulle ddremot kunna anse att en flygplats som
redan hanterar en storre passagerarvolym inte behover
bevilja samma nivd av igdngsattningsstod. Att 6ppna en
ny linje frin en flygplats som redan dr mer kind och
har fler forbindelser tycks medféra mindre rorelse- och
lonsambhetsrisker 4n vad som for ndrvarande dr fallet for
Charleroi. Sddana flygplatser bor darfor kunna sikra sin
utveckling med ett lagre igdngsdttningsstod.

5.3.3.5 Oppenhet, likabehandling av aktorer och
icke-diskriminering ndr stodet beviljats

Det stodbelopp som beviljats ett flygbolag for utveckling
av flygforbindelser bor vara 6verskadligt. Det bor berdk-
nas per ombordstigande passagerare for att litt kunna
identifieras.

Att en flygplats dr beredd att bevilja stdd som motpre-
station for ekonomiska tjdnster, som till exempel lanse-
ringen av nya flyglinjer, bor offentliggoras s att intres-
serade flygbolag kan visa sitt intresse och fd del av sto-
det. De regler och principer som giller for offentlig upp-
handling och koncessioner bor i férkommande fall
iakttas. Vissa flygplatser har till exempel anvint sig av
Europeiska unionens officiella tidning, serie S, for sddana
offentliggéranden (*%).

En flygplats som vill frimja utvecklingen av flygforbin-
delser bor faststilla objektiva kriterier for hogsta stodbe-
lopp och stodets varaktighet for att sikra likabehandling
mellan flygbolag.

Det bor inforas mekanismer for att 6verklaga stodbeslut
pa nationell nivd i syfte att se till att det inte férekom-
mer ndgon diskriminering i beviljandet av stod och att
inget flygbolag fir otillborliga fordelar pd en viss
flygplats.

Belgien har hittills inte inréttat ndgot Oppet system som
gor det mojligt for intresserade flygbolag att 6ppna nya
flyglinjer frdn Charleroi. Belgien har inte heller infort

(%) Se till exempel EGT S 219, 14.11.2001, s. 150993, och EGT S

240, 11.12.2002, s. 191371.

(331)

(332)

(333)

ndgot system som kan garantera likabehandling av olika
aktorer ndr det giller beviljande av stod genom att fast-
stilla objektiva stodkriterier och tillkdnnage hogsta stod-
belopp och lingsta varaktighet for stodet. Landet har
heller inte infért ndgon Overklagandemekanism som
garanterar att det inte forekommer ndgon diskriminering
mellan transportérer.

5.3.3.6 Sanktioner och dterbetalning

Det bor inforas sanktionsmekanismer for fall diar en
transportor inte uppfyller de dtaganden som den gjorde
gentemot en flygplats nir stodet betalades ut. Ett system
for aterbetalning av stodet eller ett system dir transpor-
toren limnar en garanti skulle géra det mojligt for
flygplatsen att forsikra sig om att flygbolaget uppfyller
sina dtaganden.

Avtalet mellan Ryanair och BSCA innehéller en meka-
nism for aterbetalning av stod om transportoren inte
uppfyller sina dtaganden. Kommissionen noterar hir att
det avtal som undertecknats mellan Ryanair och BSCA
innehaller flera bestimmelser i punkt II-2 — "Bristande
verkstillande frin Ryanairs sida” — som gor det mojligt
for flygplatsen att dtminstone delvis gardera sig om fore-
taget skulle avveckla sin verksamhet pa flygplatsen. I
sjdlva verket innebir detta att om Ryanair skulle minska
sin verksamhet pd Charlerois flygplats med mer 4n 50
procent under de fem forsta dren eller minska antalet
flygplan som ir stationerade i Charleroi till farre dn tva,
sd maste foretaget betala tillbaka allt stod det tagit emot.
Denna dterbetalningsskyldighet sjunker till 66 procent
av det utbetalade stodet under det sjitte aret for att
sedan sjunka med 6,66 procentenheter per ar for att for-
svinna helt efter tio hela ar.

