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DECYZJA KOMISJI (UE) 2018/1537
z dnia 18 lipca 2017 r.

w sprawie pomocy pafistwa SA.38105 2014/C (ex 2014/NN) wdroZonej przez Krélestwo Belgii na
rzecz przedsiebiorstw Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium

(notyfikowana jako dokument nr C(2017) 5023)

(Jedynie teksty w jezykach francuskim i niderlandzkim s3 autentyczne)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 108 ust. 2 akapit pierwszy,
uwzgledniajgc Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym, w szczeg6lnosci jego art. 62 ust. 1 lit. a),

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

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1. PROCEDURA

(1) W dniu 19 grudnia 2013 r. w komunikacie prasowym Rady Ministréw rzadu belgijskiego poinformowano
o zatwierdzeniu projektu zarzadzenia krélewskiego majacego na celu przyznanie pomocy finansowej na rzecz
uzytkownikéw ustug $wiadczonych przez przedsigbiorstwo Brussels Airport Company (zwane dalej ,BACY),
posiadacza koncesji dotyczacej portu lotniczego Bruxelles-National.

(2)  Pismem z dnia 31 grudnia 2013 r. Komisja otrzymala skarge dotyczaca tego projektu, zlozong przez grupe
International Airlines group (zwang dalej ,JAG”), ktdra kontroluje rézne przedsigbiorstwa lotnicze, w szczeg6lnosci
przedsigbiorstwa British Airways i Iberia.

(3)  Pismem z dnia 2 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwo lotnicze Ryanair réwniez zlozylo skarge dotyczaca tego
projektu.

(4)  Komisja przekazala Belgii skargi zlozone przez grupe IAG i przedsigbiorstwo Ryanair oraz wezwala ja do
udzielenia dodatkowych informacji pismem z dnia 13 stycznia 2014 r. Belgia przedstawila swoje uwagi pismem
z dnia 5 lutego 2014 r.

(50 W dniu 7 stycznia 2014 r. przyjeto zarzadzenie krdlewskie, ktorego projekt byt przedmiotem skarg wskazanych
w motywach 2 i 3.

(6) W dniu 11 lutego 2014 r. Komisja skierowala do Belgii wezwanie do udzielenia informacji. Belgia przedstawita
swoje uwagi w piSmie z dnia 2 kwietnia 2014 r.

(7)  Pismem z dnia 1 paZdziernika 2014 r. Komisja poinformowala Belgi¢ o swojej decyzji o wszczeciu postgpowania
okreslonego w art. 108 ust. 2 TFUE w odniesieniu do tego $rodka (zwanego dalej ,formalnym postgpowaniem
wyjasniajagcym”). Komisja wezwala Belgie do przedstawienia uwag i dostarczenia wszelkich informacji
przydatnych do oceny przedmiotowego $rodka. Belgia przekazala Komisji swoje uwagi w dniu 16 stycznia
2015 .

(8)  Decyzje Komisji o wszczeciu postgpowania (zwana dalej ,decyzja o wszczgciu postgpowania”) opublikowano
w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej (). Komisja wezwala zainteresowane strony do przedstawienia uwag
dotyczacych przedmiotowego Srodka.

(9)  Komisja otrzymata uwagi od przedsi¢biorstwa Ryanair, grupy IAG, przedsi¢biorstwa lotniczego Brussels Airlines,
a takze innej zainteresowanej strony, ktéra zastrzegla sobie anonimowo$¢. Komisja przekazala te uwagi Belgii,
ktéra przedstawila Komisji swoje uwagi na ich temat pismami z dnia 14 sierpnia 2015 r. i z dnia 3 czerwca
2016 r.

(10) Pismem z dnia 10 lutego 2015 r. Komisja wezwala Belgi¢ do udzielenia informacji dotyczacych przedmiotowego
srodka. Belgia udzielita odpowiedzi w dniu 12 marca 2015 r. Belgia przekazala dodatkowe informacje w pismach
z dni 20 marca oraz 16 maja 2017 r.

() Dz.U.C24723.1.2015,s. 10.
() Zob. przypis 1.
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2. OPIS SRODKA
2.1. Elementy wstepne — informacje ogélne dotyczace portu lotniczego Bruxelles—National
2.1.1. Charakterystyka portu lotniczego i natgzenie ruchu

(11)  Port lotniczy Bruxelles-National znajduje si¢ dwanascie kilometréw na péinocny wschéd od Brukseli, w gminie
Zaventem.

(12) W 2013 r. port lotniczy przyjal okolo 19 mln pasazeréw, a teoretyczng maksymalng przepustowos$¢ portu
lotniczego szacuje si¢ na 35 mln pasazeréw. Ruch pasazerski w porcie lotniczym Bruxelles-National od 2005 r.
podsumowano w tabeli 1.

Tabela 1
Natezenie ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National w latach 2005-2015 (komercyjny
i niekomercyjny ruch pasazerski) (1)
Rok Liczba pasazeréw Operacje lotnicze
2005 16 179 733 (+ 3,50 %) 253 255 (- 0,30 %)
2006 16 707 892 (+ 3,30 %) 254 772 (+ 0,60 %)
2007 17 877 618 (+ 7,10 %) 264 366 (+ 3,80 %)
2008 18 515 730 (+ 3,40 %) 258 795 (- 2,10 %)
2009 16 999 154 (- 8,20 %) 231 668 (- 10,5 %)
2010 17 180 606 (+ 1,10 %) 225 682 (- 2,60 %)
2011 18 786 034 (+ 9,30 %) 233 758 (+ 3,60 %)
2012 18 971 332 (+ 1 %) 223 431 (- 4 %)
2013 19 133 222 (+ 0,90 %) 216 678 (- 3 %)
2014 21 933 190 (+ 14,60 %) 231 528 (+ 6,90 %)
2015 23 460 018 (+ 7 %) 239 349 (+ 3,40 %)
" Dane liczbowe w nawiasach oznaczaja zmianeg liczby pasazeréw lub operacji lotniczych w poréwnaniu z rokiem poprzed-
nim.
(13) Port lotniczy Bruxelles-National jest zasadniczo otwarty dla europejskiego i migdzynarodowego ruchu

komercyjnego. W tabeli 2 podsumowano udzial europejskiego i migdzynarodowego ruchu pasazerskiego
w catkowitym ruchu portu lotniczego.

Tabela 2

Zmiana natezenia komercyjnego ruchu pasazerskiego z UE/[SPOZA UE (z wylaczeniem
niekomercyjnego ruchu pasazerskiego) w porcie lotniczym Bruxelles-National w latach
2005-2015

UE SPOZA UE OGOLEM

2005 11 089 996 (68,74 %) 5043 410 (31,26 %) 16 133 406

2006 11 760 414 (70,56 %) 4906 108 (29,44 %) 16 666 522
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UE SPOZA UE OGOLEM
2007 12 235 290 (68,59 %) 5602 924 (31,41 %) 17 838 214
2008 11 986 491 (64,9 %) 6 493 416 (35,1 %) 18 479 907
2009 10 730 415 (63,2 %) 6 240 239 (36,8 %) 16 970 654
2010 10 530 785 (61,4 %) 6 618 631 (38,6 %) 17 149 416
2011 11 650 291 (62,1 %) 7105 912 (37,9 %) 18 756 203
2012 11 437 193 (60,4 %) 7 506 495 (39,6 %) 18 943 688
2013 11 661 585 (61 %) 7 443 813 (39 %) 19 105 398
2014 14 134 723 (64,5 %) 7 770 000 (35,5 %) 21 904 723
2015 15 549 806 (66,4 %) 7 873 461 (33,6 %) 23 423 267
(14)  Port lotniczy Bruxelles-National stuzy jako wezel transportowy (hub) dla réznych przedsigbiorstw lotniczych,

(15)

takich jak przedsigbiorstwo Brussels Airlines, oraz przedsigbiorstw lotniczych, ktére wspdlpracujg z nim
w ramach sojuszu Star Alliance, a takze dla przedsigbiorstwa Jet Airways.

W tabeli 3 przedstawiono ruch gléwnych przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych dzialalnos¢ w porcie

lotniczym Bruxelles-National w latach 2012-2015.

Gléwne przedsigbiorstwa lotnicze obslugujace polgczenia z portu lotniczego Bruxelles-

Tabela 3

National (w latach 2012-2015)

Liczba pasazeréw odlatujacych (w tym pasazeréw tranzyto-
wych i transferowych)

2012 2013
Brussels Airlines 2 931 025 2 957 455
TUI Airlines Belgium 720 655 725 800
Thomas Cook Airlines Belgium 411 093 411 636
Lufthansa 420 072 410 153
easyJet 382 875 396 969

Liczba pasazeréw odlatujacych (w tym pasazeréw tranzyto-

wych i transferowych)

2014 2015
Brussels Airlines 3 351 032 3750 725
Ryanair 639 335 908 990
TUI Airlines Belgium 813 014 803 200
easy]et 499 129 496 576
Lufthansa 413 618 438 253
Thomas Cook Airlines Belgium 428 737 423 671
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(16) Od lutego 2014 r. w porcie lotniczym Bruxelles-National dzialaja tanie linie lotnicze Ryanair i Vueling. Po
rozpoczeciu korzystania z portu lotniczego Bruxelles-National przedsigbiorstwo Ryanair uruchomilo w nim
dziewigé polaczen, tworzgc swojg drugg — po porcie lotniczym Charleroi — baze w Belgii.

2.1.2. Obstuga i wlasno$¢ infrastruktury portu lotniczego — przedsigbiorstwo BAC

(17) Od 2004 r. zarzadzaniem portem lotniczym Bruxelles-National zajmuje si¢ przedsiebiorstwo BAC zgodnie
z zarzadzeniem krolewskim z dnia 27 maja 2004 r. () (zwanym dalej ,zarzadzeniem krélewskim z dnia 27 maja
2004 1.”). Przedsigbiorstwo BAC jest réwniez wlascicielem obiektéw portu lotniczego.

(18)  Przedsigbiorstwo BAC jest nastgpca spotki akcyjnej prawa publicznego o nazwie Brussels International Airport
Company (BIAC).

(19)  Przedsiebiorstwo BAC jest spotka prywatng. 75 % akcji przedsigbiorstwa BAC nalezy do inwestoréw prywatnych:
38,99 % do kanadyjskiego funduszu emerytalno-rentowego (¥), a 36,01 % do grupy australijskiej (°). Pozostate
akcje (25 %) naleza do panistwa belgijskiego. W sklad zarzadu wchodzi 11 czlonkéw, z ktérych czterech, w tym
prezesa zarzadu, mianuje panstwo belgijskie.

2.1.3. Ramy regulacyjne dotyczgce zarzgdzania portem lotniczym Bruxelles-National

(20)  Zgodnie z art. 6 § 1 pkt X ppkt 7 ustawy specjalnej z dnia 8 sierpnia 1980 r. o reformach instytucjonalnych (%)
kompetencje w zakresie wyposazenia i obslugi portéw lotniczych powierza si¢ regionom, przy czym wyjatek
stanowi port lotniczy Bruxelles-National, ktorego obstuga wchodzi w zakres kompetencji panstwa federalnego.

(21) W rozdziale IV zarzadzenia krolewskiego z dnia 27 maja 2004 r. okre$lono warunki obstugi obiektéw portu
lotniczego Bruxelles-National. Zalezy ona od wczesniejszego przyznania — na mocy zarzadzenia krélewskiego —
indywidualnej koncesji na czas nieokreslony. Art. 30 zarzadzenia krélewskiego z dnia 27 maja 2004 r. stanowi,
ze posiadacz koncesji musi w szczeg6lnosci:

,1. utrzymywa¢ i rozwija¢ obiekty portu lotniczego w warunkach akceptowalnych pod wzgledem
gospodarczym w celu zapewnienia ochrony oséb i bezpieczefistwa obiektéw portu lotniczego, ciaglej
certyfikacji obiektow portu lotniczego, wystarczajacej przepustowosci, uwzgledniajac zmieniajacy sie
popyt i migdzynarodows role portu lotniczego Bruxelles-National, a takze wysokiej jakosci”;

(22) Koncesje dotyczaca portu lotniczego Bruxelles-National przyznano przedsigbiorstwu B.LA.C. (ktdére zostalo
przeksztalcone w 2013 r. w przedsi¢biorstwo BAC) na mocy zarzadzenia krélewskiego z dnia 21 czerwca
2004 r. (') (zwanego dalej ,zarzadzeniem krélewskim z dnia 21 czerwca 2004 r."). Art. 4 pkt 4 wspomnianego
zarzadzenia krélewskiego stanowi, ze posiadacz koncesji zapewnia ,[...] utrzymanie bezpieczenistwa i ochrony na
ziemi, z wylaczeniem zadan nalezacych do kompetencji policji i inspekeji lotniczej, a takze zadain wojskowych”.
Art. 7 pkt 1 stanowi, ze posiadacz koncesji ,musi utrzymywac i rozwija¢ obiekty portu lotniczego [...] w sposob
zapewniajacy bezpieczeistwo i ochrong oséb i obiektow portu lotniczego [...]".

(23) W porcie lotniczym Bruxelles-National prowadzona jest ,dzialalno$¢ regulowana”, z ktérej dochdd, ktéry moze
pobieral posiadacz koncesji dotyczacej portu lotniczego (w niniejszej sprawie przedsiebiorstwo BAC), podlega
kontroli zgodnie z formula kontroli taryfowej w celu ograniczenia zmian dochodéw uzyskiwanych za jednostke
ruchu lotniczego z tytulu tej dzialalnosci (). Przedmiotem dziatalno$ci regulowanej sg:

a) ladowania i starty samolotow;

b) post6j samolotéw;

¢) korzystanie przez pasazeréw z udostgpnionych im obiektéw portu lotniczego;
d) zaopatrywanie samolotéw w paliwo przy uzyciu scentralizowanej infrastruktury;

e) ustugi majace na celu zapewnienie ochrony pasazerdw i bezpieczefistwa obiektéw portu lotniczego.

() Zarzadzenie krélewskie z dnia 27 maja 2004 r. w sprawie przeksztalcenia przedsigbiorstwa Brussels International Airport Company
w spotke akcyjng prawa prywatnego i w sprawie obiektow portu lotniczego (belgijski dziennik urzedowy z dnia 24 czerwca 2004 r.,
5. 51750).

() Ontario Teachers’ Pension Plan.

() MAp Airports za po$rednictwem Macquarie European Infrastructure Fund I i Macquarie European Infrastructure Fund II1.

(°) Ustawa specjalna z dnia 8 sierpnia 1980 r. o reformach instytucjonalnych (belgijski dziennik urzedowy z dnia 15 sierpnia 1980 r.,
5. 9434).

() Zarzadzenie krolewskie z dnia 21 czerwca 2004 r. w sprawie przyznania koncesji dotyczacej portu lotniczego Bruxelles-National spdlce
akcyjnej B.LA.C. (belgijski dziennik urzgdowy z dnia z 15 lipca 2004 r., . 55640).

(®) Art. 1 pkt 12iart. 30 pkt 7 zarzadzenia krolewskiego z dnia 27 maja 2004 r.
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(24) W art. 30 pkt 7 zarzadzenia krélewskiego z dnia 27 maja 2004 r. przewidziano, ze system taryfowy, ktéry
stanowi spdjny zestaw oplat lotniskowych (%), oraz formule kontroli taryfowej, o ktérej mowa w motywie 23,
ustala posiadacz koncesji po konsultacji z organizacjami reprezentujacymi uzytkownikéw. Formula kontroli
taryfowej ma ogranicza¢ zmiany dochodéw, ktdre posiadacz koncesji moze pobiera¢ za jednostke ruchu z tytutu
dzialalnosci regulowanej.

(25) Ponadto art. 42 zarzadzenia krélewskiego z dnia 21 czerwca 2004 r. stanowi, ze formule kontroli taryfowej
i system taryfowy, o ktérych mowa w art. 30 pkt 7 zarzadzenia krélewskiego z dnia 27 maja 2004 r., ustala si¢
w taki sposéb, aby:

,1. odzwierciedli¢ calkowite koszty regulowane na podstawie wynikéw modelu kosztéw ABC;

2. zapewni¢ sprawiedliwg marz¢ zysku stanowiacg wynagrodzenie z tytulu zainwestowanego kapitatu
w celu zapewnienia w szczegdlnosci rozwoju obiektéw portu lotniczego [...];

3. dostosowa¢ taryfy oplat lotniskowych z tytutu dzialalnosci regulowanej do poziomu praktyk taryfowych
portéw lotniczych odniesienia na podstawie wynikéw modelu taryfowego odniesienia”.

Art. 43 zarzadzenia krélewskiego z dnia 21 czerwca 2004 r. stanowi, ze system taryfowy, formule kontroli
taryfowej i ich coroczne zmiany ustala przedsigbiorstwo BAC po konsultacji z uzytkownikami portu lotniczego
na okres regulacyjny, ktory wyznaczono na pig¢ lat (od dnia 1 kwietnia roku ,n” do dnia 31 marca roku ,n + 5”).
Jezeli zaden uzytkownik portu lotniczego nie zglosi uzasadnionego sprzeciwu wobec propozycji taryfowej
przedstawionej przez przedsi¢biorstwo BAC, strony osiggaja porozumienie dotyczace systemu taryfowego
i formuly kontroli taryfowej zgodnie z art. 55 § 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 21 czerwca 2004 r. Jezeli co
najmniej dwa przedsiebiorstwa niepowiazane, z ktérych kazde odpowiada za co najmniej 1 % operacji lotniczych
rocznie albo 1 % pasazeréw rocznie oraz ktére tacznie odpowiadaja za co najmniej 25 % operacji lotniczych
rocznie albo 25 % pasazeréw w ostatnim roku kalendarzowym poprzedzajacym konsultacje z uzytkownikami
portu lotniczego, odrzucg formule kontroli taryfowej lub system taryfowy, moga wnie$¢ uzasadniong skarge do
organu ds. regulacji gospodarczej. Organ ds. regulacji gospodarczej moze wowczas zatwierdzi¢ formule kontroli
taryfowej i system taryfowy lub zazada¢ pewnych dostosowari lub zmian formuly kontroli taryfowej lub systemu
taryfowego. Formuta kontroli taryfowej i system taryfowy sa nastgpnie przedmiotem decyzji ministra wlasciwego
do spraw zeglugi powietrznej przed opublikowaniem w belgijskim dzienniku urzedowym. Oplate za ochrong,
o ktérej mowa w motywie 26, ustala si¢ zgodnie z tg samg procedura (*°).

(26) Jak usciSlono w motywie 23 lit. €) niniejszej decyzji, ustugi majace na celu zapewnienie ochrony pasazeréw
i bezpieczenstwa obiektéw portu lotniczego stanowia dzialalno$¢ regulowana. W celu sfinansowania tych ustug
przedsigbiorstwo BAC naklada na przedsigbiorstwa lotnicze obowigzek wnoszenia oplaty za ochrong (ang. security
charge) kazdego pasazera odlatujacego z portu lotniczego Bruxelles-National.

