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IV

(Actos adoptados, antes de 1 de Dezembro de 2009, nos termos do Tratado CE, do Tratado UE e do Tratado
Euratom)

DECISAO DA COMISSAO
de 14 de Setembro de 2005

Medida de auxilio estatal C 11/04 (ex NN 4/03) — Olympic Airways — Reestruturagio e

privatizagdo

[notificada com o niimero C(2005) 2706]

(Apenas faz fé o texto em lingua grega)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

(2011/97|CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia,
nomeadamente o artigo 88.°, n.° 2, primeiro paragrafo,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espago Econdémico Europeu,
nomeadamente o artigo 62.°, n.° 1, alinea a),

Ap6s ter convidado as partes interessadas a apresentarem as
suas observagdes, em conformidade com os artigos supracita-

dos (1),

Considerando que:

1. PROCEDIMENTO

Por carta de 3 de Marco de 2003 (TREN A/26534, 25 de
Julho de 2003), as autoridades gregas sublinharam o seu
compromisso de privatizacio da companhia aérea estatal
Olympic Airways e as medidas jd tomadas nesse sentido.

Na auséncia de uma notificagdo formal, a Comissio emi-
tiu em 8 de Setembro de 2003 uma decisdo de injungio
para prestagdo de informacdes [C (2003) 3266], notifi-
cada as autoridades gregas em 9 de Setembro de 2003. A
injun¢do ordenava que as autoridades gregas comunicas-
sem a Comissdo todas as informagdes necessarias para a
apreciacdo da compatibilidade das medidas de reestrutu-
racio e privatizagdio da Olympic Airways com o
artigo 87.° do Tratado.

No mesmo dia, a Comissio escreveu as autoridades gre-
gas (TREN D/15287), insistindo no sentido de notifica-
rem a Comissdo a lei que previa a privatiza¢do da Olym-
pic Airways e que fora adoptada em 9 de Setembro de
2003. Por carta de 17 de Setembro de 2003 (TREN

(1) JO C 192 de 2.7.2004, p. 2.

)

A[30881), as autoridades gregas declararam que tencio-
navam apresentar essas informagdes oportunamente.

Em 25 de Setembro de 2003, a Comissdo recebeu de um
concorrente, a Aegean Airlines, uma dentincia oficial re-
lativa a privatizagio da Olympic Airways (TREN
A[30589).

A lei relativa a privatizagdo e a resposta a decisdo de
injuncdo foram enviadas a Comissio por carta de
29 de Setembro de 2003 (TREN A/30866). Porém, esta-
vam ainda em falta determinadas informacdes e a Comis-
sdo advertiu para esse facto as autoridades gregas, por
carta de 31 de Outubro de 2003 (TREN D/17821), tendo
sido também enviada posteriormente uma copia dessa
carta, por fax, a Representacio Permanente da Grécia,
em 4 de Dezembro de 2003.

Em 12 de Dezembro de 2003 foi criada uma nova em-
presa, a Olympic Airlines, antes de a Comissdo ter ter-
minado a sua apreciagio da compatibilidade das medidas
de reestruturagdo e privatizagdo da Olympic Airways
com o artigo 87.° do Tratado. O procedimento relativo
a decisdo de injun¢do para prestacdo de informagdes a
que a Comissdo dera inicio em 8 de Setembro de 2003
foi, assim, inscrito no registo dos auxilios estatais com o
nimero NN 4/03.

Em 15 de Dezembro de 2003 (TREN D/22742), a Co-
missdo reiterou o seu pedido de informacdes sobre a
privatizacdo; por cartas de 18 e 19 de Dezembro de
2003 (TREN A/38288 e¢ TREN A/38258) as autoridades
gregas prestaram as informagdes solicitadas.

Em 15 de Janeiro de 2004, foi enviado um novo pedido
de informagdes complementares (TREN D/160) as auto-
ridades gregas, que responderam em duas cartas ambas
de 16 de Janeiro de 2004 (TREN A/11076 e A[11077).
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9) Em 16 de Janeiro de 2004, a Comissdo escreveu as (15)  Prestaram igualmente aos servigos da Comissdo informa-
autoridades gregas no que se refere ao Aeroporto Inter- ¢des sobre as seguintes questdes:
nacional de Atenas (<cAIA») em Spata e a sua relacdio com
a Olympic Airways/Airlines. As autoridades gregas res-
ponderam por carta de 23 de Fevereiro de 2004. Em
15 de Junho de 2004, foi enviado a Grécia um novo — Lei n.° 3259/2004, que concedia a Olympic Airways
pedido de informacdes sobre este assunto e em 4 de imunidade tempordria em relacio a accdes judiciais
Agosto de 2004 foram recebidas respostas a esta carta. de execucdo intentadas pelos credores (por e-mail de
22 de Dezembro de 2004);
(10)  Por decisdo de 16 de Marco de 2004, notificada a Grécia ) ;
por carta de 16 de Marco de 2004 (SG (2002) — Lei n.° 3282/2004, através da qual o Estado reto-
D[228848), a Comissdo deu inicio ao procedimento pre- mava as obrlge}QQes fmgncew;s da Olympic Airways
visto no artigo 88.%, n.° 2, do Tratado. O processo foi perante as institui¢des financeiras, no que respeitava
registado com o ntimero C 11/04. aos acordos de financiamento e locagdo das aerona-
ves Airbus A340-300 da Olympic Airlines (e-mails de
22 de Dezembro de 2004 e 4 de Abril de 2005).
(11) A decisdo da Comissdo de dar inicio ao procedimento
formal de investigagdo foi também publicada no Jornal N did . lacionad |
Oficial da Unido Europeia (?). Nessa decisio, a Comissdo a rtrle 1da lem dque eite]eém relacionados ¢ gsc.afegaén
convidou as partes interessadas a apresentarem as suas guesi 0es colocadas dP” Omissao nla sua deasao de
observacgdes. A Grécia transmitiu observacdes a Comissdo ar 1niclo ao proce imento, este.s esc:’;lreamentos com-
por carta de 11 de Junho de 2004 plementares serdo tidos em consideragio na presente de-
’ cisdo.
(12)  Dentro dos prazos previstos na comunicagao relat1va~ao )OS FACTOS
inicio do procedimento, a Comissdo recebeu observagdes
de duas outras partes interessadas\. Estas observacdes fo- 2.1. DECISOES ANTERIORES DA COMISSAO A RESPEITO
ram transmitidas seguidamente as autoridades gregas, DA OLYMPIC AIRWAYS E DAS SUAS FILIAIS
para que formulassem os seus comentdrios, tendo estes
sido recebidos em 3 de Novembro de 2004. A decisio de 1994
m 7 de Outubro de , a Comissdo adoptou a De-
16) Em 7 de Outubro de 1994, a Comissdo adop D
cisio 94[696/CE (}) (a seguir denominada «decisdo de
(13)  Em 11 de Outubro de 2004, a Comissdo enviou uma 1994»), que dECI?rflV‘{ que os au).(ﬂios concedidos e a
carta em que notificava formalmente as autoridades gre- Co_nceder pela Grécia a Olympic Airways eram compatl-
gas da sua intengdo de emitir uma injuncio de suspensdo Vvels com o ,m.ercado comum, desde que a Grécia cum-
se, no prazo de dez dias a contar da recepcio dessa carta, prisse uma série de compromissos enunciados na decisio.
ndo recebesse informacdes satisfatérias demonstrando
que a Grécia suspendera o pagamento de auxilios aos
beneficidrios. As autoridades gregas foram também con- Jecisio d
vidadas a apresentar as suas observacdes nesta matéria. A decisdo de 1998
Em 28 de Qutubro de 2004, as au toridades gregas res- (17)  Vdrias das condicdes associadas a decisdo de 1994 nio
ponderam a esta carta de notificagdo formal, observando foram respeitadas e. em 30 de Abril de 1996. a Comis-
que a adopg¢do de uma decisdo de injungdo neste estidio N D ” . »
) . sdo decidiu reabrir o procedimento previsto no
comprometeria gravemente os esfor¢os empreendidos . o o L
L . ~ . artigo 88.%, n.° 2, do Tratado e dar inicio a um proce-
pela Grécia no sentido de encontrar uma solugdo e seria di lati lios na ificad
dida desproporcionada e iniustificada imento relativo aos novos auxilios ndo notificados que
uma me prop ) : tinham chegado ao seu conhecimento (*).
(14)  Desde a apresentagdo destas observagdes, os representan- (18) Em 14 de Agosto de 1998, a Comissio adoptou a De-

tes das autoridades gregas informaram regularmente os
servicos da Comissdo sobre a evolugdo da situacdo no
que se refere a este ponto (em reunides realizadas em
17 de Dezembro de 2004, 19 de Dezembro de 2004,
3 de Fevereiro de 2005, 7 de Fevereiro de 2005 e 28 de
Abril de 2005 e por cartas de 22 de Fevereiro de 2005 ¢
de 19 de Abril de 2005) e sobre o processo em curso de
reestruturagdo e privatizagdo da Olympic Airlines e da
Olympic Airways Services.

(%) Ver nota de rodapé 1.

0]
0]
0)

cisdo 1999/332/CE (%) (a seguir denominada «decisdo de
1998»), que declarava que determinados auxilios conce-
didos ou a conceder pela Grécia a Olympic Airways eram
compativeis com o mercado comum, no contexto de um
plano de reestruturagdo que abrangia o periodo 1998-
-2002. Também neste caso, o auxilio aprovado estava
sujeito ao cumprimento de varias condigdes.

73 de 25.10.1994, p. 22.

OL2
O C 176 de 19.6.1996, p. 5.
OL1

28 de 21.5.1999, p. 1
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(1)

(22)

(23)

A decisdo de 2000

Em Julho de 2000, a Grécia notificou a Comissdo a sua
intencdo de utilizar o restante auxilio autorizado relati-
vamente a garantias de empréstimos a contrair, antes de
finais de 2000, para a aquisi¢gdio de novas acronaves e
para investimentos relacionados com a transferéncia da
Olympic Airways para o aeroporto internacional de Ate-
nas em Spata. Por carta de 10 Novembro de 2000
(SG(2000)D/108307), a Comissdo informou as autorida-
des gregas que decidira alterar parte da sua decisdo de
1998 no tocante a medida de auxilio respeitante as ga-
rantias de empréstimo.

A decisdo de 2002

Em 6 de Mar¢o de 2002, a Comissdo decidiu dar inicio
ao procedimento formal de investigagdo previsto no
artigo 88.°, n.° 2, do Tratado. Manifestava a sua preocu-
pagdo relativamente ao facto de o auxilio objecto das
decisdes da Comissdo de 1994 e 1998 poder ter sido
aplicado abusivamente, de o plano de reestruturacio da
empresa poder ndo ter sido aplicado e de poderem ter
sido concedidos novos auxilios ilegais.

Em 9 de Agosto de 2002, a Comissdo enviou as autori-
dades gregas uma nova injungdo para prestagio das in-
formagdes solicitadas anteriormente, exigindo, nomeada-
mente, a apresentacdo das contas financeiras e de dados
quantitativas sobre o pagamento dos custos de explora-
cdo pelo Estado. As respostas fornecidas pela Grécia fo-
ram insuficientes.

Em 11 de Dezembro de 2002, a Comissdo adoptou uma
decisdo final negativa relativa aos auxilios concedidos
pela Grécia a companhia Olympic Airways (Decisdo
2003/372/CE (), a seguir denominada «decisio de
2002»). Nessa decisdo, a Comissdo conclufa que o auxilio
concedido anteriormente pelo Estado e autorizado pela
Comissdo era incompativel com o Tratado, devido ao
facto de ndo terem sido cumpridas as condigdes relevan-
tes, nomeadamente porque o plano de reestruturagio nio
fora executado correctamente. A Comissdo concluia tam-
bém que a Olympic Airways recebera um novo auxilio
ilegal e incompativel com o mercado comum visto que o
Estado grego tinha tolerado o ndo pagamento ou o
atraso no pagamento de certas contribuicdes para a se-
guranga social, do IVA sobre o combustivel e as pegas
sobresselentes, de alugueres em diversos aeroportos, de
taxas aeroportudrias e do imposto spatosimo, aplicvel aos
passageiros que partem dos aeroportos gregos.

A Decisdo exigia que a Grécia tomasse as medidas ne-
cessdrias para recuperar junto do beneficidrio o auxilio
estatal de 14 000 milhdes de dracmas (41 milhdes de

() JO L 132 de 28.5.2003, p. 1.

(24)

(25)

(26)

(28)

EUR) mencionado no artigo 1.° da decisdo, e o novo
auxilio referido no artigo 2.° a recuperagio devia ser
efectuada imediatamente e em conformidade com os pro-
cedimentos do direito nacional, desde que estes permitis-
sem uma execucdo imediata e efectiva da decisdo. O
auxilio a recuperar devia incluir juros desde a data em
que tinha sido colocado a disposi¢do do beneficidrio até
ao momento da sua recuperagio.

A Grécia devia também comunicar a Comissdo, no prazo
de dois meses a contar da data de notificacio da decisio,
as medidas que tomaria para lhe dar cumprimento. A
decisdo foi notificada as autoridades gregas por carta de
13 de Dezembro de 2002 (SG(02) D[233148) e foi pu-
blicada no Jornal Oficial da Unido Europeia de 28 de Maio
de 2003.

Em 11 de Fevereiro de 2003, na sequéncia da decisio de
2002, o Governo grego informou a Comissdo de que
recebera um parecer independente segundo o qual a
Olympic Airways ndo fora objecto de tratamento prefe-
rencial e que, portanto, o Governo ndo aplicaria as dis-
posicdes da decisdo relativas a recuperagdo do montante
que a Comissdo considerara incompativel.

Seguimento da decisdo de 2002

Em 24 de Fevereiro de 2003, a Olympic Airways inter-
pos recurso contra a decisio da Comissdo perante o
Tribunal de Primeira Instancia (processo T-68/03). A Gré-
cia ndo solicitou a sua adesdo ao recurso e as autoridades
gregas ndo recorreram separadamente da decisio da Co-
missdo junto do Tribunal.

Em 6 de Marco de 2003, a Comissdo informou o Go-
verno grego de que tinha a obrigacdo de cumprir a de-
cisdo de 2002. Em 26 de Junho de 2003, o Governo
grego respondeu declarando que estava a analisar os
efeitos juridicos da decisdo de 2002 e do procedimento
que a Comissdo seguira para a sua adopgdo. Assegurava
também a Comissdo que tencionava proceder a recupe-
racdo. Ndo o fez, nem apresentou a Comissdo um calen-
dério de recuperagdo. Por conseguinte, a Comissdo foi
obrigada a intentar uma acgdo por incumprimento da
decisdo junto do Tribunal de Justica, em 3 de Outubro
de 2003 (processo C—415/03).

Em 12 de Maio de 2005, o Tribunal de Justi¢a decidiu a
favor da Comissdo (7). O Tribunal (Segunda Secgdo) de-
clarou que ao ndo tomar, no prazo fixado, todas as
medidas necessdrias para obter a restituicio dos auxilios
declarados ilegais e incompativeis com o mercado co-
mum - com exclusdo dos referentes as contribui¢des
para a seguranca social — a Grécia ndo tinha cumprido
as suas obrigagdes.

(") Ainda ndo publicado na Colectinea de Jurisprudéncia.
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(29)  Em 23 de Maio de 2005, a Comissdo enviou as autori- 3. INICIO DO PROCEDIMENTO

(31)

(32)

dades gregas uma carta relativa as medidas que deveriam
ser tomadas pela Grécia para garantir o cumprimento do
acérdio do Tribunal de Justica.

As autoridades gregas responderam por carta de 2 de
Junho de 2005, reiterando que estavam dispostas a coo-
perar plenamente com a Comissdo nesta matéria. Esta
resposta serd resumida seguidamente, na medida em
que se relaciona com as questdes levantadas aquando
do inicio do procedimento.

Os auxilios considerados incompativeis na decisio da
Comissdo de 11 de Dezembro de 2002 ndo foram ainda
recuperados. A Comissdo poderd intentar uma ac¢do ao
abrigo do artigo 228.° do Tratado CE por ndo execugdo
do acérdio.

Porém, a presente decisdo diz apenas respeito as decisdes
tomadas ou as medidas executadas pelas autoridades gre-
gas a favor da Olympic Airways e das suas sucessoras
ap6s a adopgdo da decisio de 2002.

