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KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2018/1537
av den 18 juli 2017

om det statliga st6d SA.38105 2014/C (f.d. 2014/NN) som Belgien har genomfort till formén for
Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas Cook Airlines Belgium

[delgivet med nr C(2017) 5023]

(Endast de franska och nederlindska texterna ir giltiga)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR ANTAGIT DETTA BESLUT
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomradet, sérskilt artikel 62.1 a,

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

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1)  Den 19 december 2013 tillkinnagavs i ett pressmeddelande fran den belgiska regeringens ministerrdd att ett
forslag till kunglig forordning hade antagits i syfte att bevilja finansiellt stod till anvindare av tjdnster frdn
Brussels Airport Company (nedan kallat BAC), som har den operativa licensen for flygplatsen Bruxelles-National.

(2)  Kommissionen tog genom en skrivelse av den 31 december 2013 emot ett klagomal om detta forslag frin
International Airlines Group (nedan kallad IAG), som kontrollerar olika flygbolag, ddribland British Airways och
Iberia.

(3)  Flygbolaget Ryanair limnade ocksd in ett klagomal mot forslaget genom en skrivelse av den 2 januari 2014.

(4)  Kommissionen oversinde IAG:s och Ryanairs klagomadl till Belgien och begirde kompletterande upplysningar
genom en skrivelse av den 13 januari 2014. Belgien 6verlimnade sina synpunkter genom en skrivelse av den
5 februari 2014.

(5)  Den 7 januari 2014 antogs den kungliga forordning som var féremal for de klagomal som avses i skilen 2 och 3.

(6)  Den 11 februari 2014 o6versinde kommissionen en begdran om upplysningar till de belgiska myndigheterna.
Belgien 6verlimnade sina synpunkter genom en skrivelse av den 2 april 2014.

(7)  Genom en skrivelse av den 1 oktober 2014 underrittade kommissionen Belgien om sitt beslut att inleda det
forfarande som anges i artikel 108.2 i EUF-fordraget avseende denna dtgird (nedan kallat det formella gransknings-
forfarandet). Kommissionen uppmanade Belgien att inkomma med synpunkter och limna alla upplysningar som
kunde vara relevanta for att bedoma atgirden i frdga. Den 16 januari 2015 6verlimnade Belgien sina synpunkter
till kommissionen.

(8)  Kommissionens beslut om att inleda forfarandet (nedan kallat beslutet om att inleda forfarandet) offentliggjordes
i Europeiska unionens officiella tidning (*). Kommissionen uppmanade berorda parter att inkomma med synpunkter
pa den aktuella atgarden.

(9)  Kommissionen mottog synpunkter frin Ryanair, IAG, flygbolaget Brussels Airlines och ytterligare en berérd part
som begirde att fd vara anonym. Kommissionen 6verlimnade dessa synpunkter till Belgien, som 6verlimnade
sina kommentarer till dem genom skrivelser av den 14 augusti 2015 och den 3 juni 2016.

(10) Genom en skrivelse av den 10 februari 2015 6versinde kommissionen en begiran om upplysningar till de
belgiska myndigheterna om den ber6rda &tgirden. Belgien svarade den 12 mars 2015. Belgien limnade
kompletterande upplysningar genom skrivelser av den 20 mars och den 16 maj 2017.

() EUTC 24, 23.1.2015, 5. 10.
() Sefotnot 1.
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2. BESKRIVNING AV ATGARDEN
2.1 Inledning - allmin information om flygplatsen Bruxelles-National
2.1.1 Flygplatsens egenskaper och belastning

(11) Flygplatsen Bruxelles-National ligger tolv km nordost om Bryssel, i kommunen Zaventem.

(12)  Ar 2013 tog flygplatsen emot ungefir 19 miljoner passagerare och beriknades teoretiskt ha en maximal
kapacitet for 35 miljoner passagerare. Passagerartrafiken pd flygplatsen Bruxelles-National sedan 2005
sammanfattas i tabell 1.

Tabell 1
Trafik pa flygplatsen Bruxelles-National under perioden 2005-2015 (kommersiell och icke-
kommersiell passagerartrafik) (*)
Ar Passagerare Forflyttningar

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 %)

(") Siffrorna inom parentes motsvarar skillnaden i antal passagerare eller forflyttningar jamfort med dret innan.

(13) Flygplatsen Bruxelles-National 4r huvudsakligen oppen for europeisk och internationell kommersiell trafik.

I tabell 2 sammanfattas andelen europeisk respektive internationell passagerartrafik jaimfort med den totala

trafiken pé flygplatsen.

Utveckling av andelen kommersiell

Tabell 2

EU-/ICKE-EU-passagerartrafik  (icke-kommersiell

passagerartrafik ej inriknad) pa flygplatsen Bruxelles-National under perioden 2005-2015

EU ICKE-EU TOTALT
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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EU ICKE-EU TOTALT
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 %) 7 105 912 (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) Flygplatsen Bruxelles-National fungerar som knutpunkt (nav) for olika flygbolag, t.ex. Brussels Airlines och
flygbolag som samarbetar med det bolaget inom ramen for Star Alliance, t.ex. Jet Airways.

(15) Tabell 3 visar trafiken for de viktigaste flygbolag som trafikerade Bruxelles-National under perioden 2012-2015:

Tabell 3

Viktigaste flygbolag med avgingar frin Bruxelles-National (2012-2015)

Antal avresande passagerare (inklusive passagerare i transit
och transfer)

2012 2013
Brussels Airlines 2931 025 2957 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

Antal avresande passagerare (inklusive passagerare i transit
och transfer)

2014 2015
Brussels Airlines 3351 032 3750 725
Ryanair 639 335 908 990
TUI Airlines Belgium 813 014 803 200
easyJet 499 129 496 576
Lufthansa 413 618 438 253
Thomas Cook Airlines Belgium 428 737 423 671
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(16) Sedan februari 2014 tar flygplatsen Bruxelles-National emot ldgprisforetagen Ryanair och Vueling. Nir Ryanair
inledde sin verksamhet vid Bruxelles-National 6ppnade bolaget nio nya linjer och gjorde flygplatsen till sin andra
bas i Belgien, efter flygplatsen Charleroi.

2.1.2 Verksamhet vid och dgande av flygplatsinfrastruktur — BAC

(17) Sedan 2004 ansvarar BAC for forvaltningen av flygplatsen Bruxelles-National, i enlighet med den kungliga
forordningen av den 27 maj 2004 () (nedan kallad den kungliga forordningen av den 27 maj 2004). BAC ager
ocksa flygplatsanldggningarna.

(18) BAC ir eftertrddare till det offentliga aktiebolaget Brussels International Airport Company (BIAC).

(19) BAC ir ett privat foretag. Det dgs till 75 % av privata investerare: 38,99 % av en kanadensisk pensionsfond (¥)
och 36,01 % av en australisk koncern (°). Resterande aktier (25 %) dgs av den belgiska staten. Styrelsen har elva
medlemmar, varav fyra utses av den belgiska staten, diribland ordforanden.

2.1.3 Regelverk for forvaltningen av flygplatsen Bruxelles-National

(20)  Enligt artikel 6.1 X 7 i den sarskilda lagen av den 8 augusti 1980 om institutionella reformer (°) dr det regionerna
som dr behoriga i friga om anldggningar pd och verksamhet vid flygplatser, med undantag for flygplatsen
Bruxelles-National, dir den federala staten dr behorig i friga om verksamheten.

(21) I kapitel IV i den kungliga férordningen av den 27 maj 2004 faststills villkoren for att utnyttja flygplatsanldgg-
ningarna vid flygplatsen Bruxelles-National. Bland annat madste verksamheten godkdnnas i forvig genom en
kunglig forordning om en individuell operativ licens som giller tills vidare. I artikel 30 i den kungliga
forordningen av den 27 maj 2004 faststills att innehavaren av den operativa licensen bl.a. ska

1. underhélla och utveckla flygplatsanliggningarna pd ekonomiskt godtagbara villkor pé ett sitt som garanterar
skydd av minniskor och flygplatsanliggningar, fortsatt certifiering av flygplatsanldggningarna, tillracklig
kapacitet med hénsyn till utvecklingen av efterfragan och flygplatsen Bruxelles-Nationals internationella roll,
samt en hog kvalitet.

(22) Den operativa licensen for flygplatsen Bruxelles-National tilldelades BIAC (som blev BAC 2013) genom den
kungliga forordningen av den 21 juni 2004 () (nedan kallad den kungliga forordningen av den 21 juni 2004).
[ artikel 4.4 i den forordningen anges att innehavaren av den operativa licensen ska garantera att sikerheten och
skyddet uppritthdlls pd marken, med undantag for allmidnna polisidra uppgifter och luftfartsinspektion, samt
militdra uppgifter. Enligt artikel 7.1 ska innehavaren av den operativa licensen underhdlla och utveckla flygplat-
sanldggningarna pd ett sitt som garanterar sikerhet och skydd for savil méanniskor som flygplatsanldggningar.

(23) Nar det giller flygplatsen Bruxelles-National finns det "reglerad verksamhet” for vilken flygplatsens operativa
licensinnehavare (BAC i detta fall) kontrollerar intdkterna enligt en avgiftsformel som ska begrinsa utvecklingen
av de intdkter som tas ut per trafikenhet for den verksamheten (¥). Foljande verksamhet dr reglerad:

a) Start och landning av flygplan.

b) Parkering av flygplan.

¢) Passagerares anvindning av de flygplatsanldggningar som de har tillgang till.

d) Bransleforsorjning for flygplanen genom centraliserad infrastruktur.

e) Tjanster for att garantera passagerarskydd och skydd av flygplatsanliggningarna.

(*) Kunglig férordning av den 27 maj 2004 om omvandling av Brussels International Airport Company till ett privatigt aktiebolag och om

flygplatsanldggningarna (Moniteur belge, 24.6.2004, s. 51750).

) Ontario Teachers’ Pension Plan.

°) MAp Airports via Macquarie European Infrastructure Fund I och Macquarie European Infrastructure Fund II1.

) Sdrskild lag av den 8 augusti 1980 om institutionella reformer (Moniteur belge, 15.8.1980, s. 9434).

7) Kunglig forordning av den 21 juni 2004 om att bevilja aktiebolaget BIAC operativ licens for flygplatsen Bruxelles-National (Moniteur
belge, 15.7.2004, 5. 55640).

(%) Artikel 1.12 och artikel 30.7 i den kungliga férordningen av den 27 maj 2004.
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(24)  Enligt artikel 30.7 i den kungliga forordningen av den 27 maj 2004 ska innehavaren av den operativa licensen
infora ett avgiftssystem som ska omfatta samtliga flygplatsavgifter (°) och den formel f6r avgiftskontroll som
avses 1 skdl 23, efter samrdd med de organisationer som féretrader anvidndarna. Formeln for avgiftskontroll dr
avsedd att begransa utvecklingen for de avgifter som innehavaren av den operativa licensen fir ta ut per
trafikenhet for den reglerade verksamheten.

(25) T artikel 42 i den kungliga forordningen av den 21 juni 2004 anges dessutom att den formel for avgiftskontroll
och det avgiftssystem som avses i artikel 30.7 i den kungliga férordningen av den 27 maj 2004 ska faststillas sa
att

1. samtliga reglerade kostnader avspeglas pd grundval av en aktivitetsbaserad kostnadsmodell (ABC-modellen),

2. en rittvis rimlig vinst som avkastning pd investerat kapital garanteras for att bla. sikerstilla utvecklingen av
flygplatsanldggningarna,

3. taxorna for flygplatsavgifter for reglerad verksamhet anpassas till den nivd som anvinds vid referensflygplatser
pa grundval av referensmodellen for avgifter.

Enligt artikel 43 i den kungliga férordningen av den 21 juni 2004 ska BAC faststilla avgiftssystemet, formeln for
avgiftskontroll och avgifternas érliga utveckling efter samrdd med flygplatsanvindarna for en regleringsperiod
som dr faststalld till fem &r (frdn den 1 april ar "n” till den 31 mars dr "n + 5”). Om det inte har anmalts ndgon
motiverad invindning frén en flygplatsanvindare mot BAC: forslag till avgifter, anses parterna ha kommit
overens om avgiftssystemet och formeln for avgiftskontroll, i enlighet med artikel 55.1 i den kungliga
forordningen av den 21 juni 2004. Om minst tvd icke nérstdende foretag som vart och ett stir for minst 1 % av
de drliga forflyttningarna eller 1 % av passagerarna per ar och som tillsammans svarar for minst 25 % av de
arliga forflyttningarna eller minst 25 % av passagerarna under det senaste kalenderdret fére samrddet med
flygplatsanvindarna motsitter sig formeln for avgiftskontroll eller avgiftssystemet fir de limna in ett motiverat
klagomdl till den ekonomiska tillsynsmyndigheten. Den ekonomiska tillsynsmyndigheten kan dd godkdnna
formeln for avgiftskontroll och avgiftssystemet, eller kriva vissa anpassningar eller dndringar av formeln for
avgiftskontroll och/eller avgiftssystemet. Dérefter ska formeln for avgiftskontroll och avgiftssystemet Gverlimnas
for beslut av den minister som ansvarar for luftfarten innan de offentliggors i Moniteur belge. Den sikerhetsavgift
som avses i skil 26 ska faststillas enligt samma forfarande (*°).

(26) Som anges i punkt 23 e i skil 23 i detta beslut ingdr tjanster for att garantera passagerarskydd och skydd av
flygplatsanldggningar i den reglerade verksamheten. For att finansiera dessa tjanster tar BAC ut en sikerhetsavgift
(security charge) av flygbolagen for varje avresande passagerare frin flygplatsen Bruxelles-National.

Tabell 4

Belopp for sikerhetsavgiften for perioden 2013-2017

Period Belopp for séikerhetsavgif.ten (per
avresande passagerare) (i euro)
1 januari 2013-31 mars 2013 6,39
1 april 2013-31 mars 2014 6,62
1 april 2014-31 mars 2015 6,71
1 april 2015-31 mars 2016 6,73
1 april 201631 mars 2017 6,19

(27)  Under den berorda perioden tog BAC ut sikerhetsavgiften i form av ett schablonbelopp per avresande
passagerare, utan att gora dtskillnad mellan olika typer av passagerare (avresande passagerare fran flygplatsen
Bruxelles-National, transferpassagerare och transitpassagerare).

() Artikel 35.1 i den kungliga férordningen av den 27 maj 2004.
(") Svaravden 12 mars 2015 pa begdran om upplysningar av den 10 februari 2015 (svar pa fraga 5 b).
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(30)

(31)

(32)

(38)

(39)

2.2 Den kungliga forordningen av den 7 januari 2014

Detta beslut avser beviljandet i enlighet med den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 (') (nedan kallad
den kungliga forordningen av den 7 januari 2014) av subventioner till olika flygbolag, dar dessa subventioner harror
frin medel som BAC har tagit emot frin den federala belgiska regeringen och har omfordelat enligt
bestimmelserna i den kungliga férordningen.

