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DECYZJA KOMISJI (UE) 2016/2069
z dnia 1 pazdziernika 2014 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.14093 (C76/2002) wdrozonej przez Belgie na rzecz Brussels South
Charleroi Airport i Ryanair

(notyfikowana jako dokument nr C(2014) 6849)

(Jedynie tekst w jezyku francuskim jest autentyczny)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)
KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy ('),
uwzgledniajac Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczegdlnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

po wezwaniu zainteresowanych stron do przedstawienia uwag zgodnie z przywolanymi artykulami (3 i uwzgledniajac
otrzymane odpowiedzi,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1. PROCEDURA

(1)  Na podstawie doniesien prasy belgijskiej z lipca 2001 r. i skargi, ktéra wplynela do Komisji w styczniu 2002 r.,
Komisja zostala poinformowana, Ze Belgia przyznala $rodki pomocy na rzecz przedsicbiorstwa lotniczego
Ryanair Ltd (zwanego dalej ,Ryanair”) dotyczace obstugi przewozéw lotniczych w porcie lotniczym Charleroi.
Belgia przekazala Komisji informacje na ten temat pismami z dnia 21 listopada 2001 r., z dnia 13 czerwca 2002
r. iz dnia 4 lipca 2002 r. oraz podczas spotkania w dniu 9 pazdziernika 2002 r.

(2)  Pismem z dnia 11 grudnia 2002 r. () (zwanym dalej ,decyzja o wszczgciu postgpowania”) Komisja poinfor-
mowala Belgie o swojej decyzji o wszczgciu postgpowania przewidzianego w art. 108 ust. 2 TFUE (zwanego dalej
Jformalnym postgpowaniem wyjasniajacym”) w odniesieniu do wspomnianych Srodkéw. Belgia przekazala swoje
uwagi w dniu 14 lutego 2003 .

(3)  Decyzja Komisji o wszczeciu postepowania zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (*).
Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag na temat przedmiotowych $rodkéw w terminie
jednego miesigca od daty publikacji decyzji.

(4)  Komisja otrzymala uwagi od zainteresowanych stron. Komisja przekazala Belgii te uwagi pismami z dnia
19 marca i z dnia 22 kwietnia 2003 r., dajac jej mozliwos¢ odniesienia si¢ do tych uwag. Komisja otrzymala
uwagi Belgii w pismach z dni 16 i 27 maja 2003 r.

(5)  Na wniosek Komisji odbyly si¢ trzy spotkania z wladzami belgijskimi w dniach 24 czerwca 2003 r., 23 lipca
i 25 lipca 2003 r. Po tych spotkaniach, w dniu 27 sierpnia 2003 r. przestano dodatkowe informacje wymagane
przez Komisje.

(6) W dniu 19 grudnia 2003 r. Belgia przeslala Komisji pismo zawierajace dodatkowe informacje. Wiadze belgijskie
zwrécily sie w tym piSmie o kolejne spotkanie z Komisja, ktére odbylo si¢ w dniu 16 stycznia 2004 r.

(") Ze skutkiem od dnia 1 grudnia 2009 r. art. 87 i 88 Traktatu WE staly si¢ odpowiednio art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (,TFUE”). W obu przypadkach tre$¢ postanowien jest zasadniczo identyczna. Do celéw niniejszej decyzji odniesienia do
art. 107 i 108 TFUE nalezy rozumieé, w stosownych przypadkach, jako odniesienia odpowiednio do art. 87 i 88 Traktatu WE. W TFUE
wprowadzono takze pewne zmiany terminologii, na przyklad termin ,Wspdlnota” zastapiono terminem ,Unia”, ,wspélny rynek”
terminem ,rynek wewnetrzny”, a,Sad Pierwszej Instancji” terminem ,Sagd”. W niniejszej decyzji stosowana jest terminologia TFUE.

() Dz.U.C248217.8.2012,s.1.

() SG(2002) D/233141.

() Dz.U.C18225.1.2003,s. 3.
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(7)  Dnia 12 lutego 2004 r. Komisja przyjela ostateczna, czeSciowo negatywng decyzje () (zwana dalej ,decyzja
z 2004 1.").

(8)  Wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. () (zwanym dalej ,wyrokiem z 2008 r.”) Sad stwierdzil niewaznos¢ tej
decyzji, zobowigzujac Komisj¢ do przyjecia nowej ostatecznej decyzji w sprawie przedmiotowych Srodkéw. Sad
uznal, Ze niezbadanie przez Komisj¢ calosci $rodkéw przyznanych na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair przez
region Walonii (zwany dalej ,Regionem”) i przez organ zarzadzajacy portem lotniczym Charleroi, spétke akcyjna
Brussels South Charleroi Airport (zwang dalej ,BSCA”), oraz niesprawdzenie zgodnosci zachowania si¢ tych
dwoch podmiotéw z testem prywatnego inwestora w ujeciu lacznym, stanowi blad w stosowaniu prawa.
W nastepstwie wyroku z 2008 r. ponownie wszczgto formalne postgpowanie wyjasniajace zamkniete uprzednio
ostateczng decyzja z 2004 r.

(9)  Pismem z dnia 23 lipca 2010 r. Komisja umozliwila Belgii, a takze stronom, ktére przedstawily uwagi w ramach
formalnego postgpowania wyjasniajacego wszczetego w dniu 11 grudnia 2002 r., przedstawienie nowych uwag
w ramach formalnego postgpowania wyjasniajacego, ktére wszczeto ponownie w nastepstwie wyroku z 2008 r.
Na wniosek Komisji z dnia 20 kwietnia 2011 r. wladze belgijskie dostarczyly dodatkowe informacje pismami
z dnia 14 lipca i z dnia 21 wrze$nia 2011 r.

(10) Pismem z dnia 21 marca 2012 r. Komisja poinformowala Belgie o swojej decyzji o rozszerzeniu formalnego
postepowania wyjasniajacego na nowe Srodki (zwanej dalej ,decyzja o rozszerzeniu z 2012 r.”).

(11) Decyzja o rozszerzeniu z 2012 r. zostala opublikowana w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (7). Komisja
wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag dotyczacych przedmiotowych srodkéw.

(12) Belgia przekazala swoje uwagi w dniu 22 maja 2012 r. Uwagi z dnia 22 maja nie zawieraja zestawienia
zbiorczego przedstawionego w zalaczniku I do decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. Zestawienie to przekazano
w dniu 5 czerwca 2012 r.

(13) W dniu 9 sierpnia 2012 r. Komisja zwrécila si¢ z wnioskiem o dodatkowe informacje dotyczace w szczeg6lnosci
kosztéw poniesionych przez spétke Société Wallonne des Aéroports (zwana dalej ,SOWAER”) w zwiazku
z inwestycjami tej spotki w porcie lotniczym Charleroi i jej zadaniami wykonywanymi na rzecz sp6tki BSCA.
Organy belgijskie przekazaly roczne sprawozdania finansowe spétki SOWAER za lata 2001-2004 w dniu
3 wrze$nia 2012 r., a takze dodatkowe informacje w dniach 9 i 18 pazdziernika 2012 r.

(14) W dniu 26 pazdziernika 2012 r., w nastgpstwie spotkania, Komisja zwrécita si¢ z wnioskiem o informacje
uzupelniajgce. Belgia przekazala te informacje w dniu 9 listopada 2012 r.

(15) Komisja otrzymala nastepujace uwagi zainteresowanych stron:

— uwagi zainteresowanej strony C otrzymano w dniu 14 wrzeénia 2012 r.,

— uwagi Board of Airline Representatives (Rady Przedstawicieli Linii Lotniczych) otrzymano w dniu 17 wrzesnia
2012 r., a takze uwagi przedsigbiorstwa Air France, Association of European Airlines (Stowarzyszenia
Europejskich Linii Lotniczych) oraz przedsigbiorstwa Brussels Airport Company,

— uwagi przedsigbiorstwa Brussels Airlines otrzymano w dniu 18 wrzesnia 2012 r.,
— uwagi spotki BSCA otrzymano w dniu 4 pazdziernika 2012 r.,

— przedsigbiorstwo Ryanair przekazalo swoje uwagi w dniu 3 pazdziernika 2012 r., odnoszac si¢ do uwag
przekazanych w dniu 30 wrze$nia 2011 r., w dniu 13 kwietnia 2012 r. i w dniu 4 lipca 2012 r. Przedsie-
biorstwo Ryanair przekazalo dodatkowe uwagi w dniach 10 kwietnia 2013 r., 20 grudnia 2013 r. oraz 17
i 31 stycznia 2014 r.

(16) Komisja przekazata te uwagi Belgii w dniach 2 lipca i 29 paZzdziernika 2012 r., w dniu 3 maja 2013 r. oraz
w dniach 22 stycznia i 24 lutego 2014 r., dajac jej mozliwos¢ odniesienia si¢ do tych uwag. Komisja otrzymala
uwagi Belgii w pismach z dnia 17 lipca 2012 r., z dnia 14 grudnia 2012 r. i z dnia 5 czerwca 2013 r.

(*) Commission Decision 2004/393/EC of 12 February 2004 concerning advantages granted by the Walloon Region and Brussels South
Charleroi Airport to the airline Ryanair in connection with its establishment at Charleroi (Dz.U.L 137 z 30.4.2004, s. 1).

(°) Wyrok Sadu z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. z 2008 r., s. [I-03646, EU:T:2008:585.

() Zob. przypis 2.
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(17) W dniu 14 stycznia 2014 r. Komisja wezwala Belgi¢ do udzielenia dodatkowych informacji, w szczegdlnosci
w celu zastosowania testu prywatnego inwestora wobec $rodkéw przyznanych na rzecz spétki BSCA. Belgia
odpowiedziala pismami przekazanymi w dniach 7 i 24 lutego 2014 r. Poniewaz odpowiedzi te byly jednak
niepelne, w dniu 10 marca 2014 r. Komisja skierowala do Belgii pismo przypominajace, aby wskazac jej
brakujace odpowiedzi i wezwa¢ ja do ich udzielenia. Belgia przestala informacje uzupelniajace w dniu 24 marca
2014 r.

(18) W dniu 7 lutego 2014 r. Komisja wezwala Belgie do udzielenia dodatkowych informacji, w szczegélnosci
dotyczacych $rodkéw na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair. W dniach 18 i 24 marca 2014 r. Belgia przekazala
cz¢$¢ odpowiedzi na zadane pytania.

(19) W dniu 7 lutego 2014 r. w porcie lotniczym Charleroi mialo miejsce réwniez spotkanie przedstawicieli regionu
Walonii, spotki SOWAER i spétki BSCA z jednej strony oraz stuzb Komisji z drugiej strony.

(20) W dniach 25 lutego i 11 marca 2014 r. Komisja wezwala Belgie¢ do udzielenia dodatkowych informacji oraz
w szczeg6lnodci wyjasnien na temat elementéw przestanych przez Belgiec w dniach 7 i 24 lutego 2014 r.
dotyczacych $rodkéw wdrozonych przez Region i przez spotke SOWAER na rzecz spotki BSCA. Belgia odpowie-
dziala pismami przekazanymi w dniach 25 marca i 4 kwietnia 2014 r. (zalaczniki przestano w dniu 9 kwietnia).

(21) W dniach 17 i 19 marca 2014 r. w nastepstwie przyjecia wytycznych dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz
portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych (zwanych dalej ,wytycznymi lotniczymi”) (*) Komisja wezwala
Belgie i zainteresowane strony do przedstawienia ich uwag w odniesieniu do zastosowania wytycznych lotniczych
w niniejszej sprawie. Ponadto w dniu 15 kwietnia 2014 r. opublikowano zawiadomienie wzywajace panstwa
czlonkowskie i zainteresowane strony do zglaszania uwag, w tym w odniesieniu do niniejszej sprawy, w $wietle
wejScia w zycie wytycznych UE dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw
lotniczych. Komisja otrzymala uwagi od przedsiebiorstwa Brussels Airport Company, przedsigbiorstwa Brussels
Airlines, Rady Przedstawicieli Linii Lotniczych, Air France oraz stowarzyszenia ,Transport et environnement”
(transport i Srodowisko). Przekazala te uwagi Belgii w dniu 26 maja 2014 r. Belgia przedstawila swoje uwagi
w dniu 26 czerwca 2014 r.

(22) W dniu 11 kwietnia 2014 r. odbylo si¢ kolejne spotkanie stuzb Komisji z jednej strony oraz przedstawicieli
Belgii, spotki BSCA i spotki SOWAER z drugiej strony. W nastgpstwie tego spotkania Belgia przekazala
dokumenty oraz not¢ z dnia 5 maja 2014 r. na temat zadan w zakresie $wiadczenia ustug publicznych
powierzonych spétce BSCA.

(23) W dniu 5 maja 2014 r. Komisja skierowata do Belgii ponowne wezwanie do udzielenia informacji, na ktdre
Belgia odpowiedziala w dniu 13 maja 2014 r.

(24) Pismem z dnia 7 maja 2014 r. Belgia zgodzila si¢, aby w ramach niniejszej sprawy, uwzgledniajac zobowigzanie
podjete przez stuzby Komisji do jak najszybszego przekazania Belgii przetlumaczonej decyzji w niderlandzkiej
wersji jezykowej, Komisja mogla, w drodze wyjatku, dokona¢ notyfikacji decyzji, zgodnie z art. 297 TFUE,
w jezyku francuskim. Belgia zgodzila si¢, aby jedynie tekst w jezyku francuskim byl autentyczny i aby decyzja ta
stala si¢ skuteczna poprzez jej notyfikacje w jezyku francuskim.

(25) W dniu 2 lipca 2014 r. przedsigbiorstwo Brussels Airlines przekazalo zaktualizowang wersj¢ uwag, ktore
dostarczylo uprzednio w dniu 25 wrzesnia 2013 r. w nastepstwie publikacji projektu wytycznych dotyczacych
pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych. Uwagi te przekazano Belgii w dniu
4 lipca 2014 r., Belgia przedstawita swoje uwagi w dniu 18 lipca 2014 r.

2. ELEMENTY KONTEKSTU DOTYCZACE BADANYCH SRODKOW

2.1. Utworzenie spétek BSCA i SOWAER - poprzednie dzialania regionu Walonii i spétki SOWAER
dotyczace Brussels South Charleroi Airport

2.1.1. Reforma instytugjonalna z 1980 r.

(26) W wyniku ustawy o reformie instytucjonalnej z dnia 8 sierpnia 1980 r. regiony belgijskie uzyskaly niezbedne
kompetencje w zakresie wyposazenia i obstugi publicznych lotnisk i portéw lotniczych znajdujacych si¢ na ich
terytorium, z wyjatkiem portu lotniczego Bruxelles-National, w przypadku ktérego wspomniane kompetencje
zachowalo belgijskie panistwo federalne.

() Dz.U.C9974.4.2014,s. 3.
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(27)  Zdaniem Belgii (°) rzad Walonii podjal wowczas decyzje o wykorzystaniu potencjalu gospodarczego zwigzanego
z takg infrastrukturg transportowg oraz o stopniowym przeprowadzaniu wymaganych inwestycji. W dniu 2 maja
1989 r. rzad Walonii zatwierdzil not¢ Ministra Transportu, w ktorej przewidziano, Ze ,najwazniejszym celem
walonskiej wladzy wykonawczej jest zatem podjecie wszelkich mozliwych dzialan, aby walonskie porty lotnicze
i lotniska szybko osiagnely prog rentownosci. Aby osiagnaé ten cel, nalezy podjaé réwnoczesnie szereg dzialan,
szczegblnie w dziedzinie infrastruktury”.

2.1.2. Utworzenie spotki BSCA i umowa Region/BSCA z 1991 r.

(28) W 1991 r. Region utworzy} spotke BSCA w celu zarzadzania portem lotniczym Charleroi Bruxelles Sud (zwanym
dalej ,portem lotniczym Charleroi”).

(29) Na mocy umowy z dnia 9 lipca 1991 r. (zwanej dalej ,umowa Region/BSCA”) Region przyznal spolce BSCA na
okres 50 lat:

— koncesj¢ na ustugi w zakresie zarzadzania handlowego wilasnoscia publiczna portu lotniczego Charleroi,

— koncesje panistwowa na stale i wylaczne uzytkowanie strefy portu lotniczego.

(30) W umowie Region/BSCA — w tym w specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia dolaczonej do umowy (zwanej
dalej ,specyfikacja istotnych warunkéw zaméwienia”) — ustalono podzial kosztéw miedzy regionem Walonii
a spotka BSCA.

a) Jezeli chodzi o koncesje na ustugi, w umowie Region/BSCA (') przewidziano, ze spétka BSCA ,wlicza do
swoich kosztow” obowiazki zwigzane z zarzadzaniem technicznym i handlowym strefy portu lotniczego.
Zgodnie z art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia Region mial jednak wzigé na siebie ,koszty
ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej (') i konserwacji (*)” do dnia 1 stycznia 1997 r.

b) Jezeli chodzi o koncesj¢ panstwowa, w umowie przewidziano, Ze Region odpowiada za doprowadzenie strefy
objetej koncesja do odpowiedniego stanu, a takze za przeprowadzenie w tej strefie wszelkich prac w zakresie
zagospodarowania, instalacji i wyposazenia (*’), podczas gdy spétka BSCA pozostaje odpowiedzialna za
sprzatanie i utrzymanie strefy objetej koncesja (...) (*). W specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia (*°)
przewidziano ponadto roczny lub wieloletni program wyposazania zaproponowany przez spotke BSCA
i przyjety w porozumieniu z Regionem, za ktérego finansowanie odpowiadal bedzie organ udzielajacy

koncesji.
(31) W odniesieniu do oplat w umowie (%) przewidziano, ze:

— spotka BSCA ma prawo pobieral oplaty zwigzane z ruchem w porcie lotniczym, a takze oplaty za
Swiadczenie wszystkich ustug, ktére bedzie zapewniad,

— w zamian za udzielenie koncesji spotka BSCA uiszcza na rzecz Regionu roczng oplate wynoszaca 35 % oplat
lotniczych pobranych przez BSCA w poprzednim roku. Oplata ta jest przypisana do funduszu przezna-
czonego na finansowe uregulowanie probleméw Srodowiskowych wynikajacych z obstugi portu lotniczego.

2.1.3. Srodki dotyczgce wyplaty dotagji z tytuhu ,ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji” przez Region na
rzecz sp6tki BSCA w latach 1997-2002

(32) Na mocy aneksu nr 2 do specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia okres, w ktérym Region mial pokrywaé
,koszty ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji”, zostat przedtuzony do dnia 1 stycznia 2000 r.

(°) Nota Belgii z dnia 24 lutego 2014 r.

(") Art. 3 ust. 2 umowy Region/BSCA.

(") Zgodnie z art. 12 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej definiuje si¢ w odniesieniu
do norm Organizacji Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

(") Zgodnie z art. 12 i 19 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia konserwacje definiuje si¢ jako "ustugi konserwacji technicznej
budynkéw, paséw, otoczenia, parku samochodowego itd.” oraz "konserwacje terenéw, budynkéw, wyposazenia budynkéw i urzadzen
objetych koncesjg lub oddanych do dyspozycji, w taki sposéb, aby mogly by¢ stale dostepne do uzytku w przewidzianym celu”.

() Art. 10 ust. 1 umowy Region/BSCA.

(") Zgodnie z art. 13W1}1,st. % ur/nowy Region/BSCA spélka BSCA pozostaje odpowiedzialna za sprzatanie i utrzymanie strefy objetej
koncesjg. Musi réwniez zapewni¢ wszelkie drobne lub duze niezbedne naprawy. Aneks nr 1 do umowy ogranicza jednak odpowie-
dzialno$¢ sp6tki BSCA jedynie do duzych napraw, ktére wynikalyby z niewypelnienia obowiazku biezacego utrzymania.

(*%) Art. 22 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia dolaczonej do umowy Region/BSCA.

(*) Art. 18 umowy Region/BSCA.
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(33) Region zapewnil réwniez pokrycie kosztéw ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji za lata
2000 () i 2001 ().

(34) Jezeli chodzi o 2002 r., Belgia twierdzi, ze chociaz Region nadal przewidywal dalsze udzielanie rekompensaty
z tytulu tych kosztéw, utworzenie spétki SOWAER i wprowadzenie nowych ram prawnych spowodowaly
opdznienie w formalnym potwierdzeniu przedluzenia tej rekompensaty. Zdaniem Belgii dalsze pokrywanie tych
kosztéw znajduje potwierdzenie w piSmie z dnia 5 lipca 2001 r. skierowanym przez spétke BSCA do
waloniskiego organu ds. transportu i infrastruktury, w ktérym wyszczegdlniono gléwne pozycje budzetu spéiki
BSCA na 2002 r. dotyczace kosztow zwiazanych z tymi ustugami, w nastgpstwie rozmowy telefonicznej potwier-
dzajacej pokrycie przez Region kosztow tych ustug za 2002 r.

2.1.4. Gléwne zatozenia planu inwestycji w porcie lotniczym Charleroi na lata 1999-2000

(35) Pod koniec lat 90. doradcy zewnetrzni przeprowadzili szereg badan dotyczacych mozliwosci rozwoju portu
lotniczego Charleroi. Region zlecil firmie Tractebel przeprowadzenie strategicznego badania rozwoju portu
lotniczego Charleroi, ktére zakoiczono w kwietniu 2000 r. (**). Réwnoczesnie firma Roland Berger International
Management Consultant zrealizowala w lipcu 2000 r. badanie dotyczace rozwoju strategii w zakresie portéw
lotniczych dla Walonii (*). Ponadto w kontekscie negocjacji z Regionem, ktére prowadzono od poczatku 2001 r.
w zwiazku z ewentualnym wejsciem kapitalowym do spétki BSCA, przedsigbiorstwo Grands Travaux de Marseille
zlecito przeprowadzenie badania mozliwosci rozwoju portu lotniczego ().

(36) Zdaniem Belgii nawet przed przeprowadzeniem tych badai wiadomo bylo, ze nalezy zbudowaé nowy terminal
w polnocnym obszarze portu ze wzgledu na ograniczenia techniczne zwigzane z istniejaca infrastrukturg (*2).
Czgé¢ gruntéw zostala juz wywlaszczona przez Intercommunale Igretec, podmiot odpowiedzialny za stworzenie
parku ,Aéropole”. W latach 90. Region sam dokonywal wywlaszczen, zas§ w 1999 r. Intercommunale zbylo na
jego rzecz grunty, ktore wcze$niej wywlaszczylo. Na tych gruntach zbudowano nowy terminal pasazerski
funkcjonujacy obecnie.

(37) Podczas posiedzenia w dniu 20 lipca 2000 r. region Walonii zatwierdzil wytyczne dotyczace umowy ramowej
w sprawie wieloletniego programu inwestycji w porcie lotniczym Charleroi, uwzgledniajace w szczeg6lnosci
,koncepcje nowego terminalu pasazerskiego” o catkowitym budzecie wynoszacym 113,74 mln EUR.

Tabela 1

Inwestycje w infrastrukture przewidziane w umowie ramowej z dnia 20 lipca 2000 r.

(w mln)
2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 RaBZEeFm RE‘[ZJeRm
Grunty 145 38 183 4,54
Infrastruktura 340 613 601 1 044 412 100 923 372 4 405 | 109,20

(") Na mocy dekretu z dnia 16 grudnia 1999 r. zawierajacego og6lny budzet wydatkéw regionu Walonii na rok budzetowy 2000 oraz
rozporzadzenia rzgdu Walonii z dnia 27 wrzesnia 2000 r. udzielajgcego spétce BSCA dotacji na obstuge przeznaczonej na pokrycie
wydatkow zwiazanych z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji portu lotniczego Charleroi za 2000 r.

(") Na mocy dekretu z dnia 14 grudnia 2000 r. zawierajacego ogdlny budzet wydatkow regionu Walonii na rok budzetowy 2001 oraz
rozporzadzenia rzagdu Walonii z dnia 4 pazdziernika 2001 r. udzielajacego sptce BSCA dotacji na obstuge przeznaczonej na pokrycie
wydatkéw zwigzanych z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwagji portu lotniczego Charleroi za 2001 r.

(*) Badanie to dotyczylo planu rozwoju portu lotniczego Charleroi Bruxelles Sud w perspektywie $rednioterminowej (5 lat) i dtugoter-
minowej (20 lat). Odnosito si¢ ono do projektu nowego terminalu péinocnego i zawierato dokladny opis zaproponowanych inwestycji.

(*) Badanie to wykazato mozliwe nisze rynkowe dla portu lotniczego Charleroi, a w szczegdlnosci mozliwo$¢ stworzenia bazy tanich linii

lotniczych, wymieniajac przedsigbiorstwo Ryanair. W badaniu obliczono inwestycje wymagane do celéw rozwoju portu lotniczego

i dotyczace: systemu paséw startowych, wywlaszczen, kanalizacji i rézne sieci, niwelacji terenu, nowego terminalu, parkingu dla

uzytkownikow i prywatnego dojazdu do portu lotniczego, publicznego dojazdu drogowego do portu lotniczego oraz innych kwestii

(paliwa, wiezy kontroli lotniska, taboru itd.).

Badanie to potwierdzito istnienie segmentu rozwoju portu lotniczego Charleroi, a mianowicie segmentu tanich linii lotniczych,

regionalnych przedsigbiorstw lotniczych i przedsigbiorstw czarterowych. Badanie to potwierdzilo, ze z przedsigbiorstwem Ryanair

wigzala si¢ mozliwo$¢ szybkiego zwigkszenia ruchu w krétkim terminie przy wykorzystaniu 5 samolotéw, ktorych baza bylby ten port
lotniczy. W badaniu tym przeanalizowano réwniez warunki techniczne zwigzane z przyjeciem przedsigbiorstw lotniczych Easyjet i Go,

a takze regionalnych i czarterowych przedsigbiorstw lotniczych.

(*¥) Wspomniane ograniczenia techniczne mialy zwigzek z koniecznoscig posiadania systemu ILS (Instrument Landing System) kategorii I1I
w celu umozliwienia ladowania w zlej widocznosci, co stanowito niezbedny warunek przyjecia przedsigbiorstw lotniczych wykorzystu-
jacych samoloty, ktérych bazg bylby ten port lotniczy, oraz przedsigbiorstw prowadzacych regularny przewéz lotniczy. Pierwotna
wersja projektu parku dziatalno$ci gospodarczej ,Aéropole” obejmowata wéwczas obszar o wiele bardziej wysunigty na potudnie, w ten
sposéb, ze uniemozliwiala rozwdj infrastruktury portu lotniczego.
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W dniu 8 listopada 2000 r. Region przyjal decyzje wykonawcza do jego decyzji z dnia 20 lipca 2000 r.
zmieniajaca zalozenia wieloletniego programu inwestycji i okreslajacej taczny koszt inwestycji na kwote 121 min
EUR. Zgodnie z notg dofgczona do tej decyzji, ,inwestycje zwigzane z nowym terminalem i z jego infrastrukturg
towarzyszacg beda realizowane jedynie na biezgco w miarg zmiany sytuacji w zakresie okreslonych potrzeb.
Pokrycie kosztéw tych inwestycji nalezy zbadaé w zaleznosci od rozwoju dzialalno$ci”. W nocie wyjasnia si¢
przeprowadzang na tym etapie wycene kosztéw generowanych przez nowy terminal: ,jezeli wymagalyby tego
faktyczne potrzeby portu lotniczego (...), budowa nowego terminalu i zwigzanej z nim infrastruktury towarzy-
szacej moze prowadzi¢ do inwestycji na kwote rzedu 1 514 mln BEF, tj. okolo 37,5 mln EUR, w nocie tej nie
przedstawiono jednak szczegétowego harmonogramu inwestowania tej kwoty (zob. tabela 9). W tym czasie nie
okreslono jeszcze zasad finansowania programu inwestycji portu lotniczego Charleroi (*).

Tabela 2

Inwestycje w infrastrukture przewidziane w nocie dolaczonej do decyzji z dnia 8 grudnia

30.11.2016

2000 r.
(w min)
2000 2001 2002 2003 2004 | Po2004 | Razem | Razem
Razem (A) 93 160 15 38 306 7,59
Razem (B) 12 729 709 548 319 743 3060 | 7586
Terminal 0 0 1514 1514 37,53
Razem 105 889 2238 548 357 743 4880 | 120,97

A: finansowanie bezposrednie przez Region, B: dotacje na inwestycje.

2.1.5. Utworzenie spétki SOWAER w dniu 1 lipca 2001 .

W dniu 1 lipca 2001 r. Region utworzyt spétke pod swoja wylaczna kontrolg, Société Wallonne des Aéroports
(zwang dalej ,SOWAER”), aby zapewni¢ rozw¢j infrastruktury portéw lotniczych w Regionie, odda¢ t¢ infras-
trukture do dyspozycji spélek zarzadzajacych odno$nymi portami lotniczymi i utrzymaé ich funkcjonowanie,
przyjmujac na siebie pokrycie kosztéw duzych prac konserwacyjnych i remontowych.

W pierwszej kolejnosci decyzja z dnia 23 maja 2001 r. dotyczaca ,wdrozenia mechanizmu finansowego
i utworzenia spétki celowej” Region zatwierdzil statut i plan finansowy spotki SOWAER na lata 2001-2004 (%),
a w szczegblnosci catkowita kwote inwestycji w porcie lotniczym Charleroi wynoszaca 3 753 min BEF, tj. okoto
93 mln EUR, w tym 28 mln EUR na nowy terminal (zob. tabela 3).

Tabela 3

Inwestycje w infrastruktur¢ przewidziane w planie finansowym spétki SOWAER,
zatwierdzone przez Region w dniu 23 maja 2001 r.

(w min)
2001 2002 2003 2004 Razem BEF Razem EUR
Grunty 253 15 0 38 306 7,59
Infrastruktura 741 709 548 319 2 317 57,44

(*¥) Przewidywano wowczas interwencj¢ finansowa spotki Société Régionale Wallonne du Transport (SRWT), z ktérej ostatecznie

zrezygnowano. We wspomnianej nocie wskazano réwniez, ze ,nalezy zatem dostosowal istniejace dokumenty (umowg koncesji,

specyfikacje istotnych warunkow zaméwienia i dolaczone protokoly) w zaleznosci od nowej formuly, ktdra zostanie przyjeta
w odniesieniu do finansowania inwestycji”.
(*) Przekazane w zalaczniku 19 do pisma Belgii z dnia 26 sierpnia 2003 .
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(w min)
2001 2002 2003 2004 Razem BEF Razem EUR
Terminal 10 500 500 120 1130 28,01
Razem 1 004 1224 1048 477 3753 93,03

(41) W marcu 2002 r. zarzadowi spotki SOWAER przedstawiono bardziej szczegbtowy plan finansowy, w ktérym
uwzgledniono ostatnie zmiany programéw inwestycji w Lieége i w Charleroi (*°). Plan ten nast¢pnie aktualizowano
w regularnych odstepach czasu (okolo raz na rok).

(42) Rowniez zgodnie z planem finansowym sp6tki SOWAER zatwierdzonym w dniu 23 maja 2001 r. ograniczono
wklad do funduszu ochrony srodowiska do kwoty 75 mln BEF (1,86 mln EUR) na 2002 r. Ten plan finansowy
przewidywal réwniez wliczenie do przychodéw spétki SOWAER salda funduszu ochrony $rodowiska z tytutu
powierzonych tej spolce zadan delegowanych.

2.1.6. Umowa SOWAER/BSCA z dnia 15 kwietnia 2002 r. oraz aneks nr 3 do umowy Region/BSCA z dnia 29 marca
2002 .

(43) W dniu 15 kwietnia 2002 r. spétka SOWAER, ktéra w dniu 29 marca 2002 r. przejela koncesje pafistwowa
przyznang spolce BSCA w 1991 r., zawarla ze spotka BSCA umowe przeniesienia koncesji panstwowej (zwana
dalej ,umowa SOWAER/BSCA z 2002 r.”), na mocy ktorej:

a) spotka BSCA moze korzystal ze strefy portu lotniczego w sposéb wylaczny do 2040 r. do celéw obstugi tego
portu. Spétka SOWAER zobowigzuje si¢ zrealizowal program inwestycji w tej strefie portu lotniczego (zwany
dalej ,programem inwestycji"), ktéry zostal szczegélowo opisany w umowie SOWAER/BSCA i ktdry jest
identyczny z programem wspomnianym w motywie 40 powyzej. Spotka SOWAER zobowigzuje si¢ ponadto
do przeprowadzenia duzych prac konserwacyjnych i remontowych w odniesieniu do gruntéw, budynkéw
i infrastruktury,

b) w zamian za udostepnienie strefy portu lotniczego, realizacj¢ programu inwestycji i przeprowadzanie duzych
prac konserwacyjnych spétka BSCA uiszcza oplate koncesyjna skladajacy si¢ z nastepujacych elementéw:

— rocznej czeSci zmiennej wynoszacej 35 % oplat lotniczych i ograniczonej pulapem podlegajacym
zmianom wraz z uplywem czasu (zwanej dalej ,,ograniczong oplata zmienng”),

— rocznej oplaty ryczaltowej, ktora réwniez podlega zmianom wraz z uplywem czasu (zwanej dalej ,oplatg
ryczaltowy”).

(44) Prawie réwnoczesnie, w dniu 29 marca 2002 r., Region i spétka BSCA podpisaly aneks zmieniajacy umowe
Region/BSCA. Zgodnie z tym aneksem — aneksem nr 3 do umowy Region/BSCA (**) — Region zobowigzal si¢
wyplacaé na rzecz spétki BSCA:

— dotacj¢ umozliwiajaca jej pokrycie kosztéw ponoszonych w zwiazku z udostgpnieniem przez spélke
SOWAER gruntéw, budynkéw i infrastruktury portu lotniczego. Dotacja ta odpowiadala oplacie ryczaltowej,
o ktérej mowa w motywie 43, tym samym wiec spétka BSCA uiszczala ostatecznie tylko ograniczong oplate
zmienny,

— dotacje zwrotng na pokrycie wydatkéw (kosztéw i inwestycji) ponoszonych przez spélke BSCA na ustugi
w zakresie utrzymania i ochrony przeciwpozarowej. Na mocy aneksu nr 3 zmieniono réwniez art. 25
specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia, przewidujac w szczegdlnosci wlaczenie kosztéw inwestycji lub
kosztéw amortyzacji inwestycji do rachunku zyskéw i strat w odniesieniu do kosztéw ustug z zakresu
ochrony przeciwpozarowej i konserwacji.

2.1.7. Rewizja programu inwestycji z dnia 3 kwietnia 2003 r.

(45) W dniu 3 kwietnia 2003 r. rzad Walonii przyjal do wiadomosci rewizje programu inwestycji. Rewizja ta
przewidywala w szczeg6lnoici zmiang przepustowo$ci nowego terminalu w odniesieniu do poziomu, ktdry
ustalono w poczatkowej wersji programu inwestycji. Przewidziano bowiem wowczas budowe terminalu o

(*) Przekazane w zalaczniku 2 do pisma Belgii z dnia 24 lutego 2014 r.
(*) Art. 3 ust. 2 pkt 2 aneksu nr 3 do umowy Region/BSCA z dnia 29 marca 2002 r.
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przepustowos$ci wynoszacej 3 mln pasazeréw zamiast 2 mln pasazeréw oraz budowe parkingu wigkszego niz
pierwotnie planowano. Rewizja ta odpowiadata kwocie dodatkowych inwestycji w wysokosci 33 mln EUR.

2.1.8. Umowa SOWAER/BSCA z dnia 4 kwietnia 2006 r. oraz aneks nr 5 do umowy Region/BSCA z dnia 10 marca
2006 r.

(46) W dniu 4 kwietnia 2006 r. umowe SOWAER/BSCA z 2002 r. zastgpiono nowa umowg (zwana dalej ,umowa
SOWAER/BSCA z 2006 r."). W umowie tej zawarto najwazniejsze postanowienia umowy SOWAER/BSCA z 2002
r. oraz okre§lono przedmiot niektérych ustug $wiadczonych przez spotke SOWAER na rzecz spétki BSCA
dodatkowo w stosunku do ustug okreslonych w umowie SOWAER/BSCA z 2002 r. Ponadto umowg tg
zmieniono zasady obliczania kwoty oplat koncesyjnych, ktére spétka BSCA jest zobowigzana placi¢ na rzecz
spotki SOWAER.

(47) W dniu 10 marca 2006 r. zmieniono réwniez umowe Region/BSCA w drodze aneksu nr 5 do tej umowy. Art. 3
ust. 2 pkt 2 umowy Region/BSCA stanowi odtad, ze:

— Region rekompensuje koszty ponoszone przez spétke BSCA na ustugi zwigzane z ochrong przeciwpozarows
i z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego,

— rekompensata ta jest ograniczona pulapem. Pulap, ktéry ustalono w wysokos¢ 5 774 000 EUR na 2006 r.,
podlega corocznej indeksacji.

(48) W aneksie wyjasniono roéwniez, ze kwote rekompensaty finansowej nalezy poddaé rewizji przed lipcem 2009 r.

2.1.9. Aneks nr 6 do umowy Region/BSCA z dnia 15 stycznia 2008 r.
(49) W dniu 15 stycznia 2008 r. ponownie zmieniono umowe Region/BSCA (aneks nr 6). Zgodnie z ta zmiana:

— oprocz $wiadczenia ustug zwiazanych z ochrong przeciwpozarowa i bezpieczefistwem ruchu naziemnego
i obszaru portu lotniczego Region powierzyt spblce BSCA $wiadczenie ustug zwigzanych z monitorowaniem
i rejestrowaniem lotoéw, wstepnym planowaniem lotéw (¥), marshallingiem (%) i ochrong (¥) (zadania te byly
wezesniej wypelniane bezposrednio przez Region (*%)),

— dotacja Regionu pokrywa odtad nie tylko koszty spétki BSCA zwiazane z ochrong przeciwpozarows i bezpie-
czenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego (przy zachowaniu pulapu), lecz takze koszty
zwiazane z ochrong, monitorowaniem i rejestrowaniem lotéw, wstepnym planowaniem lotéw i marshal-
lingiem.

2.2. Rozwdj portu lotniczego Charleroi

(50) Od dnia 1 maja 1997 r. port lotniczy Charleroi, ktérego do tego czasu pozbawiony byl praktycznie regularnych
uzytkownikéw, nawiazal wspélprace z przedsigbiorstwem Ryanair, poczatkowo w zakresie obstugi jednego
pofaczenia Dublin-Charleroi. W kwietniu 2001 r. przedsi¢biorstwo Ryanair ustanowilo w Charleroi swoja
pierwsza bazg w Europie kontynentalnej, w ktérej umieicilo poczatkowo dwa samoloty, oraz otworzylo
polaczenia z nowymi miejscami przeznaczenia (Shannon, Glasgow, Piza, Wenecja i Carcassonne).

(51) W latach 2000-2013 ruch w Charleroi wzrést z okoto 200 000 pasazeréw do prawie 7 mln pasazerdw.

(*) Zadanie to obejmuje (i) gromadzenie wszelkich informacji dotyczacych ruchu statkow powietrznych, (ii) gromadzenie réznych
dokumentéw statkéw powietrznych oraz (iii) planowanie i zarzadzanie dotyczace plyty postojowej.

(**) Naprowadzanie samolotéw na plyte postojowa.

(*) Uslugi zwigzane z ochrong obejmuja ,kontrole bezpieczenstwa, dozér elektroniczny, obchody i patrole kontrolne, kontrole dostepu
i wydawanie plakietek identyfikacyjnych dla odwiedzajacych”. Zadania zwiazane z ochrona delegowano do spélki BSCA Security,
w ktorej 51 % udziatéw posiada region Walonii, a 49 % udzialéw posiada spotka BSCA.

(*) Zadania zwigzane z ochrona i bezpieczenistwem w porcie lotniczym Charleroi powierzono spétce BSCA na mocy dekretu z dnia
19 grudnia 2007 r. zmieniajacego dekret z dnia 23 czerwca 1994 r. dotyczacy utworzenia i obstugi portéw lotniczych i lotnisk regionu
Walonii. Réwniez na mocy tego dekretu spétka BSCA deleguje zadania zwigzane z bezpieczefistwem do sp6tki BSCA Security, spotki
akcyjnej powotanej w tym celu, ktérej kapital w 49 % nalezy do sp6tki BSCA iw 51 % do Regionu.
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Tabela 4

Roczne statystki ruchu w porcie lotniczym Charleroi

Rok Liczba pasazeréw Rok Liczba pasazeréw
2000 255 317 2007 2 458 980
2001 773 431 2008 2957 026
2002 1271 596 2009 3937 187
2003 1 804 287 2010 5195 372
2004 2034 140 2011 5901 007
2005 1 873 651 2012 6 156 427
2006 2166 915 2013 6786 979

(52)  Przedsigbiorstwo Ryanair zawsze odpowiadalo za ponad [70-80] (¥) % ruchu w porcie lotniczym Charleroi.

2.3. Statut i wlasnos¢ kapitatu spétki BSCA

(53)  Strukture wlasnosci kapitatu spotki BSCA przeksztalcano wielokrotnie od 2001 r. Na koniec 2000 r. spétka
BSCA nalezata bowiem w ponad 80 % do spdlki Sambrinvest (*') oraz w mniejszym zakresie do przedsigbiorstw
Cockerill Sambre, Igretec (*?) i kilku innych akcjonariuszy.

(54) Pierwsze przeksztalcenie odbylo si¢ na podstawie decyzji rzadu Walonii z dnia 8 lutego 2001 r. W drodze tej
decyzji rzad zobowigzal kontrolowang przez Region spdtke Sogepa (**) do wykupu 2 680 akgji spotki BSCA (tj.
43,79 % jej kapitatu) bedacych w posiadaniu spétki Sambrinvest, akcji wlasnych bedacych w posiadaniu spétki
BSCA oraz udzialéw, ktére chcieli sprzeda¢ ,akcjonariusze prywatni”. Ponadto w tej samej umowie rzad
zobowigzal ministra wlasciwego ds. zarzadzania portami lotniczymi do ,sporzadzenia umowy akcjonariuszy
wiazacej spotke SOWAER, spotke Sambrinvest i ewentualnie Igretec, w ktorej okreslona zostanie organizacja
i koordynacja uprawnien zaréwno walnego zgromadzenia, jak i zarzadu oraz komitetu zarzadzajacego w spolce
BSCA”.

(55) Region podjal rowniez decyzje o jednoczesnym podwyzszeniu kapitalu spotki BSCA: zasada takiego dokapitali-
zowania pojawia si¢ w maju 2001 r. w decyzji rzadu Walonii (**). To podwyzszenie kapitalu, w kwocie
3 941 300 EUR, przeprowadzono w dniu 3 grudnia 2002 r., spétka SOWAER wniosta wklad gotéwkowy
w wysokosci 3 808 660 EUR w zamian za udzialy w kapitale sp6tki BSCA na poziomie 49,23 %.

(*) Informacje objete tajemnicg stuzbowsg.
(*) Spotka Sambrinvest jest podmiotem inwestujgcym w kapital wysokiego ryzyka prowadzacym dziatalno$¢ w regionie Charleroi-Thuin.
Jego celem jest wspieranie i rozw6j MSP. Do 2012 r. sp6tka Sambrinvest nalezata w 50 % do regionu Walonii.

(*) Igretec (,Intercommunale pour la Gestion et la Réalisation d’Etudes Techniques et Economiques”) jest podmiotem migdzygminnym
odpowiedzialnym za zarzadzanie badaniami technicznymi i gospodarczymi oraz ich realizacje. Uczestniczy ono w rozwoju Charleroi
i jego przeksztalcaniu poprzez rozwéj portu lotniczego i sasiadujacego z nim parku Aéopole oraz zagospodarowanie stref przemy-
stowych, Igretec skupia 68 gmin, gtéwnie z prowingji Hainaut. Jego przewodniczacym jest premier regionu Walonii.
Spétka Société Wallonne de Gestion et de Participation (Sogepa) stanowi uprzywilejowane narzedzie finansowe regionu Walonii do
celow pomocy przedsigbiorstwom w trakcie przegrupowania. Dziala ona poprzez udzielanie pozyczek albo poprzez zastrzyki
kapitatowe oraz zarzadza udzialami kapitalowymi, obligacjami, zaliczkami i odsetkami, ktére region Walonii lub ona sama posiadaja
w tych spétkach w ramach zadan delegowanych przez rzad.
Decyzja z dnia 23 maja 2001 r. zatytulowana ,Rozwdj portéw lotniczych, wdrozenie mechanizmu finansowego i utworzenie spétki
celowej”. Poprzez te¢ decyzje rzad Walonii zatwierdzit statut spotki SOWAER, jej plan finansowy, prognozy budzetowe i strukturg
zarzadzania. Rzad Walonii wezwat spétke Sogepa, aby przystapita do utworzenia spétki SOWAER, oraz postanowil, ze ,finansowanie
srodkéw Srodowiskowych, z wyjatkiem izolacji, zostanie zbadane przez spétke SOWAER w porozumieniu ze spétkami bedgcymi
koncesjonariuszami”.
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Tabela 5

Zmiany struktury wlasno$ci kapitatu spétki BSCA ()

(w %)
Rok BSCA SOWAER Sogepa | Sambrinvest | Igretec /fier]gfr‘:s Inne
2000 6,21 — 0,00 82,84 2,29 0,00 8,66
2001 0,00 — 55,07 39,05 2,29 0,00 3,59
2002 0,00 49,23 27,01 19,16 2,32 0,00 2,28
2003 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2004 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2005 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2006 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2007 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2008 0,00 48,89 27,65 19,16 2,32 0,00 1,99
2009 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2010 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2011 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2012 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67
2013 0,00 22,56 27,65 19,16 2,32 27,65 0,67

Dane liczbowe sa wazne na dzien 31 grudnia wskazanego roku.
(') Pisma wladz belgijskich z dnia 21 wrzesnia 2011 r. i z dnia 6 lutego 2014 r.

(56) W latach 2002-2008 spotka SOWAER zarzadzala udzialami kapitalowymi stanowigcymi okoto 49 % kapitatu
spotki BSCA. Wedlug wladz belgijskich udzialami tymi zarzadzano na rzecz rzadu Walonii.

(57) W 2009 r. spétka BSCA otworzyla swoj udzial kapitalowy na partneréw prywatnych. W zwigzku z tym
konsorcjum Belgian Airports, zlozone z wloskiej grupy SAVE i z belgijskiej sp6tki Holding Communal S.A. (*%),
nabylo 27,65 % udzialéw organu zarzadzajacego portem lotniczym. Konsorcjum Belgian Airports dysponuje
prawem weta w odniesieniu do cze$ci waznych decyzji, w tym dotyczacych uméw handlowych z przedsie-
biorstwem Ryanair.

3. OPIS SRODKOW
(58) Niniejsza decyzja dotyczy dwoch rodzajow srodkéw:

— S$rodkéw wdrozonych przez Region i przez spétke SOWAER na rzecz sp6tki BSCA (sekgja 3.1),

— $rodkéw wdrozonych przez Region, spotke SOWAER i spétke BSCA na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair
(sekcja 3.2).

(*) Spoike te zlikwidowanow 2011 r.
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3.1. Srodki wdrozone przez Region i przez spétke SOWAER na rzecz spétki BSCA
(59) Przedmiotem postgpowania sa nastepujace Srodki wdrozone na rzecz sp6tki BSCA:

— na mocy umowy SOWAER/BSCA i decyzji w sprawie inwestycji — udostgpnienie spotce BSCA gruntéw i infras-
truktury portu lotniczego Charleroi, realizacja programu inwestycji w celu ich modernizacji i powigkszenia,
a takze Swiadczenie niektorych ustug przez spétke SOWAER, w tym duze naprawy infrastruktury, w zamian
za oplate uiszczang przez spotke BSCA (sekcja 3.1.1),

— na mocy umowy Region/BSCA — przyznanie przez Region dotacji na niektdre ustugi zwigzane z dzialalnoscig
portu lotniczego (zob. sekcja 3.1.2),

— dokonanie przez spétke SOWAER podwyzszenia kapitalu zakladowego spétki BSCA w dniu 3 grudnia 2002
r. (sekcja 3.1.3).

3.1.1. Udostgpnienie gruntéw i infrastruktury portu lotniczego Charleroi, w tym infrastruktury zbudowanej dzigki
programowi inwestycji, oraz $wiadczenie niektorych ustug, w szczegélnosci duzych napraw, w zamian za oplate
koncesyjng

3.1.1.1. Udostgpnienie gruntéw i infrastruktury portu lotniczego Charleroi, w tym infrastruktury
zbudowanej dzigki programowi inwestycji, oraz Swiadczenie niektérych ustug, w szczegdlnosci
duzych napraw

(60) Na mocy umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. spétka SOWAER:

— przenosi na spétke BSCA koncesje panstwowa obowigzujaca do 2040 r., zezwalajacg na stale i wylaczne
uzytkowanie strefy portu lotniczego do celéw jego obstugi,

— udostepnia spdélce BSCA nowe inwestycje. Program inwestycji, ktéry obejmuje w szczegdlnosci budowe
nowego terminalu, przedluzenie pasa startowego, budowe drogi kotowania i dodatkowej plyty postojowej
oraz wyposazenie wspomagajace nawigacje, opiewa na kwote 93 mln EUR (%),

Tabela 6

Program inwestycji dolaczony do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r.

(w min)
2001 2002 2003 2004 Razem BEF | Razem EUR
Grunty 253 15 0 38 306 7,59
Infrastruktura 741 709 548 319 2 317 57,44
Terminal 10 500 500 120 1130 28,01
Razem 1 004 1224 1 048 477 3753 93,03

(*) Program ten jest identyczny z programem wspomnianym w motywie 41.



L 325/74 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 30.11.2016

— przeprowadza duze prace konserwacyjne i remontowe w odniesieniu do gruntéw, budynkéw i infrastruktury
portu lotniczego znajdujacych si¢ w strefie objetej koncesja.

(61)  Programu inwestycji byl poddawany corocznej rewizji. Rewizje te obejmowaly zaréwno aktualizacje zwigzane
z kosztami dodatkowymi, ktérych nie przewidziano w kwietniu 2002 r., jak i decyzje dotyczace nowych
inwestycji. W szczegdlnosci w dniu 3 kwietnia 2003 r. rzad Walonii przyjal do wiadomosci rewizje programu
inwestycji zatwierdzong przez zarzad spétki SOWAER. W ramach tej rewizji (¥) przewidziano w szczeg6lnosci
nowy terminal o przepustowo$ci wigkszej niz poczatkowo planowano (3 miln pasazeréw zamiast 2 min
pasazeréw) oraz parking wigkszy niz pierwotnie planowano. Wynikajaca z niej kwota dodatkowych inwestycji
wynosila 33 mln EUR.

(62) Rewizji programu inwestycji dokonywano corocznie do 2009 r. (**). Catkowity koszt programu inwestycji spotki
SOWAER w Charleroi na lata 2002-2010, po rewizji dokonanej przez zarzad spotki SOWAER podczas ostatniej
aktualizacji programu w 2009 r., wynosi 219 103 435 EUR (*). Chociaz wspomniany program inwestycji
nazwano ,programem inwestycji na lata 2002-2010 r.”, przewidziano w nim wydatki az do 2017 r.

Tabela 7

Catkowity koszt programu inwestycji spotki SOWAER w Charleroi po rewizji dokonanej
przez zarzad spétki SOWAER w 2009 r.

(w EUR)

Rodzaj inwestycji
Inwestycje klasyczne [180 000 000-210 000 000]
W tym grunty [4 000 000- 5 000 000]
W tym plyta postojowa [36 000 000—40 000 000]
W tym nowy terminal [80 000 000-100 000 000]
W tym wieza kontroli [10 000 000-13 000 000 ]
Dawne zobowigzania [1 000 000-2 000 000]
Inwestycje generujace przychody [3 000 000-4 000 000]
Bezpieczenstwo — ochrona — Srodowisko [8 000 000-11 000 000]
Nadzwyczajne prace konserwacyjne [4 000 000-6 000 000]
Razem 219 103 435

Zrédko: Zakgcznik 7 do pisma wiadz belgijskich z dnia 21 wrzesnia 2011 .

(*) Wedlug noty sp6tki SOWAER z dnia 3 kwietnia 2003 r. skierowanej do rzadu Walonii w wyniku tej rewizji kwota programu
inwestycji wzrosta z 93 min EUR do 150,8 mln EUR, tj. o 57,8 mln EUR, w tym:
a) 33 mln na powigkszenie terminalu pasazerskiego w stosunku do poprzednich zatozen,
b) 3 min na drugi etap budowy wiezy kontroli,
¢) 2 mln na program dotyczacy ochrony i bezpieczefistwa,
d) 1,6 mln na przejecie przez spotke SOWAER salda naleznosci budzetowych,
¢) 1,5 mln na reaktualizacje transakcji nabycia gruntéw wokét portu lotniczego,
f) 12 mln na zabezpieczenie ewentualnych rozliczen lub korekt,
g) 4,8 mln z tytulu ,zmienn”o$ci.
(**) Zob. nota Belgii z dnia 6 lutego 2014 r.
(*)) Kwota ta nie obejmuje obowigzkowego programu inwestycji dodatkowych (kt6ry nie jest przedmiotem niniejszej decyzji) oraz
inwestycji sfinansowanych ze srodkéw whasnych spotki BSCA.
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(63) Poza duzymi naprawami i pracami konserwacyjnymi spétka SOWAER zobowigzala si¢, na mocy umowy
SOWAER/BSCA z 2006 r., do $wiadczenia dodatkowych ustug na rzecz spétki BSCA, tj. w szczegdlnosci ustug
doradczych wszelkiego rodzaju (prawnych, Srodowiskowych, finansowych, administracyjnych itd.), analiz
i zalecenn dotyczacych halasu zwigzanego z portem lotniczym oraz definicji i aktualizacji systemu informacji
geograficznej.

3.1.1.2. Optata koncesyjna nalezna spétce SOWAER od spétki BSCA

(64) W zamian za elementy opisane w sekcji 3.1.1.1 spétka BSCA wuiszcza na rzecz spotki SOWAER oplate
koncesyjna.

(i) Postanowienia umowy
a. Okres od dnia 15 kwietnia 2002 r. do dnia 31 grudnia 2005 r.

(65) Na mocy umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. spétka BSCA uiszcza na rzecz Regionu oplate koncesyjng skladajaca
si¢ z nastepujacych elementéw:

— rocznej zmiennej kwoty (zwanej dalej ,ograniczong oplata zmienng”), wynoszacej 35 % oplat lotniczych
pobranych w ciggu danego roku, ograniczonej pulapem ustalonym na kwote 883 689 EUR w 2002 r.
i zwigkszanej o 2 % rocznie w latach 2003-2006, pulap ten wzrést w 2007 r. do kwoty 2 650 000 EUR,
ktérg zwigkszano o 2 % rocznie i poddawano rewizji od 2015 r (*). Oplata ta jest przypisana do funduszu
na przeznaczonego finansowe uregulowanie probleméw Srodowiskowych wynikajacych z obstugi portu
lotniczeg,

— rocznej kwoty ryczaltowej (zwanej dalej ,oplatg ryczaltows”), ktdrej wysoko§¢ ustalono na 9 371 000 EUR
na 2002 r. i ktéra w nastepnych latach poddawano indeksacji. Kwote t¢ zwigkszono do 13 525 000 EUR od
2010 r., a nastepnie poddawano indeksagcji (*).

(66) Zgodnie z postanowieniami umowy koncesji Region/BSCA, zmienionej dnia 29 marca 2002 r., spotka BSCA
otrzymuje jednak dotacj¢ od Regionu, ktéra ma jej umozliwi¢ ,wypelnienie zadan w zakresie $wiadczenia ustug
publicznych w ramach obstugi portu lotniczego Charleroi, tj. pokrycie kosztéw zwiazanych z uzytkowaniem
gruntéw, budynkéw i infrastruktury portu lotniczego udostgpnionych jej przez spotke SOWAER”. Dotacja ta jest
réwna ograniczonej oplacie ryczaltowej, w zwigzku z czym spétka BSCA faktycznie uiszcza jedynie ograniczona
oplate zmienng. Ponadto na podstawie umowy SOWAER/BSCA z dnia 15 kwietnia 2002 r. spétka BSCA jest
zwolniona z uiszczania oplaty ryczaltowej w przypadku nieotrzymania dotacji od Regionu (*).

b. Okres od dnia 1 stycznia 2006 .

(67)  Umowa SOWAER/BSCA z 2002 r. zostala zmieniona umowg SOWAER/BSCA z 2006 r., obowigzujacg od dnia 1
stycznia 2006 r. Zgodnie z postanowieniami tej umowy (**) spétka BSCA wyplaca spotce SOWAER:

— zmienng kwote roczng, ktorej wysoko$¢ ustalono na 1,5 EUR na pasazera i 8 EUR na tong¢ fadunku, przy
czym stawki te podlegaja indeksacji na podstawie wskaznika cen konsumpcyjnych w Belgii (*). Pulap tej
zmiennej kwoty ustalono w umowie na poziomie 956 533 EUR (¥) na 2006 r., a nastgpnie na poziomie
2 651 067 EUR poczawszy od 2007 r., przy czym kwote t¢ zwigkszano o 2 % rocznie poczawszy od
2008 r.,

— roczng kwote ryczaltowa wynoszaca 10 094 000 EUR, zwigkszang o 2 % rocznie.

(*) Art. 11 umowy SOWAER/BSCA z 2002 1.

() Idem.

(*) Art. 11 ust. 3 umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. stanowi, ze ,sp6tka BSCA zostanie zwolniona z uiszczania oplaty ryczaltowej propor-
cjon.al.nie d}? lk]\;vozy fl(.)ta_cji ?d regli](znu Walonii, ktérej nie otrzyma lub ktérg przestanie otrzymywal z przyczyn przez nig nie
zawinionych lub od niej niezaleznych”.

(*) Art. 12 umowy na ushugi SOWAER/BSCA z 2006 r.

(*) Od 2007 r.indeksacja odbywa si¢ corocznie. Oblicza si¢ ja na podstawie belgijskiego wskaznika cen konsumpcyjnych.

(*) Pulap wynoszacy 956 533 EUR odpowiada pulapowi wynoszacemu 883 689 EUR (przewidzianemu w umowie SOWAER/BSCA
z 2002 r.) zwigkszanemu o 2 % rocznie.
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(68) Rownolegle w umowie koncesji na ushugi z dnia 10 marca 2006 r. zawartej miedzy Regionem a spotka BSCA
zmieniono warunki dotacji ze strony Regionu przeznaczonej na pokrycie stalej czeci oplat spétki BSCA na rzecz
spotki SOWAER (*), oraz zachowano klauzule zwolnienia, o ktérej mowa w motywie 66 powyzej (V).

(69) Ponadto aneksem nr 1 z dnia 27 maja 2009 r. do umowy SOWAER/BSCA z 2006 r. sp6tki BSCA i SOWAER
uzgodnily, ze spétka BSCA bedzie uiszczaé na rzecz spotki SOWAER roczng dodatkowg kwote w wysokosci [...]
EUR za dodatkowy metr kwadratowy (*) od 2009 r. w celu nabycia przez spétke SOWAER nowych gruntéw
i zwigzanego z tym zwigkszenia obszaru objetego umowa na ustugi. Te dodatkowe kwoty wynosily 1 206 EUR
w 20101, 1 230 EURw 2011 1,1 255 EUR w 2012 r.i 1 280 EUR w 2013 r. (¥).

(i) Kwoty oplat uiszczonych przez spétke BSCA na rzecz spétki SOWAER

(70)  Biorgc pod uwage powyzsze elementy, kwoty oplat faktycznie uiszczonych przez spotke BSCA na rzecz spétki
SOWAER zestawiono w tabeli 8 z uwzglednieniem rekompensat wyplaconych przez Region na rzecz spélki

BSCA w
Tabela 8
Oplaty uiszczone przez spétke BSCA na rzecz spétki SOWAER (1)
(w EUR)
Rok Czg§¢ stata Czgs¢ zmienna Oplaty razem Oplaty netto
2002 9 371 000 883 689 10 254 689 883 689
2003 9 558 420 901 363 10 459 783 901 363
2004 9749 588 919 390 10 668 978 919 390
2005 9 944 580 937 778 10 882 358 937 778
2006 10 094 000 956 532 11 050 532 956 532
2007 10 262 000 2 651 067 12 913 067 2 651 067
2008 10 478 000 2704 088 13 182 088 2 704 088
2009 10 150 000 2758170 12 908 761 2758761
2010 10 150 000 2 813 333 12 964 539 2 814 539
2011 10 353 000 2 869 600 13 223 830 2 870 830
2012 10 353 000 2926 992 13 281 247 2928 247
2013 10 353 000 2 985 532 13 339 812 2986 812

Poza czgScig stalg i czgScig zmienng oplaty razem obejmujg kwote dodatkows, zwigzang ze zwigkszeniem obszaru objetego
umowg na ustugi od 2009 r., o ktérej mowa w motywie 69. Oplaty netto obejmuja dotacje ze strony Regionu na rzecz spétki

BSCA.

(") Zalacznik 2 do pisma Belgii z dnia 24 lutego 2014 r.

(**) Zgodnie z tym aneksem rekompensata finansowa ze strony Regionu na rzecz spotki BSCA moze obejmowac odtad jedynie ,koszty
zwigzane z uzytkowaniem gruntéw, budynkéw i infrastruktury portu lotniczego udostepnionych jej przez spotke SOWAER celem
$wiadczenia ustug w zakresie ochrony przeciwpozarowej oraz bezpieczefistwa ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego”. Kwoty
sa zatem ujete w budzecie Regionu jako ,dotacja na rzecz spotki BSCA umozliwiajaca jej wypelnianie zadan w zakresie $wiadczenia

(")

ustug publicznych w ramach obst
Art. 12 ust. 3 umowy na ushugi z

i portw lotniczych”.
nia 4 kwietnia 2006 r. stanowi, ze ,spétka BSCA zostanie zwolniona z uiszczania zaplaty za ustugi

proporcjonalnie do kwoty dotacji od regionu Walonii, ktérej nie otrzyma lub ktdrg przestanie otrzymywac z przyczyn przez nig nie
zawinionych lub od niej niezaleznych”.
(*) Kwota ta podlega indeksacji w wysokosci 2 % rocznie. Dotyczy ona powierzchni dodanych do zakresu przeniesienia koncesji

poczawszy od daty ich nabycia przez spotk¢ SOWAER.
(*) Zalgcznik 2 do pisma Belgii z dnia 24 lutego 2014 .
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3.1.2. Dotacja wyplacana przez Region na niektére ustugi zwigzanie z dziatalnoscig portu lotniczego
3.1.2.1. Postanowienia umowy
a) Okres od dnia 29 marca 2002 r. do dnia 31 grudnia 2005 r.

(71)  Na mocy aneksu nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do umowy koncesji Region/BSCA zmieniono art. 3 ust. 2 umowy
Region/BSCA i przewidziano, ze region Walonii pokrywa wydatki zwigzane z ustugami z zakresu ochrony
przeciwpozarowej i konserwacji:

— uslugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej okresla si¢ w odniesieniu do norm Organizacji Migdzynaro-
dowego Lotnictwa Cywilnego (*?),

— konserwacje okresla si¢ jako ,ustugi konserwacji technicznej budynkéw, paséw, otoczenia, parku samocho-
dowego itd.” (*!), a takze ,utrzymanie terendéw, budynkéw, wyposazenia budynkéw i urzadzen objetych
koncesja lub oddanych do dyspozycji, w taki sposob, aby mogly by¢ stale dostepne do uzytku w przewi-
dzianym celu” (*?).

(72) Na mocy aneksu nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. zmieniono réwniez art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zaméwienia 1 przewidziano, ze koncesjonariusz przedklada organowi udzielajacemu koncesji budzet obejmujacy
pozycje dotyczace ochrony przeciwpozarowej i konserwacji oraz prowadzi oddzielny rachunek zyskéw i strat,
ktory organ udzielajacy koncesji moze w kazdej chwili przeanalizowac i skontrolowac.

W rachunku zyskéw i strat uwzglednia si¢ w szczegdlnosci:

— calkowity koszt personelu odpowiedzialnego za ochrong¢ przeciwpozarowa i konserwacje obszaru portu
lotniczego oraz kierownictwa tego personelu, w tym skladki placone przez pracodawcéw i zwigzane z nimi
rezerwy (nowa dzialalnos?),

— koszty réznych ustug i towaréw (w tym ewentualnych podwykonawcow),
— koszty inwestycji lub koszty amortyzacji inwestycji (*%),

— ewentualne wydatki zwigzane z podwykonawstwem w zakresie konserwacji i ochrony przeciwpozarowe;j”.

b) Okres od dnia 10 marca 2006 r. do dnia 31 grudnia 2007 r.

(73) Na mocy aneksu nr 5 z dnia 10 marca 2006 r. umowy koncesji Region/BSCA zmieniono art. 3 ust. 2 pkt 2
umowy Region/BSCA w nastepujacy sposob: ,Co roku w budzecie regionu Walonii uwzglednia sie: (...)
rekompensate finansowg przyznang przez region Walonii na rzecz spétki BSCA na pokrycie kosztéw Swiadczenia
ustug zwigzanych z ochrong przeciwpozarowa oraz z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu
lotniczego, zgodnie z warunkami okreSlonymi w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia
dotaczonych do niniejszej umowy”.

(74) Na mocy aneksu nr 5 zmieniono réwniez art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia. Zmieniony art.
25 stanowi, ze ,ustugi zwigzane z bezpieczefnstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego obejmuja
biezaca konserwacje obszaru portu lotniczego, konserwacje techniczng budynkéw, paséw, otoczenia, parku
samochodowego, mniejszych prac kladzenia asfaltu, biezaca konserwacj¢ i naprawy pasa startowego oraz
dojazdéw, konserwacj¢ oraz utrzymanie operacyjne o$wietlenia pasa startowego i $wiatel podejscia, prace
zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa startowego i jego oznakowanie, od$niezanie i wszelkie inne ustugi
zapewniajace bezpieczefistwo ruchu naziemnego, obszaru portu lotniczego i infrastruktury, z wyjatkiem
przestrzeni handlowych strefy portu lotniczego”.

(75) Na mocy art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia rekompensata finansowa na 2006 r. zostala
ograniczona pulapem wynoszacym 5 774 000 EUR. Pulap ten podlega corocznej indeksacji do dnia 31 grudnia
2009 r. Kwotg rekompensaty finansowej nalezy poddaé rewizji najpdzniej w drugim pélroczu 2009 r.

() Art. 12 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia.

(") Idem.

(*) Art. 19 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia.

(**) Koszty inwestycji lub koszty amortyzacji inwestycji nie byly wymienione w poprzednich dokumentach.
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(76)  Ponadto w art. 25 ust. 7 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia, ktéry wprowadzono na mocy aneksu nr 5
z dnia 10 marca 2006 r., przewiduje si¢, Ze kwota rekompensaty nie moze przewyzszaé faktycznych kosztéw
ponoszonych przez spétke BSCA 1 ze wszelka nadwyzka rekompensaty kosztéw bedzie przedmiotem
rekompensaty budzetowej poprzez uwzglednienie jej w budzecie na nastepny rok.

) Okres od dnia 1 stycznia 2008 r.

(77) W aneksie nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r. do umowy koncesji Region/BSCA zmienia si¢ art. 25 ust. 1
specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia i do ustug, ktérych $wiadczenie powierzono juz spélce BSCA (*%),
dodaje si¢ monitorowanie i rejestrowanie lotéw, wstepne planowanie lotéw, marshalling i ochrone.

(78) Monitorowanie i rejestrowanie lotéw polega na uzupelnianiu bazy danych administracji walofiskiej informacjami
dotyczacymi lotéw (takimi jak liczba pasazerdéw, numer rejestracyjny, imi¢ i nazwisko pilota, rodzaj samolotu,
charakter lotu, miejsce, z ktérego przylecial samolot, masa samolotu itd.). Planowanie lotéw obejmuje
komunikaty, plany lotu, przydziat czasu na start lub ladowanie (slots), ogloszenia przez radio oraz zarzadzanie
plytami postoju samolotéw. Monitorowanie i rejestrowanie lotéw oraz planowanie lotéw zapewnia ,biuro ds.
nawigacji”.

(79) Marshaling obejmuje dwa zadania: marshaling ,stand” wykonywany przez koordynatora stref podczas kazdego
przylotu oraz marshaling ,follow me”, ktéry polega na prowadzeniu samolotu za samochodem i jest stosowany
wylacznie w przypadku pilotéw, ktérzy nie znajg portu lotniczego (lotnictwa korporacyjnego), lub duzych
samolotéw kodu D. W porcie lotniczym Charleroi liczba takich operacji jest w znacznym stopniu ograniczona
(do 100 rocznie).

(80)  Uslugi zwigzane z ochrong okreslono w art. 25 ust. 2 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia zmienionym
aneksem nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r. jak nastepuje: ,kontrola bezpieczefistwa, dozor elektroniczny, obchody
i patrole kontrolne, kontrola dostgpu i wydawanie plakietek identyfikacyjnych dla odwiedzajacych”. Spotka BSCA
powierza $wiadczenie ustlug zwigzanych zapewnieniem ochrony spélce akcyjnej prawa publicznego BSCA
Security. Zadania sp6tki BSCA Security okreslono, odnoszac si¢ do dekretu z dnia 23 czerwca 1997 r. w sprawie
utworzenia portéw lotniczych w regionie Walonii (*°). Spétka BSCA security nalezy w 51 % do regionu Walonii
iw 49 % do spotki BSCA.

(81) Zasady dotyczace rekompensaty finansowej ustalono w nastepujacy sposéb w art. 25 ust. 1 zmienionej
specyfikagji istotnych warunkéw zamdwienia:

— jezeli chodzi o uslugi zwigzane z ochrong przeciwpozarowg oraz z bezpieczefistwem ruchu naziemnego
i obszaru portu lotniczego, Region pokrywa koszty zwigzane z ich $wiadczeniem zgodnie z zasadami
okreslonymi w aneksie nr 5 (zob. motyw 75) do dnia 31 grudnia 2009 r., strony sg zobowigzane przepro-
wadzi¢ ponowng ocen¢ kwoty rekompensaty najpdzniej w drugim pétroczu 2009 r.,

— jezeli chodzi o uslugi zwigzane z monitorowaniem i rejestrowaniem lotéw, wstepnym planowaniem lotéw,
marshallingiem i zapewnianiem ochrony (*%), Region pokrywa koszty zwigzane z tymi ustugami w latach
2008 i 2009. Od dnia 1 stycznia 2010 r ponoszone koszty ograniczaja si¢ do zindeksowanej kwoty
rekompensaty wyplaconej za poprzedni rok.

(82) W zmienionym art. 25 ust. 7 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia przewiduje sie, ze kwota
rekompensaty nie moze przewyzszaé faktycznych kosztéw ponoszonych przez spétke BSCA po odliczeniu oplat
ewentualnie pobranych od uzytkownikéw na pokrycie kosztow tych ustug.