Kommissionen anser att denna klausul som parterna for-
handlat fram ar vil anpassad till gemenskapens intresse
att se till att flygplatsen utvecklas pé ling sikt och nér
en passagerarvolym som gor det mojligt att uppna lon-
samhet. Den anser dirfor att denna klausul dr ett visent-
ligt villkor for att man skall kunna forklara att stodet ar
proportionerligt och dirmed forenligt med den gemen-
samma marknaden.
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5.3.3.7 Kumulering av stod

Det beviljade stodet far i princip inte kumuleras med
andra subventioner som flygtransportorerna far i form
av stod av social karaktir eller ersittning for allmén tra-
fikplikt om de senare skulle klassificeras som statligt
stod. Enligt de proportionalitetsregler som faststillts
ovan far stodet heller inte kumuleras med annat stod
som avser samma kostnader, inrdknat stod som betalas
ut av ett annat land. Det totala stodet till en ny linje far
aldrig oOverstiga 50 procent av igdngsittnings-, mark-
nadsforings- och engdngskostnaderna sammanriknade
pa de bada destinationer som den nya linjen trafikerar.
Pi samma sitt fir de bidrag som betalas ut for en des-
tination inte Overstiga 50 procent av kostnaderna pd
denna destination.

For att bevara den stimulerande karaktiren hos igdng-
sattningsstod for flygforbindelser med tiden, som ett
verktyg for att utveckla de regionala flygplatserna, anser
kommissionen att den méste forsikra sig om att sddant
stod inte kan ge stora flygplatser som har internationell
trafik och dr konkurrensutsatta ndgon indirekt fordel.
Man mdste darfor sarskilt uppmarksamma grinserna for
de stodberdttigade kostnaderna ndr en flyglinje binder
samman (i det har fallet) Charleroi med en storre
flygplats, det vill siga som tillhor kategorierna A och B
enligt Regionkommitténs klassificering, och/eller med en
”samordnad” eller “fullstandigt samordnad”
flygplats (12%).

Sadant stod far inte heller beviljas nir tilltradet till en
linje har reserverats for en enda transportor i den
mening som avses i artikel 4 i forordning (EEG) nr
2408/92, sirskilt punkt 1 d i denna artikel.

Ryanair far for sina linjer frdn Charleroi inget stod av
social karaktir eller nigon ersittning for allmin trafik-
plikt. Tilltradet till de linjer som Ryanair trafikerar frdn
Charleroi har inte heller reserverats for denna transpor-
tor.

Enligt definitionerna och klassificeringen i rddets forordning (EEG)
nr 95/93 av den 18 januari 1995 om gemensamma regler for for-
delning av ankomst- och avgéngstider vid gemenskapens flygplat-
ser (EGT L 14, 22.1.1993, s. 1). Denna forordning dndrades senast
genom Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr
1554/2003 (EUT L 221, 4.9.2003, s. 1).

(338)

(339)

(340)

(341)

(342)

5.4 BESKRIVNING AV DE ATGARDER SOM DEN BERORDA
MEDLEMSSTATEN MASTE VIDTA FOR ATT STODET SKALL
BLI FORENLIGT MED DEN GEMENSAMMA MARKNADEN

Kommissionen konstaterar att det stod som BSCA har
betalat ut till Ryanair uppfyller vissa av de villkor som
ar tillimpliga pd bidrag for att frimja flygforbindelser
fran regionala flygplatser, men att andra villkor inte 4r
uppfyllda. I vissa fall maste man darfor faststilla villkor
for att stodet skall vara forenligt med den gemensamma
marknaden.

5.4.1 RABATTER PA FLYGPLATSAVGIFTER

Ingen &tgird kan tinkas gora de rabatter pa flygplats-
avgifterna som regionen Vallonien beviljar Ryanair for-
enliga med den gemensamma marknaden i deras nuva-
rande form. Belgien skall berikna det stodbelopp som
skall aterkrivas med beaktande av det allminna rabatt-
system som anges i den vallonska lagstiftningen, nimli-
gen i artikel 7.1 och 7.2 1 1998 érs beslut, och som Rya-
nair kan gora ansprak pd, for hela den period under vil-
ken man har tillimpat den sérskilda avgift som faststllts
i avtalet med Ryanair.

I framtiden skall regionen Vallonien — om den vill
anpassa sina avgifter sa att de far bttre stimulanseffekter
— offentliggora en ny avgift som riktar sig till alla flyg-
bolag. Enligt den praxis som kommissionen redan har
godtagit kan den ocksd infora rabatter med begrinsad
varaktighet som dr tillgdngliga for alla anvdndare av
flygplatsen och som beviljas utan att diskriminera mel-
lan dem.

