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Em 8 de maio de 2014, a Comissdo decidiu, nos termos do artigo 304.° do Tratado sobre o Funcionamento
da Unido Europeia, consultar o Comité Econdmico e Social Europeu sobre os

Auxilios estatais a aeroportos e companhias aéreas.

Foi incumbida da preparagdo dos correspondentes trabalhos a Comissdo Consultiva das Mutag¢des Industriais
(CCMI), que emitiu parecer em 11 de junho de 2014.

Na 500.” reunido plendria de 9 e 10 de julho de 2014 (sessdo de 9 de julho), o Comité Econémico e Social
Europeu adotou, por 183 votos a favor, 3 votos contra e 2 abstengdes, o seguinte parecer:

1. Conclusdes e recomendacdes

1.1. O Comité acolhe favoravelmente o novo regulamento da Comissdo Europeia relativo as orientagdes sobre os
auxilios estatais a aeroportos e companhias aéreas. Este regulamento, hd muito esperado pelos aeroportos e pelas
companhias aéreas, define um enquadramento com, em especial, um periodo de transi¢do destinado a resolver alguns dos
problemas mais importantes do setor dos transportes da UE, que estd a atravessar alteragdes profundas.

1.2. O CESE lamenta que, devido a pressdes injustificadas provenientes de grupos de interesses regionais e de politicos
eleitos a nivel local, o regulamento final adotado pela Comissio Europeia ndo forneca instrumentos suficientes para
melhorar substancialmente a transparéncia no mercado/setor da aviagdo europeia. O desenvolvimento da infraestrutura
terrestre da aviacdo deve ser mais bem coordenado a diferentes niveis (UE, Estados-Membros e regides). A utilizacio do
dinheiro dos contribuintes, incluindo os recursos orcamentais da UE, deve ser adequadamente preparada, com base num
estudo de viabilidade ndo distorcido por politicas puramente locais e sim corroborado pela procura econdmica e social
pertinente. Este estudo deverd igualmente avaliar a sustentabilidade do projeto, integrando os critérios de ordenamento do
territorio, o impacto no emprego, as condi¢des de trabalho e o impacto ambiental. A coeréncia com os projetos estratégicos
da UE, tais como o Céu Unico Europeu e o SESAR (sistema europeu de gestio do trifego aéreo de nova geracio) deve ser
igualmente tida em conta.

1.3. O CESE manifesta preocupacio no que respeita ao nimero crescente de «processos de concorréncia» interpostos
pela Comissdo e a atitude inadequada dos Estados-Membros no que respeita a falta de igualdade de condi¢des equitativas na
aviagdo da UE. Permitir um periodo de transi¢do extremamente longo para os aeroportos serem rentdveis nio fornece
incentivos suficientes para que se realizem mudancas significativas a este respeito.

1.4. O CESE lamenta profundamente o facto de o estudo, que deveria apresentar a situacdo atual dos auxilios estatais e
outras praticas semelhantes no atinente a aplicagdo das orientagdes sobre a aviagdo, e que foi solicitado pelo Comité no seu
parecer anterior, nunca ter sido realizado. Essa situagdo deixou uma margem excessiva ao surgimento de uma mévoa»
politica sobre o assunto e ndo foram apresentados dados concretos suficientes para propor solugdes fidveis. O CESE volta a
solicitar a elaboragdo do estudo, que considera ser ainda pertinente e justificado. Este estudo deve fornecer informacdes
sobre o montante e o tipo de auxilio, o seu impacto real no desenvolvimento e na eficiéncia da economia e o seu impacto
sobre o emprego do ponto de vista quantitativo e qualitativo.

1.5. O CESE considera que é importante fomentar o didlogo social e evitar as praticas de dumping social nesse dominio. E
igualmente fundamental que se estabelecam disposicdes de forma a garantir que os dados atualizados sobre a evolugdo do
mercado de trabalho no setor da aviacdo estdo permanentemente disponiveis.
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1.6.  Um dos problemas graves resultantes da aplicagdo das orientacdes anteriores foi o controlo insuficiente da sua
aplicagdo. O CESE manifesta a preocupacdo de que o grande nimero de «derrogagdes» previsto no atual regulamento, além
do periodo de transi¢do extremamente longo, permita que o controlo da sua aplicacdo continue a ser insuficiente no futuro,
comprometendo assim a realizacdo do principal objetivo do presente regulamento: a criagdo de condigdes de concorréncia
equitativas.