3.1.2.2. Kwota dotacji wyptaconej przez region Walonii

(83) W tabeli 9 znajduje si¢ podsumowanie dotacji wyplaconych przez region Walonii na rzecz spéltek BSCA i BSCA
Security, bez uwzglednienia dotacji na ,zadania publiczne” rekompensujacej ryczaltowa oplate roczng.

(**) Uslugi zwigzane z ochrong przeciwpozarows i z bezpieczenstwem ruchu naziemnego oraz obszaru portu lotniczego.
(*) W zalaczniku 10 do pisma BE z dnia 05.02.2014 r. znajduja sig statuty spotki BSCA security.
(**) W akapicie tym wspomina si¢ rowniez o ustugach zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego.
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Tabela 9

Dotacje wyplacone przez region Walonii na rzecz spélek BSCA i BSCA Security (') w latach
2001-2013 (bez dotacji na ,,zadania publiczne” rekompensujacej ryczaltowa oplate roczna)

Ochrona Przeciwpoza- | o 1y 60, bezpieczen- | Biuro ds. nawigacji,

rowa,lllatigl);eizﬁsstwo, stwo w tym marshalling Razem
2001 2 892 612 — — 2 892 612
2002 3 201 000 — — 3201 000
2003 4184 964 — — 4184 964
2004 5182 000 — — 5182 000
2005 5525 000 — — 5525 000
2006 5774 000 — — 5774 000
2007 5774 000 — — 5774 000
2008 5993 000 9233 984 317 000 15 544 054
2009 6 148 000 13 512 788 417 324 20 078 112
2010 6 148 000 13 596 515 419 909 20 164 424
2011 6 148 000 13703 323 533 323 20 384 646
2012 6 148 000 14 013 621 454 381 20 616 002
2013 6 148 000 14 013 621 454 381 20 616 002
Razem 69 266 576 78 073 852 2 596 388 149 936 816

Zr6dko: Zatacznik 9 do pisma Belgii przekazany w dniu 6 lutego 2014 r., zmieniony w odniesieniu do dotacji w systemie Giro
odpowiedzig Belgii przekazang w dniu 25 marca 2014 r.
(') Dotacj¢ z tytutu ochrony i bezpieczenistwa wyplacono na rzecz sp6tki BSCA Security.

3.1.3. Podwyzszenie kapitatu dokonane przez spétke SOWAER

(84) W ramach projektoéw rozwoju, a w szczegdlnosci w ramach negocjacji dotyczacych uméw z 2001 r. z przedsie-
biorstwem Ryanair, zarzadowi spétki BSCA przedlozono note strategiczng z dnia 31 lipca 2001 r., w ktérej
stwierdzono, ze: ,skumulowana strata spétki BSCA w ciagu trzech nastgpnych lat wyniesie 164 mln. Jej kapitat
wlasny na dzieft 31.12.2003 r. powinien zatem zosta¢ obnizony do kwoty 23 mln frankéw, co stanowi mniej niz
20 % obecnego kapitalu wynoszacego 153 mln frankéw [belgijskich]. W zwigzku z powyzszym nalezy
podwyzszy¢ kapitat do kwoty 5 mln EUR, aby uniknaé niestabilnej sytuacji.”

(85) W decyzji z dnia 23 maja 2001 r. w sprawie planu finansowego spotki SOWAER Region zatwierdzil juz bowiem
zasade kolejnych zastrzykéw kapitalowych dokonywanych w spétkach zarzadzajacych waloniskimi portami
lotniczymi (). Plan finansowy spotki SOWAER przewidywal w tym czasie ,objecie udziatu kapitalowego
w spolce BSCA wynoszacego +/— 60 mln BEF [...], a nastgpnie w ciagu 3 lat 3 razy po 30 mln (kapital wynosi
600 mln, udzial kapitalowy spélki SOWAER wynosi 25 %, co daje 150 mln)”, czyli zastrzyk kapitalowy
w wysokosci 3,718 min EUR rozlozony na trzy lata.

() W planie finansowym wskazano, ze ,rozw6j przewidziany w odniesieniu do spétek BSCA i SAB bedzie wymagal znacznego
podwyzszenia kapitalu wlasnego (poza finansowaniem zewngtrznym), a co za tym idzie — monitorowania ze strony spotki SOWAER”.
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(86)  Podwyzszenie kapitalu ostatecznie przeprowadzono jednorazowo, dnia 3 grudnia 2002 r. Kapital subskrybowany
zostal catkowicie uwolniony, spétka SOWAER wniosta wigc wklad gotéwkowy w wysokosci 3,809 min EUR,
podczas gdy udzialy w kapitale spotki BSCA wynosily 49,23 % (*%).

3.2. Srodki wdrozone przez Region i spétke BSCA na rzecz przedsiebiorstwa Ryanair (**)
3.2.1. Umowy z 2001 r.
(87)  Terminem ,umowy z 2001 r.” okresla si¢ nastepujace dokumenty:

— zobowigzanie rzagdu Walonii z dnia 6 listopada 2001 r.,

— umowe zawarta miedzy spotka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair z dnia 2 grudnia 2001 r. (zwana dalej
L2umowg z 2001 1.”),

— umowg w sprawie Promocy z dnia 12 grudnia 2001 r. oraz umowe z dnia 31 stycznia 2002 r. zawartg
miedzy spotka Promocy a spotka Leading Verge, objete decyzja zarzadu spdlki BSCA dnia 31 lipca
2001 r. ().

3.2.1.1. Zobowigzanie rzgdu Walonii z dnia 6 listopada 2001 r.

(88) Dnia 6 listopada 2001 r. Region zawarl umowe z przedsigbiorstwem Ryanair. W umowie tej przewidziano
wprowadzenie dla przedsigbiorstwa Ryanair oplaty za ladowanie w wysokosci 1 EUR za kazdego pasazera
odlatujgcego, co oznaczalo obnizenie oplaty za ladowanie rzedu 50 % w stosunku do wysokosci ustalonej
i opublikowanej przez rzad Walonii, ktéra wynikala z innej metody obliczen (*') (w tym okresie bowiem oplaty
lotniskowe obcigzajace przedsigbiorstwa lotnicze ustalano na podstawie cennika przyjetego i opublikowanego
przez rzad Walonii, a nie przez sp6tke BSCA). Ponadto Region zobowiazat si¢ wyplaci¢ przedsigbiorstwu Ryanair
odszkodowanie za straty, ktére poniostoby ono bezposrednio w zwigzku z ewentualna zmiang poziomu oplat
lotniskowych lub godzin otwarcia portu lotniczego w latach 2001-2016, chyba ze zmiany te zostalyby
narzucone przez Uni¢ Europejska, panistwo federalne, Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego lub
wynikaly z innych wymogéw prawa migdzynarodowego.

3.2.1.2. Umowa z 2001 r., w tym postanowienia dotyczgce spétki Promocy

(89)  Zgodnie z umowg z 2001 r. zawartg miedzy sp6tka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair sptka BSCA ustalila dla
przedsigbiorstwa Ryanair ceng za obstuge naziemng w wysokosci 1 EUR za pasazera (*), ktéra byla 10 razy
mniejsza od ceny podanej w 2001 r. przez spotke BSCA dla pozostalych uzytkownikéw.

(90)  Spotka BSCA zobowigzala si¢ réwniez do wniesienia wkladu finansowego oraz poprzez $wiadczenie réznych
ustug do wydatkéw zwigzanych z otwarciem bazy przedsigbiorstwa Ryanair w Charleroi (). Wklad ten wynosit:

— 250 000 EUR na koszty hotelu i utrzymania personelu przedsi¢biorstwa Ryanair,

— 160 000 EUR na uruchomienie nowej trasy, przy maksymalnej liczbie trzech tras na stacjonujacy samolot, tj.
maksymalnie 1 920 000 EUR,

— 768 000 EUR na udzial w kosztach rekrutacji i szkolenia pilotéw i zaldg przypisanych do nowych miejsc
przeznaczenia obstugiwanych przez port lotniczy,

— 4 000 EUR na zakup urzadzen biurowych.

(91)  Spoétka BSCA musiala jednoczesnie udostepni¢ nieodplatnie przedsigbiorstwu Ryanair 100 metréw kwadratowych
powierzchni biurowej i 100 metréw kwadratowych engineering store oraz zagwarantowal niewylgczne prawo
dostepu do sali szkolen. Spétka BSCA musiata takze zapewni¢ swoje ustugi, aby przedsigbiorstwo Ryanair
poniosto minimalne lub zerowe koszty zwigzane z wykorzystaniem hangaru przeznaczonego do konserwacji
samolotow.

(**) Pozostale udzialy uzyskane w wyniku podwyzszenia kapitatu zostaly subskrybowane na aczng kwote okoto 133 000 EUR przez
niektorych akcjonariuszy mniejszosciowych: spotki SONACA, Carolo Parking oraz Igretec.

(*’) Dnia 6 lipca 2012 r. spotka BSCA zawarta nowg umowe z przedsigbiorstwem Ryanair. Poniewaz umowy tej nie uwzgledniono wér6d
srodkéw zidentyfikowanych w decyzji o wszczeciu postepowania z 2002 r. ani wérdd Srodkéw zidentyfikowanych w decyzji
o rozszerzeniu z 2012 r., nie poddano jej analizie w niniejszej decyzji.

(*) Informacja podana podczas spotkania z udzialem Komisji i wladz belgijskich w dniu 24 czerwca 2003 r.

(*') W powszechnie obowigzujgcym systemie og6lnym oplate za ladowanie obliczano na podstawie masy samolotéw w tonach, natomiast
dla przedsigbiorstwa Ryanair obliczano jg na innej podstawie i pobierano za kazdego pasazera wylatujacego.

(®») Pkt 1.3 umowy zawartej migdzy sp6tka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair z dnia 2 grudnia 2001 r.

(®) Pkt 1.5 umowy zawartej miedzy spétka BSCA a przedsi¢biorstwem Ryanair z dnia 2 grudnia 2001 r.
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92)

Ponadto zgodnie z warunkami umowy z 2001 r. przedsigbiorstwo Ryanair i spotka BSCA zalozyly wspdlng
spotke handlows zajmujacy si¢ promocjg o nazwie ,Société de Promotion de Brussels South Charleroi Airport”
(zwang dalej ,Promocy”). Przedmiotem dzialalnosci spétki Promocy byt rozwdj portu lotniczego Charleroi i jego
regionu poprzez wykorzystanie portu lotniczego w celach komercyjnych (*) (spétka Promocy finansowala na
przyklad cze$¢ promocyjnych cen biletéw przedsigbiorstwa Ryanair). Spétka BSCA i przedsigbiorstwo Ryanair
musialy w rownym stopniu wnosi¢ wklad w funkcjonowanie sp6tki Promocy (*°). Spétka BSCA i przedsigbiorstwo
Ryanair objely zatem w réwnych czesciach kapital zaktadowy spétki Promocy w lacznej wysokosci 62 500 EUR.
Ponadto zaréwno spétka BSCA, jak i przedsigbiorstwo Ryanair wnosily wklad w wysokosci 4 EUR za pasazera
przewozonego przez przedsiebiorstwo Ryanair wylatujacego z portu lotniczego Charleroi.

(93) Oplaty za pasazera odlatujgcego majace zastosowanie do dzialalnoSci prowadzonej przez przedsigbiorstwo

Ryanair zgodnie z umowa z 2001 r. oraz wklad w finansowanie sp6tki Promocy podsumowano w tabeli 10.

Tabela 10
Oplaty majace zastosowanie do przedsi¢gbiorstwa Ryanair zgodnie z warunkami umowy
z 2001 r. ()
2004 | 2005 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015

Oplata za 1 1 1,1 1,13 | 1,13 | 1,13 | 1,26 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
ladowanie
Oplata za pasazera 7 7 7,38 7,5 7,88 8 8 8 8 8 8 8
Obstuga naziemna 1 1 1,1 1,13 | 1,13 | 1,13 | 1,26 1,3 1,3 1,3 1,3 1,3
Spoétka Promocy -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4 -4
Catkowita kwota 5 5 5,58 | 5,76 | 6,14 | 6,26 | 6,52 6,6 6,6 6,6 6,6 6,6
netto zaplacona
przez
przedsigbiorstwo
Ryanair

Ceny przyjete w umowie z 2001 r., wariant na dzief 1 kwietnia, zastosowano proporcjonalnie, aby zapewni¢ ich poréwnywalnosé

w ujeciu rocznym (od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia).

(') Oplaty za pasazera odlatujacego zgodnie z danymi przekazanymi w odpowiedzi wladz belgijskich z dnia 14 lipca 2011 r. Oplaty
za lata 2001-2003 s3 identyczne z oplatami za 2004 r.

(94)

W zamian za to przedsi¢biorstwo Ryanair zobowiazalo si¢ wzgledem spétki BSCA do stacjonowania pewnej
liczby samolotéw (od dwoch do czterech) w Charleroi i do wykonywania co najmniej trzech rotacji dziennie na
kazdy samolot odlatujacy z Charleroi w okresie 15 lat (2001-2016), ktérego dotyczy umowa. Przedsigbiorstwo
irlandzkie zapewnialo zatem organowi zarzadzajacemu portem lotniczym ruch pasazerski, ktéry pozwalal mu
oczekiwal przychodéw, zaréwno z tytulu oplat lotniskowych, jak i z dzialalnoci innej niz lotniskowa. Zgodnie
z umowa, jezeli przedsigbiorstwo Ryanair zakonczyloby dzialalnos¢ w Charleroi w ciagu pierwszych pigciu lat
obowigzywania umowy, byloby ono zobowigzane do zwrotu na rzecz spétki BSCA udzialu w wydatkach
zwigzanych z otwarciem bazy przedsigbiorstwa Ryanair i z oplaty marketingowej. Poczawszy od piatego roku
obowigzywania umowy kwote zwrotu ustala si¢ metodg degresywna ().

3.2.2. Rozporzgdzenie ministra z dnia 11 czerwca 2004 . i pismo spotki BSCA z dnia 24 czerwca 2004 r.

Zdaniem Belgii, zgodnie z prawem krajowym, decyzja z 2004 r. de facto uniewazniono umowy z 2001 r.
W zwigzku z tym Region zdecydowal si¢ przyjaé dnia 11 czerwca 2004 r. rozporzadzenie ministra w sprawie
promocyjnego obnizenia oplat naleznych z tytutu ladowania statkéw powietrznych w porcie lotniczym Charleroi.

(**) Pkt 4 zalacznika C do umowy zawartej migdzy spétka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair z dnia 2 grudnia 2001 r.
(*) Pkt 1.6 zalacznika C do umowy zawartej miedzy spétka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair z dnia 2 grudnia 2001 r.
(%) Art. 2 umowy z 2001 r.
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Rozporzadzenie to weszlo w zycie w dniu 13 lutego 2004 r. Ustalono w nim, ze w ramach promocji wysoko$¢
oplaty dla wszystkich przedsigbiorstw lotniczych z tytulu ladowania statku powietrznego $wiadczacego ustuge
regularnego przewozu lotniczego wynosi 1 EUR za pasazera (co oznacza taryfe, z ktérej korzystalo przedsie-
biorstwo Ryanair zgodnie z umowami z 2001 r.). To ogélne obnizenie dotyczylo jedynie okresu trzydziestu
sze$ciu miesiecy poczawszy od wejscia w zycie rozporzadzenia ministra.

(96) Pismem z dnia 24 czerwca 2004 r. () spétka BSCA zobowigzala si¢ wobec przedsi¢biorstwa Ryanair do
dalszego stosowania warunkéw umowy z 2001 r. do dnia 31 marca 2006 r., gwarantujac w szczeg6lnosci temu
przedsi¢biorstwu catkowity koszt korzystania z ustug portu lotniczego wynoszacy 5 EUR za pasazera
wylatujacego, co odpowiada poziomowi, ktéry wynikalby z zastosowania uméw z 2001 r., jezeli nadal obowigzy-
walyby one w 2005 r. i w 2006 r. (zob. tabela 10). Wspomniane tymczasowe ramy wspdlpracy handlowej
uwarunkowane byly réwniez faktem, ze nie przekroczono pulapu 2 min pasazeréw rocznie w ramach calej
dzialalnosci portu lotniczego (%), mimo lekkiego przekroczenia tego pulapu odnotowanego w 2004 r. (*) nie
zmieniono jednak warunkéw zaproponowanych przedsigbiorstwu Ryanair w 2004 i w 2005 .

3.2.3. Aneks z 2005 r.

(97) Dekretem z dnia 3 lutego 2005 r. Region przekazal organom zarzadzajagcym portem lotniczym, w tym spélce
BSCA (7), uprawnienie do ustalania taryf oplat lotniskowych.

(98) Poczawszy od dnia 1 kwietnia 2006 r. ogdlng taryfe oplat za ladowanie pobieranych przez spétke BSCA
podniesiono do 2 EUR za pasazera odlatujgcego, ta kwota wynoszgca 2 EUR podlega indeksacji. Ponadto
wprowadzono system znizek rocznych w zaleznosci od liczby pasazeréw odlatujacych, zgodnie z tabelg 11.

Tabela 11

Obnizki oplat lotniskowych majace zastosowanie do wszystkich przedsiebiorstw
prowadzacych dzialalno$¢ w porcie lotniczym Charleroi od dnia 1 kwietnia 2006 r. ()

Obnizki w ujeciu rocznym

Wartose Pmc(ﬁ/?)towa obnizki 0d # pasazeréw odlatujacych Do # pasazeréw odlatujcych
0 0 15 000
5 15 001 35 000
10 35 001 50 000
25 50 001 100 000
35 100 001 200 000
50 200 001 —

(") Pismo wladz belgijskich z dnia 14 lipca 2011 r. oraz http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-acroportuaires/vols-
regulierscharters/index.html

(99) Dnia 9 grudnia 2005 r. spétka BSCA zaproponowala przedsi¢biorstwu Ryanair zawarcie nowej umowy
handlowej z dnia 9 grudnia 2005 r. (zwanej dalej ,aneksem z 2005 r.”) na okres od 1 kwietnia 2006 r. do
31 grudnia 2015 r.

(*) Pismo przekazane Komisji w pi$mie od wladz belgijskich z dnia 13 wrze$nia 2004 r. Pismo to wystano po zawarciu ,Memorandum of
Intent” (MOI) dnia 8 kwietnia 2004 r.

(*®) Pkt 3b pisma z dnia 24 czerwca 2004 r.

(*) Laczna liczba pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego w 2004 r. wyniosta 2 034 140 (zob. tabela nr 1).

(") Art. 35 i 36 dekretu z dnia 3 lutego 2005 r. w sprawie ozywienia gospodarczego i uproszczenia procedur administracyjnych. Postano-
wienia te zastosowano do portu lotniczego Charleroi w drodze aneksu nr 4 do umowy koncesji z 1991 r. zawartej miedzy Regionem
a spotka BSCA, ktorego art. 1 stanowi, ze ,koncesjonariusz ustala i pobiera od uzytkownikéw kwote oplat lotniczych naleznych z tytutu
korzystania z portu lotniczego, ktérym zarzadza”.
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(100) Zgodnie z aneksem z 2005 r.:

— oplaty za ladowanie nalezne ze strony przedsigbiorstwa Ryanair oblicza si¢ na podstawie taryfy ogdlnej
przewidujacej obnizke wynoszaca 50 % powyzej 200 000 pasazeréw (zob. tabela 11),

— taryfy obstugi naziemnej (,handlingu”) majace zastosowanie do dzialalnosci prowadzonej przez przedsie-
biorstwo Ryanair sg ustalone do 2015 r., zgodnie z tabelg 12,

— przedsigbiorstwo Ryanair podlega nowej oplacie o nazwie ,infrastructure access fee”,

— w umowie nie przewiduje si¢ wigkszej liczby platnosci ze strony sp6tki BSCA na rzecz spotki Promocy.

Tabela 12

Oplaty majace zastosowanie do przedsiebiorstwa Ryanair zgodnie z warunkami aneksu

z 2005 r. ()

2004 | 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | 2011 2012 2013 2014 2015
Oplata za [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1- [1-
ladowanie 120 | 120 | 120 |2 |2 |2 |12 | o120 | 1,21 | 12
Oplata za pasazera 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Obstuga naziemna [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6] | [4-6]
Dostep po [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0- [0-
infrastruktury 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5] 0,5]
Calkowita kwota [5-71 | [5-7] | [5-71 | [5-71 | [5-7] | [5-7] | (5-71 | [5-7] | [5-7] | [5-7]
netto zaplacona
przez
przedsigbiorstwo
Ryanair
Réznica o- | [o- | [o- | [o- | jo- | [o- | jo- | o- | [o- | po-
w stosunku do 0,5] | 0,5] | 0,5 | 0,51 | 0,5 | 0,5 | 0,5 | 0,5 | 0,5 | 0,5]
umowy z 2001 r.

Wartosci oplaty za lagdowanie opieraja si¢ na prognozach dotyczgcych liczby pasazeréw przedsigbiorstwa Ryanair w momencie podpisa-
nia aneksu z 2005 r.
(') Oplaty za pasazera odlatujacego zgodnie z danymi przekazanymi w odpowiedzi wladz belgijskich z dnia 14 lipca 2011 r.

(101) Komisja stwierdza, ze kwoty za pasazera placone przez przedsigbiorstwo Ryanair zgodnie z tabelg 12,
z wylaczeniem roku [...], sa identyczne z kwotami przewidzianymi w umowie z 2001 r. (") (zob. tabela 10).

(102) Ponadto w umowie z 2005 r. przewiduje si¢, ze na okres co najmniej 6 miesigcy poczawszy od rozpoczecia
wykorzystywania nowego terminalu, przedsigbiorstwo Ryanair stacjonuje w Charleroi 4 samoloty przy minimum
[25-32] rotacjach dziennie. W przeciwnym wypadku przedsiebiorstwo Ryanair zaptaci dodatkowo [10-25] %.

) W prognozach przeprowadzonych przez Region nie uwzglednia si¢ rocznej indeksacji optat za ladowanie ani wzrostu liczby pasazeréw
prog przep ych p 8 gle ¢ ) J10p 3 Y P
przedsiebiorstwa Ryanair powyzej 1,75 min, te dwie poprawki mialy odwrotny wplyw na rzeczywista kwote oplat za pasazera
poniesionych przez przedsigbiorstwo Ryanair.
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3.2.4. Aneks z 2010 .

(103) Dnia 1 stycznia 2009 r. spétka BSCA wprowadzila oplate dodatkowa za pasazera placona przez wszystkie
przedsi¢biorstwa lotnicze prowadzace dzialalno$ci w porcie lotniczym Charleroi z tytulu oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ (zwang dalej ,optata PRM”). W aneksie nr 7 do umowy Region/BSCA uprawnia si¢
bowiem sp6tke BSCA do ustalenia takiej oplaty, co zdaniem Belgii jest zgodne z prawem Unii (). Oplatg PRM
ustalono na kwote 19,5 centéw na pasazera odlatujacego w 2009 r ().

(104) Aneks do umowy zawartej miedzy spotka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair (zwany dalej ,aneksem z 2010 r.”)
zawarto w nastepstwie wymiany pism miedzy spétka BSCA a przedsi¢biorstwem Ryanair w dniu 6 grudnia
2010 r. Przewiduje si¢ w nim:

— odstepstwo na poziomie ogblnym od oplaty PRM, zgodnie z ktérym przedsigbiorstwo Ryanair zaplaci [10-
30] centow za pasazera za rok rozpoczynajacy si¢ dnia 1 lutego 2009 r. i koficzacy si¢ dnia 31 stycznia 2010
r., ponadto w zasadach indeksacji optaty PRM przewiduje si¢ obnizenie taryfy proporcjonalnie do wzrostu
ruchu generowanego przez przedsi¢biorstwo Ryanair (™),

— obnizenie do [10-50] centéw za pasazera na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair na podstawie taryfy obstugi
naziemnej.

3.2.5. Zbycie udziatow spotki BSCA w spdtce Promocy

(105) Dnia 31 marca 2010 r. spétka BSCA dokonala zbycia swojego udzialu kapitalowego w spélce Promocy
wynoszacego 50 % kapitatu na rzecz przedsiebiorstwa Ryanair (”*). Spotka BSCA sprzedala akcje za kwote réwna
ich wartosci ksiggowej wynoszacg 31 100 EUR (tj. 100 EUR za akcjg). Cale ryzyko oraz wszystkie obowigzki
przeniesiono na jedynego akcjonariusza — przedsi¢biorstwo Ryanair.

(106) Zdaniem Belgii w chwili tego zbycia spélka Promocy posiadala $rodki pieniezne w wysokosci 261 073 EUR
(saldo aktywdw, odliczenie od kapitatu i od ustawowego kapitatu rezerwowego) (7). Spétka BSCA dokonala wiec
zbycia polowy kapitatu sp6tki Promocy po znacznie nizszej cenie niz polowa wartosci Srodkéw pienigznych.

4. UWAGI ZAINTERESOWANYCH STRON
4.1. Uwagi zainteresowanych stron dotyczgce srodkéw na rzecz spétki BSCA
4.1.1. Brussels Airport Company (zwane dalej ,BAC”)
a) Uwagi otrzymane we wrzes$niu 2012 r. w nastepstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

(107) Przedsigbiorstwo BAC uwaza, ze wszystkie Srodki przyznane na rzecz spélki BSCA opisane w decyzji
o rozszerzeniu z 2012 r. stanowig pomoc pafistwa, ktérej nie mozna byloby uznaé za zgodna z rynkiem
wewnetrznym.

(108) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC zadna inwestycja opisana w decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. byla przedmiotem
wiazacej prawnie decyzji przed dniem 12 grudnia 2000 r.

(109) Przedsigbiorstwo BAC uwaza, ze zadna z inwestycji w infrastrukture nie dotyczyla wykonywania prerogatyw
wladzy publicznej, biorac pod uwage, ze wszystkie te inwestycje stanowia zasadnicze elementy dzialalnosci
gospodarczej operatora, facznie z pracami majgcymi na celu poprawe funkcjonowania portu lotniczego (takimi
jak prace w zakresie systeméw ladowania lub wydluzenia pasa startowego) lub sprzyjanie jego rozwojowi
gospodarczemu (takimi jak prace dotyczace parkingéw dla pojazdow, drég dostepu lub hal konserwacyjnych).

(" Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw os6b niepelnosprawnych
oraz 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza (Dz.U. L 204 z 26.7.2006, s. 1).

(") Kwota ta jest indeksowana rocznie, zob. http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-regulierscharters/index.
html

(") Opfata PRM w roku N + 1 = [0,10-0,30] EUR x Liczba pasazeréw przedsicbiorstwa Ryanair w 2009 r. [ Liczba pasazeréw przedsie-
biorstwa Ryanair w roku N. Liczba pasazeréw przedsigbiorstwa Ryanair w 2009 r. wynosi 3 289 725.

(”®) Spétka Promocy byla spélka joint venture migdzy spotka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair zatozong z tytulu uméw z 2001 r.

(") Odpowiedz Belgii przekazana Komisji dnia 18 marca 2014 r., zatytutowana ,odpowiedZ na wezwanie do udzielenia informacji z dnia
7 lutego 2014 r. przedstawione przez Komisj¢” (odpowiedz na pytanie 18)


http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-regulierscharters/index.html
http://www.charleroi-airport.com/b2b/redevances-aeroportuaires/vols-regulierscharters/index.html
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(i) Platno$¢ ze strony spotki BSCA za koncesje i infrastrukture

(110) Przedsigbiorstwo BAC twierdzi, Ze zaden ze S$rodkéw przyznanych spélce BSCA opisanych w  decyzji
o rozszerzeniu z 2012 r. nie jest zgodny z testem prywatnego inwestora. W $wietle praktyk sektora zwrot
z inwestycji otrzymany przez Region/SOWAER jest znacznie nizszy od zwrotu, jakiego oczekiwalby inwestor

prywatny (7).

(111) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC zadnej pomoc przyznanej na rzecz spotki BSCA nie ograniczono do niezbednego
minimum. Wynika to z faktu, ze kwota zaplacona przez spétke BSCA z tytutu koncesji i infrastruktury byta stala
w latach 2002-2010, z wyjatkiem wzrostu w 2007 r., podczas gdy liczba pasazeréw oraz dochody wzrosly
w tym samym okresie. W zwigzku z powyzszym $rednia warto$¢ netto infrastruktury wzrosta w przypadku
spotki BSCA, podczas gdy $rednie oplaty netto spadty.

(ii) Ustugi $wiadczone przez spétke SOWAER na rzecz spotki BSCA oraz ustugi, ktérych koszty zwraca Region

(112) Jezeli chodzi o ustugi $wiadczone przez spétke SOWAER na rzecz spétki BSCA oraz ustugi, ktérych koszty
Region zawraca spdlce BSCA, przedsigbiorstwo BAC o$wiadcza, ze oprocz stuzb uzytecznosci publicznej, takich
jak policja i stluzba celna, panstwo belgijskie nie uczestniczy w zadnej innej dzialalnosci w porcie lotniczym
w Brukseli. Przedsigbiorstwo BAC ponosi koszt ustug z zakresu ochrony przeciwpozarowej, bezpieczenstwa
i z utrzymania. Przedsigbiorstwa lotnicze, ktére wykorzystuja port lotniczy w Brukseli, wnosza bezposrednio na
rzecz przedsigbiorstwa Belgocontrol oplaty za ustugi zwigzane z monitorowaniem, rejestrowaniem lotéw oraz
planowaniem lotéw. W porcie lotniczym Charleroi przedsigbiorstwa lotnicza nie muszg wnosi¢ oplat, by moéc
korzysta¢ z tych ustug. Ustugi, ktérych koszty region Walonii zwraca spétce BSCA, same w sobie nie sg zwigzane
z wykonywaniem prerogatyw wladzy publiczne;j.

(113) Przedsigbiorstwo BAC uwaza, ze uslugi te nie stanowig uslug ogdlnego interesu gospodarczego, poniewaz sa
nieodlacznie zwiazane z obstuga portu lotniczego i z kluczowymi aspektami dzialalno$ci gospodarczej portu
lotniczego, a wigc nie spelniajg kryteriow wyroku w sprawie Altmark.

(114) Przedsigbiorstwo BAC uwaza, Ze platnosci dokonane w celu zwrdcenia naleznosci spétce BSCA w ramach tych
ustug nie s3 zgodne z testem prywatnego inwestora i stanowig pomoc operacyjng. Poniewaz platnosci z tytutu
wykorzystywania infrastruktury dokonane przez spélke BSCA na rzecz Regionu s nizsze od platnosci, jakie
inwestor prywatny uznatby za mozliwe do przyjecia, taki inwestor nie zgodzitby si¢ na dodatkowe platnosci
z tytulu ustug, nie otrzymawszy odpowiadajacego zwrotu.

(115) Przedsigbiorstwo BAC podkresla, ze pomoc operacyjna moze by¢ uznana za zgodna z rynkiem wewngtrznym
tylko w wyjatkowych okoliczno$ciach i na Scile okreslonych warunkach, w regionach znajdujacych si¢ w trudnej
sytuacji gospodarczej. Zadna z powyzszych okolicznoéci nie zostala spetniona w przypadku portu lotniczego
Charleroi, a pomocy nie mozna uzna¢ za zgodnej z rynkiem wewnetrznym.

(iti) Udzial spotki SOWAER w podwyzszeniu kapitatu spétki BSCA.

(116) Przedsigbiorstwo BAC wyraza watpliwos¢, czy podwyzszenie kapitalu spotki BSCA w dniu 3 grudnia 2002 r.
przeprowadzono zgodnie z testem prywatnego inwestora. Przedsigbiorstwo BAC podkresla ponadto, Ze aby
ocenié, czy inwestor prywatny dokonatby podwyzszenia kapitalu, nie nalezy uwzglednia¢ pozostalej pomocy,
z ktérej korzysta spotka BSCA.

(iv) Wplyw na konkurencje

(117) Przedsigbiorstwo BAC twierdzi, ze uzyskana pomoc pozwolita portowi lotniczemu Charleroi wzmocni¢ pozycje
konkurencyjng w stosunku do innych portéw lotniczych oraz innych $rodkéw transportu, takich jak pociag
duzych szybkosci, poniewaz pozwala ona spélce BSCA na stosowanie niskich oplat lotniczych. Wynika z tego
réznica miedzy oplatami stosowanymi z Brukseli a oplatami stosowanymi w Charleroi, w szczegélnosci ze
wzgledu na réznice miedzy oplatg za pasazera a oplatami zwigzanymi z bezpieczefistwem. Oplaty lotnicze
pobierane przez spdélke BSCA sa nizsze od ceny rynkowej w stosunku do portu lotniczego w Brukseli i innych
poréwnywalnych portéw lotniczych potozonych w obszarze naptywu klientéw portu lotniczego Charleroi (takich
jak Eindhoven, Lille oraz Kolonia/Bonn).

(") Przedsigbiorstwo BAC wskazuje, ze prywatny inwestor mdglby liczy¢ na zwrot z inwestycji w wysokosci co najmniej 14 mln EUR (5 %)
na podstawie inwestycji w wysoko$ci 281 mln EUR przeprowadzonej przez spétke SOWAER w infrastrukture spotki BSCA. Spétka
SOWAER otrzymata jednak jedynie zwrot w wysokosci 0,66 % po opodatkowaniu podatkiem od 0séb prawnych w 2009 r. i ani region
Walonii, ani sptka SOWAER nie uzyskaly innych dochodéw, takich jak dywidendy, w latach 2002-2007. W latach 2007-2009 kwota
wyplaconej dywidendy byta nizsza niz 400 000 EUR, a w 2010 r. region Walonii otrzymal dywidend¢ w wysokosci 4,66 mln EUR.
Ponadto w 2009 r. koszty infrastruktury spotki BSCA w stosunku do dochodéw stanowily jedynie 6,7 %, chociaz normalnie powinny
stanowi¢ jedne z najwyzszych kosztow ponoszonych przez port lotniczy. Roczne koszty amortyzacji przedsigbiorstwa BAC stanowia
zatem 30 % dochoddw rocznych.
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(118) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC rdznica ta spowodowala strate w wysokosci 2,5 mln pasazeréw w
latach 2004-2011. Rozw¢j portu lotniczego Charleroi nie wynika jedynie z dodatkowego ruchu, ktérego nie
wygenerowalby port lotniczy w Brukseli, o czym $wiadczy fakt, Ze $redni roczny wzrost w prébie odniesienia
obejmujgcej europejskie porty lotnicze wynosit 20,5 % w latach 2005-2011, podczas gdy ruch w Brukseli nie
zmienit si¢. Ponadto wzrost liczby miejsc przeznaczenia i czestotliwosci lotéw w Charleroi wigzal si¢ z likwidacja
lub z obnizeniem czgstotliwosci lotéw w Brukseli w odniesieniu do tych miejsc przeznaczenia.

b) Uwagi otrzymane w maju 2014 r. w nastgpstwie publikacji wytycznych lotniczych dotyczacych pomocy
publicznej na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych.

(119) Przedsigbiorstwo BAC uwaza, ze zaréwno pomoc inwestycyjna, jak i pomoc operacyjna, z ktérej skorzystala
spotka BSCA, stanowig pomoc panstwa, ktorej nie mozna uznaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Wejscie
w zycie wytycznych lotniczych wzmacnia jego zdaniem ten wniosek.

(i) Pomoc inwestycyjna

(120) Przedsigbiorstwo BAC jest zdania, Ze pomoc inwestycyjna, z ktorej skorzystata spotka BSCA, stanowi pomoc
pafistwa, ktérg nalezy uznaé za niezgodna z rynkiem wewnetrznym, poniewaz nie jest ona proporcjonalna do
celow bedacych przedmiotem wspdlnego zainteresowania (port lotniczy Bruxelles international nie byt
przepetniony) i nie jest ograniczona do niezbednego minimum.

(ii) Pomoc operacyjna
1. Wystepowanie pomocy pafistwa zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE

(121) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC w decyzji o wszczeciu postgpowania skoncentrowano si¢ gléwnie na réznicy
w traktowaniu w odniesieniu do finansowania tej dzialalnosci miedzy Charleroi a innymi przedsigbiorstwami
dzialajgcymi w tym samym panstwie czlonkowskim oraz innymi portami lotniczymi, takimi jak port lotniczy
Bruxelles-National. W tym wzgledzie przedsi¢biorstwo BAC uwaza, ze zwrot kosztéw tych ustug dokonany przez
region Walonii na rzecz sp6tki BSCA stanowi pomoc panistwa oraz prowadzi do dyskryminacji miedzy przedsie-
biorstwem BAC a spdtka BSCA w panstwie belgijskim, poniewaz przedsigbiorstwo BAC powinno bylo samo
ponies¢ te koszty.

2. Zgodnos¢ srodkéw pomocy panistwa z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE

(122) Zgodnie z pkt 137 wytycznych lotniczych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsie-
biorstw lotniczych (*®) (zwanych dalej ,wytycznymi lotniczymi”) nalezy spelni¢ pewna liczbe kryteriéw, aby
udzielong pomoc mozna bylo uznaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym. Zdaniem przedsigbiorstwa BAC
pomoc, z ktérej skorzystala spotka BSCA, nie spetnia tych kryteriow.

a. Pomoc nie sprzyja osiagnigciu wyraznie okreslonego celu bedacego przedmiotem wspélnego zainteresowania.

(123) Podczas gdy porty lotnicze Charleroi i Bruxelles-National konkuruja ze sobg w tym samym obszarze naplywu
klientéw, zdaniem przedsigbiorstwa BAC, pomoc przyznana spdlce BSCA doprowadzita bowiem do podwdjnego
wykorzystania przepustowosci portu lotniczego w Belgii. Zwigkszono zatem przepustowo$¢ portu lotniczego
Charleroi, chociaz przepustowos$¢ portu lotniczego w Brukseli nie byla do korica wykorzystana. Suma liczby
pasazeréw portéw lotniczych Charleroi i Brussels Airport wynosila zatem 25,4 mln w 2012 r., co jest liczbg
jeszcze nizsza od maksymalnej przepustowosci zwiazanej z przeplywem pasazerdw, jakg jest w stanie zaoferowaé
port lotniczy Brussels Airport.

b. Brak potrzeby interwencji pafistwa

(124) Przedsigbiorstwo BAC podkresla, ze roczne natgzenie ruchu w Charleroi przekraczalo 1 mln pasazeréw w latach
2001-2002 i 3 mln pasazeréw w latach 2008-2009. Biorac pod uwage kategorie ustanowione w wytycznych
lotniczych, spétka BSCA powinna byta by¢ w stanie ponie$¢ sama wigkszo$¢, a nawet cato$¢ kosztéw powstatych
w porcie lotniczym Charleroi w okresie, ktérego dotyczy postgpowanie wyjasniajace Komisji.

("®) Zob. przypis 8.
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(125) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC zadna pomoc operacyjna nie moze zosta¢ przyznana spélce BSCA od wejscia
w zycie wytycznych lotniczych, poniewaz od 2009 r. roczne nateZenie ruchu pasazerskiego znacznie
przekroczylo prég 3 min.

¢. Pomoc nie jest wlasciwa, a jej wysokos¢ jest nieproporcjonalna.

(126) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC oplaty uiszczane przez spotke BSCA obejmujgce nastgpujace ustugi moglyby byé
bardziej odpowiednie: oplata za oddanie do dyspozycji infrastruktury portu lotniczego, oplata ponoszona
w ramach zwrotu kosztéw za ustugi $wiadczone przez spotke SOWAER, jak réwniez w ramach zwrotu kosztéw
niektérych ustug ze strony regionu Walonii. Zdaniem przedsigbiorstwa BAC pomoc pafistwa przyznana spolce
BSCA nie ograniczala si¢ do niezbednego minimum a region Walonii i spétka SOWAER mogly wykorzystaé
polityke w mniejszym stopniu szkodliwg dla konkurencji.

d. Pomoc ma negatywny wplyw na konkurencje i wymiane handlows.

(127) Przede wszystkim przedsigbiorstwo BAC podkresla, ze w przeciwienstwie do tego, co zaleca si¢ w pkt 131
wytycznych lotniczych, biznesplan spétki BSCA nie obejmowal kwestii wplywu rozwoju jej dzialalnosci na ruch
w porcie lotniczym Brussels Airport.

(128) Ponadto przedsigbiorstwo BAC zwraca uwage Komisji, ze sprawy tej nie mozna poréwnal ze sprawg portu
lotniczego w Groningen, w ktdrej Komisja uznala pomoc operacyjng za zgodng z rynkiem wewnetrznym.
W sprawie tej bowiem Komisja uznata konieczno$¢ odcigzenia portu lotniczego w Schiphol oraz fakt, ze porty
lotnicze byly wystarczajaco oddalone, oba te elementy nie maja zastosowania w niniejszym przypadku.

(129) Pomoc ta, ktéra pozwolita spétce BSCA na sztuczne obnizenie kwoty oplat lotniskowych, przyniosta przedsie-
biorstwu BAC nastepujace straty: znaczny spadek czestotliwo$ci korzystania przez pasazeréw oraz obnizenie
czestotliwosci lotéw, a nawet likwidacja tras obstugiwanych réwniez przez port lotniczy Charleroi.

(130) Jezeli chodzi o spadek liczby pasazeréw w porcie lotniczym Bruxelles-National, przedsigbiorstwo BAC podkresla,
ze wynika ono gléwnie ze zjawiska przejecia jej klientow przez spdtke BSCA. Zdaniem przedsigbiorstwa BAC,
chociaz czgstotliwos¢ korzystania z wigkszosci europejskich portéw lotniczych zwigkszyla si¢ w latach 2005-
2013, czgstotliwos¢ korzystania z portu lotniczego Bruxelles-National ulegla stagnacji, podczas gdy jednoczesnie
rosta liczba pasazeréw portu lotniczego Charleroi.

(131) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC zjawisko przejecia jej klientow réwniez wyjasnia likwidacje tras w porcie
lotniczym Bruxelles-National oraz zmniejszenie czestotliwosci niektorych lotéw. Przedsi¢biorstwo BAC wskazuje
powigzanie zwlaszcza miedzy zlikwidowanymi lotami w porcie lotniczym Bruxelles-National a wprowadzeniem
odpowiadajacych lotéw w porcie lotniczym Charleroi.

(132) Przedsigbiorstwo BAC zaleca, by Komisja w swojej przyszlej decyzji w sprawie przedmiotowej pomocy wskazala,
zgodnie z progami ustanowionymi w nowych wytycznych, (i) ze od dnia wejcia w zycie nowych wytycznych nie
mozna juz przyznaé spdlce BSCA zadnej pomocy operacyjnej ani inwestycyjnej, (i) ze ustugi portu lotniczego
nalezy opodatkowaé na poziomie wystarczajagcym, by pokry¢ wygenerowane koszty kraficowe.

4.1.2. Brussels Airlines
a) Istnienie pomocy na rzecz sp6tki BSCA
(i) Dzialalno§¢ gospodarcza

(133) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines twierdzi, ze ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej, utrzymania, ochrony
i bezpieczefistwa, jak réwniez ustugi zwigzane z ladowaniem, startem i infrastruktura nie naleza do zadan
w zakresie §wiadczenia ustug publicznych, lecz sa czeicia dzialalnosci gospodarczej polegajacej na zarzadzaniu
portem lotniczym, a zatem nie nalezy ich dotowa¢ w sposéb dyskryminujacy. Ustug tych nie mozna uznac za
ustugi ogdlnego interesu gospodarczego. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines wskazuje, Ze inne sektory w regionie
Walonii finansujg swoje wlasne uslugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej i ze tak wlasnie dzieje si¢ w porcie
lotniczym w Brukseli. Biorac pod uwage, Ze region Walonii pokrywa koszty zwigzane z bezpieczenstwem
w porcie lotniczym Charleroi, spétka BSCA nie odzyskuje ich od przedsigbiorstw lotniczych, podczas gdy port
lotniczy w Brukseli nie otrzymal Zadnej rekompensaty z tego tytulu. Pasazerowie wylatujacy z Brukseli ponosza
réwniez oplate na rzecz belgijskiego urzedu lotnictwa cywilnego, do czego nie sa zobowigzani pasazerowie
wylatujacy z portu lotniczego Charleroi.
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(i) Korzys¢

(134) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines nie uwaza, ze Region/SOWAER zachowywaly si¢ jak prywatny inwestor kiedy
udzielaly pomocy spélce BSCA. Rentowno$¢ spdltki BSCA wydaje wyzsza dzigki dotacjom oraz $rodkom
wyréwnawczym, bez ktérych jej marza zysku bylaby stale ujemna. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines zastanawia
si¢ rowniez, czy polaczona rentownos¢ spétek BSCA i SOWAER odzwierciedla praktyki ukierunkowane na rynek.
Przedsi¢biorstwo Brussels Airlines twierdzi, Ze Region nie zachowuje si¢ jak inwestor prywatny, poniewaz taki
inwestor nie zainwestowalby w spétke strukturalnie deficytows.

(ili) Zaklocenia konkurencji

(135) W latach 2004-2012, podczas gdy czestotliwo$¢ korzystania z portu lotniczego Charleroi przez pasazeréw
krétkich tras potroita sig, czestotliwosci korzystania z portu lotniczego w Brukseli ulegla stagnacji -
wspolczynnik czestotliwosci korzystania w 2012 r. jest taki sam jak w 2004 r. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines
dodaje, Ze jego liczba pasazeréw ulegla zmianie z [...] mln na [...] mln. Biorac pod uwage powyzsze
stwierdzenia oraz fakt, ze rozpatrywane lacznie czestotliwosci korzystania z portéw lotniczych wzrosly o 34 %,
przedsigbiorstwo Brussels Airlines wnioskuje na tej podstawie, ze wzrost dotyczyl jedynie portu lotniczego
Charleroi. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines twierdzi, ze w latach 20042007 w innych europejskich portach
lotniczych nastapit wzrost (o ponad 20 %), jednak wzrostu w porcie lotniczym Charleroi nie mozna wyja$ni¢
jedynie wzrostem ruchu, ale réwniez faktem, ze duza liczba pasazeréw korzystajacych zazwyczaj z portu
lotniczego wolata skorzysta¢ z portu lotniczego Charleroi. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines szacuje wysokosci
tej straty na [...] mln pasazeréw rocznie na korzy$¢ portu lotniczego Charleroi, co oznacza strate dochodéw
szacowang na ponad [...] mln EUR rocznie.

b) Podstawa prawna, na ktérej nalezy ocenia¢ zgodno$¢ pomocy udzielonej spétce BSCA

(136) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines Komisja nie dysponuje podstawa prawng uprawniajaca pomoc
operacyjna, ktéra (i) zostala przyznana przed wejsciem w zycie wytycznych lotniczych oraz (i) byla niezgodna
z rynkiem wewnetrznym w momencie jej przyznania. Zastosowanie z moca wsteczng wytycznych lotniczych jest
niezgodne z ogélnymi zasadami prawa, a w szczegélnodci, jak w niniejszym przypadku, jezeli warunki
uprawniajgce pomoc operacyjng s3 poréwnywalnie mniej restrykcyjne niz w przesztosci.

(137) Przede wszystkim zasady pewnosci prawa i niedzialania prawodawstwa europejskiego z mocg wsteczng
wykluczaja mozliwo$é, by przepisy Unii wywieraly skutek prawny przed ich opublikowaniem, z wyjatkiem
wyjatkowych okolicznosci. W niniejszej sprawie zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines nie wystepuja
wyjatkowe okolicznosci.

(138) Po drugie, zawiadomienie Komisji w sprawie ustalania zasad stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej
z prawem stanowi, ze Komisja jest zawsze zobowigzana do oceny zgodnosci z rynkiem wewnetrznym niezgodnej
z prawem pomocy z uwzglednieniem kryteriéw instrumentéw prawnych obowigzujacych w chwili przyznania
pomocy. Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines Komisja nie moze zatem odej$¢ od stosowania swoich
wlasnych zasad, nie naruszajac ogélnych zasad prawa (réwnego traktowania, uzasadnionego oczekiwania).
Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines nie istniejg zatem uzasadnione przeslanki, by nie zastosowac tego
zawiadomienia w niniejszej sprawie.

(139) Ponadto pomoc operacyjna jest z natury rzeczy niezgodna z rynkiem wewnetrznym. Zdaniem przedsi¢biorstwa
Brussels Airlines zasade t¢ jasno okre§lono w wytycznych z 2005 r.

(140) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze podejscie Komisji jest tym bardziej nie do przyjecia w tej sprawie,
ze:

— Komisja zakazala uprzednio przedmiotowych $rodkéw, z ktérych skorzystat port lotniczy Charleroi,

— w decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. Komisja rozszerzyla zakres $rodkéw objetych postgpowaniem
wyjasniajacym,

— zgodnie z decyzjg o rozszerzeniu $rodki bedace przedmiotem postgpowania sg wyraznie niezgodne z rynkiem
wewnetrznym.



30.11.2016 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 325/89

(141) W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines region Walonii i spétka BSCA doskonale znaly
obowigzujace przepisy w zakresie pomocy pafstwa. Zakaz udzielania pomocy nie bylby zatem sprzeczny
z zasada uzasadnionego oczekiwania. Wrecz przeciwnie, niesprawiedliwe byloby wsteczne uzasadnianie ich
niezgodnego z prawem dzialania na szkodg 0séb trzecich, a w szczegdlnosci na szkodg tych, ktérzy przestrzegali
zasad. Rownowaga wystepujacych intereséw wyraznie wymaga zakazu przedmiotowej pomocy.

(142) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines stosujac z mocg wsteczng wytyczne lotnicze w odniesieniu do
wyraznie niezgodnej przyznanej pomocy operacyjnej, Komisja uznaje w sposob dorozumiany te niezgodnos¢.

¢) Zgodno$¢ pomocy udzielonej spélce BSCA na podstawie nowych wytycznych lotniczych
(i) Cel lezacy w interesie og6lnym

(143) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines zwraca uwage Komisji na to, ze oczekiwane pozytywne efekty polityki pomocy
publicznej, takie jak rozwdj i dostepnos¢ regionéw, sa niepewne.

(144) Zjawisko fagocytozy ruchu w portach lotniczych na korzy$¢ regionalnych portéw lotniczych wywiera zdaniem
przedsigbiorstwa Brussels Airlines wiele negatywnych skutkow:

— po pierwsze, poniewaz powstaje dodatkowa przepustowo$¢, podczas gdy przepustowo$¢ w innych portach
lotniczych pozostaje niewykorzystana, ma miejsce nieefektywne powielanie infrastruktury. Na poparcie tego
argumentu przedsi¢biorstwo Brussels Airlines podkresla, ze w badanym okresie (w latach 2000-2012)
przepustowo$¢ dostgpna w porcie lotniczym Bruxelles-National byla wystarczajaca, by zapewnié¢ przeplyw
wigkszej liczby pasazeréw. Przykladowo w 2011 r. przepustowo$é zwigzana z przeplywem pasazerow
w porcie lotniczym w Brukseli wynosita maksymalnie 28 mln pasazeréw, natomiast jedynie 18,8 mln
pasazeréw skorzystalo z tego portu lotniczego. W tym samym czasie przeplyw w porcie lotniczym Charleroi
wynosit 5,9 mln pasazeréw, podczas gdy jego przepustowo$¢ zwigzana z przeplywem pasazeréw wynosita
6-7 mln. Suma przepustowosci zwigzanych z przeplywem pasazeréw obu portéw lotniczych w 2011 r
wynosi 24,7 mln, co oznacza calkowita przepustowos¢ nizszg od maksymalnej przepustowosci samego portu
lotniczego w Brukseli,

— po drugie, przedsigbiorstwo Brussels Airlines podkresla, ze rozwdj dzialalnosci portu lotniczego Charleroi ze
szkodg dla dzialalnosci portu lotniczego Bruxelles-National i przedsigbiorstwa Brussels Airlines ma negatywne
skutki spoleczne i gospodarcze. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines poréwnuje bezposrednig i posrednig
warto$¢ dodang portéw lotniczych w Brukseli i w Charleroi w latach 2007-2009. Warto$¢ dodana portu
lotniczego Charleroi wynosita 38 mln EUR, podczas gdy warto$¢ dodana portu lotniczego Bruxelles-National
wynosita 358 mln EUR. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines odnosi si¢ réwniez do liczby miejsc pracy
utworzonych bezposrednio i posrednio przez porty lotnicze w latach 2007-2009. Podczas gdy zatrudnienie
w porcie lotniczym Charleroi wzrosto w tym okresie o 589 EPC (ekwiwalent pelnego czasu pracy), liczba
miejsc pracy w porcie lotniczym w Brukseli spadta o 1 057. Podczas gdy liczba pasazeréw portu lotniczego
Charleroi znacznie wzrosta w latach 2007-2009, w przeciwienstwie do liczby pasazeréw portu lotniczego
Bruxelles-National, bezposredni i posredni poziom zatrudnienia nie wzrést do tego stopnia, by zrekom-
pensowa¢ spadek zatrudnienia w porcie lotniczym w Brukseli,

— po trzecie, zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines zjawisko fagocytozy negatywnie odbilo si¢ na
rentownosci tradycyjnych przedsigbiorstw, z korzyScig dla tanich linii lotniczych, ktérych rentownosé
zwigzana jest gléwnie z dotacjami. Zdaniem przedsi¢biorstwa Brussels Airlines podczas gdy S$rednia
rentowno$¢ stowarzyszenia AEA (Stowarzyszenia Europejskich Linii Lotniczych) jest niska, a nawet ujemna,
w calym badanym okresie (w 2000 r. wynik finansowy przed odsetkami i opodatkowaniem wynosit 0,9 mld
EUR, a w 2012 r. -0,4 mld EUR), rentowno$¢ przedsigbiorstwa Ryanair jest wysoka (w 2000 r. wynik
finansowy przed odsetkami i opodatkowaniem wynosit 84 mln EUR, a w 2012 r.: 617 mln EUR). Zdaniem
przedsiebiorstwa Brussels Airlines rentowno$¢ ta jest jednak wyzsza dzigki dotacjom otrzymanym przez
porty lotnicze. Zdaniem przedsi¢biorstwa Brussels Airlines bez przedmiotowej pomocy (wycenianej na kwote
720 mln EUR w 2011 r.) rentowno$¢ przedsigbiorstwa Ryanair bylaby znacznie nizsza, a nawet ujemna.

(145) Ponadto przedsigbiorstwo Brussels Airlines podkresla, ze przyznano pomoc operacyjng portowi lotniczemu
Charleroi, chociaz (i) ten port lotniczy jest polozony na tym samym obszarze napltywu klientéw, co port lotniczy
Bruxelles-National oraz (i) ten ostatni dysponowal jeszcze niewykorzystana przepustowoscig. W zwigzku z tym
zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines w biznesplanie opartym na prognozach dotyczacych ruchu, frachtu
i pasazer6w nalezalo uwzgledni¢ mozliwy wplyw rozwoju tego portu lotniczego na ruch w porcie lotniczym
w Brukseli. Przedsi¢biorstwo Brussels Airlines podkresla, ze oceny tej nigdy nie przeprowadzono. We wszystkich
przypadkach, jezeli przeprowadzono by te ocene, wykazano by w niej wzrost ruchu w porcie lotniczym
Charleroi ze szkodg dla ruchu w porcie lotniczym w Brukseli. Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines
nastepujgcy wynik odpowiadalby rzeczywisto$ci: wzrost udzialéw w rynku portu lotniczego Charleroi zwigzany
ze spadkiem udzialéw w rynku portu lotniczego Bruxelles-National i ze spadkiem czestotliwosci korzystania lub
z zamknigciem wielu linii przedsi¢biorstwa Brussels Airlines. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines potwierdza
zatem, ze pomoc operacyjna przyznana spOlce BSCA nie przyczynila si¢ do osiagniecia celu bedacego
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przedmiotem wspoélnego zainteresowania. Wrecz przeciwnie, $rodki te doprowadzily do zlego wykorzystania
oraz marnotrawstwa zasobow.

(i) Niezbedno$¢ pomocy

(146) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przypomina, ze zgodnie z wytycznymi lotniczymi, aby skorzysta¢ z pomocy
operacyjnej, roczne natgzenie ruchu w porcie lotniczym nie moze przekracza¢ 3 mln pasazeréw. Przedsie-
biorstwo Brussels Airlines podkresla, ze prég ten jest przekraczany od 2009 r. Ponadto przedsigbiorstwo Brussels
Airlines twierdzi, ze pomoc operacyjna, z ktorej skorzystata spotka BSCA, nie zmienila si¢ w latach 2002-2008,
podczas gdy teoretycznie BSCA powinna by¢ w stanie pokrywal rosngca cz¢$¢ swoich kosztéw operacyjnych.
Ponadto od 2009 r. port lotniczy Charleroi powinien by¢ w stanie pokrywal swoje koszty operacyjne i nie
kwalifikowat si¢ do otrzymania innej pomocy operacyjne;.

(ili) Nieadekwatnos¢ srodka pomocy

(147) Zdaniem przedsi¢biorstwa Brussels Airlines nawet jezeli udowodniono by, Ze w 2008 r. port lotniczy Charleroi
potrzebowal jeszcze pomocy operacyjnej, to i tak pewne jest, ze finansowanie publiczne spotki BSCA za posred-
nictwem pomocy panstwa bylo niewlasciwe politycznie, poniewaz port lotniczy Charleroi nie byl rentowny.
Przedsigbiorstwo Brussels Airlines podkresla ponadto, ze wszystkie przedmiotowe $rodki byly niewlasciwe ze
wzgledu na to, ze wedlug jego wiedzy region Walonii nie staral si¢ a priori poréwnaé swoich $rodkéw pomocy
ze §rodkami, ktére moglyby w mniejszym stopniu zaklocaé konkurencje.

(iv) Zakl6cenie konkurencji.

(148) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przypomina, ze port lotniczy Charleroi jest polozony na tym samym obszarze
naplywu klientéw, co port lotniczy Bruxelles-National oraz ze w badanym okresie ten ostatni dysponowal jeszcze
niewykorzystang przepustowoscig. Ponadto przedsigbiorstwo Brussels Airlines podkresla, ze o ile liczba
pasazeréw portu lotniczego Charleroi wzrosta, liczba pasazeréw portu lotniczego Bruxelles-National ulegla
stagnacji, a nawet zmniejszyla si¢ w ostatnich latach, chociaz ruch lotniczy ogélnie wzrést we wszystkich
panstwach europejskich.

4.1.3. Stowarzyszenie przedstawicieli przedsigbiorstw lotniczych (BAR)
a) Uwagi otrzymane w nastgpstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

(149) Stowarzyszenie BAR wskazuje, ze w porcie lotniczym w Brukseli koszty ustug terminalowych (oplaty), koszty
zwigzane z bezpieczefistwem i niektdre koszty zwigzane z ochrong oraz koszty ustug z zakresu ochrony przeciw-
pozarowej ponoszg osoby, ktére korzystaja z tych ustug, podczas gdy w regionalnych portach lotniczych
ponoszg je wladze portéw lotniczych lub wladze regionalne. Zdaniem stowarzyszenia BAR stanowi to znaczna
korzys¢ dla regionalnych portéw lotniczych.

b) Uwagi otrzymane w nastgpstwie publikacji wytycznych lotniczych dotyczacych pomocy publicznej na rzecz
portow lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych.

(i) Jezeli chodzi o zaklécenie konkurencji spowodowane udzieleniem pomocy operacyjnej na rzecz portu
lotniczego Brussels South Charleroi Airport (BSCA),

(150) Stowarzyszenie BAR przypomina w skrocie charakter przedmiotowej pomocy: jest to pomoc operacyjna
otrzymana przez spotke BSCA, wyplacona przez region Walonii, ,prawdopodobnie przekazana przedsigbiorstwu
Ryanair, przynajmniej czgsciowo”.

(151) Stowarzyszenie BAR wskazuje, ze Komisja, oglaszajac swoj zamiar stosowania zasad okreslonych w wytycznych
lotniczych ,do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej na rzecz portéw lotniczych, nawet jezeli
pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r.”, narusza zasade pewnosci prawa i przyjmuje podejicie
przeciwne do podejscia, ktdre zalecala w 2002 r. w swoim zawiadomieniu w sprawie ustalania zasad
stosowanych do oceny pomocy pafistwa niezgodnej z prawem, poniewaz zdaniem stowarzyszenia BAR
w zawiadomieniu tym okresla si¢, Ze pomoc nalezy badal ,z uwzglednieniem przepiséw obowigzujacych w dniu
przyznania pomocy”. Ponadto stowarzyszenie BAR uwaza, ze ta zmiana polityki Komisji narusza réwniez zasade
uzasadnienia, poniewaz Komisja nie wyjasnia, dlaczego rozwdj sektora lotnictwa mialaby mie¢ wplyw na badanie
udzielonej w przeszlosci pomocy operacyjnej, ani dlaczego odnosi si¢ tylko tej pomocy, a nie pomocy na
rozpoczecie dzialalnosci ani pomocy inwestycyjnej. W tym wzgledzie stowarzyszenie BAR podkresla, ze fakt, iz
w swoim zalozeniu Komisja uznala przyznang w przeszlosci pomoc za zgodng z rynkiem wewnetrznym,
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podczas gdy wczesniej ocenila jg inaczej, stanowi naruszenie nie tylko wspomnianych wyzej ogdlnych zasad, ale
takze zasad dobrej administracji i uzasadnionego oczekiwania.

(152) Zdaniem stowarzyszenia BAR przedmiotowe Srodki pomocy, w tym Srodki przyznane w przeszlosci spélce
BSCA, nie sg zgodne z rynkiem wewne¢trznym, nawet jezeli bada si¢ je pod wzgledem postanowien zawartych
w wytycznych lotniczych, z nastgpujacych powodéw:

— S$rodki pomocy nie s3 konieczne — spétka BSCA przekroczyla prég miliona pasazeréw, skoro przyjmuje
6 milionéw pasazeréw i musi by¢ zatem w stanie pokryé swoje koszty eksploatacyjne. We wszystkich
przypadkach pomocy operacyjnej nie mozna uzna¢ za zgodng, skoro spétka BSCA odnotowala 3 miliony
pasazeréw, ani za konieczng w okresie poprzedzajacym, skoro spétka BSCA powinna by¢ w stanie poniesé
swoje koszty eksploatacyjne,

— pomoc jest i byta antykonkurencyjna — zdaniem stowarzyszenia BAR, biorgc pod uwage, ze spotka BSCA jest
polozona na tym samym obszarze naptywu klientéw, co port lotniczy Bruxelles-National, ktéry dysponowal
zapasowg przepustowoscia, region Walonii powinien byl wzigé ten fakt pod uwage podczas przyznawania
pomocy, co nie mialo miejsca.

(i) Dodatkowe uwagi dotyczace réwnych warunkéw konkurencji

(153) Zdaniem stowarzyszenia BAR, jezeli spotka BSCA uwaza, ze pomoc przeznaczona na $wiadczenie niektorych
ustug publicznych w porcie lotniczym powinna zosta dopuszczona, nalezy poréwnaé te ustugi z identycznymi
uslugami $wiadczonymi w porcie lotniczym Bruxelles-National. Stowarzyszenie BAR podkresla jednak, ze
niektére ustugi $wiadczone na rzecz spétki BSCA uznaje si¢ za ustugi publiczne, a nie ma to miejsca w porcie
lotniczym Bruxelles-National.

(154) Stowarzyszenie BAR zwraca uwage na to, ze pobieranie oplat lotniskowych nie moze prowadzi¢ do sytuacji
dyskryminacji miedzy uzytkownikami. W szczegdlnoéci stowarzyszenie BAR odnosi si¢ do obnizek oplat
lotniskowych, z ktérych korzysta przedsigbiorstwo Ryanair, a z ktérych nie korzystajg pozostate przedsi¢biorstwa
prowadzace dzialalno$¢ w tym porcie lotniczym, oraz do faktu, ze oplaty lotniskowe w porcie lotniczym
Bruxelles-National sa znacznie wyzsze.

(155) Stowarzyszenie BAR przypomina, ze odkad port lotniczy w Brukseli zostal sprywatyzowany, $wiadczeni ustug
wyraznie nie uznaje si¢ juz za nalezace do sfery publicznej. Swiadczenia te stanowia ,dzialalno$¢ regulowang”,
w ramach ktorej oplaty, ktére ponosza uzytkownicy lub pasazerowie portu lotniczego, sa kontrolowane zgodnie
z formulg.

(156) Ponadto stowarzyszenie BAR zwraca réwniez uwage Komisji na zalozenie subsydiowania skro$nego, poniewaz
Ryanair prowadzi swojg dzialalno$¢ jednoczesnie w porcie lotniczym Charleroi oraz w porcie lotniczym
Bruxelles-National. Jezeli zalozenie to okazaloby si¢ sluszne, bez watpienia wigzaloby si¢ to z zakléceniem
konkurencji.

4.1.4. Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA)
a) Uwagi otrzymane w nastgpstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

(157) Stowarzyszenie AEA twierdzi, ze dotacje przyznawane na rzecz malych regionalnych portéw lotniczych sa
dopuszczalne, tylko jezeli przyznaje si¢ je w sposob niedyskryminacyjny na rzecz wszystkich uzytkownikéw
portu lotniczego i jezeli nie powodujg zakldcei migdzy portami lotniczymi potozonymi na tym samym obszarze
naplywu klientéw. Stowarzyszenie AEA przyznaje, ze porty lotnicze moga dostosowaé swojg infrastrukture, aby
odpowiedzie¢ na potrzeby okreslonych uzytkownikéw, o ile przestrzegaja zasady przejrzystosci, powigzania
z kosztami i niedyskryminacji.

4.1.5. Air France
a) Uwagi otrzymane w nastgpstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

(158) Przedsigbiorstwo Air France zwraca si¢ do Komisji z wnioskiem o to, by nie zatwierdzala ona tego, co uwaza za
pomoc operacyjng zaklocajaca konkurencje miedzy przewoznikami lotniczymi i miedzy portami lotniczymi.
Przedsigbiorstwo Air France uwaza, Ze Komisja powinna przeprowadzi¢ wyczerpujace poréwnanie oplat
stosowanych w porcie lotniczym Charleroi z oplatami stosowanymi w portach lotniczych polozonych na tym
samym obszarze naplywu klientéw, w szczegdlnosci z portem lotniczym Bruxelles-National.
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(159) Ponadto przedsi¢biorstwo Air France kwestionuje stosowanie z mocg wsteczng wytycznych lotniczych do spraw
dotyczacych pomocy na rzecz obstugi portéw lotniczych, nawet jezeli pomoc taka wyplacono przed ich
publikacjg, z kilku powodéw:

— zdaniem przedsigbiorstwa Air France zastosowanie z mocg wsteczng wytycznych lotniczych sprzyja
podmiotom dzialajagcym nieuczciwie poprzez prawne uznanie ich postgpowania, ktore nie bylo zgodne
z przepisami obowiazujacymi w czasie, gdy mialo miejsce. Podejécie to jest natomiast krzywdzace dla
podmiotéw, ktére dziataly zgodnie z wezesniejszymi wytycznymi, nie przyjmujgc $rodkéw publicznych,

— zastosowanie wytycznych lotniczych z mocg wsteczng do pomocy na obstuge przyznanej portom lotniczym
jest sprzeczne z ogélnymi zasadami prawa i z orzecznictwem europejskim.

(160) Przedsigbiorstwo Air France twierdzi, ze nowe wytyczne beda sprzyjaly nowym operatorom na niekorzy$é
dotychczasowych operatoréw. Stwarzajac bowiem nowemu przedsigbiorstwu lotniczemu mozliwo$¢ placenia
tylko kosztu przyrostowego zwigzanego z jego dzialalno$cig, wytyczne dyskryminuja dotychczasowych
operatoréw portu lotniczego, ktérzy podlegaja wyzszym oplatom.

(161) Ponadto przedsigbiorstwo Air France przypomina, ze o ile warunek niedyskryminujacego dostepu do infras-
truktury portu lotniczego moze zdawaé si¢ latwy do spelnienia w teorii, praktyka jest zupelnie inna, poniewaz
niektére modele obstugi sg umyslnie dyskryminowane.

4.1.6. BSCA
a) Uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

(162) Spoétka BSCA wzywa Komisje do zamknigcia postgpowania z uwagi na brak pomocy panstwa udzielonej na jej
rzecz lub na rzecz jej partneréw handlowych.

(163) Na wstepie spétka BSCA uwaza, Ze czas, jaki uplynal od poczatku sprawy, moze wzbudzal uzasadnione
oczekiwanie po stronie spotki BSCA i jej klientéw. Spotka BSCA przypomina, ze Komisja zostala juz poinfor-
mowana podczas pierwszego postepowania, ktére zakoniczylo si¢ decyzja z 2004 r, o mechanizmie
wprowadzonym przez region Walonii i przez spétke BSCA w 1991 r. w ramach umowy koncesji i jej
pozniejszych zmian. Spétka BSCA kwestionuje zatem rozszerzenie zakresu Srodkéw objetych badaniem Komisji.

(164) Spotka BSCA zwraca uwage Komisji na znaczenie regionalnych portéw lotniczych w $wietle rozwoju
gospodarczego i spolecznego, dostepnosci regionu oraz turystyki. Spétka BSCA uwaza, ze liberalizacja transportu
lotniczego przyczynita sic do powstania nowej kategorii pasazeréw ukierunkowanych na city trips i krotkie
podrdze z przyczyn rodzinnych, a takze nowych modeli gospodarczych zakladajacych niskie koszty, odpowiada-
jacych na takie nowe zapotrzebowanie. Spotka BSCA uwaza zatem, ze stanowi bardzo niewielkg konkurencje
w stosunku do portu lotniczego Bruxelles-National. W zwigzku z tym spdétka BSCA podkresla bardzo
ograniczony wplyw, jaki otwarcie w przeszloici polaczenia miedzy Dublinem a portem lotniczym Charleroi
Bruxelles Sud mialo na port lotniczy Bruxelles-National (**). Spétka BSCA uzasadnia swéj sukces dynamiczng
polityka, jaka wprowadzily w ostatnich latach wladze Walonii, a takze elastycznoscia swojej infrastruktury
i dynamizmem personelu portu lotniczego.

(165) W odniesieniu do ustug $wiadczonych w interesie 0gélnym spétka BSCA przypomina, ze od 1991 r. otrzymuje
rekompensate z tytulu $wiadczenia ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym okreslonych w art. 25 specyfikacji
istotnych warunkéw zamoéwienia zawartych przez wladze publiczne Walonii. Spétka BSCA kwestionuje analize
przeprowadzona przez Komisje w decyzji z dnia 21 marca 2012 r., zaprzeczajac, aby jej dzialania mialy
charakter pozagospodarczy. Organ zarzadzajacy uwaza, ze chodzi tu z jednej strony o zmiane stanowiska Komisji
w stosunku do jej istniejacej praktyki decyzyjnej, a z drugiej strony o nieznajomo$¢ migdzynarodowego i europej-
skiego prawa w zakresie ochrony i bezpieczenstwa transportu. Spétka BSCA przypomina Komisji, ze powodem
przeniesienia ustug Swiadczonych w interesie ogdlnym, $wiadczonych wczesniej przez administracje, byla troska
o dobre zarzadzanie i elastyczno$é. Ponadto rekompensata wyplacana przez wladze Walonii jest ograniczona
pulapem, opiera si¢ na kosztach i nie przynosi spélce BSCA zadnych korzysci. Ustanowiono system kontroli
w celu unikniecia jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.