I enlighet med artikel 1 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 tilldelas BAC en subvention med ett
arligt belopp pa 19 000 000 euro till stod for skyddsinfrastruktur, dvs. all verksamhet som syftar till att
garantera passagerarskydd och skydd av flygplatsanldggningar, t.ex. kontroll av passagerare och deras bagage vid
ingdngen till det reserverade omradet for att uppticka eventuella springdmnen eller vapen eller andra farliga
foremal. Subventionen har beviljats for rikenskapsdren 2014, 2015 och 2016. Den betalas arligen ut till BAC
senast den 31 mars varje dr.

I enlighet med artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014, ska BAC till de anvindare av
flygplatsen Bruxelles-National (') som har transporterat mer dn 400 000 avresande passagerare mellan den
1 januari och den 31 december 2012, exklusive transitpassagerare och transferpassagerare, omfordela den
subvention som avses i artikel 1 i den kungliga férordningen till ett belopp som motsvarar en andel av de avgifter
som anvindarna har betalat under det féregdende aret for de tjdnster som syftar till att garantera passagerarskydd
och skydd av flygplatsanldggningar.

I artikel 2.2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 faststills att det belopp som ska betalas ut till
varje anvindare enligt de villkor som anges i artikel 2.1 i den kungliga forordningen ska berdknas arligen pé
grundval av antalet avresande passagerare, inklusive transitpassagerare och transferpassagerare, for aren 2013,
2014 och 2015. For varje passagerare utdver 400 000 passagerare per ar ska anviandaren for dren 2013, 2014
och 2015 undantas frin avgiften for de tjdnster som syftar till att garantera passagerarskydd och skydd av
flygplatsanldggningar till ett sammanlagt hogsta drligt belopp pd 19 miljoner euro.

Enligt artikel 4 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 ska denna budgetatgird utvirderas under
2015 for att kunna anpassas innan den nya avgiftsperioden 2016-2021 inleds. Den avgiftsperiod som avses
i den bestimmelsen motsvarar den femdriga regleringsperioden for flygplatsen Bruxelles-Nationals flygplatsavgif-
ter, i enlighet med artikel 43 i den kungliga férordningen av den 21 juni 2004.

Enligt den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 ska dtgirden trdda i kraft den 1 januari 2013.

2.3 Utbetalningar som har genomférts i enlighet med den kungliga forordningen av den
7 januari 2014

I motsats till vad som anges i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 (att BAC ska
omfordela den subvention som avses i artikel 1 till anvindarna av flygplatsen), har Belgien gjort utbetalningarna
direkt till flygbolagen, utan att gd via BAC.

Enligt Belgien har BAC uttryckligen i en skrivelse av den 8 juli 2014 begirt att de belgiska myndigheterna ska
betala ut beloppen direkt till de mottagande flygbolagens konton, for att minska administrationen for att
genomféra den kungliga forordningen av den 7 januari 2014.

Den 12 september 2014 tog ministerrddet del av BAC:s begdran i skrivelsen av den 8 juli 2014 och godkinde
den foreslagna forenklingen av forfarandet, dvs. att de berérda summorna skulle betalas ut direkt till de
mottagande flygbolagens konton.

Den 22 september 2014 tog de flygbolag som uppfyllde kriterierna i den kungliga férordningen av den 7 januari
2014, dvs. Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas Cook Airlines Belgium, emot 16 779 819 euro,
2 143 621 euro respektive 76 560 euro for dr 2013.

Belgien har limnat in detaljerade uppgifter om berikningen av dessa belopp och fortydligat tillimpningsfore-
skrifterna for den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 ().

For det forsta konstaterade Belgien att endast tre flygbolag, Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas
Cook Airlines Belgium, uppfyllde villkoren for atgirden, eftersom inget annat flygbolag hade befordrat mer dn
400 000 avresande passagerare mellan den 1 januari och den 31 december 2012, exklusive transitpassagerare
och transferpassagerare.

(") Kunglig forordning av den 7 januari 2014 om beviljande av en subvention till Brussels Airport Company, som 4r innehavare av den
operativa licensen for flygplatsen Bruxelles-National, for stod till skyddsinfrastruktur (Moniteur belge, 23.4.2014, s. 345006).

("*) Med begreppet anvindare av flygplatsen Bruxelles-National avses i detta sammanhang de flygbolag som har flygavgéngar frin den
flygplatsen.

(") Svaravden 12 mars 2015 pa begdran om upplysningar av den 10 februari 2015.
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(40) De belopp som skulle betalas till vart och ett av de tre flygbolagen 2014 har beriknats i forhdllande till antalet
avresande passagerare som varje flygbolag har befordrat under varje ménad r 2013, inklusive transferpassagerare
och transitpassagerare. For varje flygbolag har den manad dé troskelvardet pd 400 000 avresande passagerare
sedan den 1 januari 2013 overskreds och den sakerhetsavgift som gillde under den manaden identifierats. Dérefter
har beloppet berdknats for den sikerhetsavgift som varje flygbolag ska betala manad for mdnad for varje
befordrad passagerare utover de forsta 400 000 passagerare som befordrats sedan den 1 januari 2013. Detta
belopp motsvarar den subvention som flygbolaget har ritt till enligt den kungliga férordningen av den 7 januari
2014, inom ramen for det faststillda taket f6r budgeten.

(41)  For att inte overskrida budgeten pd 19 miljoner euro per ar tillimpades direfter reguladetri pa vart och ett av de
tre berdknade beloppen for att faststdlla det belopp som skulle betalas ut till vart och ett av flygbolagen for
ar 2013.

2.4 Stédmottagare

(42) 1 beslutet om att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att de flygbolag som uppfyllde kriterierna
i artikel 2.1 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 var de enda potentiella stddmottagarna for den
atgird som kunde vara statligt stod och som omfattades av det formella granskningsforfarandet.

2.5 Upphivande av tillimpningen av den kungliga férordningen av den 7 januari 2014

(43)  Efter det att det formella granskningsforfarandet inleddes har Belgien for sikerhets skull och utan att det paverkar
Belgiens stdndpunkt i friga om kommissionens preliminira bedémning i beslutet om att inleda forfarandet,
beslutat att upphava tillimpningen av den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 frén och med den
3 december 2014. Belgien har dtagit sig att tills vidare inte gora ndgra ytterligare utbetalningar enligt den
kungliga forordningen. Enligt den information som kommissionen har tillging till har Belgien uppfyllt detta
dtagande.

2.6 Den kungliga forordningen av den 15 mars 2017

(44) Den 15 mars 2017 antogs en kunglig férordning (**) (nedan kallad den kungliga forordningen av den 15 mars 2017)
for att upphiva den kungliga forordningen av den 7 januari 2014.

(45) Enligt artikel 2 i den kungliga forordningen av den 15 mars 2017 ska de subventioner som foreskrivs i den
upphivda kungliga férordningen som utbetalats och tagits emot av de berorda flygbolagen under den period dé
forordningen var i kraft, dvs. den 1 januari 20137 januari 2014, betalas tillbaka senast den 31 mars 2017 till de
belgiska federala myndigheterna. Enligt samma artikel ska beloppen dterbetalas med rdnta som ska lopa frdn och
med den dag da stodmottagaren fick tillgdng till subventionen, fram till och med den faktiska dterbetalningen.
Rintan ska beriknas i enlighet med kapitel V i kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 (*). Belgien har
overlimnat ett dokument till kommissionen som visar att Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas
Cook Airlines Belgium har betalat tillbaka de mottagna subventionerna i sin helhet, med rénta, i enlighet med
artikel 2 i den kungliga forordningen av den 15 mars 2017.

3. SKAL TILL ATT INLEDA DET FORMELLA GRANSKNINGSFORFARANDET

(46) I beslutet om att inleda forfarandet undrade kommissionen for det forsta om det forekom statligt stod for de
flygbolag som uppfyllde villkoren i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014. Direfter
diskuterade kommissionen om ett sddant eventuellt stod var forenligt med den inre marknaden. Darefter
undersokte den om det eventuella stodet var olagligt och om det skulle dterkrévas.

(47) Nar det gller forekomsten av statligt stod analyserade kommissionen forst verksamheten hos stddmottagarna for
atgdrden i fraga. Eftersom de anvindare av flygplatsen Bruxelles-National som BAC skulle fordela subventionen
till ar flygbolag ansdg kommissionen att de bedrev ekonomisk verksamhet i den mening som avses
i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(") Kunglig forordning av den 15 mars 2017 om upphavande av den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 om beviljande av en
subvention till Brussels Airport Company, som ar innehavare av den operativa licensen for flygplatsen Bruxelles-National, for stod till
skyddsinfrastruktur (Moniteur belge, 24.3.2017).

(**) Kommissionens forordning (EG) nr 794/2004 av den 21 april 2004 av den 21 april 2004 om genomforande av radets forordning (EU)
2015/1589 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1).
Kommissionens meddelande om de aterkravsrintor och referens-/diskonteringsrantor for statligt stod som giller for de
28 medlemsstaterna frin och med den 1 januari 2014 (offentliggjort i enlighet med artikel 10 i kommissionens forordning (EG)
nr 794/2004 av den 21 april 2004 (EUT L 140, 30.4.2004, s. 1)) (EUT C 2,7.1.2014,s. 7).
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(48) Nar det gillde forekomsten av statliga medel och huruvida dtgdrden kunde tillskrivas staten konstaterade
kommissionen att subventionen hade beviljats genom tillimpning av en kunglig férordning och finansierats
genom den belgiska statens budget, nirmare bestimt budgeten for den offentliga federala myndigheten for
mobilitet och transport. Enligt artikel 2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 skulle BAC fordela
den subvention som avses i artikel 1 i den kungliga foérordningen till de anvindare av flygplatsen Bruxelles-
National som hade befordrat mer dan 400 000 avresande passagerare (exklusive transitpassagerare och transferpas-
sagerare) mellan den 1 januari och den 31 december 2012 enligt bestimmelser som i sin helhet faststilldes i den
kungliga forordningen. Dirfor ansdg kommissionen att dtgarden, dvs. utbetalningar till vissa flygbolag i enlighet
med artikel 2 i den kungliga férordningen, kunde tillskrivas Belgien och att den finansierades med statliga medel.

(49) Nar det gillde forekomsten av en ekonomisk fordel for flygbolagen konstaterade kommissionen att BAC enligt
artikel 2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 inte fick ta ut en oférdndrad avgift av flygbolagen
ndr den hade fatt den subvention som beviljades genom samma férordning, utan var tvungen att ldta vissa
flygbolag dra fordel av den subventionen, vilket innebir en ekonomisk fordel for de bolagen.

(50) Kommissionen konstaterade prelimindrt att dtgdrden var selektiv. Det var endast de flygbolag som anvinde
flygplatsen Bruxelles-National och som uppfyllde ett visst antal villkor i friga om trafiken pa Bruxelles-National
under 2012 som kom i frdga for dtgdrden. Enligt kommissionens prelimindra analys baseras flygbolagens
stodberittigande enligt den berorda atgirden pd diskriminerande kriterier som saknar koppling till malet for
atgirden och dess egenskaper. I stillet gynnas tre flygbolag, samtidigt som alla andra anvindare av flygplatsen
Bruxelles-National utesluts utan giltig orsak.

(51) Kommissionen konstaterade preliminirt att denna selektiva fordel riskerade att snedvrida konkurrensen pé den
inre marknaden och paverka handeln mellan medlemsstaterna, eftersom den kunde gora det mojligt for de
berorda flygbolagen att anvdnda en mer aggressiv prissittning for att uppritthalla eller pd konstgjord vdg oka sitt
utbud av tjinster, jamfort med de normala marknadsvillkoren.

(52) Kommissionen drog prelimindrt slutsatsen att den subvention som tagits emot av de berorda flygbolagen var
statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(53) Dessutom konstaterade kommissionen i sitt beslut om att inleda forfarandet att det inte fanns ndgon rittslig
grund som befriade Belgien frin skyldigheten att anmila detta stod i enlighet med artikel 108.4 i EUF-fordraget.
Framfor allt konstaterade kommissionen att de berérda subventionerna inte omfattades av den allmidnna grupp-
undantagsforordningen (') eftersom de inte uppfyllde de villkor som anges i kapitel I i den forordningen. Dérfor
ansdg kommissionen att dtgarden kunde vara olagligt stod, eftersom den kungliga forordningen av den 7 januari
2014 hade tritt i kraft utan foregdende anmalan till kommissionen.

(54)  Slutligen tvivlade kommissionen pé att det eventuella stodet var forenligt med den inre marknaden, sdrskilt med
hinsyn till kommissionens riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag av den 4 april 2014 (nedan
kallade riktlinjerna for luftfart) (), som inte innehaller ndgra bestimmelser om att statligt stod fir beviljas
flygbolag for deras verksamhet pd flygplatser med en volym av mer 5 miljoner passagerare per dr och som inte
dr beldgna i ett avlagset omrdde (*%), t.ex. flygplatsen Bruxelles-National.

4. BELGIENS KOMMENTARER TILL BESLUTET OM ATT INLEDA FORFARANDET

(55) Den 15 januari 2015 oOverlimnade Belgien sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet till
kommissionen.

4.1 Forekomsten av statligt stod

(56) Forst och frimst papekar Belgien att de nodvindiga kumulativa villkoren for att en dtgérd ska vara statligt stod,
dvs. att 1) stodmottagaren eller stodmottagarna ir foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget,
2) den berorda atgirden har beviljats med hjilp av statliga medel och ska tillskrivas staten, 3) dtgirden ger
stodmottagaren eller stodmottagarna en fordel och denna fordel ar selektiv, och 4) den berorda atgirden
snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen och kan paverka handeln mellan medlemsstaterna.

(**) Kommissionens forordning (EG) nr 800/2008 av den 6 augusti 2008 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den
gemensamma marknaden enligt artiklarna 87 och 88 i fordraget (allmin gruppundantagsforordning) (EUT L 214, 9.8.2008, s. 3).

(") Kommissionens meddelande Riktlinjer for statligt stid till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).

(") Punkt 145 iriktlinjerna for luftfart.
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(57) Belgien forklarar att de inte ifrdgasitter att den berorda dtgirden ska tillskrivas staten och att den skulle kunna
paverka handeln mellan medlemsstaterna.

(58) Diremot anser Belgien att det inte ar frdga om 1) en subvention som beviljas ett foretag som bedriver ekonomisk
verksamhet eller 2) en selektiv fordel, vilket rdcker for att den &tgdrd som infors genom den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014 inte ska betraktas som statligt stod.

(59) Belgiens argument for dessa tva slutsatser dterges i skilen 60-72.

4.1.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(60)  Belgien papekar att begreppet foretag i den mening som avses i artikel 107 i EUF-fordraget omfattar alla enheter
som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett vilken rittslig stillning enheten har och hur den finansieras.

(61) Dessutom understryker Belgien att verksamhet som bedrivs inom ramen for myndighetsutévning inte ska
betraktas som “ekonomisk”.