Tabela 4

Kwota oplaty za ochrone w latach 2013-2017

Okres Kwota op}at)(l) ;aa 53:52;5 (za pasazera
1 stycznia 2013 r. — 31 marca 2013 r. 6,39 EUR
1 kwietnia 2013 r. — 31 marca 2014 r. 6,62 EUR
1 kwietnia 2014 r. — 31 marca 2015 r. 6,71 EUR
1 kwietnia 2015 r. — 31 marca 2016 r. 6,73 EUR
1 kwietnia 2016 r. — 31 marca 2017 . 6,19 EUR

(27) W przedmiotowym okresie przedsi¢biorstwo BAC stosowalo jedng kwote oplaty z tytulu ochrony za pasazera
odlatujacego, bez rozréznienia wedlug rodzaju pasazera (pasazer, ktdry rozpoczyna trasg ATS w porcie lotniczym
Bruxelles-National, pasazer transferowy lub pasazer tranzytowy).

() Art. 35 § 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 27 maja 2004 r.
(") OdpowiedZ z dnia 12 marca 2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r. (odpowiedZ na pytanie 5 b).
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(29)

(30)

(32)

(33)

(34)

2.2. Zarzadzenie krélewskie z dnia 7 stycznia 2014 r.

Srodek bedacy przedmiotem niniejszej decyzji polega na przyznaniu — na podstawie zarzadzenia krélewskiego
z dnia 7 stycznia 2014 1. (') (zwanego dalej ,zarzadzeniem krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r.”) — dotacji na
rzecz réznych przedsigbiorstw lotniczych, przy czym dotacje te pochodzg ze $rodkéw otrzymanych przez
przedsi¢biorstwo BAC od belgijskiego rzadu federalnego i s3 poddawane redystrybucji zgodnie z zasadami
okre$lonymi we wspomnianym zarzadzeniu krélewskim.

Na podstawie art. 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwu BAC przyznano dotacje
w wysokosci 19 000 000 EUR rocznie na wsparcie infrastruktury zwigzanej z ochrong, tj. ogétu dzialan
majgcych na celu zapewnienie ochrony pasazeréw i obiektéw portu lotniczego, takich jak kontrola pasazeréw
i ich bagazy przy wejsciu do strefy zastrzezonej portu lotniczego w celu wykrycia ewentualnych materiatéw
wybuchowych, broni lub wszelkich innych niebezpiecznych przedmiotéw. Dotacje te¢ przyznano na lata
budzetowe 2014, 2015 i 2016. Jest ona wyplacana corocznie na rachunek przedsigbiorstwa BAC najpdZniej
w dniu 31 marca kazdego roku.

Na podstawie art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwo BAC dokonuje
redystrybucji na rzecz uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National ('3, ktérzy przewiezli ponad
400 000 pasazeréow odlatujacych od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia 2012 r., nie uwzgledniajac pasazeréw
tranzytowych i transferowych, dotacji, o ktdrej mowa w art. 1 wspomnianego zarzadzenia kroélewskiego,
w kwocie odpowiadajacej czgSci kwoty uiszczonej przez nich z tytulu ustug majacych na celu zapewnienie
ochrony pasazeréw i ochrony obiektéw portu lotniczego w poprzednim roku.

Art. 2 pkt 2 zarzadzenia kréolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. stanowi, ze kwote wyplacang kazdemu uzytkow-
nikowi spelniajagcemu warunki okre§lone w art. 2 pkt 1 wspomnianego zarzadzenia krolewskiego ,oblicza si¢ co
roku na podstawie liczby pasazeréw odlatujacych, w tym pasazeréw tranzytowych i transferowych, w latach
2013, 2014 i 2015; powyzej 400 000. pasazera rocznie, uzytkownik jest zwolniony — w latach 2013, 2014
i 2015 — z oplaty za ustugi majace na celu zapewnienie ochrony pasazeréw i ochrony obiektéw portu lotniczego,
w maksymalnej facznej rocznej kwocie dziewigtnastu milionéw euro (19 000 000 EUR)”.

Art. 4 zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. stanowi, Ze ten $rodek budzetowy zostanie poddany
ocenie w 2015 r., aby umozliwi¢ jego dostosowanie przed rozpoczeciem nowego okresu taryfowego 2016—
2021. Okres taryfowy, o ktérym mowa w tym przepisie, odpowiada pigcioletniemu okresowi regulowania taryf
oplat lotniskowych w porcie lotniczym Bruxelles-National zgodnie z art. 43 zarzadzenia krélewskiego z dnia
21 czerwca 2004 r.

Zarzadzenie krolewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. stanowi, ze wchodzi ono w zycie z dniem 1 stycznia 2013 r.

2.3. Platno$ci dokonane na podstawie zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

Whbrew dyspozycji art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. (,[...] przedsiebiorstwo BAC
dokonuje redystrybucji na rzecz uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National [...] dotacji okreslonej
w art. 1 [...]) Belgia dokonala bezposrednio platnoici naleznych przedsigbiorstwom lotniczym, bez
posrednictwa przedsigbiorstwa BAC.

Zdaniem Belgii przedsi¢biorstwo BAC zwrécito si¢ wyraznie do wladz belgijskich — w piSmie z dnia 8 lipca
2014 r. — o wplate kwot bezposrednio na rachunki bankowe przedsigbiorstw lotniczych bedacych beneficjentami
w celu ulatwienia administracyjnego wdrozenia zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

W dniu 12 wrze$nia 2014 r. Rada Ministréw przyjela do wiadomosci wole przedsigbiorstwa BAC wyrazona
w piSmie z dnia 8 lipca 2014 r. i zatwierdzita uproszczenie proponowanej procedury, tj. bezposrednia wyplate
odnos$nych kwot na rachunki bankowe przedsigbiorstw lotniczych bedacych beneficjentami.

W dniu 22 wrzeSnia 2014 r. przedsigbiorstwa lotnicze spelniajace kryteria przewidziane w zarzadzeniu
krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r., tj. przedsigbiorstwa Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook
Airlines Belgium, otrzymatly odpowiednio 16 779 819 EUR, 2 143 621 EUR i 76 560 EUR za 2013 .

Belgia przedstawila szczegdlowe wyliczenia tych kwot, wyjasniajac w ten sposdb zasady stosowania zarzadzenia
krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. (**).

Belgia ustalita przede wszystkim, ze tylko trzy przedsigbiorstwa lotnicze, tj. Brussels Airlines, TUI Airlines
Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium, kwalifikujg si¢ do uczestnictwa w mechanizmie, poniewaz zadne inne
przedsigbiorstwo lotnicze nie przewiozlo ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych od dnia 1 stycznia do dnia
31 grudnia 2012 r., nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transferowych.

) Zarzadzenie krélewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. w sprawie przyznania dotacji przedsiebiorstwu Brussels Airport Company,
3 y 3 przy: L p ¢ p pany,

posiadaczowi koncesji dotyczacej portu lotniczego Bruxelles-National, na wsparcie infrastruktury zwiazanej z ochrong (belgijski
dziennik urzedowy z dnia z 23 kwietnia 2014 r., 5. 34506).

("} Termin ,uzytkownicy portu lotniczego Bruxelles-National” oznacza w tym kontekscie przedsigbiorstwa lotnicze obstugujace loty z tego
portu lotniczego.

) OdpowiedZ z dnia 12 marca 2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r.

p ) g
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(40) Kwoty nalezne kazdemu z tych trzech przedsigbiorstw w 2014 r. obliczono na podstawie liczby pasazeréw
odlatujacych przewiezionych przez kazde z nich w kazdym miesigcu 2013 r., w tym pasazeréw transferowych
i tranzytowych. W przypadku kazdego przedsigbiorstwa okreslono miesigc, w ktérym przekroczono prég
400 000 pasazeréw odlatujacych przewiezionych od dnia 1 stycznia 2013 r., oraz oplate z tytulu ochrony
obowiazujgca w tym miesigcu. Nastepnie obliczono kwote oplaty za ochrone nalezng od kazdego przedsie-
biorstwa w ujeciu miesiecznym za kazdego przewiezionego pasazera, z wyjatkiem pierwszych
400 000 pasazeréw przewiezionych od dnia 1 stycznia 2013 r. Kwota ta odpowiada dotacji, ktéra bylaby
nalezna przedsicbiorstwu lotniczemu na podstawie zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.
w przypadku braku pulapu budzetowego.

(41) W celu zachowania putapu budzetowego w wysokosci 19 000 000 EUR rocznie do kazdej z trzech obliczonych
w ten sposob kwot zastosowano zasade proporcji, aby okresli¢ kwote faktycznie nalezng kazdemu przedsie-
biorstwu lotniczemu za 2013 r.

2.4. Beneficjenci

(42) W decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja wskazata przedsigbiorstwa lotnicze spelniajace kryteria okreslone
w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. jako jedynych potencjalnych beneficjentéw
$rodka, kt6éry moze stanowi¢ pomoc panstwa bedaca przedmiotem formalnego postepowania wyjasniajacego.

2.5. Zawieszenie stosowania zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

(43) Po wszczeciu formalnego postgpowania wyjasniajacego Belgia postanowita — w ramach Srodka ostroznosci i bez
uszczerbku dla swojego stanowiska w sprawie wstepnej oceny dokonanej przez Komisje w decyzji o wszczeciu
postepowania — o zawieszeniu wykonywania zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. od dnia
3 grudnia 2014 r. Belgia zobowigzala si¢ nie dokonywaé az do odwolania zadnych dalszych wyplat pieni¢znych
na podstawie wspomnianego zarzadzenia krélewskiego. Zgodnie z informacjami, ktérymi dysponuje Komisja,
Belgia wywigzala si¢ z tego zobowigzania.

2.6. Zarzadzenie krélewskie z dnia 15 marca 2017 r.

(44) W dniu 15 marca 2017 r. przyjeto zarzadzenie krélewskie (*) (zwane dalej ,zarzadzeniem krélewskim z dnia
15 marca 2017 r.”) majace na celu uchylenie zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

(45) Ponadto zgodnie z art. 2 zarzadzenia krolewskiego z dnia 15 marca 2017 r. dotacje przewidziane w uchylonym
zarzadzeniu krélewskim i pobrane przez odnosne przedsigbiorstwa lotnicze w czasie, w ktérym obowigzywalo,
tj. od dnia 1 stycznia 2013 r. do dnia 7 stycznia 2014 r., nalezy zwrdci¢ belgijskim organom federalnym
najpdzniej do dnia 31 marca 2017 r. Wspomniany artykut stanowi réwniez, ze do kwot podlegajacych zwrotowi
dolicza si¢ odsetki naliczane od dnia, w ktérym pomoc zostala przekazana do dyspozycji beneficjenta, do dnia jej
faktycznego odzyskania. Odsetki nalicza si¢ zgodnie z przepisami rozdzialu V rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 794/2004 (). Belgia przekazala Komisji dokument potwierdzajacy, ze przedsiebiorstwa Brussels Airlines, TUI
Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium zwrécily wszystkie otrzymane dotacje wraz z odsetkami

zgodnie z art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 15 marca 2017 r.

3. POWODY WSZCZECIA FORMALNEGO POSTEPOWANIA WY]AéNIA]ACEGO

(46) W swojej decyzji o wszczeciu postgpowania Komisja rozwazyla przede wszystkim istnienie pomocy panstwa na
rzecz przedsigbiorstw lotniczych spelniajacych warunki okreslone w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r. Nastepnie poruszyla kwestie zgodnosci tej ewentualnej pomocy. Ponadto zbadala kwestie
niezgodnosci tej ewentualnej pomocy z prawem i jej ewentualnego odzyskania.

(47)  Jezeli chodzi o istnienie pomocy panstwa, Komisja przeanalizowala przede wszystkim dzialalno$¢ beneficjentéw
przedmiotowego $rodka. Poniewaz uzytkownicy portu lotniczego Bruxelles-National, na rzecz ktérych przedsie-
biorstwo BAC ma dokonaé redystrybucji dotacji, sa przedsigbiorstwami lotniczymi, Komisja uznala, zZe ich
dziatalno$¢ ma charakter gospodarczy w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

("*) Zarzadzenie krélewskie z dnia 15 marca 2017 r. uchylajace zarzadzenie krolewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. w sprawie przyznania
dotacji przedsigbiorstwu Brussels Airport Company, posiadaczowi koncesji dotyczacej portu lotniczego Bruxelles-National, na wsparcie
infrastruktury zwiazanej z ochrong (belgijski dziennik urzedowy z dnia 24 marca 2017 r.).

(**) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia Rady (UE) 20151589
ustanawiajgcego szczegétowe zasady stosowania art. 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, s. 1).
Zawiadomienie Komisji w sprawie biezacych stép procentowych od zwracanej pomocy panstwa oraz stop referencyjnych/dyskon-
towych obowiazujacych 28 pafistw cztonkowskich od dnia 1 stycznia 2014 r. (Opublikowano zgodnie z art. 10 rozporzadzenia Komisji
(WE) nr 794/2004 z dnia 21 kwietnia 2004 r. (Dz.U. L 140 z 30.4.2004, 5. 1)) (Dz.U. C 22 7.1.2014,s. 7).
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(48)  Jezeli chodzi o obecno$¢ zasobdéw panistwowych i mozliwo$¢ przypisania Srodka pafistwu, Komisja zauwazyla, ze
dotacj¢ przyznano na podstawie zarzadzenia krolewskiego i sfinansowano z budzetu Belgii, a dokladniej
z budzetu federalnej stuzby publicznej ds. mobilnosci i transportu. Ponadto zgodnie z art. 2 zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwo BAC jest zobowigzane dokonaé redystrybucji — na rzecz
uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National, ktérzy przewiezli ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych
(nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transferowych) od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia 2012 r. —
dotacji, o ktérej mowa w art. 1 wspomnianego zarzadzenia krélewskiego, zgodnie z zasadami okre$lonymi
w caloSci we wspomnianym zarzadzeniu krélewskim. Komisja uznala zatem, ze S$rodek polegajacy na
dokonywaniu platno$ci na rzecz niektérych przedsigbiorstw lotniczych na podstawie art. 2 zarzadzenia
krélewskiego mozna przypisac Belgii i Ze jest on finansowany z zasobow panstwowych.

(49)  Jesli chodzi o istnienie korzysci gospodarczej na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, Komisja zauwazyla, ze zgodnie
z art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwo BAC nie moglo swobodnie
utrzymywaé bez zmian oplat pobieranych od przedsigbiorstw lotniczych po otrzymaniu dotacji przyznanej na
mocy wspomnianego zarzadzenia krélewskiego, ale musialo zapewni¢ niektérym przedsigbiorstwom lotniczym
mozliwo$¢ korzystania ze skutkow tej dotacji, co stanowi korzy$¢ gospodarczg na rzecz wspomnianych przedsie-
biorstw.

(50) Komisja stwierdzita ponadto wstepnie, Ze Srodek ma charakter selektywny. Przynosi on korzys¢ wylacznie
przedsi¢biorstwom lotniczym korzystajacym z portu lotniczego Bruxelles-National i spelniajgcym  szereg
warunkéw dotyczacych ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National w 2012 r. Zgodnie ze wstepng analiza
Komisji kwalifikowalno$¢ przedsigbiorstw lotniczych do uczestnictwa w przedmiotowym mechanizmie opiera sig
na dyskryminujacych kryteriach niezwigzanych z celem i charakterem $rodka, ktére faktycznie faworyzujg trzy
przedsi¢biorstwa lotnicze, wykluczajac jednocze$nie w nieuzasadniony sposéb wszystkich pozostatych
uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National.

(51) Komisja stwierdzila wstepnie, ze ta selektywna korzy$¢ mogla doprowadzi¢ do zaklécer konkurencji na rynku
wewnetrznym i wplywaé na wymiang handlowg miedzy pafstwami czlonkowskimi, poniewaz mogla pozwolié
przedmiotowym przedsigbiorstwom lotniczym na prowadzenie bardziej agresywnej polityki cenowej, a takze na
utrzymywanie lub sztuczne zwigkszanie oferty Swiadczonych ustug w poréwnaniu z normalnymi warunkami
rynkowymi.

(52) Komisja wstepnie stwierdzila, ze dotacja otrzymana przez przedsigbiorstwa lotnicze bedace beneficjentami
stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

(53) Komisja stwierdzita ponadto w decyzji o wszczeciu postgpowania, ze nie istnieje podstawa prawna zwalniajaca
Belgie z obowigzku zgloszenia tej pomocy zgodnie z art. 108 ust. 4 TFUE. Komisja zauwazyla w szczeg6lnoci,
ze przedmiotowe dotacje nie byly objete zakresem stosowania ogdlnego rozporzadzenia w sprawie wylaczen
blokowych ('), poniewaz nie spelnialy warunkéw okreslonych w rozdziale I tego rozporzadzenia. Komisja uznata
zatem, Ze Srodek moze stanowi¢ pomoc niezgodna z prawem, poniewaz zarzadzenie krélewskie z dnia
7 stycznia 2014 r. weszlo w zycie bez powiadomienia Komisji.

(54) Ponadto Komisja wyrazita watpliwosci dotyczace zgodnosci ewentualnej pomocy z rynkiem wewnetrznym,
w szczegllnosci w $wietle wytycznych Komisji dotyczacych pomocy pafistwa na rzecz portéw lotniczych
i przedsigbiorstw lotniczych z dnia 4 kwietnia 2014 r. (zwanych dalej ,wytycznymi lotniczymi”) (VV), ktére nie
przewiduja mozliwosci przyznania pomocy pafistwa na rzecz przedsigbiorstw lotniczych w odniesieniu do ich
dzialalno$ci w zakresie polaczen z portéw lotniczych o przeplywie przekraczajgcym 5 mln pasazeréw rocznie,
ktére nie znajduja si¢ w regionach oddalonych (*¥), takich jak port lotniczy Bruxelles-National.

4. UWAGI BELGII DOTYCZACE DECYZJI O WSZCZECIU POSTEPOWANIA

(55) W dniu 15 stycznia 2015 r. Belgia przekazala Komisji swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczgciu postgpowania.

4.1. W przedmiocie istnienia pomocy pafistwa

(56) Belgia przypomina przede wszystkim laczne warunki niezbedne, aby zakwalifikowaé $rodek jako pomoc
panstwa, w szczeg6lnosci fakt, ze 1) beneficjentem lub beneficjentami pomocy s3 przedsigbiorstwa w rozumieniu
art. 107 ust. 1 TFUE; 2) przedmiotowy Srodek musi zostaé przyznany przy uzyciu zasobow panstwowych i musi
istnie¢ mozliwo$¢ przypisania go panstwu; 3) Srodek musi wigzaé si¢ z przyznaniem beneficjentowi lub benefi-
cjentom korzysci i korzy$¢ ta musi by¢ selektywna; oraz 4) przedmiotowy Srodek musi zaktdcaé konkurencje lub
grozi¢ jej zakldceniem i musi istnie¢ mozliwo$¢ wplywu tego Srodka na wymiang handlowg miedzy panstwami
cztonkowskimi.

(") Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 800/2008 z dnia 6 sierpnia 2008 r. uznajgce niektore rodzaje pomocy za zgodne ze wspdlnym
rynkiem w zastosowaniu art. 87 i 88 Traktatu (ogblne rozporzadzenie w sprawie wylaczen blokowych) (Dz.U. L 214 z 9.8.2008, s. 3).

(") Komunikat Komisji — Wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw lotniczych i przedsiebiorstw lotniczych (Dz.U. C 99
7 4.4.2014,s. 3).