(166) W odniesieniu do podwyzszenia kapitalu spétka BSCA przypomina, ze Komisja nie wyrazita zadnych watpliwosci
przy okazji pierwszego postgpowania, oraz uwaza, ze dziala ona zgodnie z testem prywatnego inwestora. Organ

(") Decyzja 2004/393/WE, motyw 300.
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zarzadzajgcy dodaje, ze decyzje o tym podwyzszeniu podjeto na podstawie wiarygodnego i realnego biznesplanu,
oraz ze bylo ono uzasadnione potrzebami w ramach znacznego rozwoju jej dziatalnosci. Spétka BSCA podkresla
w tym wzgledzie, ze Komisja zauwazyla juz w 2004 r., ze spodziewane wyniki za 2003 r. byly wyzsze od
wynikéw oczekiwanych w biznesplanie z 2001 r. Podobnie liczba pasazeréw przesiadajacych si¢ w porcie
lotniczym BSCA oraz dochéd z dziatalnosci operacyjnej przekroczyly w 2011 r. oszacowania przewidziane
w tym samym biznesplanie. Ponadto rozwéj dzialan spétki BSCA w partnerstwie z przedsigbiorstwem Ryanair
mialby, zdaniem sp6tki BSCA, pozwoli¢ skorzystaé spotce SOWAER z korzystnych wynikoéw otrzymanych przez
spotke BSCA w celu uzyskania znacznego zysku kapitalowego ze sprzedazy swojej czesci akeji w 2009 r.

4.2. Uwagi zainteresowanych stron dotyczace srodkéw na rzecz przedsiebiorstwa Ryanair
4.2.1. Britannia
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postgpowania z 2002 1)

(167) Przedsigbiorstwo lotnicze Britannia uwaza, Ze oferowanie przez porty lotnicze wsparcia marketingowego i znizek
w zaleznodci od liczby pasazerdéw, ktorg wnosi dane przedsigbiorstwo, jest rzecza normalna, szczegdlnie
w przypadku portéw lotniczych, ktére nie majg jeszcze silnej pozycji. Korzysci te musza by¢ jednak propor-
cjonalne, realne i ograniczone w czasie. Przedsigbiorstwo Britannia niepokoi nieréwno$¢, jaka powstala miedzy
konkurencyjnymi przedsi¢biorstwami lotniczymi, o ktérych mowa w niniejszej sprawie. Oplaty lotniskowe sa
nieréwne i nierealistyczne, tymczasem tanie linie lotnicze korzystaja z pasoéw startowych, terminali czy systemu
bezpieczenstwa w takim samym stopniu, co inne przedsigbiorstwa.

4.2.2. Scandinavian Airlines
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postepowania z 2002 r.)

(168) Przedsigbiorstwo SAS przypomina, ze deregulacja europejskiego nieba przyczynita si¢ do powstania wigkszej
konkurencyjnosci miedzy tradycyjnymi przedsigbiorstwami lotniczymi i réwniez dzigki niej powstaly nowe
przedsigbiorstwa, ktére rozwinely nowa koncepcje przedsigbiorstwa. Niezmiernie istotne jest, aby ta konkurencja
byla zgodna z dorobkiem prawnym stosowanym w spos6b przejrzysty i niedyskryminujgcy.

4.2.3. KLM Royal Dutch Airline
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczeciu postepowania z 2002 r.)

(169) Przedsigbiorstwo KLM wyjasnia, ze tanie linie lotnicze i tradycyjne przedsiebiorstwa oferuja rézne produkty
i obydwa maja swoje uzasadnienie, zaréwno na planie handlowym, jak i operacyjnym. Tanie linie lotnicze
zasadniczo unikaja duzych portéw lotniczych, ktére mogg mieé¢ duze obcigzenie logistyczne i wysokie koszty
uzytkowania, wybieraja one platformy regionalne, ktére pozwalajg im na prowadzenie szybkich rotacji przy
mniejszych kosztach. Zmian tych nie nalezy podwazaé, nie moga one jednak stanowi¢ uzasadnienia pomocy.
Zdaniem przedsigbiorstwa KLM korzysci, jakie przedsigbiorstwo Ryanair otrzymuje w porcie lotniczym Charleroi
znacznie wykraczaja poza zakres art. 107 ust. 1 TFUE, a fakt, ze przedsigbiorstwo Ryanair zobowigzalo sie
w zamian do pozostawiania pewnej liczby samolotéw w porcie lotniczym Charleroi nic w tej kwestii nie zmienia.

4.2.4. Air France
(uwagi otrzymane w nastgpstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postgpowania z 2002 1)

(170) Przedsigbiorstwo Air France uwaza, ze obnizenie kosztéw stosowanych wzgledem przedsigbiorstwa Ryanair
i obciazenie nimi regionu Walonii i spotki BSCA jest niekorzystne dla konkurentéw przedsigbiorstwa Ryanair,
ktérzy obsluguja polaczenia na rynku wewngtrzwspélnotowym. Obnizenie oplaty za ladowanie pozwala
przedsigbiorstwu Ryanair na obnizenie swoich kosztéw eksploatacyjnych i w rezultacie sprawia, ze jest ono
w wigkszym stopniu konkurencyjne niz jego konkurenci, nie tylko w przypadku lotéw obstugiwanych
z Charleroi i do Charleroi, lecz réwniez w obrebie calej sieci polaczen obstugiwanych przez przedsigbiorstwo
Ryanair. Zobowiazanie regionu Walonii do rekompensaty réwniez uwaza si¢ za korzy$¢, dzigki ktérej przedsie-
biorstwo Ryanair ma zapewniona stabilno$¢ warunkéw obstugi, podczas gdy ,zgodnie z praktyka korzystania
z ktérejkolwiek platformy portu lotniczego otoczenie biznesu i otoczenie regulacyjne nigdy nie charakteryzujg si¢
sztywnymi ramami. Kwota oplat lotniskowych moze zatem latwo wzrosnaé, jezeli organ zarzadzajgcy jest
zmuszony do finansowania szczegélnych $rodkéw w celu ewentualnego przyjecia innych przewoznikéw, ktorzy
chcieliby rozpoczaé dzialalnos¢ w Charleroi, co wigcej, zmiany dotyczace Srodkéw Srodowiskowych moga
réwniez wymaga¢ zmiany warunkéw korzystania z portu lotniczego.”.
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4.2.5. Austrian Airlines
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczeciu postgpowania z 2002 1.)

(171) Zdaniem przedsigbiorstwa Austrian Airlines wraz z pojawieniem si¢ tanich linii lotniczych pojawita si¢ réwniez
kwestia dotacji migdzy portami lotniczymi i regionami, ktére chcg by¢ obstugiwane przez tych przewoznikéw.
Zmiany te kwestionuja zasad¢ wynagradzania za udostgpnianie infrastruktury, przy czym dotyczy to jednej
z podstawowych zasad Srodowiska lotnictwa cywilnego. Przyznana pomoc nie jest degresywna, jest niezalezna od
sukcesu odnoszonego przez przedsigbiorstwo Ryanair na obslugiwanych przez niego polaczeniach i przynosi
korzy$¢ wylacznie jednemu przedsigbiorstwu lotniczemu, co powoduje dyskryminacje. Przedsigbiorstwo Austrian
stwierdza, ze taka ,wspOlpraca”, jaka istnieje migdzy przedsigbiorstwem Ryanair a regionem Walonii, prowadzi
do istotnego zaklocenia konkurencji miedzy przedsigbiorstwami lotniczymi i jest w znacznym stopniu niezgodna
z odpowiednim funkcjonowaniem lotniczego rynku wewngtrznego.

4.2.6. Stowarzyszenie mieszkaricéw gmin sgsiadujgcych z portem lotniczym Charleroi-Gosselies i pobliskich terenéw
ARACH)

(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postepowania z 2002 1.)

(172) ARACH jest zaniepokojone faktem, ze pomoc finansowa przyznana przedsigbiorstwu Ryanair prowadzi do
,nadmiernego rozwoju portu lotniczego” na terenie miejskim, oraz stwierdzilo, ze ,jako mieszkancy i podatnicy
jesteSmy zaniepokojeni watpliwa pomocg publiczng przyznang prywatnej spélce, gdyz mamy tu do czynienia
z naduzyciem w zakresie wykorzystania Srodkéw budzetowych regionu Walonii”.

4.2.7. Zainteresowana strona A
(uwagi otrzymane w nastgpstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postgpowania z 2002 1)

(173) Zainteresowana strona A jest ,wysoce zaniepokojona” dotacjami przyznanymi przez podmioty publiczne, ktére
to dotacje maja wplyw na warunki konkurencji migdzy réznymi Srodkami transportu: ,W ten sposob przedsie-
biorstwo Ryanair odnosi szczeg6lng korzys¢ wynikajacg z dotacji publicznych na polaczenie Charleroi-Londyn,
podczas gdy przedsigbiorstwo Eurostar, obstugiwane wspdlnie przez przedsiebiorstwo SNCB, brytyjskie koleje
i przedsigbiorstwo SNCF nie odnosi z tego tytulu zadnej korzysci. Miedzy tymi dwoma $rodkami transportu
wystepuje jednak bezposrednia konkurencja na trasie Bruksela-Londyn. Przewoznicy kolejowi sami odpowiadaja
za utrzymanie komunikacji polaczenia, za zakup materialéw i trakcji, za oplaty z tytulu uzytkowania infras-
truktury i tunelu itp. W zwigzku z tym réwno$¢ traktowania konkurentéw jest w tym przypadku zaburzona.”.

4.2.8. Zainteresowana strona B
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postepowania z 2002 1.)

(174) Zainteresowana strona B twierdzi, Ze korzySci przyznane przedsigbiorstwu Ryanair odcigzaja jego strukture
kosztéw i pozwalajg mu na ustalanie nizszych cen. Praktyki takie maja wplyw na warunki konkurencji, na jakich
dzialajg przedsiebiorstwa obslugujace polaczenia z Charleroi lub z portu lotniczego Bruxelles-National na
wszystkich obstugiwanych trasach. Konkurencji miedzy tzw. przedsigbiorstwami ,low-cost” nie nalezy analizowa¢
wylacznie w kontekscie poszczegdlnych tras. Wiele oséb podrézujacych traktuje miejsce przeznaczenia takie jak
Wenecja czy Barcelona w sposob zamienny. Konkurencja funkcjonuje zatem na wszystkich trasach.

(175) Przedsigbiorstwo to wyjasnia, ze bezposrednie koszty ponoszone za wylot z Brukseli wynosza 32,14 EUR na
pasazera, dla przedsi¢biorstwa Ryanair koszt wylotu z Charleroi wynosi za$ 5 EUR (*).

(176) Nawet jezeli ustugi obstugi naziemnej sa dla przedsigbiorstwa Ryanair w wigkszym stopniu ograniczone, niz dla
innych przedsigbiorstw lotniczych, niniejsza zainteresowana strona zwraca uwage, ze liczne ustugi obstugi
naziemnej s3 jednak konieczne w przypadku wszystkich przedsiebiorstw. Poniewaz w porcie lotniczym Bruxelles-
National rynek obstugi naziemnej jest otwarty dla konkurencji, koszty obstugi w porcie lotniczym Bruxelles-
National nie powinny by¢ zazwyczaj znacznie wyzsze, niz koszty w porcie lotniczym Charleroi. Zasadniczo

(*) Koszty bezposrednie przypadajace na samolot i na rotacj¢ z Bruxelles-National obejmuja oplaty za ladowanie, oplaty pasazerskie, inne
oplaty i koszty obstugi. Liczac na podstawie liczby pasazeréw przewidzianych w 2003 r. na 1 700 000 osdb, otrzyma si¢ réznice
kosztéw w wysokosci 23 mln EUR.
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koszty obstugi w malych portach lotniczych sg wyzsze od kosztéw obowigzujacych w duzych portach lotniczych,
poniewaz przedsi¢biorstwa nie osiggaja zazwyczaj krytycznego rozmiaru tak, aby powstaly korzysci skali.
Niniejsza zainteresowana strona uwaza, ze przedsigbiorstwo Ryanair zaoszczedzilo w 2003 r. 17 mln EUR na
rzeczywistych kosztach obstugi naziemnej i na oplatach za ladowanie. Okazuje si¢ réwniez, ze spétka BSCA nie
uwzglednila skutkéw dyrektywy Rady 96/67/WE (*!): port lotniczy powinien stosunkowo szybko osiagnaé liczbe
dwoch milionéw pasazeréw rocznie, wigc spétka BSCA bedzie musiata zastosowaé dyrektywe w odniesieniu do
tego progu i otworzy¢ rynek obstugi naziemnej dla innych operatoréw.

(177) Spoétka BSCA nie dziatalaby jak inwestor prywatny, a jedynie ze wzgledéw politycznych i spolecznych, zgodnie
z instrukcjami regionu Walonii. Umowa zawarta na 15 lat nie pozwoli prawdopodobnie spdélce BSCA na
ugruntowanie jej pozycji jako rentownego przedsiebiorstwa i spétka ta bedzie musiala kontynuowaé swoja
dzialalno$¢, nadal napotykajac problemy w zakresie obstugi. Wycofanie si¢ przedsi¢biorstwa Ryanair moze
pogorszy¢ perspektywe zwrotu z inwestycji (*2).

(178) Spotka BSCA otrzymalaby wklad ze strony regionu Walonii zaréwno w postaci przychodéw z oplat
lotniskowych w wysokosci 65 %, jak i w postaci nieodplatnego korzystania z infrastruktury, podczas gdy region
Walonii wyplaca swoj wklad na rzecz przedsigbiorstwa SOWAER. Zasadniczo kazda platno$é ze strony regionu
Walonii musi ograniczaé si¢ do rekompensaty kosztéw zwigzanych z obowigzkiem $wiadczenia ustug
publicznych, ktéry ciazy na spélce BSCA, przy czym sytuacja w tym wzgledzie nie jest jasna.

(179) Zdaniem tego przedsigbiorstwa, ktdre przyznaje, ze rowniez kilkakrotnie korzystalo z marketingowych korzysci
na uruchomienie polaczeri do nowych miejsc przeznaczenia, nigdy jednak nie korzystalo ze znizek w zakresie
oplat lotniskowych lub kosztéw obstugi naziemnej, korzysci przyznane przedsigbiorstwu Ryanair w Charleroi
znacznie wykraczaja poza obowigzujace praktyki. Uwaza ono jednak, ze podjelo réwnie powazne ryzyko
handlowe, rozpoczynajagc niegdy$ dzialalnos¢ w porcie lotniczym Bruxelles-National, gdzie istniala silna
konkurencja ze strony przedsi¢biorstwa Sabena.

(180) Fakt, ze niektdre inne organy zarzadzajace portami lotniczymi przyznajg korzysci przedsigbiorstwu Ryanair nie
mialby znaczenia, aby wykaza¢, ze port lotniczy Charleroi zachowat si¢ jak inwestor prywatny. Przedsigbiorstwo
odnosi si¢ do wyroku Steinike & Weiling (*3).

4.2.9. Przedsigbiorstwo Brussels International Airport Company przeksztatcone w Brussels Airport Company (zwane dalej
.BAC”)

(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o wszczgciu postgpowania z 2002 1)

(181) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC spéotka BSCA nie zachowalaby si¢ jak inwestor prywatny, gdyby przyznawane
przez nig korzysci ustalala na podstawie korzysci przyznawanych przez inne porty lotnicze (*). Fakt, ze przedsie-
biorstwo Ryanair otrzymuje korzysci réwniez ze strony innych portéw lotniczych nie jest w zadnym razie
istotny, gdyz korzysci te mogg zostaé réwniez uznane za pomoc panstwa.

(182) Zainteresowana strona zwraca uwage Komisji na kilka czynnikéw, ktére nalezy uwzgledni¢ w analizie
ewentualnego przywrécenia rentownosci spétce BSCA, a w ktorych, jak si¢ wydaje, pominieto zyski $redniook-
resowe:

(183) W grudniu 2002 r. spotka BSCA otrzymala dokapitalizowanie ze strony regionu Walonii w wysokosci
4 mln EUR.

— Spotka BSCA ,odnosi korzy$¢ wynikajaca ze zwolnienia z polowy kwoty jej oplat naleznych regionowi
Walonii za okres 2001-2006. Korzy$¢ ta wynosi milion EUR rocznie, ktére spétka BSCA bedzie musiala
jednak zwraca¢ poczawszy od 2007 r.”,

(*") Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych
Wspélnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996, s. 36). Dyrektywa ostatnio zmieniona rozporzadzeniem (WE) nr 1882/2003 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 29 wrze$nia 2003 r. dostosowujacym do decyzji Rady 1999/468/WE przepisy odnoszace si¢ do komitetow,
ktére wspomagaja Komisj¢ w wykonywaniu jej uprawnien wykonawczych ustanowionych w instrumentach podlegajacych procedurze
okre$lonej wart. 251 Traktatu WE (Dz.U. L 284 z 31.10.2003, s. 1).

Przedsigbiorstwo przywoluje przyklad przedsigbiorstwa Shannon w Irlandii. Przedsi¢biorstwo Shannon przyznalo przedsigbiorstwu
Ryanair korzysci na pewien okres, ktérego potem nie przedtuzyto. Przedsigbiorstwo Ryanair podjelo decyzje o przeniesieniu swojej
dzialalnosci do innego portu lotniczego, a przedsigbiorstwo Shannon nie otrzymalo oczekiwanego wystarczajacego zwrotu
z inwestycji.

Wyrok "lyr)lbuna}u z dnia 22 marca 1977 r. w sprawie 78|76 Steinike & Weinlig przeciwko Niemcom, Rec. 1977,s. 595, EU:C:1977:52:
LJakiekolwiek naruszenie przez panistwo cztonkowskie obowigzku wynikajacego z Traktatu w zwigzku z zakazem okre§lonym w art. 92
nie moze by¢ uzasadnione faktem, Ze inne pafistwa czlonkowskie réwniez nie wypelniaja tego obowiazku, skutki wigkszej liczby
przypadkow naruszenia konkurencji w zakresie wymiany handlowej miedzy paristwami czlonkowskimi nie znoszg si¢ wzajemnie, lecz,
wrecz przeciwnie, sumuja sig, co przyczynia si¢ do wzrostu szkodliwych konsekwengji dla wspélnego rynku” (pkt 24).

Taryfy ustanowione w portach lotniczych Frankfurt-Hahn i Londyn Stansted sa wyzsze, a obnizki nizsze, chociaz przedsigbiorstwo
Ryanair obsluguje 49 miejsc przeznaczenia z Londynu i 15 z Frankfurt-Hahn, w poréwnaniu z dziewiecioma miejscami przeznaczenia
z Charleroi.
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— Komisja powinna wzia¢ pod uwage kwote kosztéw zwigzanych z pracami rozbudowy portu lotniczego
Charleroi szacowana na 95 mln EUR oraz z zasadami finansowania. Jezeli spotka BSCA nie ponosi kosztow
tych prac, nalezaloby zweryfikowa¢ warunki udostepniania tej infrastruktury przez region Walonii na rzecz
spotki BSCA. Niniejsza zainteresowana strona watpi, aby przy aktualnym stanie infrastruktury port lotniczy
byl w stanie przyjac taka liczbe pasazeréw, ktora wystarczylaby na zapewnienie réwnowagi finansowej spotki
BSCA,

— region Walonii udostgpnia nieodplatnie spélce BSCA sprzet i personel niezbedny do realizacji wszystkich
dzialaii w zakresie ochrony portu lotniczego Charleroi, tzn. kontroli pasazeréw i ich bagazy przed wejsciem
na poklad samolotu, podczas gdy ,zgodnie z zasadg ogdlng koszty ochrony ponosza uzytkownicy portu
lotniczego w formie oplaty za ochrong uiszczanej na rzecz operatora portu lotniczego albo w formie
podatku, jezeli ustugi te zapewniaja wladze publiczne”.

4.2.10. Zainteresowana strona C
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.)

(184) Zainteresowana strona C uwaza, ze korzysci przyznane spélce BSCA i przedsi¢biorstwu Ryanair przez region
Walonii zaklocajg konkurencje, oraz ze porty lotnicze Charleroi i Bruxelles-National dzialajg na tym samym

rynku.

(185) Zainteresowana strona C krytykuje stosunki miedzy regionem Walonii, spotka BSCA i przedsigbiorstwem Ryanair
oraz wynikajace z tych stosunkéw réznice w zakresie oplat pobieranych od przedsigbiorstw lotniczych w Brukseli
i Charleroi. W szczegdlnosci (i) oplat za utrzymanie nie pobiera si¢ od uzytkownikéw, lecz rekompensuje je
region Walonii, (i) oplaty za ladowanie faworyzujg przedsigbiorstwo Ryanair, [...].

(186) Zainteresowana strona C twierdzi rowniez, ze przedsigbiorstwo Ryanair nie placi za ustugi wchodzace w sklad
zwyklego zarzadzania portem lotniczym, takie jak ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej, rozbudowa
i budowa infrastruktury oraz oplaty za pasazera.

4.2.11. Brussels Airlines
a) Istnienie pomocy panstwa
(i) Selektywna korzysé

(187) Zdaniem przedsig¢biorstwa Brussels Airlines przedsigbiorstwo Ryanair odniosto selektywna korzy$¢ w poréwnaniu
z innymi przedsigbiorstwami lotniczymi.

(188) Pomoc przyznana bowiem przez Region i przez spotke SOWAER na rzecz spétki BSCA obniza koszty operacyjne
spotki BSCA i pozwala jej na stosowanie nizszych oplat wzgledem przedsigbiorstw lotniczych, w tym przedsie-
biorstwa Ryanair, obnizajagc réwniez koszty operacyjne tego przedsigbiorstwa. W szczeg6lnosci, biorgc pod
uwage, ze region Walonii pokrywa koszty zwiazane z ochrong w porcie lotniczym Charleroi, spétka BSCA nie
odzyskuje ich od przedsigbiorstw lotniczych, podczas gdy port lotniczy Bruxelles-National nie otrzymal Zadnej
rekompensaty z tego tytulu. Przedsicbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze w ramach oceny relacji handlowych
miedzy sp6tkg BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair nalezy uwzgledni¢ program ogdlnego wsparcia finansowego
Regionu na rzecz spétki BSCA.

(189) Przedsigbiorstwo Ryanair odniosto réwniez korzys$¢ wynikajaca z bezposrednich $rodkéw finansowych, takich jak
pomoc na rozpoczecie dzialalnosci i wklad na rzecz dzialaii marketingowych. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines
ma watpliwosci dotyczgce zgodnosci tej pomocy z warunkami przewidzianymi w wytycznych z 2005 r. oraz
przestrzegania zasad proporcjonalnosci i przejrzystosci.

(190) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze z uwagi na laczny skutek wszystkich $rodkéw nie jest mozliwe
stwierdzenie, ze spotka BSCA zachowuje si¢ jak inwestor prywatny, i wzywa Komisje, aby nie badala $rodkéw
oddzielnie, lecz jako calo$é.

1. Benchmarking.

(191) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines oplaty pobierane w okresie, o ktérym mowa, przez spétke BSCA od
przedsi¢biorstwa Ryanair byly o wiele nizsze od oplat uiszczanych przez inne przedsigbiorstwa lotnicze
w poréwnywalnych portach lotniczych.
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(192) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przyjmuje jako punkt referencyjny oplaty lotnicze wszystkich pozostatych
portéw lotniczych w obszarze naplywu klientéw Charleroi (Eindhoven, Lille i Cologne) lub o podobnych
rozmiarach (Marsylia, Porto, Bolonia) i stwierdza, Ze oplaty lotniskowe stosowane w porcie lotniczym Charleroi
nie sg zgodnie z oplatami, jakie stosowalby inwestor prywatny.

(193) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza réwniez, ze port lotniczy w Brukseli stanowi dobry punkt odniesienia,
aby oceni¢ dyskryminacyjny charakter oplat lotniskowych, obydwa porty lotnicze znajduja si¢ bowiem w tym
samym obszarze naplywu klientéw i maja do czynienia z tym samym otoczeniem biznesu. Ponadto port lotniczy
w Brukseli moze rozlozy¢ swoje stale koszty na wigkszg liczbe przedsigbiorstw lotniczych, co obala argument,
zgodnie z ktérym oplaty stosowane przez port lotniczy w Brukseli s z koniecznosci wyzsze ze wzgledu na jego
rozmiar. Poréwnanie to ukazuje ogromng rdéznice miedzy wysokoscia oplat lotniskowych w Brukseli
a wysokoscig tych optat w Charleroi, nawet przy uwzglednieniu dodatkowych ustug $wiadczonych w porcie
lotniczym Bruxelles-National ze wzgledu na rézne modele gospodarcze przedsigbiorstw.

2. Pokrycie kosztéw

(194) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines spétka BSCA nie wykazuje, ze w momencie podjecia decyzji
o zawarciu odno$nych uméw (z 2001 r. wraz z pdzniejszymi zmianami) spotka BSCA byla w stanie pokry¢
koszty wynikajace z tych uméw przez caly okres ich obowigzywania, osiggajac jednoczesnie rozsadny zysk
$redniookresowy. W zwigzku z tym spétka BSCA nie zachowala si¢ jak inwestor prywatny.

(195) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines twierdzi, ze marza zysku spotki BSCA jest znacznie nizsza od marzy zysku
innych portéw lotniczych w Unii. W latach 2006 i 2007 $rednia marza zysku wielu portéw lotniczych w Unii
wynosila 7-9 %. Marze zysku spolek BSCA/SOWAER po uwzglednieniu dotacji sa wyraZnie ujemne i nie
odpowiadajg zatem marzom wspomnianym wyzej, co sugeruje, ze praktyki tych spélek nie sg nakierowane na
rynek.

(196) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines podnosi kwestie dotyczace uzasadnienia korzySciami skali obnizki oplat
przyznanej przedsigbiorstwu Ryanair i wynoszacej 50 %. Okazuje si¢, Ze oplaty od pasazera, od osoby
o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ i oplaty za obstuge naziemna nie istnieja lub sa wyjatkowo niskie, przy
czym dotyczy to kosztéw zwyczajnie ponoszonych przez przedsigbiorstwa lotnicze.

(197) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines przy ocenie pomocy na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair nalezy
uwzgledni¢ koszty inwestycyjne i koszty operacyjne, ktorych spétka BSCA nie ponosita.

(198) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines rozwaza, czy spotka BSCA w wystarczajacym stopniu przewidziala szacowane
dochody i koszty portu lotniczego przez caly okres obowigzywania uméw zawartych z przedsigbiorstwem
Ryanair.

(199) Przedsigbiorstwo Ryanair nie moglo w zamian zagwarantowal spdlce BSCA ruchu, ktéry wygenerowatby
dochody réwne kosztom zwigzanym z korzysScig przyznang przedsigbiorstwu Ryanair i proporcjonalne wzgledem
tych kosztow.

(200) W zwigzku z tym, zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines, przedmiotowe $rodki nie s3 zgodne z testem
prywatnego inwestora, stanowig pomoc pafistwa i przynoszg selektywng korzy$¢ przedsigbiorstwu Ryanair.

(i) Zaklocenia konkurengji

(201) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines twierdzi, ze pomoc miala negatywny wplyw na przedsigbiorstwa lotnicze
obstugujace loty z portu lotniczego Bruxelles-National. Pomoc pozwala spolce BSCA stosowal nizsze oplaty
i ograniczaé w ten sposob koszty przedsigbiorstw, ktére obstuguja loty z portu lotniczego Charleroi. Przedsie-
biorstwa te moga przebi¢ ceny swoich konkurentéw obstugujacych loty z innych portéw lotniczych. W rezultacie
europejski rynek polaczenn bezposrednich z Belgii przenidst si¢ do Charleroi. Tylko w Charleroi wzrést ruch
w zakresie tego segmentu. Liczba pasazeréw w porcie lotniczym Bruxelles-National nie zmienia si¢ w ostatnich
latach, tymczasem w pozostalych czg$ciach Europy ruch wzrésh Inaczej méwiac, zdaniem przedsigbiorstwa
Brussels Airlines, wylaczng korzy$¢ ze wzrostu lokalnego ruchu odnosi Charleroi.

(202) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przypomina, ze prowadzi swojg dzialalno$¢ w porcie lotniczym Bruxelles-
National, ktérego obszar naplywu klientow pokrywa si¢ prawie catkowicie z obszarem naplywu klientéw
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Charleroi. W zwiazku z tym przedsigbiorstwo Brussels Airlines jest bezposrednim konkurentem przedsigbiorstwa
Ryanair: obydwa przedsi¢biorstwa obstuguja loty na tym samym obszarze naplywu klientow i przyciagaja tych
samych klientéw. Na unijnym rynku przedsigbiorstwa Brussels Airlines i Ryanair oferujg ten sam rodzaj ustugi
(ustugi polaczen bezposrednich) i obstuguja te same miejsca przeznaczenia. Sposréd miejsc przeznaczenia
obstugiwanych przez przedsigbiorstwo Brussels Airlines 60 pokrywa si¢ z miejscami obslugiwanymi przez
przedsi¢biorstwo Ryanair. Sposréd 46 miejsc przeznaczenia przedsigbiorstwo Brussels Airlines konkuruje
z przedsigbiorstwem Ryanair w przypadku 16 miejsc przeznaczenia w tym samym porcie lotniczym
i w przypadku 12 miejsc przeznaczenia w porcie lotniczym na tym samym obszarze naptywu klientow.

(203) W konsekwencji tej sytuacji przedsi¢biorstwo Brussels Airlines musiato zamknaé niektére polaczenia obstugiwane
réwniez przez przedsigbiorstwo Ryanair (siedem od 2007 r) i ograniczy¢ czestotliwo$¢ lotéw na niektorych
trasach (w przypadku 14 miejsc przeznaczenia). W latach 2004-2012 udzial w rynku przedsigbiorstwa Brussels
Airlines spadt z [...] % do [...] %. Jego udzial w rynku wciaz spada na korzy$¢ Charleroi, ktérego udzial w rynku
wzrost z [...] % do [...] %.

b) Niezgodno$¢ z rynkiem wewnetrznym.

(204) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines wigkszo$¢ pomocy przyznanej przedsigbiorstwu Ryanair nie sprzyja
osiagnieciu celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania. Ponadto pomoc zastosowano w taki
sposob, ze prowadzi ona do zakldcenia konkurencji, co stoi w sprzecznosci z przedmiotem wspdlnego zaintere-
sowania. W zwigzku z tym zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines pomoc przyznana przedsigbiorstwu
Ryanair jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

4.2.12. BSCA
(uwagi otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.)

(205) Zdaniem spétki BSCA ramy handlowe wspélpracy z przedsigbiorstwem Ryanair nie stanowia w zaden sposob
pomocy panstwa na rzecz przedsi¢biorstwa Ryanair. Wyniki powstale w rezultacie tego partnerstwa wskazuja
bowiem na rentowno$¢ takiego modelu gospodarczego. Co wigcej spotka BSCA wskazuje, ze zarzadza swoimi
dzialaniami w spos6b w pelni autonomiczny, bez posredniej czy bezposredniej interwencji ze strony wiadz
Walonii, a w szczegdlnosci w przypadku uméw handlowych z przedsiebiorstwami lotniczymi.

4.2.13. Ryanair

(206) Przedsigbiorstwo Ryanair twierdzi, ze umowy zawarte miedzy przedsigbiorstwem Ryanair, spotka BSCA
i regionem Walonii nie zawieraja elementéw pomocy pafistwa z trzech powodéw: ma w tym przypadku
zastosowanie test prywatnego inwestora, nie wystepuje selektywno$¢ i umowy nie zakl6cajg konkurencii.

4.2.14. TBI

(207) Zdaniem przedsigbiorstwa TBI umowy zawarte z portem lotniczym Charleroi s3 podobne do ustalen zawartych
przez przedsigbiorstwo TBI z przedsiebiorstwem Ryanair i z innymi przedsigbiorstwami typu ,low cost”,
szczegblnie z przedsigbiorstwem Stockholm Skavsta. Przyznanie znizek na oplaty za ladowanie i na koszty
obstugi naziemnej stanowi powszechng praktyke handlows, ktéra ma stuzyé przyciagnieciu przedsigbiorstw
bedacych w stanie zapewni¢ znaczng liczbe pasazerow. Wklad w postaci pokrycia kosztéw hoteli, szkolenia
personelu lub kosztéw marketingowych nalezy poréwna¢ z realizowanymi inwestycjami i z ryzykiem
ponoszonym przez przewoznika. Wniesienie wkladu na pokrycie kosztéw marketingowych przynosi korzysé
portowi lotniczemu dzigki poprawie jego wizerunku oraz wzroscie liczby pasazerow. Przedsi¢biorstwo TBI
oferuje ten rodzaj wkladu przede wszystkim w przypadku, gdy operator wprowadza nowa ustuge lub zwicksza
czestotliwo$¢ niektorych lotéw na okreslonej trasie.

4.2.15. HRL Morrison and Co

(208) Zdaniem przedsigbiorstwa HRL Morrison inwestor prywatny moglby przyja¢ podejicie portu lotniczego
Charleroi. Oferte swoja oparlby na niektérych decydujacych czynnikach: liczbie pasazerdw, jaka przedsigbiorstwo
moze sprowadzi¢ do portu lotniczego, checi przedsigbiorstwa do dlugookresowego angazowania si¢ w postaci
umowy, szczegdlnych potrzebach przedsigbiorstwa, harmonogramie ruchu samolotéw i jego spéjnosci z dziatal-
nodcig lotniczg (obowiazujgcym ruchem), potrzebami w zakresie zasobéw terminalu i obstugi naziemnej.
Obliczylby oczekiwane catkowite korzysci z umowy z przedsiebiorstwem Ryanair (nie za$ osobno poszczegélne
elementy stanowiace taka korzys¢). KorzySci wynikajace z takiej transakeji nalezy przewidzie¢ na okres ok. 20 lat
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przy rozpoczeciu dziataf po okresie trzech do pieciu lat. W przypadku umowy na 15 lat akcjonariusze Morrison
uwazajg, ze sytuacja, gdy zwrot z inwestycji pojawia si¢ ok. pie¢ lat po podpisaniu umowy, jest akceptowalna
z handlowego punktu widzenia.

5. UWAGI BELGII
5.1. Uwagi Belgii dotyczace $§rodkéw przyznanych na rzecz sp6tki BSCA
5.1.1. Brak pomocy paristwa na rzecz spétki BSCA
5.1.1.1. Uwagi Belgii otrzymane w nastepstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.
a) Udost¢pnienie infrastruktury przez spétke SOWAER

(i) Argument przedstawiony przez Belgie w pierwszej kolejnosci: akceptacja programu inwestycji przez wladze
Walonii miata miejsce przed dniem 12 grudnia 2000 r.

(209) Zdaniem Belgii rzad Walonii podjat decyzje dotyczacg programu inwestycji w lipcu 2000 r. i potwierdzil ten
program w listopadzie 2000 r., czyli przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris (**) (zwanego dalej
,wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris”). Wyrok ten ustanawia dat¢, od ktérej przepisy TFUE w sprawie
pomocy panstwa maja zastosowanie w odniesieniu do finansowania portéw lotniczych.

(210) Umowa ramowa z dnia 20 lipca 2000 r., w ktérej okreslono warunki rozwoju regionalnych portéw lotniczych
i zwigzanych z nim $rodkéw Srodowiskowych, stanowi umowe przyjeta przez rzagd Walonii, na mocy ktorej
Region zobowigzal si¢ do przeznaczenia czg$ci swojego budzetu na rozwdj wilasnej infrastruktury portu
lotniczego Bruxelles-Sud Charleroi. Decyzjg z dnia 8 listopada 2000 r. wykonano decyzj¢ z dnia 20 lipca 2000 r.,
dokonujac transpozycji przyjetej weze$niej umowy ramowej do wieloletniego programu inwestycji. Te dwie
decyzje nalezy zatem uwzgledniaé wspoélnie, gdyz druga decyzja stanowi uzupelnienie i doprecyzowanie
pierwszej decyzji, szczegdlnie w kwestii dokladnego harmonogramu wdrazania przyjetych srodkéw finansowych.

1. Odrzucenie niektérych elementéw przedstawionych przez Komisje w decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.
a. Kwestia braku zobowiazania wzgledem osoby trzeciej

(211) W ramach przedmiotowych uméw nie wymieniono zadnej osoby trzeciej bedacej beneficjentem, gdyz Region
ustanowil inwestycje na swoja rzecz. Zdaniem Belgii sformutowanie tych dwdch decyzji jest w zwigzku z tym
mniej formalistyczne niz w przypadku decyzji w sprawie przyznania pomocy panstwa na rzecz osoby trzeciej.
Aby przyznaé pomoc pafistwa na rzecz osoby trzeciej, Region przyjmuje zasadg i wysoko$¢ kwot inwestycji
w taki sam sposob bez dodatkowej procedury, z wyjatkiem przeslania jednak pisma informujacego o decyzji
podjetej przez rzad, ktéra to procedura nie byla potrzebna w niniejszej sprawie.

(212) Zdaniem Belgii taki brak formalizmu nie $wiadczy jednak o braku wigzacego charakteru przedmiotowych decyzji.
Chociaz Region jest adresatem przyjetych decyzji, przyjecie decyzji rzagdu prowadzi do powstania zobowigzania
szefa rzadu. Fakt, Ze zobowigzanie to jest jednostronne, nie jest istotny w niniejszej sprawie. Wszelkie decyzje
dotyczace srodkéw finansowych, niezaleznie od ich adresatéw, przyjmuje bowiem zawsze wladza przyznajaca te
srodki, przy pomocy jednostronnego aktu administracyjnego, przy czym wiladza ta odpowiada za utrzymanie
decyzji, wprowadzane w niej zmiany lub jej wycofanie.

(213) Nie sporzadzono w zwigzku z tym Zadnego formalnego pisma w sprawie przyznania pomocy na rzecz przedsie-
biorstwa bedacego beneficjentem, tymczasem zgodnie z wyrokiem Fleuren Compost (*) taki wlasnie akt jest
uwazany za akt prawnie wigzacy, na mocy ktorego stosowne wiladze zobowiazuja si¢ do przyznania pomocy i,
w zwigzku z tym, data przyjecia takiego aktu stanowi date przyznania pomocy. W zwigzku z brakiem takiego
dokumentu jedyng mozliwa datg jest data przyjecia decyzji rzadu dotyczacych przyznania inwestycji (zasady,
wysokosci kwot i harmonogramu).

(*) Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, s. 1I-3929, EU:C:2000:290.
(*) Wyrok z dnia 14 stycznia 2004 r., Fleuren Compost BV przeciwko Komisji, T-109/01, Rec. s. 1I-00127, EU:T:2004:4, pkt 18.
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b. Kwestia nieodwolalnego, zdecydowanego i ostatecznego charakteru decyzji z 2000 r.

(214) Belgia wskazuje, ze zdaniem Komisji decyzje z dni 20 lipca i 8 listopada 2000 r. podlegaly w péZniejszym
terminie istotnym zmianom, w zwigzku z czym nie maja one nieodwolalnego, zdecydowanego i ostatecznego
charakteru.

(215) Zdaniem Belgii nalezy w tym przypadku rozrézni¢ decyzje, w ktérych przewiduje si¢ nowe inwestycje, odpowia-
dajace nowym projektom, i decyzje stuzace dokladnemu wykonaniu | wdrozeniu, w stosownych przypadkach za
sprawg kilku korekt, inwestycji, ktére zatwierdzono juz we wczesniejszych decyzjach.

(216) W niniejszej sprawie Belgia potwierdza wigzacy i nieodwolalny charakter decyzji z lipca i listopada 2000 r.,
o czym $wiadczy fakt, Ze od tamtej pory nie przyjeto Zadnej nowej decyzji w sprawie finansowania. Jedyne
decyzje przyjete w pdZniejszym okresie przez Walonig, a nastgpnie przez spétke SOWAER, mialy na celu
zastosowanie i wykonanie Srodkéw w zakresie finansowania zgodnie z decyzjami rzadu z lipca i listopada 2000
r.

(217) Pézniejsze korekty dotyczgce ustalonych kwot inwestycji nie stanowig zatem nowych decyzji w sprawie
inwestycji, lecz stuzg koniecznym dostosowaniom kwestii, ktére ustalono juz w decyzjach z lipca i listopada
2000 r., zaleznym on ogdlnej zmiany sytuacji. Niektore kwoty przewidziane w umowie ramowej i program
finansowania musiano bowiem podda¢ ponownej ewaluacji, przede wszystkim z powodu wzrostu kosztéw
surowcOw, ograniczenia inwestycji koniecznych do badan technicznych, ograniczef technicznych zwigzanych
z uzyskaniem pozwolenia lub skutku organizacji zaméwien publicznych na roboty budowlane. Zdaniem Belgii
takie korekty budzetowe lub techniczne nie mogg stanowi¢ istotnych zmian.

(218) Ponadto, bedac $wiadomym ograniczen w oszacowaniach takich inwestycji, rzad przewidzial na wstepie, Ze
niektére pozycje (w tym budowa nowego terminalu) moga wymaga¢ ponownej ewaluacji ,w zaleznosci od
rzeczywistej dzialalnosci portu lotniczego” lub jezeli sg ,uwarunkowane rzeczywistymi potrzebami portu
lotniczego”. Poniewaz dzialalno$¢ i rzeczywiste potrzeby portu lotniczego z koniecznosci zmieniajg si¢ w ramach
umowy i programu inwestycji, ktore obowiazujg przez szereg lat, zdaniem Belgii logiczne jest, ze rzagd dokonat
obliczen niektérych pozycji z zastrzezeniem statych zmian tych czynnikéw.

(219) Zdaniem Belgii w rzeczywistosci juz od momentu zawarcia umowy ramowej z dnia 20 lipca 2000 r. i przyjecia
programu inwestycji z dnia 8 listopada 2000 r. rzad zamierzal z géry ustanowic i obliczy¢ swoje zobowigzania,
nawet z zastrzezeniem ich pdZniejszych dostosowan. Korekty przeprowadzone w nastgpstwie tych decyzji nie
moga podwazal wigzgcego charakteru zobowigzan podjetych w tym terminie przez rzad.

(220) Dodatkowo jezeli niektére korekty musialy by¢ na tyle istotne, aby w rzeczywistosci stanowily nowe inwestycje,
nie za§ dostosowanie ustanowionych wczesniej inwestycji, co nie mialo miejsca, wylacznie taka inwestycje
nalezaloby w zwiazku z tym osobno rozwazy¢ jako pdzniejsza wzgledem decyzji z 20 lipca i 8 listopada 2000 r.

(221) Zdaniem Belgii, aby ponowna ewaluacja tej inwestycji pociggala za sobg jej ponowng kwalifikacje jako nowej
inwestycji, przeprowadzana zmiana musi dotyczy¢ nie tylko wielkoSci ustanowionej wczesniej inwestycji, lecz
réwniez jej charakteru. Zmiana ta musi mie¢ charakter, ktéry pozwoli na zapewnienie, ze projektu przewi-
dzianego w momencie przyjmowania decyzji z lipca i listopada 2000 r. w Zadnym razie nie mozna bylo odnies¢
do projektu w takiej formie, w jakiej zostal nastepnie w rzeczywistosci sfinansowany i zrealizowany, niezaleznie
od uzasadnionych zmian ogélnej sytuacji. Na przyklad ,uzupelnienie” inwestycji nieuzasadnione pdzniejszym
dostosowaniem do rzeczywistych potrzeb portu lotniczego, lecz podjete w trosce o dodatkowsg infrastrukture
poza infrastrukturg poczatkowo przewidziana w lipcu i listopadzie 2000 r., mozna uznaé, wylacznie do kwoty
tego uzupelnienia, za nowa inwestycje, zatwierdzong poza zakresem umowy ramowej i fizycznego programu
inwestycji z 2000 r.

(222) W niniejszej sprawie nawet jezeli okazalo sie, ze niektére pozycje oszacowano zbyt nisko, lub Ze byly one
niemozliwe do zrealizowania w wyznaczonym terminie, wszystkie zrealizowane inwestycje zasadniczo
przewidziano w decyzjach z lipca i listopada 2000 r. W przypadku pézniejszych zmian wysokosSci kwot
dokonywano tego ze wzgledu na ograniczenia wynikajace z nowych elementéw uzasadnienia biznesowego, ktére
byly mozliwe do przewidzenia zaledwie w niewielkim stopniu lub nie byly mozliwe do przewidzenia
w momencie przyjmowania decyzji.
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2. Argumenty Belgii oparte na analizie decyzji z 2000 r.

(223) Zdaniem Belgii analiza decyzji z 20 lipca 2000 r. i z 8 listopada 2000 r. potwierdza prawnie wigzacy charakter
ujetych w nich zobowigzan.

a. Decyzja rzagdu Walonii z dnia 20 lipca 2000 r. zatwierdzajagca umowe ramowg

(224) Umowa ramowa i program inwestycji odpowiadaja rzeczywistym decyzjom i stanowia wigzace zobowigzanie dla
rzadu. Ponadto fakt, ze dokument nosi tytul ,umowa ramowa” nie przeszkadzal Komisji w uznaniu go we
wezesniejszej decyzji za prawnie wigzacy akt i w przyjeciu daty jego podpisania za date przyznania pomocy (V).

(225) Zdaniem Belgii umowa ramowa z lipca 2000 r. znacznie wykracza poza porozumienie co do zasady, przewiduje
jednak konkretne przypisanie inwestycji. Okreslono juz pozycje podlegajace przypisaniu i poddano réwniez
ewaluacji koszty inwestycji tak, aby mozna bylo niezwlocznie obcigzy¢ budzet wydatkami.

(226) Ponadto rzad postaral si¢ o doprecyzowanie, aby konieczne bylo wdrozenie ,mechanizmu finansowego ad hoc”.
Potwierdza to fakt, ze rzad przewidywal juz wdrozenie nowego publicznego uczestnika odpowiedzialnego za
infrastrukture portu lotniczego.

(227) W planie finansowym spotki SOWAER zatwierdzonym przez rzad dnia 23 maja 2001 r, w ktérym
potwierdzono wykonanie przez spotke SOWAER decyzji rzadu z lipca i listopada 2000 r., odniesiono si¢ do
umowy ramowej z dnia 20 lipca 2000 r., co eliminuje wszelkie watpliwosci dotyczace zobowigzan powzigtych
przez Walonig.

(228) Ponadto zdaniem Belgii taki sposéb funkcjonowania nie jest istotny w poréwnaniu z zasadg zatwierdzania
programu inwestycji, ktéra jest w niniejszej sprawie kluczowa kwestig. Ustanowienie sp6tki SOWAER jest
bowiem wylacznie $rodkiem stuzacym wykonaniu decyzji z lipca i z listopada 2000 r., przy czym spélka ta jest
tylko finansowg spétka celowa Walonii. Skoro po przyjeciu decyzji z lipca i z listopada 2000 r. nalezalo jeszcze
okreslic konkretny mechanizm finansowy sluzacy wdrazaniu inwestycji zatwierdzonych przez Region,
zobowigzania wladz Walonii byly rzeczywiste i konieczne w przypadku mechanizmu finansowego, ktdry
zostalby wybrany.

b. Decyzja rzagdu Walonii z dnia 8 listopada 2000 r. wykonujaca postanowienia umowy ramowej z dnia 20 lipca
2000 r. i zatwierdzajaca wieloletni program inwestycji portu lotniczego Bruxelles-Sud Charleroi

(229) Rzad Walonii przyjat dnia 8 listopada 2000 r. decyzje, wykonujac decyzje z dnia 20 lipca 2000 r. Zatwierdzit
w ten sposéb ,wieloletni fizyczny program inwestycji na lata 2000-2004 dotyczacy portu lotniczego Bruxelles-
Sud Charleroi i zwigzany z nim plan finansowy”. Dokonano ewaluacji kazdej z inwestycji okreslonych w pi$mie
zatwierdzonym przez rzad i szczegétowo okreslono ich koszt.

(230) Podsumowujac, zdaniem Belgii program inwestycji na lata 2001-2010 dotyczacy portu lotniczego Bruxelles-Sud
Charleroi zostal zatwierdzony przed dniem 12 grudnia 2000 r., czyli przed dniem wydania wyroku w sprawie
Aéroports de Paris.

(i) Argument przedstawiony dodatkowo przez Belgie: finansowanie infrastruktury jest zgodne z testem
prywatnego inwestora

(231) W kazdym przypadku zdaniem Belgii finansowanie infrastruktury portu lotniczego Charleroi jest zgodne
z testem prywatnego inwestora.

(232) Aby to wykazal Belgia sporzadzita tabele przeplywéw pienigznych zwigzanych z inwestycjami na rzecz nowego
terminalu i parkingu dla pojazdéw na lata 2002-2036 (*%). Przy tych kwotach inwestycji wzigla ona pod uwage
tylko 89,7 % inwestycji zwigzanych z parkingiem i 28,1 % inwestycji zwigzanych z nowym terminalem, gdyz

(*) Decyzja Komisji 2008/948/WE z dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie §rodkow przyjetych przez Niemcy na rzecz firmy DHL i portu
lotniczego Lipsk/Halle C 48/06 (ex N 227/06) (Dz.U. L 346 z 23.12.2008, s. 1), motyw 291.
(*) Zob. zalgcznik 3 do uwag Belgii przekazanych w dniu 23 maja 2012 r.
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uwaza, ze inne inwestycje stanowig dzialalno$¢ pozagospodarcza. Ponadto Belgia zakladala, ze publiczne
finansowanie ustug $wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym, a co za tym idzie réwniez infrastruktury
przeznaczonej na te dzialania, jest dozwolone w przepisach europejskich dotyczacych pomocy panstwa. Belgia
stwierdza w zwigzku z tym, ze poza rekompensatg przyznang przez Region spétce BSCA w celu pokrycia czesci
oplat zwigzanych z infrastruktura przeznaczona do $wiadczenia ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym,
rentowno$¢ finansowania tej infrastruktury wynosi blisko 2 %. W zwigzku z tym infrastruktury nie udostepnia
si¢ za ceng ponizej jej wartosci.

b) Swiadczenia ze strony spotki SOWAER na rzecz spotki BSCA

(233) Belgia podkresla, Ze znaczna czg$¢ duzych prac konserwacyjnych i remontowych wigze si¢ z infrastruktura
przeznaczong na prowadzenie dzialalnosci pozagospodarczej.

¢) Finansowanie przez Region czesci kosztoéw ustug §wiadczonych w interesie og6lnym

(234) Od 1991 r. zasada odrebnego ksiegowania stuzgca identyfikacji kosztéw pokrywanych w ramach rekompensaty
zostala zatwierdzona w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia.

(i) W pierwszej kolejnosci: finansowanie dzialalnosci pozagospodarczej
1. Ustuga ochrony przeciwpozarowe;j

(235) Zdaniem Belgii ustugi ochrony przeciwpozarowej stanowia dzialalno$¢ pozagospodarcza, gdyz chodzi
o dzialalno$¢ wchodzaca w zakres prerogatyw wladzy publiczne;.

2. Uslugi zwigzane z bezpieczenistwem ruchu naziemnego

(236) Zdaniem Belgii uslugi zwigzane z bezpieczefistwem ruchu naziemnego wchodza réwniez w zakres zadan
nalezacych do prerogatyw wladzy publiczne;j.

(237) Zdaniem Belgii w decyzji wydanej przez Komisje dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle
Komisja sama uznala, ze ustugi zwigzane z bezpieczenstwem obstugi stanowig dzialalno$¢ pozagospodarczy (*).
Z wykazu infrastruktury zwigzanej z bezpieczenstwem obstugi dostarczonego przez wiladze niemieckie i przyto-
czonego w tabeli zawartej w motywie 58 tej decyzji wynika, ze chodzi o infrastrukture konieczng dla bezpie-
czefistwa ruchu naziemnego, tj. nieprzerwane zasilanie plyt postojowych, stacje elektroenergetyczne, $wiatla pasa
startowego, $wiatla plyt postojowych itp. Przypomina sig, ze takie stanowisko Komisji zatwierdzit Sad w wyroku

Freistaat Sachsen przeciwko Komisji (*) w skardze o uniewaznienie aktu prawnego wniesionej przeciwko
wspomnianej wyzej decyzji Komisji.

(238) Ze sporzadzonego opisu ustug zwigzanych z bezpieczefistwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego
ujetego w aneksie nr 5 do umowy koncesji z dnia 9 lipca 1991 r. i do specyfikacji istotnych warunkéw
zamOwienia zawartych dnia 10 marca 2006 r. wynika, ze przewidywane koszty, tzn. biezaca konserwacja
obszaru portu lotniczego zwigzana z celem w zakresie bezpieczefistwa, konserwacja techniczna budynkéw,
paséw startowych, otoczenia, parku samochodowego, mniejsze prace zwigzane z kladzeniem asfaltu, biezaca
konserwacjg i naprawa pasa startowego oraz dojazdéw, konserwacja oraz utrzymanie operacyjne o$wietlenia pasa
startowego i $wiatel podejscia, prace zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa startowego a takze jego
oznakowanie i od$niezanie, odpowiadaja ustugom zwigzanym z bezpieczenistwem obstugi zatwierdzonym przez
Komisj¢ w jej decyzji w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle jako dzialalno$¢ pozagospodarcza.

3. Ustugi zwigzane z ochrong

(239) Zdaniem Belgii dzialania zwigzane z ochrong stanowig dziatalnos¢ wchodzaca w zakres prerogatyw wladzy
publicznej, gdyz chodzi o zadania tradycyjnie wykonywane przez panstwo. Na poparcie swojego rozumowania
Belgia przywoluje europejskie przepisy i decyzj¢ Komisji w sprawie portu lotniczego Lipsk (*!).

(*) Decyzja 2008/948/WE, motyw 182.

(*") Wyrok z dnia 24 marca 2011 r. w sprawie Freistaat Sachsen przeciwko Komisji, T-443/08 i T-455/08, Zb.Orz. 2011, s. \[I-01311,
pkt 225.

(') Zob. przypis 89..



30.11.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 325/103

4. Uslugi monitorowania i rejestracji lotéw, wstepnego planowania lotéw i marshallingu

(240) Zdaniem Belgii zadania zwigzane z monitorowaniem i rejestracjg lotéw, wstepnym planowaniem lotéw i marshal-
lingiem stanowig niezbedne elementy bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym i odpowiadaja zatem zadaniom
wladzy publicznej, gdyz stanowia zasadnicze elementy bezpieczenistwa portu lotniczego.

5. Wnioski dotyczgce finansowania ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym przez spotke BSCA na zlecenie
Walonii

(241) Z powyzszych rozwazan wynika, ze zdaniem Belgii, zgodnie z praktyka decyzyjna Komisji i europejskim orzecz-
nictwem, calo$¢ ustug $wiadczonych w interesie ogélnym okreslonych w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zaméwienia 1 stanowigcych przedmiot rekompensaty ze strony Regionu na rzecz spdtki BSCA stanowi
dzialalno$¢ pozagospodarczg wylaczong z zakresu stosowania art. 107 ust. 1 TFUE.

(242) Belgia podkresla, ze ustugi te byly wczesniej Swiadczone przez administracje Walonii, w przypadku ustugi
z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji przed 1991 r. i w przypadku ochrony i ustug monitorowania
i rejestracji lotéw, wstepnego planowania lotéw i marshallingu przed 2008 r.

(243) Swiadczac te ushugi, spotka BSCA wylacznie zastepuje wladze publiczne w wypehianiu tego zobowigzania
zgodnie ze zobowigzaniami mig¢dzynarodowymi wynikajgcymi z norm ICAO lub zgodnie z przepisami
europejskimi.

(i) Dodatkowo: finansowanie dzialalnoici gospodarczej wynikajacej z ogélnego interesu zgodnie z wyrokiem
w sprawie Altmark

(244) Zdaniem Belgii, jezeli Komisja uznalaby niektore sposréd wymienionych powyzej dzialan za stanowigce
dzialalno$¢ gospodarczg, musialaby uznal, ze finansowanie tych dzialan stanowi rekompensate niestanowigca
pomocy na podstawie kryteriéow wymienionych w wyroku w sprawie Altmark (°?). Rekompensata ta wypehnia
bowiem kryteria ustanowione w orzecznictwie w sprawie Altmark, pozwalajace na wykluczenie istnienia pomocy
panstwa.

1. Istnienie wyraznie okre$lonego obowiazku §wiadczenia ustug publicznych

(245) Zdaniem Belgii badane dzialania zwigzane z ochrong i bezpieczenstwem lotnictwa cywilnego oraz dzialalno$¢
portéw lotniczych wypelniaja ogdlny interes. W art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia zalgczonych
do umowy koncesji z dnia 9 lipca 1991 r. okre$lono zobowigzania cigzace na spétce BSCA w ramach zadan
zwigzanych z ochrong i bezpieczenstwem. W przepisie tym sprecyzowano, ze ustugi te s ,$wiadczone przez
koncesjonariusza w interesie ogblnym”. Wynika z niego, ze Walonia powierzyta koncesjonariuszowi $wiadczenie
tych ustug, a wigc natozyla na niego zobowigzanie do $wiadczenia ustug.

2. Parametry rekompensaty okre$lone w obiektywny i przejrzysty sposéb

(246) Parametry rekompensaty okre$lono w obiektywny i przejrzysty sposéb w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zaméwienia, w ktérym przewidziano prowadzenie przez spétke BSCA oddzielnego rachunku zyskéw i strat
w odniesieniu do ustug, o ktérych mowa w tym samym artykule.

(247) W odniesieniu do kosztéw, ktérych nie mozna w calosci przypisa¢é w ramach ustugi §wiadczonej w interesie
ogblnym, stosuje si¢ podzial poprzez proporcjonalne przypisanie na podstawie odsetka zatrudnienia
przypisanego do ustugi $wiadczonej w interesie ogblnym w przypadku personelu, w zaleznosci od odsetka
powierzchni przypisanej do tych ustug lub w zaleznosci od innych obiektywnych kryteriéw, ktore wymagaja
zatwierdzenia Regionu.

(248) 0Od 2006 r. w przypadku stanowisk zwigzanych z ustugami w zakresie ochrony przeciwpozarowej i konserwacji
oraz od 2010 r. w przypadku ustug zwigzanych z ochrona, dzialalnoscig biura ds. nawigacji i marshallingiem,
rekompensate ograniczono pulapem do kwoty okreslonej w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia
z zastrzezeniem zastosowania indeksacji. W kazdym razie wysokos$¢ kwoty rekompensaty nie moze przekraczaé
wysokosci kosztéw ponoszonych przez spétke BSCA na $wiadczenie tych ustug.

(**) Wyrok z dnia 24 lipca 2003 r., Altmark Trans, C-280/00, Rec. 2003, EU:C:2003:415, 5. 1-7447.
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(249) W zwiazku z tym parametry dotyczace rekompensaty okreSlono wczeniej w szczegdlowy sposdb, a zatem
spelnione s3 wymogi drugiego kryterium wyroku w sprawie Altmark.

3. Ograniczenie rekompensaty do poniesionych kosztow
(250) Zdaniem Belgii istniejg rézne mechanizmy stuzace uniknieciu nadwyzki rekompensaty:

— przed ustaleniem pulapu rekompensaty szczegélowe okreslenie kosztéw pokrywanych przez Walonig, jak
réwniez zasada odrebnego ksiggowania, pozwalaly na uniknigcie jakiejkolwiek nadwyzki rekompensaty.
Ponadto przewidziano mechanizm kontroli majgcy na celu weryfikacje budzetu przedstawionego przez
spotke BSCA z jednej strony, i brak nadwyzki rekompensaty po jej wyplaceniu z drugiej strony,

— od 2006 r. wysoko$¢ kwot interwencji pobieranych za ustugi zwigzane z ochrong przeciwpozarows i z bezpie-
czenstwem ruchu naziemnego oraz obszaru portu lotniczego nie moze przekroczy¢ 5 774 000 EUR indekso-
wanych rocznie,

— rekompensate przyznawang na ustugi zwigzane z ochrong, dzielnoscig biura ds. nawigacji i marshallingiem
ograniczono od 2010 r. pulapem odpowiadajacym kwocie réwnej kosztom tych ustug w 2009 r. z uwzgled-
nieniem rocznej indeksacji.

(251) Ponadto art. 25 stanowi, ze w kazdym razie pobrana kwota nie moze przekraczal faktycznie poniesionych
kosztéw oraz ze w przypadku powstania nadwyzki rekompensaty automatycznie stosuje mechanizm
rekompensaty budzetowej, uwzgledniajac ja w budzecie na nastepny rok. Tytulem przypomnienia budzet jest
uprzednio ustalany przez spétke BSCA i kontrolowany przez organy administracji Walonii. Orany te przepro-
wadzajg réwniez kazdego roku kontrole na miejscu w celu upewnienia si¢ co do przestrzegania przez spélke
BSCA wymogéw okreslonych w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia.

4. Poréwnanie z podobnym dobrze zarzadzanym i odpowiednio wyposazonym przedsigbiorstwem

(252) Zdaniem Belgii w odniesieniu do spétki BSCA nie jest konieczne zadne poréwnanie z innym dobrze
zarzgdzanym i odpowiednio wyposazonym przedsigbiorstwem, skoro oczywiste jest, ze spotka BSCA jest
przedsigbiorstwem dobrze zarzadzanym i odpowiednio wyposazonym.

(253) Spotka BSCA zachowuje obowiazujace standardy rachunkowosci i normy migdzynarodowe, a wszelkie wskazniki,
o ktérych mowa w komunikacie Komisji w sprawie stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy
panstwa w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug $wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym z dnia
20 grudnia 2011 r., wskazujg na skuteczne zarzadzanie tg spétka. Pozwolilo to na przyciagniecie w 2009 r.
inwestoréow prywatnych w ramach czesciowej prywatyzacji spotki BSCA.

(254) Fakt, ze spotka BSCA jest dobrze zarzadzanym i odpowiednio wyposazonym przedsigbiorstwem mozna
zweryfikowaé przede wszystkim na podstawie stalego wzrostu jej wynikéw finansowych od 2000 r. W 2000 r.
obroty spétki BSCA wyniosly bowiem 7 578 000 EUR, podczas gdy w 2010 r. wyniosly one 81 387 000 EUR.
Oczywiste jest réwniez, ze jezeli spotka BSCA nie bylaby dobrze zarzadzana i wyposazona, port lotniczy
Charleroi nie odnotowatby znaczacego wzrostu liczby pasazeréw w latach 1997-2011 (z 211 065 pasazeréw do
5901 007 pasazeréw).

(255) Ponadto z wdrozonego mechanizmu finansowania wynika, Ze rekompensata wyplacana na rzecz spétki BSCA
jest z definicji nizsza niz cena rynkowa wszystkich ustug, ktérych $wiadczenie powierzono tej spéice, poniewaz
od 2006 r. wspomniana rekompensata jest ograniczona pulapem w zakresie ustug zwigzanych z ochrong
przeciwpozarowg oraz z bezpieczefistwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego, a od 2010 r. -
w zakresie ustug ochrony.

d) Podwyzszenie kapitalu sp6tki BSCA przez spotke SOWAER w 2002 r.

(256) Zdaniem Belgii do momentu podjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. Komisja nigdy nie przedstawita zadnych
zastrzezenn co do podwyzszenia kapitalu spétki BSCA. Przeciwnie, Komisja wyraznie stwierdzila, ze byla to
operacja przeprowadzona zgodnie z testem prywatnego inwestora (zob. motyw 132 decyzji z 2004 r.).

(257) Jak wskazujg najnowsze dane liczbowe, spotka BSCA osiggnela zyski pozwalajace na wyplacenie jej akcjona-
riuszom publicznym i prywatnym kwoty 6 505 595 EUR tylko za 2010 r. W ponizszej tabeli przedstawiono
wyniki z pieciu ostatnich lat.
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. 2011 2010 2009 2008 2007
RACHUNEK ZYSKOW I STRAT
(w mln EUR)
Sprzedaz i ustugi 53 618 48 533 35 434 27 002 19 543
Zysk za rok obrotowy 11 310 9 994 4 445 1915 1968
Wynagrodzenie kapitatu 6 815 6 506 387 387 387

(258)

(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

(264)

Podwyzszenie kapitalu dokonane przez spétke SOWAER charakteryzuje si¢ wewnetrzng stopg zwrotu (IRR)
w wysokosci 26,09 %, ktora zblizona jest do wartosci oszacowanej w 2003 r. przez Deloitte & Touche, co
potwierdza wiarygodno$¢ tej analizy. Biorac pod uwage powyzsze ustalenia, nalezy stwierdzi¢, ze inwestor
prywatny niewatpliwie dokonalby tej inwestycji.

Ocena podwyzszenia kapitalu dokonana przez Komisje, wedtug ktorej ,watpliwosci te poteguje stwierdzenie, ze
spotka BSCA nie poniosta kosztéw zwigzanych z udostgpniong jej infrastrukturg i réZnymi ustugami
$wiadczonymi przez spétke SOWAER”, jest ponadto obarczona bledem w stosowaniu prawa. Komisja powinna
bowiem zastosowal niezbedne kryteria indywidualnie w odniesieniu do kazdej formy interwencji, aby dokona¢
oceny zgodnosci poszczegblnych form interwencji z przepisami, a takze oceni¢ w odniesieniu do kazdej
interwencji, czy wystepuje pomoc i, jezeli tak, czy pomoc jest zgodna z rynkiem wewnetrznym. Nalezy bowiem
odr6zni¢ zamyst podwyzszenia kapitatu spétki BSCA od celu polegajacego na udostepnieniu infrastruktury portu
lotniczego, zwlaszcza w 6wczesnych okoliczno$ciach. Komisja nie moze zatem analizowa¢ obu rodzajéw
interwencji w ujeciu ogélnym w celu zweryfikowania ich ogdlnej rentownosci.

5.1.1.2. Uwagi Belgii do uwag osdéb trzecich w odniesieniu od braku pomocy na rzecz spétki BSCA
otrzymane po przyjeciu decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.

a) Oplata koncesyjna uiszczana przez spotke BSCA

W odpowiedzi na uwagi przedsigbiorstwa BAC dotyczgce oplat uiszczanych przez spétke BSCA za uzytkowanie
infrastruktury Belgia wskazuje, ze niektdre oplaty wymienione przez przedsigbiorstwo BAC nie maja znaczenia
w przypadku Charleroi, a w szczeg6lnosci:

— ,slot coordination fee” (opata za koordynacje startéw i ladowan) ze wzgledu na brak zatoréw w porcie
lotniczym Charleroi,

— terminal navigation charge” (oplata za nawigacje terminalowg), ktdrej nie naklada si¢ w przypadku
regionalnych portéw lotniczych, w ktérych liczba przemieszczen jest nizsza niz 50 000 przemieszczen
w ramach lotéw komercyjnych.

Ponadto zdaniem Belgii, wbrew temu, co twierdzi przedsi¢biorstwo BAC, spotka BSCA, jako organ zarzadzajacy
infrastruktura, faktycznie przewidziala oplate za infrastrukture centralng dla spdlek zajmujacych si¢ obstuga
naziemng, w tym dla sp6tki BSCA jako przedsigbiorstwa obslugi naziemnej. Oplate t3 uwzgledniono w umowie
zawartej przez spotke BSCA z przedsigbiorstwem Ryanair.

Oplata w wysokosci 18 centéw za pasazera nalozona przez organy federalne wynika z kompetencji panstwa
federalnego, a nie z kompetencji sp6tki BSCA.

Oplate PRM ustalono na podstawie faktycznych kosztéw ponoszonych przez spotke BSCA. Zdaniem Belgii
wystarczy w tym wzgledzie poréwnal rozmiar infrastruktury portu lotniczego Charleroi i portu lotniczego
w Brukseli, aby u§wiadomi¢ sobie, Ze zarzadzanie tg ustuga Swiadczong na rzecz oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢ wigze si¢ z mniejszymi kosztami w Charleroi niz w Brukseli, chocby ze wzgledu na liczbe
kilometréw pokonywanych w celu dotarcia do samolotu lub opuszczenia terminalu.

Ponadto Belgia uznaje za wlasciwe nienakladanie przez spélke¢ BSCA w chwili obecnej zadnej oplaty zwigzanej
z ochrong. Koszty tego zadania, ktére nalezy do prerogatyw wiadzy publicznej, sa rekompensowane przez
Walonie, jednak rekompensata ta jest ograniczona pulapem w ramach umowy koncesji miedzy spétka BSCA
a Walonig, a koszty wykraczajace poza ten pulap pokrywa spétka BSCA. Nic jednak nie zobowigzuje spotki
BSCA do przenoszenia tych kosztéw na pasazer6w poprzez wprowadzenie oplaty.
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(265) Jezeli chodzi o oplaty za parking, zdaniem Belgii dane przedstawione w tabeli przekazanej przez przedsigbiorstwo
BAC s3 bledne, poniewaz wskazujg, Ze w porcie lotniczym Charleroi nie istnieje oplata za parking, co nie jest
zgodne z prawds, gdyz cennik opublikowany na stronie spétki BSCA wyraznie wskazuje, ze takie oplaty istniejg
i wynosza 1,98 EUR za dzien (24 godziny) i za tong.

b) Finansowanie ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym

(266) Wiele os6b trzecich, ktore przedstawily swoje uwagi, w szczegdlnosci przedsigbiorstwo Brussels Airlines
i przedsigbiorstwo BAC, odniosto si¢ do finansowania ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym przez spétke
BSCA na rzecz Walonii i nie zgadza si¢ z tym, ze niektére ustugi $wiadczone przez spétke BSCA, tj. ustugi
w zakresie bezpieczenistwa, ochrony i ochrony przeciwpozarowej oraz ustugi zwigzane z bezpieczenstwem ruchu
naziemnego i obszaru portu lotniczego, moga stanowi¢ dziatania wylaczone z zakresu stosowania art. 107 ust. 1
TFUE.

(i) Uwaga dotyczaca poréwnania miedzy portem lotniczym Charleroi a przedsigbiorstwem BAC

(267) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines oraz przedsigbiorstwo BAC twierdza, Ze w porcie lotniczym Brussels Airport
koszty tych réznych ustug nie sa pokrywane przez odpowiedzialne organy publiczne, w tym przypadku przez
panstwo federalne, z czego wywodza, jak si¢ wydaje, istnienie pomocy panistwa na rzecz portu lotniczego
Charleroi.