1.7. A aplicacdo retroativa das orientagdes sobre a aviagdo aos auxilios ao funcionamento deverd permitir que os
aeroportos e as companhias aéreas que durante anos ndo cumpriram os termos estabelecidos nas orientagdes de 2005
operem em conformidade com as novas regras. Do mesmo modo, uma aplicagdo retroativa das novas orientagdes sobre a
aviagdo deverd evitar que os intervenientes no mercado que respeitaram as orienta¢des da Comissdo de 2005 entdo em
vigor sejam penalizados.

,

1.8. A criagdo de condi¢bes de concorréncia equitativas é necessdria para restabelecer a sustentabilidade do setor
europeu da aviacdo. A audicdo ptiblica organizada pelo CESE em 2014 demonstrou de forma clara que a atual «corrida aos
subsidios» estd a por em risco a situagdo da aviacdo europeia e a por fortemente em causa a sua sustentabilidade.

1.9. O CESE acolhe favoravelmente a abordagem das orienta¢des sobre a aviagdo a regulamentagdo das ajudas de
arranque a companhias aéreas, mas s6 a aplicagdo e o controlo do cumprimento das novas regras determinardo, em tltima
instancia, se estas sio claras e simples.

1.10.  No que diz respeito a projetos de novas companhias aéreas que envolvam um amplo financiamento publico, o
CESE considera que os programas de sensibilizacdo e as praticas de apoio sdo organizados para proprietdrios e gestores de
aeroportos regionais, que estdo pouco ou mal equipados para fazer face a esses problemas.

1.11. A aplicagdo das regras em matéria de auxilios estatais no mercado interno deve ter eco também em paises
terceiros. As autoridades da UE devem ser coerentes e adaptar as suas politicas em matéria de acesso ao mercado da UE, em
especial no caso dos operadores que beneficiam de condi¢des favordveis nos seus paises de origem, suscetiveis de produzir
uma concorréncia desleal. O mais importante é garantir condi¢des de concorréncia equitativas para todos.

1.12.  Para o setor europeu de aviacdo satisfazer a crescente procura de forma sustentdvel, deve oferecer emprego de
qualidade e condi¢des de trabalho adequadas, a fim de satisfazer os interesses dos passageiros e os requisitos de seguranca.
Como ja foi dito, é importante promover o didlogo social e evitar o dumping social no setor. Existem jd vérios grupos no
setor da aviagdo da UE que foram criados para realizar debates com os parceiros sociais pertinentes e, por motivos de
eficiéncia, esses grupos devem continuar a ser reforcados e a sua composicdo completada com a participacdo de
representantes dos aeroportos. E igualmente importante aumentar a sensibilizagdo entre operadores e ndo conceder auxilios
estatais em caso de ndo conformidade com as regras aplicdveis, em particular quando se verifique uma violagdo de leis
laborais.

1.13. E também por esta razdo que serd extremamente importante monitorizar de perto a aplicacio das «novas»
orientagdes sobre a aviagio em vigor. A Comissio Europeia deverd rever até que ponto os objetivos assumidos foram
alcancados e apresentar um relatério, o mais tardar, no prazo de 12 meses.

2. Introducio

2.1. O setor europeu da avia¢io foi concebido como um mercado em que a procura determina as tarifas aéreas e em que
os utilizadores pagam os custos da aviagdo, através de taxas e encargos, tendo em vista a criacio de um «sistema de
transportes competitivo e econémico em recursos» (Livro Branco sobre os transportes, 2011). Contudo, os auxilios estatais
a aeroportos e companhias aéreas criaram deficiéncias estruturais fundamentais no mercado europeu da aviacdo, que
precisam de ser corrigidas.