(62) Nar det giller flygplatser omfattar sddan verksamhet framfor allt sikerhet, flygledning och polisverksambhet.

(63)  Enligt Belgien innebir detta att verksamhet som ror sikerheten pé flygplatser inte dr ekonomisk verksamhet i den
mening som avses i konkurrenslagstiftningen och att finansiering av den verksamheten allts inte ar statligt stod.

(64) Belgien anser att en enhet kan kombinera myndighetsutévning med en viss ekonomisk verksamhet och att denna
enhet darfor enbart ska omfattas av reglerna for statligt stod nar det géller den ekonomiska verksamheten.

(65) Belgien havdar att den finansiering av tjanster i samband med flygplatsskydd som inrittas genom den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014 inte ar statligt stod eftersom den verksamheten dr myndighetsutévning.

4.1.2 Forekomsten av en selektiv fordel

(66)  For ovrigt anser Belgien att den berdrda dtgirden inte ger stodmottagarna nigon fordel i den mening som avses
i reglerna for statligt stod.

(67) De hanvisar till att forekomsten av en fordel maste faststillas genom en jamforelse mellan den situation som
granskas och den normala situationen.

(68) For att bedoma om det forekommer en fordel i den mening som avses i reglerna for statligt stod i detta fall
menar Belgien darfor att man madste jamfora den dtgdrd som omfattas av detta forfarande med en jimforbar
situation i Belgien, for att kontrollera om den omtvistade dtgirden innebir nigon fordel for de flygbolag som har
mottagit stodet.

(69) Belgien forklarar att innan den berérda dtgirden antogs var det endast flygplatsen Bruxelles-National som tog ut
en avgift frdn anvindarna som tickte de skyddskostnader som uppstod till foljd av deras verksamhet vid
flygplatsen, utan ndgra offentliga insatser. Enligt Belgien innebdr detta att flygplatsen Bruxelles-National skiljer sig
fran andra flygplatser i regionen Vallonien och regionen Flandern, dir de berdrda regionerna star for samtliga
kostnader i samband med skydd och sikerhet pé flygplatserna. Belgien hinvisar till kommissionens beslut av den
1 oktober 2014 om de atgirder som Belgien har genomfort till formdn for Brussels South Charleroi Airport och
Ryanair (**) (nedan kallat Charleroi-beslutet), sirskilt skdlen 269 och 270.

(70)  Belgien menar att detta innebér att det belgiska marknadspriset for flygplatstjanster som faktureras flygbolagen
inte verkar omfatta samtliga kostnader for flygplatsskyddet. Darfor havdar Belgien att kommissionen i Charleroi-
beslutet inte betraktade detta som ett statligt stod.

(") Kommissionens beslut (EU) 2016/2069 av den 1 oktober 2014 om de étgérder SA.14093 (C 76/2002) som Belgien har genomfort till
formén for Brussels South Charleroi Airport och Ryanair (EUT L 325, 30.11.2016, 5. 63).
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4.1.3 Troskeln pd 400 000 passagerare per dr och dess betydelse for dtgirdens selektivitet

(71) Nar det giller troskelvardet pd 400 000 passagerare hinvisar Belgien huvudsakligen till sin skrivelse av den
2 april 2014, som limnades in innan det formella granskningsforfarandet inleddes och som innehéller Belgiens
argument for att troskelvirdet 4r motiverat. Dessa argument dterges i punkterna 46—49 i beslutet om att inleda
forfarandet. Belgien ldgger till att mélet var att ge flygbolagen incitament for att utveckla sin verksamhet i Bryssel
genom att ge dem kompensation for att sinka de skyddskostnader som ett okat passagerarantal skulle medfora.

(72)  Belgien hanvisar till kravet pd regelbunden 6versyn av bestimmelsen i enlighet med artikel 4 i den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014 och tar upp ett hypotetiskt fall dir atgirden forlings med ytterligare tre ar
i tillimpliga delar, dvs. for de flygbolag som hade transporterat mer dn 400 000 avresande passagerare under
2015. Ddrav drar Belgien slutsatsen att mekanismen ar en stimulansdtgird, eftersom den kommer att leda till att
forteckningen over stodmottagare revideras vart tredje dr, for alla parter som har overskridit troskelvardet
400 000 passagerare vid tredrsutvirderingen.

4.2 Det eventuella stodets forenlighet med den inre marknaden

(73)  Belgien hdvdar att den atgird som infors genom den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 inte ar statligt
stod och anser darfor inte att det dr relevant att ange pd vilken rdttslig grund som dtgirden skulle kunna anses
vara forenlig med den inre marknaden och visa att villkoren for forenlighet dr uppfyllda.

4.3 Det eventuella stodets laglighet och dterbetalning

(74) Belgien anser att frigan om huruvida den berérda dtgarden har anmilts till kommissionen i enlighet med
artikel 108.3 i EUF-fordraget eller €j ér irrelevant.

(75) Dirfor anser Belgien att det inte heller dr relevant att 6vervidga om den berorda dtgirden bor leda till ett krav pa
aterbetalning.

5. SYNPUNKTER FRAN BERORDA TREDJE PARTER
5.1 Synpunkter frin Ryanair

(76) Den 13 februari 2015 overlimnade Ryanair sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet till
kommissionen.

5.1.1 Ett eventuellt foreliggande om att upphdva stodet

(77)  Ryanair héller med om kommissionens preliminira slutsatser om att det foreligger ett statligt stod och uppmanar
kommissionen att foreldgga Belgien att upphiva den berorda dtgarden.

(78)  Enligt Ryanair dr det uppenbart att syftet med atgdrden ar att begrinsa konkurrensen genom att forsvaga
stillningen for andra flygbolag, sdrskilt lagprisbolag, som bedriver verksamhet vid flygplatsen Bruxelles-National.

(79) Dessutom anser Ryanair att stodmottagarna for dtgirden (framfor allt Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och
Thomas Cook Airlines Belgium) har utnyttjat dtgérden for att forstirka ett befintligt strategiskt partnerskap for att
mota ett antal faktiska konkurrenter, t.ex. Ryanair och Vueling, vid Bruxelles-National.

5.1.2 Atgiirdens utformning och dess egenskap av statligt stod

(80) For det forsta stiller sig Ryanair bakom kommissionens prelimindra slutsatser om att troskelvirdet pa
400 000 passagerare dr godtyckligt, och menar att detta virde saknar ekonomisk grund.

(81) For det andra understryker Ryanair att de flygbolag som dr stodberidttigade enligt dtgdrden har valts ut pa
grundval av ett kriterium som utesluter passagerare i transfer och transit, samtidigt som sidana passagerare
riknas in i de belopp som ska betalas till varje stodmottagare. Ryanair anser att detta dr inkonsekvent och menar
att skillnaderna i behandling i friga om passagerare i transit och transfer kan forklaras logiskt med att Belgien vill
halla icke-belgiska foretag utanfor atgirdens tillimpningsomréde.
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(82)  Slutligen haller Ryanair med om kommissionens prelimindra slutsats att valet av ar 2012 som referensar for att
identifiera stddmottagarna dr godtyckligt. Ryanair konstaterar att detta inte dr det enda dr for vilket det finns
tillgingliga uppgifter, eftersom BAC mdnatligen offentliggér uppgifter om féregdende ménads passagerartrafik pa
sin webbplats.

5.1.3 Stodets oforenlighet med den inre marknaden

(83)  Ryanair anser att stodet inte kan anses vara forenligt med den inre marknaden eftersom det strider mot reglerna
for friheten att tillhandahalla tjanster. Enligt Ryanair gynnar stodet de tjdnster som erbjuds av vissa noggrant
utvalda belgiska flygbolag. Ryanair understryker att inget stort belgiskt flygbolag verkar vara uteslutet frin
forteckningen 6ver stodmottagare och att den belgiska transportministern sjdlv har medgett att syftet med
atgarden var att ge stod till nationella flygbolag.

(84) Dessutom hanvisar Ryanair till att den belgiska regeringen har uttalat sig fientligt mot bolaget och menar att
regeringen emotsatte sig att Ryanair inledde verksamhet vid flygplatsen Bruxelles-National. Syftet med det
konkurrensbegransande stodet var enligt Ryanair darfor att avskricka lagprisbolag fran att erbjuda nya tjanster
vid flygplatsen.

5.1.4 Brussels Airlines ekonomiska svdrigheter

(85) Ryanair pdpekar att Brussels Airlines har redovisat operativa forluster varje dr sedan 2009. Utan Belgiens
ingripande skulle Brussels Airlines sannolikt ha tvingats bort fran marknaden pé kort eller medelldng sikt, enligt
Ryanair. De menar att liget var sd allvarligt att Brussels Airlines direkt hade inkluderat det forvintade stodet i sin
drsredovisning for 2013, trots att det dnnu var osdkert om bolaget hade ritt till det beloppet.

(86) Ryanair kriver att kommissionen ska utnyttja alla sina befogenheter enligt ridets forordning (EG)
nr 659/1999 (*°), som har ersatts av rddets forordning (EU) 2015/1589 (*!), och begira in detaljerade och
aktuella ekonomiska uppgifter om rakenskaperna for Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas Cook
Airlines Belgium f6r 2012, 2013 och 2014. Dessutom uppmanar Ryanair kommissionen att kontrollera om
stodet har avspeglats i stodmottagarnas rikenskaper, for att avgora om mottagarna dr foretag i svarigheter i den
mening som avses i de riktlinjer for statligt stod till undsittning och omstrukturering av foretag i svarigheter som
var tillimpliga da.

5.2 Synpunkter frin International Airlines Group (IAG)

(87) Den 16 februari 2015 6verlimnade IAG sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet till kommissionen.

5.2.1 Hurwvida dtgirden kan tillskrivas staten

(88)  Enligt IAG ar det uppenbart att atgarden hade godkints av Belgien genom den kungliga forordningen av den
7 januari 2014 och att den baserades pd statliga medel, framfor allt budgeten for den federala offentliga
myndigheten f6r mobilitet och transport. IAG understryker ocksd att BAC:s roll i forvaltningen och fordelningen
av dessa medel var begrinsad till att tillimpa den belgiska statens beslut, eftersom reglerna for fordelningen av de
medel som BAC tog emot fran staten helt och hallet hade faststallts i den kungliga forordningen. Att BAC dr en
privat aktor hindrar enligt IAG inte att det forekommer statliga medel och att dtgirden kan tillskrivas staten.

5.2.2 Forekomst av en selektiv fordel for flygbolag

(89) IAG pdpekar att flygbolag som inte varit verksamma 2012 automatiskt var uteslutna frin den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014. IAG anser att dven om dtgirden har presenterats som om den skulle
tillimpas generellt for alla anvindare vid flygplatsen Bruxelles-National, har den utformats pd ett sddant sitt att
den endast kan tillimpas pa ett fatal flygbolag.

5.2.3 Passagerare i transit och transfer

(90) IAG hanvisar till ett av Belgiens pdstdenden om dtgardens selektivitet, nimligen att flera europeiska flygplatser till
skillnad frén flygplatsen Bruxelles-National inte undantar passagerare i transit och transfer frin sikerhetsavgifter.
IAG nyanserar detta pastdende genom olika exempel frdn stora europeiska flygplatser.

(*) Rédets forordning (EG) nr 659/1999 av den 22 mars 1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i EUF-fordraget (EGT L 83,
27.3.1999,s.1).

(*") Rédets forordning (EU) 2015/1589 av den 13 juli 2015 om tillimpningsforeskrifter for artikel 108 i EUF-fordraget (EUT L 248,
24.9.2015,s.9).
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(91) Dessutom papekar IAG att efter Brussels Airlines forluster de senaste dren beslutade Lufthansa att skjuta upp sitt
beslut om att forvirva alla aktier i Brussels Airlines till 2017, trots att beslutet prelimindrt skulle fattas 2014.
Enligt IAG ar det tinkbart att Lufthansa endast har for avsikt att genomfora forvirvet om Brussels Airlines
forbttrar sitt resultat, &ven med hjdlp av offentliga medel.

5.3 Synpunkter frin Brussels Airlines

(92) Den 23 februari 2015 overlimnade Brussels Airlines sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet till
kommissionen.

(93) Brussels Airlines anser att den berorda dtgirden inte dr statligt stod eftersom den avser finansiering av icke-
ekonomisk verksamhet och att beviljandet under alla omstindigheter inte ger stddmottagarna en selektiv fordel.

(94) Dessutom anser Brussels Airlines att dtgdrden var forenlig med den inre marknaden innan riktlinjerna for luftfart
tridde i kraft.

5.3.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(95) Brussels Airlines anser att den subvention som beviljas genom den kungliga férordningen av den 7 januari 2014
giller icke-ekonomisk verksamhet som delvis ska kompenseras ekonomiskt.

(96) Till stod for denna analys hanvisar Brussels Airlines till beslutet om att utvidga granskningsforfarandet av den
21 mars 2012 i drendet SA.14093 (C 76/2002) om de fordelar som regionen Vallonien och Brussels South
Charleroi Airport beviljat flygbolaget Ryanair i samband med dess etablering i Charleroi (*2).

(97)  Brussels Airlines anger att de flygbolag som 4r verksamma vid flygplatsen i Charleroi inte betalar ndgra sakerhets-
avgifter till den flygplatsen och att detta enligt kommissionens beslut av den 21 mars 2012 inte innebir nigot
statligt stod. Dessutom havdar Brussels Airlines att Charleroi-beslutet, som avslutade det formella gransknings-
forfarande som utvidgades genom beslutet av den 21 mars 2012, enligt en minister frn regionen Vallonien
innebar ett godkinnande av den ekonomiska kompensation for skydd som regionen Vallonien hade beviljat
flygplatsen i Charleroi och ddrmed édven, enligt Brussels Airlines, dess operatorer.

5.3.2 Selektiv fordel

(98) Brussels Airlines hanvisar till punkt 44 i beslutet om att inleda forfarandet, dir kommissionen konstaterar att
atgarden dr selektiv av foljande tre skil: 1) dtgdrden gynnar enbart flygbolag och inga andra transportmedel for
passagerare, 2) dtgirden gynnar flygbolag som ar verksamma vid flygplatsen Bruxelles-National och 3) dtgarden
gynnar flygbolag som uppfyller vissa trafikvillkor vid flygplatsen Bruxelles-National.

(99) Nar det giller den forsta punkten tvivlar Brussels Airlines pd att subventionen ar selektiv for att den enbart
beviljas flygbolag. Brussels Airlines anser att det finns objektiva skil for att gora atskillnad mellan luftfart och
andra passagerartransportmedel, eftersom de sistndmnda inte medfor lika stora sikerhetsrisker som luftfarten.

(100) I fraga om den andra punkten hinvisar Brussels Airlines till det belgiska rittssystemet som innebir att stodet
enbart ska fordelas till bolag vars passagerare passerar flygplatsen Bruxelles-National. De belgiska regionerna ir
behoriga i frdga om anldggningarna vid och driften av offentliga flygplatser och flygfilt, med undantag for
Bruxelles-National, som omfattas av federal behorighet. Dérfor konstaterar Brussels Airlines att den federala staten
endast kan ge denna subvention till flygplatsen Bruxelles-National och inte till de andra flygplatserna.