(*®) Pkt 145 wytycznych lotniczych.
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(57)  Belgia uscisla ponadto, ze nie kwestionuje faktu, iz przedmiotowy $rodek mozna przypisa panstwu i ze moze on
ewentualnie wplyna na wymiang handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi.

(58) Belgia uwaza natomiast, ze nie jest to 1) dotacja przyznana przedsigbiorstwu prowadzacemu dziatalno§é
gospodarczg ani 2) selektywna korzys¢, co wystarczy, by wykluczy¢ wszelka mozliwo$¢ uznania Srodka wprowa-
dzonego zarzadzeniem krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r. za pomoc pafistwa.

(59) Argumenty przedstawione przez Belgie na poparcie tych dwéch wnioskéw podsumowano w motywach 60-72.

4.1.1. W przedmiocie poje przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(60) Belgia zauwaza, Ze pojecie przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 TFUE obejmuje kazdy podmiot prowadzacy
dzialalno$¢ gospodarcza, niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu jego finansowania.

(61)  Podkresla ponadto, Ze dzialalno$ci prowadzonej w ramach wykonywania prerogatyw wiladzy publicznej nie
uznaje si¢ za ,gospodarczy”.

(62) Jezeli chodzi o porty lotnicze, dzialalno$¢ taka obejmuje w szczegdlnosci dzialania zwigzane z ochrong i kontrola
ruchu lotniczego oraz dziatania policji.

(63) Zdaniem Belgii z powyzszego wynika, ze dzialania zwigzane z ochrong w portach lotniczych nie stanowia
dzialalnosci gospodarczej w rozumieniu prawa konkurencji, a ich finansowanie nie stanowi w zwiazku z tym
pomocy panstwa.

(64) W tym zakresie Belgia uwaza, ze podmiot moze laczyé wykonywanie prerogatyw wiladzy publicznej
z wykonywaniem niektorych rodzajéw dzialalnosci gospodarczej i ze w zwigzku z tym podmiot ten podlega
zasadom pomocy pafistwa wylacznie w przedmiocie prowadzonej dzialalno$ci gospodarczej.

(65) Belgia uwaza, ze finansowanie ustug zwiazanych z ochrong portu lotniczego wprowadzone na mocy zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. nie stanowi pomocy panstwa w zakresie, w jakim takie dziatania wchodza
w zakres wykonywania prerogatyw wladzy publicznej.

4.1.2. W przedmiocie istnienia selektywnej korzysci

(66) Belgia uwaza ponadto, ze przedmiotowy Srodek nie prowadzi do przyznania beneficjentom zadnej korzysci
w rozumieniu zasad pomocy panstwa.

(67) Scislej rzecz ujmujac, odnosi si¢ do faktu, ze istnienie korzyéci nalezy ustali¢ poprzez poréwnanie sytuacji
bedacej przedmiotem postgpowania z normalng sytuacja.

(68) W zwigzku z tym aby oceni¢ istnienie korzysSci w niniejszej sprawie w rozumieniu zasad pomocy pafistwa,
zdaniem Belgii nalezy poréwnac Srodek bedacy przedmiotem niniejszego postgpowania z poréwnywalng sytuacja
w Belgii w celu sprawdzenia, czy kwestionowany Srodek prowadzi do przyznania takiej korzysci przedsie-
biorstwom lotniczym bedgcym beneficjentami.

(69) Belgia uscisla, ze do chwili przyjecia przedmiotowego $rodka jedynie port lotniczy Bruxelles-National pobierat od
swoich uzytkownikéw oplate pokrywajacg koszty ochrony wynikajace z korzystania przez nich z portu
lotniczego, bez interwencji publicznej. Kwestia ta odréznia sytuacj¢ portu lotniczego Bruxelles-National od
sytuacji pozostalych portéw lotniczych polozonych w Regionie Waloniskim i Regionie Flamandzkim,
w przypadku ktorych wszystkie koszty zwigzane z ustugami w zakresie ochrony i bezpieczenistwa portu
lotniczego ponosza odnosne regiony. Belgia odnosi si¢ do decyzji Komisji z dnia 1 pazdziernika 2014 r.
w sprawie pomocy pafistwa wdrozonej przez Belgie na rzecz portu lotniczego Charleroi i przedsigbiorstwa
Ryanair (*) (zwanej dalej ,decyzja w sprawie Charleroi”), a w szczegdlnosci jej motywéw 269 i 270.

(70)  Zdaniem Belgii z motywéw tych wynika, ze nie wydaje si¢, by w Belgii cena rynkowa ustug portu lotniczego
pobierana od przedsi¢biorstw lotniczych obejmowala catkowite koszty zwiazane z ochrong portéw lotniczych.
W tym zakresie uwaza, zZe Komisja w decyzji w sprawie Charleroi nie uznala tego faktu za pomoc pafnistwa.

(**) Decyzja Komisji (UE) 2016/2069 z dnia 1 pazdziernika 2014 r. w sprawie pomocy panstwa SA.14093 (C 76/2002) wdrozonej przez
Belgi¢ na rzecz Brussels South Charleroi Airport i Ryanair (Dz.U. L 325z 30.11.2016, s. 63).
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4.1.3. W przedmiocie progu 400 000 pasazeréw rocznie i jego wplywu na selektywnos¢ srodka

(71)  Jezeli chodzi o prég 400 000 pasazeréw, Belgia odnosi si¢ gléwnie do swojego pisma z dnia 2 kwietnia 2014 r.,
w ktérym przed wszczeciem formalnego postgpowania wyjasniajacego przedstawila swoje argumenty dotyczace
zasadnosci tego progu, ktére to argumenty podsumowano w pkt 46-49 decyzji o wszczgciu postgpowania.
Belgia dodaje do tych argumentéw, ze ,celem bylo zachecenie przedsigbiorstw lotniczych do rozwoju w Brukseli
w zamian za rekompensate z tytulu obnizenia kosztéw ochrony w zwigzku ze wzrostem liczby pasazeréw”.

(72) Ponadto — opierajac si¢ na klauzuli okresowej oceny mechanizmu przewidzianej w art. 4 zarzadzenia
krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. — Belgia przedstawia hipoteze¢ odpowiedniego przedluzenia $rodka na
dodatkowy trzyletni okres, tj. z korzyscig dla przedsiebiorstw lotniczych, ktére w 2015 r. przewioza ponad
400 000 pasazeréw odlatujacych. Belgia wnioskuje na tej podstawie, Ze mechanizm stanowi zachete, poniewaz
moze skutkowal zmiang ukladu listy beneficjentéw co trzy lata w przypadku wszystkich stron, ktére podczas
odbywajgcej si¢ co trzy lata oceny przekroczyly prog 400 000 pasazerdw.

4.2. W przedmiocie zgodnosci ewentualnej pomocy

(73) Poniewaz Belgia uwaza, ze $rodek wprowadzony na mocy zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.
nie stanowi pomocy panstwa, nie uznaje za zasadne wskazania podstawy prawnej uznania przedmiotowego
$rodka za zgodny z rynkiem wewnetrznym i wykazania spelnienia warunkéw zgodnosci.

4.3. W przedmiocie zgodno$ci ewentualnej pomocy z prawem i jej odzyskania

(74) Belgia podnosi argument bezzasadno$ci analizy kwestii, czy przedmiotowy Srodek zgloszono Komisji
Europejskiej zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE.

(75)  Uznaje tym samym, ze kwestia, czy wspomniany $rodek podlega odzyskaniu, réwniez nie jest istotna.

5. UWAGI ZAINTERESOWANYCH OSOB TRZECICH
5.1. Uwagi przedsi¢biorstwa Ryanair

(76) W dniu 13 lutego 2015 r. przedsigbiorstwo Ryanair przekazalo Komisji swoje uwagi dotyczace decyzji
0 WSZczeciu postepowania.

5.1.1. W przedmiocie ewentualnego nakazu zawieszenia pomocy

(77)  Przedsigbiorstwo Ryanair podziela wstepne wnioski Komisji dotyczace istnienia pomocy pafistwa i zwraca si¢ do
Komisji o nakazanie Belgii zawieszenia przedmiotowego $rodka.

(78)  Zdaniem przedsigbiorstwa Ryanair sam cel $rodka jest wyraznie antykonkurencyjny, poniewaz $rodek ten ma na
celu zaktdcenie konkurencji poprzez ostabienie pozostatych przedsig¢biorstw lotniczych, w szczegdlnosci tanich
linii lotniczych, dzialajacych w porcie lotniczym Bruxelles-National.

(79) Ponadto przedsi¢biorstwo Ryanair uwaza, Ze beneficjenci Srodka (w szczeg6lnoici przedsigbiorstwa Brussels
Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium) wykorzystywali go do wzmocnienia istniejgcego
wczedniej partnerstwa strategicznego, ktorego celem bylto stawienie czola wszystkim skutecznym konkurentom,
takim jak przedsigbiorstwa Ryanair i Vueling, w obrebie wezta transportowego Bruxelles-National.

5.1.2. W przedmiocie struktury $rodka i charakteru umozliwiajgcego uznanie go za pomoc parstwa

(80) Po pierwsze, przedsigbiorstwo Ryanair zgadza si¢ ze wstepnymi wnioskami Komisji dotyczacymi arbitralnego
charakteru progu 400 000 pasazerow, ktory przedsigbiorstwo Ryanair uwaza za pozbawiony logiki gospodarczej.

(81) Po drugie, przedsi¢biorstwo Ryanair podkresla, ze przedsigbiorstwa lotnicze kwalifikujace si¢ do uczestnictwa
w mechanizmie wybiera si¢ na podstawie kryterium, ktére wyklucza pasazeréw transferowych i tranzytowych,
podczas gdy kwoty nalezne kazdemu beneficjentowi obejmuja te kategorie pasazerow. Przedsigbiorstwo Ryanair
uwaza to za niespojno$¢ i zaklada, ze wywolane przez Srodek réznice w traktowaniu pasazeréw tranzytowych
i transferowych mozna logicznie wytlumaczy¢ dazeniem Belgii do utrzymania przedsig¢biorstw spoza Belgii poza
zakresem stosowania $rodka.
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(82)  Ponadto przedsigbiorstwo Ryanair zgadza si¢ ze wstepna analiza Komisji, zgodnie z ktérg wybor roku 2012 jako
roku odniesienia do celéw ustalenia beneficjentéw $rodka jest arbitralny. Przedsigbiorstwo Ryanair zauwaza, Ze
nie jest to jedyny rok, w odniesieniu do ktérego dane byly dostepne, poniewaz przedsi¢biorstwo BAC co miesiac
publikuje na swojej stronie internetowej dane dotyczace ruchu pasazerskiego za poprzedni miesigc.

5.1.3. W przedmiocie niezgodnosci pomocy z rynkiem wewngtrznym

(83) Przedsigbiorstwo Ryanair uwaza, ze pomocy nie mozna uzna¢ za zgodng z rynkiem wewnetrznym, poniewaz
narusza ona zasady swobody $wiadczenia ustug. Zdaniem przedsigbiorstwa Ryanair pomoc sprzyja ustugom
oferowanym przez kilka starannie wybranych belgijskich przedsigbiorstw lotniczych. Przedsi¢biorstwo Ryanair
podkresla, ze zadnego duzego belgijskiego przedsigbiorstwa lotniczego nie wykluczono z listy beneficjentéw,
a belgijski minister transportu sam przyznal, ze celem $rodka jest wsparcie krajowych przedsigbiorstw lotniczych.

(84)  Ponadto przedsigbiorstwo Ryanair informuje o skierowanych przeciwko niemu wypowiedziach éwczesnego rzadu
belgijskiego, ktory zdaniem przedsi¢biorstwa Ryanair byt przeciwny prowadzeniu przez nie dziatalnoci w porcie
lotniczym Bruxelles-National i chcial poprzez t¢ antykonkurencyjng pomoc zniechecié wszystkie tanie linie
lotnicze oferujace polaczenia z tego portu lotniczego do oferowania jakichkolwiek nowych ustug.

5.1.4. W przedmiocie trudnej sytuagji finansowej przedsigbiorstwa Brussels Airlines

(85)  Przedsigbiorstwo Ryanair zauwaza, ze przedsigbiorstwo Brussels Airlines od 2009 r. co roku odnotowuje straty
operacyjne. Jego zdaniem bez interwencji Belgii przedsi¢biorstwo Brussels Airlines prawdopodobnie zostaloby
wykluczone z rynku w perspektywie krétko- lub Srednioterminowej. Zdaniem przedsigbiorstwa Ryanair sytuacja
byla tak krytyczna, Ze przedsigbiorstwo Brussels Airlines natychmiast uwzglednilo oczekiwana pomoc
w rocznym sprawozdaniu finansowym za 2013 r., chociaz jego prawo do otrzymania tej kwoty bylo jeszcze
niepewne.

(86)  Przedsigbiorstwo Ryanair zwraca si¢ do Komisji o wykorzystanie ,wszelkich uprawnieni na mocy rozporzadzenia
Rady (WE) nr 659/1999” (*) zastapionego rozporzadzeniem Rady (UE) 2015/1589 (*!) w celu zazgdania szczegd-
fowych i aktualnych informacji finansowych dotyczacych sprawozdan finansowych przedsigbiorstw Brussels
Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium za lata 2012, 2013 i 2014. Przedsi¢biorstwo
Ryanair zwraca si¢ do Komisji réwniez o sprawdzenie, w jaki sposéb pomoc odzwierciedlono w sprawozdaniach
finansowych beneficjentéw, aby ustali¢, czy wspomniani beneficjenci sa przedsigbiorstwami znajdujacymi sig
w trudnej sytuacji w rozumieniu wytycznych dotyczacych pomocy na ratowanie i restrukturyzacje w wersji
majacej zastosowanie w momencie zaistnienia okolicznosci faktycznych.

5.2. Uwagi grupy International Airlines Group (IAG)

(87) W dniu 16 lutego 2015 r. grupa IAG przekazala Komisji swoje uwagi dotyczace decyzji o wszczeciu
postepowania.

5.2.1. W przedmiocie mozliwosci przypisania Srodka patistwu

(88) Zdaniem grupy IAG nie ulega watpliwosci, Ze Belgia zatwierdzila $rodek zarzadzeniem krélewskim z dnia
7 stycznia 2014 r. i ze opiera si¢ on na zasobach panstwowych, w szczegdlnosci na budzecie ,federalnej stuzby
publicznej ds. mobilnosci i transportu”. Grupa IAG podkresla takze, ze rola przedsigbiorstwa BAC w zarzadzaniu
tymi zasobami i ich podziale ogranicza si¢ do stosowania decyzji panstwa belgijskiego, poniewaz zasady podziatu
srodkéw finansowych otrzymanych od panstwa przez przedsigbiorstwo BAC okreslono w caloici w przepisach
wspomnianego zarzadzenia krélewskiego. Zdaniem grupy IAG fakt, ze przedsigbiorstwo BAC jest prywatnym
podmiotem gospodarczym, nie podwaza zatem obecnosci zasobéw panstwowych i mozliwosci przypisania
Srodka panstwu.

5.2.2. W przedmiocie istnienia selektywnej korzysci na 1zecz przedsigbiorstw lotniczych

(89)  Grupa IAG przypomina, ze przedsigbiorstwa lotnicze, ktére nie prowadzily dzialalnosci w 2012 r., s3 automa-
tycznie wylaczone z zakresu stosowania zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. Jej zdaniem chociaz
Srodek przedstawia si¢ jako majacy powszechne zastosowanie do wszystkich uzytkownikéw portu lotniczego
Bruxelles-National, opracowano go w taki sposéb, aby mogt mie zastosowanie wylacznie do niewielkiej czesci
przedsigbiorstw lotniczych.

5.2.3. W przedmiocie aspektow dotyczgcych pasazeréw tranzytowych i transferowych

(90)  Grupa IAG odnosi si¢ do jednego ze stwierdzen Belgii dotyczacego selektywnosci Srodka, zgodnie z ktérym
w przeciwienstwie do portu lotniczego Bruxelles-National wiele europejskich portéw lotniczych nie zwalnia
pasazeréw tranzytowych i transferowych z oplat za ochrong. Grupa IAG uscisla to stwierdzenie, opierajac si¢ na
réznych przykladach duzych europejskich portéw lotniczych.

(*) 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 2 27.3.1999, s. 1).

(*") Rozporzadzenie Rady (UE) 2015/1589 z dnia 13 lipca 2015 r. ustanawiajace szczegélowe zasady stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. L 248 z 24.9.2015, 5. 9).
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(91)  Ponadto grupa IAG zauwaza, ze w zwigzku ze stratami odnotowanymi przez przedsigbiorstwo Brussels Airlines
w ostatnich latach przedsigbiorstwo Lufthansa postanowito odroczy¢ do 2017 r. decyzje o nabyciu wszystkich
akgji przedsigbiorstwa Brussels Airlines, chociaz decyzje te przewidziano pierwotnie na 2014 r. Zdaniem grupy
IAG mozna uznal, ze przedsigbiorstwo Lufthansa nie nabedzie przedsigbiorstwa Brussels Airlines, dopdki nie
poprawi ono swojego rachunku zyskéw i strat, w tym dzieki Srodkom publicznym.

5.3. Uwagi przedsi¢biorstwa Brussels Airlines

(92) W dniu 23 lutego 2015 r. przedsigbiorstwo Brussels Airlines przekazato Komisji swoje uwagi dotyczace decyzji
0 wszczeciu postepowania.

(93)  Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze przedmiotowy Srodek nie stanowi pomocy pafistwa, poniewaz
dotyczy finansowania dzialalnosci pozagospodarczej, a w kazdym razie nie zapewnia selektywnej korzysci benefi-
cjentom dotacji.

(94) Dodatkowo przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze S$rodek nalezy uznaé za zgodny z rynkiem
wewnetrznym przed wejsciem w zycie wytycznych lotniczych.

5.3.1. Pojecia przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(95)  Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze dotacja przyznana na podstawie zarzadzenia krélewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r. dotyczy dzialalnoSci pozagospodarczej, w odniesieniu do ktdrej przewidziano cze$ciowa
rekompensate finansows.

(96) Na poparcie tej analizy przedsigbiorstwo Brussels Airlines odnosi si¢ do decyzji o rozszerzeniu postepowania
wyjasniajacego z dnia 21 marca 2012 r. w sprawie SA.14093 (C76/2002) Korzysci przyznane przez Region Waloriski
portowi lotniczemu Brussels South Charleroi Airport oraz przedsigbiorstwu lotniczemu Ryanair (*2).

(97)  Zdaniem przedsi¢biorstwa Brussels Airlines przedsigbiorstwa lotnicze prowadzace dziatalno$é w porcie lotniczym
Charleroi nie uiszczajg oplat za bezpieczenistwo na rzecz tego portu lotniczego i zgodnie ze wspomniang decyzja
Komisji z dnia 21 marca 2012 r. nie oznacza to pomocy pafstwa. Ponadto przedsigbiorstwo Brussels Airlines
zauwaza, ze we wspomnianej wyzej decyzji w sprawie Charleroi, ktéra zakoriczyla formalne postgpowanie
wyjasniajace rozszerzone decyzjg z dnia 21 marca 2012 r., zdaniem ministra Regionu Walonskiego zatwierdzono
rekompensaty finansowe z tytulu ochrony przyznane przez Region Waloniski na rzecz portu lotniczego
Charleroi, a w zwigzku z tym — zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines — na rzecz tamtejszych operatorow.