2.2.  H4 muito que a Comissdo Europeia pretende rever, por um lado, as orienta¢des de 1994 sobre a aplicagdo dos
artigos 92.° e 93.° do Tratado CE no que diz respeito aos auxilios estatais no setor da aviagdo e, por outro, as orienta¢des da
UE de 2005 sobre o financiamento dos acroportos e as ajudas ao arranque das companhias aéreas que operam a partir de
aeroportos regionais (a seguir designadas orientagdes sobre a aviacdo). H4 muito que eram necessdrias regras mais claras
para que os aeroportos possam receber apoio quando é realmente necessdrio, tendo em conta, em especial, que foi
amplamente reconhecido que as anteriores orientagdes sobre a aviagio ndo tinham sido aplicadas de modo eficaz.
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2.3, Na sua 482.% reunido plendria, realizada em 11 de julho de 2012, o Comité Econdémico e Social Europeu (CESE)
adotou um aditamento a parecer de iniciativa sobre a «Revisio das orientacdes de 1994 e 2005 sobre a aviagdo e os
aeroportos na UE» (CCMI/95). Nesse parecer, o CESE apresentou de forma clara o desenvolvimento do mercado europeu da
aviagdo, bem como os graves obsticulos a implementagdo das orientagdes sobre a aviagdo existentes. Apresentou ainda
uma série de conclusdes e de recomendacdes.

2.4, Nesse parecer, o CESE defendeu a necessidade de se dispor de um quadro juridico harmonizado na UE que se
aplique a todo o setor da aviagdo e evite praticas de subvenc¢do ndo controladas, garantindo a igualdade de condi¢des para
todos os intervenientes no mercado, incluindo a nivel local.

2.5. O CESE assinalou que as novas orientagdes sobre a aviagdo deviam ser estabelecidas através de um conjunto de
normas claras e simples, que garantam a seguranga juridica no setor da aviacdo europeia. O CESE sublinhou a importincia
da aplicacdo adequada das orientagdes: é fundamental garantir o seu cumprimento.

2.6.  De acordo com o parecer anterior do Comité (CCMI/95), as novas orienta¢des sobre a aviacdo que serdo propostas
pela Comissdo deverdo proteger todas as transportadoras aéreas e aeroportos de ajudas financeiras discriminatdrias, pouco
claras e com efeitos de distor¢do da concorréncia por parte dos governos ou dos aeroportos regionais. O financiamento
publico ndo deve distorcer a concorréncia entre acroportos, nem entre companhias aéreas.

2.7. O CESE insistiu em que os auxilios estatais para investimentos em infraestruturas de aeroportos e as ajudas ao
arranque das companhias aéreas s6 fossem possiveis em casos rigorosamente definidos e fossem limitados em funcio do
periodo de tempo e da intensidade. Além disso, s6 deviam ser concedidas em circunstincias excecionais e tendo
devidamente em conta os principios da transparéncia, igualdade de tratamento e ndo discriminacéo.

2.8.  No atinente a transparéncia, o CESE concluiu que as condi¢des para obten¢do das ajudas estatais devem ser do
conhecimento publico. Todas as ajudas disponiveis para os aeroportos e as transportadoras aéreas, assim como as
condicdes para a obtencdo dessas ajudas, devem ser objeto de publicacio integral.

2.9.  Como principio geral, foi parecer do CESE que os investimentos privados ndo podem ser considerados auxilios
estatais. Ao mesmo tempo, um interveniente do setor piblico pode atuar como investidor privado se o investimento se
justificar do ponto de vista comercial.

2.10.  Na opinido do CESE, ¢é necessirio elaborar um estudo que apresente o ponto da situagio quanto aos auxilios
estatais e outras praticas semelhantes no atinente a aplicacdo das orienta¢des sobre a aviagdo. Em particular, para avaliar até
que ponto as praticas atuais distorcem a igualdade de condi¢des entre os aeroportos e entre as companhias aéreas, o estudo
deve fornecer informacio detalhada sobre o volume e o tipo de auxilios concedidos, bem como sobre as suas repercussdes
no desenvolvimento e na eficiéncia da economia real e o seu impacto quantitativo e qualitativo no emprego.

2.11. O CESE assinalou que quaisquer novas orienta¢des tém de ter em conta os interesses dos trabalhadores e dos
passageiros. Tendo em conta que os recursos humanos sdo um fator essencial para assegurar a qualidade do sistema de
transporte aéreo, para ser sustentdvel o setor da aviagdo civil tem de oferecer empregos de qualidade e boas condigdes de
trabalho. E, por conseguinte, importante promover o didlogo social e evitar o dumping social no setor.