5.4.2 GARANTIER OM ERSATTNING SOM REGIONEN VAL-
LONIEN BEVILJAT OM FLYGPLATSAVGIFTERNA ELLER
OPPETTIDERNA VID FLYGPLATSEN I CHARLEROI
SKULLE ANDRAS

Ingen atgdrd kan tdnkas gora de garantier om ersittning
for ekonomiska forluster, vilka regionen Vallonien har
utfirdat till Ryanair om regionen skulle utnyttja sina
regleringsbefogenheter, forenliga med den gemensamma
marknaden. Belgien skall se till att dessa garantier upp-
havs.

5.4.3 RABATTER SOM BEVILJAT BSCA PA AVGIFTERNA
FOR MARKTJANSTER

Eftersom BSCA inte har ndgra rent affirsmissiga motiv
att bevilja dessa rabatter utgor de belopp som Ryanair
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beviljats i detta avseende statligt stod. Med tanke pd den
forestdende konkurrensutsittningen av dessa tjanster pa
Charlerois flygplats kan detta stod formodas snedvrida
konkurrensen och paverka handeln i negativ riktning i
en omfattning som strider mot det gemensamma intres-
set. Mot denna bakgrund kan ingen &tgird tinkas gora
de rabatter pd avgifterna for marktjdnster som BSCA
beviljar Ryanair forenliga med den gemensamma mark-
naden. Belgien skall berdkna det stodbelopp som skall
aterkravas genom att berdkna skillnaden mellan de kost-
nader som BSCA har haft for de marktjanster som till-
handahallits Ryanair och de avgifter som fakturerats
flygbolaget. Eftersom den troskel pd tvd miljoner pas-
sagerare per ar som anges i direktiv 96/67/EG dnnu inte
har uppndtts fir Belgien frin detta belopp dra av de
eventuella vinster som BSCA har gjort pd annan rent
kommersiell verksamhet.

5.4.4 ANDRA BIDRAG SOM SYFTAR TILL ATT FRAMJA
FLYGTRAFIKEN PA REGIONALA FLYGPLATSER

Ovriga bidrag som BSCA har beviljat inom ramen for
de avtal som undertecknats mellan parterna, till exempel
i form av marknadsforingsbidrag, engdngsincitament
och kontorslokaler som stillts till Ryanairs forfogande,
och som ir foremal for detta beslut, kan anses vara for-
enliga med den gemensamma marknaden som igdngsitt-
ningsstod for nya flyglinjer under foljande villkor:

— Alla bidrag skall vara begrinsade i tiden. For inom-
europeiska destinationer far bidragen inte utgd under
en lingre period 4n fem ar efter att en ny linje har
oppnats. Dessa bidrag far inte betalas ut om denna
nya linje Oppnas som ersittning fér en annan linje
som Ryanair lagt ner under de foregdende fem éren.
I framtiden far stod inte heller beviljas till en linje
som Ryanair inrdttar for att ersitta en annan linje
som foretaget tidigare trafikerade frin en annan
flygplats inom samma ekonomiska upptagnings-
omrdade eller befolkningsomrade.

— Marknadsforingsbidragen, som for nirvarande upp-
gér till 4 euro per passagerare, skall motiveras i en
utvecklingsplan som faststillts av Ryanair och som i
forhand godkints av BSCA for varje berord linje. I
denna plan skall foretaget precisera sina stodberdtti-
gade kostnader, som direkt skall avse frimjandet av
linjen och syfta till att gora den lonsam utan stod
efter en initial period pd fem ar. BSCA skall efter
denna femérsperiod godkinna de igdngsittningskost-

nader som Ryanair faktiskt haft for varje flyglinje.
Vid behov skall BSCA anlita en oberoende revisor
for denna uppgift.

— Nir det giller den del av dessa bidrag som BSCA
redan har betalat ut skall en liknande insats goras
for att godkdnna detta stod utifrdn samma principer.

— Engéngsbidragen till 6ppnandet av en linje tycks i
nuldget inte kunna motiveras pad samma sitt och
skall dterkrdvas med undantag for den del som Bel-
gien kan visa dr direkt kopplad till Ryanairs kost-
nader pd Charlerois flygplats, och som &r proportio-
nerlig och ger stimulanseffekter.