5.3.2. Selektywna korzysc

(98)  Przedsigbiorstwo Brussels Airlines wskazuje pkt 44 decyzji o wszczeciu postgpowania, w ktorym Komisja
stwierdzila, ze Srodek jest selektywny z trzech powodéw: 1) Srodek przynosi korzysci wylacznie przedsie-
biorstwom lotniczym, wykluczajac przedsigbiorstwa $wiadczace ustugi w zakresie innych rodzajéw transportu
pasazerskiego; 2) Srodek przynosi korzysci przedsigbiorstwom lotniczym korzystajacym z portu lotniczego
Bruxelles-National; oraz 3) $rodek przynosi korzysci przedsigbiorstwom lotniczym, ktére spelniaja okreslone
warunki dotyczace ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National.

(99) Odnoszgc si¢ do pierwszego punktu, przedsigbiorstwo Brussels Airlines wyraza watpliwosci co do selektywnosci
dotacji ze wzgledu na fakt, Ze jest ona przyznawana wylacznie przedsigbiorstwom lotniczym. Przedsi¢biorstwo
Brussels Airlines uwaza, Ze istnieja obiektywne powody, ktére wyjasniaja rozréznienie pomiedzy ruchem
lotniczym a pozostalymi rodzajami transportu pasazerskiego, zwiazane z tym, ze pozostale rodzaje transportu
pasazerskiego nie powoduja tak wielu zagrozen w zakresie bezpieczenstwa jak transport lotniczy.

(100) Jezeli chodzi o druga kwestig, przedsigbiorstwo Brussels Airlines odnosi si¢ do belgijskiego porzadku prawnego,
zgodnie z ktérym pomoc jest wyplacana wylacznie przedsigbiorstwom, ktére prowadzg tranzyt przez port
lotniczy Bruxelles-National. Regiony belgijskie odpowiadaja za wyposazenie i obstuge publicznych portéw
lotniczych i lotnisk, z wyjatkiem portu lotniczego Bruxelles-National, ktéry podlega kompetencji federalnej.
Przedsi¢biorstwo Brussels Airlines wnioskuje na tej podstawie, ze pafstwo federalne moze udzieli¢ tej dotacji
tylko portowi lotniczemu Bruxelles-National, a nie pozostalym portom lotniczym.

(101) Jesli chodzi o trzeci punkt, przedsigbiorstwo Brussels Airlines wzywa Komisje do zwrdcenia si¢ do panstwa
federalnego, ktére przyjelo zarzadzenie krolewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. Pragnie jednak wyjasnié, ze uwaza,
iz prog zwiazany z liczbg pasazeréw ma znaczenie w przypadku dotacji na ustugi zwigzane z bezpieczenstwem
portéw lotniczych, poniewaz koszty bezpieczeristwa w portach lotniczych wiazg si¢ rowniez z liczba pasazerow.

(102) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza réwniez, ze wykorzystanie roku odniesienia 2012 wynika z faktu, iz
jest to ostatni rok, w przypadku ktérego dostgpne byly dane liczbowe, kiedy Rada Ministré6w decydowala
o przyjeciu Srodka. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze nie ulega watpliwosci, iz wybdér punktu
odniesienia zawsze pozostaje w pewnym stopniu arbitralny. Zgodnie z analiza przedsigbiorstwa Brussels Airlines
nie wydaje si¢ jednak, by przy wyborze roku odniesienia 2012 Belgia przekroczyla margines swobody przystu-
gujacy jej w tej kwestii.

() Dz.U.L325230.11.2016,s. 63.
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(103) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines stwierdza na tej podstawie, ze Srodek nie przyznaje selektywnej korzysci.

5.3.3. Zgodno$¢ pomocy

(104) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przypomina, ze gdyby Komisja stwierdzita jednak istnienie pomocy, pomoc ta
byla zgodna przynajmniej do dnia 4 kwietnia 2014 r., tj. daty wejScia w zycie wytycznych lotniczych. W tym
zakresie przedsi¢biorstwo Brussels Airlines odnosi si¢ do wspomnianej wyzej decyzji w sprawie Charleroi,
w ktorej Komisja przyjela, ze szereg Srodkéw przyznanych przez Region Waloniski na rzecz operatora portu
lotniczego Charleroi stanowigcych selektywne dotacje na dziatalno$¢ gospodarcza portu lotniczego, a tym samym
pomoc panstwa niezgodna z prawem, bylo niezgodnych z rynkiem wewnetrznym dopiero od dnia wejscia
w zycie wytycznych lotniczych.

(105) Oznacza to — zgodnie z analizg przedsi¢biorstwa Brussels Airlines — ze dotacji wyplacanych z tytulu ustug
zwigzanych z bezpieczenstwem $wiadczonych przed ta data nie mozna w zadnym wypadku odzyskaé od
przedsigbiorstw, ktore je otrzymaly.

5.3.4. Whniosek

(106) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, Ze przedmiotowy $rodek nie stanowi pomocy pafistwa, poniewaz nie
stanowi dotacji na dzialalno$¢ gospodarczg oraz nie prowadzi do przyznania selektywnej korzysci. W kazdym
razie zauwaza, Ze $rodek nalezy uznaé za zgodny z rynkiem wewnetrznym przed wejsciem w zycie wytycznych
lotniczych.

5.4. Uwagi innej zainteresowanej strony, ktéra wniosla o zachowanie anonimowosci

(107) W dniu 26 lutego 2015 r. inna zainteresowana strona, ktéra wniosta o zachowanie anonimowosci (zwana dalej
,zainteresowang strong, ktéra wniosla o zachowanie anonimowosci”), przekazala Komisji swoje uwagi dotyczace
decyzji o wszczeciu postepowania.

(108) Przede wszystkim zainteresowana strona, ktéra wniosla o zachowanie anonimowosci, przypomina, Ze ustawa
programowa z dnia 30 grudnia 2001 r. () wyraZnie przewiduje (*¥), iz oplaty lotniskowe pobierane przez
przedsi¢biorstwo BAC muszg by¢ niedyskryminacyjne, przejrzyste i ustalane w oparciu o koszty.

(109) Podkresla nastepnie, ze zarzadzenie krélewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. pozostaje bez uszczerbku dla
stosowania przepisOw ustawy programowej, poniewaz jest ona normag wyzszego rzedu niz zarzadzenie
krélewskie.

(110) Zainteresowana strona, ktora wniosta o zachowanie anonimowosci, zauwaza, ze na podstawie ustawy
programowej Belgia przyznala przedsiebiorstwu BAC koncesje umozliwiajaca mu obstuge portu lotniczego
Bruxelles-National. W zwigzku z tym zdaniem zainteresowanej strony, ktora wniosta o zachowanie
anonimowosci, Belgia powinna zapewni¢ przestrzeganie warunkow zwigzanych z koncesjg, a zatem niedyskrymi-
nacyjny charakter oplat lotniskowych. Zainteresowana strona, ktéra wniosta o zachowanie anonimowosci, uwaza,
ze jezeli przedsigbiorstwo BAC nie przestrzega wspomnianych warunkéw, Belgia moze i musi zastosowaé
odpowiednie $rodki zaradcze.

(111) Zainteresowana strona, ktéra wniosta o zachowanie anonimowosci, powzigla zatem watpliwosci co do faktu, czy
Belgia chciala udzieli¢ wsparcia odno$nym belgijskim przedsigbiorstwom lotniczym, nie naruszajgc regulacji
gospodarczej, o ktérej mowa w motywie 108, i zastanawia si¢ w zwiazku z tym, czy przedsigbiorstwo BAC ma
zapewni¢ wszystkim przedsigbiorstwom lotniczym korzystajgcym z portu lotniczego Bruxelles-National takie
samo obnizenie kosztéw Srodkéw w zakresie ochrony.

(112) Ponadto zainteresowana strona, ktéra wniosla o zachowanie anonimowosci, przypomina, ze przedsigbiorstwo
BAC i przedsigbiorstwa lotnicze zawarly na okres pieciu lat umowe dotyczacy systemu ustalania taryf i zasad
kontroli taryf. Kazda zmiana obowigzujgcej umowy wymaga przeprowadzenia nowych konsultacji z przedsigbior-
stwami lotniczymi.

(113) Zainteresowana strona, ktéra wniosta o zachowanie anonimowosci, stwierdza zatem na tej podstawie, ze Belgia
zaklada, iz przedsigbiorstwo BAC musi zapewniC wszystkim przedsigbiorstwom lotniczym niedyskryminacyjna
obnizke (tj. obnizy¢ w ujeciu ogblnym koszty zwigzane ze Srodkami w zakresie ochrony). W przeciwnym razie
bylaby to selektywna korzy$¢ na rzecz niektérych przedsigbiorstw lotniczych, co stanowiloby naruszenie art. 15
konwencji chicagowskiej (**) oraz dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE (*).

(*) Belgijski dziennik urzgdowy z dnia 31 grudnia 2001 r.

(*) W szczegblnoscijejart. 158 §§ 1, 21 4.

(*) Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, Chicago, 7 grudnia 1944 r., Organizacja Narodéw Zjednoczonych, Zbiér
traktatow, tom 15, nr 102, art. 15.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych (Dz.U. L 70
z14.3.2009,s.11).
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6. UWAGI BELGII DOTYCZACE UWAG ZAINTERESOWANYCH 0SOB TRZECICH
6.1. Uwagi dotyczace uwag przedsi¢biorstwa Ryanair

(114) Tytulem wstepu Belgia przypomina, ze w swoich uwagach z dnia 16 stycznia 2015 r., a takze w swojej
odpowiedzi z dnia 12 marca 2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r.
szczegbdlowo wyjasnita, dlaczego kwestionowany $rodek nie stanowi pomocy pafistwa.

(115) Ponadto Belgia uwaza, ze elementy przedstawione przez przedsigbiorstwo Ryanair w wigkszym stopniu odzwier-
ciedlajg jej strategie handlowg niz stanowig argumenty czysto prawne.

6.1.1. W przedmiocie wniosku o zawieszenie pomocy

(116) Belgia przypomina, ze w zwiazku z watpliwoSciami wyrazonymi przez Komisj¢ w decyzji o wszczgciu
postepowania minister ds. mobilnosci postanowil — w ramach $rodka ostroznosci i bez uszczerbku dla swojego
stanowiska w sprawie wstepnej oceny dokonanej przez Komisj¢ w decyzji o wszczgciu postgpowania —
o zawieszeniu wykonywania zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

6.1.2. W przedmiocie istnienia pomocy patistwa

(117) Komentujgc argumenty przedsigbiorstwa Ryanair dotyczace istnienia pomocy pafistwa, w szczegélnosci rzekomo
arbitralny charakter progu 400 000 pasazeréw rocznie, rzekomo niezwykle traktowanie pasazeréw transferowych
i tranzytowych w celu okreSlenia beneficjentéw pomocy i obliczenia kwoty pomocy oraz rzekomo arbitralny
charakter wykorzystania roku 2012 jako roku odniesienia w celu wyboru beneficjentéw pomocy, Belgia odsyla
Komisj¢ do swoich uwag z dnia 16 stycznia 2015 r. oraz do swojej odpowiedzi z dnia 12 marca 2015 r. na
wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r.

(118) Jezeli chodzi o argumenty dotyczace roku 2012 jako roku odniesienia, zdaniem Belgii przedsigbiorstwo Ryanair
nie uscislito, ze chociaz prawda jest, iz dane liczbowe dotyczace ruchu za poprzedni miesigc s3 publikowane co
miesiagc na stronie internetowej przedsigbiorstwa BAC, sa to tylko ogélne statystyki dotyczace liczby pasazerdow
odlatujgcych, przylatujgcych, tranzytowych lub transferowych, bez podziatu na przedsigbiorstwa lotnicze.

(119) W odniesieniu do o$wiadczenia bylego sekretarza stanu ds. mobilnosci, na ktére powoluje si¢ przedsigbiorstwo
Ryanair, Belgia uwaza, ze o$wiadczenie to w Zaden sposéb nie wskazuje na istnienie pomocy panstwa ani zreszta
na istnienie jakiegokolwiek innego planu rzadu belgijskiego majacego na celu przeciwdzialanie konkurencji ze
strony przedsigbiorstwa Ryanair wzgledem pozostalych przedsigbiorstw lotniczych.

6.1.3. W przedmiocie zgodnosci domniemanej pomocy z rynkiem wewngtrznym

(120) W tym zakresie Belgia przypomina, ze Srodek nie stanowi pomocy panstwa, poniewaz obejmuje ushugi, ktore nie
majg charakteru gospodarczego, a dodatkowo nie przynosi korzysci swoim beneficjentom.

(121) Na tej podstawie Belgia wnioskuje, ze kwestia zgodno$ci domniemanej pomocy panstwa z rynkiem
wewnetrznym jest w niniejszej sprawie bez znaczenia.

6.1.4. W przedmiocie wniosku o informacje finansowe dotyczgce beneficientow

(122) W tym zakresie Belgia podkresla, ze przedmiotowy Srodek nie stanowi pomocy panstwa, w zwigzku z czym
Komisja nie ma Zadnego powodu, aby zwraca¢ si¢ o informacje finansowe do przedsigbiorstw Brussels Airlines,
TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium.

(123) W kazdym razie Belgia uwaza, ze w stosownych przypadkach do przedstawienia uwag nalezy wezwal trzy
przedmiotowe przedsi¢biorstwa lotnicze.

6.2. Uwagi dotyczace uwag grupy IAG

(124) W uwagach dotyczacych uwag grupy IAG Belgia odsyla Komisje do swoich uwag z dnia 16 stycznia 2015 r,
a takze do swojej odpowiedzi z dnia 12 marca 2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego
2015 r., w ktérych zdaniem Belgii szczegblowo wyjasnila ona, dlaczego przedmiotowy $rodek nie stanowi
pomocy panstwa.
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6.3. Uwagi dotyczgce uwag przedsi¢biorstwa Brussels Airlines

(125) Belgia odnotowala uwagi przedstawione przez przedsi¢biorstwo Brussels Airlines, w ktdrych stwierdza ono
przede wszystkim, ze przedmiotowy $rodek nie stanowi pomocy panstwa. Belgia informuje Komisj¢, ze zgadza
si¢ w tym zakresie ze wspomnianym wnioskiem przedsi¢biorstwa Brussels Airlines.

6.4. Uwagi dotyczace uwag zainteresowanej strony, ktéra wniosta o zachowanie
anonimowosci

(126) Belgia odnosi si¢ do swoich uwag z dnia 16 stycznia 2015 r., a takze do swojej odpowiedzi z dnia 12 marca
2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r., w ktérych zdaniem Belgii szczegdlowo
wyjasnila ona, dlaczego przedmiotowy $rodek nie stanowi pomocy panstwa.

7. OCENA
7.1. Istnienie pomocy pafnstwa

(127) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE wszelka pomoc przyznawana przez paristwo czlonkowskie lub przy uzyciu
zasoboéw pafistwowych w jakiejkolwiek formie, ktéra zakloca lub grozi zakidceniem konkurencji poprzez
sprzyjanie niektorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektérych towaréw, jest niezgodna z rynkiem
wewnetrznym w zakresie, w jakim wplywa na wymiang handlowa miedzy panstwami czlonkowskimi.

(128) Uznanie Srodka za pomoc panstwa zaklada zatem, ze spelnione sa lacznie nastgpujace warunki: 1) beneficjentami
pomocy sa przedsigbiorstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE; 2) przedmiotowy $rodek przyznawany jest przy
uzyciu zasoboéw panstwowych i mozna go przypisaé panistwu; 3) Srodek wigze si¢ z przyznaniem beneficjentom
korzysci gospodarczej i korzysé ta musi by¢ selektywna; 4) przedmiotowy Srodek zakléca konkurencje lub grozi
jej zaktdceniem i moze wplywaé na wymiang¢ handlowg miedzy panstwami czlonkowskimi (¥/).

7.1.1. Pojecia przedsigbiorstwa i dziatalnosci gospodarczej

(129) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE zasady pomocy pafistwa maja zastosowanie wylacznie wowczas, gdy beneficjent
jest ,przedsigbiorstwem”. Pojecie przedsigbiorstwa obejmuje kazdy podmiot prowadzacy dzialalnos$¢ gospodarczg,
niezaleznie od jego statusu prawnego i sposobu finansowania (*¥). Dzialalno$¢ gospodarcza stanowi wszelka
dzialalno$¢ polegajaca na oferowaniu débr lub ustug na danym rynku (). Jak przypomniata Komisja w pkt 34
wytycznych lotniczych, sklasyfikowanie podmiotu jako przedsigbiorstwa zawsze zalezy od konkretnej
dziatalnosci.

(130) Zdaniem Belgii dotacja wyplacona na podstawie zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. finansuje
ustugi majace zapewni¢ ochrong pasazeréw i obiektéw portu lotniczego, w zwigzku z czym nie wspiera
dzialalnosci o charakterze gospodarczym. Belgia odnosi si¢ do decyzji w sprawie Charleroi, w ktérej Komisja
uznala, ze finansowanie przez Region Walonski niektérych rodzajéw dzialalnoici w ramach prerogatyw wiadzy
publicznej w porcie lotniczym Charleroi nie stanowi pomocy panstwa, w szczegdlnosci z powodu pozagospo-
darczego charakteru tych rodzajéw dzialalnosci. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines przedstawito podobne
argumenty.

(131) Komisja nie kwestionuje faktu, ze Belgia moze ewentualnie przyznal przedsigbiorstwu BAC rekompensaty
z tytulu dzialan w zakresie ochrony, ktére wykonuje w porcie lotniczym Bruxelles-National, przy czym takie
rekompensaty nie musza zosta¢ uznane za pomoc pafstwa na rzecz przedsi¢biorstwa BAC. Przedmiotem
niniejszego postgpowania nie jest jednak dotacja wyplacona na rzecz przedsigbiorstwa BAC, lecz dotacja na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych.

(132) W tym zakresie nalezy zauwazy(, ze w zarzadzeniu krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r. przewidziano, iz
przedsigbiorstwo BAC ma przekazaé calg otrzymang dotacj¢ przedsigbiorstwom lotniczym, ktére w 2012 r.
przewiozly ponad 400 000 pasazeréw odlatujgcych. W zwigzku z tym dotacja przewidziana w zarzadzeniu
krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r. przynosi korzysci przedsigbiorstwom lotniczym, ktére w 2012 r.
przewiozly ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych, poprzez mechanizm redystrybucji ustanowiony na mocy
art. 2 wspomnianego zarzadzenia krélewskiego.

(133) Dotacje otrzymane przez przedsiebiorstwa lotnicze od przedsigbiorstwa BAC na podstawie art. 2 zarzadzenia
krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. majg na celu zwrdcenie im czesci oplaty za ochrong naleznej przedsie-
biorstwu BAC. Oplata za ochrong jest jedng z oplat lotniskowych, za posrednictwem ktérych przedsigbiorstwa

(¥) Zob. np. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 10 stycznia 2006 r., Ministero dell’Economia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di
Firenze, C-222/04, ECLLEU:C:2006:8, pkt 129.