(268) W zwigzku z tym nalezy wyjasni¢, ze w Belgii wszystkie porty lotnicze nie podlegaja tym samym organom
publicznym - regionalne porty lotnicze podlegaja regionowi, na ktérego terytorium si¢ znajdujg, za$ za port
lotniczy Brussels Airport odpowiada panstwo federalne (**). Odpowiedzialno$¢ kazdego organu za powierzone
mu porty lotnicze zostala wyraZnie potwierdzona od momentu regionalizacji zarzadzania portami lotniczymi
(poza portem lotniczym Brussels Airport) przez umowe o wspélpracy miedzy panistwem belgijskim dzialajacym
w imieniu sp6tki Société nationale des voies aériennes (SNVA) (*) i regionami (), w ktdrej stwierdza si¢
jednoznacznie, ze ,od dnia wejScia w zycie wspomnianej ustawy regiony s3 w pelni odpowiedzialne za
przeniesione na nie kompetencje. Od tego dnia sg one upowaznione do podejmowania wszelkich wlasciwych
srodkéw, za ktdre ponoszg w zwigzku z tym pelng odpowiedzialno$¢”.

(269) Port lotniczy Charleroi podlega zatem przepisom waloniskim, podczas gdy port lotniczy Brussels Airport podlega
przepisom panstwa federalnego. W niniejszej sprawie region Walonii w ramach swoich uprawnien regulacyjnych
podjat decyzje o pokryciu czesci kosztow niektorych ustug. Okolicznosé, ze te same ustugi w jednym przypadku
finansuje organ publiczny, a w drugim operator, nie ma zadnego zwigzku z zakwalifikowaniem tych ustug jako
dzialalnosci gospodarczej lub pozagospodarczej.

(270) Ponadto w regionie Flandrii niektére ustugi badane w niniejszej sprawie byly §wiadczone bezposrednio przez
administracje regionalna, a wiec ich koszty ponosi bezposrednio ten region. Ma to miejsce szczegdlnie
w przypadku wszystkich kosztéw zwigzanych z ustugami w zakresie ochrony i bezpieczefistwa portu lotniczego
w portach lotniczych w Antwerpii i w Ostendzie.

(i) Uslugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej

(271) Jezeli chodzi w szczegdlnosci o ustugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej, przedsiebiorstwo Brussels Airlines
twierdzi, Ze inne przedsigbiorstwa zlokalizowane w Walonii i podlegajace dyrektywie Seveso (*°) muszg pokrywad
koszty swoich ustug w zakresie ochrony przeciwpozarowej, tak jak ma to miejsce na przyklad w przypadku
przedsigbiorstwa Total, zlokalizowanego w Feluy, oraz ze w porcie lotniczym Brussels Airport region Flandrii/
panistwo federalne nie finansuje tych ustug.

(272) Zdaniem Belgii powyzsze poréwnanie z przedsigbiorstwami podlegajacymi obowigzkom okreslonym
w dyrektywie Seveso jest pozbawione znaczenia, poniewaz przepisy tej dyrektywy wymagaja od panstw
czlonkowskich nalozenia na przedsigbiorstwa wchodzace w zakres stosowania tej dyrektywy () obowigzku
samodzielnego podjecia srodkéw majacych na celu zapobieganie pozarom. Natomiast obowigzek zorganizowania
ustug w zakresie ochrony przeciwpozarowej na obszarze portu lotniczego wynika z umowy migdzynarodowej
przyjetej przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego i spoczywa bezposrednio na pafistwach
cztonkowskich.

(**) Art. 6 ust. 1 pkt X ppkt 7 ustawy o reformie instytucjonalnej, M.S. z dnia 15 sierpnia 1980 ., 5. 9434.

(**) Obecnie Belgocontrol.

(**) M.S.z dnia 9 marca 1990 ., s. 4439.

(*) Dyrektywa Rady 96/82/WE z dnia 9 grudnia 1996 r. w sprawie kontroli niebezpieczenistwa powaznych awarii zwigzanych
z substancjami niebezpiecznymi (Dz.U.L 10 z 14.1.1997, 5. 13), tzw. dyrektywa Seveso.

(”’) Nie dotyczy to portéw lotniczych.
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(273) Co wigcej, zaréwno Komisja Europejska, jak i Sad potwierdzily, ze ustugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej
stanowia dzialania nalezace prerogatyw wiadzy publicznej, ktére mozna wylaczy¢ z zakresu stosowania art. 107
ust. 1 TFUE.

(it Uslugi zwiazane z bezpieczenistwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego

(274) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines kwestionuje réwniez zakwalifikowanie jako dziatalno$ci pozagospodarczej
ustug z zakresu konserwacji, ktére w niniejszym przypadku wchodza w zakres ustug zwigzanych z bezpie-
czenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego. W tym wzgledzie przedsigbiorstwo Brussels Airlines
podkresla jedynie, Ze ustugi takie wchodza w zakres zarzadzania portem lotniczym i stanowia w zwigzku z tym
dzialalno$¢ gospodarcza.

(275) Obecnie uznaje si¢, ze dziatalno$¢ polegajaca na zarzadzaniu portem lotniczym stanowi dzialalno$¢ gospodarczg.
Niektore dzialania s3 jednak wylaczone z zakresu stosowania art. 107 ust. 1 TFUE, poniewaz naleza do
prerogatyw wiadzy publicznej lub z natury rzeczy maja charakter pozagospodarczy, nawet wéwczas gdy, jak
twierdzi przedsigbiorstwo Brussels Airlines, s3 one niezbedne do celéw zarzadzania portem lotniczym. Ponadto,
o ile np. oczywiste jest, ze zarzadzanie portem lotniczym (dzialalno$¢ gospodarcza) wymaga zapewnienia
obecnosci stuzby celnej w celu przeprowadzania kontroli tozsamosci pasazeréw, nalezy jednak stwierdzié, ze
ustuga taka nalezy do prerogatyw tradycyjnie zastrzezonych dla panstwa i stanowi dzialalno$¢ pozagospodarcza.
W zwigzku z tym okoliczno$¢, ze ustugi zwigzane z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu
lotniczego sa niezbedne w zarzadzaniu portem lotniczym, nie wystarczy, aby pozbawi¢ je charakteru dziatalnosci
pozagospodarcze;.

(276) Jak jednak stwierdza Komisja we wspomnianej wyzej decyzji dotyczacej portu lotniczego Lipsk/Halle,
,w przedmiotowej sprawie okreSlone koszty wchodzg w zakres dzialan publicznych. Koszty te odnoszg si¢ do
dzialan w obszarze bezpieczenstwa i policji, Srodkéw w zakresie ochrony przeciwpozarowej i bezpieczenistwa
publicznego, bezpieczenstwa eksploatacji, a takze do zobowigzan wobec Niemieckich Stuzb Meteorologicznych
(Deutscher Wetterdienst) oraz Niemieckiego Zarzagdu Ruchu Lotniczego (Deutsche Flugsicherung)” (*%).
W uwagach przedstawionych w nastepstwie decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. w ramach formalnego
postepowania wyjasniajacego Belgia przypomniala, ze z tej samej decyzji wynika, iz ,dziatania w zakresie bezpie-
czefistwa obstugi” obejmuja wszelkie Srodki niezbedne do zapewnienia bezpieczefistwa ruchu naziemnego
i obszaru portu lotniczego, tj. zasilanie energia elektryczng, $wiatla pasa startowego, $wiatla plyt postojowych itp.
W niniejszym przypadku chodzi wlasnie o utrzymanie tych réznych funkcji.

(iv) Uslugi zwigzane z ogdlng ochrong i bezpieczenistwem

(277) Ponadto przedsigbiorstwo Brussels Airlines kwestionuje ogdlne zakwalifikowanie ustug w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony jako dzialalno$ci ,pozagospodarczej”. W niniejszym przypadku wydaje sie, ze przedsi¢biorstwo
Brussels Airlines zakwalifikowalo do ustug zwigzanych z bezpieczenstwem uslugi zwigzane z monitorowaniem,
rejestrowaniem i planowaniem lotéw, a takze z marshallingiem.

(278) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines kwestionuje w szczegdlnosci to, ze ustugi zwigzane z monitorowaniem
i rejestracjg lotéw, z planowaniem lotéw oraz z marshallingiem s3 objete zakresem stosowania rozporzadzenia
(WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady (**), w ktérym ochrona oznacza ,polaczenie $rodkéw oraz
zasobéw ludzkich i naturalnych przeznaczonych do ochrony lotnictwa cywilnego przed bezprawnymi aktami
ingerencji”.

(279) Wladze walonskie nigdy jednak nie uznawaly, Ze dzialania w zakresie monitorowania i rejestracji lotéw,
planowania lotéw i marshallingu majg zwigzek z ochrong portu lotniczego. Uwazaja natomiast, ze dzialania te sg
niezbedne dla bezpieczefistwa portu lotniczego i odsylaja w tej kwestii do wyjasnien przedstawionych juz
w decyzji o wszczeciu formalnego postgpowania wyja$niajacego.

(280) Jezeli chodzi o uwage przedsigbiorstwa BAC co do faktu, Ze przedsi¢biorstwa lotnicze obstugujace polaczenia
z Brukseli powinny uiszczaé oplate za S$wiadczone przez Belgocontrol ustugi zwigzane z monitorowaniem,
rejestrowaniem i planowaniem lotéw, uwaga ta rowniez stanowi argument oparty o Zrédlo finansowania ustugi,
ktéry nie wystarczy do zakwalifikowania tej ustugi jako pozagospodarcze;j.

(281) Belgia zauwaza réwniez, ze decyzje o nieodplatnosci niektorych ustug $wiadczonych przez Belgocontrol
w regionalnych portach lotniczych podjeto juz w momencie zawarcia wspomnianej wyzej umowy o wspolpracy
z 1989 r., zgodnie z ktéra ,regiony beda mogly nieodplatnie zwréci¢ si¢ o pomoc stuzb centralnych (SNVA)

(**) Motyw 182.
(*) Rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajace wspélne zasady
w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (Dz.U. L 355 z 30.12.2002, s. 1).
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w zakresie stosowania miedzynarodowych norm i zaleceni w dziedzinie lotnictwa cywilnego” (1°). To nieodplatne
$wiadczenie ustug zostalo ograniczone pulapem odpowiadajacym poziomowi dzialalnoici walonskich portéw
lotniczych z 1989 r. w taki sposob, ze koszty wszelkich uslug wykraczajacych poza ten poziom dzialalnosci
ponosi Walonia.

(282) Zaréwno z wytycznych z 2005 r., jak i ze szczeg6towych przepiséw Unii majacych zastosowanie do ustug
zeglugi powietrznej wynika, ze ustugi te stanowia dzialalno$¢ pozagospodarczg, a tym samym nie wchodzg
w zakres stosowania art. 107 ust. 1 TFUE. Chodzi bowiem o jedng z zasad regionalizacji zarzadzania portami
lotniczymi, z wyjatkiem portu lotniczego Brussels Airport.

(283) Zdaniem Belgii z powyzszego wynika, ze zadna z uwag przedstawionych przez przedsigbiorstwo Brussels Airlines
i przedsigbiorstwo BAC nie podwaza faktu, Ze zadania z zakresu ochrony przeciwpozarowej, zadania zwiazane
z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego, zadania zwiazane z ochrong oraz zadania
zwigzane z monitorowaniem, rejestracja i planowaniem lotéw, a takze z marshallingiem stanowig dzialalnos¢
pozagospodarcza.

5.1.1.3. Uwagi Belgii do uwag oséb trzecich otrzymanych po opublikowaniu nowych wytycznych
lotniczych

(284) Belgia przedstawila w szczegdlnosci uwagi dotyczace zaklocenia konkurencji spowodowanego przez $rodki na
rzecz spotki BSCA w zwigzku z uwagami oséb trzecich otrzymanymi po opublikowaniu nowych wytycznych
lotniczych.

(285) Osoby trzecie (przedsigbiorstwo BAC i przedsigbiorstwo Brussels Airlines) s3 zdania, ze pomoc umozliwita spélce
BSCA stosowanie oplat ,0 sztucznie niskim poziomie” i ze w zwigzku z tym istniala znaczna réznica miedzy
oplatami spétki BSCA i oplatami innych portéw lotniczych. Posrednim skutkiem tej praktyki bylo zmniejszenie
liczby pasazeréw w porcie lotniczym Bruxelles-National.

(286) Belgia kwestionuje niektore dane liczbowe przedstawione przez przedsigbiorstwo Brussels Airlines. Przykladowo,
jezeli chodzi o poréwnanie cennikéw miedzy przedsiebiorstwem BAC a spétka BSCA, Belgia podkresla, ze
,przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwzglednito cenniki, ktére dotycza nie przedsigbiorstw lotniczych, lecz
obstugi naziemnej”. W tabeli przedstawionej przez przedsigbiorstwo Brussels Airlines nie uwzgledniono
podobnych kosztéw fakturowanych przez spétke BSCA. Tak samo jest w przypadku innych kosztéw natozonych
przez panstwo federalne.

(287) Zdaniem Belgii z takg samg ostroznoscig nalezy odnosic si¢ do tabel dotyczacych poréwnania miedzy réznymi
portami lotniczymi. W kolumnie ,passenger charges or fee” (oplaty pasazerskie) dla portu lotniczego Marseille
Provence przedsi¢biorstwo Brussels Airlines zawarlo bowiem oplate w wysokosSci 13,47 EUR, ktéra zdaniem
Belgii odpowiada w rzeczywistosci ,podatkowi od ochrony nalozonemu przez parnstwo, a nie oplacie ponoszonej
przez pasazera w rozumieniu oplaty lotniczej”.

(288) Jezeli chodzi o brak wplywu na wymiang handlows, Belgia odsyta Komisje¢ do swoich uwag z dnia 23 maja 2012
r. oraz do informacji przekazanych dnia 12 grudnia 2012 r. w odniesieniu do réznic miedzy portami lotniczymi
Bruxelles-National i Charleroi.

(289) Jezeli chodzi o negatywny wplyw na przedsigbiorstwa lotnicze prowadzace dziatalno$¢ w porcie lotniczym
Bruxelles-National, Belgia podkresla szereg nastepujacych kwestii:

— przedsiebiorstwo Brussels Airlines zrezygnowalo z obstugi polaczen do miejsc przeznaczenia takich jak
Palermo, Krakéw, Sewilla. Faktycznie mialo to miejsce, jednak w tej kwestii nie uwzgledniono faktu, ze
polaczenia do tych miejsc przeznaczenia ponownie otwarto od 2014 r.,

— chociaz przedsigbiorstwo BAC podkresla, ze polaczenia do Nadoru i Tangeru (Maroko) zostaly ograniczone
do odlotéw z portu lotniczego Bruxelles-National, poniewaz przedsigbiorstwo Jetairfly obstuguje te same
polgczenia z Charleroi, Belgia przypomina, ze przedsigbiorstwo Air Arabia réwniez obstuguje polgczenia do
tych miejsc przeznaczenia z portu lotniczego Bruxelles-National,

— jezeli chodzi o loty do Stambutu, Belgia podkresla, ze port lotniczy Bruxelles-National zwigkszyl czestotliwosé
lotéw do tego miejsca przeznaczenia w zwiazku z przeniesieniem si¢ do Charleroi przedsigbiorstwa
lotniczego Pegasus, ktdre obstuguje potgczenia do Turdji,

— ponadto Belgia podkresla, ze w porcie lotniczym Charleroi réwniez odnotowano zmniejszenie czgstotliwosci
niektorych lotéw lub rezygnacje z polaczenn do niektorych miejsc przeznaczenia w zwiazku z tym, ze
przedsigbiorstwa przeniosly cze$¢ lotéw do portu lotniczego Bruxelles-National. Przykladowo port Charleroi
utracit 3 loty tygodniowo do Casablanki na rzecz portu lotniczego Bruxelles-National w zwigzku z tym, ze
przedsigbiorstwo Air Arabia przeniosto te loty do Brukseli.

(") Art. 5ust. 1.
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(290) Belgia przypomina, ze przedsigbiorstwo Ryanair niedawno rozpoczelo dzialalno$¢ w porcie lotniczym Bruxelles-
National, co dowodzi, Zze wysoki poziom oplat nie zniechecil przedsi¢biorstwa Ryanair do tego nowego
przedsigwziecia. Belgia potwierdza jednak, Ze konkurencja migedzy portem lotniczym Charleroi a portem
lotniczym Bruxelles-National jest ograniczona i dotyczy SciSle okreSlonych segmentéw, ktdre stanowia loty
czarterowe i tanie polaczenia.

(291) Ponadto Belgia zwraca uwage na fakt, ze uwaza si¢, iz strategia handlowa spétki BSCA dotyczaca jej oplat
wyjasnia sukces portu lotniczego Charleroi. Stwierdzenie to nie jest zgodne z rzeczywisto$cia, poniewaz zupehnie
nowy rynek tanich polaczen lotniczych pojawit si¢ w odpowiedzi na nowe zapotrzebowanie. W tym wzgledzie
Walonia przypomina, Ze zgodnie z danymi sprzed kilku lat 40 % pasazeréw Charleroi po raz pierwszy leciato
samolotem, co dowodzi, ze nie ,ukradziono” ich z portu lotniczego Bruxelles-National.

5.1.2. Zgodno$¢ pomocy na rzecz spétki BSCA

5.1.2.1. Uwagi Belgii dotyczgce zgodnos$ci Srodkow przyznanych na rzecz spétki BSCA ocenionej na
podstawie wytycznych lotniczych

(292) Zdaniem Belgii (*"), jezeli Komisja, co nieprawdopodobne, doszlaby do wniosku, ze spétka BSCA otrzymala
pomoc, pomoc ta musialaby zosta¢ zakwalifikowana jako pomoc operacyjna, na ktérg mozna zezwolié
w ramach wytycznych lotniczych. Warunki zezwolenia na takg pomoc, zgodnie z pkt 137 wytycznych lotniczych
w zakresie pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych, sa nastgpujace: przyczy-
nianie si¢ do osiggniecia celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zainteresowania, konieczno$¢ pomocy,
wlasciwy charakter pomocy panstwa jako instrumentu polityki, istnienie efektu zachety, proporcjonalnosé
pomocy i brak negatywnych skutkéw dla konkurencji.

a) Przyczynianie si¢ do osiaggnigcia celu stanowigcego przedmiot wspélnego zainteresowania

(293) Rozwdj portéw lotniczych w regionie Walonii zostal wlaczony w globalng strategie rozwoju gospodarczego
i spolecznego odno$nych regionéw wdrazang od 1989 r. Walonia przedstawita r6zne dokumenty i badania, ktére
potwierdzaja realizacje do tego celu.

(294) Ponadto, jak wynika z badan zleconych przez region Walonii i spétke BSCA w latach 2000-2001, port lotniczy
Bruxelles-National byl wéwczas na granicy przepelnienia, w zwigzku z czym port lotniczy Charleroi mogt
wpisywacl si¢ w cel polegajacy na przeciwdziataniu zatorowi.

(295) Ponadto z réznych badan przeprowadzonych na zlecenie regionu Walonii i spétki BSCA wynika, ze istniato
rzeczywiste zapotrzebowanie na dzialalnos$¢ portu lotniczego Charleroi w segmentach tanich polaczen. Zapotrze-
bowanie to faktycznie potwierdzito si¢ poprzez powodzenie tego portu lotniczego, w zwigzku z czym
uzasadnione bylo zapewnienie jego rozwoju, biorgc pod uwage, ze jego obszar naplywu klientéw cechuje wysoka
gesto$¢ zaludnienia i lokalizacja w centrum Europy.

(296) Rozwdj portu lotniczego Charleroi wykazal, ze nie chodzilo o finansowanie dzialalnosci nierentownej, skoro
portowi temu udalo si¢ uzyskaé rentowno$¢ juz od 2004 r. W biznesplanie sp6tki BSCA opracowanym w 2001
r. przewidziano przywrécenie rentownosci w 2005 r., a wiec rok pdzniej, co odzwierciedla ostrozny i racjonalny
charakter tego biznesplanu.

(297) Zdaniem Belgii, przeprowadzajac badanie réwnoczesnych zmian ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym
Bruxelles-National i w porcie lotniczym Charleroi, mozna doj$¢ do wniosku, ze ewentualny wplyw Charleroi na
Bruxelles-National byl marginalny. Koszty hamujace rozwéj portu lotniczego Bruxelles-National spowodowala
upadlo$¢ przedsigbiorstwa Sabena w listopadzie 2001 r., a nie réwnoczesny rozwéj portu lotniczego Charleroi.
Tytulem przypomnienia, zgodnie z badaniem przeprowadzonym przez spétke BSCA w 2010 r., 40 % pasazeréw
lecialo samolotem po raz pierwszy, co potwierdza, Ze znacznej czgsci pasazeréw nie ,ukradziono” z portu
lotniczego w Brukseli. Ponadto inng znaczng czg$¢ pasazerdw stanowia pasazerowie podrézujacy w ramach city
trip, ktorzy decyduja si¢ na krotki pobyt, czego nie zrobiliby, gdyby nie atrakcyjne warunki cenowe. Do niedawna
port lotniczy Bruxelles-National nie rozwijal segmentu tanich pofgczen lub rozwijal go w ograniczonym stopniu.
Spotka easyJet otworzyla pierwsze polaczenia w porcie lotniczym Bruxelles-National w trakcie 2007 r.

(") Odpowiedz 15 w piSmie Belgii z dnia 24 lutego 2014 r.
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b) Konieczno$¢ pomocy

(298) Ewentualna pomoc, ktérg moglaby stwierdzi¢ Komisja, byla bez watpienia konieczna, aby osiaggna¢ wspomniany
cel rozwoju gospodarczego i regionalnego.

c) Wlasciwy charakter $rodka pomocy

(299) Finansowe pokrycie kosztéw zwigzanych z zadaniami lezagcymi w interesie ogdlnym, ktére Region powierzyt
spolce BSCA, stanowilo najbardziej odpowiedni $rodek do osiggniecia wspomnianego wyzej celu lezacego
w interesie og6lnym. Nie istniejg inne instrumenty polityki lub instrumenty pomocy, ktére umozliwilyby
osiagniecie tego celu.

d) Efekt zachety

(300) Ponadto ma réwniez miejsce efekt zachety, poniewaz w przypadku braku tego finansowania nie bytoby mozliwe
ani zapewnienie rozwoju dzialalnosci portu lotniczego, ani osiggnigcie takiej liczby pasazeréw, ktéra pozwolita
na poprawe mobilnosci obywateli europejskich oraz na zapewnienie rozwoju gospodarczego i regionalnego
dzigki dzialalnosci portu lotniczego. Belgia odsyta Komisje do liczby pasazeréw przyjetych przez spétke BSCA
w badanym okresie. Tytulem przypomnienia port lotniczy Charleroi byt w tym okresie portem lotniczym
kategorii D, ktory nie méglby zakl6caé konkurencji. Co wigcej, jest to zgodne z celami wytycznych lotniczych, tj.
z docelowym zapewnieniem rentownosci regionalnych portéw lotniczych.

e) Proporcjonalno$¢ pomocy

(301) Ponadto pomoc jest proporcjonalna. Tytulem przypomnienia rekompensata przyznana z tytutu zadan lezacych
w interesie ogélnym przewidziana w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia, ktérg dolaczono do
umowy na ustugi zawartej miedzy regionem Walonii a spétka BSCA, zostala ograniczona pulapem w taki
sposéb, ze w przypadku przekroczenia tego pulapu, co ma miejsce w zakresie czesci rekompensaty przezna-
czonej na ochrong przeciwpozarowy i bezpieczenstwo ruchu naziemnego, koszty musi pokry¢ spotka BSCA.
Ewentualna pomoc w ramach $wiadczenia ustug przez spétke SOWAER dotyczy niewielkiej kwoty.

(302) Ze wzgledu na ograniczong kwote czeSci odpowiadajacej pomocy w ramach wspomnianych rekompensat ustug
$wiadczonych w interesie ogdlnym, ktéra moze zakwestionowaé Komisja, oraz ze wzgledu na cel tych ustug,
nalezy uznad, ze spelniono wspomniany warunek proporcjonalnosci.

f) Brak negatywnego skutku dla konkurencji

(303) Jezeli chodzi o brak lub o unikniecie negatywnego skutku dla konkurencji, w celu dokonania oceny tego
warunku Komisja musi odnie$¢ si¢ do momentu przyznania finansowania publicznego. Nie mozna uzna¢, ze
w momencie przyznania finansowanie to miato niewlasciwy wplyw na konkurencje. Jak wykazano juz Komisji
Europejskiej, rozw6j portu lotniczego Charleroi nie odbywat si¢ kosztem innych portéw lotniczych. Dzialania te
wynikaly z powstania nowego rynku w szczegblnym segmencie, ktérego nie rozwijano w porcie lotniczym
w Brukseli lub ktéry rozwijano w bardzo ograniczonym zakresie.

(304) Tytulem przypomnienia w dwoch badaniach przeprowadzonych przez niezaleznych ekspertéw, Roland Berger
International Management Consultant i GTM, stwierdzono zblizajgce si¢ przepelnienie portu lotniczego Bruxelles-
National oraz brak wspdlnych klientéw obu portéw lotniczych. Przedsigbiorstwa dzialajace w porcie lotniczym
w Brukseli nie byly wowczas w zadnej mierze zainteresowane portem lotniczym Charleroi, podczas gdy przedsie-
biorstwo Ryanair, gléwny uzytkownik portu lotniczego Charleroi, nie posiadalo wéwczas zadnej strategii
rozpoczecia dziatalnosci w gtéwnych portach lotniczych.

(305) Ponadto umowa ramowa regionu Walonii z dnia 20 lipca 2000 r. rozszerzona decyzjg z dnia 8 listopada 2000 r.
zawierala cel dotyczgcy ,prowadzenia polityki umozliwiajacej skuteczng wspdlprace z organami zarzadzajacymi
portem lotniczym Bruxelles-National” ('°?).

(306) Ponadto niekorzystny wplyw na port lotniczy Charleroi mialy ograniczenia regulacyjne dotyczace wigzacych
godzin otwarcia. W 2000 r. port lotniczy byl otwarty w godzinach 7.00-22.00. Godziny te zostaly nieznacznie
zmienione na godziny 6.30-23.00, aby pozwoli¢ na przyjecie samolotow, ktorych bazg byl ten port lotniczy.

(") Nota zatwierdzona przez rzad walonski w dniu 8 listopada 2000 r., s. 2.
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(307) Ponadto w 2000 r. portu lotniczego Charleroi dotyczyly wyrazne braki wizerunkowe, co potwierdzaja badania
GTM i Roland Berger. Jego infrastruktura byla ciasna, ograniczona i malo uczeszczana. Port lotniczy oferowat
tylko jedno regularne polaczenie i kilka lotéw czarterowych w okresie letnim. Nie mozna uznad, ze port lotniczy
Charleroi byl wowczas w stanie stanowi¢ konkurencje dla portu lotniczego Bruxelles-National.

(308) Ponadto port lotniczy Bruxelles-National byl uprzywilejowany pod wzgledem infrastruktury (wiele terminali,
wiele paséw startowych itp.) i dostepnosci dzigki malej odleglosci od stolicy i polaczeniu kolejowemu, ktérego
port lotniczy Charleroi jest pozbawiony.

5.1.2.2. Uwagi Belgii dotyczgce zgodnosci udostgpnienia infrastruktury ocenionej na podstawie art.
106 ust. 2 TFUE

(309) Uwagi te dotyczyly zgodnosci:

— udostepnienia infrastruktury, ocenianej na podstawie wytycznych z 2005 r. (ktére zostaly zastgpione
wytycznymi lotniczymi z 2014 1),

— finansowania czesci kosztéw ustug $wiadczonych w interesie 0gélnym, ocenianej na podstawie art. 106 ust. 2
TFUE.

(310) Jezeli chodzi o zgodno$¢ finansowania cze$ci kosztéw ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym, oceniang na
podstawie art. 106 ust. 2 TFUE, Belgia utrzymuje, ze finansowanie to jest zgodne:

— z art. 106 ust. 2 TFUE za okres przed dniem 19 grudnia 2005 r.,

— z decyzja Komisji z dnia 28 listopada 2005 r. za okres od dnia 19 grudnia 2005 r. do dnia 31 stycznia
2012,

— z wytycznymi z dnia 20 grudnia 2011 r. za okres od dnia 31 stycznia 2012 r.

(311) Zdaniem Belgii, jezeli Komisja uznalaby, ze nie spelniono wszystkich warunkéw wyroku w sprawie Altmark,
wowczas nalezaloby zezwoli¢ na rekompensate ustug $wiadczonych w interesie ogélnym na podstawie decyzji
z dnia 28 listopada 2005 r (1%%).

(312) Jezeli chodzi o $rodki przyznane przed dniem 19 grudnia 2005 r., a wiec przed wejSciem w Zycie decyzji z dnia
28 listopada 2005 r., ich zgodno$¢ opiera si¢ bezposrednio na art. 106 ust. 2 TFUE. Z praktyki decyzyjnej
Komisji Europejskiej (') wynika, ze warunki okre$lone w art. 106 ust. 2 s3 tozsame z warunkami okre§lonymi
w decyzji z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu WE do pomocy panstwa
w formie rekompensaty z tytulu S$wiadczenia uslug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom
zobowigzanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (1%°). Zgodnos$é
§rodkéw przyznanych przed dniem 19 grudnia 2005 r. mozna zatem analizowa¢ facznie ze zgodnoscig Srodkéw
przyznanych poézniej zgodnie z art. 106 ust. 2 TFUE, uwzgledniajac te same podstawowe kryteria, ktére
przewidziano w decyzji z dnia 28 listopada 2005 r.

(313) Jezeli chodzi o $rodki przyznane w okresie od dnia 19 grudnia 2005 r., wchodza one w zakres stosowania
decyzji z dnia 28 listopada 2005 r., jezeli odpowiadaja rekompensatom z tytutu §wiadczenia ustug publicznych
przyznawanym przedsi¢biorstwom, ktérych $redni roczny obrét przed opodatkowaniem wynosi mniej niz
100 000 000 EUR w okresie dwoch lat obrotowych poprzedzajacych rok, w ktérym powierzono im realizacje
wspomnianych ustug, o ile roczna kwota rekompensaty nie przekracza 30 000 000 EUR (*). Spétka BSCA
nigdy nie odnotowala jednak rocznego obrotu wyzszego niz 100 000 000 EUR. Co wigcej, zdaniem Belgii jasne

("%) Decyzja Komisji 2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stosowania art. [106 ust. 2] Traktatu WE do pomocy panistwa
w formie rekompensaty z tytulu §wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom zobowiazanym do zarzadzania
ustugami §wiadczonymi w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 3122 29.11.2005, 5. 67).

("9 Decyzja Komisji z dnia 28 paZzdziernika 2009 r. w sprawie finansowania szpitali publicznych sieci Iris przez region stoleczny Brukseli,
NN 54/2009, strona internetowa Europa.

(1) Zob. przypis 103.

(1) Dokument roboczy stuzb komisji, cz¢sto zadawane pytania dotyczace decyzji Komisji z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie
stosowania art. 86 ust. 2 Traktatu WE do pomocy paristwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych,
przyznawanej przedsigbiorstwom zobowigzanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi w ogdlnym interesie gospodarczym oraz
Wspélnotowe ramy dotyczace pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, SEC (2007) 1516
final, s. 6.
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jest, ze rekompensata z tytulu ewentualnych ustug $wiadczonych w interesie og6lnym, ktére Komisja uznalaby za
dzialalno$¢ gospodarczg, bylaby o wicle mniejsza niz pulap wynoszacy 30 000 000 EUR. W zwigzku z tym ta
rekompensata jest jednoznacznie objeta zakresem stosowania decyzji z dnia 28 listopada 2005 r.

(314) Zgodnie z decyzjg z dnia 28 listopada 2005 r. Srodki wchodzace w zakres jej stosowania s3 zgodne, jezeli
spelniaja nastepujace warunki.

a) Zobowigzanie do Swiadczenia ustug

(315) Belgia uwaza, ze wykazala istnienie obowigzkéw $wiadczenia ustug publicznych, gdy ,ustalita”, Ze spelniony jest
pierwszy warunek wyroku w sprawie Altmark (zob. sekcja 5.1.1.1 lit. ¢) pkt (ii)). Ponadto zdaniem Belgii
parametry obliczenia rekompensaty, a takze zasady, ktére maja na celu uniknigcie jakiejkolwiek nadwyzki
rekompensaty, zostaly wyjasnione, gdy Belgia wykazala, ze trzeci i czwarty warunek wyroku w sprawie Altmark
sa spelnione.

b) Rekompensata

(316) Belgia przypomina, ze od 2006 r. interwencja Walonii jest ograniczona pulapem w zakresie ustug zwigzanych
z ochrong przeciwpozarowg oraz bezpieczefistwem ruchu naziemnego i obszaru portu lotniczego, a od 2010 r.
- w zakresie ustug zwigzanych z ochrong, dzialalnoicig biura ds. nawigacji i marshallingiem. Rachunkowos¢
analityczna, ktéra wdrozyla spotka BSCA, pozwala wykazad, ze warunek ten zostal spelniony.

¢) Odrebne ksiggowanie

(317) Zdaniem Belgii oddzielne ksiggowanie jest zagwarantowane przez stosowanie art. 25 specyfikacji istotnych
warunkéw zamoéwienia, zgodnie z ktérym ,koncesjonariusz prowadzi oddzielny rachunek zyskéw i strat
w odniesieniu do ustug. Organ udzielajacy koncesji moze w kazdej chwili przeprowadzi¢ kontrolg na miejscu
dotyczaca tego rachunku”. Odrg¢bne ksiggowanie zostalo réwniez potwierdzone przez réwniez dokument
przedstawiony w zalaczniku 8.

d) Kontrola nadwyzek rekompensaty

(318) Zgodnie z art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia Walonia moze w kazdej chwili skontrolowaé
sprawozdania finansowe sp6tki BSCA dotyczace jedynie ustug Swiadczonych w interesie ogélnym. Administracja
walofiska kazdego roku przystepuje zatem do kontroli na miejscu, aby dokonal weryfikacji elementéw
stanowigcych podstawe zgloszenia wierzytelnosci, ktore spotka BSCA przedstawila w celu otrzymania
rekompensaty za ustugi $wiadczone w interesie ogdélnym.

€) Whniosek

(319) Z powyzszego wynika, ze finansowanie uslug $wiadczonych w interesie ogélnym, ktére Komisja uznalaby za
dzialalno$¢ gospodarcza, mozna uznal za zgodna z rynkiem wewngtrznym na podstawie decyzji z dnia
28 listopada 2005 r.

5.2. Uwagi Belgii dotyczace $rodkéw przyznanych na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair

(320) W nastepstwie decyzji o wszczeciu postepowania z 2002 r. i decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. Belgia przedstawita
uwagi majace na celu wykazanie, Ze $rodki na rzecz przedsi¢biorstwa Ryanair badane w niniejszej decyzji nie
stanowig pomocy pafstwa.

5.3. Uwagi Belgii dotyczace terminu przedawnienia

(321) Zgodnie z uwagami sformulowanymi przez Belgic w nastgpstwie przyjecia decyzji o rozszerzeniu z 2012 r.,
uznajac, ze finansowanie uslug $wiadczonych w interesie ogdélnym stanowi pomoc panstwa, korzysta ona
z przedawnienia przewidzianego w art. 15 rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 (') (zwanego dalej
,rozporzadzeniem proceduralnym”).

(") Rozporzadzenie Rady (WE) NR 659/1999 z dnia 22 marca 1999 r. ustanawiajace szczegbtowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 83 z 27.3.1999, s. 1).
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(322) Zgodnie z tym przepisem okres przedawnienia rozpoczyna bieg w dniu, w ktérym bezprawnie przyznano
pomoc beneficjentom. Zgodnie z przepisami unijnymi (') oraz z praktyka decyzyjna Komisji ('°), Komisja
powinna oceni¢ $rodek zgodnie z zasadami obowigzujacymi w dniu, w ktérym pomoc zostala przyznana, tzn.
,w dniu przyjecia prawnie wigzacego aktu prawnego, na podstawie ktérego beneficjent nabywa prawo do
otrzymania pomocy”. W orzecznictwie unijnym potwierdza si¢, ze data przyznania pomocy odpowiada dacie
przyjecia ,prawnie wigzacego aktu prawnego, na mocy ktorego wlasciwy organ krajowy zobowigzuje si¢ do
udzielenia pomocy” (1'%). Akt prawny staje si¢ natomiast wigzacy od dnia, w ktérym zgodnie z prawem
wewnetrznym panstwo jest zobowigzane do wykonania swojego zobowigzania na podstawie tego aktu. Przed ta
datg bylyby to jedynie o$wiadczenia o zamiarze ().

(323) Z powyzszego wynika, ze dniem, w ktérym przyznano rekompensate z tytulu ustug $wiadczonych w interesie
ogllnym przez spotke BSCA, jest dzien 9 lipca 1991 r., czyli dzieh zawarcia umowy koncesji i przyjecia
specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia stanowigcych podstawe prawna tej rekompensaty wiagzaca Region.
Od tego dnia, niezaleznie od przyjecia réznych przepiséw pozbawionych wplywu na zasade obowiazkowego
zwrotu tych wydatkéw przez Region, obowiazek wyplacenia tej rekompensaty cigzy na Walonii. Jedynie niektore
rodzaje dzialalnosci pozagospodarczej, o ktérych mowa w aneksie nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r., nie sg objete
tym przedawnieniem. Punktem wyjscia do okreslenia poczatku biegu dziesigcioletniego okresu przedawnienia jest
w zwiazku z tym dzief 9 lipca 1991 r.

(324) Zaden $rodek Komisji dotyczacy rekompensaty otrzymanej z tytutu ustug $wiadczonych w interesie ogdlnym
przez spotke BSCA, zgodnie z wymaganiami art. 15 rozporzadzenia proceduralnego, nie przerwal okresu
dziesigciu lat, ktéry w zwigzku z tym uplyngt w lipcu 2001 r. Niezaleznie od braku sformalizowania tej
rekompensaty w umowie na okres 2000-2001, strony, czyli Walonia i spotka BSCA, caly czas mialy zamiar
zatrzymania jej na czas nieokreslony, zamiar ten, potwierdzony faktem przyjecia na siebie tych kosztow za ten
okres, zostal zrealizowany za posrednictwem aneksu z 2002 r. w taki sposéb, ze nie kwestionuje si¢ punktu
wyjScia do okreslenia poczatku biegu przedawnienia.

(325) Jedynie pismo Komisji z dnia 24 kwietnia 2002 r., ktére zawiera przede wszystkim pytania dotyczace
finansowania sp6tki BSCA i mogloby zatem dotyczy¢ posrednio przejecia na siebie kosztéw ustug Swiadczonych
w interesie ogdlnym, mogloby przerwal bieg okresu przedawnienia. W nastepstwie tego wniosku wladze Walonii
dostarczyly szczegbtowych wyjasnien i Komisja nigdy nie zakwestionowata legalnosci tego finansowania.

(326) Z powyzszego wynika, Ze uznajac, iz rekompensaty wyplacone z tytulu ustug Swiadczonych w interesie og6lnym
stanowig pomoc panstwa, quod non, uprawnienia Komisji w zakresie odzyskania pomocy ulegaja przedawnieniu
zgodnie z art. 15 rozporzadzenia proceduralnego.

5.4. Uwagi Belgii dotyczace naruszenia zasady uzasadnionego oczekiwania

(327) W nastepstwie decyzji o rozszerzeniu z 2012 r. Belgia sformulowala uwagi dotyczace zastosowania zasady
uzasadnionego oczekiwania w odniesieniu do dotacji wyplaconej przez Region na niektére ustugi zwigzanie
z dzialalno$cig portu lotniczego.

(328) Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu dotyczacym pomocy panstwa Komisja jest zobowigzana z urzedu do
wziecia pod uwage okolicznosci wyjatkowych, ktére uzasadnialyby, zgodnie z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia
proceduralnego, odmowe nakazu odzyskania pomocy przyznanej nielegalnie, kiedy odzyskanie to jest sprzeczne
z zasadg og6lng prawa Unii, takie jak przestrzeganie zaufania obywatela do pafistwa beneficjentéw.

(329) Jak podsumowat rzecznik generalny Philippe Léger, naruszenie tej zasady nastepuje, w sytuacji gdy spelnione sa
trzy nastgpujace przestanki: ,Przede wszystkim musi istnie¢ akt lub zachowanie ze strony administracji
wspolnotowej, ktére moglo doprowadzi¢ do powstania tych oczekiwan. Nastepnie osoba, ktorej to dotyczy, nie
moze by¢ w stanie przewidzie¢ zmiany linii postgpowania przyjetej wczesniej przez administracje wspélnotowa
() Wreszcie interes wspdlnotowy lezacy u podstaw zaskarzonego aktu nie uzasadnia naruszenia uzasadnionych
oczekiwan zainteresowanej osoby (...)".

(1%) Zob. motyw nr 10 rozporzadzenia nr 1998/2006 z dnia 15 grudnia 2006 r. w sprawie stosowania art. 87 i 88 Traktatu do pomocy de
minimis (Dz.U.L 379 2 28.12.2006, s. 5).

(") Decyzja Komisji z dnia 1 sierpnia 2006 r. ustanawiajgca wytyczne dotyczace zamknigcia pomocy (2000-2006) finansowanej
z funduszy strukturalnych, COM(2006) 3424, nieopublikowana, site europa.com.

("% Wyrok z dnia 14 stycznia 2004 r. w sprawie T-109/01 Fleuren Compost BV przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. 11-00127, ECLLEU:
T:2004:4, pkt 74.

(") Wyrok z dlrjlia 15 lutego 2001 r. w sprawie C-99/98 Austria przeciwko Komisji, Rec. 2001, s.1-01101, ECLLEU:C:2001:94, pkt 34, 35
i38.
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(330) Zdaniem Belgii, w szczegdlnosci jezeli chodzi o dotacje wyplacong przez Region na niektére ustugi zwigzanie
z dzialalno$cig portu lotniczego, trzy warunki, o ktérych mowa w poprzednim motywie, sg spelnione.

(331) Komisja zbadala dotacje wyplacong przez Region na niektore ustugi zwigzanie z dzialalnosciag portu lotniczego
w ramach pierwszego postepowania i nie wniosta zadnego sprzeciwu w tym wzgledzie w swojej decyzji z 2004
r. W decyzji z 2004 r. Komisja wyraznie stwierdzila, ze ,nie kwestionuje pelnoprawnej mozliwosci wladz Walonii
do dalszego przyjmowania na siebie kosztéw konserwacji i ochrony przeciwpozarowej” (1'?). Ustugi zwigzane
z konserwacjg $wiadczone w tym okresie przez spotke BSCA okreslono natomiast nastgpujaco: ,koncesjonariusz
musi zapewni¢, w ramach koncesji na ustugi, konserwacje terenéw, budynkéw i wyposazenia, obiektéw
i urzadzen oddanych do dyspozycji i przeznaczonych do zadan zwigzanych z koncesjonowanymi ustugami, tak
aby zawsze byly utrzymywane w stanie odpowiednim uzycia, do ktérego sg przeznaczone”. Podobnie
w motywie 352 tej samej decyzji z 2004 r. Komisja stwierdzila, ze ,cze$¢ kosztéw ponoszonych przez porty
lotnicze, zaréwno prywatne, jak i pafistwowe, jest jednak przedmiotem rekompensaty z tytutu Swiadczenia ustug
publicznych, w zwigzku z zadaniami wynikajacymi z wymogéw w zakresie bezpieczefistwa lub ochrony lub
innych zrédel kosztéw, ktdre same w sobie nie bylyby rentowne pod wzgledem gospodarczym, lecz pozostaja
niezbedne dla obstugi tych platform. Moze wigc chodzi¢ o $wiadczenie ustug w zakresie kontroli ruchu
lotniczego, zadan policji, ochrony przeciwpozarowej itd.”

(332) Belgia podkresla ponadto, ze stwierdzenie niewaznosci przez Sad w zaden sposéb nie dotyczylo tego aspektu
decyzji z 2004 r.

(333) W zwiazku z tym stwierdza, ze trzy warunki, o ktérych mowa w motywie 330, sg spelnione.

(334) Po pierwsze, decyzja wydana w 2004 r. przez Komisj¢ i brak cenzury Sadu w tym zakresie ,stworzyly uprzednio
sytuacje, ktéra mogla doprowadzi¢ do powstania tego oczekiwania”. Zdaniem Belgii spétka BSCA uzyskata
bowiem wyrazne zapewnienia, Ze przyjecie na siebie kosztéw ustug Swiadczonych w interesie 0gélnym nie mogto
stanowi¢ pomocy pafistwa, biorgc pod uwage, ze w decyzji z 2004 r. nie podano podstawy roszczenia w tym
zakresie. Wspomniane uzasadnione oczekiwanie uleglo zreszta wzmocnieniu przez stala praktyke decyzyjna
Komisji w tej kwestii dotyczaca w szczeg6lnosci rozrdznienia migdzy dzialalnoscia gospodarcza a pozagospo-
darcza, ktére podtrzymano przede wszystkim w decyzji w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle.

(335) Po drugie, spotka BSCA nie byla ,w stanie przewidzie¢ zmiany linii postgpowania przyjetej wczesniej przez
administracje wspolnotowa”. Zdaniem Belgii spétka BSCA nie mogla przewidzie¢, ze w 2012 r. Komisja
ponownie przebada $rodek, w stosunku do ktérego nie wniosla zadnych zastrzezen w 2004 r. i ktorego Sad nie
zakwestionowal w 2008 r.

(336) Po trzecie, interes Unii nie ma pierwszefistwa nad interesem spotki BSCA ,w utrzymaniu sytuacji, ktéra mogla
pelnoprawnie utrzymac¢”. Zdaniem Belgii znaczne szkody dla spotki BSCA wynikaja z decyzji Komisji, w ktorej
nakazuje ona odzyskanie dotacji otrzymanych przez spétke BSCA w zamian za uslugi $wiadczone w interesie

og6lnym.

(337) Podsumowujac, zdaniem Belgii odnosne rekompensaty finansowe, kluczowe, by zapewni¢ ochrone i bezpie-
czefistwo obszaru i dzialalnosci portu lotniczego, podtrzymano i rozszerzono w nastgpstwie decyzji z 2004 r.,
w szczegblno$ci na podstawie uzasadnionego oczekiwania zwigzanego ze stanowiskiem Komisji, zgodnie
z ktérym finansowanie ustug $wiadczonych w interesie ogélnym nie stanowito pomocy pafistwa w rozumieniu
art. 107 TFUE. Uwzgledniajac uzasadnione oczekiwanie, ktére Komisja wzbudzila po stronie spétki BSCA, jezeli
Komisja uznalaby, ze dotacje te stanowig pomoc pafstwa, nie moglaby nakaza¢ ich zwrotu zgodnie z art. 15
rozporzadzenia proceduralnego.

6. OCENA SRODKOW POMOCY

(338) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez panstwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasobow panstwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakléca lub grozi zakldceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub produkeji niektorych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa migdzy pafistwami cztonkowskimi.

("?) Motyw 214 decyzjiz 2004 r.
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(339) Zakwalifikowanie $rodka krajowego jako pomocy pafistwa zaklada wiec laczne spelnienie nastepujacych
warunkéw: 1) beneficjentem lub beneficjentami pomocy sg przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,
2) $rodek wigze si¢ z przyznaniem beneficjentowi korzysci selektywnej, 3) Srodek przyznawany jest przy uzyciu
zasobéw panstwowych i mozna go przypisal pafstwu, 4) Srodek zaktéca konkurencje lub grozi jej zaktéceniem
i moze wplywac¢ na wymiane handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(340) W niniejszym rozdziale Komisja ocenia, czy $rodki opisane w rozdziale 3 moga stanowi¢ pomoc na rzecz spotki
BSCA lub przedsigbiorstwa Ryanair, a nastgpnie porusza kwestie zgodnosci zidentyfikowanej pomocy z rynkiem
wewnetrznym oraz mozliwosci zastosowania terminu przedawnienia i zasady uzasadnionego oczekiwania.

6.1. Wystepowanie pomocy panstwa na rzecz spotki BSCA
6.1.1. Pojecie przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 TFUE

(341) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE aby dany Srodek zostal okreSlony jako pomoc panstwa, musi on sprzyjac
,niektérym przedsiebiorstwom lub produkgji niektérych towaréw”.

(342) Trybunatl niezmiennie definiuje przedsigbiorstwa jako podmioty prowadzace dzialalnos¢ gospodarcza, niezaleznie
od ich statusu prawnego i sposobu ich finansowania ('**). Trybunal niezmiennie orzeka ponadto, ze dzialalnos¢
gospodarczg stanowi kazda dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu towaréw lub ustug na danym rynku (*'4).

(343) W wyroku w sprawie Aéroports de Paris Sad orzekl, ze dzialalno$¢ portu lotniczego polegajaca na $wiadczeniu
ustug portu lotniczego na rzecz przedsigbiorstw lotniczych stanowi dzialalno$¢ gospodarczg.

(344) W wyroku w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle (%) Sad potwierdzil, ze obstuga portu lotniczego w zamian za
wynagrodzenie jest dzialalnoicig gospodarcza, ktérej nieodlaczng czgScig jest budowa infrastruktury portu
lotniczego (''). Jezeli operator portu lotniczego zajmuje si¢ dzialalnoScig gospodarczy, niezaleznie od jego
statusu prawnego lub od sposobu jego finansowania, stanowi on przedsigbiorstwo w rozumieniu art. 107 ust. 1
TFUE, w zwiazku z czym maja do niego zastosowanie postanowienia Traktatu dotyczace pomocy panstwa (''7).
Sad potwierdzil réwniez, ze w przeciwienstwie do ich wynikéw, cele polityki regionalnej, gospodarczej lub
transportowej realizowane poprzez budowe i rozbudowe infrastruktury portu lotniczego, nie byly istotne do
celow okreslenia, czy chodzi o dzialalno$¢ gospodarcza.

(345) Kwestia tego, czy istnieje rynek dla okreslonych uslug, moze zaleze¢ od sposobu organizacji tych ustug w danym
panstwie czlonkowskim (''¥). Zasady pomocy pafistwa maja zastosowanie jedynie w przypadku, gdy okreslona
ustuga jest $wiadczona w otoczeniu rynkowym. Gospodarczy charakter niektérych ustug moze zatem by¢ rézny
w poszczegdlnych panstwach czlonkowskich. Ponadto z powodu politycznych wyboréw czy wydarzen
ekonomicznych kwalifikacja danej ustugi moze si¢ zmieni¢ wraz z uplywem czasu.

(") Sprawy polaczone C-180/98 do C-184/98 Pavloviin., Rec. 2000, ECLLEU:C:2000:428, 5.1-6451.

(" Wyrok z dnia 16 czerwca 1987 r. w sprawie 118/85 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1987, s. 2599, ECLLEU:C:1987:283, pkt 7,
wyrok z dnia 18 czerwca 1998 r. w sprawie C-35/96 Komisja przeciwko Wlochom, Rec. 1998, s. I-3851, ECLI:EU:C:1998:303, pkt
36, sprawy polaczone od C-180/98 do C-184/98 Pavlov i in., EU:C:2000:428, pkt 75.

) Wspomniany wyzej wyrok w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, pkt 102 i nast.

(") Wyrok z dnia 24 marca 2011 r. w sprawach polaczonych T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH i Mitteldeutsche Flughafen AG
przeciwko Komisji, ECLLEU:T:2011:117 oraz T-443/08 Freistaat Sachsen i Land Sachsen-Anhalt przeciwko Komisji, (zwany dalej
~wyrokiem w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle”), dotychczas nieopublikowany, pkt 93, 95, 100 i 119. Zob. réwniez wyrok z dnia
12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, ECLLEU:T:2000:290, s. 1I-3929,
potwierdzony wyrokiem Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 24 pazdziernika 2002 r. w sprawie C-82/01P, Rec. 2002, 5.1-9297, ECLL:
EU:C:2002:617 oraz wyrokiem z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie T-196/04 Ryanair przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, s. [[-3643,
ECLLEU:T:2008:585, pkt 88.

(") Wyrok z dnia 17 lutego 1993 r. w sprawach poltaczonych C-159/91 Poucet przeciwko AGV i C-160/91 Pistre przeciwko Cancava, Rec.
1993,s.1-637, ECLI:EU:C:1993:63.

(%) Idem.
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(346) Do czasu wyroku w sprawie Aéroports de Paris stalg praktyka Komisji bylo zatem uznawanie, ze dzialalno$é
zwigzana z rozwojem i zarzadzaniem infrastrukturg portu lotniczego nie stanowi dzialalnoSci gospodarczej,
ktéra moze wchodzi¢ w zakres stosowania art. 107 ust. 1 TFUE (*¥). W nastepstwie wyroku w sprawie
Aéroports de Paris Komisja stwierdzila, ze z powodu stopniowej liberalizacji rynku dziatalno$¢ ta stala si¢ dziatal-
noscig gospodarczg. Ponadto jak wynika z pkt 28 i 29 ,wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz
portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (') (zwanych dalej "wytycznymi lotniczymi”) "od dnia wydania
wyroku w sprawie Aéroports de Paris (12 grudnia 2000 r.) dzialalno$¢ i budowe infrastruktury portéw
lotniczych nalezy uznawa¢ za zadanie wchodzace w zakres kontroli pomocy panstwa”. Natomiast ze wzgledu na
brak pewnosci przed wydaniem wyroku w sprawie Aéroports de Paris organy publiczne mogly w uzasadniony
sposob uznal, ze finansowanie infrastruktury portéw lotniczych nie stanowito pomocy pafistwa, a zatem organy
te nie musialy zglasza¢ takich $rodkéw Komisji. Wynika z tego, ze Komisja nie moze obecnie kwestionowa¢é
srodkéw w zakresie finansowania przyznanych przed wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris, opierajac si¢ na
zasadach pomocy pafistwa”.

(347) Nalezy zatem ustali¢, czy $rodki przyznane na rzecz spélki BSCA w ramach obstugi i budowy infrastruktury
portu lotniczego przyznano przed dniem 12 grudnia 2000 r., w ktérym wydano wyrok w sprawie Aéroports de
Paris, czy po tym dniu.

(348) Ponadto nawet po wydaniu wyroku w sprawie Aéroports de Paris, jak przypomniano w pkt 34 i 35 wytycznych
lotniczych, nie kazdy rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez zarzadcg portu lotniczego ma charakter
gospodarczy. Trybunal potwierdzit zatem, Ze dzialania wchodzace zwykle w zakres kompetencji panstwa
w wykonywaniu jego prerogatyw wiladzy publicznej nie maja charakteru gospodarczego (*!). Na zasadzie ogdlnej
uznaje si¢, ze w porcie lotniczym dziatalno$¢ taka jak kontrola ruchu lotniczego, dziania policji, stuzby celnej,
strazy pozarnej, dzialania niezbedne do ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji oraz
inwestycje zwigzane z infrastrukturg i wyposazeniem koniecznymi do wykonania wymienionych dzialan stanowi
dzialalno$¢ o charakterze pozagospodarczym.

(349) Podsumowujac, nalezy zidentyfikowal Srodki przyznane na rzecz spétki BSCA po dniu 12 grudnia 2000 r.
i wylaczy¢ srodki dotyczace dziatan wchodzacych zwykle w zakres kompetencji pafstwa w wykonywaniu jego
prerogatyw wiadzy publicznej.

6.1.1.1. Udostgpnienie gruntéw i infrastruktury portu lotniczego Charleroi, w tym infrastruktury
wybudowanej dzigki programowi inwestycji, oraz S$wiadczenie niektérych ustug,
w szczegdlnosci duzych napraw w zamian za oplate koncesyjng

(350) W niniejszej sekcji Komisja bada:

— czy $rodek, w tym udostepnienie nowej infrastruktury zbudowanej zgodnie z planem inwestycji, przyznano
przed wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris,

— ktére inwestycje i ustugi §wiadczone przez spétke SOWAER nalezy uwzgledni¢ w badaniu ze wzgledu na ich
charakter pozagospodarczy.

a) Czy $rodek, w tym udostepnienie nowej infrastruktury zbudowanej zgodnie z planem inwestycji, przyznano
przed wyrokiem w sprawie Aéroports de Paris?

(351) Jak przypomniano w motywach 344 i nast, budowa infrastruktury portu lotniczego stanowi co do zasady
nieodlgczng cze$é dzialalnosci gospodarczej zwigzanej z obstuga platformy portu lotniczego.

(352) Jezeli chodzi o budowg infrastruktury portu lotniczego Charleroi, objeta wieloletnim planem inwestycji, wladze
belgijskie uwazajg jednak, ze decyzj¢ w sprawie tego planu inwestycji podjeto przed dniem 12 grudnia 2000 r.,
czyli przed data wydania wyroku w sprawie Aéroports de Paris. Argumenty Belgii wymienione w sekcji 5.1.1.1
lit. a) pkt (i) maja co do zasady na celu obalenie doniostosci i stusznosci argumentéw wstepnych podanych przez

("% Wyrok z dnia 12 grudnia 2000 r. w sprawie T-128/98 Aéroports de Paris przeciwko Komisji, Rec. 2000, ECLLEU:T:2000:290,
s.11-3929.

(1) Zob. przypis 8.

(") Sprawa C-364/92 SAT przeciwko Control (Rec. 1994, s. 1-43, ECLLEU:C:1994:7, pkt 30) i sprawa C-113/07 Selex Sistemi Integrati
przeciwko Komisji (Zb.Orz. 2009, s.1-2207, ECLLEU:C:2009:191, pkt 71).
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Komisje w decyzji o rozszerzeniu z 2012 r., zgodnie z ktérymi w umowie ramowej z dnia 20 lipca 2000 r. ani
w decyzji rzadu Walonii z dnia 8 listopada 2000 r. (zwanych dalej ,decyzjami z 2000 r.”), ktére nie maja
charakteru nieodwolalnego, zdecydowanego ani ostatecznego, nie wprowadza si¢ zobowigzania Regionu
wzgledem osoby trzeciej.

(353) Komisja uwaza jednak, ze decyzja o udostgpnieniu infrastruktury spélce BSCA, w tym nowej infrastruktury,
w sprawie ktérej podjeto decyzje i ktéra wdrozono dzigki programowi inwestycji, oraz o $wiadczeniu niektorych
ustug za oplata, nie zostala przyjeta w ramach decyzji z 2000 r., lecz w ramach umowy miedzy SOWAER/BSCA
z 2002 r. z powodéw wymienionych w nastepnych motywach.

(354) Odnos$nym kryterium dotyczacym terminu, w ktérym Srodek pomocy uznaje si¢ za przyznany, jest data prawnie
wiazacego instrumentu, za pomocg ktdrego organy publiczne zobowiazuja si¢ do przyznania danego Srodka
beneficjentowi (1*%).

(355) W niniejszej sprawie Komisja uwaza, ze:

— beneficjentem ewentualnej pomocy jest spétka BSCA,

— wladza publiczng, ktéra przyznala pomoc, jest Region lub spélka SOWAER. Jak wyjasniono w motywie 39
niniejszej decyzji, z czym zgodzila si¢ Belgia (1%%), spotka SOWAER jest bowiem spdtka celowy zalozong przez
Region i pozostajaca pod jego wylaczna kontrolg w celu rozwijania infrastruktury portéw lotniczych Walonii
i udostgpniania jej spotkom zarzadzajgcym odno$nymi portami lotniczymi. Zaréwno spétka SOWAER, jak
i Region, mogly przyzna¢ pomoc panistwa.

(356) Przed zawarciem umowy miedzy spotka SOWAER a spotka BSCA w 2002 r. spotka BSCA nie korzystala
z zadnego zobowigzania Regionu ani spétki SOWAER dotyczacego realizacji programu inwestycji.

(357) Belgia przyznaje bowiem, ze nie skierowano do spétki BSCA zadnego oficjalnego pisma w sprawie przyznania
pomocy. Zdaniem Belgii chociaz Region sam jest adresatem decyzji z 2000 r., sprawily one jednak, ze powstalo
zobowigzanie szefa rzadu. Belgia uwaza, ze okoliczno$¢, iz zobowigzanie to jest jednostronne, nie jest istotna
w niniejszej sprawie. Jej zdaniem wszelkie decyzje dotyczace Srodkéw finansowych, niezaleznie od ich adresatow,
przyjmuje bowiem zawsze wiladza przyznajaca te Srodki, przy pomocy jednostronnego aktu administracyjnego,
przy czym wiladza ta odpowiada za utrzymanie decyzji, wprowadzane w niej zmiany lub jej wycofanie.

(358) Komisja zauwaza, ze decyzji z 2000 r. nie opublikowano ani nie zgloszono ich spélce BSCA. W kazdej chwili
przed podpisaniem umowy SOWAER/BSCA, Region mdgl zmieni¢ program inwestycji, przyjmujac nowa decyzje
jednostronng, a nawet catkowicie rezygnujgc z programu tak by taka decyzja nie naruszata praw spétki BSCA.

(359) Jak wskazano w decyzji o rozszerzeniu z 2012 r., ten program inwestycji zawieral niejasnosci dotyczace
mechanizmu finansowego i kwot. Te ostatnie mogly bowiem by¢ przyjmowane stosownie do zmieniajacych si¢
potrzeb. Nowy terminal poinocny powinien by¢ zatem elastyczny, a jego budowa ,stopniowa i przeprowadzana
w zalezno$ci od rozwoju faktycznej dziatalnosci portu lotniczego i od wymogéw operacyjnych, ktére z niej
wynikajg”. Ponadto z przewidzianej wowczas formuly finansowania, tzn. za posrednictwem interwencji spotki
Société Régionale Wallonne du Transport, ostatecznie zrezygnowano na rzecz finansowania przez spélke
SOWAER, ktéra stanowila nowy instrument uzyskujacy Srodki finansowe jedynie od dnia swojego powstania —
1 lipca 2001 r., i jedynie do wysokosci 75 000 000 EUR.

(360) Skoro program inwestycji wlaczono do umowy SOWAER/BSCA, spétka SOWAER zobowigzala si¢ za to
wzgledem spotki BSCA do udostgpnienia jej terenéw i infrastruktury, w tym infrastruktury, ktérg nalezalo
stworzy¢ zgodnie z programem inwestycji, i do $wiadczenia niektérych uslug w zamian za oplate koncesyjna,
bez czego nie wypelnitaby ona swoich zobowigzan umownych.

("3 Przypis 29 wytycznych lotniczych. Zob. takze wyrok z dnia 12 grudnia 1996 r. w sprawie T-358/94 Compagnie nationale Air France
przeciwko Komisji, Rec. 1996, s. 11-2109, ECLLEU:T:1996:194, pkt 79, wyrok z dnia 14 stycznia 2004 r. T-109/01 Fleuren Compost
BV przeciwko Komisji, Rec. 2004, s. [I-127, ECLIEU:T:2004:4, pkt 74, wyrok z dnia 2 grudnia 2008 r. T-362/05 i T-363/05 Nuova
Agricast Sl przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2008, ECLLEU:T:2008:541, s. I-297, pkt 80, wyrok z dnia 30 listopada 2009 . T-427/04 i T-
17/05 Francja i France Telecom przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2009, s. [I-4315, ECLLEU:T:2009:47 4, pkt 321.

('*) Zob. motyw 228 niniejszej decyzji.
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(361) Komisja uwaza ponadto, ze zobowigzanie spétki SOWAER do przeprowadzenia programu inwestycji i do
$wiadczenia niektorych uslug nalezy zbadaé wspdlnie ze zobowiazaniem spdlki BSCA do uiszczania oplaty
koncesyjnej. Niemozliwe jest wiec okreslenie, czy projekty Regionu w sprawie udostepnienia spétce BSCA infras-
truktury, w tym nowej infrastruktury stworzonej zgodnie z programem inwestycji, i do $wiadczenia niektérych
ustug, stanowi pomoc, dopdki nieznana jest wysoko$¢ oplaty, ktorg spétka BSCA bedzie zobowigzana uisci¢
w zamian.

(362) Komisja stwierdza zatem, ze $rodek polegajacy na udostgpnieniu infrastruktury spolce SOWAER, w tym nowej
infrastruktury, ktéra spétka SOWAER zobowiazuje si¢ stworzy¢, i do $wiadczenia niektérych ustug za oplata,
przyznano w ramach umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. Przedmiotowy $rodek przyznano wigc po wydaniu
wyroku w sprawie Aéroports de Paris.

(363) Nalezy ponadto przypomnie¢, ze program inwestycji wlaczony do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. znacznie
zmieniono decyzjg rzadu Walonii z 3 kwietnia 2003 r. Zgodnie z decyzja z dnia 3 kwietnia 2003 r. rzagd Walonii
przyjat do wiadomosci rewizje programu inwestycji (%), zwigkszajaca kwote inwestycji z 93 do blisko 151 mln
EUR, co stanowi wzrost o kwote 57,8 mln EUR, z czego 33 mln przeznaczono na nowy terminal. Komisja
uwaza, Ze wspomniana rewizja programu inwestycji stanowi znaczng zmiane, a co za tym idzie — nowy Srodek
potencjalnie stanowigcy nowa pomoc pafistwa na rzecz spotki BSCA, ktdry zwigksza potencjalng pomoc
przyznang w ramach umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. Biorac pod uwage, ze wynika on z decyzji z dnia
3 kwietnia 2003 r., $rodek ten stanowi nowy Srodek przyjety po wydaniu wyroku w sprawie Aéroports de Paris
i jest zatem objety obowiazujacymi zasadami pomocy panstwa.

b) Inwestycje i ustugi Swiadczone przez spotke SOWAER, ktére nalezy uwzgledni¢ w badaniu ze wzgledu na ich
charakter pozagospodarczy.

(364) Jak przypomniano w pkt 34 i 35 wytycznych lotniczych, nie kazdy rodzaj dzialalno$ci wykonywanej przez
zarzadcg portu lotniczego ma charakter gospodarczy. Trybunal Sprawiedliwo$ci potwierdzit zatem, ze dzialania
wchodzace zwykle w zakres kompetencji pafistwa w wykonywaniu jego prerogatyw wiadzy publicznej nie majg
charakteru gospodarczego (**°). Dzialalno$¢ taka obejmuje w szczegdlnosci dzialania zwiazane z ochrona
i kontrola ruchu lotniczego oraz dzialania policji i stuzby celnej ().

(365) Komisja uwaza, ze inwestycje i duze naprawy dotyczace mienia zwigzanego z zegluga powietrzna (np. z wieza
kontroli), ochrony przeciwpozarowej statkéw powietrznych, ochrony (zdefiniowanej jako przeciwdzialanie
bezprawnym aktom ingerencji), dziatan policji i stuzby celnej moga mie¢ charakter pozagospodarczy. Biorac pod
uwage, Zze w niniejszej sprawie uslugi zwigzane z zegluga powietrzng, ochrong przeciwpozarows statkéw
powietrznych, ochrona, policjg i stuzbg celng nie sa zorganizowane zgodnie z logika rynku, Komisja uwaza, ze
inwestycje i duze naprawy dotyczgce mienia zwigzanego z tymi ustugami nie maja charakteru gospodarczego.
W szczegdlnoci zamknigcie czeSci obszaru portu lotniczego, do ktérego dostep jest mozliwy po kontroli
policyjnej, oraz czesci, na ktérej znajduja sie samoloty, mozna uzna¢ za dzialalno$¢ o charakterze pozagospo-
darczym w zakresie, w jakim jest to dzialanie zwiazane z ochrona.

(366) Komisja uznaje réwniez za pozagospodarcze koszty zwigzane z inwestycjami i z konserwacja budynkéw
i wyposazenia wykorzystywanych jednocze$nie w ramach dzialalnosci gospodarczej i pozagospodarczej
w proporcji odpowiadajacej ich wykorzystaniu w ramach dzialalno$ci pozagospodarczej. W szczegdlnosci mozna
uznaé, ze 7 % kosztow inwestycji przeprowadzonych w ramach nowego terminalu ma charakter pozagospo-
darczy, poniewaz 7 % powierzchni terminalu zajmuja stuzby policji, stuzby celne, funkcjonariusze zajmujacy sie
przeszukiwaniem pasazeréw i bagazy i funkcjonariusze stuzby uzytecznosci publicznej Walonii zajmujacy sie
bezpieczenstwem obszaru portu lotniczego.

(367) Komisja uznaje za to, ze inwestycje i duze naprawy zwigzane z systemem lagdowania wedlug przyrzadéw
kategorii I (*¥) i ze $wiatlami podejscia na pasach startowych maja charakter gospodarczy. Koszty te nie sg
bowiem zwiazane z prerogatywami wladzy publicznej, lecz sg nieodlgcznie zwigzane z wykorzystywaniem infras-
truktury w celach komercyjnych polegajacym na udostepnieniu jej przedsigbiorstwom lotniczym w zadowala-
jacych warunkach bezpieczenstwa. W szczegdlnosci zapewnienie bezpieczenstwa ruchu naziemnego (w tym

("*) Zob. przypis 37.

("*) Zob. przypis 121.

(*%) Pkt 35 wytycznych lotniczych.

(") System radionawigacji pomagajacy podczas ladowania w ztych warunkach pogodowych
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podczas ladowan i startéw) jest w nieodlgczny sposéb zwigzane z wykorzystywaniem portu lotniczego w celach
komercyjnych, a zatem ma charakter gospodarczy. W ostatniej decyzji Komisji w sprawie portu lotniczego
w Marsylii (1) bezpieczefistwo zwigzane z obstuga wylaczono zresztg z zakresu dzialalnosci ,pozagospodarcze;”.

(368) Komisja uwaza réwniez, ze inwestycje zwigzane z wykrywaniem pozaréw na parkingach dla pasazeréw ma
charakter gospodarczy. Koszty te nie s3 bowiem zwigzane z prerogatywami wiladzy publicznej, lecz sa
nieodlacznie zwigzane z komercyjna eksploatacjg parkingu dla pasazeréw.

(369) Ponadto, jak przypomniano w pkt 36 wytycznych lotniczych, Komisja powinna sprawdzié, czy finansowanie
dzialalnosci o charakterze pozagospodarczym stuzy wylacznie rekompensacie kosztow ponoszonych z tytutu
takiej dzialalnosci i czy nie mozna go wykorzystaé w odniesieniu do innych rodzajow dzialalnosci
gospodarczej (1%). W przeciwnym wypadku jej finansowanie powinno podlega¢ zasadom pomocy panistwa.

(370) Spotka SOWAER bezposrednio podejmuje si¢ przeprowadzenia inwestycji i duzych napraw. Finansowanie tych
kosztéw nie jest zatem objete zakresem dotacji wyplaconej na rzecz spétki BSCA, ktéra moglaby ona
wykorzysta¢ na cele dziatalnoSci gospodarczej.