A Comissdo decidiu dar inicio ao procedimento previsto no
artigo 88.%, n.° 2, por diversos motivos:

(34)

3.1. O PERSISTENTE NAO PAGAMENTO, PELA EMPRESA,
DE IMPOSTOS E CONTRIBUICOES PARA A SEGURANCA
SOCIAL

A Olympic Airways tem registado prejuizos desde 2002
e a empresa continua a ter uma rendibilidade negativa. A
actividade principal da empresa ndo s6 ndo gera lucros,
como estd a reduzir de ano para ano o valor global da
empresa. Como tal, é dificil, sendo impossivel, deixar de
considerar que a Gnica razdo pela qual prosseguiu as suas
actividades foi o ndo pagamento das suas dividas ao
Estado. Na decisdo de 2002, concluiu-se que esta ndo
cobranga das dividas constitufa um auxilio estatal ilegal.

A Comissdo concluiu, por conseguinte, que o Estado era
de facto ou mesmo de jure, o principal credor da Olympic
Airways e que, na auséncia de uma intervengdo per-
manente do Estado, a empresa teria cessado hd muito a
sua actividade.

3.2. REORGANIZACAO ESTRUTURAL DA EMPRESA

(35)  Quando deu inicio ao procedimento, a Comissdo estava ciente da existéncia da Lei n.° 3185/2003,
que previa a cisdo das divisdes de voo das vdrias empresas do anterior grupo Olympic Airways,
nomeadamente a Olympic Aviation e a Macedonian Airlines (a seguir denominada «Macedonian») e o
seu reagrupamento numa dnica entidade, a antiga Macedonian, a que fora dada a nova designacdo de
«Olympic Airlines». As divisdes «ndo voo» permaneceriam na Olympic Airways, a que seria dada a
nova designagdo de «Olympic Air Services SA». A Lei n.° 3185/2003 previa ainda que as divisdes de
assisténcia em escala e de manutengio e engenharia poderiam ser objecto de um processo seme-
lhante, embora tal ndo se tenha ainda verificado até a data.

OLYMPIC
AIRWAYS

OLYMPIC AIRWAYS
SERVICES

OUTRAS
DIVISOES E OLYMPIC
AT AVIATION

OLYMPIC
AIRLINES

MACEDONIAN
AIRLINES

OPERACOES

DE VOO

OPERACOES

A

(36) Ao dar inicio ao procedimento, a Comissdo chegou a conclusio de que a Grécia ndo tinha priva-
tizado o grupo Olympic Airways como um todo, mas antes decidira dividir o grupo em unidades
distintas, a fim de as tornar mais atraentes para potenciais investidores e de as libertar do passivo da

Olympic Airways.
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(37)  Efectivamente, o que parece ter acontecido apds a rees- (40)  As obrigagdes de servigo publico foram transferidas da
truturacdo do grupo Olympic Airways foi que, a partir de Olympic Aviation para a Olympic Airlines, sem concurso
Dezembro de 2003, todas as actividades de voo foram publico. A Olympic Aviation teria também dado como
concentradas na nova Olympic Airlines e todas as outras garantia da sua divida para com o aeroporto AIA, no
actividades, principalmente os servicos de assisténcia em montante de 10 milhdes de EUR, as receitas destas ob-
escala, manuten¢do e engenharia, permaneceram na an- rigagdes de servico publico e o facto de esse empréstimo
terior empresa, agora denominada Olympic Air Services. continuar a ser da responsabilidade da Olympic Aviation,
A Olympic Air Services mantém também vdrias partici- apesar de o cumprimento destas obrigacdes de servigo
pagdes maioritdrias noutras empresas relacionadas com o publico ter passado a ser da responsabilidade da Olympic
sector da aviagdo da Grécia, que prestam, por exemplo, Airlines.
servicos de catering, de tecnologias da informagio e de
abastecimento de combustivel.
(41) O Decreto Presidencial n.° 178/2002, que transpde a
Directiva 98/50/CE do Conselho (°) para a legislagdo
. o " . grega, estipula que em caso de transferéncia de uma
(38) A lei da privatizacdo especifica que a transferéncia dos actividade de uma empresa para outra, independente-
activos, do passivo e de outros direitqs para a nova mente do método utilizado, os trabalhadores relaciona-
empresa estard isenta do pagamento de impostos, taxas dos com essa actividade devam ser transferidos para a
ou outros direitos ao Estado, a outras pessoas colectivas nova empresa, nas mesmas condicdes e com 0s mesmos
g; dlregto piiblico dou a outras enéldades de dliﬁlt% pu- direitos que anteriormente. No entanto, as autoridades
1o, bem como do pagamento € encargos, dividas € gregas tinham a intenc¢do de alterar o estatuto dos traba-
cred1t0§ a tercelrgs, pessoas Folectlvas' ou singulares, a lhadores. Para que tal fosse possivel, o Decreto Presiden-
le;:ggejig ij;sn fgglagj@ff;égfz?if f)xpalﬁg)m;gtg no ]ii} cial 0.2 178/2002 exigia a realizacio de negociagdes.
n.° 3185/2003 estipula que a nova empresa estd isenta
da aplicacdo dos artigos 479.° ¢ 939.° do Cédigo Civil (%)
e dos artigos 537.° e seguintes do Cédigo Comercial
relativamente as dividas contraidas pela Olympic Airways
antes d? cisio da d}v1sa0 de voo. Por conseguinte, na (42) Na altura da cisdo, aplicavam-se a todo o pessoal da
sequéncia desta medida os credores sé poderdo apresen- Olvmpic Airwavs perto de 300 leis. acordos colectivos
tar pedidos de reembolso relativamente as dividas que ymp di ys P (6 ’ idad
foram transferidas para a Olympic Airlines, e ndo pode- ou outras disposi¢des especificas. Portanto, as autoridades
< : R gregas consideraram que era importante alterar o quadro
1o demandar a nova empresa relativamente as dividas Teoidlati . J lecti d
pelas quais a Olympic Airways continuou a ser respon- cgls ativo ¢ renegoqa}rl OZ acordos C% el;twos, romeada-
. : . mente porque em Junho de 2003 trabalhavam no grupo
savel. As autoridades gregas promulgaram posterior- 171 porq J de 1 balhadores f 8rup
mente. em 15 de Outubro de 2004, a Lei 6 171 pessoas (cerca de 1 850 trabalhadores foram trans-
n° 3259/2004, que concedia & Olympic Airways imuni- feridos para a Olympic Airlines) e os custos com pes§oal
) ;. ~ 2o representavam 38 % das receitas totais, quando a média
dade tempordria em relacdo a ac¢des judiciais de execu- d d N .
30 intentadas por cre dores no sector era de cerca de 22-26 %. Por consequéncia, o
s : artigo 27.° da Lei n.° 3185/2003 estabeleceu vérias alte-
ragdes. A Lei n.° 2190/1994, relativa ao processo admi-
nistrativo de recrutamento das empresas do sector pu-
blico, ndo se aplicaria a Olympic Airlines. No entanto,
seriam respeitados os direitos de todos os trabalhadores
que, nos termos dos acordos colectivos aplicaveis, tinham
(39)  Em aplicagdo da Lei n.° 3185/2003, o Estado grego con- direito a reforma em 2003 ou 2004.
tratou a empresa de consultoria Deloitte & Touche para
determinar o valor das divisdes de voo do grupo Olym-
pic Airways. Os consultores foram também encarregados
de elaborar um plano de reestruturagio e um relatério
sobre a situa¢do da Olympic Airways e da Olympic Avia-
tion, a fim de determinar o ntimero e o tipo de traba- (43) Ao contrdrio da Olympic Airways, que tinha financiado

lhadores a transferir para a Olympic Airlines. A Deloitte
& Touche informou que ndo tinha efectuado uma audi-
toria e que se baseava exclusivamente nas informacdes
disponibilizadas pela direccio da Olympic Airways e da
Olympic Aviation. Ndo foram também incluidas nesta
avaliacdo as aeronaves pertencentes a Olympic Airways
e & Olympic Aviation, cujo valor foi calculado por outra
empresa de consultoria externa, Airclaims Ltd., em 120
milhdes de EUR, a pregos de mercado.

(®) Os dois artigos dizem respeito a protec¢do dos direitos dos credores
no contexto da transferéncia de activos.

as suas operagdes exclusivamente com base no endivida-
mento, a Olympic Airlines deveria utilizar os seus capi-
tais proprios. A Olympic Airlines iniciou a sua actividade
sem dividas ou quase sem dividas, o que foi devido em
grande medida as opcdes em matéria de transferéncias
para a nova entidade. No que se refere ao passivo,
quando a nova empresa iniciou actividades, ndo inclufa
dividas financeiras herdadas da empresa-mée, que nessa
altura registava um endividamento de cerca de 207 mi-
lhdes de EUR.

() JO L 201 de 17.7.1998, p. 88.
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reito de faléncia grego (Lei n.° 2190/1920), por ocasido
da cisdo de uma divisio, sector ou servico e da sua
absor¢do por uma empresa operacional, as acgdes da
empresa operacional continuam a pertencer a empresa
primitiva. No caso em aprego, tal significa que as ac¢des
da Olympic Airlines deveriam ter continuado a pertencer
a Olympic Airways. Contudo, o artigo 27.° da Lei
n.° 3185/2003 estipula que, no quadro do processo de
privatizagdo, todas as ac¢des resultantes da cisio das
vérias divises da Olympic Airways reverterdo para o
Estado grego. Além disso, todos os fundos provenientes
de vendas posteriores dessas divisdes serdo utilizados
para liquidar as dividas e obrigacdes da Olympic Airways.
A Grécia especificou que, através deste processo, os acti-
vos financeiros sdo transferidos para o Estado a um valor
que ndo pode ser posto em causa, uma vez que resulta de
uma avaliacdo efectuada por auditores. Além disso, o
Estado grego considera que, quando forem vendidos
pelo Estado, estes activos obterdo um prego mais elevado
do que aquele que obteriam se a propriedade das ac¢des
ndo tivesse sido transferida para o Estado.

3.3. ADIANTAMENTO DE 130312450 EUR A OLYMPIC
AIRWAYS

Através do Decreto Ministerial n.° 2/71992/A0024, de
22 de Dezembro de 2003, promulgado nos termos do
artigo 27.° da Lei n.° 3185/2003, o Estado grego abriu
uma conta especial no Banco da Grécia, denominada
«Estado Grego — Conta relativa a desnacionaliza¢do do
grupo Olympic Airways». Esta conta serd alimentada pelo
produto da eventual venda, no ambito do processo de
privatizacdo, de empresas do grupo Olympic Airways
cujas acgdes foram transferidas para o Estado grego (a
primeira serd a Olympic Airlines). No entanto, para co-
brir as despesas necessdrias na pendéncia da privatizagio
das empresas do grupo, o Estado creditou nesta conta
um «adiantamento» (prokatavoli) ou «pré-pagamento» (pro-
pliromi) de montante correspondente ao valor nominal
das acgdes da Olympic Airlines (130 312 450 EUR).

A parte do passivo da Olympic Airways que ndo foi
transferida para a nova entidade Olympic Airlines, no-
meadamente as despesas relacionadas com a reforma an-
tecipada de alguns trabalhadores, seria financiada pela
conta especial, bem como pelas receitas geradas pela
prestagdo de servicos a Olympic Airlines e a terceiros.

3.4. SPATOSIMO E PAGAMENTOS AO AIA

Por carta de 19 de Janeiro de 2004, o autor de uma
dentincia, a Aegean Airlines, transmitiu a Comissio
uma cépia de uma carta da Autoridade Grega da Aviagdo
Civil, dirigida a Auditoria-Geral do Estado, que tinha
igualmente sido enviada & empresa Aeroporto Internacio-
nal de Atenas, AIA (doc. DIIJA/28751/11626, de 22 de
Julho de 2003). Decorria desta carta que a Olympic Air-
ways devia o montante de 26 001 473,33 EUR no que
respeita a «taxa para modernizacdo e desenvolvimento
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transportadoras aéreas cobram aos passageiros e entre-
gam ao Estado.

Ressaltava igualmente dessa carta que a Autoridade Grega
da Aviacdo Civil exigia o reembolso desta divida de 26
milhdes de EUR. Portanto, aparentemente, a Olympic
Airways, o principal utilizador dos aeroportos gregos,
ndo pagava o spatosimo, obrigando assim o Estado a
prestar apoio financeiro ao AIA, que tinha sido criado
recentemente ¢ que dependia do spatosimo. Embora a
Olympic Airways tivesse a obrigacdo de reembolsar fu-
turamente os montantes em divida, a Comissdo suspei-
tava que, entretanto, a empresa beneficiava da tolerancia
do Estado, que ndo s6 ndo a penalizava por esse atraso
nos pagamentos, como também criara mecanismos atra-
vés dos quais os outros aeroportos gregos eram obriga-
dos a compensar os prejuizos causados pelo atraso nos
pagamentos ou pelo ndo pagamento, pela Olympic Air-
ways, do spatosimo em divida.

4. OBSERVACOES RECEBIDAS NO DECURSO DO PRO-
CEDIMENTO

4.1. OBSERVACOES INICIAIS DAS AUTORIDADES GREGAS

Em 11 de Junho de 2004, a Grécia apresentou a sua
resposta ao inicio do procedimento. Comecava por ex-
plicar que, na sua opinido, a solugdo mais adequada para
a Olympic Airways era a privatizacdo das varias empresas
e operagdes do grupo. A privatizagdo teria lugar o mais
rapidamente possivel e em conformidade total com todas
as regras e requisitos aplicdveis da legislacio grega e
comunitdria; a Comissdo seria plenamente informada so-
bre a evolucdo da situacdo. A Grécia explicava que a
privatizagdo era a solucdo mais vantajosa para as autori-
dades do ponto de vista econdmico, pois seria mais lu-
crativa do que a liquidacdo da empresa. Reconhecendo
embora que a opgdo da privatizacdo teria também van-
tagens sociais e outras vantagens ndo econdmicas, as
autoridades gregas sublinhavam que a andlise econémica
fora o tnico critério de decisdo utilizado para determinar
a estratégia mais adequada.

A Grécia referiu os progressos que tinham jd sido alcan-
cados no processo de privatizagdo, comunicados previa-
mente a Comissdo. Confirmou que as operagdes de voo
da Olympic Airways e da Olympic Aviation tinham sido
destacadas para uma empresa ja existente, a Macedonian,
juntamente com outros activos incorpéreos da empresa
como faixas hordrias, direitos ao abrigo de acordos bila-
terais, o nome de marca, o logdtipo e o goodwill da
Olympic Airways. A Macedonian tinha alterado a sua
designacdo para Olympic Airlines. A propriedade das
acgdes da Olympic Airlines (ap6s um aumento de capital
correspondente a contribui¢do em espécie das operagdes
de voo) fora transferida directamente para o Estado
grego, tendo a Olympic Airlines sido assim retirada do
grupo Olympic Airways. A nova empresa iniciara a sua
actividade em 12 de Dezembro de 2003, apds ter obtido
todas as licencas necessérias.
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As autoridades gregas explicaram ainda que o modelo
estratégico da Olympic Airlines consistia na criagio de
uma transportadora aérea regular vidvel, operando com
os custos laborais médios do sector e com capacidade
para tirar partido de vdrios factores, tais como a forte
imagem de marca da Olympic Airways, a posi¢do da
Grécia como um dos 15 destinos turisticos favoritos a
nivel mundial e os Jogos Olimpicos de 2004 de Atenas.
Fora nomeada uma nova direccio da Olympic Airlines e
estava em curso uma revisdo exaustiva do plano de acti-
vidades da empresa.

Na sequéncia do inicio das actividades da Olympic Airli-
nes, a Olympic Airways deixara de ser uma transporta-
dora aérea licenciada pela UE e passara a ser denominada
Olympic Airways Services. A Olympic Aviation cessara
também as operagdes de voo, a excep¢do de servicos
limitados de aviagdo geral e helicopteros, que deveriam
ser transferidos para a nova empresa.