— Det totala stodet till en ny linje far aldrig Gverstiga
50 procent av igdngsdttnings-, marknadsforings- och
engdngskostnaderna sammanriknade pd de bada
destinationer, diribland Charleroi, som den nya lin-
jen trafikerar. P4 samma sitt fir de bidrag som beta-
las ut for en destination inte &verstiga 50 procent av
de faktiska kostnaderna pd denna destination. Vid
dessa bedomningar skall man sirskilt uppmark-
samma de linjer som forbinder Charleroi med en
storre flygplats, det vill siga som tillhor kategorierna
A och B enligt Regionkommitténs klassificering,
ochfeller med en “samordnad” eller "fullstindigt
samordnad” flygplats.

— De bidrag som betalas ut av BSCA, och som efter
igdngsittningsperioden pa fem ar visar sig vara ofor-
enliga med de kriterier som faststillts enligt ovan,
skall dterbetalas av Ryanair.

— De bidrag som kan ha betalats ut for linjen Dublin-
Charleroi enligt de avtal frin november 2001 som
granskas hir skall aterkrévas.

— Belgien skall infora en icke-diskriminerande stodord-
ning som syftar till att sikra likabehandling av alla
flygbolag som vill utveckla nya flygforbindelser frén
Charleroi enligt de objektiva kriterier som faststills
genom detta beslut.

(344) I den man som dessa villkor inte dr uppfyllda for en del

av detta stod, antingen det motsvarar en viss typ av stod
eller en understodd linje, eller om villkoren i avtalen
mellan Ryanair och BSCA avsevirt skulle dndras, skall
Belgien dterkriva allt motsvarande stod som avses i fore-
gdende punkt.
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5.5 KOMMISSIONENS PAMINNELSE OM DESS POLITISKA
RIKTLINJER FOR FINANSIERING AV FLYGPLATSER OCH
FLYGFORBINDELSER

Innan den formulerar sina slutsatser vill kommissionen
paminna om det allmdnna sammanhanget och grinserna
for dessa slutsatser. Den tinker ocksd ge prelimindra
indikationer till bide offentliga och privata aktérer om
de politiska dtgirder som den tdnker foresld for att
lingre fram klargora dessa bdda fragor rérande finansie-
ringen av flygplatser och igdngsittningsstod till nya flyg-
forbindelser.

Det allmidnna sammanhanget for detta drende utgors av
den avreglering av det europeiska luftrummet som kom-
missionen har verkat for i mer 4n tio ar. Det "tredje luft-
fartspaketet” tradde i kraft 1993 och har skapat nya fri-
heter att bedriva affirsverksamhet genom inférandet av
gemenskapstillstindet, tilltradet till den inre marknaden
utan begrdnsningar sedan april 1997 samt friheten att
faststilla avgifter. I anslutning till detta har bestimmel-
serna om allmén trafikplikt gjort det mojligt for de med-
lemsstater som sd onskar att genomfora dtgdrder for att
utveckla sitt territorium.

Utover detta regelverk har det vidtagits riktade atgirder
kring denna avreglering, varav vissa redan har nimnts.
De handlar bland annat om f6rdelning av ankomst- och
avgdngstider, sirskilt vid hart belastade flygplatser, avre-
gleringen av marktjinster och lika tilltrdde till datorise-
rade bokningssystem.

P4 samma sitt har avregleringen av sektorn, som natur-
ligtvis har fatt stora effekter pd de traditionella flygbola-
gens (sd kallade flag carriers) verksamhet och upptradan-
de, atfoljts av en strikt kontroll pd omradet statligt stod.
Tillimpningen av principen "en gdng — sista gangen” for
undsittningsstod har gjort det mojligt for de mest reak-
tionssnabba flygbolagen att gd 6ver frén en relativt skyd-
dad verksamhetsform till ett upptridande som 4r nor-
malt for en ekonomisk aktor.

Den senaste tidens utveckling har mojliggjort EG-dom-
stolens sd kallade open skies-domar (12%), som ocksé
kommer att frimja konsolideringen hos de europeiska
aktorerna och deras formdga att konkurrera med flygbo-
lag fran tredje land pa gemensamma grunder.