(371) Ponadto, jak przypomniano w pkt 37 wytycznych lotniczych, Komisja powinna sprawdzi¢, czy finansowanie
dzialalnosci o charakterze pozagospodarczym nie prowadzi do nieuzasadnionej dyskryminacji pomigdzy portami
lotniczymi. W przeciwnym wypadku jej finansowanie powinno podlega¢ zasadom pomocy panstwa.

(372) Jak stwierdzila Belgia, spotka SOWAER przeprowadza inwestycje i duze naprawy w sposéb niedyskryminujacy
w stosunku do portéw lotniczych, ktérymi zarzadza, tzn. portéw lotniczych z regionu Walonii.

(373) Jak przypomniano w motywie 26 niniejszej decyzji, regiony belgijskie uzyskaly niezbedne kompetencje
w zakresie wyposazenia i obstugi publicznych portéw lotniczych znajdujacych si¢ na ich terytorium, z wyjatkiem
portu lotniczego Bruxelles-National. Biorac pod uwage te ramy prawne, Komisja uwaza, ze wlasciwym stopniem
by oceni¢ istnienie dyskryminacji w zakresie finansowania inwestycji i ustug $wiadczonych przez spélke
SOWAER jest stopiefi regionu, a nie panstwa federalnego. Biorgc pod uwage, ze spotka SOWAER przeprowadza
inwestycje i duze naprawy w sposéb niedyskryminujacy w stosunku do dwoch gléwnych portéw lotniczych
(Liege i Charleroi), Komisja stwierdza, Ze nie istnieje nieuzasadniona dyskryminacja migdzy portami lotniczymi.

(374) Finansowania dzialalno$ci pozagospodarczej opisanej w motywie 365 nie uznaje si¢ wiec za pomoc panstwa,
a zatem zostaje ono wylaczone z dalszej analizy.

6.1.1.2. Dotacja wyptacona przez Region na niektdre ustugi zwigzanie z dziatalnoscig portu
lotniczego

(375) Jak wskazano w sekcji 5.1.1.1 lit. ¢) pkt (i), Belgia uwaza, Ze zadania, na realizacj¢ ktorych Region wyplaca
dotacje, wchodza w zakres wykonywania prerogatyw wladzy publicznej i w zwigzku z tym nie stanowia
dzialalnosci gospodarcze;j.

(376) Aby ocenié, w jakim stopniu $rodek polegajgcy na przyznaniu dotacji odnosi si¢ do dzialalnoéci o charakterze
y ) p polegajacy na przy )
pozagospodarczym i nalezy go wylaczy¢ z zakresu kontroli dotyczacej pomocy panstwa, nalezy przeprowadzi¢
badanie opisane w sekgji 6.1.1.1 lit. b).

a) Ochrona przeciwpozarowa i ochrona

(377) Jak wskazano w motywie 365, Komisja uwaza, ze w niniejszym przypadku dzialalno$¢ zwigzania z ochrona
przeciwpozarows statkéw powietrznych i z ochrong (**°) nie stanowig dziatalno$ci o charakterze gospodarczym.

("*) Decyzja Komisji (UE) 2016/1698 z dnia 20 lutego 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) wdrozonej
przez Francj¢ na rzecz portu lotniczego Marseille Provence i korzystajacych z niego przedsigbiorstw lotniczych (Dz.U. L 260
227.9.2016,s. 1).

('*) Wyrok z dnia 18 marca 1997 r. w sprawie C-343/95 Cali & Figli przeciwko Servizi ecologici porto di Genova, Rec. 1997, s. I-1547,
ECLLEU:C:1997:160, decyzja Komisji z dnia 19 marca 2003 r. w sprawie N309/2002 i decyzja Komisji z dnia 16 pazdziernika 2002 r.
w sprawie N438/2002 — Dotowanie zarzadoéw portéw w celu wykonywania zadan wchodzacych w zakres kompetencji wladzy
publicznej.

(%) Zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2320/2002 ,ochrona lotnictwa” oznacza ,polaczenie $rodkéw oraz zasobéw ludzkich
i naturalnych przeznaczonych do ochrony lotnictwa cywilnego przed bezprawnymi aktami ingerencji”. Wspdlne normy w zakresie
ochrony lotnictwa opieraja si¢ na zaleceniach zawartych w dokumencie nr 30 Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC),
okreslonych w zalaczniku do rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002.
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(i) Zastosowanie pkt 36 wytycznych lotniczych

(378) Jak przypomniano w pkt 36 wytycznych lotniczych, nawet jezeli dzialalno$¢ uznaje si¢ za pozagospodarcza,
Komisja powinna sprawdzi¢, czy finansowanie dzialalnoici o charakterze pozagospodarczym stuzy wylacznie
rekompensacie kosztéw ponoszonych z tytutu takiej dzialalnosci i czy nie mozna go wykorzysta¢ w odniesieniu
do innych rodzajéw dziatalnosci gospodarczej (**!). W przeciwnym wypadku jej finansowanie powinno podlegaé
zasadom pomocy pafistwa.

1. Ochrona przeciwpozarowa

(379) W odniesieniu do ochrony przeciwpozarowej Komisja zauwaza, ze zgodnie z art. 25 specyfikacji istotnych
warunkéw zamoéwienia zalaczonych do umowy Region/BSCA z 1991 r., aby Region przyjat odpowiedzialnos¢ za
ustugi z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji, sptka BSCA musi prowadzi¢ odrebny rachunek
tworzenia dochodéw, ktéry organ udzielajacy koncesji moze w kazdej chwili poddaé analizie i kontroli.

(380) Ponadto zgodnie z art. 3 ust. 2 pkt 3 umowy Region/BSCA zmienionej aneksem nr 3 z 29 marca 2002 r. zwrot
wydatkow zwigzanych z ustlugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji odbywa si¢
w 12 transzach, przy czym przelew dwunastej transzy ma miejsce dopiero po otrzymaniu i zatwierdzeniu przez
ministra sprawozdania zaczerpnigtego z rocznych sprawozdan finansowych spétki BSCA, w ktérym znajduje si¢
uzasadnienie kosztéw ponoszonych wedlug takiego samego systemu, co system wymagany do sporzadzenia
prognozy budzetowej, czyli na podstawie rubryk okreslonych w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zamOwienia.

(381) Ponadto, w odniesieniu do okresu po dniu 10 marca 2006 r., w art. 25 ust. 7 specyfikacji istotnych warunkéw
zaméwienia, ktéry wprowadzono na mocy aneksu nr 5 z dnia 10 marca 2006 r., przewiduje si¢, ze kwota
rekompensaty za ustugi ochrony przeciwpozarowej oraz w zakresie bezpieczenstwa ruchu naziemnego i obszaru
portu lotniczego nie moze przewyzszaé faktycznych kosztéw ponoszonych przez spotke BSCA i ze wszelka
nadwyzka rekompensaty kosztéw bedzie przedmiotem rekompensaty budzetowej poprzez uwzglednienie jej
w budzecie na nastgpny rok.

(382) Komisja uwaza, ze przepisy te sa wystarczajace, aby stwierdzi¢, ze od momentu przyjecia aneksu nr 3 z 2002 r.
do umowy Region/BSCA rekompensata wyplacana przez Region na pokrycie oplat zwigzanych z ochrong
przeciwpozarows byla proporcjonalna i nie wykorzystywano jej do dotowania dzialalnosci gospodarcze;.

2. Ochrona

(383) Ochrong dodano do dzialan, za ktére spétka BSCA otrzymuje rekompensate zgodnie z aneksem nr 6 z dnia
15 stycznia 2008 r. Zadania zwigzane z ochrona okreslono jako ,calo$¢ $rodkéw oraz zasobéw ludzkich
i naturalnych przeznaczonych do ochrony lotnictwa cywilnego przed bezprawnymi aktami ingerencji” ('*%).
Ustugi zwigzane z ochrong obejmujg ,kontrole bezpieczenstwa, dozér elektroniczny, obchody i patrole
kontrolne, kontrole dostepu i wydawanie plakietek identyfikacyjnych dla odwiedzajacych” (*3).

(384) W zmienionym art. 25 ust. 7 specyfikagcji istotnych warunkéw zaméwienia zmienionym aneksem nr 6 z dnia
15 stycznia 2008 r. przewiduje si¢, ze ,kwota rekompensaty finansowej przeznaczonej na pokrycie wydatkéw
poniesionych na $wiadczenie ustug nie moze przekraczaé faktycznych kosztéw ponoszonych przez koncesjona-
riusza w ramach $wiadczenia tych ustug po odliczeniu oplat ewentualnie pobranych od uzytkownikéw pokrycie
kosztéw tych ustug. Wszelka nadwyzka rekompensaty tych kosztéw zostanie pokryta przez rekompensate
z budzetu poprzez uwzglednienie jej w budzecie na nastepny rok.”.

(385) Komisja uwaza, ze przepisy te s3 wystarczajgce, aby stwierdzié, ze rekompensata wyplacana na pokrycie oplat
zwigzanych z ochrona byla proporcjonalna i aby nie wykorzystywano jej do dotowania dzialalnosci
gospodarczej.

(ii) Zastosowanie pkt 37 wytycznych lotniczych

(386) Jak przypomniano w pkt 37 wytycznych lotniczych, Komisja powinna sprawdzi¢, czy finansowanie dzialalnosci
o charakterze pozagospodarczym nie prowadzi do nieuzasadnionej dyskryminacji pomigdzy portami lotniczymi.
W przeciwnym wypadku jej finansowanie powinno podlega¢ zasadom pomocy pafistwa.

("*') Zob. przypis 129.

("*?) Zalacznik stanowigcy integralng czgs$¢ aneksu nr 6 do umowy Region/BSCA.

("% Art. 25 ust. 2 specytikacji istotnych warunkéw zaméwienia zmieniony aneksem nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r. do umowy Region/
BSCA.



30.11.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 325/121

(387) Jak sprecyzowala Belgia, dzialalno$¢ pozagospodarcza dwoéch gtéwnych portéw lotniczych Walonii (Liege
i Charleroi) jest finansowana przez Region w spos6b niedyskryminujacy.

(388) Jak przypomniano w motywie 26 niniejszej decyzji, regiony belgijskie uzyskaly niezbedne kompetencje
w zakresie wyposazenia i obstugi publicznych portéw lotniczych znajdujacych si¢ na ich terytorium, z wyjatkiem
portu lotniczego Bruxelles-National. Bioragc pod uwage te ramy prawne, Komisja uwaza, ze wlaSciwym
szczeblem, by ocenié istnienie dyskryminacji w zakresie finansowania niektérych ustug o charakterze niegospo-
darczym zwigzanych z dzialalnoScig portu lotniczego, jest szczebel regionalny, a nie paristwa federalnego.
Uwzgledniajgc, ze dzialalno$¢ pozagospodarcza dwoch gtéwnych portéw lotniczych Walonii (Liege i Charleroi)
jest finansowana przez Region w sposéb niedyskryminujacy, Komisja stwierdza, Ze nie istnieje nieuzasadniona
dyskryminacja migdzy portami lotniczymi.

(389) Rekompensaty wyplacanej za dzialania spétki BSCA zwigzanej z ochrong przeciwpozarowq i z ochrong nie
uznaje si¢ zatem za pomoc panstwa i zostaje ona wylgczona z dalszej analizy.

b) Konserwacja | bezpieczenstwo ruchu naziemnego

(390) W niniejszej decyzji Komisja bada, czy nastepujace ustugi podlegaja zasadom stosowanym w przypadku pomocy
panstwa z uwagi na ich pozagospodarczy charakter:

— ,uslugi w zakresie konserwacji” okreSlone w art. 12 i 19 specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia
dolaczonej do umowy Region/BSCA,

— ,uslugi zwigzane z bezpieczenstwem ruchu naziemnego” okreslone w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zamo6wienia zmienionym aneksem nr 5 z dnia 10 marca 2006 r.

(391) Jak wskazano w motywie 71, konserwacj¢ definiuje si¢ w art. 12 i 19 specyfikacji istotnych warunkéw
zaméwienia jako ,ustugi konserwacji technicznej budynkéw, paséw, otoczenia, parku samochodowego itd.” (**%),
a takze ,konserwacje terenéw, budynkéw, wyposazenia budynkéw i urzadzen objetych koncesja lub oddanych do
dyspozycji, w taki sposdb, aby mogly by¢ stale dostepne do uzytku w przewidzianym celu” ().

(392) Jak wskazano w motywach 73 i 74, aneksem nr 5 z dnia 10 marca 2006 r. zmieniono art. 3 ust. 2 pkt 2 umowy
Region/BSCA i art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia. Zgodnie z tymi zmianami Region wyplaca
spolce BSCA rekompensate za koszty ustug zwiazanych z ochrong przeciwpozarows i ustug zwigzanych z bezpie-
czenstwem ruchu naziemnego oraz obszaru portu lotniczego. W zmienionym art. 25 specyfikacji istotnych
warunkéw zaméwienia okreslono, ze ,ustugi zwigzane z bezpieczefistwem ruchu naziemnego i obszaru portu
lotniczego obejmuja biezacg konserwacj¢ obszaru portu lotniczego, konserwacje techniczng budynkéw, paséw,
otoczenia, parku samochodowego, mniejszych prac kladzenia asfaltu, biezaca konserwacj¢ i naprawy pasa oraz
dojazdéw, konserwacj¢ oraz utrzymanie operacyjne o$wietlenia pasa startowego i $wiatel podejscia, prace
zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa startowego i jego oznakowanie, od$niezanie i wszelkie inne ustugi
zapewniajace bezpieczefistwo ruchu naziemnego, obszaru portu lotniczego i infrastruktury, z wyjatkiem
przestrzeni handlowych strefy portu lotniczego”.

(393) Komisja zauwaza, ze definicja ,ustug zwigzanych z bezpieczefistwem ruchu naziemnego i obszaru portu
lotniczego”, za ktére spotka BSCA od dnia 10 marca 2006 r. otrzymuje rekompensate, pokrywa si¢ w znacznym

stopniu z definicjg ,ustug w zakresie konserwacji”, za ktére spétka BSCA otrzymywala rekompensate przed
dniem 10 marca 2006 r. Aby ustali¢, czy ustugi te stanowig ustugi gospodarcze, zbada je ona facznie.

(394) Komisja uwaza, ze ushugi te, tj. biezaca konserwacja obszaru portu lotniczego, konserwacja budynkéw, paséw,
otoczenia, parku samochodowego, mniejsze prace kladzenia asfaltu, biezaca konserwacja i naprawy pasa oraz
dojazdéw, konserwacja oraz utrzymanie operacyjne o$wictlenia pasa startowego i $wiatel podejicia, prace
zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa startowego i jego oznakowanie, odniezanie, a takze wszelkie inne
ustugi zapewniajace bezpieczenstwo ruchu naziemnego, obszaru portu lotniczego i infrastruktury, nie nalezg do
prerogatyw wladzy publicznej. Zasadniczo ustugi te nie sg jednoznaczne z ustugami w zakresie ochrony. S one
zwigzane z komercyjnym wykorzystywaniem portu lotniczego, ktére wymaga, aby obszar portu lotniczego,

("**) Zob. przypis 50.
(") Zob. przypis 52.
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w tym pasy startowe, byly wystarczajaco dobrze utrzymane, aby pozwoli¢ na start i ladowanie samolotéw
w zadowalajagcych warunkach bezpieczefistwa. Zadna prerogatywa wiladzy publicznej nie ma zwigzku z tym
rodzajem ustug.

(395) Zdaniem Belgii (zob. motyw 237) w decyzji przyjetej dnia 23 lipca 2008 r. w sprawie portu lotniczego Lipsk/
Halle Komisja uznala, Ze ustugi zwigzane z bezpieczenstwem obslugi stanowia dziatalno$¢ pozagospodarczg (**).
Z wykazu infrastruktury zwigzanej z bezpieczenistwem obstugi dostarczonego przez wiladze niemieckie wynika,
ze chodzi o infrastrukture konieczng dla bezpieczenstwa ruchu naziemnego, tzn.: nieprzerwane zasilanie plyt
postojowych, stacje elektroenergetyczne, $wiatla pasa startowego, $wiatla plyt postojowych itp. Zdaniem Belgii to
stanowisko Komisji zatwierdzil Sad w wyroku wydanym dnia 24 marca 2011 r. (") w nastepstwie skargi
o uniewaznienie aktu prawnego wniesionej przeciwko wspomnianej wyzej decyzji Komisji.

(396) Komisja kwestionuje mozliwo$¢ wnioskowania z motywow 182 i 183 decyzji w sprawie portu lotniczego Lipsk/
Halle, ze Komisja uwazala w przeszlosci, iz zadania poréwnywalne z konserwacjg i z zapewnieniem bezpie-
czefistwa ruchu okreslone w umowie Region/BSCA wchodzg w zakres wykonywania prerogatyw wladzy
publicznej, z nizej okreslonych powodéw.

(397) Po pierwsze, koszty utrzymania i zapewnienia bezpieczenstwa ruchu okreslone w umowie Region/BSCA
przekraczajg znacznie koszty zwigzane z inwestycjami w zakresie bezpieczefistwa obstugi, jakie przewidziano
w decyzji w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle. W przypadku portu lotniczego Lipsk/Halle koszty te
obejmowaly bowiem nieprzerwane zasilanie plyt postojowych, stacje elektroenergetyczna, przewody wysokiego
napiecia i $wiatla pasa startowego. Koszty utrzymania i zwiazane z bezpieczenstwem ruchu okre$lone w umowie
Region/BSCA ,obejmujg biezaca konserwacje obszaru portu lotniczego, konserwacje techniczna budynkéw,
paséw, otoczenia, parku samochodowego, mniejszych prac kladzenia asfaltu, biezaca konserwacje i naprawy pasa
oraz dojazdéw, konserwacje oraz utrzymanie operacyjne o$wietlenia pasa startowego i Swiatel podejscia, prace
zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa startowego i jego oznakowanie, od$niezanie i wszelkie inne ustugi
zapewniajace bezpieczenstwo ruchu naziemnego, obszaru portu lotniczego i infrastruktury, z wyjatkiem
przestrzeni handlowych strefy portu lotniczego”.

(398) Po drugie, Komisja zauwaza, Ze w przeciwiefistwie do tego, co wskazuje Belgia, Komisja nie stwierdzila, ze
zadania zwiazane z bezpieczenstwem obslugi przewidziane w decyzji Lipsk/Halle stanowig zadania zwigzane
z wykonywaniem prerogatyw wiadzy publicznej. W motywie 182 przedmiotowej decyzji Komisja stwierdza
bowiem, Ze ,mozna stwierdzi, ze okre§lone koszty wchodza w zakres dzialaii publicznych” (dodano
podkreslenia). W motywie 183 przedmiotowej decyzji Komisja stwierdza, ze ,w zakresie, w jakim odno$ne
koszty wchodza w zakres kompetencji publicznych (..)”, nie mozna ich uznaé za pomoc panstwa (dodano
podkreslenie). Wskazuje ona, Ze ,nawet jezeli Komisja uzna argumentacje Niemiec, Ze kosztéw tych w zadnym
wypadku nie mozna uzna¢ za pomoc panstwa, koficowa ocena niniejszej sprawy pozostanie bez zmian” (dodano
podkreslenie). W motywach tych Komisja zatem ani nie potwierdzila, ani nie podwazyla stanowiska Niemiec,
zgodnie z ktérym niektére zadania, w tym zadania zwigzane z bezpieczeistwem obstugi, s3 zadaniami
wchodzacymi w zakres prerogatyw wladzy publicznej, lecz wskazala, ze nie ma koniecznosci, aby zajmowala
stanowisko w tej sprawie, gdyz nawet zakladajac, Ze Srodek stanowi pomoc, bylaby to pomoc zatwierdzona.

(399) Po trzecie, Komisja zauwaza, ze w wyroku Sadu dotyczacym decyzji Komisji w sprawie portu lotniczego Lipsk/
Halle, w przeciwienstwie do tego, co wskazuje Belgia, Sad nie zatwierdzit w pkt 225 swojego wyroku tego
rzekomego stanowiska Komisji. Sad przytoczyl faktycznie motywy 182 i 183 wspomnianej decyzji Komisji, aby
przypomnie¢ stanowisko Komisji i stwierdzil, ze Komisja uznala, iz nie jest konieczne ostateczne rozstrzyganie
tej kwestii (tzn. kwestii, czy nalezy zgodzi¢ si¢ z argumentacja wladz niemieckich, zgodnie z ktérg pokrycia
odno$nych kosztéw nie mozna w zadnym przypadku uznaé za pomoc paristwa).

(400) Komisja stwierdza w zwigzku z tym, ze ,ustugi w zakresie konserwacji” okre$lone w art. 12 i 19 specyfikacji
istotnych warunkéw zaméwienia dofgczonej do umowy Region/BSCA oraz ,ustugi zwigzane z bezpieczenstwem
ruchu naziemnego” okreslone w art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia zmienionym aneksem nr 5
z dnia 10 marca 2006 r., stanowig ustugi o charakterze gospodarczym. Ich finansowanie podlega zatem zasadom
stosowanym w przypadku pomocy paristwa.

("*%) Zob. przypis 89.
(") Zob. przypis 90.
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¢) Monitorowanie i rejestracja lotéw, wstepne planowanie lotéw i marshalling

(401) W niniejszej decyzji Komisja bada, czy nastepujace ustugi, ktérych $wiadczenie powierzono spdlce BSCA, i za
ktére spotka BSCA otrzymuje rekompensate zgodnie z aneksem nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r., podlegaja
zasadom stosowanym w przypadku pomocy panstwa z uwagi na ich pozagospodarczy charakter:

— monitorowanie i rejestrowanie lotow (***) oraz planowanie lotéw (***),

— marshalling ().

(402) Zdaniem Belgii (zob. motyw 240) zadania zwigzane z monitorowaniem i rejestracja lotow, wstepnym
planowaniem lotéw i marshallingiem stanowig niezbedne elementy bezpieczefistwa w lotnictwie cywilnym
i odpowiadaja zatem zadaniom wiladzy publicznej, gdyz stanowig zasadnicze elementy bezpieczenstwa portu
lotniczego.

(403) Komisja uwaza, ze zadania stanowigce przedmiot tej rekompensaty sa dzialaniami nierozlgcznie zwigzanymi
z dzialalnoscig gospodarczg operatora portu lotniczego spétki BSCA. Zadan tych nie mozna laczy¢ z zadaniami
w zakresie ochrony rozumianej jako przeciwdzialanie bezprawnym aktom ingerencji, ani z zadnym innym
dzialaniem zwigzanym z wykonywaniem prerogatyw wiladzy publicznej.

(404) Komisja stwierdza w zwigzku z tym, ze monitorowanie i rejestrowanie lotéw oraz planowanie lotéw, jak réwniez
marshalling, stanowig ustugi o charakterze gospodarczym. Ich finansowanie podlega zatem zasadom stosowanym
w przypadku pomocy pafstwa.

6.1.1.3. Podwyziszenie kapitatu dokonane przez spétkg SOWAER

(405) Podwyzszenie kapitalu stanowigce przedmiot formalnego postepowania wyjasniajacego, dokonane przez spélke
SOWAER na rzecz sp6tki BSCA w 2002 r., tj. po wydaniu wyroku w sprawie Aéroports de Paris ('*!), podlega
kontroli Komisji w zakresie pomocy pafistwa (zob. motyw 346).

6.1.2. Selektywna korzys¢

(406) W celu dokonania oceny, czy $rodki pafistwowe stanowig pomoc, nalezy okreslié, czy przyznaja one przedsie-
biorstwu bedacemu beneficjentem korzys¢, ktorej przedsigbiorstwo to by nie uzyskatlo w normalnych warunkach
rynkowych. Obecno$¢ korzysci gospodarczej mozna wykluczyé, jezeli $rodki, o ktérych mowa, stanowia
transakcje ekonomiczne realizowane przez podmioty publiczne lub przedsigbiorstwa publiczne zgodnie
z normalnymi warunkami rynkowymi ('*). W niniejszym przypadku chodzi o przeprowadzenie testu w celu
okreslenia, czy w podobnych okolicznosciach prywatny inwestor, opierajagc si¢ na przewidywalnych
mozliwosciach rentownosci, niezaleznie od wszelkich wzgledéw o charakterze spolecznym lub zwigzanych
z politykg regionalng lub sektorowa, uczestniczytby w tych samych operacjach co podmiot przyznajacy Srodek
(zwanego dalej ,testem prywatnego inwestora”). Wystepowanie korzysci gospodarczej mozna réwniez wykluczy¢,
jezeli przedmiotowe Srodki stanowia rekompensate finansowa przyznawang odnoénym przedsigbiorstwom, aby
umozliwi¢ im wykonywanie ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym, pod warunkiem, ze
rekompensata ta spelnia lgczne warunki okreSlone w wyroku w sprawie Altmark ('*). Nastepnie Komisja
przeanalizuje stopniowo przedmiotowe $rodki w $wietle warunkéw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark
i testu prywatnego inwestora.

("**) Monitorowanie i rejestrowanie lotéw polega na uzupelnianiu bazy danych administracji walofiskiej informacjami dotyczacymi lotow
(takimi jak liczba pasazerow, numer rejestracyjny, imi¢ i nazwisko pilota, rodzaj samolotu, charakter lotu, miejsce, z ktérego przyleciat
samolot, masa samolotu itd.).

("*%) Planowanie lotéw obejmuje komunikaty, plany lotu, przydzial czasu na start lub ladowanie (slots), ogloszenia przez radio oraz
zarzgdzanie plytami postoju samolotéw.

(%) Marshaling obejmuje dwa zadania: (i) marshaling ,stand” wykonywany przez koordynatora stref podczas kazdego przylotu oraz (ii)
marshaling ,follow me”, ktéry polega na prowadzeniu samolotu za samochodem i jest stosowany wylacznie w przypadku pilotéw,
ktorzy nie znaja portu lotniczego (lotnictwa korporacyjnego), lub duzych samolotéw kodu D.

("*) Zob. przypis 85.

(") Wyrok w sprawie C-39/94 SFEI i inni, Rec. 1996, s. [-3547, ECLI:EU:C:1996:285, pkt 60, wyrok w sprawie C-342/96 Hiszpania
przeciwko Komisji, Rec. 1999, s.1-2459, ECLLEU:C:1999:210, pkt 41.

(%) Zob. przypis 92.
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6.1.2.1. Zastosowanie kryteridw okreslonych w wyroku w sprawie Altmark

(407) W pierwszej kolejnosci nalezy zbadaé argument Belgii przedstawiony w sekcji 5.1.1.1 lit. ¢) pkt (ii), Ze dotacja na
niektére ustugi zwigzane z dzialalnoscia portu lotniczego — przy zalozeniu, ze czg$¢ tych ustug ma charakter
gospodarczy — nie stanowi korzysci dla spétki BSCA zgodnie z wyrokiem w sprawie Altmark ('*4).

(408) Jak przeanalizowano w sekcji 6.1.1, Komisja uwaza, ze cze$¢ ushug, na ktére wyplacana jest dotacja, nie ma
charakteru gospodarczego (np. ustugi w zakresie ochrony przeciwpozarowej i ochrony) i wykluczy ze swojej
analizy cze$¢ dotacji stanowigcych rekompensate kosztéw za $wiadczenie tych ushug.

(409) Komisja uwaza za to, ze inna cze$¢ uslug, za ktérych $wiadczenie wyplacana jest dotacja, ma charakter
gospodarczy, np. konserwacja i naprawy infrastruktury wykorzystywanej komercyjnie lub marshalling.

(410) Komisja uwaza, ze Belgia popelnia oczywisty blad w ocenie, kwalifikujac te ustugi jako ustugi $wiadczone
w ogélnym interesie gospodarczym. Jak bowiem przypomniano w pkt 47 komunikatu Komisji w sprawie
stosowania regul Unii Europejskiej w dziedzinie pomocy panstwa w odniesieniu do rekompensaty z tytutu ustug
$wiadczonych w ogdlnym interesie gospodarczym ('), zasadniczo powierzenie ,okreslonego zadania z zakresu
ustug publicznych” oznacza §wiadczenie ustug, ktérych dane przedsigbiorstwo, ze wzgledu na swoj wlasny interes
gospodarczy, lub nie podjeloby si¢ w tym samym zakresie lub na tych samych warunkach. W pkt 50 tego
komunikatu Komisja uwaza takze, ze ustugi, ktére maja zostal zaklasyfikowane jako uslugi $wiadczone
w ogblnym interesie gospodarczym, muszg stuzy¢ obywatelom lub leze¢ w interesie calego spoleczeristwa.
W niniejszym przypadku okreslone ustugi gospodarcze nie sg $wiadczone w interesie obywateli, lecz wylacznie
w celu umozliwienia spétce BSCA $wiadczenie ustug portu lotniczego. S one nierozlgcznie zwigzane z dzialal-
noscig gospodarczg w zakresie obstugi portu lotniczego.

(411) Ponadto spétki BSCA nie wybrano zgodnie z procedura spelniajacg warunki okreslone w czwartym kryterium
w wyroku w sprawie Altmark.

(412) Ponadto Belgia nie dostarczyta dowodu $wiadczacego o tym, ze kwote dotacji okreslono na podstawie analizy
kosztow, ktore typowe, dobrze zarzadzane i odpowiednio wyposazone przedsigbiorstwo poniostoby, aby spetnié
wymogi zwigzane ze $wiadczeniem ustug publicznych. Argumenty Belgii s3 bowiem niewystarczajgce:

— Belgia zauwaza, ze wskazniki, o ktérych mowa we wspomnianym wyzej komunikacie w motywie 410
wskazujg na skuteczne zarzadzanie spétka BSCA (por. motyw 253), pomija jednak charakter i warto$¢ tych
wskaznikéw,

— Belgia dodaje, ze takie dobre zarzadzanie pozwolilo na przyciagniecie inwestoréw prywatnych w 2009 r.
w ramach czesciowej prywatyzacji sp6tki BSCA. Komisja podkresla jednak, ze jezeli inwestorzy zdecydowali
si¢ na udzialy w kapitale spotki BSCA (otrzymujac tym samym prawo weta w kwestii istotnych decyzji),
moglo to nastgpi¢ raczej z powodu istnienia pomocy, ktéra pozwala liczy¢ na to, ze spotka BSCA przyciagnie
znaczny ruch i wygeneruje w zwiazku z tym wysokie zyski, niz z powodu dobrego zarzadzania. Mozna
w tym wzgledzie ponadto przypomnieé, ze prywatni inwestorzy moga nabywaé udzialy kapitalowe w Zle
zarzadzanych spétkach, ktérych sytuacje maja nadzieje poprawié, gdyz maja nad taka spotka calkowita lub
czgSciowy kontrolg, tak jak ma to miejsce w przypadku inwestora prywatnego spétki BSCA, ktéry posiada
prawo weta w kwestii istotnych decyzji,

— nie wystarczy tez odnotowanie wzrostu obrotéw lub ruchu w porcie lotniczym Charleroi, aby mozna bylo
wywnioskowa¢, ze port lotniczy jest dobrze zarzadzany, jak to czyni Belgia (zob. motyw 254). Taki wzrost
obrotéw lub ruchu moze wynika¢ z pomocy, ktéra pozwala spétce BSCA na oferowanie przedsigbiorstwom
lotniczym bardzo korzystnych warunkéw i w ten sposéb na przycigganie ruchu,

— ponadto Belgii poprzez argument, zgodnie z ktérym ,z wdrozonego mechanizmu finansowania wynika, ze
z definicji rekompensata wyplacona na rzecz sp6tki BSCA jest nizsza od ceny rynkowej wszystkich ustug,
ktérych wykonywanie powierzono tej spolce, poniewaz rekompensata ta jest od 2006 r. ograniczona
pulapem w zakresie uslug zwigzanych z ochrong przeciwpozarowa oraz z bezpieczefistwem ruchu
naziemnego i obszaru portu lotniczego, a od 2010 r. — w zakresie ustug ochrony” (zob. motyw 255), nie
moze wykazaé, ze spétka BSCA jest zarzadzana w sposdb skuteczny, lecz moze ewentualnie jedynie
stwierdzi¢, ze nie dochodzi do nadwyzki rekompensaty.

(**9 Zob. przypis 92.
() Dz.U.C8711.1.2012,s. 4.
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(413) Podsumowujac, co najmniej pierwsze i czwarte kryterium okreSlone w wyroku w sprawie Altmark nie sa
spelnione. W zwigzku z tym Komisja nie moze wykluczy¢, zgodnie z wyrokiem w sprawie Altmark, ze dotacja
Regionu przeznaczona na ushugi zwigzane z dzialalnoscig portu lotniczego stanowi korzysé.

6.1.2.2. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

(414) W odniesieniu do okreslenia podmiotu przyznajacego Srodek Komisja uwaza, ze dzialania (i) Regionu jako
wlasciciela gruntu strefy portu lotniczego z jednaj strony oraz (i) spotki SOWAER, czyli spéiki catkowicie kontro-
lowanej przez region Walonii, jako koncesjonariusza panstwowego strefy portu lotniczego, wlasciciela infras-
truktury zbudowanej na terenie portu lotniczego i podmiotu wykonujacego zadania delegowane przez Region
z drugiej strony, nalezy przeanalizowa¢ lacznie, gdy sa one zwigzane z tym samym dzialaniem i tym samym
portem lotniczym. W takich okolicznosciach wydaje si¢ bowiem, ze spétka SOWAER jest posrednikiem Regionu
w tych dzialaniach. W zwigzku z tym, aby ustali¢, czy $rodki okreSlone w sekcji 3.1 zapewniajg korzy$é
gospodarczg spdlce BSCA, Komisja uzna, ze podmiotem przyznajagcym $rodek sg lacznie Region i spéika
SOWAER (zwane dalej ,Regionem-SOWAER”).

(415) W zwiazku z tym Komisja uznaje, ze musi zbadaé wszystkie zobowiazania Regionu-SOWAER, gdy zmieniaja one
strukture koncesji (udostepnienie infrastruktury, w tym opracowanie programu inwestycji i pokrywanie kosztéw
duzych napraw, oplate koncesyjng, dotacje na niektore ustugi zwigzane z dzialalnoScig portu lotniczego, jezeli
ustugi te majg charakter gospodarczy) oraz s3 niemal réwnoczesne i powigzane.

(416) Komisja zastosuje zatem stopniowo test prywatnego inwestora wzgledem nastepujacych czterech zbioréw
srodkéw:

— umowa SOWAER/BSCA z 2002 r. i zmiana z dnia 29 marca 2002 r. umowy Region/BSCA (zwane dalej
yumowami z 2002 1.”),

— decyzja rzagdu Walonii z dnia 3 kwietnia 2003 r. dotyczaca budowy terminalu o wigkszej przepustowosci niz
pierwotnie przewidziano (3 mln pasazeréw zamiast 2 mln) oraz zaplanowania wigckszej objetosci parkingéw
dla pojazd6éw (zwana dalej ,decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r.”),

— umowa na ustugi z dnia 4 kwietnia 2006 r. zawarta migdzy spétka SOWAER a spétka BSCA i zmiana z dnia
10 marca 2006 r. umowy Region/BSCA (zwane dalej ,umowami z 2006 r."),

— zmiana z dnia 15 stycznia 2008 r. umowy Region/BSCA (zwana dalej ,zmiang z 2008 r.”).

(417) Komisja zastosuje rowniez test prywatnego inwestora do podwyzszenia kapitatu spétki BSCA dokonanego przez
spotke SOWAER w grudniu 2002 .

(418) W odniesieniu do kazdego z tych Srodkéw, jezeli stanowia one korzys$é, Komisja zbada, czy korzy$¢ ta jest
selektywna.

a) Zastosowanie testu prywatnego inwestora do Srodkéw zwigzanych z udostgpnieniem infrastruktury, w tym
realizacjg nowych inwestycji i duzymi naprawami oraz do przyznania dotacji na niektére ustugi zwigzane
z dzialalno$cig portu lotniczego

() Umowy z 2002 r.
1. Zastosowanie testu prywatnego inwestora
a) Ogodlne zasady majace zastosowanie do czterech $rodkéw

(419) Jak przypomniano w pkt 51 wytycznych lotniczych, analiza zgodnosci z testem prywatnego inwestora musi
opierac si¢ na solidnych perspektywach rentownosci ex ante dla podmiotu przyznajacego finansowanie ('4).

(**%) Decyzja Komisji 2013/664/UE z dnia 25 lipca 2012 r. w sprawie $rodka pomocy nr SA.23324 — C 25/07 (ex NN 26/07) — Finlandia
Finavia, Airpro i Ryanair w porcie lotniczym Tampere-Pirkkala (Dz.U.L 309z 19.11.2013, 5. 27).
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(420) Komisja odnotowuje, ze Region nie przedstawil zadnego biznesplanu majgcego na celu wykazanie oczekiwanej
dla Regionu lub dla spétki SOWAER rentownosci inwestycji ujetych w programie w momencie podejmowania
wigzacych decyzji na ich realizacje. Brak biznesplanu wskazuje na to, ze Region lub spétka SOWAER, przyjmujac
Srodki na rzecz spétki BSCA, nie postepuja zgodnie z logika prywatnego inwestora.

(421) Komisja odnotowuje réwniez, ze sprawozdania dostarczone na poparcie decyzji rzadu Walonii uzasadniaja interes
realizacji tych inwestycji pozytywnym wplywem rozwoju portu lotniczego na gospodarke i na zatrudnienie
w Charleroi i w obrebie regionu (). Komisja przypomina jednak, ze zgodnie z utrwalonym orzecznictwem
wzgledy rozwoju regionalnego nie mogg by¢ brane pod uwage w przypadku przeprowadzania testu prywatnego

inwestora ('*%).

(422) Pomimo braku biznesplanu Regionu lub spétki SOWAER Komisja zbadala, czy w odniesieniu do lacznego
podmiotu Region-SOWAER, warto$¢ biezgca netto kazdego zbioru $rodkéw okreslonego w motywie 416 jest
dodatnia. Jezeli warto$¢ biezaca netto Srodka jest bowiem pozytywna, oznacza to, ze Srodek ten przynosi danemu
inwestorowi zysk.

(423) Warto$¢ biezaca netto obliczono, uzyskujac biezacg kwote przeplywéw finansowych (przychody pomniejszone
o koszty) zagregowanych dla ogélu Region-SOWAER, ktérych mozna si¢ bylo spodziewaé z kazdego zbioru
§rodkéw w momencie ich przyznania.

(424) Stope dyskontowa stosowang do obliczenia wartoéci biezacej netto okreslono, ustalajgc koszt kapitatu
w odniesieniu do podmiotu przyznajacego Srodek w momencie jego przyznania. Koszt kapitatu podmiotu zalezy
od struktury finansowania, szczegdlnie w zakresie kapitalu wlasnego i dtugu. W niniejszej sprawie zasadnicza
cze§¢ kosztow zwigzanych z projektem, ciazacych na ogéle Region-SOWAER, pochodzi z inwestycji finanso-
wanych przez spotke SOWAER. Z tego powodu Komisja zdecydowala si¢ na ewaluacje kosztu kapitalu podmiotu
przyznajacego Srodek za posrednictwem kosztu kapitalu uzyskanego ze struktury bilansu spétki SOWAER, ktéra
jest rowniez strukturg finansowania wybrang przez ogél Region-SOWAER, i z warunkéw dostepu do rynku
kapitalowego.

b) Zastosowanie testu prywatnego inwestora do uméw z 2002 r.

(425) Na mocy uméw z 2002 r. Region-SOWAER podjat decyzje o udostepnieniu spétce BSCA, w zamian za oplate
koncesyjna, gruntéw i infrastruktury portu lotniczego w Charleroi, zobowiazujac si¢ do rozwijania tej infras-
truktury zgodnie z programem inwestycji dolaczonym do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. i do przeprowa-
dzenia duzych prac konserwacyjnych i napraw, a takze do wyplacenia spétce BSCA dotacji z tytulu pewnych
ustug zwigzanych z dzialalno$cig portu lotniczego.

(426) Scenariusz alternatywny dla Regionu-SOWAER polegalby na niepodpisywaniu uméw z 2002 r. i w zwigzku
z tym na niezobowigzywaniu si¢ do realizacji nowych powaznych inwestycji i nieprzyznawaniu dotacji na ,ustugi
przeciwpozarowe i konserwacje”. Komisja zakladala, ze w scenariuszu alternatywnym nieobejmujagcym pomocy
port lotniczy prawdopodobnie kontynuowalby dzialalnos¢, ale w znacznie mniejszym stopniu, biorgc pod uwage
konieczno$¢ realizacji inwestycji przewidzianych w umowach z 2002 r., ktére to inwestycje mialyby pozwoli¢ na
znaczny wzrost ruchu w porcie lotniczym. W przypadku takiego scenariusza alternatywnego warto$¢ biezgca
netto bylaby nieznacznie dodatnia i nie bytoby mozliwe oszacowanie jej z jakimkolwiek stopniem wiarygodnosci,
przede wszystkim dlatego, ze bardzo trudne byloby oszacowanie mozliwego oczekiwanego ruchu w przypadku
braku uméw z 2002 r. oraz kwot oplaty koncesyjnej uiszczanej przez spétke BSCA na rzez Region-SOWAER.
W swoich obliczeniach wartosci biezacej netto Komisja zalozyla zatem, ze warto$¢ biezaca netto w przypadku
scenariusza alternatywnego wynosi zero. Jezeli w oparciu o t¢ hipotezg warto$¢ biezaca netto uméw z 2002 r.
jest ujemna, jest ona tym bardziej ujemna w przypadku hipotezy, zgodnie z ktéra warto$¢ biezaca w scenariuszu
alternatywnym jest dodatnia. Hipoteza ta jest zatem korzystna dla Regionu-SOWAER 1i dla sp6tki BSCA.

(**) Zob. nota ministra wlasciwego ds. gospodarki do rzadu Walonii z dnia 8 listopada 2000 1.
(") Sprawy T-129/95, T-2/96 i T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke i Lech-Stahlwerke przeciwko Komisji, Rec. 1999, s. 1I-17, ECLLEU:
T:1999:7, pkt 120.
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(i) Koszty i przychody uwzglednione przy obliczaniu wartoéci biezacej netto Srodka z 2002 r.

(427) W celu obliczenia wartosci biezacej netto uméw z 2002 r. w odniesieniu do Regionu-SOWAER Komisja okrelita
koszty i przychody Regionu-SOWAER, ktdre mozna bylo przewidywac z tytutu tych uméw, z uwzglednieniem:

— w odniesieniu do okresu 2002-2015:

— przewidywanego kosztu inwestycji (zob. tabela 13) i uslug o charakterze gospodarczym, ktére musi
$wiadczy¢ spotka SOWAER, a takze cze$¢ dotacji wyplacanej przez Region za niektére ustugi zwigzane
z dzialalno$cig portu lotniczego w odniesieniu do ustug o charakterze gospodarczym,

— przewidywanych przychodéw z oplaty koncesyjnej naleznej spélce SOWAER od spélki BSCA,
— w odniesieniu do okresu 2016-2040:

— warto$ci przeplywdéw pienieznych oczekiwanych w ramach projektu po 2015 r. Warto$¢ przeplywow
finansowych w ramach projektu po 2015 r. oszacowano, stosujac metode ciaglego wzrostu przy stopie
wzrostu wynoszacej 2 % odzwierciedlajacej oczekiwang stope inflacji w tym okresie ('*).

(428) Dane te opierajg si¢ na przewidywaniach, ktérymi Region i spétka SOWAER dysponowaly w 2002 r.,
w szczegblnoSci w odniesieniu do ruchu i kosztéw. Komisja nie uwzglednita zatem odchylen kosztéw programu
inwestycji, ktérych nie mozna bylo przewidzie¢ w momencie podejmowania decyzji o realizacji programu
w kwietniu 2002 r. (np. wzrostu cen w budownictwie i odchyleri kosztéw zwigzanych z problemami w zakresie
stabilno$ci gruntu, ktére nie byly znane w momencie opracowywania programu inwestycji).

(429) Komisja w obliczaniach warto$ci biezacej netto nie uwzglednita réwniez warto$ci gruntéw i infrastruktury,
zarbwno w przypadku obliczeri odpowiadajacych scenariuszowi, w ktérym zawiera si¢ umowy z 2002 r., jak
i w przypadku obliczen odpowiadajgcych scenariuszowi alternatywnemu. Obliczenia warto$ci biezacej netto
opierajg si¢ zatem na przyszlych przeplywach pieni¢znych spodziewanych w 2002 r.

(430) Ponadto Komisja nie uwzglednita ewentualnych zyskéw kapitalowych w  zakresie kapitalu i dywidend
pobieranych przez spétke SOWAER z tytulu jej udzialu kapitalowego w kapitale spétki BSCA. Jak stwierdzil
bowiem Trybunat (**°), ,w celu dokonania oceny, czy dany $rodek panistwowy stanowi pomoc pafistwa, nalezy
okresli¢, czy przedsigbiorstwo bedace jego beneficjentem odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktérej by nie uzyskalo
w normalnych warunkach rynkowych. W ramach tego badania okre$lenie normalnego wynagrodzenia za
$wiadczenie danych ustug lezy w gestii jurysdykeji krajowej”. Komisja uwaza, ze w niniejszej sprawie udostep-
nienie infrastruktury po cenie nizszej niz cena rynkowa stanowi korzy$¢ dla spotki BSCA, nawet zakladajac, ze
spotka SOWAER ma nadzieje na nadrobienie strat za sprawa wzrostu wartoici posiadanego kapitalu lub
pobieranych dywidend. Komisja odnotowuje ponadto wplyw, jaki podejscie zakladajace uwzglednienie
ewentualnych zyskéw kapitalowych w zakresie kapitalu lub dywidend wywarloby na konkurencje. W skrajnym
przypadku scenariusz ten prowadzilby do przyznania, Ze organ publiczny moze wymagal oplaty koncesyjnej
réwnej zero od portu lotniczego, ktérego jest akcjonariuszem (skoro organ ten moze spodziewaé si¢ dywidend
lub wzrostu wartosci swoich akgji), przy czym postgpowanie takie nie bedzie stanowito pomocy. Umozliwitoby
to danemu portowi lotniczemu zaoferowanie przedsiebiorstwom lotniczym bardzo niskich warunkéw cenowych,
co spowodowaloby zakldcenie konkurencji zwlaszcza w odniesieniu do prywatnych portéw lotniczych.

(431) W ponizszej tabeli przedstawiono koszty inwestycji o charakterze gospodarczym uwzglednione przez Komisja
p ) p y ¥C) gosp y g p )
przy obliczaniu wartosci biezacej netto $rodka z 2002 r.

Aby sporzadzi¢ te tabele, Komisja przyjela dane z programu inwestycji przewidzianego dla portu lotniczego
Charleroi, dolaczonego do umowy SOWAER/BSCA z dnia 15 kwietnia 2002 r. Chociaz program ten dolaczono
do umowy SOWAER/BSCA z dnia 15 kwietnia 2002 r., nie okre$lono w nim inwestycji, ktére pozostaly do
realizacji na dzien 15 kwietnia 2002 r., lecz wszystkie inwestycje, ktére mialy by¢ zrealizowane od dnia
1 stycznia 2001 r. lub ktére pozostaly do realizacji. W celu okreslenia inwestycji, ktére pozostaly do realizacji na

(**) Stopa wzrostu w wysokosci 2 % jest z kolei stosowana w kolejnych umowach zawieranych migdzy Regionem/SOWAER a spotka BSCA,
np. w przypadku do stopy wzrostu pulapu oplaty zmienne;.
("*°) Sprawa C-39/94 SFEI, Rec. 1996, s.1-3547, ECLLEU:C:1996:285, pkt 601 61.
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dzien 15 kwietnia 2002 r., Komisja przesunela na 2002 r. inwestycje przewidziane na 2001 r. 1 2002 r. (**!) oraz

odjeta od tej sumy kwoty inwestycji, ktdre juz zrealizowano do dnia 15 kwietnia 2002 r. (**%).

Koszty inwestycji pozostajacych do realizacji na dziefi 15 kwietnia 2002 r.

Tabela 13

(w mln EUR)
2002 + 2003
2002 2003 2004 + 2004
Wywlaszczenie (saldo dot. 1. etapu) 0,55 0,00 0,00 0,55
Nabycie nowych gruntéw 3,59 0,00 0,00 3,59
Saldo dot. nowych gruntéw 0,00 0,00 0,94 0,94
Renowacja SABCA 1,39 0,00 0,00 1,39
Rozliczenia, korekty i koszty rézne 1,12 0,00 0,00 1,12
Suma czg$ciowa 6,64 0,00 0,94 7,59
Renowacje pomieszczen 1,55 0,00 0,00 1,55
technicznych i administracyjnych
Zamknigcie obszaru portu 0,27 0,00 0,00 0,27
lotniczego
Swiatta podejcia i droga kotowania 0,42 0,00 0,00 0,42
Renowacja systemu odprowadzania 0,27 0,00 0,00 0,27
wody
Rozbudowa stacji paliw 0,27 0,00 0,00 0,27
Usuwanie odpadéw 0,12 0,00 0,00 0,12
Renowacja poludniowej drogi 0,50 0,00 0,00 0,50
kotowania
Parking przy cmentarzu 0,03 0,00 0,00 0,03
System wykrywania pozaréw na 0,17 0,00 0,00 0,17
parkingu podziemnym dla
samochod6w pasazeréw
Kanalizacja i oczyszczanie $ciekow 5,18 0,00 0,00 5,18
Wyposazenie — energia 2,01 0,00 0,00 2,01
i telekomunikacja
Tunel techniczny 0,74 0,45 0,00 1,19

(') Wskazane w programie inwestycji przewidzianym dla portu lotniczego Charleroi, dotaczonym do umowy SOWAER/BSCA z dnia

15 kwietnia 2002 1.
("*?) Wskazane przez spotke BSCA.
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(w mln EUR)
2002 2003 2004 2002 % 2003
Droga serwisowa 0,00 0,00 0,82 0,82
Wypelnianie nieréwnosci terenu na 6,20 1,86 0,62 8,68
obszarze portu lotniczego
Przedluzenie pasa startowego 9,92 2,48 0,00 12,39
Pétnocna droga kotowania i wyjazd 2,48 3,72 1,02 7,21
Z pasa startowego
Plyta postojowa i obszar zatadunku 4,96 2,48 0,00 7,44
Pomoc nawigacyjna 0,00 0,50 3,07 3,57
Hangar obstugi paliwowej 0,25 1,61 0,00 1,86
Wieza kontroli 0,00 0,25 0,25 0,50
Budynki biurowe i cargo 0,00 0,25 2,13 2,38
Razem 35,33 13,58 7,91 56,82
Nowy terminal 12,64 12,39 2,97 28,01
RAZEM 54,62 25,98 11,82 92,42

Nastepnie Komisja zachowala jedynie te czg$¢ inwestycji, ktérg uznata za zwiazang z dzialalnoscig gospodarcza.

Wylaczono zatem:

— zamknigcie czg$ci obszaru portu lotniczego, do ktérego dostep jest mozliwy po kontroli policji i na ktoérym

znajdujg si¢ w szczegdlnosci samoloty (zob. wyjasnienia w motywie 365),
— wieze kontroli (zob. wyjasnienia w motywie 365),

— 7 % kosztow inwestycji zwigzanych z nowym terminalem (zob. wyjasnienia w motywie 366).

Komisja uzyskala nastepujacy plan inwestycji:

Tabela 14

Koszty inwestycji dotyczace dzialalnosci o charakterze gospodarczym uwzglednione przez

Komisje przy obliczaniu wartosci biezacej netto Srodka z 2002 r.

(w mln EUR)
Czgs¢ gospo- 2002 + 2003
e ) 2002 2003 2004 22004
Wywlaszczenie (saldo dot. 1. 100 0,55 0,00 0,00 0,55
etapu)
Nabycie nowych gruntéw 100 3,59 0,00 0,00 3,59
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(w mln EUR)
Czes¢ gospo- 2002 + 2003
darcza (%) 2002 2003 2004 + 2004
Saldo dot. nowych gruntéw 100 0,00 0,00 0,94 0,94
Renowacja SABCA 100 1,39 0,00 0,00 1,39
Rozliczenia, korekty i koszty 100 1,12 0,00 0,00 1,12
rézne
Suma czg$ciowa 6,64 0,00 0,94 7,59
Renowacje pomieszczen 100 1,55 0,00 0,00 1,55
technicznych
i administracyjnych
Zamknigcie obszaru portu 0 0,00 0,00 0,00 0,00
lotniczego
Swiatha podejcia i droga 100 0,42 0,00 0,00 0,42
kotowania
Renowacja systemu 100 0,27 0,00 0,00 0,27
odprowadzania wody
Rozbudowa stagji paliw 100 0,27 0,00 0,00 0,27
Usuwanie odpadéw 100 0,12 0,00 0,00 0,12
Renowacja potudniowej drogi 100 0,50 0,00 0,00 0,50
kotowania
Parking przy cmentarzu 100 0,03 0,00 0,00 0,03
System wykrywania pozaréw 100 0,17 0,00 0,00 0,17
na parkingu podziemnym dla
samochod6w pasazeréw
Kanalizacja i oczyszczanie 100 5,18 0,00 0,00 5,18
Sciekéw
Wyposazenie — energia 100 2,01 0,00 0,00 2,01
i telekomunikacja
Tunel techniczny 100 0,74 0,45 0,00 1,19
Droga serwisowa 100 0,00 0,00 0,82 0,82
Wypelnianie nieréwnosci 100 6,20 1,86 0,62 8,68
terenu na obszarze portu
lotniczego
Przedtuzenie pasa startowego 100 9,92 2,48 0,00 12,39
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(w mln EUR)

Céﬁﬁzgao(s%o' 2002 2003 2004 2002 % 2003
PéInocna droga kotowania 100 2,48 3,72 1,02 7,21
i wyjazd z pasa startowego
Plyta postojowa i obszar 100 4,96 2,48 0,00 7,44
zatadunku
Pomoc nawigacyjna 100 0,00 0,50 3,07 3,57
Hangar obstugi paliwowej 100 0,25 1,61 0,00 1,86
Wieza kontroli 0 0,00 0,00 0,00 0,00
Budynki biurowe i cargo 100 0,00 0,25 2,13 2,38
Razem 35,06 13,34 7,66 56,06
Nowy terminal 93 11,76 11,53 2,77 26,05
RAZEM 53,46 24,86 11,37 89,69

Zgodnie z obliczeniami Komisji przewidziane pierwotnie inwestycje, ktére dotyczyly dzialalnosci o charakterze
gospodarczym, mialy warto$¢ 89 690 000 EUR, tj. 97 % wszystkich przewidzianych pierwotnie inwestycji.

(432) Do tych inwestycji nalezy dodaé koszty utrzymania i koszty operacyjne spotki SOWAER, ktére mozna przypisaé
dzialalnosci gospodarczej portu lotniczego Charleroi, przewidziane w umowie Region/SOWAER (**?). Biorac pod
uwage, ze 97 % przewidzianych pierwotnie inwestycji przeznaczonych bylo na dzialalno$¢ gospodarcza (**%),
Komisja pomnozyla przez 0,97 koszty utrzymania i koszty operacyjne przedstawione na s. 10 biznesplanu spotki
SOWAER, ktéry dolaczono do decyzji Regionu z dnia 23 maja 2001 r. Jezeli chodzi o koszty operacyjne, na
podstawie informacji dostarczonych przez Region Komisja uwaza, ze 29 % kosztéw portéw lotniczych Charleroi
i Liege mozna przypisa¢ Charleroi.

Tabela 15

Suma kosztéw utrzymania (A) i kosztéw operacyjnych (B) spétki SOWAER, ktére mozna
przypisa¢ dzialalno$ci gospodarczej portu lotniczego Charleroi

(w mln EUR)

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

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

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

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

(***) Zob. s. 10 biznesplanu spotki SOWAER dotgczonego do decyzji regionu Walonii z dnia 23 maja 2001 .
(***) Zob. koniec motywu 431.
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(433) Nalezy réwniez dodal cze$¢ dotacji na ,ochrone przeciwpozarowa i konserwacj¢”, ktéra mozna przypisaé
dzialalno$ci gospodarczej. Komisja szacuje, ze 10 % wydatkéw, ktére zrekompensowala dotacja na ,ochrone
przeciwpozarows i konserwacje” i ktére wskazano w biznesplanie spétki BSCA z 2002 r, ma charakter
gospodarczy.

Tabela 16

Cze$¢ dotacji na ,ochrone przeciwpozarowya i konserwacj¢” rekompensujaca dzialalnos$é
gospodarczy

(w mln EUR)
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

033 | 034 | 035 | 0,39 | 0,40 | 0,44 | 0,44 | 0,48 | 0,49 | 0,50 | 0,51 | 0,52 | 0,53 | 0,54

(434) Aby okresli¢ wychodzace przeplywy pieni¢zne, ktére nalezy uwzgledni¢ przy obliczaniu wartosci biezacej netto
Srodka z 2002 r., Komisja zsumowala zatem wartosci z ostatnich wierszy tabeli 14, tabeli 15 i tabeli 16.

Tabela 17

Wychodzace przeplywy pieni¢zne do 2015 r. uwzglednione przez Komisje przy obliczaniu
warto$ci biezacej netto Srodka z 2002 r.

(w mln EUR)

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

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

(435) Aby obliczy¢ warto$¢ biezaca netto projektu, nalezy okresli¢ przewidywane przychody. Na te przewidywane
przychody sklada si¢ zmienna czg$¢ oplaty koncesyjnej spotki BSCA, ktérg ustalono w art. 11 ust. 1 umowy
SOWAER/BSCA z 2002 r., tj. wiec 35 % przychodéw z dzialalnosci lotniczej spétki BSCA przy zastosowaniu
pulapu podlegajacego zmianom wraz z uplywem czasu. Ze wzgledu na prognozy dotyczace dochodéw
z dzialalnosci lotniczej mozna bylo si¢ spodziewal, ze oplata zmienna bedzie ograniczona pulapem do 2015 r.
Pulap ten ustalono na kwote 883 689 EUR w 2002 r., ktérg do 2006 r. zwigkszano o 2 % rocznie, a nastgpnie
w 2007 r. zwigkszono ja do kwoty 2 651 067, ktéra réwniez zwigkszano o 2 % rocznie. Umowa SOWAER/
BSCA z 2002 r. przewidywala dokonywanie rewizji tych kwot od 2015 r. Komisja przyjela zalozenie, zgodnie
z ktérym od 2015 r. pulap zostanie zniesiony (jezeli Komisja zalozylaby, ze pulapem zostanie zachowany po
2015 r., uzyskalaby warto$¢ biezaca netto Srodka nizsza od tej, ktéra uzyskala).

Tabela 18

Przychodzace przeplywy pieni¢zne do 2015 r. uwzglednione przez Komisj¢ przy obliczaniu
warto$ci biezacej netto Srodka z 2002 r.

(w mln EUR)
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

0,88 | 090 | 0,92 | 094 | 096 | 2,65 | 2,70 | 2,76 | 2,81 | 2,87 | 2,93 | 2,99 | 3,05 | 3,11

(436) Komisja obliczyla przeplywy pieni¢zne netto (przychodzace minus wychodzace) uwzglednione przez nig przy
obliczaniu wartosci biezgcej netto Srodka z 2002 r., poprzez obliczenie réznicy miedzy warto$ciami z ostatniego
wiersza tabeli 18 i tabeli 17.
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Tabela 19

Przeplywy pieni¢zne netto (przychodzace minus wychodzace) do 2015 r. uwzglednione przez
Komisje przy obliczaniu wartosci biezacej netto Srodka z 2002 r.

(w min EUR)

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

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

(i) Stopa dyskontowa uwzgledniona przy obliczaniu wartosci biezacej netto $rodka z 2002 r.

(437) Jak wyjasniono w motywie 424, w celu ustalenia stopy dyskontowej Komisja oszacowala $redni wazony koszt
kapitatu dla spétki SOWAER w momencie przyznania $rodka. Warto$¢ te oszacowano na podstawie nastepu-
jacych danych i zalozen:

— wspdlezynnika zadluzenia do kapitalu wlasnego spétki SOWAER wynoszacego 30 % (**°) i, w zwiazku z tym,
udziatu dtugu w finansowaniu (r,) wynoszacego 23 %,

— kosztu zadluzenia przed opodatkowaniem (k,) réwnego Sredniemu wazonemu kosztowi przed opodatko-
waniem zadluzenia sp6tki SOWAER w 2002 ., tj. 4,9 %-5,5 %,

— premii z tytulu ryzyka (Ak) wynoszacej 5,51 % (**%),
— warto$ci beta ('*7) wynoszacej 0,91-1,23 (%),

— jezeli chodzi o koszt kapitalu wlasnego, kosztu zainwestowanego kapitatu nieobcigzonego ryzykiem przed
opodatkowaniem (r) wynoszacego 5,16 %-5,37 % (**%),

— stawki podatkowej (t) wynoszacej 40,2 %.

Na podstawie powyzszych danych i zalozen Komisja moze obliczy¢ $redni wazony koszt kapitatu (C) zgodnie
z ponizszym standardowym wzorem:

C=(1-ry xk;y+ 1, xky

gdzie koszt kapitalu (k;) uzyskuje si¢ na podstawie modelu wyceny aktywéw kapitalowych (CAPM) zgodnie
Z wzorem:

k. =1+ B x Ak

Na podstawie tego wzoru i powyzszych zatozen Komisja uwaza, Ze stopa dyskontowa wynoszaca 9 % stanowi
rozsadng stopg.

(iliy Wynik obliczenia wartosci biezacej netto

(438) Przeplywy pieni¢zne netto wskazane w tabeli 19 zdyskontowane stopa réwna 9 % stanowig warto$¢ biezaca
netto wynoszaca — 83,7 mln EUR.

(%) Chodzi o analiz¢ ex post oparta o bilans sp6tki SOWAER za 2002 r. Zgodnie z ,Risk Premiums for Other Markets” Damodarana
z 2001 r. (http://pages.stern.nyu.edu/~ADAMODAR|) wspdlczynnik zadtuzenia do kapitalu wlasnego przedsigbiorstw transportu
lotniczego wynosi §rednio 35 %.

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

(") Wspdlczynnik beta jest kluczowym czynnikiem modelu oceny aktywéw finansowych. Stanowi on miarg wzglednej rentownosci
aktywéw w odniesieniu do rynku.

(**%) Zob. przypis 156.

("*°) Stopa procentowa dziesigcioletnich obligacji belgijskich w kwietniu 2002 r.
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(439) Aby obliczy¢ warto$¢ biezgcg netto dla calego okresu objetego koncesja, nalezy przypisa¢ projektowi wartosé
koicowa w 2015 r. Odbywa si¢ to przy zalozeniu, ze od 2015 r. przeplywy pienigzne sa réwne Srednim
przeplywom z lat 2013-2015 powigkszanym o 2 % rocznie. Poniewaz zaklada si¢, ze pulap czesci zmiennej
oplaty koncesyjnej zostaje zniesiony od 2016 r., nalezy uwzgledni¢ kwote przeptywéw pienieznych przy braku
pulapu w latach 2013-2015. Na podstawie powyzszych zalozefi Komisja obliczyla, Ze koficows warto$¢ projektu
w 2015 r. mozna oszacowac na kwote 8,07 mln EUR.

(440) Warto$¢ biezaca netto Srodka z 2002 r. wynosi — 75,63 mln EUR. W zwigzku z tym, ze ta warto$¢ biezaca netto
jest ujemna, Komisja stwierdza, ze umowy z 2002 r. nie sg zgodne z testem prywatnego inwestora i ze
zapewniajg korzy$¢ spélce BSCA wzgledem jej konkurentow.

2. Selektywnos¢

(441) Na mocy uméw z 2002 r. Region-SOWAER podjat decyzje o udostepnieniu spélce BSCA gruntéw i infrastruktury
portu lotniczego Charleroi, zobowiazujac si¢ do zapewnienia rozwoju tej infrastruktury zgodnie z programem
inwestycji dofagczonym do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. oraz do przeprowadzenia duzych prac konserwa-
cyjnych i napraw, a takze do wyplacenia spdlce BSCA dotagji z tytutu niektérych ustug zwigzanych z dziatalnoscia
portu lotniczego w zamian za oplate koncesyjng nizszg niz wymagalby inwestor prywatny.

(442) Komisja zauwaza, ze $rodek przyznano jedynie spélce BSCA.

(443) Z drugiej strony zdaniem Belgii (**) nie istnieje zadna dyskryminacja na poziomie Regionu w odniesieniu do
dotacji z tytulu niektérych ustug zwigzanych z dzialalnoscig portu lotniczego (**'). Ponadto Belgia twierdzi, ze
zadania z zakresu ochrony i bezpieczefistwa w portach lotniczych nalezacych do regionu Flandrii sg realizowane
przez ten region.

(444) Komisja przedstawia jednak nastepujace uwagi.

(445) Po pierwsze, poniewaz korzy$¢ wynika z faktu, Ze oplata koncesyjna jest nizsza niz ta, ktorej wymagalby
przedsigbiorca prywatny za udostgpnienie infrastruktury, $wiadczenie ustug i dotacje, nalezy zbadad, czy $rodek
zapewnia spotce BSCA selektywna korzy$¢. W tym kontekscie sam fakt, ze Region w sposéb niedyskryminacyjny
wyplaca dotacj¢ innym portom lotniczym, ktérymi zarzadza, nie jest wystarczajacy. Nalezaloby jeszcze wykazad,
ze Region przyznal ten sam $rodek innym portom lotniczym, ktérymi zarzadza, godzac si¢ na oplate nizszg od
oplaty rynkowej na tych samych warunkach co w przypadku spétki BSCA. Belgia nie przeprowadzila tego
dowodu.

(446) Zakladajac nawet, ze Belgia moglaby ten dowdd przeprowadzi¢, Komisja zauwaza, ze w kazdym razie $rodek
i tak zapewnialby spélce BSCA selektywna korzy$¢, poniewaz Srodek ten przynosilby korzys$¢ konkretnemu
sektorowi gospodarki (tj. sektorowi zarzadzania portami lotniczymi) i nie stanowil tym samym S$rodka
ogdlnego (1°3). W szczegdlnosci organy zarzadzajace innymi Srodkami transportu nie otrzymuja takiej korzysci.

(447) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, Ze $rodek zapewnia spélce BSCA selektywna korzysé.

(iv) Decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r.
1. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

(448) Region mogt ograniczy¢ si¢ do programu z 2002 r. Decyzji z kwietnia 2003 r. odpowiada zatem scenariusz
alternatywny polegajacy na ograniczeniu si¢ do programu inwestycji dofagczonego do umowy SOWAER/BSCA.
Koszty zwiazane z decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r. dla Regionu-SOWAER odpowiadaja zatem kosztom
dodatkowym w stosunku do kosztéw przewidzianych w ,programie inwestycji” z 2002 r.

(") Nota Belgii zatytulowana ,OdpowiedZ Walonii na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 14 stycznia 2014 r.” (pytanie 13),
otrzymana przez Komisj¢ w dniu 7 lutego 2014 r.

(**") Belgia okreslita te ustugi jako ,ustugi pozagospodarcze”.

(") Sprawa 173[73 Whochy przeciwko Komisji, EU:C:1974:71.
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(449) Aby oceni¢, czy prywatny przedsigbiorca podjalby decyzje w sprawie inwestycji z 2003 r., nalezy ustalié, czy
warto$¢ biezgca netto Srodka z 2003 r. jest dodatnia.

(450) Roéznice migedzy planem z 2003 r. i planem z 2002 r. dotyczg zarazem prognoz inwestycyjnych i oczekiwanej
liczby pasazerow.

(451) Jezeli chodzi o inwestycje, Komisja zauwaza réznicg w pozycjach ,nowy terminal” i ,parking”, zaréwno
w zakresie kwot, jak i dat inwestycji. Zwigkszenie inwestycji dotyczacych parkingu i terminalu mialo miejsce
odpowiednio w 2002 r. we wstepnym planie inwestycji i w 2004 r. w planie inwestycji z 2003 r. Komisja
stwierdza zatem, ze w zakresie inwestycji miedzy oboma planami mialo miejsce dwuletnie przesunigcie. Co
wiecej, na podstawie informacji przekazanych przez Belgie Komisja szacuje, ze cz¢$¢ gospodarcza inwestycji
dotyczacych parkingu i terminalu wynosi 93 %. Kwota inwestycji dodatkowych wynikajacych ze $rodka z 2003 r.
odpowiada zatem naste¢pujacemu pordwnaniu:

Tabela 20

Kwota inwestycji dodatkowych z dwuletnim przesuni¢gciem wynikajacych ze S$rodka

z 2003 r.
(w mln EUR)

2003 2004 2005 2006 2007
Nowy terminal 1,6 14 17 9,4 —
Parking dla samochod6éw 0,8 6 6 5 1,2
Razem 2,4 20 23 14,4 1,2
Czes¢ gospodarcza 2,23 18,60 21,39 13,39 1,12

2001 2002 2003 2004 2005
Inwestycje zgodnie z planem z lat 0,23 11,53 11,53 2,77 0,00
2001/2002
Kwota dodatkowych inwestycji 2,00 7,07 9,86 10,63 1,12
(z dwuletnim przesunigciem)

(452) Jezeli chodzi o ruch pasazerski, Komisja zauwaza rozbiezno$¢ miedzy przewidywang w 2002 r. liczbg pasazeréw
na 2003 r. (1,47 mln) a faktyczng liczba pasazeréw w 2003 r. (1,7 mln). Komisja uwaza zatem, ze przewidziano,
iz dodatkowe inwestycje doprowadza do nadwyzki pasazeréw wynoszacej 16 % (1,7/1,47) w ciagu calego okresu.
Ta nadwyzka pasazeréw nie prowadzi do nadwyzki dochodéw za lata 2003-2015, w tej mierze, w jakiej
oczekuje sig, ze pulap zmiennej oplaty koncesyjnej zostanie juz osiagniety w tych latach. Wspomniane
zwigkszenie ruchu ma wplyw na dochody od 2016 r., a zatem réwniez na warto$¢ koricowa portu lotniczego
w 2015 1.

(453) Jak wyjasniono w motywie 424, w celu ustalenia stopy dyskontowej Komisja oszacowala $redni wazony koszt
kapitatu dla spétki SOWAER w momencie przyznania $rodka. Warto$¢ te oszacowano na podstawie nastepu-
jacych danych i zalozen:

— wspolczynnika zadtuzenia do kapitalu wlasnego sp6tki SOWAER wynoszacego 30 % ('*%) i, w zwiazku z tym,
udziatu dlugu w finansowaniu (r,) wynoszacego 23 %,

(") Zob. przypis 155.
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— kosztu zadluzenia przed opodatkowaniem (k,) réwnego Sredniemu wazonemu kosztowi przed opodatko-
waniem zadluzenia sp6tki SOWAER w 2002 r.,, tj. 4,9 %-5,5 %,

— premii z tytulu ryzyka (Ak) wynoszacej 5,64 % (**%),
— wartosci beta wynoszacej 0,91-1,25 (14,

— jezeli chodzi o koszt kapitalu wlasnego, kosztu zainwestowanego kapitalu nieobcigzonego ryzykiem przed
opodatkowaniem (r) wynoszacego 4,3 %-4,7 % ('%),

— stawki podatkowej (t) wynoszacej 33,99 %.