No que se refere a outras operagdes «ndo voo» reagrupa-
das agora na Olympic Airways Services (assisténcia em
escala, manutencio e engenharia e formacio em aviagdo),
a Grécia informou que tencionava privatizar também
essas actividades, tal como estava previsto na Lei
n.° 3185/2003. Da mesma forma, as participa¢des nou-
tras empresas como a Olympic Catering e a Galileo Hel-
las seriam vendidas. A Olympic Airways detinha também
participacdes em trés empresas de abastecimento de com-
bustivel que funcionavam no Aeroporto Internacional de
Atenas, a Athens Airport Pipeline, a Olympic Fuel e a
Olympic IntoPlane e previa-se que essas participacdes
fossem vendidas de forma atempada e adequada. A venda
destas empresas seria relativamente ficil, na medida em
que os seus balangos eram positivos e em que os seus
accionistas privados tinham direito de preferéncia de
compra.

As autoridades gregas desejavam esclarecer varias ques-
toes relacionadas com a reestruturagdo que tinham sido
colocadas por ocasido do inicio do procedimento.

No que se refere aos acordos entre a Olympic Airways e
a Olympic Airlines, a Grécia afirmou que todos os ser-
vicos eram prestados a precos de mercado e em confor-
midade com a politica comercial geralmente aplicdvel da
Olympic Airways. As autoridades gregas compromete-
ram-se também a transmitir esses acordos a Comissio.

No que se refere a locacdo de aeronaves, a Grécia subli-
nhou que s6 as aeronaves que eram propriedade plena da
Olympic Airways tinham sido transferidas para a Olym-
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pic Airlines. As aeronaves da Olympic Airways em re-
gime de locagdo tinham sido cedidas em regime de sub-
locagdo a Olympic Airlines, a pregos de mercado, pois a
revogacdo dos contratos de locagdo antes do termo teria
obrigado a Olympic Airways a compensar os locadores
pelos prejuizos sofridos. As locagdes operacionais seriam
cedidas directamente a Olympic Airlines, pelo que a
Olympic Airways deixaria de ser a titular das mesmas.

A locacdo de quatro aeronaves Airbus A340/300, co-
berta parcialmente por garantias estatais (até 45 % do
valor do financiamento), ndo seria cedida & nova em-
presa. A Olympic Airlines continuaria a explorar essas
aeronaves em regime de sublocagdo, pagando precos de
mercado & Olympic Airways. As autoridades gregas ale-
garam que desta forma ndo seriam transferidos para a
Olympic Airlines quaisquer beneficios concedidos pelo
Estado.

Relativamente as garantias estatais concedidas para estas
aeronaves, a Grécia alegou que apesar de a decisdo de
2002 declarar que os auxilios a reestruturacdo concedi-
dos a Olympic Airways sob virias formas (incluindo
garantias estatais) eram incompativeis, a Comissdo apenas
tinha ordenado a recuperacio da dltima parcela do auxi-
lio a reestruturagdo concedido a Olympic Airways no
montante de 41 milhdes de EUR (bem como a recupe-
racdo do novo auxilio ndo autorizado), por terem sido
criadas expectativas legitimas. A Grécia alega que uma
vez que a decisio de 2002 ndo estabelecia especifica-
mente a recuperacdo (ou o cancelamento) das garantias
estatais, permitia a sua continuagao.

As autoridades gregas alegaram que a transferéncia das
obrigacdes de servico ptblico tinha sido legal, pois a
exploracdo dessas rotas constitufa parte integrante das
actividades de voo da Olympic Aviation e as rotas con-
tinuavam a ser exploradas com as mesmas aeronaves e 0
mesmo pessoal que no resto da rede.

Relativamente ao alegado novo auxilio & Olympic Air-
ways, as autoridades gregas manifestaram davidas no que
se referia ao significado da expressdo «obrigagdes fiscais.
Afirmavam que a Comissio ndo tinha provado que as
autoridades gregas tinham «auxiliado» a Olympic Air-
ways, tolerando o ndo pagamento de certas obrigacdes
(ndo s6 fiscais). Afirmaram que era a Comissdo que com-
petia o 6nus da prova relativamente a essa alegagdo,
obrigacdo que ndo fora cumprida. As autoridades gregas
reiteraram que a Olympic Airways estava sujeita as dis-
posicdes legislativas e processuais gregas geralmente apli-
céveis a todas as empresas gregas nesta matéria.
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Governo grego argumentou que a relagdo entre as trans-
portadoras aéreas, que cobravam o spatosimo, e a Auto-
ridade da Aviacdo Civil, que delas o recebia, devia ser
distinguida da relagdo entre a Autoridade e os aeroportos
da Grécia (incluindo o AIA), que recebem financiamento
proveniente do spatosimo calculado com base no niimero
de passageiros transportados. As transportadoras aéreas
cobravam o spatosimo aos seus passageiros e entregavam-
-no ao Estado. O spatosimo que foi cobrado e que ndo foi
pago ao Estado constitufa uma divida ao Estado e estava
sujeito as disposi¢des gerais do «Cédigo de Cobranca das
Dividas ao Estado» (KEDE). Era essa a situagdo relativa-
mente ao montante atrds referido de 26 001 473,33 EUR
que a Olympic Airways ndo tinha pago atempadamente,
mas que tinha sido pago posteriormente em prestacdes,
com todos os juros de mora e penalizagdes aplicdveis.

O mecanismo de cobranga era independente do meca-
nismo de desembolso através do qual o Estado grego
(por intermédio da Autoridade da Aviacdo Civil) pagava
esses montantes aos aeroportos. Embora os dois meca-
nismos devessem funcionar articuladamente, visto que
um deles financia o outro, a obrigagdo que incumbe ao
Estado grego de pagar aos aeroportos ndo estava depen-
dente da sua capacidade de cobranga dos montantes de-
vidos pelas transportadoras aéreas. Por consequéncia, ti-
nham-se verificado situa¢des em que o Estado fora obri-
gado a conceder montantes que ndo tinham sido ainda
cobrados. Apesar de essa situacdo ser insatisfatoria para o
Estado, ndo constitufa um auxilio estatal, pois as trans-
portadoras aéreas ndo eram dispensadas da sua obriga¢do
de pagamento (com juros de mora e penaliza¢des). No
caso especifico referido aquando do inicio do procedi-
mento, o Estado grego, devido a dificuldades de tesoura-
ria, fora obrigado a alterar as percentagens de reparti¢do
do spatosimo entre os diversos aeroportos, concedendo
um montante superior ao AIA (o que teve como resul-
tado uma reducdo a curto prazo dos pagamentos devidos
a outros acroportos). Essa medida fora indispensavel, pois
a situagdo financeira do AIA era controlada pelo Banco
Europeu de Investimento e pelos mutuantes comerciais, e
em nada afectava o cumprimento das obrigacdes de pa-
gamento da Olympic Airways.

O Estado grego afirmou que a questdo do ndo paga-
mento do spatosimo constitufa o Gnico elemento de prova
apresentado pela Comissdo relativamente ao ndo paga-
mento das dividas da Olympic Airways para com o Es-
tado.

Relativamente & conta especial prevista na Lei
n.° 3185/2003, as autoridades gregas alegaram que o
adiantamento a Olympic Airways do montante de
130 312 450 EUR fora uma medida de cardcter tempo-
rario, compativel com o comportamento de um investi-
dor prudente numa economia de mercado. Quando a
Olympic Airlines fosse vendida, esses adiantamentos se-
riam reembolsados a conta especial. As autoridades gre-
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nes ndo pertenciam jd ao grupo Olympic Airways, mas
sim ao Estado. No entanto, uma vez que a Olympic
Airways tinha sido privada do valor da sua divisdo de
voo, a concessdo de um adiantamento a Olympic Air-
ways que ndo excedesse o valor da propriedade «perdida»
constituia uma medida proporcionada e adequada para
efeitos de reestruturagdo e privatizagdo.

Caso o produto da venda da Olympic Airlines ndo fosse
suficiente  para reembolsar o adiantamento de
130 312 450 EUR, o défice seria colmatado pela venda
das outras operagdes «ndo voo». A Lei n.° 3185/2003
previa que as receitas da venda dessas divisdes seriam
depositadas na conta especial. Caso as obriga¢des finan-
ceiras da Olympic Airways excedessem o valor nominal
das acgdes das empresas a alienar, seria aplicavel o direito
de faléncia grego e os credores poderiam reclamar os
seus créditos de acordo com essa legislagdo.

Se as receitas da venda fossem superiores ao valor no-
minal das ac¢des das empresas alienadas, o montante em
excesso pertenceria ao Estado e ndo poderia ser utilizado
pela Olympic Airways. A Olympic Airways apenas teria
acesso a essa conta para satisfazer as suas obrigacdes
financeiras em matéria de despedimentos e reformas e
para cobrir as obrigacdes financeiras da Olympic Airways
e da Olympic Aviation no decurso do processo de rees-
truturagdo e liquidacio.

As autoridades gregas alegaram que a Lei n.° 3185/2003
constitufa uma tentativa de obtencdo do valor médximo
para os accionistas, a fim de maximizar a recuperacdo e a
rendibilidade do investimento. Os credores nio seriam
mais protegidos num processo de faléncia.

Em alternativa, se a Comissdo entendesse que o adianta-
mento ndo era compativel com o comportamento de um
investidor privado numa economia de mercado que qui-
sesse maximizar a recuperacdo e a rendibilidade do in-
vestimento, as autoridades gregas solicitaram a Comissdo
que verificasse se, & luz das Orientacbes dos auxilios
estatais de emergéncia e a reestruturagio, o adiantamento
constituia um auxilio de emergéncia compativel com o
mercado comum nos termos do artigo 87.°, n.° 3, alinea
¢). Nesse caso, as autoridades gregas alegam que as con-
di¢des de concessio do auxilio de emergéncia tinham
sido satisfeitas a partir de Dezembro de 2003 e que
essa afirmagdo seria comprovada pela apresentacio de
planos de actividades e outros documentos.

Relativamente a questdo do possivel auxilio a futuros
compradores de qualquer das empresas da Olympic, as
autoridades gregas garantiram a Comissdo que tinham a
inten¢do de alienar a Olympic Airlines e todas as outras
divisdes ou actividades a precos de mercado e em con-
formidade com a legislacdo grega e comunitéria aplicavel.
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ao proibir os credores da Olympic Airways de intentarem
ac¢des contra a Olympic Airlines, o Estado grego preten-
dia proteger a Olympic Airlines da execugdo da decisdo
de Dezembro de 2002. Alegaram que ndo era essa a sua
intengdo, mas sim a de maximizar a recuperacio do
investimento. Explicaram que a conta especial funcionava
de modo a assegurar que a Olympic Airways e os seus
credores tivessem acesso a um montante correspondente,
no méximo, ao valor nominal das ac¢des da Olympic
Airlines, assegurando assim um nivel adequado de pro-
teccdo dos credores. A Grécia sublinhou que tinha o
direito de decidir quais os meios mais adequados de
reestruturacdo e privatizagio e que a introdugdo de sal-
vaguardas que assegurassem que os credores da Olympic
Airways usufruissem pelo menos de um nivel de protec-
cdo equivalente ao que beneficiariam de outra forma
constituia uma medida legitima. Esta proteccio dos cre-
dores ndo devia ser confundida com a obrigagio de re-
cuperagio imposta pela decisio de Dezembro de 2002.

A Grécia discordou também da conclusio da Comissdo
de que a criagdo da Olympic Airlines ndo constituia uma
solugdo, pois a viabilidade da empresa ndo estava garan-
tida; a Grécia afirmou estar confiante de que a Olympic
Airlines seria um éxito.

No que se refere a longa duragio do periodo proposto
para a execugdo da reestruturagdo global e da privatiza-
¢do, a Grécia declarou que registara as preocupacdes da
Comissdo e que tentaria acelerar o processo, se possivel.
A Grécia tencionava disponibilizar a Comissio um novo
calendério de execucdo do plano de reestruturagdo e pri-
vatizacdo e da liquidagdo posterior da Olympic Airways.

Relativamente a questdo das outras leis que concedem a
Olympic Airways isen¢des ou imunidades especiais, a
Grécia reiterava que as disposi¢des da Lei n.° 96/1975,
que concedia a Olympic Airways privilégios especiais (no
dominio do pagamento de impostos sobre as transac-
¢des, da isencdo do pagamento do imposto de selo e
de taxas de trafego, bem como no que se refere as ga-
rantias estatais) tinham sido revogadas e que a Olympic
Airways estava sujeita ao pagamento de todos os impos-
tos e taxas geralmente aplicdveis e exercia a sua activi-
dade no contexto de uma economia de mercado.

4.2. OBSERVACOES APRESENTADAS PELAS PARTES INTE-
RESSADAS

Apbs a publicacio da carta dirigida as autoridades gregas
no Jornal Oficial da Unido Europeia, foram recebidas ob-
servagdes de duas outras partes interessadas, dentro dos
prazos estabelecidos.

4.2.1. AEGEAN AIRLINES

Os primeiros comentdrios foram apresentados pela trans-
portadora aérea grega Aegean Airlines (a seguir denomi-
nada «Aegean»), que formulou as seguintes observacdes.
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pic Airways e o AIA

A Aegean alegou que, durante o primeiro ano de activi-
dade do AIA, a Olympic Airways tinha pago a este aero-
porto menos de 30 % das suas dividas, que tinham sido
concluidos acordos entre o AIA e a Olympic Airways
(que é o maior cliente individual do AIA, com 35 %) e
que tinham sido registadas, a favor do AIA, duas hipo-
tecas preferenciais sobre trés aeronaves da Olympic Air-
ways, a fim de garantir o pagamento de montantes su-
periores a 29 milhdes de EUR, acrescidos de juros e
despesas. De acordo com as estimativas da Aegean, o
passivo em divida da Olympic Airways para com o
AIA seria da ordem dos 70 a 80 milhdes de EUR. A
Acgean alegava que a Olympic Airways e a Olympic
Airlines tinham sido autorizadas pelo AIA, que é partici-
pado em 55 % pelo Estado, a incorrer em dividas subs-
tanciais e que outras companhias aéreas ndo beneficia-
vam de vantagens semelhantes. A Aegean estimava que
caso lhe tivessem sido concedidas as mesmas facilidades,
ter-lhe-ia sido disponibilizado um fundo de maneio de
40 a 50 milhdes de EUR.

Resultados financeiros das empresas do grupo Olym-
pic Airways

A Aegean afirmou que a Olympic Aviation sofreu pre-
juizos de 32,2 milhdes de EUR, correspondentes a 39 %
das suas receitas de 83 milhdes de EUR, apesar de ter
recebido do Estado grego 8,2 milhdes de EUR, como
compensagdo pela «transferéncia antecipada» das suas ac-
tividades do aeroporto de Ellinikon para o AIA. A divida
da Olympic Aviation a Olympic Airways tinha aumen-
tado de 68 milhdes de EUR, em 2000, para 127 milhdes
de EUR, no final de 2002. A Olympic Airways ndo tinha
consolidado as contas da Olympic Aviation em 2001 e
2002 e a Aegean afirmou que o ndo fez para que a
contabilidade da empresa-mde causasse melhor impres-
sdo.

A Aegean apresentou também algumas informacdes so-
bre a rendibilidade da Olympic Airways em 2003. De
acordo com as informacdes sobre o trifego disponiveis
publicamente, o volume de trifego da Olympic Airways
tinha sofrido uma reducdo de 8 % em 2003, ao passo
que as suas taxas de ocupagdo tinham descido 5 %. Esta
redugdo foi mais acentuada na rede europeia, em que
atingiu 14,4 %; o nimero de passageiros na classe exe-
cutiva tinha baixado em 26 %. Na opinido da Aegean,
esta reducdo do niimero de passageiros, combinada com
as dificuldades crescentes que se fazem sentir no mercado
(subida dos precos do combustivel, concorréncia acres-
cida das transportadoras de baixos custos), significou que
se deve ter registado uma deterioragdo da situa¢do finan-
ceira do grupo Olympic Airways em 2003.

Possivel subvencio da Olympic Airlines, através do
ndo pagamento de dividas a3 Olympic Airways Servi-
ces

A Aegean expressou também a sua suspeita de que a
nova empresa ndo estava a pagar os servicos que lhe
eram prestados pela Olympic Airways Services, ou pelo
menos que ndo estava a pagar um montante adequado.
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lhdes de EUR depositado na conta especial encontrava-se
esgotado ao fim de oito meses.