EG-domstolens dom av den 5 december 2002 i méilen C-466 till
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Under senare ar har det ocksé gjorts andra stora fram-
steg pd den europeiska marknaden for lufttransporter.
Ett av dessa dr framvixten av ett antal nya flygbolag
med verksamhet i hela gemenskapen, vilka erbjuder
attraktiva priser och har en lagkostnadsstruktur som
mojliggor laga priser. Ryanair 4r en av de framsta akto-
rerna i detta snabbvixande segment och har kront stora
framgéngar. Kommissionen kan bara glidja sig dt detta
och uppskatta dessa aktorers bidrag till de allmént sjun-
kande priserna pé lufttransporter i Europa och till ett
mer demokratiskt tilltrade till detta transportsitt. Som
viktare av fordraget maste kommissionen emellertid se
till att bestimmelserna om den inre marknaden foljs.
Kommissionen madste har sirskilt se till de bestimmelser
som skall garantera en réttvis konkurrens genomfors pa
ett korrekt sdtt, bland annat ndr det giller oférenligt
statligt stod. Utan denna kontroll skulle vissa flygforbin-
delser kunna vara en foljd enbart av slumpmissiga effek-
ter och inte utgora ett varaktigt erbjudande till passage-
rarna.

Pd samma sitt har mdnga flygplatser, som ofta foljer en
rent territoriell logik och i Europa ofta har inrittats som
militdra flygplatser, forts over frin staten till regionerna,
offentliga foretag eller rent av till den privata sektorn.
Kommissionen kinner dock inte till ett enda fall dir en
privat flygplats har skapats ur tomma intet helt utan
anslag av offentliga medel. Den privata sektorns intdg
har normalt skett genom en gradvis privatisering eller
bérsintroduktion.

En del av dessa flygplatsers kostnader ar dock — oavsett
om det handlar om privata eller allminna flygplatser —
foremal for ersittning for tjdnster i det allminnas tjanst
i form av sikerhetsuppdrag eller for andra bidrag till
kostnader som inte medger lonsamhet, men som dnda
ir nodvindiga for verksamheten vid dessa flygplatser.
Det kan rora sig om flygledning, polisidra uppdrag,
brandforsvar m.m. P4 samma sitt svarar offentliga medel
fortfarande i hog grad for finansiering eller underhall av
infrastrukturer.

Sdsom pdpekats ovan finns det i nuldget ingen gemen-
sam syn pd myndigheternas finansiering av vissa av
dessa avgifter och dirmed ingen gemenskapsram for
faststillandet av avgifter for anvindning av flygplats-
infrastrukturer. Kommissionen tinker dock inom kort
foresld en sddan gemenskapsram, till exempel i form av
ett meddelande om finansieringen av flygplatser, som
gor det mojligt for medlemsstaterna, myndigheterna och
de offentliga eller privata flygplatsforvaltarna att
inlemma sina mellanhavanden i en enhetlig konkurrens-
situation pad EU-nivd. Kommissionen kommer att se till
att denna gemenskapsram inbegriper praxis betraffande
rabatter pa flygplatsavgifter liksom en tydlig avgrinsning
mellan de avgifter som kan finansieras med offentliga
medel och de som flygplatsforvaltarna skall ticka med
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egna medel. Den kommer i detta avseende att visa att
det dr en oriktig forenkling av en mycket mer komplex
verklighet att stilla offentliga och privata flygplatser
mot varandra ndr det giller faststillandet av flygplats-
avgifter.

Flygplatserna har ocksé fatt utveckla sitt utbud, det vill
siga de flygforbindelser som de tilldter, antingen for att
utnyttja sina befintliga offentliga infrastrukturer battre
och fa en bittre avkastning pa dem eller for att uppfylla
krav till foljd av deras stillning som féretag. De mindre
eller regionala flygplatserna som Charleroi stir har infor
en annan ekvation dn europeiska storflygplatser som
London, Paris eller Frankfurt. I likhet med andra medels-
tora flygplatser har dessa inte ndgot stort flygbolag som
koncentrerar sin verksamhet dit for att erbjuda sina pas-
sagerare sd mdnga forbindelser som mojligt och dra de
stordriftsfordelar som denna struktur mojliggor. En
regional flygplats som Charleroi mdste dessutom mot-
viga ett svagt renommé jamfort med storre flygplatser.

Nir det giller Ryanair noterar kommissionen att detta
foretag till skillnad frén andra lagkostnadsbolag har valt
att nastan enbart trafikera mindre flygplatser. Detta val
ar ganska speciellt och inte nodvandigtvis representativt
for lagkostnadssegmentet eftersom foretagets konkurren-
ter inom detta segment ofta trafikerar centrala eller val-
etablerade regionala flygplatser.