Na podstawie powyzszych danych i zalozen Komisja moze obliczy¢ $redni wazony koszt kapitatu (C) zgodnie
z ponizszym standardowym wzorem:

C=(1-ry) xk +1y xkp

gdzie koszt kapitalu (k;) uzyskuje si¢ na podstawie modelu wyceny aktywéw kapitatlowych (CAPM) zgodnie
Z wzorem:

k, =1+ f x Ak

Na podstawie tego wzoru i powyzszych zalozen Komisja uwaza, ze stopa dyskontowa wynoszaca 9,5 % stanowi
rozsadng stopg.

(454) Uwzgledniajac inwestycje w okresie 20032007 i przewidywany dochéd w formie wartosci koficowej w 2015 r.,
obliczenie wartosci biezgcej netto w oparciu o $redni wazony koszt kapitalu wynoszacy 9,5 % prowadzi do
uzyskania warto$ci wynoszacej -19,81 mln EUR. Decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r, tak jak decyzja z 2002
r., nie jest zatem zgodna z testem prywatnego inwestora.

2. Selektywnos$¢

(455) Komisja zauwaza, ze $rodek przyznano jedynie spélce BSCA. W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze $rodek
zapewnia spotce BSCA selektywng korzysé.

(v) Umowy z 2006 r.
(456) Umowami z 2006 r.:

— zmieniono zakres ustug, na ktére spétka BSCA otrzymuje dotacje od Regionu, oraz wprowadzono pulap tej
dotadji,

— zmieniono zasady obliczania zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej, zachowujac pulap na poziomie ustalonym
w umowie SOWAER/BSCA z 2002 r.

(457) Jezeli chodzi o oczekiwane koszty Srodkéw z 2006 r., wprowadzajac pulap dotacji ze strony Regionu, $rodki
z 2006 r. umozliwialy, w tym z perspektywy ex ante, ograniczenie zwigkszania dotacji i w zwiazku z tym
zmniejszenie kosztéw ponoszonych przez Region-SOWAER lgcznie w stosunku do wezesniejszej sytuacii.

(458) Jezeli chodzi o oczekiwane przychody z tytutu $rodkéw z 2006 r., nalezy stwierdzié, ze zdaniem Belgii podjeto
decyzje o zmianie zasad obliczania zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej w taki sposéb, aby spélki zarzadzajace
portami lotniczymi (a zatem spdtka BSCA), ktére uzyskaly prawo do ustalania poziomu oplat lotniskowych, nie

(") Zob. przypis 156.
(') Stopa procentowa dziesigcioletnich obligacji belgijskich w kwietniu 2003 r.
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mogly zmniejszy¢ oplaty naleznej spélce SOWAER (oplata ta byla do tego momentu uzalezniona od oplat
lotniskowych). Zdaniem Belgii spotka SOWAER i spotka BSCA chcialy, aby umowy z 2006 r. nie zmienialy
réwnowagi finansowej ustalonej umowami z 2002 r. Z tego powodu:

— pulap $rodkéw pozostaje bez zmian,

— wprowadzono klauzule ochronng, zgodnie z ktéra ,w przypadku niezaleznych od woli stron wyjatkowych
okolicznosci lub zmian prawnych (...), ktére moglyby w znacznym stopniu zmieni¢ warunki gospodarcze
ustalone w umowie na niekorzy$¢ jednej ze stron (...), strony opracujg sprawiedliwe zmiany umowy, aby
przywréci¢  réwnowage wzajemnych $wiadczen, chronigc jednocze$nie odnodne interesy stron,
w porozumieniu z regionem Walonii”.

(459) Komisja uwaza, ze dla spotki SOWAER rozsadne bylo bowiem negocjowanie ze spotka BSCA zmiany zasad
obliczania zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej w taki sposéb, aby spétka BSCA nie mogla zmieni¢ poziomu
zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej poprzez zmniejszenie oplat lotniskowych (**). Co wigcej, Komisja stwierdza,
ze wobec braku frachtu pulap wprowadzony $rodkami z 2006 r. osiggano juz przy 637 689 pasazerach w 2006
r. i 1737 378 pasazerach w 2007 r., podczas gdy port lotniczy Charleroi odnotowat liczbe 2 170 000
pasazeréw juz w 2006 r. W zwigzku z tym utrzymanie pulapu zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej na nie
zmienionym poziomie mialo umozliwi¢ utrzymanie poziomu przychodéw spotki SOWAER. W wyjatkowych
okolicznosciach prowadzacych do obnizenia zmiennej kwoty oplaty koncesyjnej spotka SOWAER mogta podjaé
ponowne negocjacje ze spotka BSCA w celu opracowania zmian w celu przywrécenia réwnowagi wzajemnych
$wiadczen. Srodki z 2006 r. a priori nie musialy wiec powodowaé zmniejszenia przychodéw Region-SOWAER
facznie.

(460) Srodki z 2006 r. mialy zatem a priori umozliwi¢ ograniczenie kosztéw Regionu-SOWAER lacznie (zob. motyw
457), przy jednoczesnym utrzymaniu jego przychodéw (zob. motyw 459). Komisja stwierdza zatem, ze $rodki te
sa zgodne z testem prywatnego inwestora. W zwiazku z tym nie stanowig one pomocy panstwa. Srodek ten
wylacza si¢ wigc z dalszej analizy.

(vi) Zmiana umowy Region/BSCA dokonana w 2008 r.

(461) Zgodnie ze zmiang umowy Region/BSCA, ktérej dokonano w dniu 15 stycznia 2008 r., Region zostal
zobowigzany do pokrywania kosztéw nowych ustug o charakterze gospodarczym (marshalling itd) w drodze
dotacji na niektére ustugi zwigzane z dzialalno$cig portu lotniczego. Wczesniej Region pokrywal koszty tej
dziatalnosci bezposrednio.

(462) Zdaniem Belgii Region-SOWAER lgcznie mial interes we wspomnianym przeniesieniu kompetencji, chociaz
zobowigzywal si¢ do pokrywania wynikajacych z tego kosztéw, poniewaz moégt liczy¢ na obnizenie kosztéw
w zwiazku z tym, Ze ustugi mialy by¢ $wiadczone przez spétke BSCA zamiast bezposrednio przez Region.

(463) Na poparcie swojego stanowiska Belgia przytacza uzasadnienie projektu dekretu ('7), na mocy ktérego zadania
w zakresie ochrony i bezpieczenstwa przeniesiono na spétke BSCA, a takze sprawozdanie parlamentu Walonii
z dnia 6 grudnia 2007 r. dotyczace tego dekretu.

(464) W uzasadnieniu wspomnianego projektu dekretu przedstawiono cele przeniesienia zadani z zakresu ochrony
i bezpieczenistwa na sp6tki zarzadzajace walonskimi portami lotniczymi, a mianowicie:

— wytworzenie korzysci skali,
— zapewnienie rentownosci inwestycji finansowanych przez Region,

— przeniesienie odpowiedzialno$ci na spétki zarzadzajace w zakresie zarzadzania realizacjg zadan operacyjnych
i jej finansowania,

— optymalizacja podatkowa ustug §wiadczonych przez wspomniane spotki zalezne.

(**%) Przy jednoczesnym zwigkszeniu na przyktad kosztow handlingu w taki sposéb, aby utrzymac jej faczne przychody.
(*7) Dekret z dnia 19 grudnia 2007 r. zmieniajacy dekret z dnia 23 czerwca 1994 r. dotyczacy utworzenia i obstugi portéw lotniczych
i lotnisk regionu Walonii.
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(465) W odniesieniu do tego ostatniego punktu Belgia wyja$nita, ze chodzilo o uzyskanie zwrotu podatku VAT od
ustug $wiadczonych przez podwykonawce, BSCA Security (dotyczacych zadan w zakresie ochrony), ktérego
Region, w przeciwienstwie do spétki BSCA, nie mogt uzyskac.

(466) Belgia przytacza réwniez sprawozdanie (') parlamentu Walonii dotyczace projektu dekretu, w ktérym Minister
Mieszkalnictwa, Transportu i Rozwoju Terytorialnego regionu Walonii wskazal, ze:

— potencjalny skumulowany zysk z jednolito$ci zarzadzania (**°) dla budzetu Walonii do 2015 r. wynosi od 12
mln EUR (zaloZenie oparte na niezmiennej polityce) do 32 min EUR (zalozenie oparte na kosztach
zatrudnienia nowych pracownikéw zamiast podwykonawstwa),

— jezeli chodzi o podatek VAT, nowe struktury umozliwig uzyskanie zwrotu podatku VAT (tj. 21 % z 7 mln
EUR rocznie).

(467) Ponadto zdaniem Belgii $wiadczenie ustug zwigzanych z kontrolami w zakresie ochrony jest w znacznej mierze
zmienne w zaleznosci od pory dnia i poru roku oraz liczby pasazeréw korzystajacych z portu lotniczego. Gdy
zadania te nalezaly do Regionu, Region mial musial zapewnia¢ ciagla obecnosci pracownikéw nawet wowczas,
gdy natezenie dzialalnoci bylo mniejsza, poniewaz jego zdaniem zobowigzywal go do tego status urzednikéw.
Natomiast godziny pracy pracownikéw spétki BSCA i pracownikéw podwykonawcy tej spélki, spotki BSCA
Security, mogly by¢ zmieniane w zaleznosci od nat¢zenia dzialalnosci portu lotniczego.

(468) Komisja uwaza, ze inwestor prywatny faktycznie méglby zwréci¢ si¢ do spdlki BSCA, aby przejela te dzialalnosé
w zamian za rekompensate poniesionych kosztéw (zamiast nadal prowadzi¢ t¢ dzialalno$¢ samodzielnie),
poniewaz moglby oczekiwaé zmniejszenia odnosnych kosztéw. Informacje przedstawione przez Belgie sa wystar-
czajace, aby wykaza¢, ze w wyniku tego $rodka mozna bylo oczekiwaé takiego zmniejszenia kosztéw. Komisja
stwierdza zatem, ze $rodek jest zgodny z testem prywatnego inwestora i w zwigzku z tym nie stanowi pomocy
panstwa. Srodek ten wylacza si¢ wiec z dalszej analizy.

) Zastosowanie testu prywatnego inwestora do podwyzszenia kapitalu dokonanego przez spdétke SOWAER
w grudniu 2002 r.

(469) W dniu 3 grudnia 2002 r. spétka SOWAER wniosta wklad w wysokosci 3 808 660 EUR w celu nabycia 6 143
akcji spotki BSCA, ktore stanowily 49,23 % kapitatu, czyli cena jednej akcji wynosita 620 EUR.

(470) W analizie biznesplanu z 2002 r. firma doradcza Deloitte & Touche stwierdzita, ze Region-SOWAER zachowat
si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora, poniewaz S$rodki zainwestowane w spétke BSCA powinny
wygenerowal zwrot z inwestycji rzedu 27 %, biorac pod uwage oczekiwane wyniki spétki BSCA na
lata 2001-2010 r. ('79).

(471) Zgodnie z obliczeniami Komisji opartymi na biznesplanie spotki BSCA z 2001 r. warto$¢ biezgca netto spotki
BSCA po zastrzyku kapitalowym wynosita 65,6 mln EUR. Przy uwzglednieniu tacznej liczby akeji po zastrzyku
kapitalowym wspomniana warto$¢ biezaca netto odpowiada wartosci 5 287 EUR na akcje, co stanowi znacznie
wyzszg kwote od zaplaconej ceny wynoszacej 620 EUR za akgje.

(472) Powyzsze informacje sugerujg zatem, ze podwyzszenie kapitalu dokonane przez spétke SOWAER w grudniu
2002 r. jest zgodne z testem prywatnego inwestora. Komisja uwaza jednak, Ze nie moze wykluczy¢, iz to
podwyzszenie kapitalu zapewnilo spélce BSCA korzy$¢ gospodarczg. Komisja zauwaza bowiem, Ze to
podwyzszenie kapitalu przeprowadzono niedlugo po zawarciu uméw z 2002 r. i Ze straty spotki BSCA,
w wyniku ktérych zastrzyk kapitalowy stal si¢ konieczny, maja ponadto zwigzek z ogélnag strukturg systemu

(**%) Sprawozdanie przedstawione przez E. Stoffelsa w imieniu komisji ds. gospodarki przestrzennej, transportu, energii i mieszkalnictwa
parlamentu Walonii z dnia 6 grudnia 2007 r. w sprawie projektu dekretu zmieniajacego dekret z dnia 23 czerwca 1994 r. dotyczacy
utworzenia i obstugi portéw lotniczych i lotnisk regionu Walonii.

(") Przez jednolito$¢ zarzadzania rozumie si¢ powierzenie spétkom zajmujacym si¢ obstuga portéw lotniczych wszystkich aspektow
obstugi klienta, w tym zadari z zakresu ochrony i bezpieczefistwa.

(%) Zgodnie ze sprawozdaniem Deloitte & Touche ,z analizy tej wynika, ze $rednia roczna rentowno$¢ zainwestowanych funduszy na
podstawie skorygowanego biznesplanu i w odniesieniu do dziesi¢cioletniego okresu objetego prognozg wynosi 27 %” oraz ze ,te stope
zwrotu nalezy porownac ze stopg ryzyka rynkowego dla tego typu dzialalno$ci wynoszacg 15 % rocznie”.
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okreslonego w umowach z 2002 r. Umowy te zapewnily jednak korzy$¢ spétce BSCA. W zwigzku z tym Komisja
nie wyklucza, ze zastrzyk kapitalowy z 2002 r. mégt réwniez przynosi¢ korzy$é gospodarcza spétce BSCA. Jezeli
taka korzy$¢ istnieje, zostala ona przyznana jedynie spotce BSCA, w zwigzku z czym jest ona selektywna.

6.1.3. Wykorzystanie zasobéw patistwowych i mozliwos¢ przypisania srodkow paristwu

(473) W niniejszej sekcji Komisja bada, czy umowy z 2002 r., podwyzszenie kapitalu z 2002 r. i decyzja w sprawie
inwestycji z 2003 r. stanowily $rodki przyznane przy uzyciu zasoboéw panstwowych. W tym celu Komisja ustali,
(i) czy zasoby Regionu i spdtki SOWAER sa zasobami pafstwowymi i (ii) czy decyzje SOWAER dotyczace
Srodkéw mozna przypisa¢ wladzom publicznym.

6.1.3.1. Zasoby paristwowe
(474) Zasoby, ktérymi dysponuje region Walonii jako samorzad terytorialny (1”!), stanowig zasoby paristwowe.

(475) Poniewaz spotka SOWAER nalezy w 100 % do Regionu i podlega jego wylacznej kontroli, zasoby, ktérymi
dysponuje w celu realizacji przydzielonych jej przez Region zadaf, stanowig zasoby panstwowe.

(476) W zwiazku z tym $rodki przyznane spétce BSCA przyznano przy uzyciu zasobow panstwowych.

6.1.3.2. Mozliwo$¢ przypisania Srodkéw padstwu

(477) W zwigzku z tym, Ze region Walonii jest jednostka samorzadu terytorialnego ('7?) jego decyzje mozna przypisaé
panstwu.

(478) Jezeli chodzi o decyzje podjete przez spétke SOWAER, na podstawie w szczegdlnosci wyroku w sprawie
Stardust ('”’) Komisja uwaza, ze mozna ustali¢ mozliwo$¢ przypisania tych decyzji pafistwu w oparciu o nizej
wymienione przestanki.

a) Przestanki ogélne

— jak wyjasniono w preambule umowy SOWAER/BSCA z 2002 r., spétka SOWAER stanowi ,spétke celows
prowadzaca dzialalno$¢ w ramach zadan delegowanych w imieniu regionu Walonii,”

— spotka SOWAER nalezy w 100 % do regionu Walonii i podlega jego wylacznej kontroli,
— zarzad tej spolki sklada si¢ wylacznie z przedstawicieli Regionu,

— spotka SOWAER jest w szczegdlnosci zobowigzana przez Region do realizacji na jego rzecz i pod jego
kontrolg programéw inwestycyjnych zatwierdzonych przez rzad Walonii,

— jak wyjasnila ('7%) Belgia, rzad Walonii, jako akcjonariusz posiadajacy 100 % akcji spotki SOWAER,
zatwierdza program inwestycji i monitoruje jego realizacje,

— spotka SOWAER zarzadza na rzecz regionu Walonii udzialami finansowymi w spélkach zarzadzajacych
portami lotniczymi (w tym w spolce BSCA) w celu zagwarantowania udzialu wladz publicznych
w spotkach zarzadzajacych i zgodnosci strategii tych spélek w odniesieniu do wytycznych okreslonych
przez rzad Walonii,

b) Przestanki szczegbtowe dotyczace $rodkéw bedacych przedmiotem postgpowania

(i) Umowa SOWAER/BSCA z 2002 r.

(479) Decyzja z dnia 23 maja 2001 r. rzad Walonii zatwierdzil plan finansowy spétki SOWAER. Plan ten zawiera
program inwestycji dotyczacy portu lotniczego Charleroi. Wiasnie ten program dofaczono do umowy SOWAER|/
BSCA z 2002 r.

(") Wyrok Sadu z dnia 12 maja 2011 r. w sprawach polaczonych T-267/08 i T-279/08 Région Nord-Pas-de-Calais, ECLLEU:T:2011:209,
pkt 108.

(%) Idem.

("%) Wyrok Trybunalu z dnia 16 maja 2002 r. w sprawie C-482/99 Republika Francuska przeciwko Komisji Europejskiej (Stardust Marine),
Rec. 2002,s.1-04397, ECLI:EU:C:2002:294.

('7%) Nota Belgii z dnia 21 wrzesnia 2011 r. (pytanie 2).
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(480) Jezeli chodzi o wysoko$¢ oplaty uiszczanej przez spotke BSCA za udostepnienie infrastruktury i realizacje
niektérych ustug, kwota ta jest uzalezniona od dotacji wyplaconej przez Region na rzecz spdlki BSCA
pokrywajacej oplate ryczaltows.

(i) Decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r.

(481) Decyzja z dnia 3 kwietnia 2003 r. rzad przyjal do wiadomosci program inwestycji z 2003 r.

(ili) Podwyzszenie kapitatu dokonane przez sp6tke SOWAER w 2002 r.

(482) W decyzji z dnia 23 maja 2001 r. w sprawie planu finansowego spotki SOWAER Region zatwierdzit co do
zasady kolejne zastrzyki kapitalowe w spotkach zarzadzajacych walonskimi portami lotniczymi (). Plan
finansowy spotki SOWAER przewidywal w tym czasie ,objecie udzialu kapitalowego w spélce BSCA
wynoszacego +/— 60 mln BEF [...], a nastgpnie w ciagu 3 lat 3 razy po 30 mln (kapital wynosi 600 mln, udzial
kapitalowy spotki SOWAER wynosi 25 %, co daje 150 mln)”, czyli zastrzyk kapitalowy w wysokosci 3,718 mln
EUR rozlozony na trzy lata.

(483) Na podstawie powyzszego Komisja stwierdza, ze umowy z 2002 r., podwyzszenie kapitalu w 2002 r. i decyzja
w sprawie inwestycji z 2003 r. stanowig $rodki, ktére mozna przypisaé pafistwu.

6.1.4. Zakldcenie konkurencji i wplyw na wymiang handlowg

(484) Spotka BSCA, jako organ zarzadzajacy portem lotniczym Charleroi, konkuruje z innymi organami zarzadzajacymi
platformami lotniczymi obstugujgcymi ten sam obszar naplywu klientéw. Komisja zauwaza w szczegdlnodci, ze
port lotniczy Bruxelles-National znajduje si¢ w polaczeniu drogowym w odleglosci 69 km, port lotniczy Liege —
w odlegtosci 78 km, port lotniczy w Lille-Lesquin — w odlegto$ci 121 km, a port lotniczy Maastricht-Aachen —
w odleglosci 126 km (V). Te konkurujace z Charleroi porty lotnicze znajduja si¢ w Belgii lub w innych
panstwach cztonkowskich.

(485) Na stronie internetowej spotki BSCA potwierdza si¢ ten migdzynarodowy wymiar portu lotniczego Charleroi:
port lotniczy Charleroi ,znajduje si¢ w odleglosci 45 minut od centrum Brukseli, w kierunku na potudnie od
Niderlandéw, na pétnocny zachéd od Francji i od Luksemburga i na zachéd od Niemiec, 2 godziny drogi od
duzych miast, takich jak Kolonia, Paryz i Amsterdam”, jego obszar naplywu klientéw ,liczy 5 mln potencjalnych
pasazeréw w odleglosci ponizej jednej godziny drogi, a takze 15 mln w odleglosci ponizej dwéch godzin
drogi” (177).

(486) Srodki na rzecz spotki BSCA, o ile zapewniaja jej korzys¢ gospodarcza, zachecaja przedsigbiorstwa lotnicze
i pasazeréw do wyboru portu lotniczego Charleroi — a zatem jego organu zarzadzajacego, spotki BSCA — zamiast
portéw lotniczych obstugujacych ten sam obszar naplywu klientéw, w tym portéw lotniczych znajdujacych si¢
w innych panstwach czlonkowskich. Groza wiec zakldceniem konkurencji miedzy organami zarzadzajacymi
portami lotniczymi i wplywaja na wymiang handlowg miedzy pafistwami cztonkowskimi.

6.1.5. Whniosek dotyczgcy istnienia pomocy na rzecz spétki BSCA

(487) W $wietle powyzszego Komisja uwaza, ze umowy z 2002 r. i decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r. stanowia
pomoc panstwa na rzecz sp6tki BSCA. Komisja nie wyklucza, ze podwyzszenie kapitatu spétki BSCA dokonane
przez spotke SOWAER w 2002 r. moze réwniez stanowi¢ pomoc panstwa na rzecz spotki BSCA.

6.2. Istnienie pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair

(488) W celu ustalenia, czy Srodki na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair stanowia pomoc panstwa, Komisja zbada
najpierw, czy aneks z 2010 r. mozna przypisaé pafstwu (sekcja 6.2.1), a nastgpnie czy pozostale Srodki na rzecz
przedsigbiorstwa Ryanair zapewniajg korzy$¢ przedsigbiorstwu Ryanair (sekcja 6.2.2).

(*”) W planie finansowym wskazano, ze ,rozwéj przewidziany w odniesieniu do spétek BSCA i SAB bedzie wymagal znacznego
podwyzszenia kapitalu wlasnego (poza finansowaniem zewngtrznym), a co za tym idzie — monitorowania ze strony spotki SOWAER”.

(17%) Odleglosci zgodnie ze strong https://maps.google.com

(*”7) http://www.charleroi-airport.com/laeroport/localisation-et-bassin-dattraction/index.html


https://maps.google.com
http://www.charleroi-airport.com/laeroport/localisation-et-bassin-dattraction/index.html

30.11.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 325/141

6.2.1. Mozliwo$¢ przypisania parstwu aneksu z 2010 r.

(489) W niniejszej sekcji Komisja zbada, czy podpisanie aneksu z 2010 r. mozna przypisa¢ pafstwu. Zgodnie
z ustaleniami Trybunalu w wyroku w sprawie Stardust (V’),sam fakt, ze przedsigbiorstwo jest pod kontrola
pafistwa, nie wystarczy, aby przypisa panstwu $rodki podejmowane przez to przedsigbiorstwo (...). Nalezy
ponadto zbadaé, czy konieczne jest uznanie, ze organy publiczne uczestniczyly w taki lub inny sposéb
w przyjeciu tego Srodka”. W wyroku w sprawie Stardust stwierdza si¢ réwniez, Ze ,0 przypisaniu panstwu Srodka
podjetego przez przedsigbiorstwo publiczne mozna wnioskowaé na podstawie zbioru wskaznikéw wynikajacych
z okolicznosci sprawy oraz kontekstu, w ktérym dany $rodek wdrozono”.

a) Wlasno$¢ kapitatu i glosy przypisane do akcji wyemitowanych przez przedsigbiorstwo

(490) W dniu 6 grudnia 2010 r., w momencie podpisania aneksu z 2010 r. do umowy z przedsigbiorstwem Ryanair,
struktura wlasnosciowa sp6tki BSCA byla nastepujaca:

— 22,56 % nalezalo do sp6tki SOWAER, nalezacej w calosci do Regionu i podlegajacej jego wylacznej kontroli,

— 27,65 % nalezalo do spétki Sogepa (,Société wallonne de gestion et de participation”), ktéra stanowi
narzedzie finansowe Regionu do celéw pomocy przedsigbiorstwom w trakcie przegrupowania oraz ktora
nalezy w calosci do Regionu i podlega jego wylacznej kontroli,

— 19,16 % nalezalo do przedsi¢biorstwa Sambrinvest, ktére jest spotka kapitalu wysokiego ryzyka nalezacg
w 50 % do Regionu oraz podlegajaca wspdlnej kontroli Regionu i akcjonariuszy prywatnych (17?),

— 2,32 % do Igretec (,Intercommunale pour la Gestion et la Réalisation d’Etudes Techniques et Economiques”),

— 27,65 % do Belgian Airport, w calosci prywatnego konsorcjum zlozonego z wloskiej grupy SAVE i z belgijskiej
spotki Holding Communal SA,

Poniewaz spotka SOWAER i spdtka Sogepa posiadaly ponad potowe akgji spétki BSCA i nalezaly w calosci do
Regionu, wigkszo$¢ kapitatu spotki BSCA nalezata do wladz publicznych, ktére dysponowaly wigkszoscig gloséw
przypisanych do tych akgji.

b) Mozliwo$¢ powotania ponad polowy cztonkéw organu zarzadzajacego

(491) W momencie podpisania aneksu z dnia 6 grudnia 2010 r. obowiazujacy statut spotki BSCA przewidywat co
nastepuje (**):

W sklad zarzadu spétki BSCA wchodzi maksymalnie 19 czlonkéw:
(i) 12 czlonkéw powolywanych na wniosek akcjonariuszy kategorii A (*}),
(i) 4 cztonkéw powolywanych na wniosek akcjonariuszy kategorii C (%),

(iti) 3 niezaleznych cztonkéw, w tym 2 czlonkéw powolywanych na wniosek akcjonariuszy kategorii A, ktorych
kandydatury zatwierdza uprzednio Region, oraz 1 czlonka niezaleznego powolywanego na wniosek akcjona-
riuszy kategorii C (...).

Jezeli chodzi o 12 czlonkéw, o ktérych mowa w ppkt (i), kandydatury dwoéch z nich proponuje spétka
Sambrinvest, jednego — Igretec i dwdch — spétka Sogepa (...).

W kazdym przypadku kandydatury zaproponowane przez akcjonariuszy kategorii A musza zostaé zatwierdzone
uprzednio przez region Walonii, z wyjatkiem kandydatur zaproponowanych przez Igretec, spotke Sambrinvest
i spotke Sogepa”.
('7%) Zob. przypis 174.
(1°) Zob. nota Belgii z dnia 13 maja 2014 r. (odpowiedZ na pytanie 1).
(") Art. 11 statutu sp6tki BSCA z dnia 10 grudnia 2009 r.
(") Zgodnie z art. 5 statutu spotki "akcjonariuszem kategorii A moze by¢ jedynie region Walonii lub wszelkie spétki celowe ustanowione
przez Region, spdtka akcyjna Sambrinvest, spotka Sogepa lub Igretec”.
("*?) Zgodnie z art. 5 statutu spélki "akcjonariuszem kategorii C moze by¢ jedynie konsorcjum Belgian Airports oraz podmioty, ktérym
konsorcjum Belgian Airports moze swobodnie zby¢ swoje akgcje”.
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(492)

(493)

(494)

(495)

(496)

Wigkszo$¢ cztonkéw (12 sposréd 19) mianuje si¢ zatem:

— badZ po zatwierdzeniu przez Region (9 cztonkéw, w tym 7 z kategorii A, oraz 2 czlonkéw niezaleznych),

— badZ na wniosek podmiotéw podlegajacych wylacznej kontroli Regionu (3 czlonkéw powolywanych na
wniosek Igretec i spotki Sogepa).

Nawet wylaczajac dwoch czlonkéw niezaleznych, wigkszos$¢ czlonkéw (10) nadal mianuje si¢ badz po zatwier-
dzeniu przez Region (7), badZ na wniosek podmiotéw podlegajacych wylacznej kontroli Regionu (3).

W momencie podpisania aneksu z 2010 r. trzy kryteria przewidziane w dyrektywie w sprawie przejrzystosci byly
zatem spelnione. Kryteria te pozwalajg jednak jedynie na domniemanie dominujacego wplywu wladzy publicznej.
Jak bowiem stanowi art. 2 dyrektywy w sprawie przejrzystosci, aby okredli¢, czy wiadza publiczna miala
dominujacy wplyw, nalezy réwniez zbadaé obowiazujace zasady.

¢) Okreslenie dominujacego wplywu wladzy publicznej na podstawie obowigzujacych zasad

W art. 4 ust. 2 pkt 3 umowy akcjonariuszy z czerwca 2009 r. zawartej miedzy spétkami SOWAER, Sogepa,
Sambrinvest i Igretec z jednej strony oraz konsorcjum Belgian Airports (Save) z drugiej strony, odzwierciedlonym
w art. 16 statutu sp6tki BSCA obowiazujagcego w momencie podpisania aneksu z 2010 r., przewidziano, ze
czlonkowie kategorii C, powolani na wniosek konsorcjum Belgian Airports, posiadaja prawo weta w odniesieniu
do niektorych kategorii decyzji:

o(..) Zarzad bedzie podejmowal decyzje zwykla wickszoscia gloséw, z wyjatkiem decyzji dotyczacych nizej
wymienionych kwestii, ktére wymagaja ponadto zgody wszystkich cztonkéw z kategorii C:

(i)  wszelkich zmian biznesplanu;

(i) przyjecia nowych biznesplanéw po zakonczeniu biznesplanu na lata 2009-2012 oraz wszelkich zmian tych
biznesplanéw;

(itiy wszelkich decyzji odbiegajacych od obowiazujacego biznesplanu bez jego formalnej zmiany;

(iv) przyjecia rocznego budzetu Spétki (zwlaszcza w zakresie rozwoju, inwestycji, projektéw, badar,
wyposazenia, kosztéw posrednich i personelu) oraz wszelkich jego zmian dotyczacych kwoty powyzej
100 000 EUR;

(v)  propozycji ztozenia przed Walnym Zgromadzeniem wniosku o zmiang polityki w zakresie dywidend;

(vi) zatwierdzania wszelkich uméw lub porozumien miedzy spdtka a regionem Walonii lub spétkami podlega-
jacymi bezposredniej lub posredniej kontroli Regionu;

(vii) stosunkéw Spotki z przedsigbiorstwem Ryanair;
(vii) powolywania i odwolywania delegowanych czltonkéw Zarzadu;

(ix) wszelkich decyzji Spétki dotyczacych faktéw przywolanych w skargach zlozonych przez konsorcjum
Belgian Airports do spotki SOWAER zgodnie z umowg zbycia akcji lub decyzji zwigzanych z tymi faktami;

(x)  wszelkich decyzji dotyczgcych stosunkéw miedzy spdtka BSCA i spotka BSCA Security w zakresie ochrony
(security); oraz

(xi) (..) zawarcia, zmiany warunkow, rozwigzania lub przerwania wszelkich wspélnych przedsiewzied i strate-
gicznej wspolpracy, z wyjatkiem tych zawartych z akcjonariuszami Save i spétkami zaleznymi od Save”.

Komisja stwierdza, ze w momencie podpisania aneksu z 2010 r. nie mozna bylo podja¢ zadnej waznej decyzji
dotyczacej zarzadzania sprawami spotki BSCA bez zgody konsorcjum Belgian Airports. Spétka BSCA byla zatem
pod wspdlng kontrolg jej akcjonariuszy prywatnych i publicznych, w zwigzku z czym nie znajdowala si¢ pod
dominujgcym wplywem jedynie akcjonariuszy publicznych.
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(497) W zwigzku z tym nalezy zauwazy¢, ze prawo weta konsorcjum Belgian Airports obejmuje stosunki miedzy
spotka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair (zob. ppkt (iv) w motywie 495). Bez zgody konsorcjum Belgian
Airports spétka BSCA nie mogla zatem stosowac ewentualnych wytycznych wiadz publicznych w odniesieniu do
podpisania aneksu z 2010 r.

(498) Co wiecej, analiza protokoléw posiedzen zarzadu dotyczacych podpisania aneksu z 2010 r., w szczeg6lnosci
protokoléw posiedzen z dnia 25 lutego i z dnia 29 kwietnia 2010 r., nie wskazuje na istnienie takich

wytycznych.

(499) Na posiedzeniu w dniu 25 lutego 2010 r. zarzad spétki BSCA jednoglosnie zatwierdzit propozycje umowy
z przedsigbiorstwem Ryanair.

(500) W zwigzku z tym Komisja stwierdza, ze decyzji sp6tki BSCA o podpisaniu aneksu z 2010 r. do umowy
z przedsigbiorstwem Ryanair nie mozna przypisal panstwu.

6.2.2. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

(501) W celu dokonania oceny, czy dany $rodek panstwowy stanowi pomoc panstwa, nalezy okreslié, czy przedsie-
biorstwo bedace jego beneficjentem odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktérej by nie uzyskalo w normalnych
warunkach rynkowych ('*3).

(502) W celu ustalenia, czy (i) umowy z 2001 r., (i) rozporzadzenie ministerialne z dnia 11 czerwca 2004 r. i pismo
spotki BSCA z dnia 24 czerwca 2004 r., (i) aneks z 2005 r. oraz (iv) transakcja zbycia przez spotke BSCA jej
udzialéw w spélce Promocy zapewniaja korzy$¢ przedsigbiorstwu Ryanair, Komisja zbadala, czy poprzez
przyjecie tych $rodkéw podmiot, ktéry je przyznal, zachowat si¢ zgodnie z testem prywatnego inwestora.

6.2.2.1. Okreslenie podmiotu, ktdry przyznat Srodki

(503) W pkt 102 wyroku z dnia 17 grudnia 2008 dotyczacym decyzji z 2004 r. Sad stwierdzil, ze ,odmowa zbadania
przez Komisje calosci przyznanych przez region Walonii i BSCA korzysci oraz zastosowania wobec przyjetych
przez region Walonii Srodkéw zasady prywatnego inwestora dzialajgcego w warunkach gospodarki rynkowej,
pomimo aczacych te dwa podmioty wigzi gospodarczych, stanowi naruszenie prawa”.

(504) W celu zastosowania testu prywatnego inwestora (i) do uméw z 2001 r., (i) do rozporzadzenia ministerialnego
z dnia 11 czerwca 2004 r. i pisma sp6tki BSCA z dnia 24 czerwca 2004 r., (i) do aneksu z 2005 r. oraz (iv) do
transakcji zbycia przez spétke BSCA jej udzialéw w spélce Promocy Komisja przyjmie zatem, Ze ze wzgledu na
wiezi gospodarcze i organiczne laczace Region-SOWAER i spétke BSCA w momencie przyznania tych
srodkéw (**%) podmiotem przyznajacym Srodek sa lacznie Region, spétka SOWAER i spotka BSCA (zwane dalej
~Regionem-SOWAER-BSCA”).

(505) W zwigzku z tym obie umowy z 2001 r. nalezy uzna¢ za jeden $rodek (zwany dalej ,umowami z 2001 r.”).
Rowniez rozporzadzenie ministerialne z dnia 11 czerwca 2004 r. i pismo sp6tki BSCA z dnia 24 czerwca 2004
r. (zwane dalej ,tymczasowymi ramami handlowymi z 2004 r.”) nalezy uznal za jeden i ten sam $rodek.

(506) W zwigzku z tym w celu zastosowania testu prywatnego inwestora wylaczone zostang réwniez przeplywy
finansowe miedzy trzema podmiotami, a ich rachunki zostang skonsolidowane.

6.2.2.2. Zastosowanie testu prywatnego inwestora

(507) W celu ustalenia, czy $rodki okreslone w sekcji 3.2 sg zgodne z testem prywatnego inwestora, Komisja zbadala
zgodnie z pkt 53 wytycznych lotniczych (**):

a) czy cena ustug portu lotniczego odpowiada cenie rynkowej; lub

("®) Zob. w szczegdlnosci wyrok z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie C-342/96 Hiszpania przeciwko Komisji, Rec. 1999, s.1-2459, ECLL
EU:C:1999:210, pkt 41.

(") W szczegdlno$ci w momencie przyznania tych srodkéw spotka BSCA byta przedsigbiorstwem publicznym.

('®) Zob. przypis 8.
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b) czy mozna wykaza¢ za pomoca analizy ex ante, ze umowy zawarte z przedsigbiorstwem Ryanair wywra
pozytywny kraficowy wplyw na przychody Regionu-SOWAER-BSCA lgcznie.

a) Poréwnanie cen fakturowanych za ustugi portu lotniczego w Charleroi z cena rynkows

(508) Komisja ma powazne watpliwosci co do tego, czy obecnie mozliwe jest okreslenie wlasciwego poréwnawczego
punktu odniesienia do celéw ustalenia wiarygodnej ceny rynkowej za ustugi Swiadczone przez organy
zarzadzajagce portami lotniczymi.

(509) Zastosowanie testu prywatnego inwestora poprzez odniesienie do $redniej ceny przyjetej na innych podobnych
rynkach moze okazaé si¢ bowiem rozstrzygajace, jezeli taka ceng rynkowg mozna w sposéb uzasadniony zidenty-
fikowa¢ lub wywnioskowa¢ z innych wskaZnikéw rynkowych. Metoda ta nie moze jednak by¢ réwnie miarodajna
w przypadku ustlug portu lotniczego. Struktura kosztéw i przychodéw moze bowiem rézni¢ si¢ znaczaco
w poszczegdlnych portach lotniczych. Koszty i przychody zalezg od poziomu rozwoju portu lotniczego, liczby
obstugujacych go przedsigbiorstw lotniczych, przepustowosci pod wzgledem ruchu pasazerskiego, stanu infras-
truktury, ram regulacyjnych, ktére moga r6zni¢ si¢ w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich, a takze od strat
portu lotniczego i jego zobowiazan zaciggnigtych w przeszlosci ('*°).

(510) Ponadto liberalizacja rynku transportu lotniczego komplikuje wszelkg analiz¢ poréwnawcza. Jak pokazuje
niniejszy przypadek, praktyki handlowe stosowane pomiedzy portami lotniczymi a przedsigbiorstwami
lotniczymi nie musza opieral si¢ na wykazie upublicznionych cen w odniesieniu do poszczegdlnych ustug.
Wspomniane stosunki handlowe sg bowiem bardzo réznorodne. Obejmuja one podzial ryzyka zwigzanego
z czestotliwoscia oraz powigzanej odpowiedzialnosci handlowej i finansowej, upowszechnienie mechanizméw
zachety (na przyklad w formie rabatu zwigzanego z liczbg polaczent lub przewozonych pasazeréw) oraz zmian
w podziale ryzyka w okresie obowigzywania uméw. W zwigzku z tym transakcje te sg niezbyt poréwnywalne
w oparciu o ceng za rotacje lub za pasazera.

(511) Przedsigbiorstwo Ryanair wysuwa tezg, Ze mozliwe jest przeprowadzenie testu prywatnego inwestora w oparciu
o poréwnanie z praktykami handlowymi innych europejskich portéw lotniczych. Przedsigbiorstwo Ryanair opiera
si¢ na badaniu firmy Oxera z dnia 2 pazdziernika 2011, proponujac jako punkty odniesienia porty lotnicze
Glasgow Prestwick i port lotniczy Liverpool John Lennon.

(512) Komisja wyraza jednak powazne watpliwosci co do tego, czy te dwa czynniki poréwnawcze s odpowiednie do
oceny sytuacji portu lotniczego Charleroi, poniewaz struktura przychodéw portu lotniczego Glasgow Prestwick
opiera sig, w przeciwieristwie do Charleroi, w duzej mierze na frachcie. Co wigcej, w ostatnich latach oba porty
lotnicze otrzymaly finansowanie publiczne.

(513) Ponadto, jak wykazano wcze$niej, analizowane transakcje zawieraja wiele ,cen”, tj. w szczegdlnosci rézne oplaty
lotniskowe, ceng¢ ustug w zakresie obstugi naziemnej oraz, w przypadku niektérych $rodkéw, wkiad wniesiony
w spotke Promocy na pokrycie dziatan marketingowych. Z kazda z tych transakcji wiaze si¢ zatem zlozony zbi6r
przeplywow finansowych miedzy organem zarzadzajagcym portem lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym
i jego spdlkami zaleznymi.

(514) Poréwnanie samych oplat lotniskowych pobieranych przez spétke BSCA od przedsigbiorstwa Ryanair z oplatami
lotniskowymi pobieranymi przez poréwnywalne porty lotnicze nie dostarczyloby zatem Zadnej uzytecznej
wskazéwki w odniesieniu do testu prywatnego inwestora. W celu zastosowania wiarygodnej metody
poréwnawczej do transakgji stanowigcych przedmiot niniejszej oceny nalezaloby znalezé w prébie poréwnawczej
portéw lotniczych co najmniej zbiér poréwnywalnych transakcji, obejmujacych w szczegdlnosci réwnowazne
ustugi marketingowe i réwnowazne ustugi obslugi naziemnej. Znalezienie takiej préby poréwnywalnych
transakcji jest wlasciwie niemozliwe, tak bardzo s3 bowiem zlozone i specyficzne transakcje stanowigce
przedmiot niniejszej oceny, tym bardziej ze ceny ustug obstugi naziemnej i ustug marketingowych sg rzadko
podawane do publicznej wiadomosci i bylyby trudno dostepne do celéw utworzenia podstawy poréwnania.

(515) Ponadto, zakladajac, Ze w oparciu o wiarygodng analiz¢ poréwnawcza mozliwe byloby ustalenie, ze odnosne
,ceny” w poszczegllnych transakcjach stanowiacych przedmiot niniejszego badania s3 réwne lub wyzsze niz
,ceny rynkowe” ustalone za pomocg préby poréwnywalnych transakcji, Komisja nie moglaby na tej podstawi
wnioskowal, ze transakcje te sg zgodne z ceng rynkowa, jesli okazaloby si¢, ze w momencie zawierania tych
transakcji organ zarzadzajacy portem lotniczym moégl spodziewal sig, ze spowoduja one koszty krancowe
przewyzszajace przychody kraficowe. Prywatny inwestor nie ma bowiem Zadnego interesu w oferowaniu débr
lub ustug po ,cenie rynkowej”, jezeli takie zachowanie prowadzi do dodatkowej straty.

(') Zob. decyzja Komisji 2011/60/UE w sprawie pomocy panstwa C-12/2008 — Stowacja — Umowa migdzy bratystawskim portem
lotniczym a Ryanair (Dz.U.L 27 z 1.2.2011, s. 24), motywy 88 i 89.



30.11.2016 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej L 325/145

(516) W kontekscie tej analizy Komisja przypomina, ze po przyjeciu wytycznych lotniczych zaréwno Belgia, jak i zainte-
resowane strony, zostaly wezwane do zgloszenia uwag dotyczacych stosowania w niniejszej sprawie przepiséw
zawartych w tych wytycznych. W niniejszej sprawie ani Belgia, ani zainteresowane strony — z wyjatkiem przedsie-
biorstwa Ryanair — nie zakwestionowaly co do zasady podejscia Komisji, zgodnie z ktérym skoro niemozliwe jest
okreslenie odpowiedniego punktu odniesienia w celu ustalenia prawdziwej ceny rynkowej za ustugi $wiadczone
przez porty lotnicze na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, analiza ex ante rentownoSci przyrostowej stanowi
najwlasciwsze kryterium do celéw oceny porozumien zawartych przez te obie strony.

b) Analiza ex ante rentownosci srodkow

(517) W swietle powyzszych informacji Komisja uwaza, ze w niniejszym przypadku nalezy zastosowaé ogélnie
zalecane w wytycznych dotyczacych pomocy paristwa na rzecz portéw lotniczych i przedsigbiorstw lotniczych
podejscie w zakresie stosowania testu prywatnego inwestora do stosunkéw miedzy portami lotniczymi a przedsie-
biorstwami lotniczymi, tj. analize ex ante rentownosci kraficowej. Podejscie to uzasadnione jest faktem, ze organ
zarzadzajgcy portem lotniczym moze mie¢ obiektywny interes w zawarciu transakcji z przedsiebiorstwem
lotniczym, jezeli moze w rozsadny sposéb spodziewac sig, ze ta transakcja zwigkszy jego zyski (lub zmniejszy
straty) w poréwnaniu z sytuacjg alternatywna, w ktdrej transakcja taka nie zostalaby zawarta ('¥), a to
niezaleznie od wszelkich poréwnan z warunkami oferowanymi przedsigbiorstwom lotniczym przez inne organy
zarzadzajgce portami lotniczymi lub tez z warunkami oferowanymi przez ten sam organ zarzadzajacy innym
przedsigbiorstwom lotniczym.

(518) Jak wyjasniono w punkcie 63 wytycznych lotniczych, ,Komisja jest zdania, ze porozumienia zawarte miedzy
przedsigbiorstwami lotniczymi a portem lotniczym mozna uznal za zgodne z testem prywatnego inwestora,
jezeli powodujg stopniowe zwigkszanie — z perspektywy ex ante — rentownosci portu lotniczego. Port lotniczy
powinien wykazal, ze w momencie zawierania porozumienia z przedsigbiorstwem lotniczym (...) jest w stanie
pokryé wszystkie koszty wynikajace z tego porozumienia w okresie jego obowiazywania, uzyskujac przy tym
rozsadng marze zysku, na podstawie solidnych perspektyw $rednioterminowych” (**%).

(519) Komisja podkresla, ze kryterium, o ktérym mowa w pkt 63 wytycznych lotniczych, odzwierciedla logike testu
prywatnego inwestora, jednakze kryterium to, odnoszace si¢ nie do ogdlnego biznesplanu, jak to zwykle ma
miejsce w przypadku zastosowania testu prywatnego inwestora, lecz do ustalen przyjetych miedzy poszcze-
g6lnymi portami lotniczymi i przedsi¢biorstwami lotniczymi, okre$lono dopiero niedawno. W zwigzku z tym
Komisja przyznaje, ze zainteresowane panstwa czlonkowskie i przedsi¢biorstwa mogg mie¢ trudnosci dotyczace
dostarczenia dokumentéw datowanych z okresu przyznania $rodka i dokladnie odpowiadajacych wymogom
okreslonym w pkt 63 wytycznych lotniczych, zwazywszy ze odnosne porozumienia zawarto wiele lat weze$niej.
Komisja uwzgledni te rozwazania podczas stosowania testu prywatnego inwestora do uméw z przedsi¢biorstwem
Ryanair.

(520) Zgodnie z pkt 64 wytycznych lotniczych ,Aby stwierdzié, czy dane porozumienie zawarte migdzy portem
lotniczym a przedsigbiorstwem lotniczym jest zgodne z testem prywatnego inwestora, oprocz oplat lotniskowych
nalezy uwzgledni¢ oczekiwane dochody z dzialalnosci pozalotniczej wynikajace z dzialalno$ci danego przedsie-
biorstwa lotniczego, po odliczeniu wszystkich rabatow, wsparcia marketingowego lub programéw zachet.
Podobnie nalezy uwzgledni¢ wszystkie oczekiwane koszty stopniowo ponoszone przez port lotniczy w zwigzku
z dzialalnoscia danego przedsigbiorstwa lotniczego w danym porcie lotniczym. (.. Natomiast w tescie
prywatnego inwestora nie nalezy uwzglednia¢ kosztow, ktére port lotniczy ponidstby tak czy inaczej, niezaleznie
od porozumienia zawartego z przedsigbiorstwem lotniczym” (w cytacie nie uwzgledniono przypiséw).

(521) Ponadto zgodnie z pkt 66 wspomnianych powyzej wytycznych ,oceniajgc porozumienia zawarte miedzy portami
lotniczymi a przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uwzgledni tez, w jakim stopniu badane porozumienia
mozna uwazaé za stanowigce cz¢$¢ realizacji ogélnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do
osiggniecia rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej” ('*9).

(522) Zgodnie z opisanymi wyzej zasadami Komisja zastosowala zatem test prywatnego inwestora do nizej wskazanych
srodkéw.

() Umowy z 2001 r.

(523) Aby ustalié, czy umowy z 2001 r. przyczynialy si¢, z perspektywy ex ante, do rentownosci podmiotu, ktéry
przyznal pomoc, zgodnie z pkt 63 wytycznych lotniczych, Komisja ustalita, czy warto$¢ biezaca netto uméw

('*”) Innymi stowy, jezeli oczekiwana rentownos¢ krancowa tej transakgji jest dodatnia.
(**%) W cytacie nie uwzgledniono przypiséw.
(%) Pkt 66.
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z 2001 r. byla dodatnia dla podmiotu Region-SOWAER-BSCA. Scenariusz alternatywny stanowi sytuacja,
w ktérej nie zawarto by uméw z 2001 r. lub w ktérej podmiot Region-SOWAER-BSCA podjalby decyzje
o rezygnacji z przychodéw generowanych przez dodatkowy ruch zgodnie z przedmiotowymi umowami oraz
o nieponoszeniu kosztéw generowanych przez ten ruch.

Odtworzenie dodatkowego biznesplanu

(524) Przed zawarciem umoéw z 2001 r. spétka BSCA opracowala biznesplan. Z jednej strony ten biznesplan
obejmowal nie tylko przychody uzyskane dzigki ruchowi wygenerowanemu przez przedsigbiorstwo Ryanair, lecz
takze przychody uzyskane dzigki ruchowi wygenerowanemu przez pozostale przedsigbiorstwa lotnicze. Z drugiej
strony odniesiono si¢ w nim jedynie do przychodéw i kosztéw spotki BSCA, podczas gdy w celu zastosowania
testu prywatnego inwestora, nalezy uzna¢, ze podmiotem, ktéry zawart umowy z 2001 r. z przedsigbiorstwem
Ryanair, jest podmiot Region-SOWAER-BSCA. Wspomniany biznesplan moze zatem zosta¢ wykorzystany jako
zrédlo danych, ale nalezy go przeformulowal w celu zastosowania testu prywatnego inwestora.

(525) Komisja odtworzyla zatem biznesplanem, ktory opracowatby podmiot Region-SOWAER-BSCA w celu dokonania
oceny oczekiwanej rentownos$ci uméw i ktéry uwzglednia wylacznie kraficowe przychody i koszty dzialalnosci
gospodarczej zwigzane z tymi umowami. W tym celu Komisja przyjela za punkt wyjScia ogélny biznesplan (tj.
obejmujacy wszelkg dziatalno$¢ portu lotniczego, a nie szczegdlowe skutki uméw z 2001 r) spétki BSCA,
dostepny przed zawarciem uméw z 2001 r. Na podstawie tego ogdlnego biznesplanu Komisja sporzadzita
dodatkowy biznesplan, obejmujacy jedynie kraficows dzialalno$¢ gospodarcza (tj. uwzgledniajacy jedynie
przychody i koszty zwigzane z ruchem przedsigbiorstwa Ryanair), wyodrebniajgc ruch oraz koszty i przychody
kraficowe, ktérych nalezalo oczekiwal w wyniku uméw z przedsigbiorstwem Ryanair w momencie ich
zawarcia (**’). Na tej podstawie Komisja uzyskala nastepnie biznesplan dla podmiotu Region-SOWAER-BSCA,
dodajac koszty i przychody kraficowe Regionu i sp6tki SOWAER zwigzane z tymi umowami oraz pomijajac
wewnetrzne przeplywy w ramach podmiotu Region-SOWAER-BSCA.

Oczekiwane koszty krancowe
Oczekiwane koszty kraficowe inwestycji

(526) W celu ustalenia, czy w ramach oczekiwanych w zwigzku z umowami z 2001 r. kosztéw kraficowych inwestycji
nalezalo uwzgledni¢ czg$¢ kosztéw inwestycji, Komisja zbadala, zgodnie z pkt 64 wytycznych lotniczych, czy
decyzj¢ w sprawie programu inwestycji dla portu lotniczego Charleroi podjeto w zwigzku z umowami z 2001 r.
czy zupelnie niezaleznie od tych uméw.

(527) Komisja stwierdza, ze od korica lat 90., a wiec przed podpisaniem uméw z 2001 r., zamiarem Regionu bylo
zapewnienie rozwoju portu lotniczego w celu zwigkszenia dzialalnosci gospodarczej na jego terytorium.
W deklaracji dotyczacej polityki regionalnej przyjetej w dniu 15 lipca 1999 r. parlament Walonii uznal, ze
regionalne porty lotnicze stanowig oSrodki rozwoju gospodarczego i tworzenia miejsc pracy o duzym znaczeniu
dla regionu Walonii (**!). W nocie z dnia 8 listopada 2000 r. do rzagdu Walonii (w ktérej przedstawiono rzadowi
Walonii informacje w celu uzyskania decyzji zatwierdzajacej program inwestycji) minister wlasciwy do spraw
gospodarki podkresla, ze nalezy ,w ramach ogdlnego rozwoju wyposazy¢ port lotniczy w kompletna infras-
trukture, aby mogt on pelni¢ funkcje regionalnej dZwigni gospodarczej”.

(528) Zdaniem Belgii od konca lat 90. (a wigc przed zawarciem uméw z 2001 r.) wiadomo bylo, ze ze wzgledu na
pewne ograniczenia techniczne istniejacej infrastruktury nalezy zbudowaé nowy terminal w pélnocnej czgsci
obszaru portu (). Czgs¢ gruntéw zostala juz wywlaszczona przez Intercommunale Igretec, podmiot odpowie-
dzialny za stworzenie parku ,Aéropole”. W latach 90. Region sam dokonywal wywlaszczen, za§ w 1999 r.
Intercommunale Igretec zbylo na jego rzecz grunty, ktére wezesniej wywlaszczylo. Na tych gruntach zbudowano
nowy terminal pasazerski.

(") Jezeli chodzi o dodatkowe koszty eksploatacyjne (personel, zakupy rézne), Komisja wykorzystala dane dotyczace tacznych kosztow
z biznesplanéw oraz zastosowala regresje pozwalajacg na ocene zmian tych pozycji kosztéw w zaleznosci od ruchu.

(") Zrddlo: Nota rzadu Walonii dotgczona do protokotu posiedzenia rzadu Walonii z dnia 8 listopada 2000 r.

(*?) Zob. przypis 22.
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(529) Podczas posiedzenia w dniu 20 lipca 2000 r. region Walonii zatwierdzit wytyczne dotyczace umowy ramowej
w sprawie wieloletniego programu inwestycji w porcie lotniczym Charleroi, w ktérych wymienia si¢
w szczegblnosci  koncepcje nowego terminalu pasazerskiego” o calkowitym budzecie w  wysokosé
113 740 000 EUR. W dniu 8 listopada 2000 r. Region przyjal decyzje wykonawcza dotyczaca jego decyzji
z dnia 20 lipca 2000 r., zmieniajacg zalozenia wieloletniego programu inwestycji. Nawet jezeli decyzje te nie
bylyby prawnie wigzace dla Regionu, wskazuja one, Ze Region stworzyt podstawy dla programu inwestycji na
dlugo przed podpisaniem uméw z 2001 r.

(530) Decyzja z dnia 8 listopada 2000 r. opierala si¢ w szczegblnosci na nocie ministra odpowiedzialnego za
gospodarke i odnosita si¢ do dwoch zleconych przez Region badan, ktére przeprowadzono w okresie od konca
lat 90. do poczatku lat 2000.:

— badania przeprowadzonego przez Zrzeszenie Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (zwane dalej ,JATA”),
w ktérym okreslono trzy warianty rozwoju ruchu pasazerskiego dla portu lotniczego Charleroi oparte na
zalozeniach dotyczacych wzrostu liczby pasazeréw lotéw regularnych, lotéw czarterowych i lotéw
biznesowych,

— badania przeprowadzonego przez Tractebel, zakoficzonego w kwietniu 2000 r., ktérego celem bylo
sporzadzenie planu rozwoju infrastruktury na podstawie zalozen handlowych (,scenariusz optymistyczny”)
wynikajacych z badania IATA.

Synteza tych badan, przedstawiona rzadowi Walonii przez ministra, odnosi si¢ do ogdlnych zalozen dotyczacych
ruchu, ktérych nie przestawiono jako zwigzanych w szczegdlnosci z jednym przedsigbiorstwem lub przyszla
umowsy.

(531) W dniu 31 lipca 2001 r. zarzadowi spétki BSCA przedstawiono ,wytyczne strategiczne” dolaczone do
biznesplanu spétki BSCA z 2001 r. Zgodnie z tymi wytycznymi spétka BSCA miata ukierunkowa¢ si¢ na tanie
linie lotnicze i ewentualnie na przedsigbiorstwa lotnicze z panstw wschodnich. W wytycznych podkresla sig, ze
dla spolki BSCA konieczne jest przyciggniecie nowych przedsigbiorstw lotniczych (poza przedsigbiorstwem
Ryanair) i ze Charleroi musi sta¢ si¢ mozliwg lokalizacja nowych baz, ktére tanie linie lotnicze otworza
w przysztosci.

(532) W biznesplanie spétki BSCA z 2001 r. potwierdza si¢ réwniez, ze inwestycje, a w szczegdlnosci budowa nowego
terminalu planowano nie tylko po to, by spelni¢ potrzeby przedsigbiorstwa Ryanair, lecz takze by spehi¢
potrzeby wszystkich przedsigbiorstw lotniczych, ktére port lotniczy Charleroi méglby przyciagnaé. Zgodnie
z tym biznesplanem oczekiwano bowiem, ze liczba pasazeréw odlatujacych za poSrednictwem linii przedsie-
biorstwa Ryanair wzro$nie jedynie z 360 000 do 700 000 pasazeréw do 2015 r. (zob. tabela przedstawiona
w motywie 536). Wzrost ten mial mie¢ miejsce gtéwnie w latach 2001-2003, a wigc przed otwarciem nowego
terminalu, ktére przewidywano wowczas na 2005 r. Region i spotka BSCA oczekiwaly zatem, ze wzrost ruchu,
ktéry umozliwily wspomniane inwestycje, wygenerujg inne przedsigbiorstwa lotnicze niz przedsigbiorstwo
Ryanair.

(533) Region i spétka BSCA nie wdrozyly zatem inwestycji w konkretnym celu zwigkszenia liczby pasazeréw przedsie-
biorstwa Ryanair, lecz w celu umozliwienia realizacji potencjatlu duzego ruchu, niezwiazanego w szczegdlny
sposéb z konkretnym przedsigbiorstwem lotniczym. Komisja stwierdza zatem, ze inwestycji tych nie mozna
przypisa¢ w szczeg6lnoci przedsigbiorstwu Ryanair. W zwigzku z tym niewlaciwe jest przypisywanie
dodatkowych kosztéw inwestycji do uméw z 2001 r.

Oczekiwane kraficowe koszty operacyjne

(534) Krancowe koszty operacyjne oczekiwane w zwigzku z umowami z 2001 r. sg réwne oczekiwanym kosztom
operacyjnym, ktére mozna przypisaé bezposrednio przedsigbiorstwu Ryanair i do ktérych Komisja dodata czgs¢
oczekiwanych posrednich kosztéw operacyjnych z uwzglednieniem proporcji do liczby pasazeréw przedsie-
biorstwa Ryanair w stosunku do catkowitej liczby pasazeréw. Komisja podkresla, ze jezeli zgodnie z tym
zalozeniem warto$¢ biezaca netto uméw z 2001 r. bylaby dodatnia, tym bardziej bylaby ona dodatnia, jezeli
oczekiwane krancowe koszty operacyjne okreSlono by poprzez zastosowanie regresji liniowej, jak zapropo-
nowano w badaniu przeprowadzonym przez Oxera na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair.

Oczekiwane przychody krafcowe

(535) W przeciwienstwie do opinii wyrazonej przez przedsigbiorstwo Ryanair Komisja wylaczyla calg wartos¢ koficowa
umowy z przedsi¢biorstwem Ryanair, poniewaz dlugoterminowy wplyw reklamy na calkowity ruch w Charleroi
jest stabo udokumentowany i trudny do zmierzenia.



Warto$¢ biezaca netto uméw z 2001 r.

(536) Wyniki obliczenia wartosci biezacej netto przedstawiono w tabeli 21. Wskazuja one na dodatni wklad dodatkowy przedsigbiorstwa Ryanair we wszystkich latach objetych analizg.

Tabela 21

Oczekiwane przeplywy pieni¢zne w zwigzku ze $rodkiem z 2001 r.

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Liczba pasazeréw 360 000 [ 600 000 [ 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000 | 700 000
odlatujacych lotami
przedsigbiorstwa
Ryanair
Calkowita liczba 384 400 | 627 800 | 732800 | 797 800 | 867 800 | 931 034 (1078 275(1 208 523 (1 333 779(1 459 042(1 524 3141 565 343 |1 608 4181 653 642(1 701 120
pasazeréw
odlatujacych
Dochéd na pasazera
odlatujacego
Oplata pasazerska 7,00 7,00 7,00 7,00 7,00 7,50 7,50 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00
Oplata za wejscie na 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,13 1,13 1,13 1,13 1,13 1,30 1,30 1,30 1,30 1,30
poklad
Paliwo [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7] | [0,3-0,7]
Zakupy bezctowe [3-4] [3-4] [3-4] [3-4] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Inne punkty hand- [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5]
lowe
Hotele i gastronomia | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-05] | [0-05] | [0-05] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0.5]
Parking [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4] [2-4]
Obstuga handlin- [1-1,3] | [1-1,3] | [1-1.3] | [1-1,3] | [1-1.3] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-13] | [1-1,3] | [1-1,3]
gowa
Prowizja od sprze- [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5] | [0-0,5]
dazy
Razem [(14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17] | [14-17]

8¥1/sTE 1

[1d ]

forysfodony nun Amopdzin yuuarzg

910C’T1°0¢



2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

2014

2015

Koszty na pasazeréw
odlatujacych

Wklad w promowa-
nie

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

4,00

Zakupy bezclowe

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Fundusz Srodowis-
kowy

Inne towary i ustugi

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

[1,5-2,5]

Place i obcigzenia so-
cjalne

[4-5]

[4-5]

[4-5]

[4-5]

[4-5]

[4-5]

Razem

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

[10-13]

,Oplata marketin-
gowa”

1,7

0,55

0,23

0,23

0,23

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

Razem

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

Calkowity dochdd na
pasazera odlatujg-
cego lotami przedsig-
biorstwa Ryanair

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

[14-17]

Calkowity koszt na
pasazera odlatuja-
cego lotami przedsig-
biorstwa Ryanair

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

[10-14]

Wklad dodatkowy
na pasazera odlatuja-
cego lotami przedsie-
biorstwa Ryanair

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

[1,5-5,5]

Calkowity wktad do-
datkowy przedsig-
biorstwa Ryanair

(w mln EUR)

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]

[0,5-4]
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(537) Poniewaz dodatkowy wklad przedsi¢biorstwa Ryanair jest dodatni we wszystkich odno$nych latach, wartosé
biezaca netto umowy bedzie z pewnoscig dodatnia, niezaleznie od Sredniego wazonego kosztu odnosnego
kapitatu.

(538) Do celéw ilustracyjnych, Komisja obliczyla jednak warto$¢ biezaca netto, opierajac si¢ na $rednim koszcie
wynoszacym 8,7-9 %. Stope dyskontowa wykorzystang do obliczenia wartosci biezacej netto uméw stanowi
$redni wazony koszt kapitalu podmiotu, ktéry przyznaje pomoc, w momencie jej przyznawania. W niniejszej
sprawie przychody i koszty zwigzane z umowa zawarta z przedsigbiorstwem Ryanair wplywaja na sprawozdania
finansowe spotki BSCA. Komisja postanowila wigc zastosowal jako stope dyskontowg koszt kapitatu spotki
BSCA. Obliczenie $redniego wazonego koszt kapitatu sp6tki BSCA opiera si¢ na réznych zatozeniach:

— finansowaniu wylacznie za posrednictwem kapitalu wlasnego,
— premii z tytulu ryzyka wynoszacej 5,51 % (1),
— wartosci beta wynoszacej 0,69 (1),

— koszcie zainwestowanego kapitalu nieobcigzonego ryzykiem przed opodatkowaniem wynoszacym wysokosci
4,9 %-5,2 %,

— stawce podatkowej wynoszacej 40,2 %.

(539) Przykladowo na podstawie Sredniej stopy w przedziale 8,7 =9 %, tj. wynoszacej 8,85 %, Komisja stwierdzila, Ze
warto$¢ biezaca netto jest dodatnia i wynosi 19,5 mln EUR.

Tabela 22

Warto$¢ biezgca netto $rodka z 2001 r.

(w min EUR)

Stopa dyskontowa wynoszaca 8,85 %

Warto$¢ biezaca netto 19,5

Dodatnia warto$¢ biezaca netto oraz dodatni wklad we wszystkich latach wskazuja, ze mozna bylo si¢
spodziewad, iz umowy z 2001 r. podniosa rentownos$¢ Regionu—SOWAER-BSCA.

(540) Jezeli chodzi o zobowigzanie Regionu do wyplacenia przedsigbiorstwu Ryanair odszkodowania za straty, ktére
mialo ono ponie$¢ bezposrednio w zwiazku z ewentualng zmiang poziomu oplat lotniskowych lub godzin
otwarcia portu lotniczego w latach 2001-2016, Komisja zauwaza, ze odszkodowanie to nie moze przekraczaé
straty bezpo$rednio poniesionej przez przedsigbiorstwo Ryanair w zwigzku ze zmiang. W zwiazku z tym
zakladajac, ze Region wyplacilby odszkodowanie przedsigbiorstwu Ryanair zgodnie z tym postanowieniem,
przedsigbiorstwo Ryanair nie znalaztoby si¢ w bardziej korzystnej sytuacji niz sytuacja, w ktérej znalazloby sie,
jezeli Region spelnitby swoje zobowiazanie. Postanowienie to nie zapewnia wiec dodatkowej korzysci przedsie-
biorstwu Ryanair.

(541) Ponadto zgodnie z pkt 66 wytycznych lotniczych umowy te stanowia cze$¢ realizacji ogélnej strategii, ktéra ma
doprowadzi¢ port lotniczy do osiggnigcia rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowe;j. Strategia
spotki BSCA polegata na rozwoju ruchu w porcie lotniczym Charleroi, przede wszystkim w celu zwigkszenia
przychodéw, a tym samym pokrycia w wigkszym stopniu kosztéw stalych i uzyskania rentownosci. W tym celu
spotka BSCA zdecydowala wyspecjalizowaé si¢ w lotach krotkiego i $redniego zasiegu typu point-to-point,
a w szczegblnosci w tanich lotach. Spétka BSCA opierala t¢ strategie na badaniach zleconych zewngtrznym
konsultantom pod koniec lat 90. XX wieku. Jak wynika z niektérych tych badan ('), w porcie lotniczym
Charleroi wystepuja przewagi komparatywne umozliwiajace rozwdj w tym segmencie, w szczegdlnosci niskie
koszty. Zgodnie z ,wytycznymi strategicznymi” spotki BSCA z dnia 31 lipca 2001 r., celem spétki BSCA byto
osiagniecie 2,5-3 mln pasazeréw (**°) do 2010 r., co wedlug tych wytycznych ,nie wydaje si¢ niemozliwe, biorac
pod uwage lokalizacj¢ bazy przedsigbiorstwa Ryanair i rozwdj transportu lotniczego”. Umowy z 2001 r wpisuja
si¢ zatem w ramy tej strategii wzrostu ruchu i przychodéw.

(*®) Zob. przypis 156.
(") IATA, Roland Berger international, badanie zlecone przez Grands Travaux de Marseille.
("*) W tym pasazeréw odlatujacych i przylatujacych.
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(542) Poniewaz umowy z 2001 r. sg zgodne z testem prywatnego inwestora, nie stanowig one pomocy pafistwa.

(i) Tymczasowe ramy handlowe z 2004 r.

(543) Aby ustali¢, czy ramy handlowe z 2004 r. przyczynialy si¢, z perspektywy ex ante do rentownosci podmiotu,
ktéry przyznal pomoc, zgodnie z pkt 63 wytycznych lotniczych, Komisja ustalila, czy warto$¢ biezaca netto ram
handlowych z 2004 r. jest dodatnia dla podmiotu Region-SOWAER-BSCA. Scenariuszem alternatywnym dla
decyzji o przyjeciu ram handlowych z 2004 r. jest brak umowy z przedsi¢biorstwem Ryanair, a zatem rezygnacja
z dodatkowych przychodéw i kosztow zwigzanych z ruchem przedsigbiorstwa Ryanair.

(544) Dnia 22 stycznia 2004 r., przed przyjeciem tymczasowych ram handlowych z 2004 r., spétka BSCA zaktuali-
zowala swoj biznesplan. Zdaniem Belgii biznesplan z dnia 22 stycznia 2004 r. przygotowano w zwigzku
z decyzjg z 2004 r. w celu zatwierdzenia nowej propozycji, ktora miala zosta¢ przedstawiona przedsigbiorstwu
Ryanair (1*%). Z jednej strony ten biznesplan obejmuje nie tylko przychody uzyskane dzigki ruchowi wygenero-
wanemu przez przedsigbiorstwo Ryanair, lecz takze przychody uzyskane dzigki ruchowi wygenerowanemu przez
pozostale przedsiebiorstwa lotnicze. Z drugiej strony odniesiono si¢ w nim jedynie do przychodéw i kosztéw
spotki BSCA, zatem aby zastosowal kryterium prywatnego inwestora, nalezy uznaé, ze podmiotem, ktéry zawart
porozumienie w sprawie tymczasowych ram handlowych z 2004 r. z przedsigbiorstwem Ryanair, jest podmiot
Region-SOWAER-BSCA.

(545) Komisja odtworzyla wigc biznesplan podmiotu Region-SOWAER-BSCA, uwzgledniajac jedynie przychody i koszty
dzialalno$ci gospodarczej zwigzane z ramami handlowymi z 2004 r. W tym celu Komisja przyjela za punkt
wyjScia ogdlny biznesplan spétki BSCA z dnia 22 stycznia 2004 r. i zastosowala te samg metodyke, ktéra
zastosowano w umowach z 2001 r. i ktdrg opisano w motywie 525.