(*) Zob. wyrok Trybunatu Sprawiedliwoéci z dnia 18 czerwca 1998 r., Komisja/Wlochy, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, pkt 36; wyrok
z dnia 23 kwietnia 1991 r., Hofner and Elser, C-41/90, ECLL:CU:C:1991:161, pkt 21; wyrok z dnia 16 listopada 1995 r., Fédération
Frangaise des Sociétés d’Assurances/Ministére de 'Agriculture et de la Péche, C-244/94, ECLIEU:C:1995:392, pkt 14, i wyrok z dnia
11 grudnia 1997 r., Job Centre, C-55/96, ECLLEU:C:1997:603, pkt 21.

(*) Wyroki Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 16 czerwca 1987 r., Komisja/Wlochy, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283, pkt 7, oraz z dnia
18 czerwca 1998 r., Komisja/Wlochy, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, pkt 36.
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lotnicze placg przedsigbiorstwu BAC za dostgp do infrastruktury portu lotniczego i $wiadczenie ustug portu
lotniczego. Jest to zatem jeden z elementéw ceny uslug handlowych okreslanej przez prywatny podmiot
gospodarczy $wiadczacy te ushugi. Ponadto oplata za ochrong jest kwotg pobierana od przedsi¢biorstwa
lotniczego za kazdego przewiezionego pasazera odlatujacego. Nie ulega zatem watpliwosci, Ze przedmiotowe
dotacje stuzg finansowaniu dzialalnosci w zakresie zarobkowego transportu pasazeréw, ktdra, jak wyja$nita
Komisja w pkt 27 wytycznych lotniczych, stanowi dzialalno$¢ gospodarcza. Nie jest to w zadnym wypadku
rekompensata kosztéw, ktore powinny ponosi¢ przedsigbiorstwa lotnicze, realizujagc dzialania wchodzace
w zakres kompetencji panistwa w ramach wykonywania jego urzedowych prerogatyw wiladzy publicznej.

(134) W decyzji w sprawie Charleroi Komisja zbadala finansowanie dzialafni wchodzacych w zakres kompetencii
pafistwa w ramach wykonywania jego urzgdowych prerogatyw wladzy publicznej prowadzonych przez organ
zarzadzajacy portem lotniczym Charleroi. Nie zbadala w niej mechanizmu redystrybucji na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych, takiego jak mechanizm ustanowiony na mocy art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia
2014 r. Nie stwierdzila réwniez, ze ewentualnych $rodkéw finansowych otrzymanych przez przedsigbiorstwa
lotnicze nie mozna uznaé za pomoc pafistwa, poniewaz stluza one finansowaniu dzialalnosci pozagospodarczej.
Decyzja w sprawie Charleroi nie jest zatem istotna do celéw analizy Srodka bedacego przedmiotem niniejszej
decyzji.

(135) Z powyzszego wynika, ze Srodek bedacy przedmiotem postepowania, tj. dotacja na rzecz przedsiebiorstw
lotniczych przyznana na mocy zarzadzenia krdlewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r., finansuje dzialalno$¢
gospodarczg, tj. zarobkowy transport pasazerow. Jego beneficjenci, ktérymi sa przedsigbiorstwa lotnicze, sa
w oczywisty sposob przedsigbiorstwami w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.2. Zasoby paristwowe i mozliwos¢ przypisania $rodka paristwu

(136) Dotacj¢ przyznaje si¢ na podstawie zarzadzenia krélewskiego przyjetego przez Rade Ministréw. Art. 6
zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. stanowi, ze minister wlasciwy do spraw zeglugi powietrznej
odpowiada za wykonanie zarzgdzenia.

(137) Ponadto dotacja jest finansowana z zasobow pochodzacych z belgijskiego budzetu pafistwa. Art. 3 zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. stanowi bowiem, co nastgpuje: ,Dotacja, o ktérej mowa w art. 1,
pokrywana jest z przydzialu podstawowego 52.60.31.32.01, "Pomoc na rzecz sektora lotnictwa,, [...] budzetu
federalnej stuzby publicznej ds. mobilnosci i transportu na rok budzetowy 2014”.

(138) Ponadto w art. 2 zarzgdzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. zobowigzano przedsi¢biorstwo BAC do
redystrybucji calej dotacji otrzymanej od paristwa na rzecz niektérych przedsigbiorstw lotniczych wedlug stawek
okreslonych dla kazdego przedsigbiorstwa lotniczego zgodnie z metodg ustalong w calosci w zarzadzeniu
krolewskim. Przepis ten nie pozostawia przedsigbiorstwu BAC zadnej swobody wyboru przedsigbiorstw
lotniczych bedacych beneficjentami ani kwot przyznanych kazdemu z tych przedsigbiorstw. W zwigzku z tym
platnosci dokonane przez przedsigbiorstwo BAC na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych zgodnie z zarzadzeniem
krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r. nalezy uznal za platnosci, ktére mozna przypisa pafistwu oraz ktére sa
finansowane z zasobow panstwowych, przy czym na wniosek ten nie ma wplywu fakt, ze przedsi¢biorstwo BAC
jest spotka, w ktérej 75 % akgji nalezy do inwestoré6w prywatnych ().

(139) Ponadto nalezy zauwazy¢, ze jedynych platnosci na podstawie zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia
2014 r. dokonano bez dokladnego przestrzegania zasad okreSlonych pierwotnie w tym zarzadzeniu. Kwoty
nalezne kazdemu przedsigbiorstwu lotniczemu — obliczone zgodnie z przepisami art. 2 wspomnianego
zarzadzenia krolewskiego — panstwo wyplacilo bowiem bezposrednio przedsigbiorstwom spelniajacym kryteria
okreSlone w art. 2 pkt 1 wspomnianego zarzadzenia krélewskiego, bez posrednictwa przedsigbiorstwa BAC.
W dniu 22 wrze$nia 2014 r. pafistwo belgijskie wyplacito zatem bezposrednio przedsigbiorstwom lotniczym
nastepujace kwoty: 16 779 819 EUR (Brussels Airlines), 2 143 621 EUR (TUI Airlines Belgium), 76 560 EUR
(Thomas Cook Airlines Belgium). Nie ulega watpliwosci, ze te platnosci bezposrednie mozna przypisa pafstwu
i Ze sfinansowano je przy uzyciu zasobéw panstwowych.

(140) Na podstawie tych informacji nalezy stwierdzié, Ze mechanizm dotacji na rzecz przedsigbiorstw lotniczych
ustanowiony na mocy art. 2 zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. mozna przypisaé pafistwu i Ze
Belgia finansuje go przy uzyciu zasobéw pafstwowych w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE.

7.1.3. Korzys¢ gospodarcza

(141) W celu dokonania oceny, czy dany Srodek panstwowy stanowi pomoc dla danego przedsi¢biorstwa, nalezy
okresli¢, czy dane przedsigbiorstwo odnosi korzy$¢ gospodarcza, ktéra pozwala mu uniknaé kosztéw, jakie
normalnie obcigzalyby jego wlasne zasoby finansowe lub czy odnosi korzys¢, ktdrej by nie uzyskalo
w normalnych warunkach rynkowych (*!).

(*) Zob. np. wyrok Trybunatu SErawiedliwoéci z dnia 17 lipca 2008 r., Essent Netwerk Noord, C-206/06, ECLI:EU:C:2008:413, pkt 58—-74.
(*") Zob. w szczegdlnosci wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 lutego 1990 r., Francja/Komisja, C-301/87, ECLLEU:C:1990:67,
pkt 41.
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(142) Znaczenie ma wylacznie wplyw $rodka na przedsigbiorstwo, a nie przyczyna czy cel interwencji pafistwa (*3).
Korzy$¢ wystepuje zawsze, ilekrol sytuacja finansowa przedsigbiorstwa poprawia si¢ w wyniku interwencji
panstwa na warunkach innych niz normalne warunki rynkowe (**). Aby to oceni¢, nalezy poréwnaé sytuacje
finansowg przedsi¢biorstwa po zastosowaniu $rodka z jego sytuacja finansowa w przypadku braku $rodka ().
Poniewaz znaczenie ma wylacznie wplyw Srodka na przedsigbiorstwo, nieistotne jest to, czy korzy$¢ ma
charakter obowiazkowy dla przedsigbiorstwa w tym sensie, ze nie moglo ono jej unikngé ani odmowié jej

przyjecia (7).

(143) Zgodnie z art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. przedsigbiorstwo BAC jest zobowigzane
dokonaé redystrybucji dotacji otrzymanej od panstwa na rzecz uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-
National, ktérzy przewiezli ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych od dnia 1 stycznia do dnia 31 grudnia
2012 r., nie uwzgledniajac pasazerdéw tranzytowych i transferowych, zgodnie z zasadami okre$lonymi w tym
samym artykule. Platnosci te polegaja na zwrocie czeSci oplaty za ochrone naleznej przedsigbiorstwu BAC od
kazdego z przedmiotowych przedsigbiorstw lotniczych, jak wykazano w obliczeniach przedstawionych
w motywach 39-41. Oplata za ochrong jest cze$cig oplat lotniskowych ustalanych przez przedsigbiorstwo BAC
i pobieranych od przedsigbiorstw lotniczych w zamian za ustugi komercyjne, w szczegdlnosci dostep do infra-
struktury portu lotniczego, ktére sg niezbedne przedsigbiorstwom lotniczym w celu $wiadczenia ustug transportu
lotniczego. Ponadto oplate t¢ wyraza si¢ jako kwote pobierang za kazdego przewiezionego pasazera odlatujacego,
a zatem wynikajaca bezposrednio z dzialalnosci przedsigbiorstw lotniczych w zakresie zarobkowego transportu
pasazerow. Jest to zatem czg$¢ kosztow, ktore przedsigbiorstwa lotnicze prowadzace dzialalno$¢ w porcie
lotniczym Bruxelles-National musza ponie§¢ w normalnych warunkach rynkowych. W zwigzku z tym
przedmiotowy S$rodek pozwala odno$nym przedsigbiorstwom lotniczym unikngé kosztéow, jakie normalnie
obcigzalyby ich wlasne zasoby finansowe, i zapewnia im korzy$¢, ktérej by nie uzyskaly w normalnych
warunkach rynkowych.

(144) Zdaniem Belgii aby oceni¢ istnienie korzysci gospodarczej w niniejszej sprawie, nalezy poréwnaé Srodek bedacy
przedmiotem postgpowania z poréwnywalng sytuacja w Belgii. Belgia podkresla w tym zakresie, ze do chwili
przyjecia przedmiotowego $rodka jedynie port lotniczy Bruxelles-National pobieral od swoich uzytkownikéw
oplate pokrywajaca koszty ochrony wynikajace z korzystania przez nich z portu lotniczego, bez interwencji
publicznej. Zdaniem Belgii kwestia ta odréznia sytuacje portu lotniczego Bruxelles-National od sytuacji
pozostalych portéw lotniczych polozonych w Regionie Walonskim i Regionie Flamandzkim, w przypadku
ktérych wszystkie koszty zwiazane z ustugami w zakresie ochrony i bezpieczenstwa portu lotniczego ponosza
odnos$ne regiony. Belgia odnosi si¢ w tym zakresie do decyzji w sprawie Charleroi, a w szczeg6lnosci jej
motywow 269 i 270. Opierajac si¢ na pkt 54-60 wytycznych lotniczych dotyczacych stosowania testu
prywatnego inwestora do Srodkéw na rzecz przedsigbiorstw lotniczych oraz korzystania z metod poréwnywania
portéw lotniczych do tego celu, Belgia stwierdza, ze przedmiotowy Srodek nie zapewnia Zadnej korzysci
gospodarczej odnoénym przedsigbiorstwom lotniczym. Przedsi¢biorstwo Brussels Airlines przedstawia podobne
argumenty, podkreslajac brak oplaty za ochrong pobieranej od przedsigbiorstw lotniczych w porcie lotniczym
Charleroi.

(145) Komisja nie podziela stanowiska Belgii dotyczacego metody, jaka nalezy zastosowaé w celu oceny istnienia
korzyici gospodarczej w niniejszej sprawie. Komisja zauwaza przede wszystkim, ze fragment wytycznych
lotniczych, do ktérych odnosi si¢ Belgia, dotyczy analizy zachowania organu zarzadzajacego portem lotniczym
wobec jednego przedsi¢biorstwa lotniczego lub ich wigkszej liczby w celu ustalenia, czy oplaty pobierane przez
ten organ zarzadzajacy s3 zgodne z testem prywatnego inwestora. Srodek bedacy przedmiotem niniejszej analizy
nie miesci si¢ w tych ramach, poniewaz jest to Srodek polegajacy na czeSciowym zwrocie przez pafistwo oplat
pobieranych przez prywatny organ zarzadzajacy portem lotniczym od trzech konkretnych przedsiebiorstw
lotniczych.

(146) Ponadto w przypadku przedsigbiorstw lotniczych prowadzacych dzialalno$¢ w Belgii normalne warunki rynkowe
odpowiadaja sytuacji, w ktérej ponosza one wszystkie koszty finansowania zwigzane z pobieranymi od nich
oplatami lotniskowymi, niezaleznie od rdéznic migedzy wspomnianymi oplatami, ktérych poziomy ustalaja
poszczeg6lne organy zarzadzajace portami lotniczymi na podstawie wielu czynnikéw, takich jak odpowiednia
polityka handlowa, odpowiednie poziomy kosztéw, regionalne lub krajowe ramy regulacyjne, w ktérych musza
one ustali¢ te oplaty lub zakres, w jakim muszg ponosi¢ koszty finansowania dzialafi wchodzacych w zakres

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 2 lipca 1974 r., Wlochy/Komisja, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, pkt 27.

(**) Okreslenie ,interwencja pafistwa” nie odnosi si¢ jedynie do aktywnych dzialan panstwa, lecz obejmuje réwniez fakt niezastosowania
przez panstwo §rodkéw w niektorych okolicznosciach, np. egzekwowania dtugu. Zob. np. wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia
12 pazdziernika 2000 r., Magefesa, C-480/98, ECLLEU:C:2000:559, pkt 19 i 20.

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 2 lipca 1974 1., Wlochy/Komisja, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, pkt 13.

(**) Decyzja Komisji 2004/339/WE z dnia 15 pazdziernika 2003 r. w sprawie $rodkéw wdrozonych przez Wlochy na rzecz RAI SpA
(Dz.U. L 119 z 23.4.2004, s. 1), motyw 69; opinia rzecznika generalnego Fennelly'ego z dnia 26 listopada 1998 r. w sprawie
Francja/Komisja, C-251/97, ECLLEU:C:1998:572, pkt 26.
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prerogatyw wladzy publicznej. Normalne warunki rynkowe nie zakladaja jednolitosci oplat lotniskowych
w poszczeg6lnych belgijskich portach lotniczych, nawet jezeli sa one wystarczajaco poréwnywalne, aby mozna
bylo zastosowaé metode zalecang w pkt 54-60 wytycznych lotniczych, czego Belgia nie probowata wykazad.
W zwigzku z tym sam fakt, Ze dotacja miala na celu dostosowanie oplat pobieranych w belgijskim porcie
lotniczym do oplat pobieranych w innych belgijskich portach lotniczych, nie moze umozliwi¢ nieuznania jej za
korzys¢ gospodarcza.

(147) Ponadto odwolanie si¢ przez Belgiec do motywdéw 269 i 270 decyzji w sprawie Charleroi wydaje si¢ bezzasadne.
W motywach tych Komisja nie zajmuje stanowiska, lecz podsumowuje uwagi Belgii dotyczace uwag otrzymanych
od zainteresowanych oséb trzecich w toku formalnego postgpowania wyjasniajacego dotyczacego portu
lotniczego Charleroi. Ponadto motywy te dotycza decyzji belgijskich organéw publicznych, czy przejaé
wykonywanie lub finansowanie dzialan realizowanych przez organy zarzadzajace portami lotniczymi, ktére
odnosne organy publiczne uznajg za zwigzane z wykonywaniem prerogatyw wiladzy publicznej. Kwestia ta jest
bez znaczenia z punktu widzenia analizy $rodka bedacego przedmiotem niniejszej analizy. Jak wskazano powyzej
w motywie 131 niniejszej decyzji, Komisja nie kwestionuje mozliwosci, aby panstwo federalne rekompensowato
koszty poniesione przez przedsi¢biorstwo BAC w zwigzku z jego dzialalnoscig w zakresie ochrony, lecz dazy do
ustalenia, czy mechanizm redystrybucji dotacji ustanowiony na mocy zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia
2014 r. na rzecz przedsigbiorstw lotniczych przyznaje im korzy$¢ gospodarcza.

(148) Z powyzszego wynika, ze argumenty przedstawione przez Belgie i przedsigbiorstwo Brussels Airlines nie moga
podwazy¢ wniosku, zgodnie z ktérym analizowany $rodek pozwala odno$nym przedsigbiorstwom lotniczym
unikngé ponoszenia kosztéw, jakie normalnie obcigzalyby ich wlasne zasoby finansowe w normalnych
warunkach rynkowych.

(149) Ponadto gdyby przedsi¢biorstwo BAC otrzymalo dotacje na warunkach przewidzianych w art. 1 zarzadzenia
krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r., przy czym dotacja ta nie podlegataby jakiemukolwiek obowiazkowi
redystrybucji na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, jest malo prawdopodobne, aby przedsigbiorstwo BAC
przeniosto skutki tej dotacji na oplate za ochrone podbierang od przedsigbiorstw lotniczych w identyczny
sposéb, jak przewidziano w art. 2 wspomnianego zarzadzenia krélewskiego.

(150) Po pierwsze nie ma wyraznych wskazowek, ze w zwiazku z taka dotacja przedsigbiorstwo BAC zmniejszytoby
oplate za ochrong lub zwrdcilo jej czg$. Przedsigbiorstwo BAC mogloby przeznaczy¢ dotacje na finansowanie
dodatkowych inwestycji w zakresie ochrony, nieprzewidzianych w jego wczesniej istniejacym programie
inwestycji. W takiej sytuacji przedsigbiorstwo BAC nie mialoby Zadnego powodu, by zmniejszy¢ oplate za
ochrong lub zwrdciC jej czes¢. Z drugiej strony, jak wskazano w sekeji 2.1.3, przedsigbiorstwo BAC ustala system
kontroli taryfowej i formule kontroli taryfowej na pigcioletni okres regulacyjny. Zarzadzenie krélewskie z dnia
7 stycznia 2014 r. przyjeto w trakcie okresu regulacyjnego 2011-2015. Jest mato prawdopodobne, aby
w zwiazku z dotacja przedsigbiorstwo BAC moglo zosta¢ lub zostalo zachgcone do zaproponowania
zmniejszenia oplaty za ochrong lub cze$ciowego zwrotu tej oplaty przed koricem tego okresu regulacyjnego, tj.
prawie dwa lata po przyjeciu zarzadzenia krélewskiego.