Tinha sido adoptada uma nova lei (Lei n.° 3259/2004)
que protegia a Olympic Airways Services e a Olympic
Aviation relativamente a procedimentos de execugdo con-
tra elas intentados. Nos termos dessa lei, até 28 de Fe-
vereiro de 2005, ndo podia ser iniciado, dentro ou fora
da Grécia, um procedimento de execucio ou de medidas
provisérias contra os activos moéveis ou iméveis da
Olympic Airways Services ou da Olympic Aviation. Afi-
gurava-se que esta lei tinha sido adoptada porque alguns
credores tinham confiscado um Airbus 300-600 e amea-
cavam vendé-lo para liquidacdo da divida.

A Aegean queixou-se de que o Estado grego concedera
automaticamente a Olympic Airlines rotas da Olympic
Aviation abrangidas pela obrigacio de servigo publico,
sem um concurso publico. Além disso, todos os direitos
de trdfego da Olympic Airways para Estados ndo perten-
centes ao EEE tinham sido transferidos para a nova em-
presa, sem que fosse efectuada uma reavaliacio dos cri-
térios de designacdo e apesar de outras companhias aé-
reas, incluindo a Aegean, terem manifestado o seu inte-
resse em serem designadas.

A Aegean era de opinido de que a transferéncia de acti-
vos para a Olympic Airlines, sem os passivos correspon-
dentes, podia ser incompativel com o Tratado e com a
Constituicdo grega.

De acordo com noticias publicadas na imprensa, a Ma-
cedonian, antes de ser transformada na Olympic Airlines,
tinha acumulado dividas ao fisco no montante de 3,5 mil
milhdes de dracmas; a Aegean alegou que o Estado grego
ndo exigiu a Olympic Airlines o pagamento desse mon-
tante.

4.2.2 RYANAIR

Foram também recebidas observagdes da Ryanair, uma
companhia aérea irlandesa de baixos custos. A Ryanair
apresentou varias observacgdes de cardcter geral relativas a
aplicagdo das regras comunitdrias em matéria de auxilios
estatais noutros Estados-Membros que ndo a Grécia e em
relagdo a outras companhias aéreas que ndo a Olympic.
No que se refere ao caso em apreco, a Ryanair referiu
inicialmente que ndo podia formular observac¢des sobre a
carta enviada ao Governo grego, uma vez que ndo tinha
sido disponibilizada uma tradugdo da carta em lingua
inglesa.

A Ryanair afirmou ainda que na investiga¢do original
efectuada no caso da Olympic Airways, o montante do
auxilio estatal que se constatou ter sido recebido por esta
empresa era superior a mil milhdes de EUR, mas apesar
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ao Estado grego. Outras companhias aéreas tinham sido
obrigadas a subsidiar a transportadora nacional falida
através do pagamento de taxas aeroportudrias mais ele-
vadas, pois tinham sido concedidas a Olympic Airways
umas «férias» desses encargos. Na opinido da Ryanair, o
apoio ilegal continuado concedido a esta companhia aé-
rea nacional falida comprometia gravemente as possibili-
dades de penetragio no mercado de novos operadores
mais eficientes. A criacdo de uma nova companhia aérea
sem dividas era inaceitdvel e a Ryanair duvidava de que
tivessem sido respeitados os procedimentos em vigor
previstos no artigo 4.° do Regulamento (CEE)
n.° 2407/92 do Conselho, de 23 de Julho de 1992,
relativo a concessdo de licengas as transportadoras aé-
reas (%) quando a nova empresa se candidatara a uma
licenca de exploragdo. A Ryanair afirmou que a Grécia
ndo deveria ser autorizada a contornar novamente as
regras e a continuar a apoiar a sua companhia aérea
nacional falida.

4.3. RESPOSTA DA GRECIA AS OBSERVACOES DOS TERCEI-
ROS

Na opinido da Grécia, as informacdes contidas nas ob-
servagOes apresentadas pelos terceiros eram inexactas e
ndo contribuiram com nada de novo para a investigagdo.
As autoridades gregas repetiram que o processo de pri-
vatizacdo anterior da companhia aérea terminara em 6 de
Outubro de 2004 e que fora nomeado um novo grupo
de consultores para a privatizagio tanto da Olympic Air-
lines, como das outras actividades ou divisdes. O novo
grupo de consultores tinha ja iniciado o seu trabalho e a
«fase da proposta» estava a avangar, tendo sido também
elaborado um calenddrio indicativo para a privatizagdo.

Relativamente as observagdes especificas formuladas pe-
los terceiros, a Grécia apresentou as seguintes respostas.

4.3.1. OBSERVACOES DA AEGEAN AIRLINES

A questdo do alegado tratamento preferencial da Olym-
pic Airways no AlA, fora jd abordada anteriormente, no
contexto da investigacdo do presente auxilio estatal, pelo
Tribunal de Justiga (processo C-415/03, Comissio/Grécia) e
noutras  investigagdes em matéria  de auxilios estatais
(NN27/1996, Construgdo e exploracdo do Aeroporto Interna-
cional de Atenas). Apesar de o Estado deter uma partici-
pagdo de 55 % no AIA, o acroporto era explorado como
uma empresa privada independente do controlo do Es-
tado nas suas actividades correntes. Como tal, o AIA
detinha a responsabilidade exclusiva pela cobranga de
taxas aeroportudrias e pelos acordos relativos aos paga-
mentos em atraso. SO quatro dos nove administradores
do AIA eram nomeados pelo Estado, outros quatro eram
nomeados pelos promotores imobilidrios e o nono era
um administrador independente. A Grécia reiterava que
esclarecera ja as questdes relacionadas com o atraso nos
pagamentos do spatosimo.

(19 JO L 240 de 24.8.1992, p.1.
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Airlines, através do ndo pagamento das dividas a Olym-
pic Airways Services, as autoridades gregas declararam
que todos os servicos prestados pela Olympic Airways
Services a Olympic Airlines o eram em condigdes de
mercado. As autoridades gregas forneceram alguns ele-
mentos de prova documentais de pagamentos efectuados
pela Olympic Airlines a Olympic Airways.

De um modo mais geral, a Grécia forneceu documenta-
¢do em apoio da sua afirmagdo de que a Olympic Airli-
nes ndo tinha pagamentos pendentes a nenhuma enti-
dade estatal. Forneceu elementos de prova de pagamentos
actualizados as autoridades fiscais do imposto sobre o
rendimento dos trabalhadores (FMY), do IVA, das taxas
aeroportudrias (no AIA e noutros aeroportos), do spato-
simo e das contribuicbes para a seguranca social (IKA).

A Grécia afirmou que os montantes da conta especial
estavam a ser utilizados em conformidade com a Lei
n.° 3185/2003. O adiantamento depositado na conta
era descrito como uma medida de cardcter temporario,
que qualquer investidor prudente no mercado teria adop-
tado. O adiantamento fora utilizado principalmente para
o pagamento de saldrios da Olympic Airways e da Olym-
pic Aviation, de custos de locagdo de aeronaves e de
custos de reforma antecipada de trabalhadores da Olym-
pic Airways e da Olympic Aviation.

A Olympic Airlines ndo recebera fundos da conta espe-
cial, directa ou indirectamente. As autoridades gregas ne-
garam também veementemente a alegacdio de que a
Olympic Airlines ndo recebera qualquer passivo aquando
da sua criacio.

O montante de 130 312 450 EUR tinha sido concedido
em vdrias parcelas, entre 24 de Dezembro de 2003 e
13 de Maio de 2004 (um periodo de menos de seis
meses). Fora pago desta forma de modo a preencher
todas as condi¢des para que pudesse ser classificado
como um auxilio de emergéncia, caso a Comissdo deci-
disse que constitufa um auxilio estatal na acepcio do
artigo 87.%, n.° 1, do Tratado. Em apoio deste argumento
de que o adiantamento constitufa um auxilio de emer-
géncia, a Grécia chamou a atencdo para os seguintes
aspectos:

— a Olympic Airways era uma empresa em dificuldade,
na acepgdo das Orientagdes relativas aos auxilios de
emergéncia e a reestruturagao;

— o adiantamento a Olympic Airways constitufa um
apoio a tesouraria;

— os montantes adiantados enquanto apoio a tesouraria
deviam ser reembolsados num prazo ndo superior a
12 meses ap6s o pagamento da dltima prestagdo a
Olympic Airways; a dltima prestagdo fora paga em
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depois da privatizagio da Olympic Airlines, em
Maio de 2005;

— a concessdo do auxilio de emergéncia permitira evitar
dificuldades sociais graves e severas em toda a Grécia;

— a Olympic Airways deixaria de ser uma transporta-
dora aérea, prestando apenas outros servi¢os «ndo
voO», portanto as repercussdes negativas para outros
Estados-Membros seriam limitadas;

— o montante do adiantamento era necessdrio para
manter a empresa em actividade durante o periodo
limitado para o qual fora concedido; o montante era
proporcionado e compardvel a outros montantes de
auxilios de emergéncia autorizados pela Comissdo
para empresas de dimensdo semelhante ou para em-
presas que exercem a sua actividade no mesmo sec-
tor.

Na opinido da Grécia, a nova lei que protegia a Olympic
Airways Services e a Olympic Aviation da execucdo de
decisdes judiciais (Lei n.° 3259/2004), era necessria para
assegurar o processo de privatizacdo. Esta medida tem-
pordria ndo privava os credores dos seus direitos, mas
apenas suspendia a execugdo de decisdes judiciais por um
periodo limitado. Esta protec¢do tempordria contra os
credores ndo se aplicava ao Estado grego ou a outros
organismos publicos, aplicando-se apenas a Olympic Air-
ways ¢ a Olympic Aviation. A medida ndo constituia um
auxilio estatal, pois ndo implicava uma transferéncia de
recursos estatais. (Nos termos da Lei n.° 3185/2003,
ap6s a cisdo, os credores s6 podiam intentar uma acgdo
contra a Olympic Airlines relativamente as dividas trans-
feridas para esta empresa).

Obrigacdes de servico publico e designacdes ao
abrigo de acordos bilaterais

Na opinido da Grécia, a transferéncia para a Olympic
Airlines das obrigacdes de servigo publico e dos direitos
de exploragdo bilateral de certas rotas eram uma conse-
quéncia dos direitos de sucessdo e estavam em confor-
midade com o direito das sociedades grego. Estas rotas
tinham sido exploradas pela Olympic Airways ou pela
Olympic Aviation e as divisdes de voo destas empresas
tinham sido transferidas para a Olympic Airlines.

No que se refere a alegacdo de que a Macedonian tinha
uma divida fiscal pendente de 3,5 mil milhdes de EUR, a
Grécia explicou que uma divida fiscal relativa ao periodo
1993-1997 era objecto de litigio nos tribunais. O mon-
tante em causa, incluindo encargos e penalizagées, ascen-
dia a 9 106 481,75 EUR e o processo estava ainda em
tribunal. A empresa constituiu provisdes adequadas na
sua contabilidade para este passivo, na pendéncia da con-
clusio do processo.
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4.3.2 OBSERVACOES DA RYANAIR

A Grécia rejeitou totalmente as observagdes da Ryanair,
afirmando que esta empresa ndo desenvolvia actividades
no mercado grego, ndo concorria com a Olympic Airli-
nes e estava a utilizar o procedimento para apresentar
argumentos relacionados com o seu préprio debate com
a Comissao.

4.4 OBSERVACOES APRESENTADAS PELA GRECIA APOS A
RECEPCAO DA CARTA DE NOTIFICACAO PARA CUMPRIR
RELATIVA A UMA INJUNCAO DE SUSPENSAO

Em 11 de Outubro de 2004, a Comissdo enviou a Grécia
uma carta de notificagdo para cumprir informando-a da
sua inten¢do de adoptar uma decisdo e exigindo que a
Grécia suspendesse qualquer auxilio ilegal até que pu-
desse ser tomada uma decisdo sobre a sua compatibili-
dade. A carta informava a Grécia de que a Comissio
tencionava adoptar tal injungdo caso ndo recebesse, no
prazo de dez dias a contar da recepcdo da carta, infor-
magdes satisfatorias demonstrando que a Grécia cessara
os pagamentos do auxilio aos beneficidrios. Foi também
solicitado a Grécia que apresentasse as suas observagdes
nessa matéria.

Em 28 de Outubro de 2004, as autoridades gregas res-
ponderam a esta carta de notificagdo para cumprir. A
Grécia alegou que adoptar uma decisdo de injungio nessa
fase era desproporcionado e injustificado e compromete-
ria gravemente os esforcos significativos que a Grécia
estava a envidar no sentido de encontrar uma solucio
para as dificuldades das empresas. Afirmaram, relativa-
mente as questdes substantivas colocadas na carta da
Comissdo, que visto que a Olympic Airways deixara de
ser uma transportadora aérea jd ndo cobrava o spatosimo.
No que se refere a «conta especial» e ao pagamento de
130 312 450 EUR a Olympic Airlines efectuado através
dessa conta, afirmaram que se tratava do comportamento
de um investidor prudente ou possivelmente do paga-
mento de um auxilio de emergéncia. As autoridades gre-
gas declararam que, na presente fase da investigacdo, nio
viam necessidade de uma injungdo de suspensio visto
que ndo se registara, desde o inicio do procedimento,
qualquer alteragdo significativa das circunstincias e ndo
existiam elementos de prova no que se refere a danos
substanciais e irrepardveis que justificassem a adopcio
dessa injungio.

4.5. OBSERVACOES APRESENTADAS PELA GRECIA NO SE-
GUIMENTO DO ACORDAO NO PROCESSO (-415/03, CO-
MISSAO/GRECIA

Tal como foi ja referido anteriormente, a Comissdo diri-
giu-se as autoridades gregas em 23 de Maio de 2005
solicitando informacdes sobre as medidas a adoptar
pela Grécia para assegurar o cumprimento do acérdio
do Tribunal de Justica no processo C-415/03, Comissdo/
/Grécia.

As autoridades gregas responderam por carta de 2 de
Junho de 2005 e embora essa carta dissesse principal-
mente respeito a questdo da recuperagdo, na sequéncia da
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decisdo de 2002, serd analisada no contexto do presente
procedimento na medida em que aborda questdes rela-
cionadas com a reestruturacio e a privatizacdo previstas,
que constituem o objecto da presente investigacdo.

Em primeiro lugar, as autoridades gregas desejavam co-
locar certas questdes relacionadas com a recuperagio do
auxilio junto da Olympic Airways. As autoridades gregas
declararam que, nos termos do n.° 33 do acérdio do
Tribunal «a transferéncia em causa abrangia todos os
activos da companhia Olympic Airways [...] para a
nova sociedade Olympic Airlines», mas esta afirmagdo
ndo era correcta e varios activos importantes permanece-
ram na Olympic Airways, que continuou a exercer acti-
vidades em varios mercados.

As empresas que formavam o grupo Olympic Airways
estavam a ser privatizadas e os pormenores desta priva-
tizacdo tinham sido jd comunicados aos servigos da Co-
missdo. As autoridades gregas tinham a inten¢do de cum-
prir plenamente a ordem de recuperacio e, depois de os
activos da Olympic Airlines terem sido vendidos, as re-
ceitas das vendas reverteriam directamente para o Estado
grego. Se esse montante ndo fosse suficiente para cobrir
os montantes que deviam ser recuperados, seriam utili-
zadas as receitas da venda das empresas do grupo Olym-
pic Airways, depositadas na conta especial em nome do
Estado grego. Depois de terem sido esgotadas todas essas
possibilidades, as autoridades gregas tinham a intencdo
de liquidar a Olympic Airways.

A Grécia comprometia-se ainda, caso a venda da Olym-
pic Airlines ndo permitisse cumprir plenamente a obri-
gacdo de recuperagdo, a garantir que nenhuma disposigdo
geral ou especifica da legislagdo grega isentaria as «em-
presas sucessoras» (incluindo explicitamente a Olympic
Airlines) da obrigagdo de reembolso do auxilio imposta
pela decisdo de 2002. Mais especificamente, no que se
refere a disposi¢do especial da Lei n.° 3185/2003 que
concedia a Olympic Airlines protecgdo contra os credores
no que se refere as dividas da Olympic Airways contrai-
das antes da reestruturacdo, a carta prosseguia, referindo
que «nem sequer o Estado grego pode intentar uma accio
contra a Olympic Airlines por dividas da Olympic Air-
ways» e reafirmava a posicdo da Grécia de que o primado
do direito comunitdrio significava que, no que respeita a
recuperagdo, esta disposicdo ndo podia ser utilizada para
impedir a aplicacdo da decisio da Comissdo e das regras
comunitdrias em matéria de auxilios estatais.