(101) Angdende den tredje punkten uppmanar Brussels Airlines kommissionen att vinda sig till den federala staten,
som har antagit den kungliga forordningen av den 7 januari 2014. Brussels Airlines vill dock fortydliga att de
anser att det dr relevant att anvinda ett troskelvirde for antalet passagerare i frdga om subventioner for tjanster
i samband med flygplatsskydd, eftersom kostnaderna for skyddet pd flygplatser dven dr knutna till antalet
passagerare.

(102) Dessutom anser Brussels Airlines att anvindningen av 2012 som referensdr kan forklaras av att det var det
senaste dr som det fanns tillgdngliga uppgifter om ndr ministerrddet beslutade att anta dtgirden. Brussels Airlines
anser att valet av en referenspunkt dndé alltid till viss del dr godtyckligt. Enligt Brussels Airlines verkar Belgien
dock inte ha overskridit sitt utrymme for att gora skonsmissiga bedomningar i valet av 2012 som referensar.

() EUTL 325, 30.11.2016, s. 63.
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(103) Dirfor konstaterar Brussels Airlines att dtgdrden inte innebér nigon selektiv fordel.

5.3.3 Stddets forenlighet

(104) Brussels Airlines anser att dven om kommissionen skulle konstatera att det ar friga om statligt stod, skulle detta
stod dtminstone vara forenligt med den inre marknaden fram till den 4 april 2014, da riktlinjerna for luftfarten
tradde i kraft. Hir hanvisar Brussels Airlines till det tidigare nimnda beslutet om Charleroi, dir kommissionen
godkinde att flera tgdrder som regionen Vallonien selektivt hade beviljat operatoren av flygplatsen i Charleroi
och som var olagligt statligt stod, endast var oférenliga med den gemensamma marknaden efter det att
riktlinjerna for luftfart tradde i kraft.

(105) Detta innebér enligt Brussels Airlines att de subventioner som har betalats ut for tjanster i samband med skydd
som har tillhandahallits fore den dagen i varje fall inte kan dterkrivas frin de féretag som har tagit emot dem.

5.3.4 Slutsats

(106) Brussels Airlines anser att den berorda dtgirden inte dr statligt stod eftersom den inte subventionerar en
ekonomisk verksamhet och inte medfér nigon selektiv fordel. Dessutom konstaterar de att dtgirden madste anses
vara forenlig med den inre marknaden fore ikrafttridandet av riktlinjerna for luftfarten.

5.4 Synpunkter frin en annan ber6rd part som har begirt att f4 vara anonym

(107) Den 26 februari 2015 overlimnade en annan berord part som har begirt att {4 vara anonym (nedan kallad den
bergrda part som har begirt att fd vara anonym) sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet till
kommissionen.

(108) For det forsta papekar den berdrda part som har begirt att fd vara anonym att det i programlagen av den
30 december 2001 (¥) uttryckligen anges (*¥) att de flygplatsavgifter som BAC tar ut mdste vara icke-
diskriminerade, transparenta och faststillas i férhallande till kostnaderna.

(109) Direfter understryker parten att den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 inte kan &sidositta
bestimmelserna i programlagen eftersom den sistnimnda har foretrdde framfor kungliga férordningar.

(110) Den berorda part som har begirt att fi vara anonym konstaterar att Belgien pd grundval av programlagen har
beviljat BAC en operativ licens for flygplatsen Bruxelles-National. Dérfor bor Belgien enligt den berorda part som
har begirt att fi vara anonym Gvervaka respekten for de villkor som licensen omfattas av och darmed se till att
flygplatsavgifterna inte ar diskriminerande. Den berorda part som har begirt att f vara anonym anser att om
BAC inte uppfyller dessa villkor fir eller maste Belgien vidta dtgirder mot detta.

(111) Den berorda part som har begirt att fi vara anonym undrar alltsd om Belgien har velat stodja de berorda
belgiska flygbolagen utan att det paverkar den ekonomiska reglering som avses i skil 108 och om det ar upp till
BAC att se till att samtliga flygbolag som anvinder flygplatsen Bruxelles-National kan dra fordel av samma
nedsdttning av kostnaden for skyddsatgarder.

(112) Dessutom pédpekar den berdrda part som har begirt att f vara anonym att det finns ett avtal som loper péd fem
ar mellan BAC och flygbolagen i friga om avgiftssystemet och villkoren for avgiftskontroll. For att dndra det
gillande avtalet krévs ett nytt samrad med flygbolagen.

(113) Den berorda part som har begirt att fi vara anonym drar dirfor slutsatsen att Belgien gor avsteg fran principen
om att BAC ska bevilja alla flygbolag en icke-diskriminerande nedsdttning (dvs. att géra en generell sinkning av
kostnaderna for skyddsétgirder). Motsatsen skulle innebéra en selektiv fordel for vissa flygbolag och strida mot
artikel 15 i Chicagokonventionen (¥) och Europaparlamentets och radets direktiv 2009/12/EG (*9).

(*) Moniteur belge, 31.12.2001.

(**) Sarskilt artikel 158.1,158.2 och 158.4. B

(*) Konvention angédende internationell civil luftfart, undertecknad i Chicago den 7 december 1944, Forenta nationerna (SO 1946:2),
artikel 15.

(*) Europaparlamentets och radets direktiv 2009/12/EG av den 11 mars 2009 om flygplatsavgifter (EUT L 70, 14.3.2009, s. 11).
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6. BELGIENS KOMMENTARER TILL DE BERORDA TREDJE PARTERNAS SYNPUNKTER
6.1 Kommentarer till Ryanairs synpunkter

(114) Till att borja med pdminner Belgien om att de i sina synpunkter av den 16 januari 2015 och i sitt svar av den
12 mars 2015 pé begiran om upplysningar av den 10 februari 2015 gav en detaljerad forklaring till varfor den
omtvistade dtgirden inte dr statligt stod.

(115) Dessutom anser Belgien att Ryanairs argument avspeglar bolagets kommersiella strategi, snarare 4n att vara en
rent juridisk argumentation.

6.1.1 Kravet pd att stidet ska upphdvas

(116) Belgien papekar att ministern med ansvar for mobilitet efter de tvivel som kommissionen uttryckte i beslutet om
att inleda forfarandet har beslutat att upphdva tillimpningen av den kungliga forordningen av den 7 januari
2014, for sikerhets skull och utan att det paverkar Belgiens stindpunkt i frdga om kommissionens preliminira
bedémning i beslutet om att inleda forfarandet.

6.1.2 Forekomsten av statligt stod

(117) I sina kommentarer till Ryanairs argument om forekomsten av statligt stdd, bland annat det péstitt godtyckliga
troskelvardet med 400 000 passagerare per ar, den pésttt ologiska behandlingen av transferpassagerare och
transitpassagerare for att identifiera stédmottagare och berdkna stodbeloppet, och den péstdtt godtyckliga
anvandningen av dr 2012 som referensdr for att vilja ut stodmottagarna, hinvisar Belgien kommissionen till sina
synpunkter av den 16 januari 2015 och sitt svar av den 12 mars 2015 pd begiran om upplysningar av den
10 februari 2015.

(118) Nar det giller argumenten i friga om dr 2012 som referensdr anser Belgien att Ryanair underldt att forklara att
det visserligen varje manad offentliggors siffror 6ver foregdende manads trafik pd BAC:s webbplats, men att de
endast visar allmin statistik Over antalet avresande och ankommande passagerare samt antalet transit- eller
transferpassagerare, och inte fordelningen per flygbolag.

(119) Nar det galler uttalandet frdn den tidigare statssekreteraren med ansvar for mobilitet som Ryanair hanvisar till,
anser Belgien att det inte dr ndgot bevis pd att det dr frdga om statligt stod eller pa att den belgiska regeringen
har ndgra planer pa att hindra konkurrensen frn Ryanair gentemot andra flygbolag.

6.1.3 Det pastadda stidets forenlighet med den inre marknaden

(120) Har papekar Belgien att dtgirden inte dr statligt stod eftersom den omfattar tjanster som inte dr av ekonomisk
karaktir och att den dessutom inte ger stodmottagarna ndgon fordel.

(121) Dirfor konstaterar Belgien att fragan om det pdstddda statliga stodets forenlighet med den inre marknaden inte 4r
relevant i detta fall.

6.1.4 Begiran om ekonomisk information fran stédmottagarna

(122) Hir understryker Belgien att den berorda dtgirden inte dr statligt stod och att kommissionen ddrfor inte har
ndgon anledning att begira in ekonomisk information frdn Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas
Cook Airlines Belgium.

(123) Belgien anser under alla omstindigheter att det dr de tre berorda flygbolagen som i sd fall bor uppmanas att
ldmna synpunkter.

6.2 Kommentarer till IAG:s synpunkter

(124) I sina kommentarer till IAG:s synpunkter hinvisar Belgien kommissionen till Belgiens synpunkter av den
16 januari 2015 och dess svar av den 12 mars 2015 pé begidran om upplysningar av den 10 februari 2015 dir
de anser att de limnat en detaljerad forklaring till varfér den omtvistade dtgdrden inte ar statligt stod.
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6.3 Kommentarer till Brussels Airlines synpunkter

(125) Belgien har tagit del av Brussels Airlines synpunkter, som i huvudsak gir ut pa att den ber6rda atgirden inte dr
statligt stod. Belgien stiller sig bakom Brussels Airlines slutsatser.

6.4 Kommentarer till synpunkterna frin den berérda part som har begirt att fi vara
anonym

(126) Belgien hanvisar till sina synpunkter av den 16 januari 2015 och sitt svar av den 12 mars 2015 pa begdran om
upplysningar av den 10 februari 2015 dir de anser att de limnat en detaljerad forklaring till varfor den
omtvistade dtgirden inte dr statligt stod.

7. BEDOMNING
7.1 Forekomst av statligt stod

(127) Enligt artikel 107.1 i fordraget 4r stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket slag
det 4n dr, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oforenligt med den inre marknaden i den utstrackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna.

(128) For att ett stod ska betecknas som statligt stod madste alltsd samtliga foljande krav vara uppfyllda:
1) stddmottagarna dr foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget, 2) den berdrda dtgarden
beviljas med statliga medel och kan tillskrivas staten, 3) dtgdrden ska ge stodmottagarna en ekonomisk fordel och
fordelen ir selektiv, och 4) den berorda &tgirden hotar eller riskerar att hota konkurrensen och kan péverka
handeln mellan medlemsstaterna (¥).

7.1.1 Begreppen foretag och ekonomisk verksamhet

(129) I enlighet med artikel 107.1 i EUF-fordraget ska reglerna for statligt stod endast tillimpas nir stodmottagaren dr
ett "foretag”. Begreppet foretag omfattar alla enheter som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett vilken rattslig
stillning de har eller hur de finansieras (*). All verksamhet som innebdr att varor och tjanster bjuds ut pa en viss
marknad betraktas som ekonomisk verksamhet (*). Som kommissionen pdpekar i punkt 34 i riktlinjerna for
luftfart 4r fragan om huruvida en viss enhet r ett foretag alltid knuten till en viss verksamhet.

(130) Den subvention som betalas ut i enlighet med den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 finansierar enligt
Belgien tjdnster som syftar till att garantera passagerarskydd och skydd av flygplatsanliggningar och dr dirfor inte
stod till ekonomisk verksamhet. Belgien hinvisar till Charleroi-beslutet dir kommissionen konstaterade att
regionen Valloniens finansiering av viss verksamhet som rorde myndighetsutévning vid flygplatsen i Charleroi
inte var statligt stod, eftersom verksamheten inte var av ekonomisk karaktdr. Brussels Airlines har fort fram
liknande argument.

(131) Kommissionen ifrdgasitter inte att Belgien eventuellt kan bevilja BAC ersittning for den skyddsverksamhet som
foretaget bedriver vid flygplatsen Bruxelles-National, eftersom en sddan ersittning sannolikt inte skulle
klassificeras som statligt stod till {6rmén for BAC. Foremalet for detta forfarande 4r emellertid inte en subvention
som har betalats ut till BAC, utan en subvention till flygbolag.

(132) Har bor det pdpekas att det i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 foreskrivs att BAC ska omfordela
hela den subvention som foretaget tar emot till de flygbolag som har befordrat Gver 400 000 avresande
passagerare under 2012. Den subvention som foreskrivs i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 ger
alltsd en fordel for de flygbolag som har befordrat mer dn 400 000 avresande passagerare under 2012, genom
den omfordelningsmekanism som infors genom artikel 2 i den kungliga férordningen.

(133) Syftet med de subventioner som flygbolagen tog emot fran BAC i enlighet med artikel 2 i den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014 var att ersitta dem for en andel av den sdkerhetsavgift som skulle betalas till
BAC. Sikerhetsavgiften ar en av de flygplatsavgifter som flygbolagen betalar som ersittning till BAC for tillgdngen

(*) Se exempelvis domstolens dom av den 10 januari 2006, Ministero dell’Economia e delle Finanze mot Cassa di Risparmio di Firenze,
C-222/04, ECLLEU:C:2006:8, punkt 129.

(*) Se domstolens domar av den 18 juni 1998, British Aggregates, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, punkt 36, den 23 april 1991, Hofner och
Elser, C-41/90, ECLI:CU:C:1991:161, punkt 21, den 16 november 1995, Fédération Francaise des Sociétés d’Assurances/Ministére de
I'Agriculture et de la Péche, C-244/94, ECLLEU:C:1995:392, punkt 14 och den 11 december 1997, Job Centre, C-55/96,
ECLLEU:C:1997:603, punkt 21.

(*) Domstolens domar av den 16 juni 1987, kommissionen/Italien, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283, punkt 7 och den 18 juni 1998,
kommissionen/Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303, punkt 36.
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till flygplatsinfrastruktur och tillhandahéllandet av flygplatstjanster. Det handlar alltsd om en del av priset pa
kommersiella tjanster, som faststills av en privat aktor som tillhandahéller dessa tjanster. Dessutom ar sikerhets-
avgiften ett belopp som faktureras per avresande passagerare for flygbolaget. Det dr alltsd uppenbart att de
berdrda subventionerna finansierar kommersiell befordran av passagerare, vilket enligt kommissionens forklaring
i punkt 27 i riktlinjerna for luftfart dr en ekonomisk verksamhet. Det r6r sig inte i ndgot fall om ersittning for
kostnader som uppstdr for flygbolagen nir de bedriver verksamhet som omfattas av statens ansvar inom ramen
for myndighetsutovning.

(134) I Charleroi-beslutet granskade kommissionen finansiering av verksamhet som omfattas av statens ansvar vid
utovandet av myndighetsuppgifter och som utfordes av forvaltaren av flygplatsen i Charleroi. Den granskade inte
den mekanism f6r omfordelning till flygbolag som inrittas genom artikel 2 i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014. Den konstaterade inte heller i det beslutet att en eventuell finansiering som flygbolag tog emot
inte skulle betraktas som statligt stod for att finansieringen gillde icke-ekonomisk verksamhet. Charleroi-beslutet
dr darfor inte relevant for analysen av den dtgard som omfattas av det hir beslutet.