I enlighet med sitt beslut i detta drende konstaterar kom-
missionen hir att en siddan okad anvindning ger ett
bidrag till kampen mot trafikstockningar pd Europas
storflygplatser. Fler tilltridespunkter till inomeuropeiska
flygningar utgér sdlunda ett positivt inslag pd omradet,
men dessa flygningar kan ofta inte utvecklas utan ett
initialt offentligt stod. Oppenhet, icke-diskriminering
och proportionalitet i friga om den finansiering som
flygplatserna erbjuds liksom férekomsten av ett gemen-
samt intresse i friga om det statliga stéd som flygbola-
gen beviljas bor gora det mojligt att utveckla dessa
flygplatsers verksamhet samtidigt som fordragsreglerna
foljs. I denna anda godtar kommissionen i detta beslut
for forsta gangen denna princip om igdngsattningsstod
till lufttransporter samtidigt som den ser till att de sed-
vanliga reglerna om statligt stod foljs.

6. SLUTSATSER

Kommissionen konstaterar att Belgien har beviljat stod
till forman for flygbolaget Ryanair i strid mot artikel
88.3 i EG-fordraget. Med tanke pd det bidrag som detta
stdd kan ge till lanseringen av nya flygforbindelser och
en varaktig utveckling av en regional flygplats kan dock
en del av detta stod forklaras vara forenligt med den
gemensamma marknaden, forutsatt att de villkor som
anges i skilen 338-344 uppfylls.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Det stod som Belgien har genomfort enligt ett avtal av den 6
november 2001 mellan regionen Vallonien och Ryanair i form
av en rabatt pd landningsavgifterna utéver den officiella avgift
som faststillts i artikel 3 i den vallonska regeringens beslut om
faststillande av ersittning for nyttjande av regionen Valloniens
flygplatser och de allminna rabatter som faststills i artikel 7.1
och 7.2 i detta beslut dr oférenligt med den gemensamma
marknaden i den mening som avses i artikel 87.1 i fordraget.

Artikel 2

Det stod som Belgien genomfort enligt ett avtal av den 2
november 2001 mellan foretaget Brussels South Charleroi Air-
port (BSCA) och flygbolaget Ryanair i form av en rabatt pd
avgifterna for marktjanster jamfort med flygplatsens officiella
avgift dr oférenligt med den gemensamma marknaden i den
mening som avses i artikel 87.1 i fordraget.

Belgien skall faststdlla det stodbelopp som skall aterkrivas
genom att berdkna skillnaden mellan de kostnader som BSCA
har haft f6r de marktjinster som tillhandahéllits Ryanair och
de avgifter som flygbolaget fakturerats. S& linge som den tros-
kel pd tvd miljoner passagerare per ar som anges i direktiv
96/67EG inte har uppnatts fir Belgien frdn detta belopp dra
av de eventuella vinster som BSCA har gjort pd annan rent
kommersiell verksamhet.

Artikel 3

Belgien skall se till att upphédva de ersittningsgarantier som
regionen Vallonien beviljade genom ett avtal av den 6 novem-
ber 2001, och som innebdr att Ryanair skall ersittas for ekono-
miska forluster till foljd av att regionen utnyttjar sina regle-
ringsbefogenheter. Regionen Vallonien har gentemot Ryanair
precis som gentemot andra flygbolag full frihet att faststdlla
flygplatsavgifter, flygplatsens Oppettider och andra bestimmel-
ser av regleringskaraktr.

Artikel 4

Ovrigt stéd som BSCA har beviljat i form av marknadsforings-
bidrag, engdngsincitament och kontorslokaler som stallts till
Ryanairs forfogande forklaras vara forenliga med den gemen-
samma marknaden som igdngsittningsstod for nya flyglinjer
forutsatt att foljande villkor uppfylls:

1) Bidragen skall avse oppnandet av en ny flyglinje och vara
begrinsade i tiden. For inomeuropeiska destinationer far
bidragen inte utgd under en lingre period dn fem ér efter
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att ett ny linje har oppnats. Dessa bidrag far inte betalas ut
for en linje som oppnas som ersittning for en annan linje
som Ryanair lagt ner under de féregdende fem aren. I fram-
tiden far stod inte heller beviljas till en linje som Ryanair
inrdttar for att ersdtta en annan linje som foretaget tidigare
trafikerade frdn en annan flygplats inom samma ekono-
miska upptagningsomrade eller befolkningsomrade.