(546) Aby okresli¢ koszty krafncowe majace zastosowanie do tymczasowych ram handlowych z 2004 r., Komisja
zbadala przede wszystkim, czy Region, spotka SOWAER lub spétka BSCA musialy spodziewal si¢ koniecznosci
dokonania okreslonych inwestycji w zwigzku z ramami handlowymi z 2004 r. Tytulem przypomnienia ramy
handlowe z 2004 r. przyjeto, aby wypelni¢ prézni¢ prawng powstaly w zwiazku z uniewaznieniem uméw
z 2001 r. w nastgpstwie decyzji Komisji z 2004 r. Zgodnie z tymi ramami handlowymi podmiot Region-
SOWAER-BSCA nie musial dokonywaé nowych inwestycji. Zaréwno w sprawie inwestycji w ramach umowy
SOWAER/BSCA z 2002 r., jak i inwestycji z 2003 r. podjeto juz decyzje, a prace juz si¢ rozpoczely. Ponadto, jak
wskazano w motywie 533, program inwestycji wlaczony do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. zostalby prawdo-
podobnie przyjety, nawet jezeli nie zawarto by uméw z przedsigbiorstwem Ryanair. To samo odnosi si¢ do
rewizji programu inwestycji z 2003 r., ktéra wpisywala si¢ w t¢ sama logike rozwoju portu lotniczego
obejmujgca w miare mozliwosci zréznicowany portfel klientéw, tj. przedsiebiorstw lotniczych. Komisja stwierdza
zatem, ze niewlaciwe jest przypisanie dodatkowych kosztéw inwestycji do tymczasowych ram handlowych
z 2004 r.

(547) Na podstawie tych zalozen Komisja ustalita, ze wlasciwe przeplywy pienigzne do celéw analizy rentownosci ram
handlowych z 2004 r. s3 nastgpujace:

(") Odpowiedz Belgii przekazana Komisji w dniu 18 marca 2014 r. (odpowiedZ na pytanie 10).



Tabela 23

Oczekiwane przeplywy pieniezne zwigzane ze $rodkiem z 2004 r.

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Liczba pasazeréw odlatujacych 1033941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941 | 1223941
lotami przedsigbiorstwa Ryanair
Calkowita liczba pasazeréw 1099944 | 1292535 | 1295174 | 1346381 | 1397587 | 1448794 | 1500000 | 1500000 | 1500000 [ 1500000 [ 1500000 [ 1500000
odlatujacych
Dochdd na pasazera odlatuja-
cego
Oplata pasazerska 7,00 7,00 7,50 7,50 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00 8,00
Oplata za wejscie na poklad 1,00 1,00 1,13 1,13 1,13 1,13 1,13 1,30 1,30 1,30 1,30 1,30
Obstuga handlingowa [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3] [1-1,3]
Paliwo [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15]
Koncesje handlowe [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9] [5-9]
Razem [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
Koszty na pasazera odlatujacego
Wkiad w promowanie 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00 4,00
Inne towary i ushugi 1,5-25] | [1,5-2,5] | [1,5-25] | [1,5-2,5] | [1.5-25] | [1,5-25] | [1.5-2,5] | [1,5-25] | [1,5-2,5] | [1.5-25] | [1,5-25] | [1,5-2,5]
Place i obcigzenia socjalne [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
Razem [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5]
Koszty uruchomienia 0,34 0,18 0,04 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
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2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Razem [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5]
Catkowity dochéd na pasazera [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20] [14-20]
odlatujgcego lotami przedsie-
biorstwa Ryanair
Calkowity koszt na pasazera od- | [9,5-11,5] [9,5-11,5] [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] [9,5-11,5] [9,5-11,5] | [9,5-11,5] | [9,5-11,5] [9,5-11,5] [9,5-11,5] [9,5-11,5]
latujgcego lotami przedsigbior-
stwa Ryanair
Wklad dodatkowy na pasazera [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9] [3-9]
odlatujacego lotami przedsig-
biorstwa Ryanair
Catkowity wkiad dodatkowy [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11] [3-11]

przedsigbiorstwa Ryanair
(w mln EUR)
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(548) Przeplywy te wskazuja na dodatni wklad dodatkowy przedsigbiorstwa Ryanair we wszystkich latach objetych
analiza. Ramy handlowe maja zatem z koniecznosci dodatnig warto$¢ biezaca netto, niezaleznie od wybranego
$redniego wazonego kosztu kapitatu.

(549) Aby obliczy¢ warto$¢ biezaca netto Srodka z 2004 r. do celéw ilustracyjnych, Komisja ustalita jednak stope
dyskontows, ktéra nalezy zastosowac. Stope ta stanowi $redni wazony koszt kapitalu podmiotu, ktéry przyznaje
pomoc, w momencie jej przyznawania. Jak wskazano w motywie 538, Komisja wzigla pod uwage $redni wazony
koszt kapitatu spétki BSCA. Komisja oszacowata, ze koszt ten wynosi 9,7 % na podstawie nastepujacych zatozen:

— finansowania wylgcznie za posrednictwem kapitatu wlasnego,
— premii z tytulu ryzyka wynoszacej 5,72 % (%),
— wartoSci beta wynoszacej 0,95 (%),

— kosztu zainwestowanego kapitatu nieobcigzonego ryzykiem wynoszacego 4,2-4,4 %,

(550) Nastgpujaca tabela przedstawia wyniki obliczen warto$ci biezacej netto ram handlowych z 2004 r. w oparciu
o stope dyskontowa wynoszaca 9,7 %.

Tabela 24

Warto$¢ biezaca netto Srodka z 2004 r.

(w min EUR)

Stopa dyskontowa wynoszaca 9,7 %

Warto$¢ biezaca netto 53

Wspomniana dodatnia warto$¢ biezgca netto potwierdza, ze mozna bylo si¢ spodziewal, iz ramy handlowe
z 2004 r. podniosg rentowno$¢ podmiotu Region-SOWAER-BSCA.

(551) Zgodnie z pkt 66 wytycznych lotniczych umowy te musza wpisywaé si¢ w ramy ogélnej strategii, ktora ma
doprowadzi¢ port lotniczy do osiggnigcia rentownosci przynajmniej w perspektywie dlugoterminowej. W tym
wzgledzie podczas posiedzenia w dniu 15 kwietnia 2004 r. zarzad sp6tki BSCA zapoznal si¢ z propozycjami
przedstawionymi przedsi¢biorstwu Ryanair i upelnomocnit ,dyrektora zarzadzajacego, aby zatwierdzit on
biznesplan sp6tki BSCA i zmierzyl ewentualne konsekwencje tych propozycji”. ,0gélna analiza potwierdza
réwniez, z kazdego punktu widzenia, ze stabilno$¢ i przyszlos¢ portu lotniczego nie sa w zadnym przypadku
zagrozone i ze spotka BSCA dysponuje wystarczajgcym dlugoterminowym obszarem dzialania, aby nadal sig
rozwija¢”. Podczas kolejnego posiedzenia, dnia 6 maja 2004 r. ,Zarzad stwierdzil, ze propozycje niedawno
przedyskutowane w Dublinie z przedstawicielami przedsigbiorstwa Ryanair beda mogly, uwzgledniajac
przewidywany rozwdj portu lotniczego, zapewni¢ portowi lotniczemu Charleroi utrzymanie dzialalnosci
przedsi¢biorstwa Ryanair na warunkach okreslonych w pierwotnym biznesplanie (..)". Poniewaz pierwotny
biznesplan wpisywat si¢ w dlugoterminows strategie rozwoju, Komisja stwierdza, ze ramy handlowe z 2004 r.

wpisywaly sie w te samg strategie.

(552) Poniewaz ramy handlowe z 2004 r. s3 zgodne z testem prywatnego inwestora, nie stanowig one pomocy
panstwa.

(iii) Umowa z 2005 r.

(553) Aby ustali¢, czy umowa z 2005 r. przyczyniala si¢, z perspektywy ex ante, do rentownosci podmiotu, ktéry
przyznal pomoc, zgodnie z pkt 63 wytycznych lotniczych, Komisja ustalita, czy warto$¢ biezaca netto umowy
z 2005 r. jest dodatnia dla podmiotu Region-SOWAER-BSCA. Scenariuszem alternatywnym jest brak kolejnej
umowy z przedsigbiorstwem Ryanair po zakonczeniu obowigzywania w marcu 2006 r. pisma spétki BSCA do
przedsigbiorstwa Ryanair z dnia 24 czerwca 2004 r.

(*7) Zob. przypis 156.
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(554) Aby obliczy¢ warto$¢ biezaca netto, Komisja odtworzylta biznesplan podmiotu Region-SOWAER-BSCA, uwzgled-
niajgc jedynie przychody i koszty dzialalnosci gospodarczej zwigzane z umowg z 2005 r. W tym celu Komisja
przyjeta za punkt wyjicia ogélny biznesplan spétki BSCA z dnia 24 stycznia 2004 r., ktory zdaniem Belgii
przygotowano w zwiazku z decyzjg z 2004 r. w celu zatwierdzenia nowej propozycji, ktéra miata zostaé
przedstawiona przedsigbiorstwu Ryanair i ktéra doprowadzita do propozycji wyslanej przedsiebiorstwu Ryanair
dnia 9 grudnia 2005 r. (). W tym celu Komisja zastosowala nastgpnie te sama metodyke, ktérg zastosowano
w umowach z 2001 r. i ktérg opisano w motywie 524.

(555) Aby okresli¢ koszty kraficowe majace zastosowanie do umowy z 2005 r., Komisja zbadala przede wszystkim, czy
Region, spétka SOWAER lub spétka BSCA musialy spodziewal si¢ koniecznosci dokonania okreslonych
inwestycji w zwigzku z umowa z 2005 r. Zgodnie z t3 umowg podmiot Region-SOWAER-BSCA nie musial
dokonywa¢ nowych inwestycji. Zaréwno w sprawie inwestycji w ramach umowy SOWAER/BSCA z 2002 r., jak
i inwestycji z 2003 r. podjeto juz decyzje, a prace juz si¢ rozpoczely. Ponadto, jak wskazano w motywie 533,
program inwestycji wlaczony do umowy SOWAER/BSCA z 2002 r. zostalby prawdopodobnie przyjety, nawet
jezeli nie zawarto by uméw z przedsigbiorstwem Ryanair. To samo odnosi si¢ do rewizji programu inwestycji
z 2003 r., ktéra wpisywala si¢ w te sama logike rozwoju portu lotniczego obejmujaca w miare mozliwosci
zréznicowany portfel klientéw, tj. przedsi¢biorstw lotniczych. Komisja stwierdza zatem, ze niewlaSciwe jest
przypisanie dodatkowych kosztoéw inwestycji do umowy z 2005 r.

(556) Na podstawie tych zalozen Komisja ustalita, ze wlasciwe przeplywy pieni¢zne do celéw analizy rentownosci
srodka z 2005 r. s3 nastepujace:

("%) Zob. przypis 198.



Tabela 25

Oczekiwane przeplywy pieni¢zne zwigzane ze $rodkiem z 2005 r.

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Liczba pasazeréw odlatujacych 1155 498 1258 976 1499 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999 1749 999
lotami przedsi¢biorstwa Ryanair
Catkowita liczba pasazeréw 1226 732 1 381 415 1 644 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635 1 894 635
odlatujacych
Dochdéd na pasazera odlatuja-
cego
Oplata pasazerska 2,33 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Oplata za ladowanie [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2] [1-1,2]
Koncesje handlowe [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10] [6-10]
Obstuga handlingowa [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6] [3-6]
Paliwo [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15] | [0,05-0,15]
Opfata za dostep do infrastruk- [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5] [0-0,5]
tury
Razem [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17] [12-17]
Koszty na pasazera odlatujacego
Wkiad w promowanie 0,92 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Zakupy bezclowe
Fundusze $rodowiskowe
Inne towary i ustugi [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5] [1,5-2,5]
Place i obcigzenia socjalne [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5] [4-5]
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2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Koszty uruchomienia 0,05
Razem [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7.5]
Koszty stale na pasazera [0-0,1] 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Catkowite koszty na pasazera [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5] [5,5-7,5]
odlatujacego
Catkowity wklad dodatkowy na [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10] [5-10]
pasazera odlatujacego lotami
przedsigbiorstwa Ryanair przed
inwestycjami (w EUR)
Catkowity wklad dodatkowy [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17] [6-17]

przedsigbiorstwa Ryanair przed
inwestycjami (w mln EUR)
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(557) Przeplywy te wskazuja na dodatni wklad dodatkowy przedsigbiorstwa Ryanair we wszystkich latach objetych
analizag. Umowa z 2005 r ma zatem z konieczno$ci dodatnig warto$¢ biezacg netto, niezaleznie od wybranego
$redniego wazonego kosztu kapitatu.

(558) Aby obliczy¢ warto$¢ biezaca netto Srodka z 2005 r. do celéw ilustracyjnych, Komisja ustalifa jednak stope
dyskontows, ktérg nalezy zastosowal. Stope ta stanowi Sredni wazony koszt kapitalu podmiotu, ktéry przyznaje
pomoc, w momencie jej przyznawania. Jak wskazano w motywie 538, Komisja wzieta pod uwage $redni wazony
koszt kapitatu spétki BSCA. Komisja oszacowala, ze koszt ten wynosi 9,3 % na podstawie nastepujacych zatozen:

— finansowania wylacznie za posrednictwem kapitatu wlasnego,
— premii z tytulu ryzyka wynoszacej 5,74 % ('),
— warto$ci beta wynoszacej 0,97 ('),

— kosztu zainwestowanego kapitatu nieobcigzonego ryzykiem wynoszacego 3,5-3,9 %,

(559) Nastepujaca tabela przedstawia wynik obliczen wartosci biezacej netto umowy z 2005 r. w oparciu o stope
dyskontowa wynoszaca 9,3 %.

Tabela 26

Warto$¢ biezaca netto $rodka z 2005 r.

(w mln EUR)

Stopa dyskontowa wynoszaca 9,3 %

Warto$¢ biezaca netto 80,6

Wspomniana dodatnia warto$¢ biezaca netto potwierdza, ze mozna bylo si¢ spodziewaé, iz umowa z 2005 r.
podniesie rentownos$¢ podmiotu Region-SOWAER-BSCA.

(560) Jezeli chodzi o warunek okreslony w pkt 66 wytycznych lotniczych, zgodnie z ktérym umowa musi stanowic
cze$¢ realizacji ogélnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do rentownosci, w nocie z dnia
8 grudnia 2005 r., ktérej celem bylo przedstawienie zarzadowi sp6tki BSCA oferty handlowej sp6tki BSCA dla
przedsi¢biorstwa Ryanair, okrela si¢, Ze oferta ta opiera si¢ na biznesplanie na lata 2006-2015. Wzywa si¢
zarzad do upewnienia si¢, ze plan ten pozwala na uzyskanie rentownosci akceptowalnej i wystarczajacej, aby
zaabsorbowal oczekiwane w przyszlo$ci wariancje zwigzane z szacunkami budzetowymi (w przypisie wskazuje
si¢, ze biznesplan przygotowuje si¢ w oparciu o przyblizone szacunki kosztéw i dochodéw). Spéotka BSCA
przypomina, ze taryfy stosowane w odniesieniu do obstugi naziemnej (,handlingu”) ,musza pozwoli¢ na pokrycie
kosztéw i uzyskanie rozsadnej marzy zysku”. Dalej w swojej nocie spotka BSCA wskazuje, ze ,koszty zwigzane
z obstugg naziemng i jej zapewnieniem stanowig zasadniczy element propozycji przedstawionej przedsigbiorstwu
Ryanair. Znaczna cz¢$¢ kosztow jest stala lub pélzmienna, a w zwigzku z tym koszt na pasazera zwigzany jest
z liczbg obstuzonych pasazeréw. W ofercie handlowej (dla przedsigbiorstwa Ryanair) przewiduje si¢ minimalna
liczbe rotacji, a nieprzestrzeganie tej liczby wiazaloby si¢ z pewnoscia ze strat3 w zakresie dzialalnosci
handlingowej po stronie spotki BSCA. Aby temu zaradzié, przewidziano kary”. Na podstawie tych elementéw
Komisja stwierdza, ze chociaz oferta handlowa spétki BSCA przedstawiona przedsigbiorstwu Ryanair wigzala si¢
z pewnym ryzykiem z punktu widzenia spotki BSCA, w szczegdlnosci z ryzykiem niewystarczajacej rentownosci
przy zalozeniu, Ze ruch przedsi¢biorstwa Ryanair bylby mniejszy niz oczekiwano, to jednak oferta ta opierala si¢
na strategii rozwoju, w ramach ktdrej, dzigki ruchowi wygenerowanemu przez przedsigbiorstwo Ryanair, spotka
BSCA liczyta na obnizenie kosztéw na pasazera i uzyskanie wystarczajacej marzy zysku.

(561) Poniewaz umowa z 2005 r. jest zgodna z testem prywatnego operatora, nie stanowi ona pomocy panstwa.

(*°) Zob. przypis 156.
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(iv) Zbycie udziatéw sp6tki BSCA w spélce Promocy na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair

(562) Dnia 31 marca 2010 r. spétka BSCA dokonala zbycia swojego udzialu kapitalowego w spélce Promocy
wynoszacego 50 % kapitatu na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair. Sptka BSCA sprzedala akcje za kwote réwng ich
warto$ci ksiggowej (tj. 100 EUR za akcj¢), wynoszacg 31 100 EUR. Cale ryzyko oraz wszystkie obowigzki spétki
BSCA jako akcjonariusza spétki Promocy przeniesiono na przedsigbiorstwo Ryanair.

(563) W chwili tego zbycia spétka Promocy posiadata $rodki pieniezne w wysokosci 261 073 EUR (saldo aktywéw,
odliczenie od kapitatu i od ustawowego kapitatu rezerwowego) (**%). Spétka BSCA dokonata wigc zbycia swoich
udzialéw w spélce Promocy na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair za kwote nizszg o 99 436 EUR od polowy
warto$ci $srodkéw pienigznych spélki Promocy w chwili zbycia.

(564) Belgia podkresla jednak, ze w chwili zbycia istnial spér podatkowy. Spétka BSCA musialaby pokry¢ polowe
odnosnej kwoty, jezeli zachowalaby udzialy w spélce Promocy. Dlatego tez, zdaniem Belgii, spétka BSCA
zdecydowala si¢ sprzeda¢ swoje udzialy za cene rowng ich wartosci ksiggowej.

(565) Belgia przekazala not¢ z dnia 24 lutego 2010 r. dyrektora finansowego spétki BSCA do zarzadu spétki BSCA,
w ktorej zalecano mu zatwierdzenie zbycia przez spotke BSCA udzialéw w spélce Promocy za ceng réwng ich
warto$ci ksiggowej. W nocie tej przypominano, ze spotka Promocy nie prowadzila juz dzialalnosci od momentu
zawarcia w 2005 r. nowej umowy z przedsigbiorstwem Ryanair. W nastgpstwie wszczecia postgpowania
wstepnego, a nastgpnie postepowania sadowego w sprawie wyzej wymienionego sporu, zdecydowano si¢
pozostawi¢ spotke Promocy w uSpieniu w jej dwczesnym stanie. Od tego czasu, uwzgledniajac niewielkie zmiany
w tej sprawie sadowej, spotka BSCA i przedsi¢biorstwo Ryanair podjely decyzje o likwidacji spotki Promocy.
Zgodnie z notg spotka BSCA zaproponowala wigc przedsigbiorstwu Ryanair podzial aktywéw netto, ktére
wynosily wtedy okoto 350 000 EUR. Przedsigbiorstwo Ryanair wskazalo, Ze wolaloby ,oprézni¢” aktywa netto
poprzez przeprowadzenie ostatnich dzialafi marketingowych. Poniewaz toczylo si¢ postepowanie sadowe, spotka
BSCA sprzeciwila si¢ przejeciu tych dzialan marketingowych. Aby wyjs¢ z tego impasu, spotka BSCA zapropo-
nowala przedsigbiorstwu Ryanair zbycie swoich udzialéw za ceng réwng ich wartosci ksiggowej, tzn. za kwotg
31 100 EUR, na podstawie podpisanej umowy z natychmiastowg wycofaniem si¢ spotki BSCA zarzadzania
sp6tka Promocy. W nocie wskazano, ze rewidenci i radca prawny spétki BSCA wyrazili zgode ,$wiadomi, tak jak
my, ze stanowi to bez watpienia jedyng mozliwo$¢ wyjscia z sytuacji”. Autor noty zalecal zarzadowi zatwier-
dzenie transakji zbycia, co zarzad uczynit jednoglo$nie.

(566) Komisja uwaza, ze Belgia dostarczyla wystarczajace informacje dotyczace istnienia sporu oraz jego zakresu,
przekazujac Komisji zawiadomienia o korekcie podatkowej ().

(567) Komisja uwaza zatem, ze spotka BSCA zachowala si¢ jak inwestor prywatny, sprzeciwiajac si¢ wznowieniu
dziatai marketingowych i proponujac przedsigbiorstwu Ryanair zbycie swoich udziatléw za ceng réwna ich
warto$ci ksiegowej, aby wyjs¢ z impasu. Srodek ten nie stanowi wigc pomocy pafistwa.

(v) Aneks z 2010 .

(568) W sekeji 6.2.1 Komisja wykazala, ze w momencie podpisania aneksu z 2010 r. zasoby sp6tki BSCA nie byly
zasobami publicznymi i Ze ponadto decyzji spotki BSCA o podpisaniu aneksu z 2010 r. nie mozna bylo
przypisaé panstwu.

(569) Przy zalozeniu jednak, iz uznano by, ze wniosek Komisji jest nieuzasadniony, ze aneks z 2010 r. podpisano
faktycznie przy uzyciu zasoboéw pafistwowych i Ze decyzje o podpisaniu aneksu mozna przypisa¢ panstwu,
nalezatoby zbada¢, czy aneks z 2010 r. zapewnit korzys$¢ przedsigbiorstwu Ryanair.

(570) Opierajac si¢ na tym zalozeniu, wlasciwe byloby uznanie, ze podmiotem, ktdry przyznal $rodek, jest podmiot
Region/SOWAER/BSCA. Nalezaloby wigc zbadaé, czy podmiot Region/SOWAER/BSCA, podpisujac aneks
z 2010 r., zachowal si¢ jak inwestor prywatny.

(**) Zob. przypis 76.
(*1) Zawiadomienia o korekcie podatkowej Belgia przekazata Komisji w dniu w dniu 22 lipca 2014 r. Spétka Promocy otrzymala je po
transakcji zbycia. Dotycza one lat budzetowych 2003, 2004, 2005 i 2006 i obejmuja lacznie kwote 15 mln EUR.
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(571) W aneksie z 2010 r. przewiduje sig:

— odstegpstwo na poziomie ogdlnym od oplaty dla 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ (zwanych
dalej ,PRM”), zgodnie z ktérym przedsi¢biorstwo Ryanair zaplaci [10-30] centéw za pasazera za rok
rozpoczynajacy sie dnia 1 lutego 2009 r. i koriczacy si¢ dnia 31 stycznia 2010 r., ponadto w zasadach
indeksacji oplaty PRM przewiduje si¢ obnizenie taryfy proporcjonalnie do wzrostu ruchu generowanego
przez przedsigbiorstwo Ryanair (22,

— obnizenie do [10-50] centéw za pasazera na rzecz przedsicbiorstwa Ryanair na podstawie taryfy obstugi
naziemnej.

(572) Zdaniem Belgii aneks ten jest wynikiem negocjacji przeprowadzonych miedzy spétka BSCA a przedsigbiorstwem
Ryanair w nastgpstwie obnizenia przez spotke BSCA kosztéw uslug zwigzanych z obstugg naziemna dzigki
wprowadzeniu przez przedsi¢biorstwo Ryanair nowych procedur, takich jak oplata za bagaze nadawane do luku
bagazowego (ktéra znacznie obniza liczbe bagazy podlegajacych rejestracji) oraz obowiazkowy rejestracj¢ bagazy
przez internet. Zdaniem Belgii spotka BSCA zdecydowala podzieli¢ si¢ z przedsigbiorstwem Ryanair zyskiem
z tego obnizenia w zamian za zobowigzanie przedsi¢biorstwa Ryanair do stacjonowania czterech dodatkowych
samolotéw w Charleroi.

(573) Podpisanie aneksu z dnia 6 grudnia 2010 r. jest nastepstwem nastepujacych okolicznosci:

— przedsigbiorstwo Ryanair wprowadzilo nowe procedury, takie jak obowiazkowa rejestracja przez internet
(,web check-in") oraz oplata za bagaz nadawany do luku bagazowego, obnizajac w ten sposéb liczbe bagazy
podlegajacych rejestracji oraz pozwalajac spotce BSCA na oszczednosci,

— w maju 2009 r. spétka BSCA prowadzi z przedsicbiorstwem Ryanair rozmowy na temat ewentualnego
zwigkszenia liczby samolotéw oraz obnizenia kosztéw zwiazanych z obsluga naziemna (,handlingiem”)
w nastepstwie wprowadzenia przez przedsigbiorstwo Ryanair nowych procedur,

— dnia 30 listopada 2009 r. przedsi¢biorstwo Ryanair wysyla pismo do sp6tki BSCA (*%), w ktérym proponuje
zawarcie umowy dotyczacej obnizenia kosztéw zwigzanych z obstuga naziemng o [10-50] centéw, co
odpowiada polowie oszczednosci uzyskanych przez spétke BSCA dzigki wprowadzeniu przez przedsie-
biorstwo Ryanair nowych procedur. Przedsigbiorstwo Ryanair wskazuje ponadto, ze nie chce ponosi¢ zadnych
oplat z tytulu PRM. Przedsigbiorstwo Ryanair potwierdza ponadto zamiar znacznego zwickszenia dzialalnosci
w Charleroi,

— dnia 2 grudnia 2009 r. prezes spétki BSCA wysyla pismo do przedsiebiorstwa Ryanair, w ktérym informuje
je, ze przed zbadaniem mozliwosci nowego przydziatu czasu na start lub ladowanie, przedtozy on zarzadowi
spotki BSCA wniosek przedsigbiorstwa Ryanair w sprawie obnizenia kosztéw obstugi naziemnej,

— zdaniem Belgii wskutek powyzszego zawarto ustng umowe w sprawie zwigkszenia dzialalnosci i obnizenia
kosztéw (Belgia wskazuje, ze nie zawarto na tym etapie pisemnej umowy ze wzgledu na koniecznosé
omoéwienia tej sprawy podczas posiedzenia zarzadu oraz ze wzgledu na to, ze rozmowy na temat PRM wrciaz
byly w toku),

— dnia 8 stycznia 2010 r. dyrektor ds. finansowych spétki BSCA przekazuje zarzadowi spotki BSCA
wewnetrzng note i dokumenty finansowe, aby wykaza¢ interes w przyjeciu czterech dodatkowych samolotéw
na uzgodnionych warunkach (obejmujacych obnizenie o [10-50] centéw za pasazera kosztéw zwigzanych
z handlingiem). Dokumenty te obejmuja:

— prognozowany rachunek zyskéw i strat, w ktérym wykazuje si¢ wplyw na wynik bedacy skutkiem tego,
ze przedsi¢biorstwo Ryanair stacjonuje 4 dodatkowe samoloty w Charleroi,

— arkusz kalkulacyjny pozwalajacy spolce BSCA na okreslenie marginesu negocjacji podczas przyznawania
dodatkowego rabatu przedsigbiorstwu Ryanair obejmujacego koszty obstugi naziemnej przy
jednoczesnym zachowaniu wystarczajacej rentowno$ci obslugi naziemnej i wzroscie przychodéw
z pozalotniczej dzialalnosci komercyjnej (Duty Free, HoReCa, parkingi, autobusy itd.),

— dnia 24 lutego 2010 r. przedsi¢biorstwo Ryanair zgadza si¢ ostatecznie na placenie [10-30] centéw za
pasazera odlatujacego z tytutu oplaty PRM, pod warunkiem, ze w kolejnych latach kwota ta bedzie obnizana
proporcjonalnie do wzrostu ruchu przedsigbiorstwa Ryanair w porcie lotniczym Charleroi,

(*?) Zob. przypis 7.
(**) Pismo przedsiebiorstwa Ryanair do sp6tki BSCA z dnia 30 listopada 2009 r. przekazane przez Belgie w dniu 22 lipca 2014 r.
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— dnia 29 kwietnia 2010 r. zarzad spotki BSCA dyskutuje nad projektem aneksu, dyrektor generalny spotki
BSCA wskazuje, ze aneks jest juz stosowany (na co wskazuje przybycie 4 samolotéw na sezon letni 2010 r.),

— dnia 6 grudnia 2010 r. spétka BSCA i przedsigbiorstwo Ryanair zatwierdzaja aneks z 2010 r., ktory jest juz
stosowary.

1. Obnizenie o [10-50] centéw kosztéw zwigzanych z obstuga naziemng przyznane przez spotke BSCA

(574) Po pierwsze Komisja podkresla, Ze obnizenie to stanowilo jedynie polowe oszczednosci uzyskanych przez spotke
BSCA dzigki procedurom wprowadzonym przez przedsigbiorstwo Ryanair. Komisja zauwaza réwniez, ze
przedsigbiorstwo Ryanair znato (***) wielko$¢ oszczednosci uzyskanych przez spétke BSCA, co utrudnialo spélce
BSCA negocjacje.

(575) Po drugie Komisja przyznaje, ze spotce BSCA bylo tym trudniej nie zgodzi¢ si¢ na to obnizenie, ze przedsie-
biorstwo Ryanair zamierzalo stacjonowaé cztery dodatkowe samoloty w Charleroi. Wiedzac, ze w 2009 r. ruch
przedsi¢biorstwa Ryanair wynosit 3 289 725 pasazerdéw, i przyjmujac, ze polowe tych pasazeréw stanowili
pasazerowie odlatujacy, obnizenie o [10-50] centéw za pasazera odlatujgcego stanowilo utrata przychodu dla
spotki BSCA w wysokosci [500 000-2 000 000] EUR, czyli duzo mniej niz wzrost EBIT (**) o [3-7] mln,
ktérego zgodnie z obliczeniami dokonanymi przez spotke BSCA mozna bylo oczekiwaé w zwigzku z czterema
dodatkowymi samolotami (*9).

2. Obnizenie optaty PRM o [10-30] centéw przyznane przedsigbiorstwu Ryanair

(576) Belgia twierdzi, ze w rozporzadzeniu (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady () przewiduje si¢
mozliwo$¢ (a nie obowiazek) wprowadzenia oplaty PRM, aby odzyskal koszty wygenerowane dla portéw
lotniczych (*%). Zdaniem Belgii sp6tce BSCA bylo niezwykle trudno obcigzy¢ przedsigbiorstwa lotnicze tg oplata.
Spotka BSCA prébowala uzyskal od przedsigbiorstwa Ryanair udzial w kosztach organizacji obstugi PRM, lecz
przedsigbiorstwo Ryanair caly czas odmawialo uiszczania oplaty przewidzianej przez spétke BSCA, poniewaz
kwestionowalo ono jej wysokos¢ z kilku powodéw (**°). Zdaniem Belgii aneks z 2010 r. pozwolil na osiggniecie
porozumienia z przedsigbiorstwem Ryanair w zakresie uiszczania oplaty PRM, co prawda w wysokosci mniejszej
niz ta okreslona w taryfie ogdlnej, ale nie zerowe;j.

(577) Komisja stwierdza, ze do 2010 r. przedsigbiorstwo Ryanair nie uiszczalo oplaty PRM, a spétka BSCA nie byla, jak
si¢ wydawalo, w stanie narzuci¢ przedsigbiorstwu Ryanair uiszczania takiej oplaty. W zwigzku z powyzszym
umowa, nawet dotyczgca obnizonej kwoty, poprawiala rentownos$¢ spétki BSCA.

(578) Komisja zauwaza ponadto, ze obnizenie o [10-30] centéw za pasazera odlatujacego wigzalo si¢ z utrata
przychodu dla spétki BSCA w wysokosci ok. [100 000-300 000] EUR (*!). tacznie z obnizeniem kosztéw
obstugi naziemnej o [10-50] centéw za pasazera odlatujacego, catkowita utrata przychodu spétki BSCA wynosita
okolo [0,6-2,3] mln EUR, czyli duzo mniej niz wzrost EBIT (*'') o [3-7] mln, ktérego zgodnie z obliczeniami
dokonanymi przez spotke BSCA mozna bylo oczekiwaé w zwigzku z czterema dodatkowymi samolotami (*'%).

(**) Zob. pismo przedsigbiorstwa Ryanair z dnia 30 listopada 2009 r.

(**) Earnings before interet and taxes.

(**%) Zob. prognozowany rachunek zyskéw i strat przekazany zarzadowi sp6tki BSCA.

(*7) Rozporzadzenie (WE) nr 11072006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw os6b niepelnosprawnych

oraz 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza (Dz.U. L 204 z 26.7.2006, s. 1).

(**%) Art. 8 ust. 3 rozporzadzenia (WE) nr 1107/2006 stanowi, ze ,Organ zarzadzajacy portem lotniczym moze, na zasadzie braku dyskry-
minacji, nalozy¢ specjalng oplate na uzytkownikéw portu lotniczego w celu sfinansowania tej pomocy”.
(**) Istnieja cztery takie powody:

— w przedsi¢biorstwie Ryanair liczba PRM na pokladzie wynosi maksymalnie 4 (na podstawie pozwolen wydanych przez wiladze
irlandzkie zajmujace si¢ bezpieczefistwem obstugiwanego typu samolotu), podczas gdy pozostale przedsigbiorstwa korzystajace
z portu lotniczego Bruxelles-Sud Charleroi nie ustality maksymalnej liczby PRM na lot,

— Przedsigbiorstwo Ryanair naklada obowigzek zglaszania obecnosci PRM na pokladzie z wyprzedzeniem 48 godzin,
w przeciwnym razie usluga nie jest zapewniona, pozostale przedsiebiorstwa nie wprowadzaja zadnego obowiazku tego
rodzaju, co zaklada przejecie tej ustugi przez spdélke BSCA niezaleznie od braku uprzedniego zgloszenia i wigze si¢
z dodatkowymi kosztami, kt6re musi ponies¢ spétka BSCA,

— przestrzeganie czasu przylotu i odlotu przez przedsigbiorstwo Ryanair pozwala na zorganizowanie tej ustugi w bardziej
skuteczny sposob,

— przejrzysta i powszechnie stosowana przez przedsigbiorstwo Ryanair procedura w zakresie PRM (ktére prosi si¢ o przybycie
najpdzniej godzing i 40 minut przed odlotem) pozwala na optymalizacj¢ tej ustugi dla spotki BSCA i co za tym idzie na
obnizenie kosztéw w stosunku do pozostalych przedsigbiorstw lotniczych.

(') Wiedzac, ze w 2009 r. ruch przedsigbiorstwa Ryanair wynosil 3 289 725 pasazeréw, i przyjmujac, ze polowe tych pasazeréw
stanowili pasazerowie odlatujacy.

(*") Zob. przypis 209.

(*') Zob. przypis 210.
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(579) Jezeli chodzi o warunek ustanowiony w pkt 66 wytycznych, zgodnie z ktérym umowa musi stanowi¢ cze$é
realizacji ogdlnej strategii portu lotniczego, ktéra ma doprowadzi¢ do rentownosci, aneks z 2010 r, ktory
stanowi do$¢ ograniczong zmiang umowy z 2005 r., a nie przeksztalcenie tej umowy, sam opiera si¢ na strategii
rozwoju, w ramach ktdrej, dzigki ruchowi wygenerowanemu przez przedsigbiorstwo Ryanair, spétka BSCA liczy
na zwigkszenie dochodéw lotniczych i pozalotniczych przy jednoczesnym obnizeniu kosztéw za pasazera
i uzyskanie w ten sposéb wystarczajacej marzy zysku w krétszym lub dluzszym okresie.

(580) Przy zalozeniu, ze aneks z 2010 r. podpisano przy uzyciu zasobéw panstwowych i decyzje o podpisaniu aneksu
mozna przypisa¢ pafistwu, nalezaloby uzna¢, ze podmiot Region/SOWAER/BSCA zachowal si¢ jak prywatny
inwestor, podpisujgc aneks z 2010 r., i Ze ten ostatni nie stanowi pomocy panstwa.

6.2.3. Wniosek dotyczgcy istnienia pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair
(581) Komisja stwierdza, ze:

— aneksu z 2010 r. nie podpisano przy uzyciu zasobow pafistwowych i decyzji o podpisaniu aneksu z 2010 r.
nie mozna przypisa¢ panstwu,

— (i) umowy z 2001 r., (ii) rozporzadzenie ministerialne z dnia 11 czerwca 2004 r. i pismo sp6tki BSCA z dnia
24 czerwca 2004 r., (iii) aneks z 2005 r. oraz (iv) zbycie przez spétke BSCA jej udzialéw w spdlce Promocy
sa zgodnie z testem prywatnego inwestora.

Srodki na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair nie stanowia zatem pomocy pafistwa.

6.3. Zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym pomocy przyznanej na rzecz spétki BSCA

(582) Jak stwierdzono w motywie 487 umowy z 2002 r. i decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r. stanowia pomoc
panistwa na rzecz spotki BSCA. Pomoc ta udzielana polega na tym, ze z uméw z 2002 r. i decyzji w sprawie
inwestycji z 2003 r. wynika zbyt niska oplata koncesyjna, biorgc pod uwage infrastrukture udostgpniang przez
Region-SOWAER, $wiadczone ustugi i przyznane dotacje, az do wygasniecia koncesji pafistwowej przyznanej
spolce BSCA, tzn. do 2040 r. Pomoc ta pozwala wigc spolce BSCA na obnizenie kosztéw operacyjnych, w tym
przypadku oplaty koncesyjnej. Stanowi wigc ona pomoc operacyjng, ktéra jest otrzymywana od 2002 r. i bedzie
nadal otrzymywana do 2040 r., jezeli nie zostang wdrozone dzialania naprawcze w celu zmiany zasad obliczania
oplaty koncesyjnej. Nalezy zreszta przypomnieé, aby odrzucié tezg, zgodnie z ktéra pomoc ta moglaby stanowi¢
pomoc inwestycyjna, ze to na spélce SOWAER, a nie na spélce BSCA ciazy obowigzek przeprowadzenia i sfinan-
sowania programu inwestycji zalaczonego do umowy SOWAER/BSCA i ze spétka SOWAER jest w posiadaniu
budynkéw i infrastruktury, w ktérych przeprowadza si¢ te inwestycje. Pomoc zidentyfikowana przez Komisje nie
polega wiec na zmniejszeniu kosztéw inwestycji, ktore spdétka BSCA musialaby ponies¢ w normalnych
warunkach, i nie stanowi zatem pomocy inwestycyjnej, ale pomoc operacyjna.

(583) Celem niniejszej sekcji jest ustalenie, czy przedmiotowa pomoc operacyjna na rzecz spotki BSCA moze byé
zgodna z rynkiem wewnetrznym. Ponadto, jak stwierdzono w motywie 487, Komisja nie wyklucza, ze
podwyzszenie kapitatu spétki BSCA dokonane przez spétke SOWAER w 2002 r. moze réwniez stanowi¢ pomoc
panstwa na rzecz spotki BSCA. W odniesieniu do podwyzszenia kapitatu, jezeli $rodek ten stanowi pomoc, jest to
réwniez pomoc operacyjna. W dalszej czeSci Komisja wlaczy to podwyzszenie kapitalu do swojej analizy
zgodnosci, przyjmujac za punkt wyjscia zalozenie, zgodnie z kt6ra stanowi ono pomoc.

6.3.1. Zgodnos¢ na podstawie art. 106 ust. 2 TFUE

(584) Zdaniem Belgii (zob. sekcja 5.1.2.2) dotacja wyplacana przez Region z tytulu niektérych ustug zwiazanych
z dziatalnoscig portu lotniczego, zakladajac, ze Komisja moze twierdzié, ze stanowi ona pomoc, jest w kazdym
wypadku zgodna z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 TFUE.

(585) W motywie 410 Komisja przedstawita powody, dla ktérych uwaza ona, ze ustug o charakterze gospodarczym,
z tytulu ktérych Region wplaca dotacje, nie mozna uznaé za ustugi $wiadczone w ogdlnym interesie
gospodarczym.
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(586) Ponadto Komisja uwaza, ze nalezy zbada¢ zgodno$¢ srodka wynikajacego z uméw z 2002 r. w calosci (tzn.
oplate koncesyjng nizsza niz oplata zgodna z ceng rynkowa z uwzglednieniem dotacji wplaconych przez Region
na rzecz sp6tki BSCA), a nie wylacznie zgodno$¢ dotacji wplaconej przez Region.

(587) Komisja stwierdza zatem, ze Srodkéw przyznanych na rzecz spétki BSCA nie mozna uznaé za zgodne z rynkiem
wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 traktatu ani na podstawie decyzji i wytycznych opartych na art. 106
ust. 2 TFUE.

6.3.2. Zgodno$¢ na podstawie art. 107 ust. 3 TFUE

(588) Zgodnie z art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju niektérych dzialan
gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany handlowej
w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem, moze zostaé uznana za zgodng z rynkiem wewnetrznym.

(589) Zgodnie z pkt 172 wytycznych lotniczych, ktére weszly w zycie dnia 4 kwietnia 2014 r. Komisja bedzie
,stosowa¢ zasady okre§lone w niniejszych wytycznych do wszystkich spraw dotyczacych pomocy operacyjnej
(zgloszenia oczekujace na rozpatrzenie i niezgloszona pomoc niezgodna z prawem) na rzecz portéw lotniczych,
nawet jezeli pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. I przed rozpoczeciem okresu przejsciowego”.

(590) Zdaniem niektérych stron zastosowanie wytycznych lotniczych do pomocy przyznanej przed ich wejsciem
w zycie jest niezgodne z ogélnymi zasadami prawa (zob. sekcja 4.1.2 lit. b)).

(591) W tym wzgledzie Komisja podkresla, Ze w swoim wyroku w sprawie Vizcaya (**) Trybunal zauwazyt:

— 7e zastosowanie nowych przepiséw do pomocy, ktérg przyznano bez wczesniejszego zgloszenia, nie stanowi
sytuacji ustalonej uprzednio, ale sytuacje w toku,

— ze skuteczne stosowanie przepiséw Unii wymaga, by Komisja mogla w kazdej chwili dostosowaé swojg oceng
do potrzeb tej polityki oraz

— ze panstwo czlonkowskie, ktére nie zglosito Komisji systemu pomocy, nie moze racjonalnie oczekiwal, ze
system ten zostanie oceniony w oparciu o przepisy majace zastosowanie w chwili jego przyjecia.

Trybunal stwierdza zatem, ze w sprawie tej Komisja nie naruszyla zasady niedzialania prawa wstecz ani zasady
pewnosci prawa, stosujgc nowe przepisy w celu ustalenia zgodnosci pomocy, ktérg przyznano bez wcze$niejszego
zgloszenia.

(592) Komisja zauwaza, ze tak jak w sprawie Vizcaya, pomoc przyznano bez wczesniejszego zgloszenia. Stwierdza ona,
ze zastosowanie pkt 172 wytycznych lotniczych do przedmiotowych $rodkéw nie jest niezgodne z ogdlnymi
zasadami prawa.

(593) Zgodnie z pkt 137 ,pomoc operacyjna udzielona przed rozpoczeciem okresu przejsciowego (w tym pomoc
wyplacona przed dniem 4 kwietnia 2014 r.) mozna uznaé za zgodng w pelnym zakresie niepokrytych kosztéw
operacyjnych, jezeli spelnione zostaly warunki okreslone w sekgji 5.1.2, z wyjatkiem pkt 115, 119, 121, 122,
123, 126-130, 132, 133 i 134. Oceniajac zgodno$¢ pomocy operacyjnej przyznanej przed dniem 4 kwietnia
2014 r., Komisja wezmie pod uwage w szczeg6lnosci zakldcenia konkurencji”.

(594) Aby wspomoc rozwéj sektora lotnictwa, w wytycznych lotniczych wyréznia si¢ zatem pomoc przyznang przed
rozpoczeciem okresu przejSciowego (w tym pomoc wyplacong przed dniem 4 kwietnia 2014 r.) oraz pomoc
przyznang w pdzniejszym okresie.

(***) Sprawy polaczone C-465/09 P do C-470/09 P Diputacién Foral de Vizcaya i inni przeciwko Komisji, ECLLEU:C:2011:372.
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(595) W sekgji 5.1.2 wytycznych lotniczych okre$lono nastepujace warunki:

— przyczynianie si¢ do osiagniecia wyraznie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspdlnego zaintere-
sowania,

— konieczno$¢ interwencji panstwa,

— wiasciwy charakter pomocy panstwa jako instrumentu polityki,

— Istnienie efektu zachety,

— proporcjonalno$¢ kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum),

— uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowe;j.

(596) Komisja zbada zatem, czy pomoc przyznana na rzecz spétki BSCA, tzn. umowy z 2002 r., decyzja w sprawie
inwestycji i podwyzszenie kapitatu spétki BSCA dokonane przez spétke SOWAER (przyjmujac w dalszej czgsci
decyzji zatozenie w odniesieniu do tego ostatniego Srodka, ze stanowi on pomoc pafstwa), spelnia kazdy z tych
warunkow.

6.3.2.1. Przyczynianie sig do osiggnigcia wyraZnie okreslonego celu stanowigcego przedmiot wspélnego
zainteresowania

(597) W punkcie 113 wytycznych lotniczych cytuje si¢ nastgpujace cele lezace w interesie ogélnym:

,a) zwiekszenie mobilno$ci obywateli Unii i poprawienie lgcznosci z regionami poprzez tworzenie punktéw
dostepu do lotéw wewnatrzunijnych,

b) przeciwdzialanie zbytniemu zageszczeniu ruchu lotniczego w gléwnych wezlach lotniczych Unii,
¢) rozwéj danego regionu”.

(598) W niniejszym przypadku pomoc przyznano, aby wspomoc rozwéj danego regionu. Sprawozdania dostarczone
na poparcie decyzji rzadu Walonii uzasadniaja bowiem interes realizacji inwestycji, ktorych celem jest rozwoj
portu lotniczego, pozytywnym wplywem rozwoju portu lotniczego na gospodarke i na zatrudnienie w Charleroi
i w obrebie regionu (*'). W zwigzku z problematyka przeksztalcania dawnego okregu przemystowego regionu
Charleroi obszar portu lotniczego zidentyfikowano jako nowy osrodek rozwoju laczacy dzialalno$¢ badawczo-
rozwojowa, sektory zaawansowane technologicznie i otwarcie na gospodarke europejskg. Jak wynika z noty
ministra przedstawionej rzadowi: ,W o$wiadczeniu dotyczacym polityki regionalnej przyjetym w dniu 15 lipca
1999 r. parlament Walonii uznaje, zZe regionalne porty lotnicze stanowia, dla regionu Walonii, 0§ rozwoju
gospodarczego i tworzenia wielu miejsc zatrudnienia, ktérg nalezy rozwazaé zaréwno pod katem gospodarczym
i srodowiskowym, jak i pod katem transportu. Gtéwnymi celami sg:

— szczegblne wsparcie rozwoju dzialalno$ci gospodarczej, najchetniej w synergii z dzialalnoscia portéw
lotniczych (...), aby zadania publiczne podmiotu budujgcego infrastrukture zastapi¢ inicjatywa prywatng
generujgcag miejsca pracy,

— dzialanie na rzecz integracji strategicznej dzialalnosci portéw lotniczych z pozostalymi sieciami transportu
oséb i transportu towarowego,

— ()

— intensyfikacja ochrony $rodowiska i przeciwdzialania halasowi.

(.) Wazne jest, by w ramach ogdlnego planu rozwoju zapewni¢ portowi lotniczemu kompletng infrastrukture,
aby mogt on pelnic role regionalnej dZwigni gospodarcze;”.

(599) W wyzej wymienionej nocie podsumowuje si¢ rowniez wynik kilku badan przeprowadzonych w celu ukierun-
kowania polityki rozwoju portéw lotniczych Walonii. W badaniu przeprowadzonym przez firme Tractebel
dokonuje si¢ oceny korzysci gospodarczych i wygenerowanych miejsc pracy w $wietle celu 1 mln i 2 min
pasazeréw. Wynika z niego, ze 1 mln pasazeréw generuje 6 364 miejsc pracy, a 2 min pasazeréw generuja
8 090 miejsc pracy.

(*'*) Zob. na przyklad nota przedstawiona rzadowi Walonii dolagczona do decyzji z dnia 8 listopada 2000 r., s. 9 i nast.
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(600) Przy zalozeniu, ze podwyzszenie kapitalu dokonane przez spétke SOWAER stanowi pomoc, podwyzszenie to
mialo na celu uniknigcie przez spétke BSCA ewentualnej upadiosci, tak by spétka BSCA mogla kontynuowaé
swoja dzialalnos¢ i osiagnaé w ten sposéb cel lezacy w interesie ogblnym opisany w poprzednim motywie.

(601) Na podstawie obecnie dostepnych danych Komisja stwierdza, Ze pomoc rzeczywiscie ulatwila rozwdj regionu
Charleroi, pozwalajac na przeksztalcenie skromnego portu lotniczego w wielkie lotnisko regionalne obstugujace
prawie 7 mln pasazeréw rocznie i generujgce istotng dzialalno$¢ gospodarcza wewnatrz i wokét portu
lotniczego. Jezeli chodzi o zatrudnienie, zgodnie z badaniem Narodowego Banku Belgii opartego na danych
z 2009 r., dzigki portowi lotniczemu Charleroi stworzono bezposrednio 1 323 miejsc pracy wyrazonych jako
ekwiwalent pelnego czasu pracy i posrednio 1 525 miejsc pracy wyrazonych jako ekwiwalent pelnego czasu

pracy.

(602) Komisja uwaza, zZe przyznana pomoc przyczynita si¢ do osiggniecia wyraznie zdefiniowanego celu lezgcego
w interesie og6lnym, tzn. do rozwoju gospodarczego Charleroi i jego regionu.

(603) Nalezy jednak sprawdzié, zgodnie z pkt 114 wytycznych lotniczych, czy pomoc nie sprzyja powielaniu nieren-
townych portéw lotniczych.

(604) W niniejszej sprawie Komisja uwaza, ze perspektywy wykorzystania portu lotniczego okreslone w badaniach
przeprowadzonych w latach 2000-2001 (*"%), tzn. niewiele przed przyjeciem Srodkéw, byly wystarczajace, by
uzasadni¢ te inwestycje. Z badan tych wynika bowiem, Ze istnialo zapotrzebowanie na dzialalno$¢ portu
lotniczego Charleroi, zwlaszcza w segmencie tanich linii lotniczych, w ktérym to port lotniczy Bruxelles-National
nie byt wtedy aktywny. Rozwéj portu lotniczego Charleroi i rentowno$¢ jego organu zarzadzajacego, spotki
BSCA, $wiadcza ex post o istnieniu tych perspektyw rozwoju. Pod koniec 2013 r. biezacy zysk przed opodatko-
waniem spotki BSCA wynosit 14,86 mln EUR, czyli znacznie wigcej niz kwota pomocy panstwa, ktorg otrzymala
ona w tym roku (kwoty pomocy wskazano w tabeli 34).

(605) Jak wskazano w motywie 484 i rozwinigto w motywie 626, obszar naptywu klientéw portu lotniczego Charleroi
w duzym stopniu pokrywa si¢ z obszarem naplywu klientéw portu lotniczego Bruxelles-National. Jak wykazano
w motywach 627-641, pomoc spowodowala znaczne zaklécenia konkurencji, wplywajac na wzrost liczby
pasazeréw portu lotniczego Bruxelles-National w segmencie lotéw krotkiego i dlugiego zasiegu typu point-to-
point. Port lotniczy Bruxelles-National dysponuje natomiast niewykorzystang przepustowoscig (zdaniem przedsie-
biorstwa Brussels Airport Company, organu zarzadzajacego portem lotniczym Bruxelles-National, przepustowosé
Bruxelles-National wynosi 28 mln pasazeréw).

(606) Od chwili przyznania pomocy spétce BSCA w 2002 i 2003 r. ruch w porcie lotniczym Bruxelles National zawsze
wynosit jednak ponad 14 mln pasazeréw, co stanowi polowe jego teoretycznej przepustowosci. Od 2002 r. (*'°)
ruch ten wzrasta (z wyjatkiem 2009 r.), chociaz wzrost jest umiarkowany w poréwnaniu ze wzrostem portu
lotniczego Charleroi.

Tabela 27

Zmiana liczby pasazeréw w portach lotniczych Bruxelles-National i Charleroi

(w mln)

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

Bruxelles- 14,4 15,2 15,6 16,1 16,7 17,8 18,5 17 17,1 18,8 18,9 19,1
National
Charleroi 1,3 1,8 2,0 1,9 2,2 2,5 3,0 3,9 5,2 5,9 6,5 6,8

Zrédla: brusselsairport.be i charleroi-airport.com

(*"%) Strategiczne badanie rozwoju portu lotniczego Charleroi przeprowadzone przez firm¢ Tractebel, ktére zakonczono w kwietniu
2000 r. Badanie dotyczace rozwoju strategii w zakresie portéw lotniczych w Walonii przeprowadzone przez firm¢ Roland Berger
w lipcu 2000 r. Badanie zlecone przedsigbiorstwo Grands Travaux de Marseille dotyczace mozliwosci rozwoju portu lotniczego

(*') W nastgpstwie upadtosci przedsigbiorstwa Sabena pod koniec 2001 r. ruch w porcie lotniczym Bruxelles-National zmniejszyt sie
2 19,7 mlnw 2001 r.do 14,4 mln w 2002 r.
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EBIT (2V) przedsigbiorstwa BAC pozostaje dodatni przynajmniej od 2006 . [...].

(607) Komisja stwierdza zatem, ze chociaz pomoc na rzecz spétki BSCA wplynela na wzrost ruchu pasazerskiego
w porcie lotniczym Bruxelles-National i z uwagi na korzysci skali spowodowala spadek rentownosci przedsie-
biorstwa BAC, nie doprowadzila ona do powielenia nierentownych portéw lotniczych. Stan ten znajduje
uzasadnienie w szczegélnosci w wysokiej gestosci zaludnienia (*'®) i znacznym zapotrzebowaniu na przewozy
lotnicze (**) w obszarach naplywu klientéw portéw lotniczych Charleroi i Bruxelles-National, dzigki czemu oba
porty lotnicze mogly by¢ rentowne.

6.3.2.2. Koniecznos¢ interwencji panstwa

(608) Jak okreslono w pkt 116 i 118 wytycznych lotniczych ,Pomoc panstwa nalezy stosowa w sytuacjach, w kt6rych
taka pomoc moze przynie$¢ istotng poprawe, ktorej nie moze zapewni¢ samoistne dzialanie rynku. (..)
W obecnych warunkach rynkowych ze wzgledu na wysokie koszty stale zapotrzebowanie na finansowanie
publiczne kosztéw operacyjnych bedzie rézne w zaleznosci od wielkosci portu lotniczego i zazwyczaj bedzie
proporcjonalnie wigksze w przypadku mniejszych portéw lotniczych”. Komisja uwaza, ze porty lotnicze
o rocznym przeplywie pasazeréw wynoszacym 1-3 mln ,zazwyczaj powinny by¢ w stanie pokry¢ wigkszos¢
ponoszonych przez siebie kosztéw operacyjnych” i ze porty lotnicze o rocznym przeplywie pasazeréw przekra-
czajgcym 3 mln pasazerdw ,zazwyczaj s3 rentowne na poziomie operacyjuym i powinny by¢ w stanie pokry¢
swoje koszty operacyjne”.

(609) Komisja zauwaza jednak, ze pkt 119 wytycznych lotniczych, ktéry stanowi: ,W zwigzku z tym Komisja uwaza,
ze aby port lotniczy kwalifikowal si¢ do otrzymania pomocy operacyjnej, roczny przeplyw w danym porcie
lotniczym nie moze przekraczaé 3 mln pasazeréw (**%)”, nie ma zastosowania do pomocy przyznanej przed
dniem 4 kwietnia 2014 r.

(610) W 2002 i 2003 r., czyli w chwili, w ktorej podjeto decyzje o przyznaniu $rodkéw, ruch w porcie lotniczym
Charleroi wynosil 1-2 mln pasazeréw. W biznesplanie spétki BSCA z 2002 r. przewidywano, ze w 2011 r. ruch
przekroczy 3 mln pasazeréw.

(611) W biznesplanie sp6tki BSCA z 2002 r. przewidywano, Ze nawet po przyznaniu pomocy spdétka BSCA stanie si¢
rentowna dopiero w 2005 r. (spotka BSCA faktycznie stala si¢ rentowna w 2004 r.). Jezeli zatem oplata
koncesyjna bylaby réwna oplacie zgodnej z ceng rynkows, Region i spétka SOWAER moglyby oczekiwal, ze
spotka BSCA bedzie ponosi¢ straty z dzialalnosci operacyjnej przynajmniej w pierwszych latach i ze bedzie sig
znajdowala w trudnej sytuacji finansowej, co mogloby zagrozi¢ funkcjonowaniu portu lotniczego Charleroi i jego
rozwojowi, a co za tym idzie osiggnieciu celu zwiazanego z rozwojem gospodarczym pomocy. Podobnie przy
braku podwyzszenia kapitalu w 2002 r. spétka BSCA znalazlaby sie w trudnej sytuacji finansowej, ktéra moglaby
zaktéci¢ funkcjonowanie i rozwdj portu lotniczego Charleroi. Ponadto przy braku pomocy spétka BSCA
musiataby wymaga od przedsigbiorstwa Ryanair i pozostalych przedsigbiorstw lotniczych znacznie wyzszych
oplat lotniczych, aby zapewni¢ swoja wlasna réwnowage finansowg. Przy tym zalozeniu mozliwe jest, by
przedsigbiorstwo Ryanair, gléwny klient spotki BSCA, zdecydowalo si¢ przenie$¢ swoja baze z Charleroi do
innego portu lotniczego, a nawet w znacznym stopniu zmniejszy¢ swojg dziatalno$¢ w tym porcie lotniczym, co
réwniez zaklocitoby rozwdj portu lotniczego i korzysci, jakich spodziewalby si¢ Region pod wzgledem rozwoju
gospodarczego.

(612) Na podstawie biznesplanu z 2002 r. Komisja uwaza, ze pomoc z 2002 r. i z 2003 r. byta konieczna.

(*7) Zob. przypis 209.

(*'%) Obszary naplywu klientéw obu portéw lotniczych obejmuja Region Stoleczny Brukseli, ktory liczy 1,2 mln mieszkafncéw i ktérego
gesto§¢ zaludnienia wynosi 7 250 mieszkancéw na km?. Gesto$¢ zaludnienia w Belgii (ktorej obszar nie odpowiada, co prawda,
dokladnie obszarom naplywu klientéw obu portéw lotniczych) jest jedng z najwyzszych na Swiecie i wynosi 364 mieszkaficow na km2.

(*"*) Obszary naplywu klientow obu portéw lotniczych obejmujg Region Stoteczny Brukseli. Stanowi on siedzibg instytucji europejskich,
organizacji migdzynarodowych i przedsigbiorstw wielonarodowych, co sprawia, ze istnieje w nim silne zapotrzebowanie na przewozy
lotnicze. Ponadto produkt krajowy brutto na mieszkafica w Belgii (ktorej obszar nie odpowiada, co prawda, doktadnie obszarom
naplywu klientéw obu portéw lotniczych) wyrazony w standardach sily nabywczej wynosi ponad 20 % Sredniej Unii Europejskiej
(zrédlo: Eurostat).
Faktyczny $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwdch lat budzetowych poprzedzajacych rok, w ktérym pomoc zgtoszono lub
faktycznie przyznano lub wyplacono, w przypadku pomocy niezgltoszonej. W przypadku nowo powstalego pasazerskiego portu
lotniczego nalezy uwzgledni¢ przewidywany $redni roczny przeplyw pasazeréw w okresie dwdch lat obrotowych po rozpoczeciu
obstugi komercyjnego pasazerskiego ruchu lotniczego. Progi te dotycza podrézy w jedna strong. Oznacza to, ze pasazer lecacy na
przyklad do danego portu lotniczego i z powrotem zostalby policzony dwukrotnie, dotyczy to poszczegdlnych tras. Jezeli port
lotniczy nalezy do grupy portéw lotniczych, liczbe przelotéw pasazerskich ustala si¢ na podstawie kazdego indywidualnego portu
lotniczego.

(220

=
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6.3.2.3. Wtasciwy charakter pomocy padstwa jako instrumentu polityki

(613) W pkt 120 wytycznych lotniczych przewiduje si¢, ze ,pafstwa czlonkowskie musza wykazaé, ze pomoc jest
odpowiednia do osiagnigcia zamierzonego celu lub do rozwigzania probleméw, ktére majg zosta¢ rozwigzane
dzigki pomocy. Srodek pomocy nie zostanie uznany za zgodny z rynkiem wewnetrznym, jezeli mozliwe jest
osiggniecie tego samego celu przy zastosowaniu instrumentéw polityki lub instrumentéw pomocy w mniejszym
stopniu zakldcajacych konkurencje”.

(614) W duchu pkt 121-123 wytycznych lotniczych — nawet jezeli punkty te z formalnego punktu widzenia nie maja
zastosowania w niniejszej sprawie — mozna zbada¢, czy istnial instrument polityki pozwalajacy na osiagniecie
tego samego celu, ktéry sprzyjalby wydajnemu zarzadzaniu portem lotniczym. Instrumenty, za pomoca ktérych
ustala si¢ uprzednio kwote pomocy jako kwote obejmujaca przewidywane niedopasowanie poziomu plynnosci
do kosztéw operacyjnych, stanowig przyklad instrumentéw sprzyjajacych wydajnemu zarzadzaniu portem
lotniczym.

(615) Opfate koncesyjng uiszczona przez spotke BSCA zdefiniowano ex ante, a zatem stanowi ona zachete dla spotki
BSCA do wydajnego zarzadzania portem lotniczym. Jezeli natomiast dotacja wplacona przez Region z tytulu
ustug zalezy od poniesionych kosztéw, a nie od kwoty ryczaltowej okreslonej ex ante, cz¢$¢ tej dotacji zwigzana
z uslugami o charakterze gospodarczym pozostaje stosunkowo niewielka. Podobnie podwyzszenie kapitatu
z 2002 r. stanowi jednorazowsa interwencj¢, ktéra nie wynika z kwoty ryczaltowej zdefiniowanej ex ante, lecz
dotyczy stosunkowo niewielkiej kwoty w odniesieniu do kwot pomocy wynikajacych z uméw z 2002 r.
i z decyzji w sprawie inwestycji z 2003 r. Komisja stwierdza zatem, ze pomoc na rzecz spétki BSCA stanowi
zachete do wydajnego zarzadzania portem lotniczym i stanowi wlasciwy instrument polityki.

6.3.2.4. Istnienie efektu zachety

(616) W pkt 124 wytycznych lotniczych okresla si¢, ze ,Pomoc operacyjna ma efekt zachety, jezeli w sytuacji braku
pomocy operacyjnej, uwzgledniajgc ewentualne istnienie pomocy inwestycyjnej oraz poziom ruchu, prawdo-
podobne jest, ze poziom dziatalno$ci gospodarczej danego portu lotniczego ulegnie znacznemu zmniejszeniu”.

(617) Pomoc na rzecz spétki BSCA pozwolila na modernizacje portu lotniczego Charleroi i zwigkszenie jego przepus-
towosci przy jednoczesnym zachowaniu kosztéw operacyjnych spétki BSCA na poziomie pozwalajacym na
oferowanie i utrzymywanie atrakcyjnych warunkéw na rzecz korzystajacych przedsigbiorstw lotniczych,
w szczeg6lnosci przedsigbiorstwa Ryanair, unikajac znalezienia si¢ w szczegélnie trudnej sytuacji finansowej. Jak
wskazano w motywie 611, przy braku pomocy spétka BSCA musialaby wymaga¢ od przedsi¢biorstwa Ryanair
i pozostalych przedsigbiorstw lotniczych znacznie wyzszych oplat lotniczych. Przy tym zalozeniu mozliwe jest,
by przedsigbiorstwo Ryanair, gléwny klient spotki BSCA, zdecydowalo si¢ przenies¢ swojg baz¢ z Charleroi do
innego portu lotniczego, a nawet w znacznym stopniu zmniejszy¢ swoja dziatalno$¢ w tym porcie lotniczym.

(618) Komisja stwierdza w zwigzku z tym, ze przy braku pomocy poziom dzialalnosci gospodarczej portu lotniczego
Charleroi prawdopodobnie znacznie by spadl. Komisja uwaza zatem, ze pomoc miala efekt zachety.

6.3.2.5. Proporcjonalnosé kwoty pomocy (pomoc ograniczona do niezbgdnego minimum)

(619) Zgodnie z pkt 125 wytycznych lotniczych: ,Aby pomoc operacyjna dla portéw lotniczych byla proporcjonalna,
musi by¢ ograniczona do minimum niezbgdnego do prowadzenia dziatalnosci objetej pomoca”.

(620) Aby okresli¢, czy pomoc jest proporcjonalna, nalezy zbadaé, czy biznesplan spdtki BSCA (uwzgledniajacy
pomoc) pozwalal spélce BSCA na oczekiwanie zysku nieprzekraczajacego rozsadnego zysku.

(621) W biznesplanie spotki BSCA z 2002 r. wykazuje si¢ zwrot z kapitalu wlasnego przewidzianego na
okres 2002-2015 w wysokosci 8,3 % i zwrot z zainwestowanego kapitalu w wysokosci 9,6 %. Biorac pod
uwage, ze w celu zastosowania kryterium prywatnego inwestora Komisja stwierdzila, ze w 2002 r, mozna bylo
oczekiwaé stopy zwrotu z kapitalu wlasnego wynoszacej 9 % (**'), Komisja stwierdza, ze zysk przewidziany ex
ante nie przekraczal rozsgdnego poziomu. W zakresie, w jakim pomoc opracowano w celu zapewnienia spotce
BSCA pokrycia tych kosztéw oraz zysku nieprzekraczajgcego rozsadnego poziomu, pomoc z 2002 i 2003 r.
mozna uznaé za proporcjonalng.

(1) Scislej rzecz ujmujac, zastosowano stope dyskontowa wynoszaca 9 % (zob. motyw 437), opierata si¢ ona $rednim wazonym koszcie
kapitatu wysokosci 9 %, ktéry z kolei opieral si¢ na stopie zwrotu z kapitalu wlasnego wynoszacej 9 %, biorac pod uwage, ze spétka
SOWAER nie miata dlugéw.
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6.3.2.6. Uniknigcie nadmiernych negatywnych skutkéw dla konkurencji i wymiany handlowej.

(622) W pkt 137 wytycznych lotniczych podkresla si¢ znaczenie oceny skutkéw pomocy pod wzgledem zakldcen
konkurencji w odniesieniu do pomocy przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r. Stanowi on bowiem, Ze:
,Oceniajac zgodno$¢ pomocy operacyjnej przyznanej przed dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja wezmie pod
uwage w szczego6lnosci zaklécenia konkurengji”.

(623) Ponadto zgodnie z pkt 131 wytycznych lotniczych: ,Oceniajagc zgodno$¢ pomocy operacyjnej ze wsp6lnym
rynkiem, Komisja wezmie pod uwage zakldcenia konkurencji i wplyw na wymiang handlows. Jezeli port lotniczy
znajduje si¢ na tym samym obszarze cigZenia co inny port lotniczy posiadajacy niewykorzystang przepustowosc,
w biznesplanie opartym na solidnych prognozach dotyczacych ruchu pasazerskiego i towarowego nalezy okresli¢
prawdopodobny wplyw na ruch w innych portach lotniczych znajdujacych si¢ na tym samym obszarze cigzenia”.

a) Identyfikacja obszaru naplywu klientéw i konkurencyjnych portéw lotniczych

(624) Zdaniem Belgii obszar naptywu klientéw portu lotniczego Charleroi obejmuje teren do dwdch godzin drogi
i obejmuje 15 min potencjalnych klientéw tanich linii lotniczych. Obszar ten obejmuje Belgie, pdinoc Francijj,
poludnie Niderlandéw, péinoc Luksemburga i daleki zachéd Niemiec.

(625) W poblizu Charleroi znajduje si¢ wiele portéw lotniczych, ktérych obszary naplywu klientéw pokrywaja si¢
z obszarem naplywu klientéw Charleroi: Liege (49 min. szosg, 78 km odleglosci) — nalezy jednak uscislic, ze port
lotniczy w Liege specjalizuje si¢ we frachcie — Lille (1 godz. i 12 min., 121 km), a przede wszystkim Bruxelles-
National (46 min., 69 km (*22)) (*¥).

(626) Obszar naplywu klientéw portu lotniczego Charleroi w duzym stopniu pokrywa si¢ z obszarem naplywu
klientéw portu lotniczego Bruxelles-National. Obszar nakladania si¢ obejmuje zwlaszcza Region Stoleczny
Brukseli, ktéry stanowi obszar o najwyzszej gestoSci zaludnienia obszaru nakladania sig, ktérego liczba
mieszkancéw wynosi 1,2 min. Nawet jezeli port lotniczy Charleroi jest bardziej oddalony od Brukseli niz port
lotniczy Bruxelles-National, czas podrézy szosa z centrum Brukseli do port lotniczego Charleroi jest wyzszy
o zaledwie 30 minut od czasu podrdzy do portu lotniczego Bruxelles-National.

Tabela 28

Odleglosci i czas podrézy z centrum Brukseli do portéw lotniczych Charleroi i Bruxelles-

National
Z centrum Brukseli do... Charleroi Bruxelles-National
Odlegtos¢ 46 km 12 km
Samochodem 45 min 16 min
Autobusem 45 min 18 min
Pociggiem 50 min. (przez Charleroi Sud) 17 min

Zrédo: decyzja Komisji z dnia 27 lutego 2013 r. w sprawie Ryanair | Aer Lingus

(**?) Dla poréwnania odlegto§¢ migdzy portem lotniczym Frankfurt-Hahn a gtéwnym portem lotniczym we Frankfurcie wynosi 120 km.
(**) Czasiodlegtosci zgodnie ze strona https://maps.google.com .
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b) Analiza zakt6cen konkurencji wywolanych przez pomoc

(627) Zaklocenia konkurencji wywolane przez pomoc moga by¢ zwigzane z tym, ze:

— spétka BSCA przycigga do portu lotniczego Charleroi przedsi¢biorstwa lotnicze, ktérych nie bytby on
w stanie przyciggnaé bez pomocy i ktére moglyby przyznaé swoje $rodki (samoloty, zalogi) innym portom
lotniczym, w szczegdlnosci polozonym najblizej, jak np. Bruxelles-National,

— pomoc moze wplynaé na zachowanie niektorych pasazeréw, ktérzy biorac pod uwage wymogi zwigzane
z miejscem wylotu i miejscem przeznaczenia, mogg wybraé miedzy ustuga, ktérej miejscem wylotu lub
miejscem przeznaczenia jest port lotniczy Charleroi a uslugg, ktdrej miejscem wylotu lub miejscem przezna-
czenia jest port lotniczy Bruxelles-National. Pasazerowie ci moga zostal przyciagnigci przez niskie taryfy
oferowane przez przedsigbiorstwa lotnicze dzialajagce w Charleroi (taryfy, ktére moglyby by¢ wyzsze przy
braku pomocy na rzecz spétki BSCA) ze szkodg dla przedsigbiorstw dzialajacych w Bruxelles-National.