As autoridades gregas esclareceram que o objectivo desta
disposicdo era proteger a Olympic Airlines durante o
processo de reestruturacdo e ndo protegé-la de uma pos-
sivel obrigacdo de recuperagdo dos auxilios, nos termos
da decisdo de 2002. Caso a recuperagio ndo pudesse ser
efectuada integralmente a nivel do grupo Olympic Air-
ways, ndo seria uma possivel, na opinido da Grécia, res-
ponsabilizar futuramente a Olympic Airlines pela recupe-
racdo, se a empresa sucessora fosse vendida por um
preco de mercado razodvel em consonancia com as
Orientacdes da Comissdo para os processos de privatiza-
cdo.
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5. RESULTADOS DO ESTUDO DE PERITOS SOLICI-
TADO PELA COMISSAO

Antes de a Comissdo poder iniciar uma apreciagio das
questdes colocadas aquando do inicio do procedimento e
das informagdes prestadas pelas autoridades gregas e pe-
los terceiros, considerou ser necessario analisar a situagdo
econdmica e financeira actual da Olympic Airways
(Olympic Airways Services) e da Olympic Airlines e os
progressos realizados a nivel do processo de reestrutura-
¢do e privatizagdo.

A Comissdo contratou para o efeito os servigos de peri-
tos independentes, Moore Stephens, para efectuar um
estudo da reestruturagdo, operacdes e privatizagdo das
varias empresas do grupo Olympic Airways até este mo-
mento e apresentar conclusdes relativamente ao que
acontecera ap0s a reestruturagao.

A Moore Stephens (a seguir denominada «os peritos»)
efectuou o seu estudo em Atenas, entre 9 e 26 de
Maio de 2005. Contou com a colaboracio das autorida-
des gregas e dos seus consultores, bem como pelo facto
de as autoridades e os seus consultores terem criado uma
sala de dados onde os potenciais compradores interessa-
dos no processo de privatizagdo podiam efectuar as suas
proprias investigagdes.

5.1. CONCLUSOES DOS PERITOS RELATIVAS A REESTRU-
TURACAO

Os peritos analisaram a operacdo de reestruturagdo e a
forma como os activos e os passivos que deviam ser
transferidos para a Olympic Airlines ou permanecer na
Olympic Airways tinham sido avaliados; referiram que
algumas rubricas ndo estavam em conformidade com
os principios contabilisticos geralmente aceites (GAAP),
gregos ou internacionais. Indicaram que um montante de
30 milhdes de EUR, classificado como «goodwill», tinha
ja sido reconhecido no balango da Olympic Airways an-
tes da reestruturacdo. Este montante correspondia a ava-
liagdo, efectuada pela direccio da empresa, do nome de
marca Olympic, do logétipo Olympic, da marca comer-
cial Olympic Airlines, das faixas hordrias e dos acordos
bilaterais. Observaram que nem os GAAP gregos, nem os
internacionais autorizavam que os activos fixos incorp6-
reos gerados a nivel interno ou o «goodwill> fossem
reconhecidos no balanco.

Um outro aspecto que pode ser considerado preocupante
relacionava-se com a avaliacio das aeronaves. No mo-
mento da cisdo, as aeronaves e os motores de aeronaves
que eram propriedade da Olympic Airways e da Olympic
Aviation tinham sido reavaliados ao valor de mercado
corrente. Esta avaliagio foi efectuada em 1 de Outubro
de 2003 por uma consultora internacional especializada
em companhias aéreas, a Airclaims Ltd., estando na ori-
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gem de um aumento de cerca de 43,2 milhdes de EUR,
em compara¢do com o valor amortizado.

Os peritos observaram que o balango de abertura da
Olympic Airlines ndo continha provisdes para dividas
de cobranga duvidosa, nas dividas a receber. Apesar de
a direc¢do da Olympic Airlines estar confiante de que
todos os saldos transferidos seriam cobrados, os peritos
consideraram que seria irrealista pressupor que ndo exis-
tiam dividas de cobran¢a duvidosa. Foi também incluido
no balanco de conversio da Macedonian um montante
de 825020 EUR, numa rubrica intitulada «contas a re-
ceber de cobranga duvidosa». Os peritos afirmaram que
era imprudente incluir este montante nos activos.

O balango de abertura da Olympic Airlines continha um
activo de 7,9 milhdes de EUR da Olympic Airways, es-
timado pela direc¢do, que fora anteriormente uma divida
a Macedonian. O passivo correspondente nido foi trans-
ferido para a Olympic Airlines ao abrigo do disposto na
Lei n.° 3185/2003, que permitia que o passivo fosse
mantido na Olympic Airways.

O balanco de abertura inclufa, na rubrica «devedores di-
versos», uma verba de 24,4 milhdes de EUR, respeitante a
um montante devido pela Olympic Airways relacionado
com as receitas liquidas previstas da venda de duas aero-
naves A300-600 que eram propriedade da Olympic Air-
ways e que permaneceram no seu balanco e que tinham
sido cedidas a Olympic Airlines em regime de locagio
financeira. A inclusdo desta rubrica ndo estava em con-
formidade com os GAAP gregos ou internacionais, visto
que diz respeito a uma venda ainda ndo realizada de um
activo fixo que nio é propriedade da empresa. Dado que
a Olympic Airlines parece ter suportado os custos e
usufruido dos beneficios dessas acronaves, as aeronaves
poderiam ter sido transferidas para a Olympic Airlines
juntamente com as outras aeronaves de que era proprie-
taria, pelo seu valor contabilistico de 19,2 milhdes de
EUR.

Os peritos confirmaram que o balan¢o da Olympic Air-
lines excluia a maior parte do passivo da Olympic Air-
ways e da Olympic Aviation relacionado com as opera-
¢des de voo. Em conformidade com o direito das socie-
dades grego, todos os activos e passivos relacionados
com actividades que sdo objecto de cisdo no ambito da
reestruturacdo de uma empresa deviam ser transferidos.
Embora esse exercicio implicasse inevitavelmente um
certo grau de subjectividade, a legislacio ndo concede a
direccdo da empresa a opgdo de ser selectiva nos activos
e passivos transferidos. Porém, a Lei n.° 3185/2003 con-
tinha disposi¢des que autorizavam a direc¢do do grupo
Olympic Airways a derrogar aos requisitos normais da
legislacdo, excluindo selectivamente alguns dos passivos
da cisdo. Escudando-se na Lei n.° 3185/2003, a direccdo
excluiu da cisdo todos os passivos com mais de um més.
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(116) Os peritos efectuaram uma comparagdo entre os passivos transferidos e os que foram excluidos,
comparando o extracto do balanco de abertura da Olympic Airlines de 11 de Dezembro de 2003
com os extractos dos balangos de final de exercicio da Olympic Airways e da Olympic Aviation de
31 de Dezembro de 2003 (a Olympic Airways e a Olympic Aviation ndo elaboraram balancos em
11 de Dezembro de 2003).

EXEI{GJCJ\IOCSO?OS Olympic Airlines Olympic Airways Olympic Aviation
11 de Dezembro de | 31 de Dezembro de | 31 de Dezembro de
2003 2003 2003
Provisdes para cessacio de
emprego
Provisdes para pensoes de 33922 469 82035 663 10 534 535 | Nota 1
reforma
Outras 7616 89230 530 709 865 | Nota 1
33 930 085 171 266 193 11 244 400
Dividas a longo prazo
Nota 2/
Empréstimos bancdrios — 148 036 005 — | Nota 1
Outras dividas a longo prazo — 1018 427 — | Nota 1
— 149 054 432 —
Passivos a curto prazo
Fornecedores 31019 022 89067 738 148 671 366 | Nota 1
Dividas bancdrias a curto Nota 3/
prazo — 14 504 809 — | Nota 1
Adiantamentos de clientes 824 482 — 392 413 | Nota 1
Impostos e direitos a pagar 4045 699 373 549 262 719 901 | Nota 1
(incl. taxas aeroportudrias)
Contribuigdes para a segu- 2495142 147 554 360 — | Nota 1
ranga social a pagar
Parte corrente da divida a Nota 2/
longo prazo — 22986 786 — | Nota 1
Dividendos a pagar 514739 — —
Montantes devidos a filiais — 4745 844 — | Nota 1
Outros credores 7 009 156 65838 943 617 392 | Nota 1
Bilhetes pré-pagos 32288 005 — —
78 196 245 718 247 742 150 401 072
Contas de regularizagio
Despesas acrescidas — 49 642 845 751 674 [ Nota 1
Contas de regularizagdo di- — 57 328 943 17 664 167 | Nota 1
versas
— 106 971 788 18 415 841
PASSIVO TOTAL 112126 330 1145 540 155 180 061 313

Nota 1 Passivo conservado, em conformidade com a Lei n.° 3185/2003.
Nota 2 Empréstimo do ABN Amro.
Nota 3 Empréstimo do Emporiki Bank, pago com as receitas de 130 milhdes de EUR, em Fevereiro de 2004.
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para a Olympic Airlines dividas a longo prazo e que s6
foram transferidos menos de 10 % das dividas a curto
prazo. O passivo total transferido para a Olympic Airli-
nes (145 milhdes de EUR) correspondia apenas a 9,9 %
do passivo total das trés empresas (1 471 milhdes de
EUR). As dividas a curto prazo transferidas para a Olym-
pic Airlines (10 % do passivo total a curto prazo) eram as
que datavam de hd menos de um més.

As principais dividas que foram conservadas no grupo
Olympic Airways eram as dividas ao Estado, ou seja, ao
fisco e a seguranca social, no montante de 521 milhoes
de EUR. Os peritos referiram no seu relatério que a
direc¢do da Olympic Airlines tinha declarado que a sua
inten¢do, ao conservar a maior parte do passivo no
grupo Olympic Airways, era permitir que a nova enti-
dade, a Olympic Airlines, continuasse em actividade e
avancasse para a privatizagdo. Concluiram, portanto,
que caso a direccdo do grupo Olympic Airways tivesse
transferido todo o passivo das divisdes de voo para a
Olympic Airlines, a nova empresa confrontar-se-ia com
a mesma crise de liquidez que o grupo Olympic Airways,
que teria certamente levado a faléncia e ao encerramento
da companhia aérea. Ou seja, por outras palavras, a rees-
truturacdo ficaria desprovida de qualquer efeito dtil se
todo o passivo das divisdes de voo do grupo Olympic
Airways fosse transferido juntamente com os activos.

Relativamente a Macedonian, foi excluida do balanco
uma provisdo fiscal no montante de 9,1 milhdes de

(120)

fiscal abrangendo os anos de 1992-1997. Nédo tinham
sido constituidas provisdes fiscais para a Macedonian
para os anos de 1998-2003. Nio tinha sido ainda efec-
tuada uma auditoria ao departamento fiscal. A direc¢io
ndo tinha constituido provisdes fiscais porque conside-
rara que nesse periodo nio seria exigivel imposto sobre
os lucros. A Macedonian obteve lucros em 2001, 2002 e
2003.

Os peritos concluiram que os activos transferidos para a
Olympic Airlines foram sobreavaliados. Efectuaram uma
avaliacio dos activos transferidos e concluiram que na
avaliacdo efectuada pela direccdo do grupo Olympic Air-
ways (130 312 459 EUR), que ndo fora validada por um
auditor independente, esses activos tinham sido significa-
tivamente sobrevalorizados, na sua opinido em mais de
90 milhdes de EUR. Aplicando técnicas contabilisticas
reconhecidas ao abrigo dos GAAP gregos e internacio-
nais, os peritos reformularam o balango da Olympic Air-
lines de modo a reflectir as questdes atrds referidas, na
medida em que podiam ser quantificadas: deste exercicio
resultou uma redugdo do valor dos activos liquidos trans-
feridos para a Olympic Airlines de 130 milhdes de EUR,
para 38 milhdes de EUR. Mesmo aceitando que a valo-
rizagdo implica um certo grau de subjectividade, afirma-
ram que a discrepancia entre os dois montantes era difi-
cilmente explicavel e concluiram que a Olympic Airlines
foi sobrevalorizada (11).

Rubrica Balanco de Ajustamento BZE:rEErS ’ Explicagio
abertura (EUR) (EUR) ajustado (EUR)
1. «Goodwill» 30 000 000 | (30 000 000) — Retirar o «goodwill» gerado in-
ternamente
2. Aeronaves proprias 124 599 144 | (43 200 000) | 81 399 144 | Aeronaves do Estado a valores
amortizados
3. Dividas comerciais a rece- | 51 336 137 | Estimativa di- | Estimativa | Retirar dividas comerciais a re-
ber rec¢io direcgdo ceber de cobranca duvidosa
4. Montante devido pela | 7904 245 (2 904 245) 5000 000 | Reformular montante real da
Olympic Airways divida da Olympic Airways
5. Contas a receber (Macedo- 825020 (825 020) — Retirar contas a receber de co-
nian) branga duvidosa (Macedonian)
6a. Devedores diversos 24 674196 | (24 674 196) — Retirar divida relacionada com
a venda futura da aeronave
6b. Aeronaves proprias — 19175961 | 19175961 | Incluir aeronaves a vender pelo
valor contabilistico
7. Dividas a pagar > 1 més — Avaliagdo da | Avaliagdo da | Incluir dividas a pagar > 1 més
direccio direcgdo
8. Provisdes fiscais 1992- — (9106 482) | (9106 482) | Incluir provisdes fiscais (Mace-
-1997 donian) 1992-1997
9. Provisdes fiscais 1998- — Estimativa da | Estimativa da | Incluir provisoes fiscais (Mace-
-2003 direcgdo direc¢do donian) 1998-2003
Total (91 533 982)

() Os peritos observaram que esta avaliagdio ndo foi uma auditoria ao
balango de abertura e que os ajustamentos efectuados ndo inclufam
necessariamente todos os que seriam exigiveis caso fosse efectuada
uma auditoria.
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(121) Os peritos referiam no seu relatério que o balango de grego pagou este montante a Olympic Airways, em con-

(122)

(123)

(124)

abertura da Olympic Airlines e os balancos de conversio
tinham sido elaborados pelos contabilistas da empresa, a
Deloitte & Touche, com base em informacdes prestadas
pela direc¢do, mas que ndo tinham sido objecto de uma
auditoria ou de qualquer outra avaliacio independente.
Nos termos do direito das sociedades grego normal, de-
veria existir um parecer, elaborado por auditores inde-
pendentes, comprovando que os valores dos balancos
de conversdo tinham sido extraidos correctamente da
contabilidade da empresa. Porém, a Lei n.° 3185/2003
autorizava a Olympic Airlines a dispensar este parecer,
exigindo apenas que os auditores elaborassem os balan-
¢cos, sem serem obrigados a emitir um parecer sobre os
mesmos.

Os peritos ndo puderam concluir se foi a Deloitte &
Touche que efectivamente elaborou os balancos ou se
estes foram elaborados pela direcgdo. O relatério da De-
loitte & Touche sobre o trabalho executado era um rela-
tério descritivo, que explicava a composi¢do dos balancos
e em que os autores sublinhavam que @io efectudmos
qualquer auditoria nem qualquer outra andlise indepen-
dente» e que os balangos de conversdo eram «da respon-
sabilidade total, absoluta e exclusiva» da direccdo.

Por consequéncia, os peritos concluiram que, além das
questdes do tratamento contabilistico correcto referidas
na conclusdo anterior, os valores do balanco de abertura
ndo eram na generalidade seguros, devido ao facto de
ndo ter sido efectuada uma auditoria ou qualquer outro
controlo independente desse trabalho. Os peritos referi-
ram também, em apoio desta conclusio, o relatério dos
auditores relativo as demonstragdes financeiras da Olym-
pic Airlines para o exercicio encerrado em 31 de Dezem-
bro de 2003, duas semanas e meia depois do balango de
abertura, em que os auditores expressavam reservas rela-
tivamente ao balanco de abertura da empresa. Os audi-
tores declararam que ndo estavam em posicdo de confir-
mar os valores do «goodwills, da avaliagio dos activos
fixos e das dividas e créditos transferidos das empresas
componentes para a Olympic Airlines e, por conseguinte,
ndo emitiram um parecer sobre 0s mesmos.