Marknadsforingsbidragen, som for narvarande uppgar till 4
euro per passagerare, skall motiveras i en utvecklingsplan
som faststillts av Ryanair och som godkints av BSCA for
varje berord linje. I denna plan skall foretaget precisera sina
stodberittigade kostnader, som direkt skall avse frimjandet
av linjen och syfta till att gora den lonsam utan stod efter
en initial period pd fem &r. BSCA skall efter denna femars-
period godkinna de igingsittningskostnader som Ryanair
faktiskt haft for varje flyglinje. Vid behov skall BSCA anlita
en oberoende revisor for denna uppgift.

Nir det giller den del av dessa bidrag som BSCA redan har
betalat ut skall en liknande insats goras for att godkdnna
detta stod utifrdn samma principer.

De engédngsbidrag som schablonmissigt betalades ut nir
Ryanair etablerade sig i Charleroi eller till 6ppnandet av
varje ny linje skall aterkrdvas, med undantag for den del
som Belgien kan visa dr direkt kopplad till Ryanairs kost-
nader pd Charlerois flygplats, och som ir proportionerlig
och ger stimulanseffekter.

Det totala stodet till en ny linje far aldrig overstiga 50 pro-
cent av igdngsittnings-, marknadsforings- och engdngskost-
naderna sammanriknade pd de bada destinationer,
ddribland Charleroi, som den nya linjen trafikerar. Pd
samma sitt fir de bidrag som betalas ut for en destination
inte Gverstiga 50 procent av de faktiska kostnaderna pa
denna destination. Vid dessa bedomningar skall man sir-
skilt uppmarksamma de linjer som avses i detta beslut och
som forbinder Charleroi med en storre flygplats, och/eller
med en “samordnad” eller “fullstindigt samordnad”
flygplats i den mening som avses i forordning (EEG) nr
95/93, det vill sdga som tillhor kategorierna A och B enligt
klassificeringen i det forberedande yttrandet frin Region-
kommittén om kapaciteten vid de regionala flygplatserna.

De bidrag som betalas ut av BSCA, och som efter iging-
sdttningsperioden pa fem ar visar sig vara oférenliga med
de kriterier som faststillts enligt ovan, skall dterbetalas av
Ryanair.

7) De bidrag som kan ha betalats ut f6r linjen Dublin-Charle-
roi enligt de avtal frin november 2001 som granskas i
detta beslut skall dterkravas.

8) Belgien skall infora en icke-diskriminerande stodordning
som syftar till att sikra likabehandling av alla flygbolag
som vill utveckla nya flygforbindelser fran Charleroi enligt
de objektiva kriterier som faststdlls genom detta beslut.

Artikel 5

1. Belgien skall vidta alla dtgdrder som dr nodvindiga for att
dtervinna det stod som avses i artiklarna 1 och 2, och som
redan stillts till Ryanairs forfogande. Det stdd som avses i arti-
kel 1 behover dock inte dterkrivas vad giller den del som inte
overstiger stodtaket och som uppfyller de villkor som anges i
artikel 4. Aterkravet skall ske utan dr6jsmaél och i enlighet med
forfarandena i nationell lagstiftning, forutsatt att dessa forfaran-
den gor det mojligt att omedelbart och effektivt verkstilla detta
beslut. Det &terbetalningspliktiga stodet inbegriper rinta fran
den dag da stodet kom mottagaren till godo fram till den dag
dd det aterbetalas. Rintan skall berdknas enligt den referens-
rinta som tillimpas for att berikna nettobidragsekvivalenten
for regionalt st6d med sammansatt rinta.

2. 1 den mén som de villkor som anges i artikel 4 inte ir
uppfyllda for en del av detta stod, antingen det motsvarar en
viss typ av stod eller en understodd linje, eller om villkoren i
avtalen mellan Ryanair och BSCA avsevirt skulle dndras, skall
Belgien aterkriva allt motsvarande stod som avses i denna arti-

kel.

Artikel 6

Belgien skall inom tvd ménader frin delgivningen av detta
beslut underritta kommissionen om vilka dtgirder som har
vidtagits for att folja beslutet.

Artikel 7

Detta beslut riktar sig till Belgien.

Utfdrdat i Bryssel den 12 februari 2004.

Pi kommissionens véignar
Loyola DE PALACIO

Vice ordforande i kommissionen
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