(135) Den étgird som granskas, dvs. den subvention till forman for flygbolag som beviljats genom den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014, finansierar dérfor en ekonomisk verksamhet, dvs. kommersiell befordran av
passagerare. Stodmottagarna, dvs. flygbolagen, dr uppenbart foretag i den mening som avses i artikel 107.1
i EUF-fordraget.

7.1.2 Statliga medel och fragan om dtgdrden kan tillskrivas staten

(136) Subventionen beviljas i enlighet med en kunglig forordning som har antagits av ministerrddet. Enligt artikel 6
i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 ir det ministern med ansvar for luftfarten som ansvarar for
genomférandet av forordningen.

(137) Dessutom finansieras subventionen med medel frdn den belgiska statens budget. I artikel 3 i den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014 anges att den subvention som avses i artikel 1 ska belasta grundanslaget
52.60.31.32.01 (stod till luftfartssektorn) i budgeten for den offentliga federala myndigheten f6r mobilitet och
transport for budgetdret 2014.

(138) I artikel 2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 &liggs dessutom BAC att omférdela hela den
subvention som har mottagits fran staten till vissa flygbolag pd grundval av belopp som har faststillts for varje
flygbolag enligt en metod som i sin helhet foreskrivs i den kungliga forordningen. Denna bestimmelse medger
ingen handlingsfrihet for BAC nar det giller valet av stodmottagande flygbolag eller de belopp som ska betalas ut
till varje mottagare. Dirfér maste BAC:s utbetalningar till flygbolagen i enlighet med den kungliga férordningen
av den 7 januari 2014 anses kunna tillskrivas staten och vara finansierade med statliga medel, utan att denna
slutsats paverkas av att BAC 4r ett foretag som till 75 % dgs av privata investerare (*%).

(139) Det bor dven papekas att de enda utbetalningar som har genomforts i enlighet med den kungliga férordningen av
den 7 januari 2014 inte har gjorts enligt de bestimmelser som ursprungligen faststillts i férordningen. I sjilva
verket har beloppen for varje flygbolag, berdknade enligt bestimmelserna i artikel 2 i den kungliga forordningen,
betalats ut direkt av staten till de bolag som uppfyllde kriterierna i artikel 2.1 i den kungliga forordningen, utan
att g via BAC. Den 22 september 2014 betalade den belgiska staten ut foljande belopp direkt till flygbolagen:
16 779 819 euro (Brussels Airlines), 2 143 621 euro (TUI Airlines Belgium), 76 560 euro (Thomas Cook
Airlines Belgium). Det dr uppenbart att dessa direkta utbetalningar kan tillskrivas staten och har finansierats med
statliga medel.

(140) Den mekanism for subventioner till flygbolag som inrittas genom artikel 2 i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014 ska alltsd tillskrivas staten och den beviljas av Belgien med statliga medel i den mening som avses
i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.1.3 Ekonomisk fordel

(141) For att beddoma om en statlig dtgard ar stod till ett foretag maste man avgora om det berorda foretaget fir en
ekonomisk fordel som gor det mojligt for foretaget att slippa undan kostnader som under normala forhallanden
skulle ha belastat foretagets egna resurser eller om foretaget far en fordel som det inte skulle ha fatt pd normala
marknadsvillkor (*!).

() Set.ex. domstolens dom av den 17 juli 2008, Essent Netwerk Noord, C-206/06, ECLI:EU:C:2008:413, punkterna 58-74.
(*') Se domstolens dom av den 14 februari 1990, Frankrike mot kommissionen, C-301/87, ECLEEU:C:1990:67, punkt 41.
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(142) Det ar endast verkningarna for foretaget som idr relevanta, inte orsaken till eller syftet med det statliga
ingripandet (*). Det foreligger en fordel ndr ett foretags ekonomiska stillning forbattras genom ett statligt
ingripande som sker pd andra villkor dn de normala pd marknaden (). For att bedéma om det foreligger en
fordel maste man jamfora foretagets ekonomiska stillning efter genomférandet av dtgirden med foretagets
ekonomiska stillning om Aatgirden inte hade vidtagits (**). Eftersom det endast ar atgdrdens verkningar pd
foretaget som beaktas 4r det inte nodvandigt att kinna till om fordelen 4r obligatorisk for foretaget, eftersom det
inte kan undvika eller vigra att ta emot den (*%).

(143) Enligt artikel 2 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 ska BAC omfordela den subvention som tagits
emot av staten till de anvindare av flygplatsen Bruxelles-National som hade befordrat mer 4n 400 000 avresande
passagerare mellan den 1 januari och den 31 december 2012, utan att inkludera transitpassagerare och transfer-
passagerare, enligt den metod som foreskrivs i samma artikel. Dessa utbetalningar innebér en dterbetalning av en
del av den sikerhetsavgift som varje berort flygbolag ska betala till BAC, vilket framgdr av berdkningen
i skilen 39-41. Sdkerhetsavgiften ingdr i de flygplatsavgifter som BAC faststiller och tar ut av flygbolag som
ersittning for kommersiella tjanster, ddribland tillgang till flygplatsinfrastruktur, som flygbolagen behéver for att
utfora sina luftfartstjanster. Avgiften uttrycks som ett belopp som faktureras per befordrad avresande passagerare
och ir alltsd direkt beroende av flygbolagens kommersiella verksamhet i form av befordran av passagerare. Den
ingdr darfor i de kostnader som flygbolag med verksamhet pd flygplatsen Bruxelles-National mdste ticka under
normala marknadsvillkor. Foljaktligen innebdr den omtvistade atgirden att de berorda flygbolagen slipper
kostnader som under normala forhallanden skulle ha belastat deras egna ekonomiska resurser, vilket ger dem en
fordel som de inte skulle ha fatt under normala marknadsvillkor.

(144) Belgien anser att man for att bedoma om det foreligger en ekonomisk fordel maste jamfora den &tgird som
omlfattas av forfarandet med en jaimforbar situation i Belgien. Belgien understryker att innan den berdrda atgirden
antogs var det endast flygplatsen Bruxelles-National som tog ut en avgift frdn anvindarna som tickte de
skyddskostnader som uppstod till f6ljd av deras verksamhet vid flygplatsen, utan ndgra offentliga insatser. Enligt
Belgien innebir detta att flygplatsen Bruxelles-National skiljer sig fran andra flygplatser i regionen Vallonien och
regionen Flandern, dir de berorda regionerna stir for samtliga kostnader i samband med skydd och sikerhet pé
flygplatserna. Belgien hdnvisar i detta avseende till Charleroi-beslutet, sarskilt skdlen 269 och 270. Med stod av
punkterna 54-60 i riktlinjerna om luftfart, som giller tillimpningen av principen om marknadsekonomiska
aktorer pd de dtgirder som vidtas till formén for flygbolag och anvindningen av metoder for jimforelser mellan
flygplatser, konstaterar Belgien att den berorda atgdrden inte medfér ndgon ekonomisk fordel for de berorda
flygbolagen. Brussels Airlines anfér liknande argument och understryker att det inte tas ut nigon sikerhetsavgift
av flygbolagen vid flygplatsen i Charleroi.

(145) Kommissionen hdller inte med Belgien om vilken metod som ska tillimpas for att bedéma forekomsten av en
ekonomisk fordel i detta drende. For det forsta konstaterar kommissionen att den del av riktlinjerna for luftfart
som Belgien hinvisar till giller analysen av en flygplatsforvaltares beteende gentemot ett eller flera flygbolag for
att avgora om de avgifter som forvaltaren tar ut dr forenliga med principen om en marknadsekonomisk aktor.
Den dtgdrd som ér foremal for den hir granskningen passar inte in i den ramen, eftersom det handlar om en
atgard dir staten delvis betalar tillbaka avgifter som har tagits ut av en privat flygplatsforvaltare till tre specifika
flygbolag.

(146) For de flygbolag som &r verksamma i Belgien motsvarar dessutom de normala marknadsvillkoren en situation ddr
flygbolagen ticker hela den ekonomiska kostnaden f6r de flygplatsavgifter som de maste betala, dven om det kan
finnas skillnader mellan avgifterna, och avgifternas niva faststills av olika flygplatsforvaltare beroende pa en
mingd faktorer, diribland deras respektive affirspolicy, egna kostnader, den regionala eller nationella rattsliga
ramen for att faststdlla avgifterna, eller i vilken omfattning forvaltarna behover ticka kostnaderna for verksamhet
som omfattas av myndighetsutovning. Normala marknadsvillkor férutsitter inte att de flygplatsavgifter som tas ut
vid de olika belgiska flygplatserna ar enhetliga, ens om de skulle vara tillrackligt jaimforbara for att metoden
i punkterna 54-60 i riktlinjerna for luftfart ska kunna tillimpas, vilket Belgien inte har forsokt visa. Att en

(**) Domstolens dom av den 2 juli 1974, Italien mot kommissionen, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, punkt 27.

(*) Begreppet statligt ingripande avser inte enbart aktiva insatser fran statens sida, utan omfattar dven att myndigheter avstdr fran att vidta
atgirder under vissa omstindigheter, t.ex. for att driva in skulder. Se t.ex. domstolens dom av den 12 oktober 2000, Magefesa,
C-480/98, ECLL:EU:C:2000:559, punkterna 19 och 20.

(**) Domstolens dom av den 2 juli 1974, Italien mot kommissionen, 173/73, ECLLEU:C:1974:71, punkt 13.

(*) Kommissionens beslut 2004/339/EG av den 15 oktober 2003 om de atgirder som vidtagits av Italien till formén for RAI SpA
(EUT L 119, 23.4.2004, s. 1), skil 69. Generaladvokat Fennellys yttrande av den 26 november 1998, Frankrike mot kommissionen,
C-251/97,ECLLEU:C:1998:572, punkt 26.
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subvention syftar till att nirma de avgifter som tas ut vid en belgisk flygplats till de avgifter som tas ut vid andra
belgiska flygplatser innebar inte i sig att den kan undantas frin att betraktas som en ekonomisk fordel.

(147) Dessutom verkar Belgiens hanvisning till skdlen 269 och 270 i Charleroi-beslutet inte vara relevant.
Kommissionen tar inte stillning i de skilen, utan aterger Belgiens kommentarer till de synpunkter som har tagits
emot av berorda tredje parter inom ramen for ett formellt granskningsforfarande av flygplatsen i Charleroi. De
berorda skilen handlar dessutom om huruvida de belgiska myndigheterna har valt att finansiera den verksamhet
som bedrivs av flygplatsforvaltaren och som myndigheterna betraktar som myndighetsutévning. Den frdgan ar
inte relevant for analysen av den atgiard som ar foremdl for den hir granskningen. Som anges i skil 131 i det har
beslutet ifrdgasitter kommissionen inte mojligheten for den federala staten att kompensera for BAC:s utgifter
i samband med skyddsverksamheten. I stillet vill kommissionen undersdka om den mekanism for att omfordela
subventionen till flygbolag som inrdttas genom den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 ger dessa
flygbolag en ekonomisk fordel.

(148) Belgiens och Brussels Airlines argument paverkar alltsd inte slutsatsen om att den &tgird som &dr under
granskning innebdr att de berorda flygbolagen slipper kostnader som under normala forhéllanden skulle ha
belastat deras egna ekonomiska resurser pd normala marknadsvillkor.

(149) Om BAC skulle ha fatt en subvention pd de villkor som anges i artikel 1 i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014, utan att denna subvention tf6ljdes av en skyldighet att omfordela den till flygbolagen, ar det
dessutom osannolikt att BAC skulle ha 6verfort verkningarna av den subventionen pé den sikerhetsavgift som
togs ut av flygbolagen pé exakt samma sitt som foreskrivs i artikel 2 i den kungliga férordningen.

(150) For det forsta dr det inget som pekar pa att verkningarna av en sddan subvention skulle innebéra att BAC sinkte
sikerhetsavgiften eller betalade tillbaka en andel av den. BAC skulle kunna anvinda subventionen till att
finansiera ytterligare investeringar inom omrddet for skydd, utover vad som redan ingick i deras befintliga
investeringsplan. I sddant fall skulle BAC inte ha ndgon anledning att sinka sikerhetsavgiften eller dterbetala en
del av den. Som anges i avsnitt 2.1.3 faststills systemet for avgiftskontroll och formeln for avgiftskontroll av BAC
for en regleringsperiod pé fem ar. Den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 antogs under reglerings-
perioden 2011-2015. Det 4r inte sannolikt att BAC under paverkan av subventionen hade kunnat eller skulle ha
varit motiverat att foresld en sinkning av sikerhetsavgiften eller en dterbetalning av en del av denna avgift fore
utgdngen av den regleringsperioden, dvs. ndstan tva ar efter det att den kungliga forordningen antogs.

(151) Aven om man antar att BAC under paverkan av en sddan subvention hade kunnat och hade ansett det &nskvirt
att lata flygbolagen ta del av verkningarna av denna subvention genom att sinka sikerhetsavgiften eller betala
tillbaka en andel av den, 4r det rimligt att tinka sig att det i sd fall skulle ha gjorts enhetligt for alla anvindare av
flygplatsen Bruxelles-National. Sikerhetsavgiften tas ut i form av ett schablonbelopp per avresande passagerare,
utan atskillnad mellan passagerartyp. En subvention som sinkte BAC:s skyddskostnader borde alltsd rent logiskt
ha lett till en sidnkning av schablonbeloppet, vilket skulle komma alla flygbolag till del i proportion till det antal
avresande passagerare som de hade befordrat fran flygplatsen Bruxelles-National. Men den mekanism som
foreskrivs i artikel 2 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 ger ett helt annat resultat. Framfor allt ar
det flera anvindare av flygplatsen Bruxelles-National som inte fir ndgon dterbetalning av en del av sina sikerhets-
avgifter nir denna mekanism tillimpas, eftersom endast tre flygbolag delar pd den tillgingliga budgeten pa
19 miljoner euro per 4r.

(152) Det innebdr att omfordelningsmekanismen forindrar kostnaderna for de flygbolag som anvinder flygplatsen
Bruxelles-National till fordel for de tre flygbolag som omfattas av mekanismen, jimfort med en hypotetisk
situation dar BAC tog emot en subvention pé de villkor som anges i artikel 1 i den kungliga forordningen av den
7 januari 2014 utan att subventionen omfattades av ndgon skyldighet att omfordela den till flygbolagen.

(153) Atgirden kan for 6vrigt inte betraktas som en ekonomisk ersittning som staten ger de berdrda flygbolagen for
tillhandahallandet av en tjdnst av allmdnt ekonomiskt intresse, eftersom Belgien inte har hinvisat till att de
berorda flygbolagen har dlagts att utfora nigon sddan tjinst av allmint ekonomiskt intresse. Atgdrden kan alltsd
inte anses vara fri frin ekonomisk fordel i enlighet med domen in i Altmarkmalet (*°).