A Lei n.° 3185/2003 prevé a concessdo de um adianta-
mento financeiro do Estado grego para cobrir as obriga-
¢oes financeiras da Olympic Airways e da Olympic Avia-
tion no decurso do processo de conversio e liquidagdo,
cujo montante seria calculado com base no valor nomi-
nal das acgdes da Olympic Airlines. Os peritos conclui-
ram que era do interesse do grupo Olympic Airways
[...] () maximizar o capital social inicial da Olympic
Airlines, atribuindo um valor maximo aos activos trans-
feridos e reduzindo a um valor minimo o passivo trans-
ferido. O valor dos activos liquidos transferidos e, por
sua vez, o valor nominal do capital social da Olympic
Airlines ascendia a 130 milhdes de EUR. O Governo

(*) Informagdes abrangidas pelo sigilo profissional.

(125)
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formidade com a Lei n.° 3185/2003.

Os peritos concluiram que, se tivessem sido utilizadas
praticas contabilisticas reconhecidas, o Governo grego
poderia ter pago a Olympic Airways uma contribui¢do
muito inferior, ao abrigo de Lei n.° 3185/2003. Tendo
em conta a situagdo de tesouraria da Olympic Airways e
da Olympic Airlines a data da reestruturacio, essa redu-
¢do dos fundos disponibilizados pelo Governo teria tido
repercussdes significativas na capacidade de a Olympic
Airways e de a Olympic Airlines se manterem em acti-
vidade.

Os peritos concluiram ainda que o processo de cisdo,
privatizagdo e venda dos activos teve por resultado final
que o grupo Olympic Airways ficou sem quaisquer acti-
vidades comerciais, conservou um minimo de activos e
ficou com dividas de centenas de milhdes de EUR. As
disposicdes da lei de faléncias grega seriam provavel-
mente aplicadas a Olympic Airways e a Olympic Avia-
tion e essas empresas entrariam em liquidacdo. Os custos
seriam suportados pelos credores, principalmente pelo
Estado grego.

5.2. CONCLUSAO DOS PERITOS SOBRE A OLYMPIC AIR-
WAYS (OLYMPIC AIRWAYS SERVICES) APOS A REESTRUTU-
RACAO

Os peritos analisaram a situagdo da Olympic Airways
(Olympic Airways Services) apds a decisdo de 11 de De-
zembro de 2003. A empresa tinha continuado a registar
prejuizos e esses prejuizos tinham reduzido os fundos
proprios e as reservas da empresa e prejudicado seria-
mente as suas possibilidades de obtencdo de emprésti-
mos.

5.2.1. SITUACAO DA OLYMPIC AIRWAYS (OLYMPIC AIR-
WAYS SERVICES) PERANTE O FISCO E A SEGU-
RANCA SOCIAL

Os peritos constataram que o balanco da Olympic Air-
ways inclufa grandes dividas ao fisco e a seguranca social.
Esse passivo tinha vindo a aumentar de ano para ano,
pois os pagamentos as autoridades fiscais ndo satisfaziam
as obrigagdes fiscais anuais da empresa. As dividas ao
fisco relacionavam-se principalmente com o imposto so-
bre o rendimento dos trabalhadores de hd vérios anos e
inclufam também dividas relacionadas com as taxas aero-
portudrias, o IVA e o imposto sobre os lucros. No am-
bito da cisdo das operacdes de voo para a Olympic Air-
lines foram apenas transferidas para a nova entidade as
dividas ao fisco e a seguranga social correspondentes a
um més. As dividas & seguranga social relacionavam-se
sobretudo com o principal fundo de pensdes da empresa.
Em 2003 e 2004, esse passivo registou um aumento
total de 137 milhdes de EUR. Nesse periodo, a empresa
efectuou pagamentos no montante de 7,7 milhdes de
EUR por for¢ca de um acordo de liquidacdo das dividas
dos anos anteriores a 2003.
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(milhdes de EUR)
2002 (%) 2003 (%) 2004 (**)
Impostos 219 374 431
Seguranga social 54 148 196
Total 273 522 627

(129)

(130)

(131)

(132)

(*) Valores extraidos das demonstragdes financeiras auditadas (certifi-
cadas).
(** Projecto, valores ndo auditados extraidos dos registos contabilisti-
cos da Olympic Airways.
Nota: os valores de 2005 ndo estdo disponiveis, pois os registos conta-
bilisticos da Olympic Airways ndo foram actualizados apds de
31 de Dezembro de 2004.

Os peritos observaram que no relatério de auditoria da
Olympic Airways relativo a 2003 se afirmava que a con-
tabilidade e os registos da empresa ndo respeitavam, em
grande medida, as disposi¢des da legislagdo fiscal. Afir-
mava-se também no relatério que as auditorias fiscais
relativas aos anos de 1998 e 1999 tinham concluido
que a contabilidade e os registos eram inadequados e
que visto que a empresa ndo tinha sido auditada pelas
autoridades fiscais relativamente aos anos de 2000 a
2003, inclusive, as suas obrigacdes fiscais relativas aos
anos de 1998 a 2003, inclusive, ndo eram definitivas.

Os peritos concluiram que a Olympic Airways tinha an-
tecedentes de pagamento incompleto das suas dividas ao
fisco e a seguranga social que datavam de hd vérios anos.
No final de 2002 o passivo total era ja importante, as-
cendendo a 273 milhdes de EUR e, entretanto, continuou
a aumentar significativamente. O passivo estimado era de
627 milhdes de EUR no final de 2004, ou seja, superior
a 75% do volume de negdcios anual combinado da
Olympic Airlines e do grupo Olympic Airways em 2003.
Acrescentaram que o facto de a Olympic Airways ndo
satisfazer integralmente as suas obrigagdes fiscais propor-
cionou vantagens de tesouraria a empresa, antes e depois
da reestruturagio.

5.2.2. TRANSFERENCIA DE 130312459 EUR PARA A
OLYMPIC AIRWAYS (OLYMPIC AIRWAYS SERVICES)

Entre 24 de Dezembro de 2003 e 13 de Maio de 2004,
o Governo grego efectuou transferéncias de fundos a
favor do grupo Olympic Airways no montante total de
130 312 459 EUR, em sete frac¢des. Estas transferéncias
foram analisadas pelos peritos, para verificar as modali-
dades de pagamento e a sua utilizagdo subsequente.

Os fundos foram pagos ao abrigo da Lei n.° 3185/2003,
com base no valor nominal do capital social da nova
empresa Olympic Airlines. Nos termos da lei, o montante
destinava-se «ao pagamento das indemnizagdes por des-
pedimento e das restantes despesas relacionadas com a
reforma dos trabalhadores, em quaisquer condi¢des, bem

(133)

(134)

como a cobertura das obriga¢des financeiras da Olympic
Airways e da Olympic Aviation no decurso do processo
de conversdo e liquidagdo».

Os peritos constataram que as transferéncias tinham sido
efectuadas em datas em que ndo havia na conta bancdria
da Olympic Airways fundos suficientes. Foi constatado
um padrio evidente de utilizagdo gradual das transferén-
cias do Governo, ao longo de vérias semanas, quando as
receitas de outras origens ndo eram suficientes para fazer
face aos pagamentos. Quando a conta bancdria estava
quase a ficar a zero, era efectuada outra transferéncia e
0 processo repetia-se.

Data de transferéncia EUR

24 de Dezembro de 2003 32960 288
14 de Janeiro de 2004 10 091 143
30 de Janeiro de 2004 35356 335
13 de Fevereiro de 2004 10 000 000
8 de Abril de 2004 8 000 000
22 de Abril de 2004 12 000 000
13 de Maio de 2004 21904 693

Total 130 312 459

Com base neste calenddrio de pagamentos e em infor-
magdes prestadas pela direcgdo da Olympic Airways,
[...]. Os peritos concluiram que a direccio da Olympic
Airways tinha, aparentemente, interpretado o conceito de
despesas com reformas e outras despesas de reestrutura-
¢do da forma mais lata possivel, a fim de cobrir todos os
tipos de despesas, por parte da Olympic Airways, no
periodo compreendido entre a cisdo da Olympic Airlines
e a conclusdo da privatiza¢do. Foi dificil verificar a andlise
da utilizagdo dos financiamentos pela Olympic Airways,
pois os fundos da «conta especial» ndo estavam diferen-
ciados de todos os outros fundos depositados na conta
bancdria principal da empresa, mas a direc¢do da Olym-
pic Airways comunicou que os fundos tinham sido des-
pendidos da seguinte forma:

Categoria de despesa EUR
Locagdo de aeronaves 51012 257
Pagamento de reformas 29953077
Saldrios 34 407 994
Reembolso de um empréstimo - Empo- 14 939 131
riki Bank
Total 130 312 459
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5.2.3 REEMBOLSO, PELO ESTADO GREGO, DE PARTE DO
EMPRESTIMO CONCEDIDO A OLYMPIC AIRWAYS
PELO ABN AMRO BANK

Em 9 de Fevereiro de 2001, a Olympic Airways celebrou
um contrato de empréstimo com o ABN Amro Bank
relativo a um montante de 182 198 160 EUR destinado
a financiar a relocalizagdo da Olympic Airways no novo
Aecroporto Internacional de Atenas.

O empréstimo devia ser reembolsado em dezasseis pres-
tagdes semestrais de 11 387 385 EUR cada, acrescidas de
juros, entre 9 de Agosto de 2003 e 9 de Fevereiro de
2011 e era acompanhado por uma garantia estatal que
concedia a0 ABN Amro o direito de exigir directamente
ao Estado o cumprimento das obrigacdes de pagamento
da Olympic Airways.

Nos termos da cisio das operagdes de voo para a Olym-
pic Airlines, em 11 de Dezembro de 2003, o empréstimo
permaneceu no passivo da Olympic Airways. Em 31 de
Dezembro de 2003, a Olympic Airways tinha pago uma
prestagdo prevista do empréstimo e a divida registada no
seu balango ascendia a 170 810 775 EUR.

Na sua andlise dos registos contabilisticos da Olympic
Airways, os peritos constataram que o ABN Amro invo-
cara a garantia do Governo relativamente a segunda, a
terceira e a quarta prestacdo do empréstimo. Por conse-
quéncia, o Estado grego pagara as seguintes prestacdes,
em nome da Olympic Airways:

Data de pagamento Montante pago (EUR)

10 de Maio de 2004 12390 090 (¥)

8 de Outubro de 2004 12288017 (¥

9 de Marco de 2005 12267 250 (%)

Total 36 945 357

(*) Capital e juros

Os peritos constataram também que o Governo solicitara
as autoridades fiscais gregas que recuperassem o mon-
tante da divida da Olympic Airways. As autoridades fis-
cais gregas apresentaram notas de débito a Olympic Air-
ways, solicitando o pagamento. Este montante foi regis-
tado na contabilidade da Olympic Airways como uma
divida as autoridades fiscais, mas ndo tinha sido ainda
reembolsado.

5.2.4. LOCACAO FINANCEIRA DE AERONAVES (A340)

Na sua andlise da contabilidade da Olympic Airways, os
peritos constataram que em 24 de Setembro de 2004 o

(141)

(142)

(143)
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Estado grego tinha efectuado pagamentos no montante
total de 11774 684 EUR relativos a duas aeronaves
A340, na sua qualidade de fiador de dois acordos de
locagdo financeira celebrados com o Crédit Lyonnais.
Os pagamentos diziam respeito a prestacio semestral
devida em 29 de Julho de 2004, ao abrigo dos contratos
de locagio das aeronaves.

Os peritos constataram que o Governo solicitara as au-
toridades fiscais gregas que recuperassem este montante
junto da Olympic Airways. As autoridades fiscais gregas
tinham apresentado notas de débito a Olympic Airways,
solicitando o pagamento desta divida. O montante foi
registado na contabilidade da Olympic Airways como
uma divida as autoridades fiscais, mas ndo foi ainda
reembolsado.

5.2.5. FINANCIAMENTO DIRECTO DA OLYMPIC AIRWAYS
EM NUMERARIO PELO ESTADO

Os peritos da Comissdo constataram também que em
9 de Agosto de 2004 o Estado grego efectuou um pa-
gamento directo em numerdrio de 8,2 milhdes de EUR a
Olympic Airways. Este montante tinha sido pago pelo
Estado como um adiantamento a Olympic Airways dos
fundos depositados por esta empresa numa conta blo-
queada, como garantia dos pagamentos da locagdo finan-
ceira de duas aeronaves A340 ao Crédit Lyonnais. O
Crédit Lyonnais concordara em autorizar a libertagdo
do montante depositado na conta bloqueada apds a rea-
lizagdo da transferéncia dos contratos de locagio das
aeronaves da Olympic Airways para o Estado (através
de novagdo), o que devia acontecer em Dezembro de
2004. A transferéncia dos contratos para o Estado teve
de facto lugar em Dezembro de 2004.

Quando a Olympic Airways recuperou os fundos depo-
sitados na conta bloqueada, em Dezembro de 2004, nio
reembolsou o adiantamento do Estado. Em 23 de Marco
de 2005, o Estado escreveu a Olympic Airways solici-
tando o reembolso desse montante, acrescido de juros. A
data de apresentagdo do seu relatdrio final a Comissdo,
em 14 de Junho de 2005, os peritos confirmaram que a
Olympic Airways ndo tinha reembolsado esse montante
ao Estado.

5.2.6. OUTRAS DESPESAS

Na sua andlise da contabilidade da Olympic Airways, os
peritos constataram que em 31 de Dezembro de 2004 o
saldo credor registava um montante de 8 milhdes de
EUR, devidos ao Organismo de Telecomunicagdes grego
(OTE). O livro de razdo geral da Olympic Airways indi-
cava que a esta empresa ndo tinha pago ao OTE, em
2003 e 2004, os montantes relacionados com servicos
prestados nalguns locais. Desse saldo, 4,5 milhdes de
EUR diziam respeito a periodos anteriores a 2003.
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5.3. CONCLUSOES DOS PERITOS SOBRE A OLYMPIC AIRLI-
NES APOS A REESTRUTURACAO

5.3.1. RESULTADOS DA OLYMPIC AIRLINES EM 2004

Os peritos constataram que a Olympic Airlines tinha
registado um ano comercial dificil, que se traduzira em
perdas de exploracdo de 94,5 milhdes de EUR, para um
volume de negdcios de 616,7 milhdes de EUR, e em
prejuizos liquidos antes de impostos de 87,1 milhdes
de EUR, no mesmo exercicio. Inclusivamente em termos
de resultados brutos de exploracio (volume de negdcios
menos custos directos dos servi¢os), a empresa tinha
obtido apenas lucros de 4 milhdes de EUR. A demons-
tracio de resultados de 2003 inclufa, nas rubricas de
extraordindrios, uma provisio de 13,0 milhdes de EUR,
dos quais 12,6 milhdes de EUR foram anulados e levados
a resultados em 2004. Portanto, era mais correcto con-
siderar que os prejuizos de 2004 ascenderam a 99,7
milhdes de EUR, e ndo a 87,1 milhdes de EUR.

Os peritos observaram que o valor dos activos liquidos
da empresa (24,3 milhdes de EUR) tinha baixado para
18,6 % do capital social, de 130,4 milhdes de EUR, no
final de 2004. Além disso, se o «goodwills, avaliado em
18 milhdes de EUR, fosse eliminado, os activos liquidos
ficariam reduzidos a 4,8 % do capital social. A Lei
n.° 2190, que rege as sociedades andnimas, exigia que
quando o patriménio liquido de uma empresa descia
abaixo de 50 % do capital social, era obrigatério convo-
car uma assembleia geral de accionistas e adoptar medi-
das que permitissem restabelecer o equilibrio do balango
da empresa e, portanto, garantir a proteccio dos credo-
res, o que ndo se verificou no caso em aprego. Ao abrigo
da mesma lei, se o patriménio liquido de uma empresa
descesse abaixo de 10 % do capital social, o Ministério do
Comércio tinha competéncia para retirar a licenca comer-
cial & empresa. Os peritos observaram, porém, que esta
medida s6 era aplicada em tltima instancia e raramente o
tinha sido na pratica.

Segundo a direccdo da Olympic Airlines, as principais
razdes que explicam estes resultados sdo as seguintes:

— uma resposta negativa do mercado turistico a rees-
truturagdo do grupo Olympic Airways, que se tradu-
ziu numa redugdo do niimero de reservas no periodo
de férias do Natal de 2003/Ano Novo de 2004;

— as greves do pessoal de cabine verificadas entre De-
zembro de 2003 e Fevereiro de 2004, que estiveram
na origem do cancelamento de voos, de uma reducio
do ntimero de reservas e de um aumento dos custos,
no mesmo periodo;

— os custos suplementares relacionados com a reestru-
turagdo, incluindo a necessidade de contratar um nu-
mero de pilotos significativamente superior ao que
estava previsto, e um aumento dos custos de locacdo
e do nimero de «wet leases» em relagdo as previsdes.