(151) Ponadto nawet zakladajac, ze w zwiazku z taka dotacja przedsigbiorstwo BAC moglo uzna¢ i uznato za pozadane
umozliwienie przedsigbiorstwom lotniczym korzystania ze skutkéw tej dotacji, obnizajgc oplate za ochrong lub
zwracajac jej cze$¢, mozna racjonalnie przyjaé, ze uczyniloby to w sposéb jednolity wobec wszystkich
uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National. Oplata za ochrong ma obecnie posta¢ jednej kwoty za
pasazera odlatujacego, bez zadnego rozréznienia wedlug rodzaju pasazeréw. Dotacja obnizajaca koszty ochrony
ponoszone przez przedsigbiorstwo BAC powinna zatem logicznie prowadzi¢ do zmniejszenia tej jednej kwoty,
przynoszac tym samym korzysci wszystkim przedsigbiorstwom lotniczym proporcjonalnie do liczby przewie-
zionych przez nich pasazeréw odlatujacych z tego portu lotniczego Bruxelles-National. Mechanizm przewidziany
w art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. wywoluje jednak calkiem inny skutek.
W szczeg6lnosci na podstawie tego mechanizmu wielu uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National nie
korzysta z zadnego czgSciowego zwrotu oplaty za ochrong, podczas gdy zaledwie trzy przedsigbiorstwa lotnicze
dzielg si¢ dostepnym budzetem w wysokosci 19 000 000 EUR rocznie.

(152) W zwigzku z tym mechanizm redystrybucji zmienia obcigZenia finansowe ponoszone przez przedsi¢biorstwa
lotnicze korzystajace z portu lotniczego Bruxelles-National na korzys¢ trzech przedsigbiorstw lotniczych korzysta-
jacych z tego mechanizmu w poréwnaniu z hipotetyczng sytuacja, w ktérej przedsigbiorstwo BAC otrzymatoby
dotacje na warunkach okreslonych w art. 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. bez powigzania
tej dotacji z jakimkolwiek obowigzkiem redystrybucji na rzecz przedsigbiorstw lotniczych.

(153) Ponadto $rodka nie mozna uznaé za rekompensate finansowg, ktéra pafstwo przyznaje odno$nym przedsie-
biorstwom lotniczym z tytutu jakiejkolwiek ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym, poniewaz
Belgia nie powolala si¢ na istnienie takiej ustugi $wiadczonej w ogélnym interesie gospodarczym powierzonej
odno$nym przedsigbiorstwom lotniczym. Srodek nie moze zatem zostaé uznany za nieprzysparzajacy korzysci
gospodarczej zgodnie z wyrokiem w sprawie Altmark (*°).

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwoéci z dnia 24 lipca 2003 r., Trans GmbH i Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft
Altmark GmbH, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415, pkt 87-93.
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(154) Z powyzszego wynika, ze przedmiotowy $rodek przyznaje korzys¢ gospodarcza przedsigbiorstwom lotniczym.

(155) Komisja zauwaza, ze w dniu 26 sierpnia 2014 r. na stronie internetowej Melchiora Watheleta, éweczesnego
wicepremiera i bylego sekretarza stanu ds. $rodowiska, energii, mobilnosci i reform instytucjonalnych,
informowano, Ze ,Komitet Ministerialny w ograniczonym skladzie postanowil w grudniu 2012 r. przyznaé pule
w wysokosci 20 000 000 EUR rocznie na wsparcie belgijskich przedsigbiorstw lotniczych [...]. W dniu
27 sierpnia 2014 r. Catherine Fonck, owczesna sekretarz stanu ds. mobilnosci, o$wiadczyla: ,Rzad podjal
decyzje, ktora nie budzi zadnych watpliwosci. Przedsigbiorstwom lotniczym nalezy wyplaci¢ dotacje za posred-
nictwem przedsigbiorstwa Brussels Airport”. Powyzsze o$wiadczenia ministerialne odzwierciedlaja wniosek,
zgodnie z ktérym mechanizm redystrybucji ustanowiony na mocy art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r. zapewnia korzys$¢ gospodarczg odno$nym przedsigbiorstwom lotniczym, a nawet sugeruja, Ze
przyznanie takiej korzySci tym przedsigbiorstwom lotniczym moze stanowi¢ gléwny cel wspomnianego
zarzadzenia krélewskiego.

(156) Pozostaje ustalié, czy korzy$¢ gospodarcza okreslona w motywach 141-154 jest selektywna.

7.1.4. Selektywnos¢

(157) Zgodnie z art. 107 ust. 1 TFUE aby pomoc przyznang przez pafistwo mozna bylo uznal za pomoc pafistwa,
musi ona w szczegdlnosci sprzyjaé ,niektéorym przedsigbiorstwom lub produkcji niektorych towaréw”.
W rezultacie tylko Srodki, ktére przynosza korzy$¢ w sposob selektywny niektérym przedsigbiorstwom lub
kategoriom przedsigbiorstw lub niektérym sektorom gospodarki, moga stanowi¢ pomoc panstwa.

(158) Komisja zauwaza przede wszystkim, ze zgodnie z zarzadzeniem krélewskim z dnia 7 stycznia 2014 r. Srodek
moze przynosi¢ korzySci wylgcznie trzem przedsigbiorstwom lotniczym, ktdére przewiozly ponad
400 000 pasazer6w odlatujacych z portu lotniczego Bruxelles-National w 2012 r., tj. przedsigbiorstwom Brussels
Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium, czyli podgrupie przedsigbiorstw lotniczych
przewozgcych obecnie lub potencjalnie pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego Bruxelles-National.
W zwigzku z tym w momencie przyjecia zarzadzenia krélewskiego ltatwo bylo zidentyfikowaé jedynych
mozliwych beneficjentéw $rodka, ktérzy stanowili zamknigta podgrupe przedsigbiorstw lotniczych przewozacych
pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego Bruxelles-National ustalong wylacznie w oparciu o dane dotyczace
roku 2012, ktére byly dostepne podczas przyjmowania zarzadzenia krélewskiego. Korzy$¢ gospodarcza
przyznana na rzecz zamknietej grupy przedsigbiorstw, ktére mozna bylo fatwo zidentyfikowa¢ w momencie jej
przyznania, jest sila rzeczy selektywna, zaréwno formalnie, jak i faktycznie.

(159) Srodek bedacy przedmiotem niniejszej analizy przyznaje zatem selektywna korzys¢ przedsigbiorstwom lotniczym,
ktére z niego korzystajg. Wniosek ten nie moze by¢ sprzeczny z rozumowaniem Trybunatu w wyroku wydanym
w dniu 21 grudnia 2016 r. w sprawie Hansestadt Litbeck (*) z powodéw przedstawionych w motywach 161
il62.

(160) W wyroku tym Trybunal zbadal warunki, na jakich tabela opfat lotniskowych w porcie lotniczym w Lubece
moglaby wiaza¢ si¢ z selektywna korzyscig. Orzekl, ze wlaSciwymi ramami odniesienia w celu zbadania
kryterium selektywnos$ci przedmiotowej tabeli jest system oplat lotniskowych majacy zastosowanie do portu
lotniczego w Lubece (**). W zwigzku z tym to w ramach grupy skladajacej si¢ z obecnych i potencjalnych
uzytkownikéw portu lotniczego w Lubece nalezy zbadal, czy przedmiotowa tabela zapewnia korzy$¢ niektorym
przedsigbiorstwom w poréwnaniu z innymi, i w stosownych przypadkach ustali¢, czy przyznanie tej korzysci jest
uzasadnione charakterem oraz strukturg systemu, w ktéry wpisuje si¢ Srodek, o ktérym mowa.

(161) Srodek bedacy przedmiotem niniejszej analizy rézni si¢ od s$rodka bedacego przedmiotem sprawy Hansestadt
Liibeck, poniewaz nie polega on na uregulowaniu oplat lotniskowych majacych zastosowanie do wszystkich
uzytkownikéw krajowego portu lotniczego Bruxelles-National tworzacych otwartg grupe, lecz przyznaje dotacje
na rzecz jej zamknietej podgrupy. W szczeg6lnosci z zakresu stosowania tego Srodka wylaczone jest kazde
przedsigbiorstwo lotnicze, ktdéra przewiozlo ponizej 400 000 pasazeréw odlatujgcych z portu lotniczego
Bruxelles-National w 2012 r., niezaleznie od liczby i rodzaju pasazeréw przewiezionych w okresie stosowania
srodka. Model analizy selektywnosci przyjety przez Trybunal w sprawie Hansestadt Liibeck nie ma zatem
zastosowania do $rodka bedacego przedmiotem niniejszej analizy.

(*’) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 21 grudnia 2016 r., Komisja/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971.
(*) Wyrok w sprawie Komisja/Hansestadt Liibeck przywotany w przypisie 37, pkt 62.
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(162) Zakladajac jednak nawet, Ze mechanizm redystrybucji ustanowiony na mocy art. 2 pkt 1 zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. mozna poréwnaé do $rodka dotyczacego ustalania oplat lotniskowych
w porcie lotniczym Bruxelles-National i ze ewentualng selektywno$¢ Srodka nalezy zbadaé, przyjmujac jako
odniesienie grupe stworzong z obecnych i potencjalnych uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National, nie
zmienia to faktu, Ze pozostaje on selektywny, jak zostanie wykazane w motywach 163-192.

(163) Zgodnie z zalozeniem, o ktérym mowa w motywie 162, nalezy uzna¢, ze odpowiednimi ramami odniesienia dla
oceny ewentualnej selektywno$ci przedmiotowego $rodka jest system oplat lotniskowych obowiazujacych
w porcie lotniczym Bruxelles-National oraz system finansowania dzialan tego portu lotniczego w zakresie
ochrony. Ponadto istnienie réznic w traktowaniu wynikajacych ze Srodka bedacego przedmiotem postgpowania
i ich ewentualne uzasadnienia nalezy zbada¢ w ramach grupy skladajacej si¢ z obecnych i potencjalnych
uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National. Jest to, przynajmniej w sposéb dorozumiany, podejicie
przyjete przez Belgie w toku postepowania. Przedstawita ona bowiem rézne uzasadnienia niektorych aspektéw
srodka, ktére powodujg réznice w traktowaniu obecnych i potencjalnych uzytkownikéw portu lotniczego
Bruxelles-National, w szczegdlnosci progu 400 000 pasazeréw i wykorzystania danych dotyczacych roku 2012
w celu ustalenia przedsi¢biorstw bedacych beneficjentami. Z powoddéw, o ktérych mowa w motywie 161,
Komisja uwaza, Ze metoda ta nie ma zastosowania w niniejszym przypadku. Ponadto jak wykazano
w motywach 164-192, zastosowanie tej metody prowadzitoby do wniosku, ze Srodek jest selektywny.

(164) W przypadku zastosowania metody opisanej w motywie 162 — przy ustaleniu ram odniesienia zgodnie
z motywem 163 — nalezy zauwazyl, ze Srodek zapewnia korzy$¢ niektorym przedsigbiorstwom wzgledem
innych przedsigbiorstw znajdujacych si¢ w poréwnywalnej sytuacji faktycznej i prawnej. Wszystkie przedsie-
biorstwa lotnicze obstugujace loty z portu lotniczego Bruxelles-National znajduja si¢ bowiem w poréwnywalnej
sytuacji faktycznej i prawnej, podlegajac w szczeg6lnosci temu samemu systemowi oplat lotniskowych, zwlaszcza
oplacie za ochrong, ktora wyraza si¢ jako jedng kwote pobierang za pasazera odlatujgcego, bez rozrdznienia ze
wzgledu na rodzaj lub liczbe pasazeréw. Tymczasem, podczas gdy niektérzy uzytkownicy korzystaja
z cz¢Sciowego zwrotu oplaty za ochrong — w niniejszym przypadku uzytkownicy, ktérzy spelniaja kryterium
okreslone w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. — inni nie otrzymuja Zadnego
ZWrotu.

(165) Pozostaje ustali¢, czy ta réznica w traktowaniu znajduje uzasadnienie w charakterze i strukturze systemu, w ktéry
wpisuje si¢ odno$ny $rodek. W tym zakresie nalezy przypomniec cel zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia
2014 r. ustanawiajacego przedmiotowy Srodek. Zgodnie z jego brzmieniem jest to $rodek wsparcia infrastruktury
zwigzanej z ochrong w porcie lotniczym Bruxelles-National. Nalezy réwniez przypomniel, ze zgodnie z obowia-
zujacymi przepisami obowiazkiem przedsigbiorstwa BAC jest ustalenie poziomu oplat lotniskowych w granicach
ram regulacyjnych opisanych w sekcji 2.1.3. Zgodnie z przepisami przytoczonymi w motywie 25 przedsie-
biorstwo BAC ustala, po konsultacji z uzytkownikami portu lotniczego, system taryfowy i formule kontroli
taryfowej, ktére uznaje si¢ za przedmiot porozumienia migdzy stronami w przypadku niezgloszenia uzasad-
nionego sprzeciwu przez uzytkownika. Organ ds. regulacji gospodarczej moze wymagal pewnych dostosowan
lub zmian formuly kontroli taryfowej lub systemu taryfowego w przypadku braku porozumienia miedzy
stronami zgodnie z art. 55 § 4 zarzadzenia krolewskiego z dnia 21 czerwca 2004 r. Formula kontroli taryfowej
i wszelkie zmiany tej formuly wprowadzone przez organ ds. regulacji gospodarczej oraz system taryfowy
podlegaja zatwierdzeniu przez ministra wlasciwego do spraw zeglugi powietrznej. Ponadto Komisja zauwaza, ze
przedsi¢biorstwo BAC wprowadzilo oplate za ochrong przeznaczong na finansowanie — przynajmniej do czasu
wprowadzenia dotacji ustanowionej na mocy art. 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. — dzialan
w zakresie ochrony prowadzonych przez przedsigbiorstwo BAC. Elementy, o ktérych mowa w tym motywie,
wchodzg w zakres charakteru i struktury systemu, w ktéry wpisuje si¢ przedmiotowy Srodek.

(166) Oplate za ochrong wyraza si¢ jako jedng kwote pobierang za pasazera odlatujacego, niezaleznie od rodzaju
przewiezionych pasazeréw. Srodek publicznego finansowania dzialan w zakresie ochrony powinien zatem
logicznie doprowadzi¢ przedsigbiorstwo BAC do jednolitego obnizenia oplaty za ochrong, chyba ze wykorzys-
taloby ono cala dotacj¢ na finansowanie dodatkowych wydatkéw na ochrong. Wszyscy uzytkownicy portu
lotniczego Bruxelles-National korzystaliby wéwczas ze skutkéw tego finansowania proporcjonalnie do liczby
pasazeréw odlatujacych, ktérych przewozg. Omawiany $rodek ma jednak wyraznie odmienny skutek, chociazby
dlatego, ze wielu uzytkownikéw nie moze korzysta¢ z zadnego zwrotu zgodnie z art. 2 zarzadzenia krélewskiego
z dnia 7 stycznia 2014 r. Srodek ten pod wieloma wzgledami i bez obiektywnego powodu odbiega zatem od
ogolnej struktury systemu oplat lotniskowych. Przede wszystkim jest wynikiem jednostronnej decyzji rzadu
federalnego, ktéry nie jest wlasciwy do ustalania oplat lotniskowych. Rola rzadu federalnego ogranicza sig
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bowiem do zatwierdzenia lub odrzucenia formuly kontroli i systemu taryfowego po zakoficzeniu procesu
opisanego w sekgji 2.1.3, ktérego nie zastosowano w celu przyjecia przedmiotowego Srodka. Ponadto Srodek jest
niespdjny ze struktura oplaty za ochrong, ktéra przyjmuje posta¢ kwoty za pasazera odlatujgcego i nie
wprowadza zadnego rozréznienia wedlug rodzaju lub liczby przewiezionych pasazeréw. Réznic w traktowaniu
spowodowanych przez $rodek nie mozna zatem uzasadnia¢ charakterem i strukturg systemu, w ktéry wpisuje sie
odnosny Srodek.

(167) W dalszej czesci niniejszej decyzji Komisja tytulem uzupelnienia zbada jednak uzasadnienia przedstawione przez
Belgi¢ (*) i niektére osoby trzecie dotyczace parametréw okreslajacych beneficjentéw Srodka.

W przedmiocie ograniczenia liczby beneficjentéw na podstawie progu 400 000 pasazeréw rocznie
w 2012 r., nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transferowych.

(168) Zdaniem Belgii ideg lezacg u podstaw Srodka jest odzwierciedlenie malejacego kosztu krancowego za pasazera
w zakresie kosztéw ochrony, a tym samym uniknigcie tworzenia niekorzystnych warunkéw dla uzytkownikow,
ktorzy w najwigkszym stopniu przyczyniaja si¢ do rozwoju ruchu pasazerskiego w porcie lotniczym.

(169) Jezeli chodzi o wybér progu 400 000 pasazerdw rocznie, nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transfe-
rowych, w celu ustalenia beneficjentoéw, Belgia wyjasnia, Ze prdg ten ustalono na podstawie nastgpujacych analiz:

— 41 % kosztéw ochrony jest statych, natomiast 59 % jest zmiennych,

— transfer pasazeréw nie jest zwolniony z kosztéw ochrony, co stanowi wyrazng réznice w poréwnaniu
z wieloma europejskimi portami lotniczymi,

— sposéb ustalania kosztéw ochrony w porcie lotniczym Bruxelles-National nie odzwierciedla stopniowego
zmniejszania kosztéw ochrony, przez co rzeczywiste koszty zarzadzania pasazerami nie znajdujg odzwier-
ciedlenia w tej praktyce taryfowej,

— pasazerskie przedsigbiorstwa lotnicze maja wigkszy udzial w kosztach ochrony niz przewoZnicy towaréw,
poniewaz oplaty opieraja si¢ na liczbie pasazeréw, natomiast w przypadku tych przewoznikéw towarowych
znaczna czg$¢ kosztow ochrony wynika z zarzadzania ochrong.

(170) Zdaniem Belgii analiza ta prowadzi do wniosku, ze przewoZnicy pasazeréw zostali nadmiernie obciazeni i ze
konieczne byly dzialania naprawcze, poniewaz rozwéj portu lotniczego wymaga szczegdlnego zwigkszenia liczby
pasazeréw odlatujgcych z portu lotniczego Bruxelles-National.

(171) Przedstawiajac swoje uzasadnienia, Belgia dodaje, Ze chodzilo o stabilizacje dziatalnosci gléwnych przewoznikéw
poprzez wyrazna i mozliwa do zobiektywizowania zachete. Zdaniem Belgii zach¢ta moze przynies¢ efekty
poczawszy od progu 400 000 pasazeréw odlatujacych. Nizsza warto$¢ spowodowalaby zdaniem Belgii ostabienie
S§rodka, ktéry dotuje jedynie jedna trzecia kosztéw ochrony portu lotniczego, podczas gdy wyzsza warto$é
uniemozliwilaby osiagniecie tego celu przez przedsigbiorstwa lotnicze pragnace rozwijaé si¢ w porcie lotniczym
Bruxelles-National.

(172) Ponadto Belgia dodata w swoich uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania: ,celem bylo zachecenie
przedsigbiorstw lotniczych do rozwoju w Brukseli w zamian za rekompensat¢ z tytulu obnizenia kosztéw
ochrony w zwiazku ze wzrostem liczby pasazerow” (*).

(173) Komisja zauwaza przede wszystkim, ze rozwazania przedstawione przez Belgiec w odniesieniu do przewoznikéw
towaréw nie mogg uzasadnia¢ wynikajacych ze $rodka réznic migdzy przewoznikami pasazeréw, ktdre to réznice
sa przedmiotem niniejszej analizy.