(**) Domstolens dom av den 24 juli 2003, Trans GmbH och Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415, punkterna 87-93.
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(154) Den berorda atgirden ger alltsa flygbolagen en ekonomisk fordel.

(155) Kommissionen konstaterar att den 26 augusti 2014 angavs foljande pd Melchior Wathelets webbplats (som vid
den tidpunkten var vice premidrminister och tidigare var statssekreterare med ansvar for miljo, energi, mobilitet
och institutionella reformer): Den begrinsade ministerkommittén beslutade i december 2012 att ansla ett drligt
belopp pa 20 000 000 euro till stod for belgiska flygbolag. Den 27 augusti 2014 forklarade den dévarande
statssekreteraren med ansvar for mobilitet, Catherine Fonck, f6ljande: Regeringen har fattat ett mycket tydligt
beslut. Flygbolagen vid Brussels Airport mdste fa subventioner. Dessa uttalanden fran ministrar forstirker
slutsatsen att den omfordelningsmekanism som inrittas genom artikel 2 i den kungliga forordningen av den
7 januari 2014 ger de berérda flygbolagen en ekonomisk fordel och tyder till och med pé att den kungliga
forordningens huvudsakliga syfte var att ge dessa flygbolag en sddan fordel.

(156) Ddrefter maste det avgoras om den ekonomiska fordel som konstateras i skdlen 141154 4r selektiv.

7.1.4 Selektivitet

(157) Enligt artikel 107.1 EUF-fordraget ska ett stod som beviljas av staten bla. ”gynna vissa foretag eller viss
produktion”. Det innebdr att endast atgirder som ger en fordel for vissa foretag eller vissa kategorier av foretag
eller vissa ekonomiska sektorer kan vara statligt stod.

(158) Kommissionen konstaterar for det forsta att det endast ar tre flygbolag som kan komma i friga for dtgirden
enligt den kungliga forordningen av den 7 januari 2014, ndmligen de som har befordrat mer dn
400 000 avresande passagerare fran Bruxelles-National under 2012, dvs. Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium
och Thomas Cook Airlines Belgium, vilket 4r en delmingd av de flygbolag som verkligen befordrar eller skulle
kunna befordra avresande passagerare fran flygplatsen Bruxelles-National. Nir den kungliga férordningen antogs
var det alltsd fullt mojligt att identifiera de enda mojliga stddmottagarna, som utgjorde en tydlig delmidngd av de
flygbolag som befordrar avresande passagerare frn flygplatsen Bruxelles-National och som faststallts uteslutande
pa grundval av uppgifter for &r 2012, som fanns tillgdngliga nir forordningen antogs. En ekonomisk fordel som
beviljas en viss delmidngd av foretag som helt och hallet gir att identifiera nir fordelen beviljas dr med
nodvindighet selektiv, sdval rattsligt som i praktiken.

(159) Den atgird som dr foremal for den hir granskningen ger alltsd de berorda flygbolagen en selektiv férdel. Denna
slutsats stdr inte i strid med domstolens resonemang i sin dom av den 21 december 2016 i malet Hansestadt
Liibeck (*"), vilket forklaras i skdlen 161 och 162.

(160) I den domen granskar domstolen under vilka omstindigheter som en férordning om att faststilla beloppet for
flygplatsavgifter vid flygplatsen i Libeck kan anses medfora en selektiv fordel. Domstolen ansdg att den
referensram som var relevant for att analysera kriteriet om selektivitet i den berorda foérordningen var den
forordning om flygplatsavgifter som gillde flygplatsen i Liibeck (*). Det ar alltsd inom ramen for gruppen av
nuvarande och presumtiva anvindare vid flygplatsen i Libeck som man bor undersoka om den berorda
forordningen ger vissa foretag en fordel i forhdllande till de andra och i sidant fall avgora om den fordelen ar
motiverad med hdnsyn till systemets art och systematik.

(161) Den dtgdrd som ir foremdl for den hir granskningen skiljer sig frén den atgird som avses i Hansestadt Liibeck-
mélet eftersom den inte handlar om en reglering av flygplatsavgifter som ar tillimpliga pa samtliga anvindare av
flygplatsen Bruxelles-National och som bildar en 6ppen grupp, utan ger en subvention till en sluten delgrupp av
den storre gruppen. Alla flygbolag som har befordrat farre dn 400 000 avresande passagerare fran Bruxelles
National under 2012 ir uteslutna frén dtgirden, oavsett hur manga och vilken typ av passagerare som de har
befordrat under dtgirdens tillimpningsperiod. Den modell for att bedoma selektivitet som domstolen har anvint
i Hansestadt Litbeck-malet 4r alltsd inte tillimplig for den atgird som ar foremal for den hér granskningen.

(*) Domstolens dom av den 21 december 2016, kommissionen mot Hansestadt Litbeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971.
(**) Domstolens dom av den 21 december 2016, kommissionen mot Hansestadt Litbeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971, punkt 62.
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(162) Men dven om den omfordelningsmekanism som inférs genom artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014 skulle kunna jamstillas med en dtgird som giller faststdllandet av flygplatsavgifter vid Bruxelles-
National och dtgirdens eventuella selektivitet skulle bedomas i forhdllande till en referensgrupp som bestdr av de
nuvarande och presumtiva anvandarna av flygplatsen Bruxelles-National, skulle dtgirden dnda vara selektiv, vilket
kommer att visas i skdlen 163-192.

(163) Enligt hypotesen i skdl 162 skulle den referensram som ér relevant for bedémningen av den omtvistade atgirdens
eventuella selektivitet utgoras av det gillande systemet for flygplatsavgifter vid flygplatsen Bruxelles-National och
finansieringsordningen for skyddsverksamheten vid den flygplatsen. Dessutom ska eventuella skillnader
i behandling som den granskade dtgirden innebir och motiveringen till dem bedémas utifrdn den grupp som
bestdr av de nuvarande och presumtiva anvindarna av flygplatsen Bruxelles-National. Detta 4r dtminstone
underforstdtt den metod som Belgien har anvint under forfarandet. Belgien har framfort olika motiveringar for
vissa aspekter av dtgirden, som innebir skillnader i behandlingen av de nuvarande och presumtiva anvindarna av
flygplatsen Bruxelles-National, i form av troskelvirdet pd 400 000 passagerare och anvindningen av uppgifter for
ar 2012 for att identifiera de foretag som ska fi stodet. Av de anledningar som beskrivs i skdl 161 anser
kommissionen att den metoden inte ar tillimplig i detta fall. Dessutom skulle dven den metoden leda till
slutsatsen att dtgirden ar selektiv, vilket visas i skilen 164-192.

(164) Om den metod som beskrivs i skil 162 tillimpas och referensramen faststills enligt beskrivningen i skal 163,
skulle dtgdrden ge en fordel for vissa foretag i forhallande till andra som befinner sig i en jimforbar faktisk och
rittslig situation. Alla flygbolag som har flygavgdngar vid flygplatsen Bruxelles-National befinner sig i en
jamforbar faktisk och rattslig situation. De omfattas av samma system for flygplatsavgifter och framfor allt av en
sikerhetsavgift som uttrycks som ett schablonbelopp som tas ut per avresande passagerare, utan att det gors
atskillnad mellan typ av eller antal passagerare. Trots att vissa anvdndare fir en dterbetalning av en del av sin
sakerhetsavgift, i detta fall de som uppfyller kriteriet i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari
2014, far de andra anvindarna ingen terbetalning alls.

(165) Dérefter maste man undersoka om denna skillnad i behandling 4r motiverad av arten och systematiken for det
system som den berorda dtgirden ingdr i. Darfor dr det lampligt att pdminna om syftet med den kungliga
forordningen av den 7 januari 2014, dir den omtvistade tgirden inrittas. I forordningen anges att detta dr en
atgird for att stodja skyddsrelaterad infrastruktur vid flygplatsen Bruxelles-National. Enligt gillande lagstiftning ar
det BAC som ska faststilla nivan pé flygplatsavgifterna, inom granserna for den rittsliga ram som beskrivs
i avsnitt 2.1.3. Enligt de bestimmelser som daterges i skdl 25 ska BAC efter samrdd med flygplatsanvindarna
faststidlla avgiftssystemet och formeln for avgiftskontroll. Enligt uppgifter ska dessa faststillas genom avtal mellan
parterna, forutsatt att ingen anvindare har anmailt ndgon invindning. Den ekonomiska tillsynsmyndigheten kan
krdva vissa anpassningar eller dndringar av formeln for avgiftskontroll eller avgiftssystemet om parterna inte kan
komma 6verens, enligt artikel 55.4 i den kungliga forordningen av den 21 juni 2004. Formeln for avgiftskontroll
och alla dndringar av den som infors av den ekonomiska tillsynsmyndigheten ska, liksom avgiftssystemet,
godkinnas av ministern med ansvar for luftfarten. Slutligen konstaterar kommissionen att BAC har infort en
sakerhetsavgift som, dtminstone fram till inrittandet av den subvention som infors genom artikel 1 i den
kungliga forordningen av den 7 januari 2014, ska finansiera BAC:s skyddsverksamhet. De delar som beskrivs
i detta skal ingdr i arten och systematiken for det system som den berorda dtgirden omfattas av.

(166) Sikerhetsavgiften tas ut i form av ett schablonbelopp per avresande passagerare, oavsett vilken typ av passagerare
som befordras. En offentlig dtgird for att finansiera skyddsverksamheten borde alltsd rent logiskt innebéra att
BAC, om de inte anvinder hela subventionen for att finansiera ytterligare skyddskostnader, enhetligt sinker
sikerhetsavgiften. P4 sa sitt skulle alla anvindare vid flygplatsen Bruxelles-National dra fordel av verkningarna av
finansieringen, i forhallande till det antal avresande passagerare som de befordrar. I stillet leder den berdrda
dtgarden till ett helt annat resultat, inte minst eftersom flera anvindare inte fir nigon dterbetalning alls enligt
artikel 2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014. Atgirden skiljer sig alltsd utan objektiv orsak frin
den generella systematiken i systemet med flygplatsavgifter, och detta i flera avseenden. For det forsta har
atgirden inforts genom ett ensidigt beslut av den federala regeringen, som inte dr behorig att faststilla flygplatsav-
gifter. Den federala regeringens roll ar i sjdlva verket begransad till att godkdnna eller inte godkinna formeln for
avgiftskontroll och avgiftssystemet vid utgdngen av den process som beskrivs i avsnitt 2.1.3. Den processen har
inte foljts nir den omtvistade &tgirden beslutades. Atgirden stimmer inte heller dverens med strukturen for
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sikerhetsavgiften, som tas ut i form av ett schablonbelopp per avresande passagerare och dir det inte gors nigon
dtskillnad mellan typ av eller antal passagerare som befordras. De skillnader i behandling som édtgarden medfor ar
alltsd inte motiverade av arten och systematiken for det system som den berérda dtgérden ingdr i.

(167) For fullstindighetens skull kommer kommissionen i det foljande dock att granska de motiveringar som
Belgien (*) och vissa tredje parter har fort fram i friga om parametrarna for att faststilla stddmottagarna for
atgarden.

Begrinsningen av antalet stodmottagare i form av troskelvirdet pd 400 000 passagerare per ar under 2012,
exklusive transit- och transferpassagerare.

(168) Enligt Belgien var tanken bakom datgirden att avspegla sikerhetsavgiftens inverkan pd marginalkostnaderna per
passagerare och pd sd sitt undvika att straffa de anvindare som bidrog mest till passagerartrafikens utveckling pa
flygplatsen.

(169) Nar det giller troskelvardet pd 400 000 passagerare per dr, exklusive transit- och transferpassagerare, som
anvinds for att faststilla stodmottagarna, forklarar Belgien att det faststilldes pa grundval av foljande analyser:

— 41 % av skyddskostnaderna ar fasta, medan 59 % ir rorliga.

— Transfer av passagerare undantas inte frin sakerhetsavgifter, vilket 4r en betydande skillnad jamfort med
ménga andra europeiska flygplatser.

— Modellen for sikerhetsavgifter vid flygplatsen Bruxelles-National avspeglar inte degressiviteten i sikerhets-
kostnaderna och de faktiska forvaltningskostnaderna for passagerarna avspeglas dirfor inte i den hir
avgiftsmodellen.

— De flygbolag som befordrar passagerare bidrar med en storre andel till skyddskostnaderna dn de som
befordrar gods, eftersom avgifterna baseras pd antalet passagerare, trots att en stor andel av sikerhets-
kostnaderna beror pé forvaltningen av skyddet for godstransportorerna.

(170) Enligt Belgien innebir detta att alltfor stora belopp har fakturerats dem som befordrar passagerare och att det
behoévdes korrigerande atgirder, eftersom flygplatsens utveckling krivde att antalet avresande passagerare okade
fran flygplatsen Bruxelles-National.

(171) Belgien tilldgger att det handlade om att stabilisera de viktigaste transportorernas verksamhet genom ett tydligt
och objektivt incitament. Enligt Belgien dr det efter troskelvirdet pd 400 000 avresande passagerare som
incitamentet kan ge effekt. Ett lagre virde skulle enligt Belgien spada ut dtgdrden, som endast subventionerar en
tredjedel av kostnaderna for flygplatsskyddet, medan ett hogre virde skulle gora det omojligt att nd malet for de
flygbolag som ville utveckla verksamheten vid flygplatsen Bruxelles-National.

(172) Slutligen tillade Belgien foljande i sina synpunkter pd beslutet om att inleda forfarandet: mailet var att ge
flygbolagen incitament for att utveckla sin verksamhet i Bryssel genom att ge dem kompensation for att sinka de
skyddskostnader som ett 6kat passagerarantal skulle medfora (*°).

(173) Kommissionen konstaterar for det forsta att Belgiens argument angdende godstransportérer inte kan motivera de
skillnader som atgirden medfor for transportorer av passagerare och att det dr de skillnaderna som &r foremadl for
denna granskning.

(174) Belgiens 6vriga argument, som dterges i skilen 169-172, kan inte motivera troskelvirdet pd 400 000 passagerare
per dr, vare sig ndr det géller nivdn pa troskelvirdet eller det faktum att det avser historiska uppgifter for ar 2012.
Dessa argument kan sammanfattas i tvd huvudpunkter. For det forsta skulle troskelvardet motiveras av viljan att
gynna eller utveckla trafiken vid flygplatsen, framfor allt genom att stabilisera trafiken for de operatdrer som
befordrar flest passagerare. For det andra skulle det motiveras av viljan att korrigera effekterna av den nuvarande
sikerhetsavgiften, som inte korrekt avspeglar de verkliga skyddskostnader som genereras av flygbolagens
passagerartrafik.

(*) De argument som Belgien har framfor i detta avseende aterfinns huvudsakligen i Belgiens svar den 2 april 2014 péd begdran om
upplysningar av den 11 februari 2014, Belgiens synpunkter pé beslutet om att inleda forfarandet och Belgiens svar av den 12 mars 2015
pa begdran om upplysningar av den 10 februari 2015.