(i) Badanie substytucyjnosci ofert na ustugi portéw lotniczych Charleroi i Bruxelles-National

(628) Zdaniem Belgii, jezeli chodzi o brak lub o uniknigcie negatywnego skutku dla konkurencji, w celu oceny tego
warunku Komisja musi odnies¢ si¢ do chwili przyznania finansowania publicznego, aby oceni¢, czy warunek ten
zostal spelniony. Ponadto zdaniem Belgii rozwdj portu lotniczego Charleroi wynika z utworzenia si¢ nowego
rynku w szczegdlnym segmencie, ktérego nie rozwijano w porcie lotniczym Bruxelles-National w momencie
przyznania pomocy - w segmencie tanich linii lotniczych. Ponadto w dwdch badaniach przeprowadzonych przez
niezaleznych ekspertéw, Roland Berger International Management Consultant i GTM, stwierdzono nieodlegle
przepelnienie portu lotniczego Bruxelles-National oraz brak wspdlnych klientéw obu portéw lotniczych. Przedsie-
biorstwa dzialajgce w porcie lotniczym w Brukseli nie mialy wowczas zadnych intereséw w porcie lotniczym
Charleroi, podczas gdy przedsigbiorstwo Ryanair, gléwny uzytkownik portu lotniczego Charleroi, nie mialo
wowczas zadnej strategii rozpoczecia dzialalnosci w gléwnych portach lotniczych. W 2000 r. port lotniczy
Charleroi odnotowal znaczne pogorszenie swojego wizerunku, co potwierdzajg badania przeprowadzone przez
firmy GTM i Roland Berger International Management Consultant. Jego infrastruktura byla ciasna, ograniczona
i stabo uczgszczana. Port lotniczy oferowat tylko jedno regularne polaczenie i kilka lotow czarterowych w okresie
letnim. W zwigzku z tym zdaniem Belgii nie mozna bylo uzna¢d, ze w tym czasie port lotniczy Charleroi mégl
réwniez stanowi¢ konkurencje dla portu lotniczego Bruxelles-National. Ponadto, port lotniczy Bruxelles-National
byt uprzywilejowany pod wzgledem infrastruktury (wiele terminali, wiele paséw startowych itd.) i dostepnosci,
dzigki matej odleglosci od stolicy i potaczeniu kolejowemu, ktérego port lotniczy Charleroi jest pozbawiony.

(629) Jezeli chodzi o te uwagi Belgii, Komisja zauwaza, co nastepuje:

— nawet przyjmujac, ze do celéw analizy zgodnosci w badaniu skutkéw pomocy pod wzgledem zakldcen
konkurencji nalezy uwzgledni¢ moment przyznania pomocy, nalezaloby jednak rozwazy¢ dlugo- i krétkoter-
minowe skutki pomocy, ktére mozna bylo przewidzie¢ w chwili przyznania pomocy. W chwili przyznania
pomocy mozna bylo przewidywaé, ze pomoc pozwoli spélce BSCA na oferowanie bardzo korzystnych taryf
na ushugi, ktore bedzie ona mogla zaoferowal zwlaszcza dzigki inwestycjom przeprowadzonym przez spotke
SOWAER, wynikiem ktorych bedzie znaczne zwigkszenie przepustowosci portu lotniczego Charleroi. W tym
wzgledzie mozna przypomnieé, ze w biznesplanie z 2002 r. przewidywano znaczny wzrost ruchu w porcie
lotniczym Charleroi, ktéry mial wzrosng¢ z 1,2 mln pasazeréw w 2002 r. do blisko 3 mln pasazeréw
w 2010 r. W chwili przyznania pomocy na rzecz spotki BSCA bylo wigc jasne, ze pomoc umozliwi spélce
BSCA znaczny rozwdj i ze nie mozna wykluczy¢, iz rozwdj nastapi czeSciowo ze szkodg dla konkurencyjnych
portéw lotniczych, zwlaszcza Bruxelles-National,

— Belgia wskazuje, ze w chwili przeprowadzania badania przez firmy Roland Berger International Management
Consultant i GTM port lotniczy Bruxelles-National byt bliski przepelnienia. Komisja stwierdza jednak, ze
w chwili przyznania $rodkéw, tzn. w kwietniu 2002 r. i w kwietniu 2003 r. przedsigbiorstwo lotnicze Sabena
oglosito upadlo$é, co w znacznym stopniu wplynelo na ruch w porcie lotniczym Bruxelles National, ktéry
spadl z 19,7 mln pasazeréw w 2001 r. do 14,4 mln pasazeréw w 2002 r. W chwili przyznania srodkéw port
lotniczy Bruxelles-National nie byt wigc bliski przepelnienia.
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(630) Jezeli chodzi o badanie substytucyjnosci ofert na ustugi portéw lotniczych Charleroi i Bruxelles-National, Komisja
przyznaje, Ze oba porty lotnicze nie s3 w pelni substytucyjne:

— z powodu stosunkowego oddalenia portu lotniczego Charleroi od centrum aglomeracji Brukseli oraz jego
profilu ukierunkowanego na tanie linie lotnicze (zaréwno ze wzgledu na infrastrukture, przedsigbiorstwa
lotnicze, ktdre z niego korzystaja, jak i ustugi, jakie oferuje), port lotniczy Charleroi nie stanowi alternatywy
dla portu lotniczego Bruxelles-National dla niektérych kategorii pasazeréw (zwlaszcza dla pasazeréw
biznesowych, dla ktérych priorytetem jest czas podrézy),

— profil portu lotniczego Charleroi jest ukierunkowany na loty krétkiego zasiggu typu point-to-point, przez co
nie stanowi on realnej alternatywy dla portu lotniczego Bruxelles-National dla przedsigbiorstw lotniczych,
takich jak przedsigbiorstwo Brussels Airlines, kt6re obstuguja loty dlugiego zasiggu lub opierajg si¢ na modelu
,hub-and-spoke” polegajacego na zasileniu sieci dlugiego zasiggu z ,hubu” portu lotniczego przez przesiada-
jacych si¢ pasazeréw ktérzy dostaja si¢ do hubu za posrednictwem sieci krétkiego i diugiego zasiegu,

— jest malo prawdopodobne, by port lotniczy Bruxelles-National stanowil wiarygodng alternatywe dla portu
lotniczego Charleroi dla niekt6rych kategorii pasazeréw, dla ktérych cena odgrywa wazng role.

(631) Nie zmienia to faktu, ze oferty cze¢Sciowo si¢ pokrywaja. O ile prawds jest, Zze w chwili przyznania pomocy
pokrycie to bylo mniejsze, to jednak juz istnialo. Ponadto mozna bylo przewidzie, ze w zwiazku z przyznaniem
pomocy oferty obu portéw lotniczych beda w wigkszym stopniu ze soba konkurowaé. Port lotniczy Charleroi
oferuje loty, ktére moga zainteresowaé czes¢ klientéw portu lotniczego Bruxelles-National korzystajacych z lotéw
krétkiego i dlugiego zasiegu. Nastepujace dane wykazuja zmiane liczby polaczen obslugiwanych z portu
lotniczego Charleroi, w tym polaczenia, dla ktérych polgczenie z portu lotniczego Bruxelles-National oferowano
do tego samego miejsca przeznaczenia.

Tabela 29

Polaczenia obslugiwane z portu lotniczego Charleroi, w tym polaczenia, dla ktérych to samo
miejsce przeznaczenia jest obstugiwane z portu lotniczego Bruxelles-National

2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013

Liczba polaczen z portu 7 9 11 17 | 14 | 26 | 33 | 52 | 67 | 8 | 91 | 97 | 102
lotniczego Charleroi

w tym polaczenia, dla 5 5 7 9 9 16 | 21 | 32 | 38 | 53 | 60 | 63 | 63
ktérych to samo miejsce
przeznaczenia jest
obstugiwane z portu
lotniczego Bruxelles-
National

Zr6dko: zakacznik 11 do pisma Belgii przekazanego w dniu 7 lutego 2014 r.

(632) Liczba polaczent oferowanych zaréwno w porcie lotniczym Charleroi, jak i w porcie lotniczym Bruxelles-National
znacznie si¢ wigc zwigkszyla (z 5 w 2002 r. do 63 w 2013 r.), co powoduje silng presj¢ konkurencyjng na port
lotniczy Bruxelles-National.

(i) Badanie skutkéw pomocy

(633) Zdaniem organu zarzadzajacego portem lotniczym Bruxelles-National (zwanego dalej ,BAC”) ze wzgledu na to
istotne nakladanie si¢ polaczent odlatujacych obstugiwanych z portu lotniczego Charleroi oraz miejsc przezna-
czenia obstugiwanych przez loty odlatujgce z portu lotniczego Bruxelles-National skutek pomocy, ktéry
umozliwia spélce BSCA oferowanie przedsigbiorstwom lotniczym szczegélnie atrakcyjnych cen, jest bardzo
istotny dla portu lotniczego Bruxelles-National. Zaklcenie konkurencji jest szczegdlnie silne w odniesieniu do
krétkich lotéw, poniewaz oplata wplywa w stosunkowo wigkszym stopniu na ceny krétkich lotéw niz na ceny
dhugich lotéw.
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(634) W tabeli 30 przedstawiono zmiany liczby pasazeréw odlatujacych i przylatujacych za posrednictwem lotéw
krétkich w Charleroi i Bruxelles-National (porty Bruxelles-National i Charleroi nie byly konkurentami w zakresie
lotéw dlugodystansowych, poniewaz takich lotéw nie oferowano ich w Charleroi).

Tabela 30

Zmiany liczby pasazeréw (w mln) lotéw ,krétkodystansowych” odlatujgcych i przylatujacych
w porcie lotniczym Bruxelles-National (BRU) i w porcie lotniczym Charleroi (CRL)

BRU CRL BRU + CRL
Rynek lotéw krétko- Roczna Rynek lotéw krétko- Roczna Rynek lotéw krétko- Roczna
dystansowych (liczba zmiana dystansowych (liczba zmiana dystansowych (liczba zmiana
pasazeréw w mln) (W %) pasazeréw w mln) (W %) pasazeréw w mln) (W %)
2004 11,8 2,0 13,8
2005 12,2 4 1,9 -5 14,1 2
2006 12,5 3 2,2 16 14,7 4
2007 13,4 8 2,4 9 15,8 7
2008 13,2 -1 2,9 21 16,1 2
2009 11,7 -11 3,9 35 15,6 -3
2010 11,3 -3 52 33 16,5 6
2011 12,2 7 5,9 14 18,1 9
2012 12,1 -1 6,5 10 18,6 3
2013 12,4 3 6,8 4 19,2 3

Zrédlo: Uwagi przedsigbiorstwa BAC z dnia 8 maja 2014 r.

(635) Z tabeli przedstawionej w motywie 634 wynika, ze chociaz w 2004 r. ruch w Charleroi odpowiadat jedynie 17 %
ruchu w Bruxelles-National w segmencie lotéw krétkodystansowych, w 2013 r. stanowit on prawie 55 %. Wzrost
ruchu w porcie lotniczym Charleroi byt szczegélnie intensywny w latach 2008-2010, chociaz w tym samym
czasie ruch w segmencie lotéw krétkodystansowych w Bruxelles-National ulegal zmniejszeniu. Ten istotny rozwoj
portu lotniczego Charleroi w latach 2008-2010 jest czgSciowo uzasadniony otwarciem w 2008 r. nowego
terminalu, ktéry sfinansowala spétka SOWAER i za ktéry, jak ustalono w niniejszej decyzji ustalono, spétka

BSCA nie placila ceny rynkowej.

(636) Zdaniem przedsigbiorstwa BAC ta sytuacja doprowadzila do utraty przychodu odpowiadajacego 2,5 min
pasazeréw, tj. do straty wynoszacej 50 mln EUR rocznie. Przedsi¢biorstwo BAC ocenia, ze na 4 min
dodatkowych pasazeréw w Charleroi w 2011 r. w poréwnaniu z 2005 r. prawdopodobnie jedynie 1,5 miln
pasazeréw bylo nowymi klientami, podczas gdy pozostale 2,5 min bylo pasazerami, ktérzy w innych okolicz-
nosciach staliby sie lub pozostaliby klientami portu lotniczego Bruxelles-National.



L 325/172 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej 30.11.2016

(iii) Wniosek
(637) Komisja stwierdza, ze:

— porty lotnicze Charleroi i Bruxelles-National sa konkurentami w zakresie niektorych bezposrednich lotéw
krétko- i $redniodystansowych oraz w odniesieniu do niekt6rych uzytkownikow,

— port lotniczy Bruxelles-National nie jest przepelniony,

— pomoc umozliwila spélce BSCA oferowanie przedsigbiorstwom lotniczym szczegdlnie atrakcyjnych cen za
$wiadczone przez nig ustugi portu lotniczego. Komisja uwaza, ze bez pomocy spétka BSCA niewatpliwie nie
bylaby w stanie doprowadzi¢ do tego, aby przedsigbiorstwo Ryanair wprowadzilo w porcie lotniczym
Charleroi duza liczbe lotéw. Rozwéj portu lotniczego Charleroi byl jeszcze bardziej intensywny w zwiazku
z tym, ze Region podjal decyzje o znacznych inwestycjach w port lotniczy Charleroi, a tym samym
o zwigkszeniu jego przepustowosci: teoretyczna przepustowo$¢ portu lotniczego przed inwestycjami przepro-
wadzonymi dzigki Srodkom z 2002 r. i 2003 r. wynoszaca 1 mln pasazeréw zwigkszyla si¢ zatem do
teoretycznej przepustowosci wynoszacej 3 mln pasazeré6w po przeprowadzeniu inwestycji (nalezy zauwazy¢,
ze rzeczywista przepustowo$C jest faktycznie wigksza, jak potwierdzaja dane liczbowe dotyczgce ruchu
w porcie lotniczym Charleroi, poniewaz przekroczenie nominalnej przepustowosci terminalu jest co do
zasady mozliwe poprzez obnizenie poziomu wygody pasazeréw lub dokonanie kilku dostosowan, ktére nie
wymagaja duzych inwestycji).

(638) W zwiazku z tym Komisja stwierdza, ze pomoc spowodowala znaczne zakldcenie konkurencji ze szkodg dla
portéw lotniczych bedacych konkurentami portu lotniczego Charleroi, w tym przede wszystkim dla portu
lotniczego Bruxelles-National. Jezeli chodzi o podwyzszenie kapitalu w 2002 r., przy zalozeniu, Ze stanowi ono
pomoc, przyczynito si¢ ono do tego zaklbcenia, poniewaz umozliwilo spélce BSCA uniknigcie trudnosci
finansowych oraz zapewnienie rozwoju portu lotniczego Charleroi. Stopien, w jakim to podwyzszenie
przyczynilo si¢ do zaklécenia konkurencji, jest jednak umiarkowany, poniewaz jest to jednorazowa interwencja
na ograniczong kwote w poréwnaniu z kwotami pomocy wynikajacymi z innych $rodkéw objetych niniejszym
badaniem, a ponadto interwencja ta miala miejsce na poczatku etapu rozwoju portu lotniczego, kiedy ruch
w tym porcie byl nadal do§¢ umiarkowany w poréwnaniu do ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National.

(639) Komisja stwierdza, ze od chwili przyznania pomocy ruch w porcie lotniczym Charleroi zwigkszyt si¢ ponad
pieciokrotnie (*2) (wzrost ten w znacznym stopniu przewyzsza $redni wzrost w portach lotniczych), podczas gdy
ruch w porcie lotniczym Bruxelles-National w segmencie bezposrednich lotéw krétko- i Sredniodystansowych
utrzymywal sie na tym samym poziomie od 2004 r. Fakt ten potwierdza réwniez a posteriori, Ze cze$¢ wzrostu
w porcie lotniczym Charleroi miata miejsce ze szkoda dla wzrostu w porcie lotniczym Bruxelles-National.
Komisja zauwaza réwniez, ze poczawszy od 2008 r., wplyw portu lotniczego Charleroi na konkurencj¢ byt
szczegOlnie silny w nastepstwie wzrostu przepustowosci tego portu, ktéry umozliwily w szczegdlnosci inwestycje
przeprowadzone przez spotke SOWAER.

(640) Komisja stwierdza réwniez, Ze od poczatku 2014 r. port lotniczy Bruxelles-National przyjmuje przedsigbiorstwo
Ryanair i rozwija si¢ w segmencie tanich linii lotniczych. Port ten przyjmowal juz przedsi¢biorstwo Vueling.
W przyszlosci konkurencja migdzy oboma portami lotniczymi moze si¢ zatem jeszcze bardziej zwigkszyc¢,
poniewaz oba porty lotnicze moga przyciaga¢ te same przedsigbiorstwa lotnicze i te same segmenty klientéw.

(641) Na podstawie powyzszych elementéw Komisja stwierdza, ze pomoc spowodowala znaczne zakl6cenie
konkurencji poprzez zmniejszenie kosztéw operacyjnych spotki BSCA dzigki oplatom koncesyjnym na niezwykle
niskim poziomie. Zakl6cenie to bylo wprawdzie ograniczone w pierwszych latach po przyznaniu przedmio-
towych $rodkéw, tj. w latach 2002 i 2003, poniewaz inwestycje nie byly jeszcze ukonczone i port lotniczy
Charleroi odnotowywal nadal ograniczony ruch, jednak nastepnie zwigkszylo si¢ ono i w chwili obecnej jest
znaczne.

6.3.2.7. Wniosek dotyczgcy zgodnosci pomocy na rzecz spétki BSCA na podstawie art. 107 ust. 3
TFUE

(642) Komisja stwierdza, ze pomoc na rzecz spotki BSCA przyczynila si¢ do regionalnego rozwoju gospodarczego, lecz
wywiera ona znaczny i coraz wigkszy wplyw na porty lotnicze konkurujace z portem lotniczym Charleroi,
a w szczegblnosci na port lotniczy Bruxelles-National.

(***) Tabela 4: Roczne statystyki ruchu w porcie lotniczym Charleroi.
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(643) Komisja zauwaza, ze gdyby pomoc przyznano po wejsciu w zycie wytycznych lotniczych, a wigc po dniu
4 kwietnia 2014 r., nie mozna by uznaé jej za zgodng z rynkiem wewnetrznym. W pkt 119 wytycznych
lotniczych przewidziano bowiem, ze ,aby port lotniczy kwalifikowal si¢ do otrzymania pomocy operacyjnej,
roczny przeplyw w danym porcie lotniczym nie moze przekracza¢ 3 mln pasazerow”.

(644) Wspomniang pomoc przyznano przed dniem 4 kwietnia 2014 r. i pkt 119 wytycznych lotniczych nie ma
zastosowania. Zgodnie z wytycznymi lotniczymi Komisja powinna jednak przeanalizowa¢ niezgodng z prawem
pomoc operacyjna przyznang portom lotniczym, uwzgledniajac zakldcenie konkurencji, ktére spowodowata ta
pomoc (*¥). Zdaniem Komisji wymdg ten oznacza konieczno$¢ zajecia stanowiska na temat przedmiotowej
pomocy w S$wietle jej pozytywnych skutkéw w odniesieniu do celu lezacego w interesie ogdlnym, ktérego
osiggnieciu ta pomoc stuzy, z jednej strony oraz jej negatywnych skutkéw w odniesieniu do konkurencji
i wymiany handlowej z drugiej strony. W niniejszym przypadku ustalono, ze pomoc miala znaczacy pozytywny
wplyw na rozwdj gospodarczy Charleroi i jego regionu, przy czym rozwdj ten mozna uznaé za cel lezacy
interesie ogblnym uzasadniajagcy pomoc operacyjna, a jednoczesnie przyniosta negatywne skutki, ktére nabraly
znaczenia i z biegiem czasu ulegly wzmocnieniu i staly bardzo znaczace.

(645) W niniejszym przypadku, biorac pod uwage, ze negatywne skutki pomocy, poczatkowo ograniczone, wzrastaly
z czasem w sposob ciagly i staly si¢ nadmierne, Komisja uwaza, ze Region-SOWAER powinien byl, poczawszy
o odkreslonej daty, wymaga¢ od spdlki BSCA uiszczania oplaty koncesyjnej zgodnej z poziomem, ktory
okreslono by w momencie przyznania przedmiotowych $rodkéw, w 2002 r. i 2003 r., jezeli Region-SOWAER
postepowalby wobec sp6tki BSCA zgodnie z testem prywatnego inwestora udostgpniajacego swoja infrastrukture
w celu osiagnigcia rentownosci. Spétka BSCA korzystalby wéwczas tymczasowo z nizszej pomocy operacyjnej
w formie oplaty koncesyjnej do odnos$nej daty, a nie po niej.

(646) Komisja uwaza, ze aby doprowadzi¢ negatywne wplyw pomocy na konkurencje i wymiang handlowg do dopusz-
czalnego poziomu i aby pomoc byla zgodna z rynkiem wewnetrznym, nalezy wdrozy¢ to podejscie ex post
w formie (i) odzyskania od sp6tki BSCA kwot pomocy otrzymanej od odnosnej daty oraz (ii) skorygowania zasad
obliczania oplaty koncesyjnej na okres od dnia przyjecia niniejszej decyzji do wygasnigcia koncesji, z ktorej
korzysta spotka BSCA, tak aby w tym okresie spétka BSCA uiszczala na rzecz Regionu-SOWAER oplate
koncesyjna zgodng z poziomem, ktory okreslono by w momencie przyznania przedmiotowych srodkéw, w 2002
r.i 2003 r., jezeli Region-SOWAER postepowalby wobec sp6tki BSCA zgodnie z testem prywatnego inwestora.

(647) Odnos$na data, ktéra wynika ze zréwnowazenia pozytywnych skutkéw dla lokalnego rozwoju gospodarczego
i negatywnych skutkéw dla konkurencji, nie moze by¢ jedynie wynikiem zastosowania metody analizy
gospodarczej, lecz wymaga zastosowania przez Komisje szerokiego marginesu swobody, ktérym dysponuje ona
w zakresie zgodnosci pomocy pafistwa z rynkiem wewnetrznym.

(648) W zwiazku z tym Komisja zauwaza, ze wejicie w zycie wytycznych lotniczych dnia 4 kwietnia 2014 r. stanowi
istotng zmiang w dziedzinie publicznego wsparcia dla portéw lotniczych, poniewaz zgodnie z wytycznymi
lotniczymi od tej daty panstwa czlonkowskie nie moga juz przyznawal nowej pomocy operacyjnej portom
lotniczym, w ktérych odnotowuje si¢ ruch powyzej 3 min pasazeréw. Wyraznym celem tego postanowienia jest
ograniczenie, od dnia 4 kwietnia 2014 r., negatywnych skutkéw pomocy operacyjnej przyznawanej portom
lotniczym. Komisja uwaza, ze data ta stanowi réwniez wilasciwy punkt odniesienia w niniejszej sprawie i ze
mozna ja uznaé za datg, od ktérej spétka BSCA powinna byla zaprzesta¢ korzystania ze zbyt niskiej oplaty
koncesyjnej na podstawie Srodkéw z 2002 r. i z 2003 r. Jezeli chodzi o podwyzszenie kapitalu z 2002 r.,
w $wietle rozwazan przedstawionych w motywie 638 oraz ze wzgledu na to, ze $rodek ten przyznano przed
dniem 4 kwietnia 2014 r., Komisja uwaza, ze przy zalozeniu, ze Srodek ten stanowi pomoc pafistwa, pomoc ta
jest zgodna z rynkiem wewnetrznym.

(649) Podsumowujac, Komisja uznaje, ze:

— S$rodki wdrozone przez Belgi¢ na rzecz spotki BSCA na podstawie uméw z 2002 r. i decyzji w sprawie
inwestycji z 2003 r. stanowig pomoc panstwa zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3
lit. ¢) TFUE do dnia 3 kwietnia 2014 r. oraz pomoc pafistwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym od dnia 4
kwietnia 2014 r.,

(**) Zob. pkt 1311137 wytycznych lotniczych.
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— podwyzszenie kapitalu spétki BSCA dokonane w dniu 3 grudnia 2002 r. przez spotke SOWAER, przy
zalozeniu, ze stanowi ono pomoc pafstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE, stanowi pomoc panistwa
zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

6.4. Zastosowanie okresu przedawnienia do pomocy na rzecz spétki BSCA

(650) W art. 15 rozporzadzenia proceduralnego przewiduje si¢, ze odzyskanie pomocy pafistwa podlega okresowi
przedawnienia wynoszacemu dziesig¢ lat. Okres przedawnienia rozpoczyna si¢ w dniu, w ktérym beneficjentowi
przyznano pomoc niezgodng z prawem.

(651) Zdaniem Belgii dotacja wyplacona przez Region na niektére ustugi $wiadczone przez spétke BSCA zwigzane
z dzialalnoscig portu lotniczego jest objeta przedawnieniem przewidzianym w art. 15 rozporzadzenia procedu-
ralnego. Wedlug Belgii dotacje te¢ przyznano bowiem w dniu 9 lipca 1991 r., a wigc w dniu zawarcia umowy
Region/BSCA i podpisania dolaczonej do niej specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia. Zdaniem Belgii od
tego dnia, niezaleznie od przyjecia rbéznych przepisow pozbawionych wplywu na zasade obowigzkowej
rekompensaty tych kosztéw przez Region, obowigzek wyplacenia przedmiotowej dotacji cigzy na Regionie.
Jedynie niektére rodzaje dziatalno$ci pozagospodarczej, o ktérych mowa w aneksie nr 6 z dnia 15 stycznia 2008
r., nie sg objete tym przedawnieniem.

(652) W pierwszej kolejnoSci Komisja przypomina, ze jak wskazano w motywie 415, Komisja uznaje, ze musi zbadaé
dotacj¢ na niektdre ustugi zwigzane z dzialalnoscig portu lotniczego w polaczeniu z innymi elementami
struktury koncesji (udostepnienie infrastruktury i oplata koncesyjna).

(653) Nawet zakladajac, ze dotacje wyplacong przez Region na niektére uslugi zwigzane z dzialalnoscig portu
lotniczego mozna zbada¢ oddzielnie od umowy SOWAER/BSCA, Komisja odrzuca jednak analize, zgodnie
z ktorg Srodek zapewniajacy te dotacje nie byt poddany zadnej istotnej zmianie. Przeciwnie, Komisja uwaza, ze
kazda z nastepujacych trzech zmian w znaczny sposéb zmienita $rodek:

6.4.1. Aneks nr 3 z dnia 29 marca 2002 r.

(654) Komisja zauwaza, ze na mocy art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zamoéwienia dolaczonej do umowy
Region/BSCA z dnia 9 lipca 1991 r. Region przyjal na siebie pokrycie kosztéw za ustugi z zakresu ochrony
przeciwpozarowej i konserwacji jedynie na okres przejsciowy.

(655) Na mocy aneksu nr 2 do specyfikacji istotnych warunkéw zamdwienia dotaczonej do umowy wspomniany okres
przejSciowy zostal przedtuzony do dnia 1 stycznia 2000 r.

(656) Region Walonii wyplacit spélce BSCA dotacje za lata 2000 i 2001 na koszty ,ochrony przeciwpozarowej
i konserwacji” na podstawie prawnej oddzielnej od umowy Region [BSCA (**%), przy czym dokumenty te nie
wigzaly Regionu wobec sp6tki BSCA po latach 2000 i 2001.

(657) Jezeli chodzi o 2002 r., Belgia twierdzi, ze chociaz Region nadal przewidywal dalsze udzielanie rekompensaty
z tytulu tych kosztéw, utworzenie spétki SOWAER i wprowadzenie nowych ram prawnych spowodowaly
opdznienie w formalnym potwierdzeniu przedluzenia tej rekompensaty. Zdaniem Belgii dalsze pokrywanie tych
kosztéw znajduje potwierdzenie w piSmie z dnia 5 lipca 2001 r. skierowanym przez spétke BSCA do
walonskiego organu ds. transportu i infrastruktury, w ktérym wyszczegdlniono gtéwne pozycje budzetu spéki
BSCA na 2002 r. dotyczgce kosztéw zwigzanych z tymi ustugami, w nastgpstwie rozmowy telefonicznej,
w ktorej, wedlug Belgii, Region potwierdzit pokrycie kosztéw tych ustug za 2002 r.

(*%) W odniesieniu do 2000 r.: dekret z dnia 16 grudnia 1999 r. zawierajacy ogdlny budzet wydatkéw regionu Walonii na rok
budzetowy 2000 oraz rozporzadzenie rzadu Walonii z dnia 27 wrzesnia 2000 r. udzielajace spélce BSCA dotacji na obstuge
przeznaczonej na pokrycie wydatkéw zwigzanych z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwagji portu lotniczego
Charleroi za 2000 r.

W odniesieniu do 2001 r.: dekret z dnia 14 grudnia 2000 r. zawierajacy ogélny budzet wydatkéw regionu Walonii na rok budzetowy
2001 oraz rozporzadzenie rzagdu Walonii z dnia 4 pazdziernika 2001 r. udzielajace sp6tce BSCA dotacji na obstuge przeznaczonej na
pokrycie wydatkéw zwigzanych z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji portu lotniczego Charleroi za 2001 r.
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(658) Jak wskazano w motywach 71 i 72, na mocy aneksu nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do umowy koncesji Region/
BSCA zmieniono art. 3 ust. 2 umowy Region/BSCA i przewidziano, ze region Walonii pokrywa wydatki (koszty
i inwestycje) zwigzane z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji. Na mocy aneksu nr 3
zmieniono réwniez art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw zaméwienia i przewidziano, ze koncesjonariusz
przedklada organowi udzielajacemu koncesji budzet obejmujacy pozycje dotyczace ochrony przeciwpozarowej
i konserwacji oraz prowadzi oddzielny rachunek zyskéw i strat, ktory organ udzielajacy koncesji moze w kazdej
chwili przeanalizowac i skontrolowac.

(659) Komisja uwaza, ze aneks nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do umowy koncesji Region/BSCA w znaczny sposob
wplywa na $rodek. W aneksie nr 3 ustanawia si¢ bowiem pisemne zobowigzanie Regionu do pokrywania
kosztéw zwigzanych z ustugami z zakresu ochrony przeciwpozarowej i konserwacji, podczas gdy nie istniato juz
pisemne zobowigzanie Regionu majace zastosowanie do kosztéw poniesionych przez spétke BSCA od dnia
1 stycznia 2002 r.

(660) Ponadto na mocy aneksu nr 3 do umowy koncesji Region/BSCA zmieniono art. 3 ust. 2 umowy Region/BSCA
i przewidziano, ze region Walonii pokrywa wydatki (oplaty i inwestycje) zwigzane z ustugami z zakresu ochrony
przeciwpozarowej i konserwacji. Na jego mocy zmieniono réwniez art. 25 specyfikacji istotnych warunkéw
zamOwienia i przewidziano, ze koncesjonariusz przedklada organowi udzielajgcemu koncesji budzet obejmujgcy
pozycje dotyczace ochrony przeciwpozarowej i konserwacji oraz prowadzi oddzielny rachunek zyskéw i strat,
ktéry organ udzielajacy koncesji moze w kazdej chwili przeanalizowal i skontrolowaé. W tym wzgledzie Komisja
podkresla, ze w aneksie nr 3 przewidziano wlaczenie do rachunku tworzenia dochodéw kosztéw inwestycji lub
kosztéw amortyzacji tych inwestycji, natomiast wczesniej nie mialo to miejsca.

(661) Na podstawie tych elementéw Komisja stwierdza, ze dotacje wplacong przez Region na rzecz spétki BSCA
z tytulu niektérych ustug $wiadczonych przez spdtke BSCA zwigzanych z dzialalno$cig portu lotniczego
ustanowiono, a w kazdym razie w znacznym stopniu zmieniono, aneksem nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do
umowy Region/BSCA.

6.4.2. Aneks nr 5 do umowy Region/BSCA z dnia 10 marca 2006 r.

(662) Nastepujacymi postanowieniami aneksu nr 5 do umowy Region/BSCA z dnia 10 marca 2006 r. w znacznym
stopniu zmieniono aneks nr 3:

— zgodnie z art. 3 ust. 2 pkt 2 umowy Region/BSCA zmienionym aneksem nr 5 Region rekompensuje wydatki
ponoszone przez spotke BSCA na ,ustugi zwigzane z ochrong przeciwpozarowy i z bezpieczenstwem ruchu
naziemnego i obszaru portu lotniczego”, podczas gdy wczesniej to Region rekompensowal wydatki
ponoszone przez spotke BSCA na ustugi z zakresu ,konserwacji i ochrony przeciwpozarowej”. Zdaniem
Belgii celem tego nowego sformulowania bylo dokladniejsze zdefiniowanie kosztéw, ktére przyjat na siebie
region Walonii, ale nie wplywalo ono w znaczny sposéb na zakres §wiadczonych ustug. Komisja zauwaza
jednak, ze nawet jezeli przy zalozeniu braku wiedzy o zmianie zakresu ustug, z tytutu ktérych spétka BSCA
otrzymuje rekompensate, szczegdly dotyczace wydatkéw pokrywanych zgodnie z art. 25 specyfikacji
istotnych warunkéw zaméwienia zmienionym aneksem nr 5 rdznig si¢ tym, ze obejmujg niektére wydatki,
o ktorych wczesniej nie wspomniano: ,uslugi zwigzane z bezpieczenstwem ruchu naziemnego i obszaru
portu lotniczego obejmujace biezaca konserwacje obszaru portu lotniczego, (...), mniejsze prace kladzenia
asfaltu, biezacg konserwacje i naprawy pasa oraz dojazdéw, konserwacje oraz utrzymanie operacyjne
o$wietlenia pasa startowego i Swiatel podejScia, prace zwigzane z koszeniem trawy, odgumianie pasa
startowego i jego oznakowanie, od$niezanie i wszelkie inne uslugi zapewniajace bezpieczefistwo ruchu
naziemnego, obszaru portu lotniczego i infrastruktury, z wyjatkiem przestrzeni handlowych strefy portu
lotniczego”,

— kwota dotacji jest ograniczona pulapem, a wczesniej nie byla, okazuje si¢, ze pulap ma zastosowanie od
pierwszego wejScia w Zycie aneksu nr 5, a zatem ma on wplyw na kwote dotacji wplacanej przez Region na
rzecz spotki BSCA poczawszy od pierwszego roku,

— kwota dotacji ma by¢ poddana rewizji przed lipcem 2009 r. (*%).

(*¥) Rewizja ta miata ostatecznie miejsce dopiero w 2013 r. Nie zmienia to faktu, ze wprowadzenie daty rewizji w znaczny sposGb
zmieniato Srodek.
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(663) Na podstawie tych réznych elementéw Komisja stwierdza, ze $rodek zostal znaczaco zmieniony poprzez
P y y ) Yy pop
podpisanie aneksu nr 5 z dnia 10 marca 2006 r. do umowy Region/BSCA.

6.4.3. Aneks nr 6 do umowy Region/BSCA z dnia 15 stycznia 2008 r.

(664) W aneksie nr 6 z dnia 15 stycznia 2008 r. do umowy koncesji Region/BSCA zmienia si¢ w duzym stopniu aneks
nr 5, znacznie rozszerzajac zakres ushug, z tytulu ktérych Region placi dotacje na rzecz spétki BSCA — odtad
ustugi te obejmuja monitorowanie i rejestrowanie lotow, wstepne planowanie lotéw, marshalling i zapewnianie
ochrony. Jak wyjasniono w sekcji 6.1.1, Komisja uwaza, ze uslugi te, z wyjatkiem ustug zwigzanych z ochrona,
stanowig ustugi o charakterze gospodarczym.

6.4.4. Wniosek

(665) Komisja stwierdza zatem, Ze dotacji wplaconej przez Region na rzecz spétki BSCA z tytulu niektérych ustug
zwigzanych z dzialalnoscig portu lotniczego nie mozna uznal za stale obowigzujacy Srodek, ktérego nie
zmieniono w istotny sposob od 1991 r. Wyplacenie tej dotacji opiera si¢ na kilku nowych, kolejno zastoso-
wanych $rodkach. W niniejszej decyzji bada si¢ nastepujace Srodki: a) aneks nr 3 do umowy Region/BSCA z dnia
29 marca 2002 r., b) aneks nr 5 do umowy Region/BSCA z dnia 10 marca 2006 r. oraz c) aneks nr 6 do umowy
Region/BSCA z dnia 15 stycznia 2008 r.

(666) Srodki a)—c) nie moga by¢ objete dziesigcioletnim okresem przedawnienia, poniewaz miedzy datg ich przyznania
a dniem 20 kwietnia 2011 r., w ktérym Komisja przekazala Belgii pierwsze wezwanie do udzielenia informacji
na temat pomocy na rzecz spotki BSCA, uplyn¢lo mniej niz dziesig¢ lat. Jak natomiast okreslono w art. 15
rozporzadzenia proceduralnego, jakiekolwiek dzialanie, podejmowane przez Komisj¢ lub przez Paristwo
Czlonkowskie, dzialajace na wniosek Komisji w odniesieniu do pomocy przyznanej bezprawnie powoduje
przerwanie okresu przedawnienia. Komisja stwierdza zatem, ze przedawnienia, o ktérym mowa w art. 15
rozporzadzenia proceduralnego, nie mozna zastosowa¢ do pomocy na rzecz spotki BSCA badanej w niniejszej
decyzji.

6.5. Zastosowanie zasady uzasadnionego oczekiwania do dotacji wyplaconej przez Region na niektore
uslugi zwigzanie z dzialalno$cia portu lotniczego

(667) Zgodnie z art. 14 ust. 1 rozporzadzenia proceduralnego ,Komisja nie wymaga windykacji pomocy, jezeli byloby
to sprzeczne z ogélng zasadg prawa wspdlnotowego”. W szczegdlnosci Komisja nie moze wymagaé odzyskania
pomocy, ktorej, chociaz zostala ona przyznana w okresie 10 lat okre$lonym w art. 15 ust. 1 rozporzadzenia
proceduralnego, dotyczy uzasadnione oczekiwanie po stronie jej beneficjenta wynikajace z dzialan lub stanowisk
podejmowanych lub zajmowanych przez Komisje w przesziosci.

(668) Jak wskazano w sekcji 5.4 niniejszej decyzji Belgia utrzymuje, Ze odzyskanie dotacji wyplaconej przez Region na
niektére ustugi zwigzanie z dzialalnoscia portu lotniczego jest niezgodne z zasada uzasadnionego oczekiwania.

(669) Trybunal stwierdzil jednak, ze beneficjent niezgodnej z prawem pomocy nie moze co do zasady powolywacl si¢
na uzasadnione oczekiwanie (**¥). Beneficjent powinien byt bowiem sprawdzi¢, czy pomoc, ktéra na jego rzecz
przyznano, zgloszono Komisji i czy Komisja ja zatwierdzita. W tym wzgledzie Komisja przypomina, ze pomocy
na rzecz sp6otki BSCA nie zgloszono Komisji.

6.5.1. Brak wyraznych zapewnieri

(670) Ponadto, jak wyjasnit Trybunal (**%), nie moze powolywac si¢ na naruszenie zasady uzasadnionego oczekiwania
ten, ,.komu administracja nie udzielila wyraznych zapewnien (...)".

(*%) Sprawa C-5/89 Komisja przeciwko Niemcom, Rec. 1990, s. [-3437, ECLLEU:C:1990:320, pkt 14, sprawa C-169/95 Hiszpania
przeciwko Komisji, Rec. 1997, s. I-135, ECLLEU:C:1997:10, pkt 51, sprawa C-148/04 Unicredito Italiano, Zb.Orz. 2005, s.1-11137,
ECLLEU:C:2005:774, pkt 104.

(**%) Sprawy polaczone C-182/03 i C-217/03 Belgia i Forum 187 przeciwko Komisji, Zb.Orz. 2006, s. 1-5479, ECLLEU:C:2006:416,
pkt 147.
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(671) Belgia utrzymuje, ze w zwiazku z brakiem wskazania podstawy roszczenia w decyzji Komisji z 2004 r. spétka
BSCA uzyskala wyrazne zapewnienia, ze dotacja nie mogla stanowi¢ pomocy paristwa. Belgia opiera si¢
w szczeg6lnoSci na motywie 214 decyzji z 2004 r, w ktorym Komisja wskazuje, Ze ,nie kwestionuje
pelnoprawnej mozliwosci wladz Walonii do dalszego przyjmowania na siebie kosztéw konserwacji i ochrony
przeciwpozarowej”. Wskazuje, ze wspomniane uzasadnione oczekiwanie uleglo wzmocnieniu przez staly
praktyke decyzyjna Komisji w tej kwestii dotyczacg rozréznienia miedzy dzialalnocig gospodarczg a pozagospo-
darcza, ktdre podtrzymano w decyzji Komisji w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle.

(672) Komisja uwaza, ze brak podstawy roszczenia w zakresie pomocy na rzecz spotki BSCA w jej decyzji z 2004 r.
nie moze stanowi¢ ,wyraznego zapewnienia”. Komisja przypomina, ze ani decyzja o wszczeciu postgpowania
z 2002 r., ani decyzja koricowa z 2004 r. nie dotyczyly $rodkéw na rzecz spétki BSCA. Jezeli chodzi o motyw
214 decyzji z 2004 r., Komisja podkresla, ze motyw ten nalezy interpretowal we wilasciwym mu kontekscie.
W kontekscie tym wydaje si¢, ze wspomnianego motywu nie mozna rozumieé jako zatwierdzenie $rodka
w $wietle zasad pomocy panstwa, ale jedynie jako wyja$nienie rozumowania, zgodnie z ktérym Komisja nie bada
zgodnosci tego $rodka z zasadami pomocy panstwa, ale uwzglednienie niepewnosci zwigzanej z przejeciem przez
region kosztéw finansowania niektrych ustug w biznesplanie spétki BSCA, do celéw zastosowania testu
prywatnego inwestora do uméw z 2001 r.

(673) Jak wskazano w motywach 397-399 niniejszej decyzji, Komisja kwestionuje mozliwo$¢ wnioskowania
z motywow 182 i 183 decyzji w sprawie portu lotniczego Lipsk/Halle, ze Komisja uwazala w przeszlosci, iz
zadania poréwnywalne z konserwacja | bezpieczenstwem ruchu okre§lone w umowie Region/BSCA wchodza
w zakres wykonywania prerogatyw wiadzy publiczne;j.

6.5.2. Przewidywalnos¢ zmiany linii postgpowania

(674) Jak stwierdzit Trybunal (**°), ,jezeli rozsadny i przezorny prywatny inwestor jest w stanie przewidzie¢ wydanie
przepiséw wspdlnotowych mogacych wplynaé na jego interesy, nie moze on powolywac si¢ na t¢ zasade w razie
wydania takich przepiséw (*!)".

(675) Zdaniem Belgii spétka BSCA nie mogla przewidzie¢, ze w 2012 r. Komisja ponownie przebada Srodek,
w stosunku do ktdrego nie wniosta zadnych zastrzezeti w 2004 r. i ktérego Sad nie zakwestionowal w 2008 r.

(676) Komisja nie zgadza si¢ z tym, ze zajela stanowisko w kwestii Srodkéw na rzecz spétki BSCA, przyjmujac decyzje
z 2004 r. W zwigzku z powyzszym decyzja z 2012 r. nie stanowi zmiany jej linii postgpowania.

(677) Komisja nie zgadza si¢ réwniez, Ze niniejsza decyzja stanowi zmiane jej praktyki decyzyjnej dotyczacej
rozréznienia migdzy dzialalno$cia gospodarcza a pozagospodarczy. Jezeli chodzi o decyzjg¢ w sprawie portu
lotniczego Lipsk/Halle przytoczong przez Belgie w celu wykazania rzekomej zmiany sposoby postgpowania
Komisji, Komisja kwestionuje mozliwo$¢ wnioskowania z tej decyzji, ze Komisja uwazala w przesztosci, iz
zadania poréwnywalne z konserwacja | bezpieczenstwem ruchu okre§lone w umowie Region/BSCA wchodza
w zakres wykonywania prerogatyw wiadzy publicznej (zob. motywy 397-399).

(678) Komisja stwierdza zatem, ze odzyskanie niezgodnej z prawem i niezgodnej z rynkiem pomocy przyznanej na
rzecz spotki BSCA nie jest niezgodne z zasadg uzasadnionego oczekiwania.

7. WNIOSEK I KWANTYHKACJA POMOCY, KTORA NALEZY ODZYSKAC OD SPOLKI BSCA
7.1. Pomoc wdroZzona niezgodnie z prawem na rzecz sp6lki BSCA

(679) Komisja stwierdza, Ze przyjmujac umowy z 2002 r. i decyzje w sprawie inwestycji z 2003 r., Belgia wdrozyla
pomoc na rzecz spotki BSCA niezgodnie z prawem, z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE. Pomoc ta polega na
réznicy miedzy oplata, jakiej wymagalby prywatny inwestor (zwang dalej ,oplata zgodng z ceng rynkows”)
a oplatami, jakie spotka BSCA faktycznie uiScila na rzecz podmiotu Region-SOWAER.

(%) Idem.
(*") Wyrok Trybunatu z dnia 11 marca 1987 r. w sprawie 265/85 Van den Bergh en Jurgens BV i Van Dijk Food Products Lopik przeciwko
Komisji, Rec. 1987, s. 1155, ECLLEU:C:1987:121, pkt 44.
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(680) Optlata zgodna z ceng rynkowa to oplata, ktérg musiataby uisci¢ spétka BSCA tak, by kazdy ze Srodkéw (umowy
z 2002 r. oraz decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r.) posiadal zerowa warto$¢ biezaca netto dla podmiotu
Region-SOWAER. Komisja ustalita oplate zgodng z cena rynkowa zgodnie z rozumowaniem przedstawionym
w sekgji 6.1.2.2, co umozliwilo ustalenie, ze umowy z 2002 r. i decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r. pozwolily
na wprowadzenie nizszej oplaty koncesyjnej niz oplata, ktérej wymagalby prywatny inwestor, kierujac si¢
perspektywami rentownosci.

(681) Komisja stwierdzila, Ze inwestor prywatny nie wymagalby, aby od momentu podpisania umowy SOWAER/BSCA
z 2002 r. spétka BSCA uiszczala oplate odzwierciedlajacg inwestycje, ktore spotka SOWAER zobowigzala si¢
przeprowadzi¢ zgodnie z t3 umowg, chociaz inwestycje te nie zostaly zrealizowane, a spétka BSCA nie uzyskala
oczekiwanych przychodéw z tych inwestycji. Przezorny prywatny inwestor zgodzilby si¢ bowiem, by oplata
wzrosta jedynie jezeli organ zarzadzajacy méglby wykorzystywal nowe inwestycje. W przeciwnym razie organ
zarzadzajacy moglby napotkac trudnosci w zakresie Srodkéw pienigznych w latach, w ktérych nie méglby jeszcze
osiggal przychodéw operacyjnych z tytulu nowej infrastruktury. Komisja stwierdza zreszta, ze w umowie przenie-
sienia koncesji SOWAER/BSCA z 2002 r. przewidziano podniesienie oplaty koncesyjnej w 2007 r., czyli dwa lata
po przewidywanym wowczas wprowadzeniu do uzytkowania nowego terminalu (2005 r). W zwiazku
z powyzszym Komisja uwaza, Ze przezorny prywatny inwestor zgodzilby si¢, by spotka BSCA uiszczala oplate
w kwocie ustalonej w umowie SOWAER-BSCA z 2002 r. do dwéch lat od konica roku wprowadzenia do
uzytkowania nowego terminalu (tzn. do 2007 r.), ale wymagalby, aby po tej dacie spétka BSCA uiszczala oplate
zgodna z ceng rynkowa, tzn. oplate pozwalajaca podmiotowi Region-SOWAER na otrzymanie zerowej wartosci
biezacej netto w calym tym okresie.

(682) W tabeli 31 przedstawiono:

a) zmienne oplaty koncesyjne oczekiwane od spétki BSCA zgodnie z przepisami obowigzujagcymi w momencie
przyznania $rodka z 2002 r. (¥%;

b) dodatkowg oplate koncesyjng okreSlona jako stala kwota roczna, indeksowana przy zastosowaniu stopy
wynoszacej 2 % rocznie z tytutu inflacji (*%), ktérg to oplate spétka BSCA musiataby uiszczaé od 2007 r., aby
oplaty koncesyjne nalezne ze strony spétki BSCA odpowiadaly oplacie koncesyjnej zgodnej z ceng rynkowa
w zwigzku z umowami z 2002 r. (3%;

c¢) dodatkowa oplate koncesyjna okreSlona jako stala kwota roczna indeksowana przy zastosowaniu stopy
wynoszacej 2 % rocznie z tytutu inflacji, ktorg to oplate spétka BSCA musiataby uiszcza od 2008 r., aby oplaty
koncesyjne nalezne ze strony sp6tki BSCA odpowiadaly oplacie koncesyjnej zgodnej z ceng rynkowa w zwiazku
z decyzja w sprawie inwestycji z 2003 r. (**%);

(@ + b + ¢) oznacza oczekiwane oplaty koncesyjne zgodne z ceng rynkows: ich wartoici sg takie, aby wartos¢
biezaca netto uméw z 2002 r. i decyzji w sprawie inwestycji z 2003 r. wynosita zero.

Tabela 31

Przewidywane oplaty koncesyjne zgodne z ceng rynkowa

(EUR)

a) Oplaty koncesyjne
oczekiwane od spolki
BSCA w momencie przy-

b) Oplaty koncesyjne,
ktére nalezy doda¢ do
oplat a), tak aby warto$¢

¢) Oplaty koncesyjne,
ktére nalezy doda¢, tak
aby warto$¢ biezaca netto
wynikajgca z decyzji

(a + b + ¢) Oplaty konce-
syjne zgodne z ceng

L biezaca netto $rodka < e . rynkowa

znania §rodka z 2002 r. . w sprawie inwestycji

2 2002 r. wynosila 0 z 2003 r. wynosita 0
2002 883 689 0 0 883 689
2003 901 363 0 0 901 363

(*?) Opfaty te odpowiadajg zmiennej czgsci oplaty koncesyjnej, poniewaz cz¢s¢ stata, ktérg musi uiszczad spétka BSCA, jest rekompen-
sowana przez platnos¢ regionu Walonii na rzecz sp6tki BSCA.

(**%) Stopa wynoszaca 2 % stanowi cel inflacyjny Europejskiego Banku Centralnego.

(**) Dodatkowe oplaty koncesyjne obliczono przy zatozeniu ich wzrostu o 2 % rocznie.

(**®) Idem.
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(EUR)
. ¢) Oplaty koncesyjne,
a) Oplaty koncesyjne b) ,Op}aty k oncesyjne, ktére nalezy doda¢, tak
. e ktére nalezy doda¢ do POTI (a + b + ¢) Oplaty konce-
oczekiwane od spotki .. | aby warto$¢ biezaca netto .
BSCA . oplat a), tak aby warto$¢ e . syjne zgodne z ceng
W momencie przy- - . wynikajaca z decyzji
L biezaca netto $rodka < . rynkowa
znania $rodka z 2002 r. 2002 1 0 w sprawie inwestycji
z I Wynosta z 2003 r. wynosila 0
2004 919 390 0 0 919 390
2005 937 778 0 0 937 778
2006 956 533 0 0 956 533
2007 2 651 067 8 301 157 0 10 952 224
2008 2704 088 8 467 180 2 391 141 13 562 409
2009 2758170 8 636 524 2 438 964 13 833 658
2010 2 813 334 8 809 254 2487 743 14 110 331
2011 2 869 600 8 985 440 2 537 498 14 392 538
2012 2926 992 9165 148 2 588 248 14 680 388
2013 2 985 532 9 348 451 2 640 013 14 973 996
2014 3 045 243 9 535 420 2 692 814 15273 477
2015 3106 148 9726129 2746 670 15 578 947

(683) Poniewaz prace nabraly opdznienia i terminal ostatecznie oddano do uzytku w 2007 r., Komisja uwaza, ze
spotka BSCA powinna byla uiszczaé oplate zgodng z ceng rynkowa od kofica 2009 r., tj. od dnia 1 stycznia
2010 r. Komisja uznala, ze to Region i spélka SOWAER, a nie spétka BSCA, powinny byly pokry¢ koszty
wynikajace z opéznienia wynoszacego dwa lata, poniewaz to te podmioty byly odpowiedzialne za przeprowa-
dzenie inwestycji. Komisja uznala zatem, ze sp6tka BSCA byla zobowigzana uiszczal oplate koncesyjna zgodna
z ceng rynkowg jedynie na koniec 2009 r., przy czym oplata ta nie zostala zwigkszona w stosunku do zalozenia,
zgodnie z ktérym spétka BSCA musialaby ja zaplaci¢ na koniec 2007 r., jak przewidziano zgodnie z umowg
SOWAER-BSCA z 2002 r.

(684) Aby ustali¢ oplaty koncesyjne zgodne z ceng rynkows, ktére powinna byla uiszczaé spétka BSCA i ktére bedzie
musiala uiszcza¢ w przyszlosci, nalezy uwzgledni¢ zmienne oplaty faktycznie nalezne od spétki BSCA (do
ktérych nalezy doliczy¢ oplaty (b) i (c) przedstawione w tabeli 31). Wydaje si¢, Ze nawet jezeli ruch okazalby si¢
znacznie wigkszy od ruchu przewidywanego w 2002 r., faktycznie nalezne oplaty (przedstawione w kolumnie
a tabeli 32) odpowiadajg oczekiwanym zmiennym oplatom koncesyjnym (przedstawionym w kolumnie

a tabeli 31) ze wzgledu na pulap zmiennej oplaty koncesyjnej przewidziany juz od 2002 r.
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(685) W tabeli 32 przedstawiono elementy skladajace si¢ na oplate koncesyjng zgodng z cena rynkows.
Tabela 32
Oplaty koncesyjne zgodne z ceng rynkowsa z uwzglednieniem opéZnienia prac (')
(EUR)

(686)

a) Oplaty koncesyjne
oczekiwane od spotki
BSCA w momencie przy-

b) Oplaty koncesyjne,
ktére nalezy doda¢ do
oplat a), tak aby warto$¢

¢) Oplaty koncesyjne,
ktére nalezy doda¢, tak
aby warto$¢ biezaca netto
wynikajgca z decyzji

(a+b+c) Oplaty konce-
syjne zgodne z ceng

smania rodka 2 2002 7. | ietdca netto rodk 7 s imety pkowa
2002 883 689 0 0 883 689
2003 901 363 0 0 901 363
2004 919 390 0 0 919 390
2005 937778 0 0 937778
2006 956 533 0 0 956 533
2007 2 651 067 0 0 2 651 067
2008 2704 088 0 0 2704 088
2009 2758170 0 0 2758170
2010 2 813 334 8 809 254 2487 743 14 110 331
2011 2 869 600 8 985 440 2 537 498 14 392 538
2012 2926 992 9165 148 2 588 248 14 680 388
2013 2985 532 9 348 451 2 640 013 14 973 996
2014 3 045 243 9 535 420 2 692 814 15273 477
2015 3106 148 9726129 2746 670 15 578 947

(') Tabelg t¢ oparto na zalozeniu, Ze ruch w porcie lotniczym Charleroi jest na takim poziomie, iz zmienna oplata koncesyjna
(a) bedzie nadal ograniczona pulapem w 2014 r. i w 2015 r. na podstawie obowiazujacych postanowien. Jezeli zatozenie to
okazaloby si¢ nieprawdziwe, nalezaloby zastapi¢ kwoty wskazane w kolumnie (a) za 2014 r. i 2015 r. kwotami naleznymi
od sp6tki BSCA w zakresie zmiennej oplaty koncesyjnej. Nie mialoby to wplywu na dane zawarte w kolumnach (b) i (c).

W bardziej ogélnym ujeciu, po 2013 r, np. w roku 2013+n, oplata koncesyjna zgodna z ceng rynkowa
wynosilaby: (a) + (9 348 451+2 640 013) x (1,02)", a wiec (a) + 11 988 464 x (1,02)", gdzie (a) jest zmienna
czedcig oplaty koncesyjnej naleznej od spétki BSCA za rok 2013 + n. Jak wyjasniono na koficu motywu 685,
cze$¢ (a) za 2014 r. i 2015 r. bedzie prawdopodobnie ograniczona pulapem. W powyzszych obliczeniach
wartoSci biezacej netto i oplaty koncesyjnej zgodnej z ceng rynkowa w odniesieniu do $rodkéw z 2002 r.
i z 2003 r. Komisja zalozyla brak pulapu po 2015 r. Poczawszy od 2016 r., cze$¢ (a) oplaty zgodnej z cena
rynkowg bedzie zatem wynosila 35 % dochodéw z dzialalnosci lotniczej.
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(687) Na podstawie opisanych powyzej zalozen i metod oraz przy zalozeniu, ze oplata koncesyjna placona przez
spotke BSCA pozostanie niezmieniona, Komisja stwierdza, ze w zwigzku z umowami z 2002 r. i z decyzja
w sprawie inwestycji z 2003 r. spotka BSCA otrzymala i bedzie otrzymywaé do dnia 31 grudnia 2015 r. kwoty
pomocy (bez odsetek) odpowiadajgce sumie wartosci z kolumn (b) i (c) tabeli 32. Te kwoty pomocy
przedstawiono w ponizszej tabeli:

Tabela 33

Kwoty pomocy otrzymywane przez spétke BSCA do dnia 31 grudnia 2015 r. - bez odsetek
- przy zalozeniu, ze oplata koncesyjna spétki BSCA pozostanie niezmieniona do dnia
31 grudnia 2015 r.

(EUR)

Pomoc zwigzana ze $rod-

Pomoc zwigzana ze $rod-

Calkowita pomoc (bez

kiem z 2002 r. (bez odsetek) | kiem z 2003 r. (bez odsetek) odsetek)
2002 0 0 0
2003 0 0 0
2004 0 0 0
2005 0 0 0
2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 0 0 0
2010 8 809 254 2 487 743 11 296 997
2011 8 985 440 2 537 498 11 522 938
2012 9 165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
2014 9 535 420 2 692 814 12 228 234
2015 9726129 2746 670 12 472 799
Razem 55 569 842 15 692 986 71 262 828
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(688) Do dnia 1 pazdziernika 2014 r., a wigc do dnia sporzadzenia niniejszej decyzji, w zwigzku z umowami z 2002 r.
i z decyzjg w sprawie inwestycji z 2003 1. spéltka BSCA otrzymala nastgpujace kwoty pomocy (**) (bez odsetek):

Tabela 34

Kwoty pomocy otrzymane przez spétke BSCA do dnia 30 wrzes$nia 2014 r., bez odsetek

(EUR)

Pomoc zwigzana ze $rod-
kiem z 2002 r. (bez odsetek)
otrzymana do dnia
30 wrzesnia 2014 r.

Pomoc zwigzana ze $rod-
kiem z 2003 r. (bez odsetek)
otrzymana do dnia
30 wrzesnia 2014 r.

Calkowita pomoc (bez
odsetek) otrzymana do dnia
30 wrze$nia 2014 r.

2002 0 0 0
2003 0 0 0
2004 0 0 0
2005 0 0 0
2006 0 0 0
2007 0 0 0
2008 0 0 0
2009 0 0 0
2010 8 809 254 2 487 743 11 296 997
2011 8 985 440 2 537 498 11 522 938
2012 9165 148 2 588 248 11 753 396
2013 9 348 451 2 640 013 11 988 464
30.09.2014 7 131972 2014 077 9 146 049
Razem 43 440 265 12 267 579 55 707 844

7.2. Pomoc do odzyskania

(689) Uwzgledniajac wnioski zawarte w sekcji 6.3.2 odnosnie do zgodnosci pomocy na rzecz spétki BSCA, pomoc do
odzyskania stanowi jedynie réznica miedzy oplata zgodng z ceng rynkowa — obliczong zgodnie z metodami
opisanymi w motywach 680-683 a oplata uiszczana przez spdltke BSCA od dnia 4 kwietnia 2014 r.

(690) Poniewaz okres od dnia 4 kwietnia do dnia 1 pazdziernika 2014 r. liczy 180 dni, pomoc do odzyskania (bez
odsetek) na dzien 1 pazdziernika 2014 r. wynosi (180/365) x 12 228 234 EUR, tj. 6 030 362 EUR.

(*% Do 2013 r. kwoty te s identyczne jak w poprzedniej tabeli. W odniesieniu do 2014 r. zastosowano wspélczynnik 273/365, poniewaz
okres od dnia 1 stycznia do dnia 30 wrze$nia wynosi 273 dni.
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(691) Ponadto dopdki oplata koncesyjna nalezna od spétki BSCA nie zostanie doprowadzona do poziomu oplaty
zgodnej z ceng rynkowa, spotka BSCA bedzie nadal otrzymywala pomoc niezgodng z prawem i z rynkiem
wewnetrznym, ktorej kwoty beda musialy zosta¢ odzyskane.

(692) Jezeli oplata koncesyjna uiszczana przez spétke BSCA zostanie doprowadzona do poziomu oplaty koncesyjnej
zgodnej z ceng rynkowq wskazang w tabeli 32 w 2014 r., kwota pomocy do odzyskania — bez odsetek — zostanie
obliczona zgodnie z nastepujacym wzorem, w ktérym

N oznacza liczb¢ dni w okresie migdzy dniem 4 kwietnia 2014 r. i dniem, w ktérym oplata koncesyjna uiszczana
przez spotke BSCA zostala doprowadzona do poziomu oplaty koncesyjnej zgodnej z ceng rynkowa:

kwota pomocy do odzyskania (bez odsetek) = (N/365) x kwota pomocy za 2014 r.
= (N/365) x 12 228 234 EUR

(693) Jezeli oplata koncesyjna uiszczana przez spétke BSCA zostanie doprowadzona do poziomu oplaty koncesyjnej
zgodnej z ceng rynkowa wskazang w tabeli 32 w 2015 r., kwota do odzyskania — bez odsetek — zostanie
obliczona zgodnie z nastgpujacym wzorem, w ktérym

N’ oznacza liczbe dni w okresie migdzy dniem 1 stycznia 2015 r. i dniem, w ktérym oplata koncesyjna uiszczana
przez spotke BSCA zostala doprowadzona do poziomu oplaty koncesyjnej zgodnej z cena rynkowa:

kwota pomocy do odzyskania (bez odsetek)

= kwota pomocy do odzyskania za 2014 r. (bez odsetek) + kwota pomocy do odzyskania za 2015 r. (bez
odsetek)

= [(liczba dni od dnia 4 kwietnia do dnia 31 grudnia 2014 r.)[365) x kwota pomocy za 2014 r. + (N'[365) x
kwota pomocy za 2015 r.

=(272[365) x 12 228 234 + (N'[365) x 12 472 799
=9 112 547+ N’ x 34 172 EUR

(694) Wladze belgijskie s3 zobowigzane do odzyskania kwoty obliczonej zgodnie ze wzorami okreslonymi
w motywach 692 1 693 w terminie 4 miesiecy od dnia notyfikacji niniejszej decyzji.

(695) Wladze belgijskie do kwoty pomocy podlegajacej odzyskaniu musza doliczy¢ odsetki naliczone poczawszy od
dnia, w ktérym przedmiotowa pomoc zostala przekazana do dyspozycji przedsigbiorstw, czyli od kazdego dnia
skutecznego przyznania pomocy, do dnia jej faktycznego odzyskania (*”), zgodnie z przepisami rozdzialu V
rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004 (**®). Komisja uwaza, ze data przekazania pomocy do dyspozycji
odpowiada datom platnosci oplat nizszych od ceny rynkowej, ktére okreslono w umowach SOWAER/BSCA
obowigzujacych w momencie dokonywania danej platnosci.

(696) Niniejsza decyzja pozostaje bez uszczerbku dla odzyskania ewentualnych innych $rodkéw pomocy panstwa
przyznanych na rzecz sp6lki BSCA, ktére nie sg przedmiotem niniejszej decyzji.

(697) Pismem z dnia 7 maja 2014 r. Belgia zgodzila si¢, aby w ramach niniejszej sprawy, uwzgledniajac zobowigzanie
podjete przez stuzby Komisji do jak najszybszego przekazania Belgii przetlumaczonej decyzji w niderlandzkiej
wersji jezykowej, Komisja mogla, w drodze wyjatku, dokona¢ notyfikacji decyzji, zgodnie z art. 297 TFUE,
w jezyku francuskim. Belgia zgodzila sig, aby jedynie tekst w jezyku francuskim byl autentyczny i aby decyzja ta
stala si¢ skuteczna poprzez jej notyfikacje w jezyku francuskim,

(*7) Zob. art. 14 ust. 2 wspomnianego wyzej rozporzadzenia (WE) nr 659/99.
(%) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 7942004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 2015/1589
ustanawiajgcego szczegdtowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
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PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Srodki na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair Ltd (zwanego dalej ,Ryanair”), tj. zobowigzanie rzadu Walonii wobec
przedsigbiorstwa Ryanair z dnia 6 listopada 2001 r., umowa migdzy spdtka BSCA a przedsigbiorstwem Ryanair z dnia
2 grudnia 2001 r., umowa w sprawie Promocy z dnia 12 grudnia 2001 r., umowa miedzy spétka Promocy a spétka
Leading Verge z dnia 31 stycznia 2002 r., rozporzadzenie ministerialne z dnia 11 czerwca 2004 r., pismo sp6tki BSCA
do przedsigbiorstwa Ryanair z dnia 24 czerwca 2004 r., umowa handlowa miedzy sp6tkag BSCA a przedsigbiorstwem
Ryanair z dnia 9 grudnia 2005 r., aneks z dnia 6 grudnia 2010 r. do umowy miedzy sp6tka BSCA a przedsigbiorstwem
Ryanair oraz zbycie udzialéw sp6tki BSCA w spélce Promocy z dnia 31 marca 2010 r., nie stanowig pomocy panstwa
na rzecz przedsigbiorstwa Ryanair Ltd w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. Srodki na rzecz spotki Brussels South Charleroi Airport (zwanej dalej ,BSCA”), tj. umowa migdzy spotka Société
wallonne des aéroports (zwang dalej ,SOWAER”) a spotka BSCA z dnia 4 kwietnia 2006 r., aneks nr 5 do umowy
miedzy regionem Walonii a spotka BSCA z dnia 10 marca 2006 r. oraz ancks nr 6 do umowy miedzy regionem
Walonii a spétkg BSCA z dnia 15 stycznia 2008 r., nie stanowig pomocy panstwa na rzecz sp6tki BSCA w rozumieniu
art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Artykut 2

1. Srodki, ktére Belgia wdrozyla niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej na rzecz spotki BSCA na mocy umowy przeniesienia koncesji miedzy spotka SOWAER a spétka BSCA
z dnia 15 kwietnia 2002 r. oraz aneksu nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do umowy miedzy regionem Walonii i spétka
BSCA, a takze na mocy decyzji regionu Walonii z dnia 3 kwietnia 2003 r. w sprawie inwestycji stanowia, w odniesieniu
do okresu do dnia 3 kwietnia 2014 r., pomoc pafistwa zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit.
¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

2. Podwyzszenie kapitatu spdtki BSCA dokonane w dniu 3 grudnia 2002 r. przez spétke SOWAER, przy zalozeniu,
ze stanowi ono pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, stanowi
pomoc panstwa zgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej.

Artykut 3

Srodki, ktére Belgia wdrozyta niezgodnie z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej na rzecz spétki BSCA na mocy umowy przeniesienia koncesji miedzy spotka SOWAER a spotka BSCA
z dnia 15 kwietnia 2002 r. oraz aneksu nr 3 z dnia 29 marca 2002 r. do umowy mi¢dzy regionem Walonii i sp6tka
BSCA, a takze na mocy decyzji regionu Walonii z dnia 3 kwietnia 2003 r. w sprawie inwestycji stanowia, w odniesieniu
do okresu od dnia 4 kwietnia 2014 r., pomoc panstwa niezgodng z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 107 ust. 1
TFUE.

Artykut 4

1.  Belgia zobowiazana jest do zakoficzenia udzielania pomocy, o ktérej mowa w art. 3, doprowadzajgc oplate
koncesyjng nalezng od sp6tki BSCA co najmniej do poziomu oplaty koncesyjnej zgodnej z ceng rynkowa oraz
odzyskujac od beneficjenta kwoty pomocy otrzymane z tytutu $rodkéw, o ktérych mowa w art. 3, od dnia 4 kwietnia
2014 r.

2. Do kwot podlegajacych zwrotowi dolicza si¢ odsetki za caly okres poczawszy od dnia, w ktoérym pomoc zostala
przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej faktycznego odzyskania.

3. Odsetki nalicza si¢ narastajaco zgodnie z przepisami rozdziatu V rozporzadzenia Komisji (WE) nr 794/2004.

4.  Belgia anuluje wszystkie dotychczas niezrealizowane wyplaty pomocy, o ktérej mowa w art. 3, ze skutkiem od
daty przyjecia niniejszej decyzji.
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Artykut 5
1. Odzyskanie pomocy, o ktérej mowa w art. 3, odbywa si¢ w sposéb bezzwloczny i skuteczny.

2. Belgia zapewnia wykonanie niniejszej decyzji w terminie czterech miesigcy od daty jej notyfikacji.

Artykut 6

1. W terminie dwoch miesiecy od daty notyfikacji niniejszej decyzji Belgia przekazuje Komisji nastepujace informacje:
a) daty, w ktorych spétka BSCA uiscita oplaty koncesyjne za 2014 r., oraz obliczenie odsetek do odzyskania;

b) szczegdlowy opis Srodkéw juz podjetych oraz Srodkéw planowanych w celu wykonania niniejszej decyzji;

¢) dokumenty potwierdzajace, ze beneficjentowi nakazano zwrot pomocy.

2. Do momentu catkowitego odzyskania pomocy, o ktorej mowa w art. 3, Belgia na biezaco informuje Komisje
o kolejnych $rodkach podejmowanych na szczeblu krajowym w celu wykonania niniejszej decyzji. Na wniosek Komisji
Belgia bezzwlocznie przedstawia informacje o $rodkach juz podjetych oraz $rodkach planowanych w celu wykonania

niniejszej decyzji. Belgia dostarcza réwniez szczeg6towe informacje o kwocie pomocy oraz odsetkach juz odzyskanych
od beneficjenta.

Artykut 7

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Belgii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 1 pazdziernika 2014 r.

W imieniu Komisji
Joaquin ALMUNIA
Wiceprzewodniczgcy
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ZAELACZNIK

Informacje dotyczace kwot otrzymanych, pozostajacych do odzyskania i juz odzyskanych

Nazwa beneficjenta

Laczna kwota
pomocy otrzy-
manej (*)

Laczna kwota pomocy
do odzyskania (*)
(Kwota gléwna)

Laczna kwota, ktéra zostata juz zwrd-

cona (¥)

Kwota gtéwna

Odsetki

(*) W mln EUR.
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