(174) Pozostale argumenty przedstawione przez Belgie, ktére podsumowano w motywach 169-172, nie moga
uzasadnia¢ istnienia progu 400 000 pasazeréw rocznie, jego poziomu ani faktu, ze dotyczy on danych
historycznych za rok 2012. Argumenty te mozna bowiem podsumowal w dwéch gléwnych punktach. Po
pierwsze, prog ten jest uzasadniony checig wspomagania lub rozwoju ruchu w porcie lotniczym, w szczeg6lnosci
poprzez stabilizacje ruchu operatoréw przewozacych najwiecej pasazeréw. Po drugie, jest on uzasadniony checia
skorygowania skutkéw obecnej oplaty za ochrong, ktéra nie odzwierciedla prawidtowo rzeczywistych kosztéw
ochrony wynikajacych z ruchu pasazerskiego kazdego przedsigbiorstwa lotniczego.

(*) Co do zasady Belgia przedstawila argumenty w tym zakresie w odpowiedzi z dnia 2 kwietnia 2014 r. na wezwanie do udzielenia
informacji z dnia 11 lutego 2014 r., w uwagach dotyczacych decyzji o wszczeciu postgpowania oraz w odpowiedzi z dnia 12 marca
2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z 10 lutego 2015 r.

(*) Uwagi Belgii dotyczace decyzji o wszczeciu postgpowania (pismo z dnia 15 stycznia 2015 1.).
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(175) W odniesieniu do pierwszego punktu Komisja zauwaza, Ze cel polegajacy na ustabilizowaniu lub rozwoju ruchu
w porcie lotniczym Bruxelles-National nie ma zadnego zwigzku z deklarowanym celem zarzadzenia krélewskiego
z dnia 7 stycznia 2014 r., tj. finansowaniem infrastruktury zwigzanej z ochrong. Ponadto cel polegajacy na
stabilizacji lub rozwoju ruchu jest w rzeczywistosci czedcig strategii i polityki handlowej przedsigbiorstwa BAC.
W tym zakresie nalezy przypomnie, ze w systemie oplat lotniskowych w porcie lotniczym Bruxelles-National
w zaden sposéb nie przewidziano, ze rzad federalny moze zastgpi¢ przedsigbiorstwo BAC we wdrazaniu zachet
finansowych majacych na celu ulatwienie ruchu. Jak juz wspomniano, zgodnie z obowigzujagcymi przepisami
obowigzkiem przedsigbiorstwa BAC jest ustalenie poziomu oplat lotniskowych w granicach ram regulacyjnych
opisanych w sekcji 2.1.3. Ponadto jezeli celem Belgii jest zwigkszenie ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-
National, powody, dla ktérych zachety finansowe powinny by¢ zarezerwowane dla przedsigbiorstw, ktore
przewiozly ponad 400 000 pasazeréw w 2012 r., czyli roku poprzedzajagcym wejScie w Zycie wspomnianego
zarzadzenia krolewskiego, sa niejasne. W szczegdlnosci przedsigbiorstwa lotnicze, ktdre nie osiggnely tego progu
ruchu w 2012 r., s3 wylaczone z zakresu stosowania $rodka, chociaz moga znacznie zwigkszy¢ ruch w kolejnych
latach, o ile beda otrzymywaé odpowiednie zachety.

(176) Jedynymi danymi liczbowymi, ktére Belgia przedstawita w celu uzasadnienia progu 400 000 pasazeréw rocznie,
sa dane dotyczace liczby pasazeréow odlatujacych przewiezionych w latach 2012 i 2013 przez przedsigbiorstwa
lotnicze, ktére przewiozly ponad 100 000 pasazeréw odlatujagcych w ciagu jednego z tych dwdch lat,
z rozroznieniem pasazeréw transferowych, pasazeréw tranzytowych i pozostalych pasazeréw odlatujacych (*1).
Belgia komentuje swoje dane w nastepujacy sposéb: ,Z analizy danych liczbowych przedstawionych
w zalgczniku 2 wynika, ze w 2012 r. wskaznik wzrostu — wspélczynnika katowego krzywej uzyskanej na
podstawie tych danych — znacznie wzrasta poczawszy od progu 400 000 pasazeréw odlatujgcych. W zwiazku
z tym zacheta moze wywolaé te skutki poczawszy od tej wartoSci” (*3). Poniewaz dane te obejmujg jedynie
zmiane liczby pasazeréw przewiezionych w latach 2012-2013, a nie zwigzki miedzy oplatami lotniskowymi,
w szczegblnosci oplatg za ochrong, a liczba przewiezionych pasazeréw, nie pozwalajg jednak oceni¢ a priori
skutkéw zachety przewidzianego $rodka w odniesieniu do ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National.

(177) Komisja uwaza zatem, ze pierwszy glowny argument przedstawiony przez Belgie, ktéry podsumowano
w motywie 174, nie pozwala uzasadni¢ progu 400 000 pasazeréw odlatujacych rocznie uwzglednionego
w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

(178) Jezeli chodzi o drugi gléwny argument wskazany w motywie 174, Komisja zauwaza, ze che¢ skorygowania
sposobu, w jaki przedsigbiorstwo BAC przenosi swoje koszty ochrony na poszczegélne przedsigbiorstwa lotnicze,
co Belgia uwaza za konieczne, aby odzwierciedli¢ rzeczywiste koszty poniesione przez poszczegélne przedsie-
biorstwa lotnicze, nie jest zgodna z celem $rodka, jakim jest wsparcie infrastruktury zwigzanej z ochrong. Jezeli
bowiem przyznanie przedsicbiorstwu BAC dotacji w celu ograniczenia jego struktury kosztéw w zakresie
ochrony (¥) moze potencjalnie wspiera¢ infrastrukture zwigzang z ochrona, wydaje si¢, ze sposéb, w jaki
przedsigbiorstwo BAC rozdziela migdzy poszczegblne przedsigbiorstwa lotnicze cze$¢ tej dotacji, z ktorej
skorzystanie im umozliwia, nie ma wplywu na ten cel. Ponadto nalezy przypomnie¢, ze obowigzkiem przedsie-
biorstwa BAC jest zaproponowanie systemu taryfowego i formuly kontroli taryfowej, ktore odzwierciedlajg
rzeczywiste koszty. Organ ds. regulacji gospodarczej moze podjaé ostateczna decyzj¢ jedynie w okreslonych
okolicznosciach i po zakoficzeniu procesu konsultacji z udzialem uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-
National. Interweniujac jednostronnie za posrednictwem przedmiotowego Srodka — w celu faktycznej korekty
struktury oplaty za ochrong — rzad federalny odstapil bez obiektywnego powodu od ogélnego systemu ustalania
oplat lotniskowych.

(179) Ponadto nawet zakladajac, Ze rzad federalny mogt zgodnie z prawem dokona¢ takiej korekty, aby odzwierciedli¢
rzeczywiste koszty ochrony ponoszone przez poszczegélne przedsigbiorstwa lotnicze, wylgczenie przedsiebiorstw
lotniczych, ktére przewiozly mniej niz 400 000 pasazeréw odlatujacych w 2012 r., nie uwzgledniajac pasazeréw
tranzytowych i transferowych, nie pozwala osiggna¢ tego celu. O ile bowiem nie mozna wykluczy¢, ze koszt
kraficowy oplat za ochrong za pasazera maleje, z informacji przedstawionych przez Belgi¢ nie wynika, iz dopiero
od 400 000. pasazera nalezy uwzgledni¢ skutek polegajacy na obnizeniu kosztu oraz ze przedsigbiorstwa
lotnicze przewozace mniejszg liczbe pasazeréw nie moga korzystaé z przejecia przez pafistwo czeici kosztow
ochrony ponoszonych przez przedsigbiorstwo BAC. Belgia nie przedstawila w tej kwestii zadnego uzasadnienia
jako$ciowego ani iloSciowego. Nalezy zauwazy(, ze w danym roku stosowania mechanizmu kwalifikowalne
przedsigbiorstwo lotnicze moze otrzymaé zwrot pelnej oplaty za ochrong naleinej za kazdego pasazera
odlatujacego powyzej 400 000. pasazera, pod warunkiem ze pozwala na to pula budzetowa w wysokosci

() Zalacznik 2 do odpowiedzi z dnia 2 kwietnia 2014 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 11 lutego 2014 .
(**) Odpowiedz z dnia 2 kwietnia 2014 r. na pytanie 14 w wezwaniu do udzielenia informacji z dnia 11 lutego 2014 r.
(*) Zob. motyw trzeci zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r., w ktérym okreslono ten cel.
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19 mln EUR. Zdaniem Belgii znaczna czg$¢ kosztéw ochrony przedsigbiorstwa BAC (59 %) jest jednak zmienna.
Wynika z tego, ze kazdy dodatkowy pasazer, w tym powyzej 400 000. pasazera, powoduje znaczne dodatkowe
koszty ochrony. Jest zatem malo prawdopodobne, aby przedmiotowy Srodek prawidlowo odzwierciedlat
rzeczywiste koszty ochrony ponoszone przez poszczegdlnych uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National.

(180) Ze swojej strony przedsigbiorstwo Brussels Airlines uznalo, ze prég zwigzany z liczbg pasazeréw ma znaczenie
w przypadku dotacji na ustugi zwigzane z bezpieczefistwem portéw lotniczych, poniewaz koszty bezpieczefistwa
w portach lotniczych wigza si¢ rowniez z liczbg pasazeréw. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines nie wyjasnito
jednak, w jaki sposéb zréznicowanie kosztéw bezpieczenstwa w zaleznosci od liczby pasazeréw uzasadnia wybor
progu wyrazonego jako liczba pasazerdw, ktory wyklucza z géry cala kategorie przedsigbiorstw lotniczych.
Przedsi¢biorstwo Brussels Airlines nie przedstawilo ponadto zadnego uzasadnienia dotyczacego poziomu

przyjetego progu.

(181) Ponadto przedsigbiorstwo lotnicze, ktére przewiozlo ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych rocznie w latach
2013, 2014 lub 2015, nie uwzgledniajagc pasazeréw transferowych i tranzytowych, nie otrzyma za ten rok
zadnego czgSciowego zwrotu oplaty za ochrong na podstawie art. 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia
2014 r., jezeli nie osiagneto progu 400 000 pasazeréw w 2012 r., i odczuje negatywne skutki struktury oplaty
za ochrong, ktora wedlug Belgii niewystarczajaco odzwierciedla stopniowe zmniejszanie kosztow ochrony.
W zwigzku z tym wykluczenie z géry przedsigbiorstw, ktére przewiozly ponizej 400 000 pasazeréw
odlatujgcych w 2012 r., z zakresu stosowania $rodka, nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transferowych,
jest niespdjne z celem polegajacym na lepszym odzwierciedleniu rzeczywistych kosztéw ochrony w oplacie za
ochrone.

(182) Ponadto w przedstawionych uzasadnieniach Belgia zauwazyla, ze transfer pasazeréw nie jest zwolniony z oplat
za ochrong w porcie lotniczym Bruxelles-National, co nie odzwierciedla stopniowego zmniejszania kosztéw
ochrony. Zakladajac, ze twierdzenie to jest prawidlowe, jest ono niespéjne z faktem, ze pasazeréw transferowych
i tranzytowych nie uwzglednia si¢ przy ustalaniu przedsigbiorstw lotniczych przekraczajacych prog
400 000 pasazeréow odlatujgcych przewiezionych w 2012 r., a tym samym kwalifikujacych si¢ do zwrotu
z tytulu przedmiotowego Srodka.

(183) W S$wietle powyzszego drugi gléwny argument przedstawiony przez Belgie wskazany w motywie 174 nie
pozwala uzasadni¢ progu 400 000 pasazeréw odlatujgcych rocznie uwzglednionego w art. 2 pkt 1 zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r.

(184) Ponadto chociaz zgodnie z art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. pasazerow transfe-
rowych i tranzytowych nie uwzglednia si¢ podczas ustalania liczby pasazeréw w celu okreslenia przedsigbiorstw
lotniczych bedacych beneficjentami, pasazerdéw tych uwzglednia si¢ przy obliczaniu kwot, ktére majg zostaé
przekazane kazdemu z przedsigbiorstw lotniczych bedacych beneficjentami zgodnie z art. 2 pkt 2 wspomnianego
zarzadzenia krolewskiego. Zasady obliczania dotacji powinny by¢ jednak zgodne z kryterium stosowanym do
ustalenia beneficjentow, poniewaz w przeciwnym razie nie moga by¢ zgodne z celami, ktére stanowia podstawe
wyboru kryterium wyboru beneficjentow.

(185) W swoich uwagach przedsigbiorstwo Ryanair zwrécito uwage na te niespojnosé. W swoich uwagach dotyczacych
uwag przedsiebiorstwa Ryanair Belgia ograniczyla si¢ do odeslania w tej kwestii do swoich wcze$niejszych pism.
Pisma te nie zawieraja jednak wyjasnienia odmiennego traktowania pasazeréw transferowych i tranzytowych przy
okreslaniu kryterium wyboru beneficjentéw i sposob6w obliczania dotacji.

(186) Komisja zauwaza w tym zakresie, ze gdyby przy ustalaniu liczby pasazeréw zgodnie z art. 2 pkt 1 zarzadzenia
kroélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. uwzgledniono pasazeréw tranzytowych i transferowych, dwa dodatkowe
przedsi¢biorstwa lotnicze zakwalifikowalyby si¢ a priori do mechanizmu, tj. przedsigbiorstwa Lufthansa i Jet
Airways (*4).

(187) W zwiazku z powyzszym wydaje sie, Ze ograniczenie liczby beneficjentow wylacznie do przedsiebiorstw
lotniczych, ktére przewiozly ponad 400 000 pasazeréw odlatujacych z portu lotniczego Bruxelles-National
w 2012 r, nie uwzgledniajac pasazeréw tranzytowych i transferowych, nie jest obiektywnie uzasadnione
charakterem i strukturg systemu, w ktéry wpisuje si¢ odno$ny $rodek.

W przedmiocie wyboru roku 2012

(188) Zdaniem Belgii () jako rok odniesienia wybrano rok 2012, poniewaz jest to ostatni rok, w odniesieniu do
ktérego dostepne byly dane liczbowe, gdy Rada Ministrow decydowala o przyjeciu Srodka. Zdaniem Belgii fakt
uwzglednienia danych liczbowych z 2012 r. pozwala zagwarantowaé okreSlony stopiefi pewnosci prawa dla
przedsigbiorstw bedgcych beneficjentami.

(*) Odpowiedz Belgii z dnia 12 marca 2015 r. na pytanie 2 w wezwaniu Komisji do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r.
(*) Odpowiedz z dnia 2 kwietnia 2014 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 11 lutego 2014 r. i odpowiedz z dnia 12 marca
2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z 10 lutego 2015 r.
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(189) Komisja uwaza jednak powyzszy argument za bezzasadny. Art. 2 pkt 2 zarzadzenia krélewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r. stanowi, ze dotacje otrzymywane przez przedsigbiorstwa lotnicze oblicza si¢ na dany rok
(2013, 2014 lub 2015), uwzgledniajac liczbe pasazeréw odlatujacych (w tym pasazeréw tranzytowych i transfe-
rowych) w ciggu tego roku. Nie ma zatem zadnego obiecktywnego powodu, aby wykluczy¢ a priori niektére
przedsigbiorstwa lotnicze z listy beneficjentéw na podstawie danych za rok 2012. W rzeczywistosci kryterium
okreslone w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krdlewskiego nie gwarantuje zadnej innej pewnosci poza wylaczeniem
z mechanizmu przedsiebiorstw lotniczych, ktére go nie spelniaja. Argument Belgii dotyczacy pewnosci prawa jest
zatem bezzasadny.

(190) Zdaniem przedsigbiorstwa Brussels Airlines, ktore zgadza si¢ w tym przedmiocie z Belgia, wykorzystanie roku
odniesienia 2012 wynika z faktu, iz jest to ostatni rok, w przypadku ktérego dostgpne byly dane liczbowe, kiedy
Rada Ministréw decydowala o przyjeciu Srodka. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines uwaza, ze nie ulega
watpliwosci, iz wybér punktu odniesienia zawsze pozostaje w pewnym stopniu arbitralny, ale wybierajac rok
odniesienia 2012, Belgia nie przekroczyla przystugujacego jej marginesu swobody. Argumenty te opierajg si¢
jednak w sposéb dorozumiany na zalozeniu, ze konieczne bylo ograniczenie a priori liczby beneficjentow
sposréd  wszystkich uzytkownikéw portu lotniczego Bruxelles-National na podstawie danych dotyczacych
okreslonego minionego roku odniesienia. Z powodéw wspomnianych wczesniej Komisja uwaza, ze zalozenie to
jest bledne, co sprawia, ze argument przedsigbiorstwa Brussels Airlines jest bezskuteczny.

(191) Zdaniem Belgii $rodek pozwala na ponowne okreslenie przedsigbiorstw lotniczych bedacych beneficjentami na
podstawie liczby pasazer6w przewiezionych w 2015 r. w odniesieniu do okresu budzetowego 2016, 2017
i 2018, co umozliwi w stosownych przypadkach korzystanie ze $rodka innym przedsigbiorstwom lotniczym lub
wykluczy jednego obecnego beneficjenta lub ich wigksza liczbe. Belgia uznaje tym samym, Ze mechanizm
stanowi zachete, poniewaz moze skutkowaé zmiang ukfadu listy beneficjentéw co trzy lata (*°). Komisja zauwaza
w tym zakresie, Ze Srodek wprowadzono jedynie w odniesieniu do lat 2013, 2014 i 2015. Jego przedtuzenie
w czasie jest zatem hipotetyczne.

(192) W zwiagzku z powyzszym ograniczenie liczby beneficjentéw na podstawie danych dotyczacych ruchu za 2012 r.
nie jest uzasadnione charakterem i strukturg systemu, w ktory wpisuje si¢ odnosny Srodek.

Whniosek

(193) Srodek zapewnia korzys¢ trzem konkretnym uzytkownikom portu lotniczego Bruxelles-National wzgledem
innych uzytkownikéw, przy czym korzy$¢ ta nie jest uzasadniona charakterem i strukturg systemu, w ktory
wpisuje si¢ odnoény Srodek. Wniosek ten potwierdza selektywny charakter $rodka.

(194) Ponadto z powyzszego wynika, Ze wszyscy pozostali uzytkownicy portu lotniczego Bruxelles-National sa
wykluczeni z mechanizmu, w zwigzku z czym nie otrzymuja zadnej dotacji, przy czym wykluczenia tego nie
uzasadniajg charakter i struktura systemu, w ktdéry wpisuje si¢ odno$ny Srodek. W zwigzku z tym cala dotacja
otrzymana przez beneficjentéw mechanizmu stanowi selektywna korzy$¢ gospodarcza.

7.1.5. Wplyw na wymiang handlowg migdzy paristwami cztonkowskimi i konkurencje

(195) Pomoc publiczna dla przedsigbiorstw stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE wylacznie
woweczas, gdy ,zakloca lub grozi zakléceniem konkurencji poprzez sprzyjanie niektérym przedsigbiorstwom lub
produkgcji niektérych towaréw”, oraz w zakresie, w jakim ,wplywa na wymiane¢ handlowa miedzy pafstwami
cztonkowskimi”.