(*) Belgiens synpunkter pa beslutet om att inleda forfarandet (skrivelse av den 15 januari 2015).
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(175) Nar det giller den forsta punkten konstaterar kommissionen att maélet att stabilisera eller utveckla trafiken vid
flygplatsen Bruxelles-National inte har ndgon koppling till det mél som anges i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014, dvs. att finansiera skyddsinfrastruktur. Mélet att stabilisera eller utveckla trafiken hanger
dessutom ihop med BAC:s foretagsstrategi och affarspolicy. Hir bor det pépekas att det i systemet for flygplatsav-
gifter vid flygplatsen Bruxelles-National inte finns nigra foreskrifter om att den federala regeringen ska kunna gé
in i BAC:s stille for att genomféra ekonomiska incitament for att gynna trafiken. Som anges tidigare 4r det enligt
gillande lagstiftning BAC som ska faststilla nivdn pa flygplatsavgifterna, inom grianserna for den rittsliga ram
som beskrivs 1 avsnitt 2.1.3. Om Belgiens mal ar att 6ka trafiken vid flygplatsen Bruxelles-National dr det dnnu
mer oklart varfor de har valt att begrdnsa de ekonomiska incitamenten till flygbolag som har befordrat mer dn
400 000 passagerare 2012, dvs. innan den berorda kungliga férordningen tradde i kraft. De flygbolag som inte
hade uppnitt den trafiken 2012 ar uteslutna frin dtgardens tillimpningsomrade, trots att de hade kunnat 6ka sin
trafik avsevirt de efterféljande dren, om de hade fatt limpliga incitament.

(176) De enda kvantifierade uppgifter som Belgien har lamnat for att motivera troskelvirdet pd 400 000 passagerare
per dr kan sammanfattas som uppgifter om antalet avresande passagerare som befordrades 2012 och 2013 av de
flygbolag som hade befordrat mer 4n 100 000 passagerare under nigot av de bada dren, varvid atskillnad gjordes
mellan transferpassagerare, transitpassagerare och andra avresande passagerare (*!). Belgien ger foljande
kommentar till uppgifterna: Analysen av siffrorna i bilaga 2 visar att for &r 2012 4r det frin och med
troskelvirdet pd 400 000 avresande passagerare som tillvixttakten — i vinkelkoefficienten for den kurva som kan
ritas upp med dessa uppgifter — okar betydligt. Darfor dar det frdn och med den punkten som incitamentet
kommer att kunna ge effekt (*?). Eftersom dessa uppgifter emellertid endast visar utvecklingen av antalet
befordrade passagerare mellan 2012 och 2013 och inte forhallandet mellan flygplatsavgifterna, sirskilt sikerhets-
avgiften, och antalet befordrade passagerare, gir det inte att bedoma stimulanseffekterna av den planerade
atgirden for trafiken vid flygplatsen Bruxelles-National.

(177) Kommissionen anser att den forsta punkten i Belgiens argument, som daterges i skl 174, inte kan motivera det
troskelvirde pd 400 000 avresande passagerare per r som anges i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den
7 januari 2014.

(178) Nar det giller den andra punkten, som dterges i skil 174, konstaterar kommissionen att viljan att korrigera BAC:s
metod for att ta betalt for sina skyddskostnader frdn de olika flygbolagen, vilket Belgien anser dr nodvandigt for
att avspegla de verkliga kostnader som olika flygbolag orsakar, inte hinger samman med madlet for dtgirden,
dvs. att ge stod till skyddsinfrastruktur. En subvention till BAC for att minska deras kostnadsstruktur i friga om
skydd (*) skulle visserligen kunna bibehélla skyddsinfrastrukturen, men BAC:s metod for att fordela de respektive
andelarna av subventionen mellan de olika flygbolagen verkar inte ha ndgon inverkan pd det mdlet. Dessutom
bor det pépekas att det dr BAC som ska foresla ett avgiftssystem och en formel for avgiftskontroll som avspeglar
de faktiska kostnaderna. Den ekonomiska tillsynsmyndigheten kan endast fatta ett slutligt beslut under vissa
omstindigheter och efter en samrddsprocess som omfattar anvindarna av flygplatsen Bruxelles-National. Genom
att ingripa unilateralt genom den omtvistade dtgirden for att korrigera utformningen av sakerhetsavgiften har den
federala regeringen utan objektiv anledning avvikit frin det allmdnna systemet for att faststilla flygplatsavgifter.

(179) Aven om den federala regeringen legitimt hade kunnat géra en sddan korrigering for att avspegla de faktiska
skyddskostnader som de olika flygbolagen hade gett upphov till, skulle mélet inte ga att uppnd eftersom dtgirden
utesluter de flygbolag som har befordrat firre dn 400 000 avresande passagerare 2012, exklusive transit- och
transferpassagerare. Aven om det inte gir att utesluta att marginalkostnaden per passagerare for
skyddskostnaderna ar degressiv finns det inget i de underlag som Belgien har limnat som pekar pd att det ar forst
fran och med den 400 000:e passageraren som denna degressiva effekt bor beaktas och att de flygbolag som
befordrar firre passagerare dn sd inte skulle gynnas av att staten ticker en del av BAC:s skyddskostnader. Belgien
har inte ldmnat in ndgon kvalitativ eller kvantitativ motivering av detta. Det bor pdpekas att under ett visst
tillimpningsdr for bestimmelsen kan ett stodberittigat flygbolag fa ersittning for hela den sikerhetsavgift som
ska betalas for alla avresande passagerare utover den 400 000:e passageraren, forutsatt att budgeten pa
19 miljoner euro tillater detta Enligt Belgien dr emellertid en betydande andel av BAC:s skyddskostnader (59 %)

(*) Bilaga 2 till svaret av den 2 april 2014 pa begiran om upplysningar av den 11 februari 2014.
(*}) Svaravden 2 april 2014 pé friga 14 i begdran om upplysningar av den 11 februari 2014.
(*)) Se det tredje skalet i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014, dir detta mal anges.
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rorlig. Det betyder att varje ytterligare passagerare, dven efter den 400 000:¢ passageraren, leder till icke
obetydliga extra skyddskostnader. Det ar alltsd inte sdrskilt sannolikt att den omtvistade dtgarden ger en korrekt
avspegling av de faktiska skyddskostnader som de olika anvdndarna av flygplatsen Bruxelles-National ger
upphov till.

(180) Brussels Airlines har for sin del konstaterat att de anser att det var relevant att anvinda ett troskelvirde for
antalet passagerare i frdga om subventioner for tjanster i samband med flygplatsskydd, eftersom kostnaderna for
skyddet pé flygplatser dven ar knutna till antalet passagerare. Brussels Airlines angav dock inte ndrmare pa vilket
sitt skyddskostnadernas variation i forhéllande till antalet passagerare kan motivera valet av ett troskelvirde som
uttrycks i antal passagerare och som redan frdn borjan utesluter en hel kategori av flygbolag. Brussels Airlines har
inte heller gett ndgon motivering av det valda troskelvirdet.

(181) Ett flygbolag som har befordrat mer dn 400 000 avresande passagerare per r under 2013, 2014 eller 2015,
exklusive transfer- och transitpassagerare skulle dessutom inte f4 ndgon partiell 4terbetalning av sin
sikerhetsavgift enligt artikel 2 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 om flygbolaget inte hade
uppndtt troskelvirdet pd 400 000 passagerare 2012 och skulle alltsd fortsitta att paverkas negativt av strukturen
pd den sdkerhetsavgift som enligt Belgien inte avspeglar degressiviteten i skyddskostnaderna tillrackligt val. Att
i forvig utesluta de flygbolag som hade befordrat firre dn 400 000 avresande passagerare 2012, exklusive
transit- och transferpassagerare, fran &tgirdens tillimpningsomrdde ar alltsd inte forenligt med maélet att bittre
avspegla de faktiska skyddskostnaderna i sikerhetsavgiften.

(182) I sina motiveringar har Belgien slutligen angett att befordran av passagerare inte uteslots fran skyddskostnaderna
vid flygplatsen Bruxelles-National, vilket inte avspeglar degressiviteten i skyddskostnaderna. Aven om detta skulle
vara korrekt, dr det inte forenligt med det faktum att transfer- och transitpassagerare utesluts fran berdkningen vid
identifieringen av de flygbolag som overskrider troskelvirdet pd 400 000 avresande passagerare under 2012 och
som ddrmed 4r berittigade till en dterbetalning enligt den omtvistade dtgarden.

(183) Den andra punkten i Belgiens argument, som aterges i skdl 174, kan alltsd inte motivera det troskelvirde pd
400 000 avresande passagerare per dr, som anges i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari
2014.

(184) Dessutom utesluts transfer- och transitpassagerare fran rikningen av passagerare nir det ska faststillas vilka
flygbolag som dr stodberdttigade enligt artikel 2.1 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014, men de
riknas in ndr beloppen for dterbetalningen ska berdknas for de flygbolag som tar emot stod enligt artikel 2.2
i den kungliga forordningen. Metoden for att berikna subventionerna borde stimma overens med det kriterium
som anvdnds for att faststilla stddmottagarna. Annars kan subventionerna inte vara forenliga med det
underliggande syftet med att vilja urvalskriteriet for stodmottagarna.

(185) Ryanair tar upp denna brist pd 6verensstimmelse i sina synpunkter. I sina kommentarer till Ryanairs synpunkter
nojer sig Belgien med att hanvisa till sina tidigare skrivelser. Men dessa skrivelser innehdller ingen forklaring till
skillnaden i behandling av transfer- och transitpassagerare i utformningen av urvalskriteriet for stoédmottagare och
i bestimmelserna om hur subventionen ska beréknas.

(186) Kommissionen konstaterar att om transit- och transferpassagerare hade ingdtt i den berdkning av antalet
passagerare som gjordes enligt artikel 2.1 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014, skulle ytterligare
tva flygbolag pa forhand ha varit stodberittigade, nimligen Lufthansa och Jet Airways (*4).

(187) Dirfor verkar begrinsningen av antalet stddmottagare till enbart flygbolag som befordrat mer in
400 000 avresande passagerare exklusive transit- och transferpassagerare vid Bruxelles National &r 2012 inte vara
objektivt motiverad av egenskaperna och systematiken i det system som den berorda dtgirden ingdr i.

Valet av 4r 2012

(188) Enligt Belgien (*) valdes 2012 som referensér eftersom det var det senaste ar som det fanns tillgingliga siffror om
ndr ministerrddet beslutade att anta tgdrden. Belgien menar att valet av siffrorna fran 2012 gor det mojligt att
garantera en viss rattssikerhet for de stodmottagande foretagen.

(*) Belgiens svar av den 12 mars 2015 pa friga 2 i begdran om upplysningar av den 10 februari 2015.
(*) Svar av den 2 april 2014 pé begdran om upplysningar av den 11 februari 2014 och svar av den 12 mars 2015 pd begdran om
upplysningar av den 10 februari 2015.
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(189) Kommissionen anser dock att detta argument inte kan godtas. Enligt artikel 2.2 i den kungliga férordningen av
den 7 januari 2014 ska de subventioner som flygbolagen tar emot berdknas for ett visst r (2013, 2014 eller
2015) med hénsyn till antalet avresande passagerare (inklusive transit- och transferpassagerare) under det dret.
Det finns inget objektivt skl till att pd forhand utesluta vissa flygbolag frin forteckningen 6ver stddmottagare pa
grundval av uppgifter om ar 2012. Den enda sdkerhet som kriteriet i artikel 2.1 i den kungliga férordningen
skapar dr att de flygbolag som inte uppfyller kriteriet vet att de dr uteslutna frn atgirden. Belgiens argument om
réttssdkerhet kan dirfor inte godtas.

(190) Enligt Brussels Airlines, som hdller med Belgien pa denna punkt, kan anvindningen av 2012 som referensar
forklaras av att det var det senaste dr som det fanns tillgingliga siffror om nir ministerrddet beslutade att anta
atgarden. Brussels Airlines anser att valet av en referenspunkt 4ndd alltid till viss del dr godtyckligt, men att
Belgien vid valet av 2012 som referensdr inte har overskridit sitt utrymme for att gora skonsméssiga
bedémningar. Dessa argument baseras dock underforstdtt pa antagandet att det var nodvindigt att pd forhand
begrinsa antalet stodmottagare bland hela gruppen av anvindare vid flygplatsen Bruxelles-National, beroende pa
uppgifter om ett visst referensdr som redan hade intriffat. Av de skdl som beskrivs i det foregdende anser
kommissionen att det antagandet ar felaktigt, vilket innebdr att Brussels Airlines argument inte kan godtas.

(191) Enligt Belgien skulle det gd att pd nytt faststilla vilka flygbolag som skulle vara stodberittigade enligt dtgarden
baserat pd antalet befordrade passagerare 2015, for budgetperioden 2016, 2017 och 2018, vilket
i forekommande fall skulle ha kunnat innebdra att andra flygbolag blev stodberittigade eller att ndgon eller ndgra
av de nuvarande stodmottagarna upphorde att vara berdttigade till stod. Darfor anser Belgien att mekanismen ar
en stimulansdtgird, eftersom den skulle innebéra att en ny forteckning over stodmottagare upprittas vart tredje
ar (*). Kommissionen konstaterar att dtgirden endast har inforts for dren 2013, 2014 och 2015. En eventuell
forlangning ar alltsd hypotetisk.

(192) Begransningen av antalet stédmottagare beroende pa trafikuppgifter for & 2012 ar darfor inte berdttigad med
hansyn till arten och systematiken for det system som den berorda dtgarden ingdr i.

Slutsats

(193) Atgirden innebir en fordel for tre specifika anvindare vid flygplatsen Bruxelles-National i forhdllande till de
andra. Denna fordel dr inte motiverad av arten och systematiken for det system som den ber6rda dtgirden ingdr i.
Denna slutsats bekriftar att dtgdrden dr selektiv.

(194) Dessutom 4r alla andra anvindare vid flygplatsen Bruxelles-National uteslutna frin dtgirden och fér alltsd inte
ndgon subvention, samtidigt som en sddan uteslutning inte kan motiveras av arten och systematiken for det
system som den berorda dtgirden ingdr i. Darfor dr hela den subvention som stodmottagarna har tagit emot en
selektiv ekonomisk fordel.

7.1.5 Piverkan pd handeln mellan medlemsstaterna och pa konkurrensen

(195) Offentligt stod till foretag dr endast statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om de
“snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss produktion” och i den
utstrackning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna”.

(196) Nar stod som beviljas av en medlemsstat stirker ett visst foretags stallning gentemot andra konkurrerande foretag
pd den inre marknaden, anses den inre marknaden ha pédverkats av det stodet. For att en dtgird enligt
rattspraxis (V) ska anses riskera att snedvrida konkurrensen ricker det med att stodmottagarna konkurrerar direkt
med andra foretag pd marknader som &r 6ppna for konkurrens.