2.12. O CESE apelou ainda a uma politica de longo prazo em matéria de desenvolvimento dos aeroportos regionais. As
orientagdes sobre a aviacdo sé poderdo ser aplicadas com éxito se houver acordo sobre prioridades de acdo claras para o
desenvolvimento dos aeroportos regionais. Deveria ter sido a Comissdo a elaborar essa agenda politica, que deverd ser
preparada sem demora.

2.13. O Comité solicitou aos Estados-Membros que apoiassem de forma decidida a elaboragdo e aplicagdo das novas
orientagdes e que se empenhassem nesse projeto. Isto era particularmente importante no que respeita a atribuicdo de
fundos no novo QFP. «Fazer mais com menos dinheiro exige prioridades claras. O desenvolvimento regional é muito
importante, mas ndo pode continuar a justificar o desenvolvimento de acroportos nos casos em que ndo ¢ possivel criar
procura suficiente.»
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3. Orientag¢des sobre a aviacio — Situagio atual

3.1.  Em 20 de fevereiro de 2014, a Comissdo Europeia adotou as suas Orientacdes sobre auxilios estatais aos aeroportos
e companhias aéreas, substituindo as que estiveram em vigor durante quase dez anos (1994 e 2005).

3.2.  Asnovas regras permitem a concessdo de auxilios ao funcionamento de pequenos acroportos ndo rentéveis durante
um periodo transitério de 10 anos, apds o qual o aeroporto deverd assumir as suas proprias despesas. O montante maximo
admissivel do auxilio é:

— 50 % do défice de financiamento operacional inicial para os aeroportos que movimentam menos de 3 milhdes de
passageiros por ano;

— 80 % para os aeroportos que movimentam até 700 mil passageiros por ano.

3.2.1.  Contudo, ¢ ainda possivel obter uma compensagio por custos de funcionamento ndo cobertos resultantes dos
servicos de interesse econémico geral (SIEG), que deverd ser aplicavel aos aeroportos com um papel importante na melhoria
da conectividade regional de regides isoladas, remotas ou periféricas.

3.3.  E permitido o auxilio ao investimento mais direcionado apenas se houver uma verdadeira necessidade de
transportes e apenas quando os efeitos positivos sdo manifestos. Uma capacidade de transporte suplementar apenas deverd
ser criada nos casos em haja procura. Ndo deverd ser concedido auxilio ao investimento quando o investimento
comprometa 0s acroportos existentes na mesma zona de atragdo, e ndo deverdo ser concedidos auxilios ao investimento em
zonas ja bem interligadas através de outros modos de transporte.

3.3.1. O nivel mdximo autorizado de auxilios ao investimento ¢é de:

— até 25 % para os aeroportos que movimentam 3 a 5 milhdes de pessoas por ano;

— até 50 % para os aeroportos que movimentam 1 a 3 milhdes de pessoas por ano;

— até 75 % para os aeroportos que movimentam menos de 1 milhdo de pessoas por ano;

— nenhum auxilio para aeroportos com mais de 5 milhdes de pessoas por ano (com pequenas exce¢des, cOmo, por
exemplo, por motivos de deslocalizagio).

O limite méximo para os auxilios ao investimento para infraestruturas aeroportudrias pode ser aumentado até 20 % para os
aeroportos situados em regides remotas.

3.4.  As companhias aéreas poderdo beneficiar de auxilios até 50 % das taxas aeroportudrias para novos destinos durante
um periodo de 3 anos. Poder-se-do justificar disposi¢des mais flexiveis para aeroportos localizados em regides remotas.

3.5.  Os acordos entre companhias aéreas e aeroportos serdo considerados isentos de auxilio se um investidor privado,
operando em condi¢des normais de mercado, tivesse aceitado as mesmas condigdes. Se nio for rentével, o acordo entre o
aeroporto e a companhia aérea serd considerado apoio publico a companhia aérea.

Bruxelas, 9 de julho de 2014
O Presidente

do Comité Econdmico e Social Europeu
Henri MALOSSE