Dado que a Olympic Airlines ndo dispunha de reservas
de tesouraria para financiar esses prejuizos, os peritos
concluiram que as suas Unicas opg¢des consistiam em
contrair empréstimos ou negociar prazos de pagamento
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(150)

(151)

alargados junto dos seus fornecedores. Os peritos efec-
tuaram uma andlise dos fluxos de tesouraria da empresa
em 2004 e demonstraram que tinha sido posta em pré-
tica esta Gltima opgdo, pois as dividas a credores tinham
aumentado [...] milhdes de EUR durante o ano. Os au-
mentos mais significativos das dividas a fornecedores
inclufam: um montante de [...] milhdes de EUR em
divida ao AIA, que em 2003 fora de [...] milhdes de
EUR. Em Abril de 2005, a Olympic Airlines concluira
com o AIA um acordo de liquidagdo para o pagamento
de [...] milhdes de EUR da divida de [...] milhdes de
EUR [...] pendente nessa data. As condi¢des do acordo
consistiam na realizacdo de pagamentos mensais fixos
entre 30 de Abril de 2005 e 30 de Novembro de 2005.
Outra componente significativa da divida da Olympic
Airlines em 31 de Dezembro de 2004 era um saldo de
[...] milhdes de EUR devido a Olympic Aviation; este
montante tinha aumentado desde 31 de Dezembro de
2003, data em que ascendia a [...] milhdes de EUR.

Relativamente as actividades da Olympic Airlines em
2005, os peritos observaram que ndo estavam disponi-
veis as demonstracdes financeiras para os periodos pos-
teriores a 31 de Dezembro de 2004, mas que com base
noutros registos financeiros e em contactos com a direc-
¢do, concluiram que a Olympic Airlines sofrera novos
prejuizos no primeiro trimestre de 2005. Tal como em
anos anteriores, esses prejuizos estiveram na origem de
novas dificuldades de tesouraria e obrigaram a direc¢io a
procurar solugdes de financiamento a curto prazo. Foi
obtida liquidez suplementar através do atraso nos paga-
mentos ao Aeroporto Internacional de Atenas, tendo sido
prestadas garantias sob a forma de hipotecas de aerona-
ves, no montante total de 36 milhdes de EUR.

Os peritos concluiram que a actividade comercial da
Olympic Airlines era acentuadamente ciclica, como de-
monstrado pelos fluxos de tesouraria negativos dos me-
ses de Outubro a Marco, compensados por fluxos de
tesouraria positivos nos meses de Abril a Setembro.
Este ciclo repetia-se todos os anos. As entradas liquidas
dos meses de Verdo ndo compensavam completamente
as saidas liquidas dos meses de Inverno, pelo que em
termos globais se verificava uma necessidade crescente
de recursos suplementares. Ndo foi possivel determinar
claramente a partir de que data os fluxos de tesouraria
anuais da empresa comecariam a ser positivos, mas a
direcgdo esperava que, com o novo proprietdrio, tal se
verificasse em 2006, no melhor dos casos, ou o mais
tardar em 2007.

5.3.2. IMPOSTOS (IMPOSTO SOBRE O RENDIMENTO DAS
PESSOAS SINGULARES, IMPOSTO SOBRE O RENDI-
MENTO DAS PESSOAS COLECTIVAS, SEGURANCA
SOCIAL E IVA)

O peritos analisaram as contas, os livros de contabilidade
e os registos da Olympic Airlines relativos ao imposto
sobre o rendimento dos trabalhadores, as contribui¢des
para a seguranca social e ao IVA, no periodo de Dezem-
bro de 2003 a Maio de 2005. Observaram que nos
termos da cisdo das operagdes de voo para a Olympic
Airlines s foram transferidas para esta empresa as divi-
das fiscais e a seguranca social correspondentes a um
més, relativas ao pessoal da Olympic Airways transferido
para a Olympic Airlines.
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(152) Os peritos constataram que a Olympic Airlines tinha dos pagamentos. Em Marco de 2005, a empresa celebrou

(153)

(155)

(156)

contabilizado e pago correctamente o IVA durante este
periodo.(152)0 montante total das dividas da Olympic
Airlines ao fisco e a seguranga social, e portanto ao
Estado grego, registou um aumento de 20,2 milhdes de
EUR entre Dezembro de 2003 e Dezembro de 2004.
Este montante estava incluido nos 94,4 milhdes de
EUR da divida total da Olympic Airlines.

As contribui¢des para a seguranca social dos trabalhado-

um acordo de liquidagdo com as autoridades fiscais, para
o pagamento da divida pendente de [...] milhdes de EUR
em 18 prestacdes mensais, a partir de Margo de 2005,
que na prdtica converteu o saldo em divida num emprés-
timo a dezoito meses. Desde Marco de 2005, a empresa
tem cumprido este acordo e saldado os seus pagamentos
mensais.

res e da entidade patronal (IKA) foram contabilizadas e (154) Os peritos constataram que a Olympic Airlines tinha
pagas ao Estado dentro dos prazos até Outubro de 2004. contabilizado e pago correctamente o IVA durante este
Entre esta data e Fevereiro de 2005, nio foram efectua- periodo.
5.3.3. AERONAVES
Tipo de aeronave Nimero .| N.° de lugares Propriedade
Airbus A340-313 4 .. 295 Locagao
Airbus A300-65 3 ] 269 Locagdo
Boeing 737-400 14 .. 150 7 proprios/7 em locacdo
Boeing 737-300 2 o] 136 Locagao
Boeing 717-200 3 -] 100 Locagao
ATR-72-320 7 .. 68 Préprios
ATR-42-320 6 ] 50 4 proprios/2 em locagdo
DHC-8 4 . 37 Locacgao
Total 43
Os peritos referiram no seu relatério que a Olympic (157) Os peritos constataram que quando as aeronaves eram
Airlines tinha iniciado a sua actividade com uma frota objecto de subloca¢do junto da Olympic Airways ou da
de 43 aeronaves, 18 de propriedade propria e 25 em Olympic Aviation (Olympic Airways Services), os encar-
locacdo. Desde essa altura, o nimero de aeronaves de gos de sublocagdo eram inferiores aos da locagdo origi-
propriedade da Olympic Airlines manteve-se inalterado nal. Quando indagaram junto da direc¢do da Olympic
e o numero de aeronaves em locagio foi reduzido em Airlines a razdo e a justificacio desse facto, foi-lhes res-
trés. As duas aeronaves Airbus A300-600 de propriedade pondido que os contratos de sublocagio eram celebrados
da Olympic Airways, cedidas em regime de locacio a a pregos de mercado. Segundo a direc¢do da Olympic
Olympic Airlines, foram vendidas em Fevereiro de Airlines, a Olympic Airways (Olympic Airways Services)
2005 e a locacdo de um Boeing 737-3000 ndo foi re- era beneficiada com o acordo, porque obtinha um loca-
novada quando caducou, em Marco de 2005. tirio para a sua aeronave. A Olympic Airlines salientou
também que poderia obter a locacdo da aeronave junto
de outro locador se a Olympic Airways ndo oferecesse
precos de mercado. A Olympic Airlines era beneficiada
visto que conseguia obter a locagdo da aeronave a pregos
5.3.3.1. Locagdes operacionais que considerava serem os pregos correntes de mercado, e
ndo aos pregos mais elevados que tinha obtido ao abrigo
A Olympic Airlines utiliza aeronaves da Olympic Air- dos contratos originais.
ways e da Olympic Aviation (Olympic Airways Services)
em regime de sublocacdo e, no caso de quatro locacdes
financeiras, esses contratos sdo celebrados directamente (158) Os peritos efectuaram uma comparagdo entre 0s pregos

com o Estado grego (ver sec¢do 5.3.3.2). Dezoito aero-
naves eram na altura utilizadas ao abrigo de contratos de
locacdo operacional, celebrados directamente com os lo-
cadores, ou de contratos de sublocacio celebrados com a
Olympic Airways ou a Olympic Aviation (Olympic Air-
ways Services). A medida que os contratos de locao entre
os locadores e a Olympic Airways e a Olympic Aviation
(Olympic Airways Services) caducavam, a Olympic Airli-
nes celebrou novos contratos de locagio directamente
com os locadores.

da locagdo original e os precos de sublocagio e conclui-
ram que, no ano que terminou em 31 de Dezembro de
2004, os encargos totais de subloca¢do, pela Olympic
Airlines, de aeronaves da Olympic Airways ascenderam
a 29,7 milhdes de EUR, enquanto os custos totais da
locacdo original pagos pela Olympic Airways pelas mes-
mas aeronaves, no mesmo periodo ascendiam a 67,3
milhdes de EUR. Os custos de locagio suportados, em
ultima instancia, pela Olympic Airways, foram assim de
37,6 milhdes de EUR (55 % do custo total da locagdo).
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5.3.3.2. Locagbes financeiras

(159) Os peritos referiram no seu relatério que, na sequéncia da cisdo inicial, quatro aeronaves Airbus
A340-300 cuja locagdo tinha sido garantida pela Grécia, tinham inicialmente sido objecto de uma
sublocagdo a Olympic Airlines pela Olympic Airways. Porém, devido as incertezas existentes no que
se referia ao futuro da Olympic Airways e da Olympic Airlines a data da cisdo, as institui¢des
financeiras em causa (os locadores) tinham imposto condi¢des de pagamento e de garantia mais
onerosas relativamente as locagdes. O Estado grego, a fim de tornar essas condi¢des menos gravosas,
tanto para a Olympic Airways, como para si proprio na qualidade de fiador, decidiu substituir-se a
Olympic Airways e transferir as locagdes originais das quatro aeronaves da Olympic Airways para o
Estado (através de novacdo), duas em Dezembro de 2004 e duas em Abril de 2005. Os peritos
observaram que para que essa transferéncia pudesse ser efectuada legalmente, era necessdrio que o
Parlamento grego promulgasse nova legislacdo (artigo 53.° da Lei n.° 3283/2004).

(l;;ieg;ﬁaé?crigii Preco da sublocagio Preco da sublocagdo
Aeronave Reg. n.° 8 ymp Olympic Airways| | Estado/Olympic Airlines
Airways|Estado- AT ) -
locador |Olympic Airlines (apds a novagao)
Airbus A340-300 SX-DFC 789 648 EUR 600 000 USD 600 000 USD
MSN 280
Data do acordo de locacdo 8.10.1999 27.5.2004 27.4.2004
Airbus A340-300 SX-DFD 770 599 EUR 600 000 USD 600 000 USD
MSN 292
Data do acordo de locacdo 8.10.1999 27.5.2004 25.4.2004
Airbus A340-300 SX-DFA 744 509 EUR 525 000 USD 395 000 EUR
MSN 235
Data do acordo de locacdo 8.10.1999 12.12.2003 17.12.2004
Airbus A340-300 SX-DFB 744 509 EUR 525 000 USD 395 000 EUR
MSN 239
Data do acordo de locacio 8.10.1999 12.12.2003 17.12.2004
Nota 1: Os pagamentos da locagdo original sdo semestrais e efectuados apds o seu vencimento.
Nota 2: Os pagamentos da sublocacdo sdo mensais e antecipados.
Nota 3: Todos os pagamentos indicados no quadro sio mensais.
Os pagamentos mensais da locacdo original baseiam-se nos pagamentos anuais de 2004, divididos por 12.
Nota 4: Os montantes ndo incluem juros.
(160) Os peritos efectuaram também uma comparagdo entre os 5.3.4. SPATOSIMO

(161)

precos da locacdo original e os pregos de sublocagdo
destas quatro aeronaves. Constataram que os pregos da
locacdo original pagos pelo Estado ascendiam a cerca de
750 000 EUR por més, ao passo que os encargos de
sublocacio variavam entre cerca de 400 000 e 500 000
EUR por més. Efectivamente, o Estado grego registava
todos os meses um prejuizo de 250 000 a 350 000
EUR com cada uma destas quatro aeronaves.

Os peritos referiram também que entre Dezembro de
2004 ¢ o fim de Marco de 2005, a Olympic Airlines
ndo efectuou pagamentos ao Estado relativamente aos
dois A340s sublocados ao Estado. No fim de Marco de
2005, a divida da Olympic Airlines ao Governo relacio-
nada com estas duas sublocac¢des ascendia a 5,1 milhdes
de EUR. A Olympic Airlines pagou este montante em
Abril de 2005, juntamente com o custo da locagdo desse
més.

(162) Os peritos referiram no seu relatério que entre Dezembro

de 2003, data de inicio da actividade da Olympic Airli-
nes, e 31 de Dezembro de 2004, as taxas aeroportudrias
cobradas pela Olympic Airlines aos seus clientes ascen-
deram a [...] milhdes de EUR e tinham sido pagos as
autoridades fiscais [...] milhdes de EUR. Em Mar¢o de
2004 e desde Junho até Setembro de 2004, os pagamen-
tos as autoridades fiscais foram efectuados dentro dos
prazos (no dia 20 do més seguinte ao da cobranca).
Relativamente aos restantes meses entre Dezembro de
2003 e Margo de 2005, os pagamentos foram efectuados
com um atraso que oscilava entre um e cinco meses. O
saldo em 31 de Dezembro de 2004, que era de [...]
milhdes de EUR, representava as cobrancas de cerca de
trés meses. Em 31 de Marco de 2005, o montante das
taxas aeroportudrias em divida era de [...] milhdes de
EUR, representando aproximadamente as cobrangas de
dois meses e meio.
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(163)

(164)

(165)

(166)

5.3.5. ENCARGOS PAGOS PELA OLYMPIC AIRLINES A
OLYMPIC AIRWAYS SERVICES RELATIVOS A MANU-
TENCAO EM ESCALA E AO APOIO TECNICO

Dado que a Olympic Airlines integra apenas as divisdes
de voo da Olympic Airways e da Olympic Aviation, ndo
tem capacidade para assumir, por si, as funcdes acessorias
essenciais ao funcionamento de uma companhia aérea
(manutengdo de linha, reabastecimento, assisténcia em
escala, etc.) e tem de pagar a terceiros que executam esses
servicos. A Comissdo encarregou os peritos de verificar a
asser¢do das autoridades gregas de que a Olympic Airli-
nes pagava precos de mercado por esses servicos e que,
portanto, os contratos tinham sido celebrados em condi-
¢des de concorréncia equitativas.

Os peritos referiram que foram celebrados sete contratos
entre a Olympic Airlines e a Olympic Airways Services
(incluindo a Olympic Aviation e a Olympic Catering)
relativos a uma série de servicos que inclufam assisténcia
em escala, manutengdo técnica, movimentagdo da carga e
tratamento do correio, gestdo dos armazéns, apoio con-
tabilistico e de consultoria, formagdo dos recursos huma-
nos e servicos gerais de programacdo dos itinerdrios de
voo, servicos de tecnologias da informagdo e telecomu-
nicagdes e catering. Os peritos constataram que, em 2004,
as empresas do grupo Olympic Airways prestaram a
Olympic Airlines servicos no valor de cerca de [...] mi-
lhdes de EUR. Os principais contratos de servicos entre a
Olympic Airlines e o grupo Olympic Airways diziam
respeito a servicos de assisténcia em escala e manutengio.
A Olympic Airlines recorria ao grupo Olympic Airways
para prestar [...] % dos seus servicos de assisténcia em
escala e todos os servicos de manutengdo. Os honordrios
contratados em 2004, com base nos voos programados,
ascendiam a [...] milhdes de EUR para a assisténcia em
escala e a [...] milhdes de EUR para a manutencio.