(*) Svaravden 14 mars 2015 pd begdran om upplysningar av den 10 februari 2015.
(*) Tribunalens dom av den 30 april 1998, Het Valmade Gewest mot kommissionen, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, punkterna 46
och 49-53.
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(197) Nar det giller paverkan pé handeln ar det inte heller nodvindigt att pdvisa ett faktiskt exempel dir stodet har
paverkat handeln mellan medlemsstaterna. Det racker med att undersoka om stodet kan paverka handeln (*). EU-
domstolarna har framfor allt konstaterat att ndr ett finansiellt stod som beviljas av en stat forstirker ett foretags
stillning gentemot andra konkurrerande féretag vid handel inom unionen, mdste de sistnimnda anses ha
paverkats av stodet (*).

(198) Den berorda atgdrden innebir att de stddmottagande flygbolagen kan fora en mer aggressiv prispolitik och
uppritthélla eller pd konstgjord vdg utoka sitt tjansteerbjudande jimfort med normala forhéllanden pé
marknaden, vilket snedvrider konkurrensen med andra flygbolag som inte far stod via dtgarden. Darfor riskerar
atgiarden att stirka de stodmottagande foretagens stallning i férhéllande till andra flygbolag som ar verksamma pa
luftfartsmarknaden for passagerare i unionen. Denna marknad dr fullstindigt avreglerad och 6ppen for alla
flygbolag i unionen och omfattas av unionslagstiftningen.

(199) Genom att snedvrida konkurrensen mellan flygbolag p& den inre marknaden riskerar denna atgird alltsd dven att
paverka handeln mellan medlemsstaterna.

7.1.6 Slutsats om forekomsten av ett stod till fordel for flygbolagen

(200) Den granskade dtgdrden ir statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget till fordel for de
flygbolag som uppfyller de villkor som anges i artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014.

7.2 Stodets laglighet

(201) T artikel 108.3 i EUF-fordraget anges foljande: "Kommissionen ska underrittas i sd god tid att den kan yttra sig
om alla planer pd att vidta eller dndra stoddtgirder. (...) Medlemsstaten i fraga far inte genomfora dtgirden forrdn
detta forfarande lett till ett slutgiltigt beslut.”

(202) I detta fall hade den berérda atgirden redan genomforts, eftersom den kungliga férordningen av den 7 januari
2014 tradde i kraft utan att dtgirden anmdldes till kommissionen. Att den kungliga forordningen senare
upphivdes paverkar inte stodets olaglighet.

(203) Kommissionen har inte hittat ndgon rittslig grund som undantar Belgien fran skyldigheten att anmaila stodet. Den
beviljade subventionen omfattas varken av férordning (EG) nr 800/2008 eller av kommissionens forordning (EU)
nr 651/2014 (*°) dar foljande foreskrivs i artikel 58.1: "Denna forordning ska tillimpas pé individuellt stod som
har beviljats innan de relevanta bestimmelserna i denna forordning har trétt i kraft, om stédet uppfyller samtliga
villkor i denna forordning, med undantag for artikel 9. Dessutom dr subventionen utesluten fran
tillimpningsomradet for kommissionens beslut 2012/21/EU (*'), om inte annat for att trafiknivan for flygplatsen
Bruxelles-National 6verskrider det troskelvirde pad 200 000 passagerare per dr som faststalls i artikel 2.1 e i det
beslutet.

(204) Den granskade atgirden ir alltsd olagligt stod.

7.3 Stodets forenlighet

(205) Eftersom den berérda subventionen ér stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste dess
forenlighet med den inre marknaden granskas. Belgien anser inte att dtgdrden ar statligt stod och har darfor inte
dberopat ndgon rittslig grund eller motivering for att dtgdrden ska kunna anses vara forenlig med den inre
marknaden, om den skulle betecknas som statligt stod.

(**) Domstolens dom av den 14 januari 2015, Eventech mot Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, punkt 65. Domstolens
dom av den 8 maj 2013, Libert m.fl., forenade malen C-197/11 och C-203/11, ECLLEU:C:201 3:288, punkt 76.

(*) Domstolens dom av den 14 januari 2015, Eventech mot Parking Adjudicator, C-518/13, ECLLEU:C:2015:9, punkt 66. Domstolens
dom av den 8 maj 2013, Libert m.fl,, forenade méalen C-197/11 och C-203/11, ECLIEU:C:2013:288, punkt 77. Tribunalens dom av den
4 april 2001, Friulia Venezia Giulia, T-288/97, ECLLEU:T:2001:115, punkt 41.

(*") Kommissionens forordning (EU) nr 651/2014 av den 17 juni 2014 genom vilken vissa kategorier av stod forklaras forenliga med den
gemensamma marknaden enligt artiklarna 107 och 108 i fordraget (allmén gruppundantagsforordning) (EUT L 187, 26.6.2014, s. 1).

(*') Kommissionens beslut 2012/21/EU av den 20 december 2011 om tillimpningen av artike%lOé 2 i fordraget om Europeiska unionens
funktionssitt pa statligt stod i form av ersittning for allménnyttiga tjdnster som beviljas vissa foretag som fatt i uppdrag att
tillhandahalla tjanster av allmant ekonomiskt intresse (EUTL 7, 11.1.2012, 5. 3).
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(206) Brussels Airlines har for sin del angett att dven om kommissionen skulle konstatera att det dr friga om statligt
stdd, borde det stodet dndd anses vara forenligt med den inre marknaden fram till den 4 april 2014, da
riktlinjerna for luftfarten trddde i kraft. Har hdnvisar Brussels Airlines till Charleroi-beslutet dir kommissionen
ansdg att flera stoddtgarder som beviljats av regionen Vallonien var forenliga med den inre marknaden fram till
den 4 april 2014.

(207) De dtgdrder som granskades i Charleroi-beslutet, som Brussels Airlines hanvisar till, var emellertid stodatgirder
som gynnade forvaltaren av flygplatsen i Charleroi och som delvis ansdgs vara forenliga med den inre marknaden
pd grundval av avsnitt 5.1.2 i riktlinjerna for luftfarten, om driftsstod till forman for flygplatser. Eftersom den
granskade dtgirden ar ett stod till forman for flygbolag och inte till flygplatsforvaltare dr Brussels Airlines
argument inte relevant.

(208) Trots avsaknaden av argument frén Belgien for att motivera varfor stodet skulle vara forenligt med den inre
marknaden, har kommissionen undersokt om stodet kan vara forenligt med hanvisning till artikel 107.3 ¢ i EUF-
fordraget, som innebir att det enda stdd som kan anses vara forenligt med den inre marknaden 4r “stod for att
underlitta utveckling av vissa niringsverksamheter eller vissa regioner, nir det inte paverkar handeln i negativ
riktning i en omfattning som strider mot det gemensamma intresset”.

(209) Det forefaller som om stodet inte kan anses vara forenligt med den inre marknaden enligt ndgon annan rittslig
grund. Framfor allt kan stodet inte betraktas som en ersittning som beviljas flygbolag for att de tillhandahaller en
tjdnst av allmint ekonomiskt intresse. Darfor kan dtgirden inte anses vara forenlig med den inre marknaden pé
grundval av artikel 106.2 i EUF-fordraget.

(210) Riktlinjerna for luftfarten utgor en allmdn ram for att bedoma forenligheten i stod till flygbolag enligt
artikel 107.3 ¢ i EUF-fordraget.

(211) Med undantag for stod av social karaktdr, som gagnar slutkonsumenter pd en viss flyglinje, vilket den omtvistade
atgirden uppenbart inte gor, dr det endast startstod till flygbolag som kan tillitas pd grundval av riktlinjerna for
luftfart.

(212) Nar det giller olagligt startstod till flygbolag ska kommissionen enligt punkt 174 i riktlinjerna for luftfart
tillimpa gillande regler vid tidpunkten for beviljandet av stodet. Den kungliga férordningen antogs den 7 januari
2014, dvs. fore den 4 april 2014. Vid den tidpunkten omfattades startstod till flygbolag av gemenskapens
riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet pé
regionala flygplatser (°*?) (nedan kallade 2005 drs riktlinjer).

(213) Enligt punkt 79 c i 2005 &rs riktlinjer far igdngsdttningsstod endast betalas ut for nya linjer eller okad turtithet
som leder till en nettookning av passagerarvolymen. Den omtvistade dtgdrden uppfyller inte detta villkor
eftersom de passagerare som ger ritt till den ersittning som foreskrivs i artikel 2.1 i den kungliga forordningen
av den 7 januari 2014 inte nodvindigtvis dr passagerare pd nya flyglinjer eller linjer med okad turtdthet som
leder till en 6kning av antalet passagerare.

(214) I punkt 15 i 2005 ars riktlinjer gors det dtskillnad mellan fyra flygplatskategorier, A, B, C och D. I punkt 79 b
i samma riktlinjer krdvs att igdngsattningsstodet ska betalas ut for linjer mellan en regional flygplats i kategori C
eller D och en annan EU-flygplats. Stod for linjer mellan nationella flygplatser (kategori B) kan inte godkdnnas
annat 4n i undantagsfall. Det foreskrivs inte i punkt 79 b att igdngsattningsstod fir beviljas for linjer mellan en
flygplats i kategori A och en annan flygplats i kategori A eller B, eller en flygplats utanfér EU. Flygplatsen
Bruxelles-National har mer 4n tio miljoner passagerare per ar och tillhor alltsé kategori A. Eftersom dtgdrden inte
omfattar ndgot villkor avseende destinationsflygplats for de linjer som anvinds av de passagerare som ger ratt till
aterbetalning av sdkerhetsavgiften enligt artikel 2.1 i den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 dr det
villkor som anges i punkt 79 b i riktlinjerna inte uppfyllt.

(215) Stodet uppfyller alltsd inte de kriterier som anges i 2005 ars riktlinjer for att igangsittningsstod ska anses vara
forenligt.

(216) Darfor ar stodet inte forenligt med den inre marknaden.

() EUTC 312, 9.12.2005,s. 1.



15.10.2018 Europeiska unionens officiella tidning L 257/55

8. ATERKRAV

(217) Enligt EUF-fordraget och domstolens fasta rittspraxis har kommissionen befogenhet att besluta att den berérda
medlemsstaten mdste upphdva eller dndra stod ndr kommissionen har konstaterat att det inte 4r forenligt med
den inre marknaden. Domstolen har ocksd konsekvent framhallit att syftet med att dldgga den berorda staten att
upphiva stod som kommissionen har betraktat som of6renligt med den inre marknaden ir att dterstdlla den
situation som rddde innan stodet beviljades.

(218) I detta sammanhang har domstolen faststallt att mélet har uppndtts s& snart stddmottagaren har dterbetalat de
belopp som har beviljats genom olagligt stod. Genom aterbetalningen forlorar stodmottagaren de fordelar denne
dtnjot pd marknaden i forhallande till sina konkurrenter och den situation som foreldg fore utbetalningen av
stodet 4r terstilld.

(219) Enligt samma rattspraxis anges foljande i artikel 16.1 i forordning (EU) 2015/1589: "Vid negativa beslut i fall av
olagligt stod ska kommissionen besluta att den berérda medlemsstaten ska vidta alla nodvindiga atgérder for att
aterkrava stodet frin mottagaren ...”

(220) Eftersom de berorda dtgdrderna har vidtagits i strid med artikel 108.3 i EUF-fordraget och ar oforenliga med den
inre marknaden mdste stodet dterkrivas for att aterstdlla den marknadssituation som foreldg innan det
beviljades. Aterkravet ska omfatta perioden frdn och med den tidpunkt nir mottagaren erholl fordelen, dvs. ndr
stodet stilldes till dennes forfogande, till den faktiska dterbetalningen. De belopp som dterkrivs ska omfatta den
rinta som uppkommit fram till den faktiska terbetalningen.

(221) Genom en skrivelse av den 20 mars 2017 informerade Belgien kommissionen om att den kungliga férordningen
av den 7 januari 2014 hade upphdvts genom en kunglig férordning av den 15 mars 2017. Belgien har alltsa
upphivt stoddtgirden, som inte kommer att ge fler verkningar i framtiden.

(222) Genom en skrivelse av den 16 maj 2017 6verlimnade Belgien dessutom de nodvindiga uppgifter som visar att
flygbolagen Brussels Airlines, TUI Airlines Belgium och Thomas Cook Airlines Belgium i enlighet med den
kungliga forordningen av den 15 mars 2017 hade &terbetalat de mottagna stodbeloppen med ranta berdknad fran
och med den 22 september 2014, pd en bas som utformats i enlighet med kapitel V i férordning (EG)
nr 794/2004 och kommissionens férordning (EG) nr 271/2008 (**) om dndring av férordning (EG) nr 794/2004,
dvs. 16 779 819 euro i stod och 543 546,30 euro i rinta, 2 143 621 euro i stod och 69 438,01 euro i rdnta
respektive 76 560 euro i stod och 2 480 euro i rinta.

(223) Med hansyn till dessa uppgifter och de mottagna dterbetalningarna av stédet plus motsvarande rinta, anser
kommissionen att stodmottagarna har forlorat den fordel som de &tnjot pd marknaden i forhéllande till sina
konkurrenter och att den konkurrenssituation som foreldg fore utbetalningen av stodet har dterstillts.

(224) Darfor finns det inget behov av att krdva att Belgien ska upphédva dtgirden och dterkriva det oforenliga stodet
fran stodmottagarna, eftersom Belgien redan har vidtagit dessa dtgarder.

9. SLUTSATSER

(225) Kommissionen konstaterar att Belgien olagligen har genomfort ett statligt stod till formén for de flygbolag som
uppfyller kraven i artikel 2.1 i den kungliga forordningen av den 7 januari 2014 i strid med artikel 108.3 i EUF-
fordraget. Eftersom det helt saknas grund for forenlighet konstateras att ordningen dr oférenlig med den inre
marknaden.

(226) Eftersom Belgien emellertid har upphavt den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 och har aterkrivt
stodet och motsvarande rinta, har den situation som foreldg fore utbildningen av detta olagliga och of6renliga
stod aterstillts. Darfor finns det inget behov av att foreskriva att dtgidrden ska upphivas och det berorda stodet
aterkravas.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Den subvention som beviljas genom den kungliga férordningen av den 7 januari 2014 till formdn for vissa
flygbolag ir statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssatt.

(*) Kommissionens férordning (EG) nr 271/2008 av den 30 januari 2008 om dndring av férordning (EG) nr 794/2004 om genomforande
av radets forordning (EG) nr 659/1999 om tillimpningsforeskrifter for artikel 93 i EG-fordraget (EUT L 82, 25.3.2008, s. 1).
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2. Det stod som avses i punkt 1 och som Belgien olagligen har genomfort i strid med artikel 108.3 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt dr oforenligt med den inre marknaden.

Artikel 2

Detta beslut riktar sig till Konungariket Belgien.

Utfdrdat i Bryssel den 18 juli 2017.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER

Ledamot av kommissionen
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