(196) Jezeli pomoc przyznana przez pafistwo czlonkowskie wzmacnia pozycje danego przedsigbiorstwa wzgledem
innych przedsigbiorstw konkurujacych na rynku wewnetrznym, nalezy przyjaé, ze przyznana pomoc ma wplyw
na rynek wewnetrzny. Zgodnie z orzecznictwem (¥) do uznania danego $rodka za $rodek mogacy grozi¢
zaktéceniem konkurencji wystarczy, ze beneficjent pomocy konkuruje bezposrednio z innymi przedsigbiorstwami
na rynkach otwartych na konkurencje.

(*) Odpowiedz z dnia 14 marca 2015 r. na wezwanie do udzielenia informacji z dnia 10 lutego 2015 r.
(*’) Wyrok Sadu z dnia 30 kwietnia 1998 r., Het Vlaamse Gewest/Komisja, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, pkt 46 i 49-53.
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(197) Jezeli chodzi o wplyw na wymiang handlows, nie jest konieczne stwierdzenie faktycznego wplywu pomocy na
wymiang handlowg miedzy panstwami cztonkowskimi, lecz jedynie zbadanie, czy pomoc moze mie¢ wplyw na
te wymiang handlowg (*¥). W szczegélnosci wedtug orzecznictwa sadéw unijnych je$li pomoc finansowa
przyznana przez pafistwo wzmacnia pozycje przedsigbiorstwa w stosunku do pozycji zajmowanej przez inne
konkurencyjne przedsigbiorstwa w ramach wewnatrzunijnej wymiany handlowej, nalezy uznaé, Ze ma ona wplyw

na t¢ wymiane (*).

(198) Przedmiotowy Srodek pozwala przedsigbiorstwom lotniczym bedacym beneficjentami prowadzi¢ bardziej
agresywng polityke cenowg oraz utrzymywac lub sztucznie zwigkszaé oferte $wiadczonych ustug w poréwnaniu
z normalnymi warunkami rynkowymi, a co za tym idzie zakléca¢ konkurencj¢ z pozostatymi przedsigbior-
stwami, ktore nie korzystajg ze $rodka. Srodek moze zatem wzmocni¢ pozycje przedsigbiorstw bedgcych benefi-
cjentami w stosunku do innych przedsi¢biorstw lotniczych prowadzacych dzialalno$é na rynku przewozéw
lotniczych pasazeréw wewnatrz Unii. Rynek ten zostal jednak w pelni zliberalizowany i otwarty dla wszystkich
unijnych przedsi¢biorstw lotniczych na mocy przepiséw Unii.

(199) Wynika z tego, ze zaklocajac konkurencje miedzy przedsi¢biorstwami lotniczymi prowadzacymi dziatalnos¢ na
rynku wewnetrznym, $rodek ten moze réwniez zaktocaé wymiang handlowa migdzy paistwami czlonkowskimi.

7.1.6. Wniosek dotyczqcy istnienia pomocy na rzecz przedsigbiorstw lotniczych

(200) Srodek bedacy przedmiotem postepowania stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE na rzecz
przedsigbiorstw lotniczych spelniajgcych warunki okreslone w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krdlewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r.

7.2. Zgodno$¢ pomocy z prawem

(201) Zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu ,Komisja jest informowana, w czasie odpowiednim do przedstawienia swych
uwag, o wszelkich planach przyznania lub zmiany pomocy.[...] Dane panstwo czlonkowskie nie moze
wprowadzaé w zycie projektowanych Srodkéw, dopdki procedura ta nie doprowadzi do wydania decyzji
koficowe;j”.

(202) W niniejszej sprawie przedmiotowy $rodek zostal juz wdrozony, poniewaz zarzadzenie krélewskie z dnia
7 stycznia 2014 r. weszlo w Zycie bez zgloszenia $rodka Komisji. Pézniejsze zawieszenie stosowania
wspomnianego zarzadzenia krélewskiego pozostaje bez uszczerbku dla niezgodnosci pomocy z prawem.

(203) Komisja nie stwierdzila podstawy prawnej zwalniajacej Belgie z obowigzku zgloszenia tej pomocy. Przyznana
dotacja nie jest objeta zakresem stosowania rozporzadzenia (WE) nr 800/2008 ani rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 651/2014 (%), ktdérego art. 58 ust. 1 stanowi, ze ,niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ do pomocy indywi-
dualnej przyznanej przed jego wejSciem w zycie, jezeli spelnia ona wszystkie warunki okre$lone w niniejszym
rozporzadzeniu z wyjatkiem art. 9”. Ponadto jest wylaczona z zakresu stosowania decyzji Komisji
2012/21|UE (*'), chocby dlatego, ze poziom ruchu w porcie lotniczym Bruxelles-National przekracza prog
200 000 pasazeréw rocznie ustanowiony w art. 2 ust. 1 lit. €) wspomnianej decyzji.

(204) Srodek bedacy przedmiotem postepowania stanowi zatem pomoc niezgodna z prawem.

7.3. Zgodno$¢ pomocy z rynkiem wewnetrznym

(205) W zwiazku z faktem, Ze wspomniana dotacja stanowi pomoc pafistwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 TFUE,
nalezy zbadac jej zgodnos¢ z rynkiem wewnetrznym. Uznajac, Ze Srodek nie stanowi pomocy panstwa, Belgia nie
przedstawita zadnej podstawy prawnej ani uzasadnienia, na podstawie ktorych $rodek méglby zostaé uznany za
zgodny z rynkiem wewnetrznym w przypadku uznania go za pomoc panstwa.

(**) Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 stycznia 2015 r., Eventech/Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, pkt 65;

wyrok Trybunalu Sprawiedliwosci z dnia 8 maja 2013 r., Libert i in., sprawy polaczone C-197/11 i C-203/11, ECLLEU:C:2013:288,
kt 76.

*) g\lyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 14 stycznia 2015 r., Eventech/Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, pkt 66;
wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 8 maja 2013 ., Libert i in., sprawy polaczone C-197/11 i C-203/11, ECLLEU:C:2013:288,
pkt 77; wyrok Sadu z dnia 4 kwietnia 2001 r., Friuli Venezia Giulia, T-288/97, ECLLEU:T:2001:115, pkt 41.

(*") Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 651/2014 z dnia 17 czerwca 2014 r. uznajace niektére rodzaje pomocy za zgodne z rynkiem
wewnetrznym w zastosowaniu art. 107 i 108 Traktatu (Dz.U.L 187 z 26.6.2014, s. 1).

(*) Decyzja Komisji 2012/21UE z dnia 20 grudnia 2011 r. w sprawie stosowania art. 106 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej do pomocy pafistwa w formie rekompensaty z tytutu $wiadczenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom
zobowigzanym do wykonywania ustug §wiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym (Dz.U.L 7 z 11.1.2012, s. 3).
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(206) Przedsigbiorstwo Brussels Airlines ze swej strony utrzymywalo, ze gdyby Komisja stwierdzila istnienie pomocy
panstwa, pomoc t¢ nalezaloby uzna¢ za zgodng z rynkiem wewngtrznym przynajmniej do dnia 4 kwietnia
2014 r., kiedy weszly w zycie nowe wytyczne lotnicze. Przedsigbiorstwo Brussels Airlines odnosi si¢ w tym
zakresie do decyzji w sprawie Charleroi, w ktorej Komisja uznala, ze szereg $rodkéw pomocy przyznanych przez
Region Waloniski bylo zgodnych z rynkiem wewnetrznym do dnia 4 kwietnia 2014 r.

(207) Srodki bedace przedmiotem decyzji w sprawie Charleroi, na ktére powoluje si¢ przedsigbiorstwo Brussels
Airlines, byly jednak $rodkami pomocy na rzecz podmiotu zarzadzajacego portem lotniczym Charleroi uznanymi
za czgSciowo zgodne z rynkiem wewnetrznym na podstawie sekcji 5.1.2 wytycznych lotniczych dotyczacej
pomocy operacyjnej na rzecz portéw lotniczych. Poniewaz Srodek bedacy przedmiotem postgpowania stanowi
pomoc na rzecz przedsi¢biorstw lotniczych, a nie na rzecz podmiotéw zarzadzajacych portami lotniczymi,
argument przedsigbiorstwa Brussels Airlines jest bezzasadny.

(208) Pomimo braku argumentéw przedstawionych przez Belgie w celu uzasadnienia zgodnosci pomocy z rynkiem
wewnetrznym Komisja zbadala ewentualng zgodno$¢ pomocy w $wietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE, zgodnie
z ktérym za zgodng z rynkiem wewnetrznym moze zosta¢ uznana ,pomoc przeznaczona na ulatwianie rozwoju
niekt6rych dzialan gospodarczych lub niektdrych regionéw gospodarczych, o ile nie zmienia warunkéw wymiany
handlowej w zakresie sprzecznym ze wspdlnym interesem”.

(209) Wydaje sie bowiem, ze pomocy nie mozna uznaé za zgodng z rynkiem wewnetrznym w oparciu o zadng inna
podstawe prawng. W szczegdlnosci $rodka nie mozna uzna¢ za rekompensate na rzecz przedsigbiorstw
lotniczych z tytutu ustugi $wiadczonej w ogdlnym interesie gospodarczym. Srodka nie mozna zatem uznaé za
zgodny z rynkiem wewnetrznym na podstawie art. 106 ust. 2 TFUE.

(210) Wytyczne lotnicze zapewniajg ogblne ramy oceny zgodno$ci pomocy udzielonej przedsigbiorstwom lotniczym
w Swietle art. 107 ust. 3 lit. ¢) TFUE.

(211) Z wyjatkiem pomocy o charakterze socjalnym, ktdra przynosi korzysci konsumentowi finalnemu w odniesieniu
do okreslonej trasy i ktérej przedmiotowy Srodek w oczywisty sposéb nie stanowi, pomoc na rozpoczecie
dzialalnosci jest jedyng pomocg na rzecz przedsigbiorstw lotniczych, na ktérg mozna zezwoli¢ na mocy
wytycznych lotniczych.

(212) Zgodnie z pkt 174 wytycznych lotniczych do niezgodnej z prawem pomocy na rozpoczecie dziatalnosci dla
przedsigbiorstw lotniczych Komisja bedzie stosowala zasady obowigzujgce w chwili udzielenia przedmiotowej
pomocy. Zarzadzenie krdlewskie przyjeto w dniu 7 stycznia 2014 r., tj. przed dniem 4 kwietnia 2014 r.
Woéwczas pomoc na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw lotniczych regulowaly Wytyczne wspdlnotowe
dotyczace finansowania portéw lotniczych i pomocy pafstwa na rozpoczecie dzialalnosci dla przedsigbiorstw
lotniczych oferujacych przeloty z regionalnych portéw lotniczych (%) (zwane dalej ,wytycznymi z 2005 r.”).

(213) Zgodnie z pkt 79 lit. ¢) wytycznych z 2005 r. pomoc na rozpoczecie dzialalnosci dotyczy jedynie otwierania
nowych tras lub nowych polaczen na danej trasie pociagajacego za soba wzrost wolumenu netto pasazeréw.
Przedmiotowy S$rodek nie spelnia tego warunku, poniewaz pasazerowie, za ktorych przystuguje zwrot
przewidziany w art. 2 pkt 1 zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r., niekoniecznie musza korzystac
z nowych tras lub nowych polaczen na danej trasie pociagajacych za soba wzrost liczby pasazerow.

(214) Ponadto chociaz w pkt 15 wytycznych z 2005 r. rozréznia si¢ cztery kategorie portéw lotniczych: A, B, C i D,
w pkt 79 lit. b) wspomnianych wytycznych ustanowiono wymdg, by pomoc na rozpoczecie dziatalnosci byta
wyplacana w odniesieniu do tras powietrznych laczacych regionalny port lotniczy kategorii C i D z innym
portem lotniczym Unii, przy czym pomoc w odniesieniu do tras pomiedzy krajowymi portami lotniczymi
(kategoria B) mozna rozwazaé jedynie w wyjatkowych okoliczno$ciach. Pkt 79 lit. b) nie stanowi, Ze pomoc na
rozpoczecie dzialalno$ci moze by¢ przyznana w odniesieniu do tras migdzy portem lotniczym kategorii A
z jednej strony a portem lotniczym kategorii A lub B lub portem lotniczym znajdujacym si¢ poza Unig z drugiej
strony. Port lotniczy Bruxelles-National obstuguje jednak ponad 10 mln pasazeréw rocznie, a zatem nalezy do
kategorii A. Poniewaz $rodek nie jest opatrzony zadnymi warunkami dotyczacymi portu lotniczego przezna-
czenia na trasach wykorzystywanych przez pasazeréw, ktorzy uprawniajg do zwrotu oplaty za ochrong zgodnie
z art. 2 pkt 1 zarzadzenia krolewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r., warunek okreSlony w pkt 79 lit. b)
wspomnianych wytycznych nie zostal spetniony.

(215) Pomoc nie spelnia zatem kryteriéw zgodnos$ci przewidzianych w odniesieniu do pomocy na rozpoczecie
dzialalno$ci w wytycznych z 2005 .

(216) W zwigzku z powyzszym pomoc jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

() Dz.U.C31229.12.2005,s. 1.
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8. ODZYSKANIE POMOCY

(217) Zgodnie z postanowieniami TFUE i utrwalonym orzecznictwem Trybunatu Komisja jest uprawniona do podjecia
decyzji, Ze zainteresowane pafistwo czlonkowskie musi znie§¢ pomoc lub zmieni¢ jej forme w przypadku
stwierdzenia niezgodno$ci pomocy panstwa z rynkiem wewnetrznym. Podobnie Trybunal niezmiennie
potwierdzal, Ze nalozenie na panstwo czlonkowskie obowiazku zniesienia pomocy uznanej przez Komisje za
niezgodng z rynkiem wewnetrznym stuzy przywrdceniu stanu poprzedniego.

(218) Trybunal uznal w tym zakresie, Ze cel ten uznaje si¢ za osiagnigty, jezeli beneficjent dokonal zwrotu kwot
przyznanych w ramach pomocy niezgodnej z prawem. Poprzez zwrot pomocy beneficjent traci przewage, ktéra
uzyskal na rynku wzgledem swoich konkurentdw, i przywrdcona zostaje sytuacja sprzed wyplaty pomocy.

(219) Zgodnie z tym orzecznictwem art. 16 ust. 1 rozporzadzenia (UE) 2015/1589 stanowi, ze: ,w przypadku gdy
podjete zostaly decyzje negatywne w sprawach pomocy przyznanej bezprawnie, Komisja podejmuje decyzje, ze
zainteresowane panstwo czlonkowskie podejmie wszelkie konieczne $rodki w celu windykacji pomocy od
beneficjenta [...]".

(220) W zwigzku z tym biorgc pod uwage, ze przedmiotowe Srodki wdrozono z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE i ze
sg one niezgodne z rynkiem wewnetrznym, nalezy je odzyskaé w celu przywrdcenia sytuacji istniejgcej na rynku
przed przyznaniem tych Srodkéw. Odzyskanie musi obejmowac okres od momentu przyznania korzysci benefi-
cjentom, tj. od dnia przekazania pomocy do dyspozycji beneficjentéw, do dnia jej faktycznego odzyskania. Kwoty
podlegajace zwrotowi nalezy zatem powigkszy¢ o odsetki naliczane do momentu ich faktycznego odzyskania.

(221) Pismem z dnia 20 marca 2017 r. Belgia poinformowala Komisje o uchyleniu zarzadzenia krélewskiego z dnia
7 stycznia 2014 r. na mocy zarzadzenia krolewskiego z dnia 15 marca 2017 r. Belgia zniosta zatem $rodek
pomocy, ktéry nie bedzie wywolywal juz skutkéw w przysziosci.

(222) Ponadto w piSmie z dnia 16 maja 2017 r. Belgia przedstawila wszystkie niezbedne dowody potwierdzajace, ze
przedsigbiorstwa lotnicze Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium i Thomas Cook Airlines Belgium zwrocily —
zgodnie z zarzadzeniem krélewskim z dnia 15 marca 2017 r. — kwoty otrzymanej pomocy i odsetki naliczone
narastajaco od dnia 22 wrzesnia 2014 r. zgodnie z rozdzialem V rozporzadzenia (WE) nr 794/2004 i z rozporza-
dzeniem Komisji (WE) nr 271/2008 (**) zmieniajacym rozporzadzenie (WE) nr 794/2004, tj. odpowiednio
16 779 819 EUR pomocy i 543 546,30 EUR odsetek, 2 143 621 EUR pomocy i 69 438,01 EUR odsetek oraz
76 560 EUR i 2 480 EUR odsetek.

(223) W zwiazku z powyzszym uwzgledniajac zwrot otrzymanych kwot pomocy wraz z odpowiednimi odsetkami,
Komisja uwaza, ze beneficjenci stracili korzys$¢, ktora posiadali na rynku wzgledem konkurentéw, oraz ze
przywrécono sytuacje pod wzgledem konkurencji poprzedzajaca wyplate pomocy.

(224) W $wietle powyzszego nie ma powodu, aby zobowigzywaé Belgi¢ do zniesienia $rodka i odzyskania pomocy
niezgodnej z rynkiem wewnetrznym od beneficjentéw, poniewaz sama podjela juz te dzialania.

9. WNIOSEK

(225) Komisja stwierdza, ze Belgia w sposéb niezgodny z prawem i z naruszeniem art. 108 ust. 3 TFUE wdrozyla
pomoc panistwa na rzecz przedsigbiorstw lotniczych spelniajacych warunki okre$lone w art. 2 pkt 1 zarzadzenia
krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. Wobec braku jakichkolwiek przestanek zgodno$ci w odniesieniu do
omawianego programu uznaje si¢ go za niezgodny z rynkiem wewnetrznym.

(226) Poniewaz Belgia uchylifa jednak zarzadzenie krélewskie z dnia 7 stycznia 2014 r. i odzyskala pomoc wraz
z odpowiednimi odsetkami, przywr6cono sytuacje istniejaca przed przyznaniem tej pomocy pafistwa niezgodnej
z prawem i z rynkiem wewnetrznym. Nie ma zatem powodu, aby nakaza¢ zniesienie $rodka i odzyskanie
przedmiotowej pomocy,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

1. Dotacja przyznana na mocy zarzadzenia krélewskiego z dnia 7 stycznia 2014 r. na rzecz niektdrych przedsie-
biorstw lotniczych stanowi pomoc panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

(*) Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 271/2008 z dnia 30 stycznia 2008 r. zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 794/2004 w sprawie
wykonania rozporzadzenia Rady (WE) nr 659/1999 ustanawiajacego szczegétowe zasady stosowania art. 93 Traktatu WE (Dz.U. L 82
225.3.2008,s.1).
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2. Pomoc wskazana w ust. 1, ktéra zostala przyznana przez Krélestwo Belgii w sposob niezgodny z prawem
i z naruszeniem art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, jest niezgodna z rynkiem wewnetrznym.

Artykut 2

Niniejsza decyzja skierowana jest do Krélestwa Belgii.

Sporzadzono w Brukseli dnia 18 lipca 2017 r.

W imieniu Komisji
Margrethe VESTAGER

Czlonek Komisji
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