Os peritos da Comissdo analisaram os precos cobrados
pelo grupo Olympic Airways a Olympic Airlines e a
outras companhias aéreas. Constatou-se que 0s pregos
dos servicos de assisténcia em terra cobrados a Olympic
Airlines eram mais baixos, mas este facto foi atribuido
pela direccio da Olympic Airlines a factores comerciais,
pois a Olympic Airlines era o maior cliente e, como tal,
beneficiava de descontos com base no volume. No que se
refere aos servios de catering, a Olympic Airlines parecia
pagar precos de mercado e, no que respeita aos servios
de manutengdo técnica, a Olympic Airways facturava
esses servicos a Olympic Airlines numa base diferente
da dos outros clientes, o que tornou impossivel uma
comparacdo fidvel. A direc¢do da Olympic Airlines afir-
mou que, a seu ver, os precos de todos os servicos
prestados pela Olympic Airways eram negociados em
condicdes de mercado e correspondiam ao justo valor
de mercado.

5.3.6. TAXAS DO AIA

O AIA é uma empresa participada a 55 % pelo Estado,
responsavel pela construgdo, funcionamento e desenvol-
vimento do Aeroporto Internacional de Atenas. Apesar
de o Estado deter uma participagdo maioritiria na em-

167)

(168)

(169)

presa, esta é gerida como uma empresa do sector pri-
vado, ao abrigo do Acordo de Desenvolvimento do Aero-
porto, e ndo estd sujeita a legislacdo aplicdvel as entidades
controladas pelo Estado grego.

O AIA era, e é, o principal credor da Olympic Airways/
[Olympic Airlines, com encargos anuais de cerca de 60
milhdes de EUR. Dado que os custos do AIA constituem
uma componente tdo importante da base de custos da
Olympic Airlines, foi necessdrio que os peritos analisas-
sem a relagdo entre a Olympic Airlines e o AlA, a fim de
determinar se tinham sido concedidas a companhia aérea
condi¢es favordveis susceptiveis de constituir um apoio
indirecto do Estado. Os peritos determinaram que o pas-
sivo e os pagamentos da Olympic Airlines ao AIA no
periodo compreendido entre o inicio da actividade da
empresa e 19 de Maio de 2005 foram os seguintes:

Os peritos referiram no seu relatério que o AIA cobrava
taxas as companhias aéreas por uma série de servigos
prestados pelo aeroporto, que inclufam direitos de ater-
ragem e de estacionamento das aeronaves, servicos de
seguranca e utilizacdo das infra-estruturas de assisténcia
em escala. As taxas eram cobradas a precos fixos, esta-
belecidos num documento publicado pelo AIA em Junho
de 2003, que fornecia orientagdes aos clientes, as condi-
¢des de utilizagdo e um calenddrio das taxas de trafego.
Os prazos de pagamento habituais eram de 20 dias de
calenddrio. Os pagamentos em atraso estavam sujeitos a
juros de mora, a uma taxa superior em 3 % a Euribor.

Os peritos tiveram conhecimento de que, em fins de
2004, a Olympic Airlines tinha celebrado um acordo
financeiro de liquidagdo com o AIA, que permitia a
Olympic Airlines liquidar as facturas do AIA no prazo
de 45 dias, em vez dos 20 dias aplicdveis ao abrigo das
condi¢des normais de pagamento do AIA. Este alarga-
mento do prazo de pagamento era aplicdvel entre 1 de
Julho de 2004 e 28 de Fevereiro de 2005. A troco da
concessdo deste prazo de pagamento alargado, a Olympic
Airlines era obrigada a fornecer garantias sob a forma de
uma hipoteca a favor do AIA, de duas aeronaves [...], no
valor médximo de [...] milhdes de EUR. Em 31 de De-
zembro de 2004, a divida correspondia aproximada-
mente a quatro meses de taxas e em Maio de 2005 a
cerca de 5 meses de taxas, o que ia muito além dos
prazos de pagamento de 45 dias negociados no ambito
do acordo financeiro de liquidagio.
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(170) Em 22 de Abril de 2005, a Olympic Airlines concluiu de Justica». No caso em apreco, o auxilio foi considerado

171)

172)

(173)

(174)

(175)

um novo acordo de liquidagio com o AIA para o paga-
mento de [...] milhdes de EUR da divida de [...] milhdes
de EUR pendente nessa data. O acordo previa uma nova
garantia de [...] milhdes de EUR. Nos termos deste
acordo, deviam ser efectuados pagamentos mensais varid-
veis, entre 30 de Abril de 2005 e 30 de Novembro de
2005. [...] milhdes de EUR desses [...] milhdes de EUR
proviriam das receitas das obrigacdes de servigo publico.
A garantia de [...] milhdes de EUR era constituida sob a
forma de duas hipotecas preferenciais de duas aeronaves
[...] e quatro motores.

Com base nas informagdes atrds referidas, os peritos fo-
ram de opinido de que permitir a Olympic Airlines a
acumulagdo de dividas no montante de [...] milhdes de
EUR, na época de Inverno, convertendo-as depois num
empréstimo a curto prazo de dezoito meses, a pagar na
época de Verdo, equivalia efectivamente a conceder a
Olympic Airlines um financiamento sazonal do fundo
de maneio. Este financiamento, juntamente com a tole-
rincia continuada dos atrasos nos pagamentos, sugeria
que a Olympic Airlines estava a receber do AIA um
tratamento que ndo seria disponibilizado a outras com-
panhias aéreas.

6 APRECIACAO DO AUXILIO
6.1. BASE JURIDICA DE APRECIACAO

O artigo 87.%, n.° 1, do Tratado CE, estabelece que «s3o
incompativeis com o mercado comum, na medida em
que afectem as trocas comerciais entre os Estados-Mem-
bros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenien-
tes de recursos estatais, independentemente da forma que
assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorrén-
cia, favorecendo certas empresas ou certas produgdes».

O conceito de auxilio estatal abrange qualquer vantagem
directa ou indirecta, financiada através de recursos esta-
tais, concedida pelo préprio Estado ou por qualquer or-
ganismo intermedidrio agindo no ambito de poderes que
lhe tenham sido conferidos.

A presente decisdo diz apenas respeito aos auxilios con-
cedidos depois da decisdo de 2002. Ndo diz respeito a
possiveis elementos de auxilio estatal relacionados com
uma futura transacgdo ou transacgOes respeitantes a ac-
¢des ou activos de qualquer das empresas em causa.

O artigo 228.° do Tratado CE prevé que «se o Tribunal
de Justica declarar verificado que um Estado-Membro nio
cumpriu qualquer das obriga¢des que lhe incumbem por
forca do presente Tratado, esse Estado deve tomar as
medidas necessdrias a execu¢do do acérdio do Tribunal

(176)

(177)

(178)

ilegal e incompativel com o mercado comum, na decisdo
de 2002. No seu acérddo no processo C-415/03, Comis-
sdo/Grécia, proferido em 12 de Maio de 2005, o Tribunal
de Justica decidiu que o Estado-Membro nio tinha to-
mado as medidas necessarias.

O artigo 228.°, n.° 2, do Tratado prevé que «se a Co-
missdo considerar que o Estado-Membro em causa nio
tomou as referidas medidas, e apos ter dado a esse Estado
a possibilidade de apresentar as suas observagdes (através
de uma carta de notificagdo para cumprir), formulard um
parecer fundamentado especificando os pontos em que o
Estado-Membro ndo executou o acérddo do Tribunal de
Justican.

6.2. EXISTENCIA DE AUXILIO

A Comissdo efectuou uma andlise aprofundada das ob-
servacdes recebidas no ambito do procedimento, das ob-
servagdes formuladas pela Grécia e do estudo realizado
pelos peritos sobre a reestruturagdo da Olympic Airways
e ainda sobre o comportamento da Olympic Airways e
da Olympic Airlines desde a reestruturagdo. A Comissio
decidiu realizar a sua andlise relativa a existéncia de au-
xilio tendo em conta quatro aspectos principais, a saber:
(i) a reestrutura¢io propriamente dita, (ii) se a Olympic
Airlines recebeu quaisquer outros auxilios estatais desde
2003, (iii) a concessio de 130 milhdes de EUR a Olym-
pic Airways e (iv) se a Olympic Airways recebeu quais-
quer outros auxilios estatais.

i) Qual foi a natureza da reestruturagio do grupo Olym-
pic Airways efectuada em Dezembro de 2003?

A inten¢do das autoridades gregas ao elaborarem e apli-
carem a Lei n.° 3185/2003 parece ter sido permitir que
as divisdes de voo do grupo Olympic Airways, agora
absorvidas na Olympic Airlines, continuassem a exercer
a sua actividade comercial e fossem privatizadas. A Co-
missdo deve analisar, portanto, a relagdo entre a Olympic
Airways e a Olympic Airlines. A Olympic Airlines foi
criada com base nas divisdes de voo da Olympic Airways
e prossegue as operagdes de voo principais da Olympic
Airways; recebeu inicialmente todas as aeronaves da
Olympic Airways e explora actualmente 40 aeronaves,
em comparacio com as 43 exploradas anteriormente
pela Olympic Airways, com as mesmas tripulagdes e
nas mesmas rotas. A Olympic Airlines foi a sucessora
na rede de rotas, nos contratos de obrigagdes de servico
publico e nos direitos ao abrigo de contratos bilaterais
com paises ndo pertencentes a UE, nas rotas exploradas
anteriormente pela Olympic Airways. Tal como referido
anteriormente, a Olympic Airlines foi criada ao abrigo da
Lei n.° 3185/2003, que se aplica especificamente ao caso
da Olympic Airways/Olympic Airlines e que prevé der-
rogacdes as disposi¢des do direito das sociedades grego
normalmente aplicaveis.
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(179) A Olympic Airways era uma empresa muito endividada seu acérdio no processo C-415/03, Comissdo/Grécia.

(180)

(181)

(182)

que, como o constatara a Comissdo, recebera anterior-
mente auxilios estatais ilegais e incompativeis; a cisdo
tinha retirado a Olympic Airways divisdes de voo que
geravam receitas, transferindo apenas uma pequena parte
das obrigagdes correspondentes. Toda a divida a longo
prazo permaneceu nas empresas antecessoras € no que se
refere as dividas do grupo Olympic Airways ao fisco, a
seguranca social e relacionadas com outras taxas pagaveis
ao Estado grego, s6 foram transferidas para a Olympic
Airlines as obrigagdes correspondentes a um més. Além
das dividas fiscais directas ao Estado grego, a divida da
Olympic Airways para com o AIA era aproximadamente
de 93 milhdes de EUR a data da cisio. Nos termos da
cisdo, nenhuma parte dessa divida foi transferida para a
Olympic Airlines, permanecendo integralmente na Olym-
pic Airways.

A Comissio conclui também que, dado que o processo
de privatizacdo previsto na Lei n.° 3185/2003 continua
em curso, o grupo Olympic Airways, que estd j& muito
endividado, perderd todas as suas actividades comerciais,
conservard um minimo de activos e ficard com dividas
no montante de centenas de milhdes de EUR. Portanto,
serd ainda menos provivel que reembolse o auxilio esta-
tal incompativel, tal como o exige a decisio de 2002. As
autoridades gregas tencionam aplicar a Olympic Airways
e a Olympic Aviation as disposi¢des legislativas em ma-
téria de faléncia e liquidar as empresas. Os credores,
principalmente o Estado grego, suportariam os custos.
A Comissdo observa que, dado que a Olympic Airways
e a Olympic Airlines sdo detidas a 100 % pelo Estado
grego, a criacdo da Olympic Airlines constitui mais uma
reorganizacdo artificial no 4mbito de um tnico grupo do
que uma reestruturacdo. Esta interpretagio é também
apoiada pela andlise da Lei n.° 3185/2003, que concede
a Olympic Airlines «proteccdo» contra as disposi¢des nor-
malmente aplicdveis do Cddigo Civil e do Cédigo Co-
mercial gregos no que se refere as dividas contraidas pela
Olympic Airways antes da cisdo da divisio de voo. Tal
implica que, na auséncia desta legislacdo especial, a apli-
cagdo das disposi¢des normais da legislacdo nacional per-
mitiria também concluir que existia continuidade entre as
duas empresas.

A Comissdo observa ainda que a classificacio da Olympic
Airlines como uma sucessora da Olympic Airways foi
reconhecida explicitamente pela Grécia na sua carta de
2 de Junho de 2005 a Comissdo, em que faz referéncia a
Olympic Airlines como sendo uma «empresa sucessora»
da Olympic Airways, para efeitos de recuperacio.

O Tribunal de Justica, teve também em consideracio a
transferéncia de activos para a Olympic Airlines, que
constitui a componente essencial da reestruturagio, no

(183)

(184)

(185)

Nesse acérddo, o Tribunal concluiu que a transferéncia
de «todos os activos da companhia Olympic Airways,
livres de toda e qualquer divida, para a nova sociedade
Olympic Airlines... estava estruturada de forma a tornar
impossivel, nos termos do direito nacional, a recuperagio
das dividas da antiga companhia Olympic Airways junto
da nova sociedade Olympic Airlines» (1?). Acrescentava
que «a referida operacdo criou um obsticulo a execugio
eficaz da Decisio 2003/372/CE (a decisdo de 2002) e a
recuperagdo dos auxilios através dos quais o Estado grego
apoiou as actividades comerciais dessa companhia. Por
este motivo, o objectivo da referida decisdo, de restabe-
lecer uma situagdo de concorréncia nio falseada no sec-
tor da aviacdo civil, ficou seriamente comprometido». O
Tribunal conclufa, portanto, que o objectivo essencial da
reestruturacdo consistia em isolar artificialmente as divi-
sdes de voo da Olympic Airways do que acontecera
anteriormente.

Por consequéncia, é evidente que a reestruturagdo da
Olympic Airways em 2003, que criou a Olympic Airli-
nes, a0 mesmo tempo que levava a criagio de uma en-
tidade juridica distinta, foi no entanto efectuada de modo
a evitar a recuperagio, por forca da decisio de 2002, e
que a Olympic Airlines é uma empresa sucessora da
Olympic Airways, pelo menos para efeitos de recupera-
¢do do auxilio estatal concedido antes da cis3o.

ii) A Olympic Airlines recebeu auxilios estatais desde a
sua criacao?

Os peritos concluiram que a Olympic Airlines tem regis-
tado prejuizos desde a sua criagdo. Relativamente as
questdes colocadas por ocasido do inicio do procedi-
mento, os peritos constataram que, desde a sua criacdo,
a Olympic Airlines tinha efectuado todos os pagamentos
requeridos do spatosimo; no que se refere a questdo dos
servicos de assisténcia e manutencdo prestados pela
Olympic Airways & Olympic Airlines, a Comissio ndo
dispde de informacdes suficientes para poder tomar po-
sicdo sobre se estio presentes elementos de auxilio esta-
tal. No que se refere ao fisco e a seguranca social, os
peritos constataram que a excepgdo de alguns atrasos nos
pagamentos (que sofreram penalizacdes), a Olympic Air-
lines tinha cumprido com as suas obrigacdes.

Por consequéncia, no que se refere as obrigacdes da
Olympic Airlines relacionadas com o spatosimo e perante
o fisco e a seguranga social, a Comissdo conclui que a
Olympic Airlines ndo recebeu auxilios estatais desde a
sua criacdo. Porém, no ambito da sua andlise da conta-
bilidade da empresa, os peritos constataram que a Olym-
pic Airlines beneficiou de condic¢des favoraveis por parte
dos seus fornecedores no que se refere a dois aspectos.

('3 N.° 33 do acérdio.
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(186) A Olympic Airlines utiliza, em regime de sublocagio, (190) A Comissdo deve portanto decidir se as medidas tomadas

(187)

(188)

(189)

aeronaves da Olympic Airways e da Olympic Aviation
e, no caso de quatro locagdes financeiras, estas sio con-
tratadas directamente com o Estado grego. Os peritos
demonstraram que, em todos os casos, os precos de
sublocagdo eram inferiores aos cobrados ao abrigo das
locacdes originais contratadas com os locadores princi-
pais. No caso das quatro locagdes financeiras, o Estado
grego sofria prejuizos de 250 000 a 350 000 EUR, por
aeronave e por més. No caso das aeronaves sublocadas
pela Olympic Airways a Olympic Airlines, a diferenca
entre os pagamentos efectuados pela Olympic Airlines
e os que sdo efectuados pela Olympic Airways tradu-
ziu-se, em 2004, num prejuizo de 37,6 milhdes de
EUR, ou 55 % dos custos de locagdo, para a Olympic
Airways.

Ao analisar a relagdo entre a Olympic Airlines e o AIA,
os peritos da Comissio chegaram a conclusio de que
permitir a acumulacdo de créditos no montante de [...]
milhdes de EUR, na época de Inverno, convertendo-os
depois num empréstimo a curto prazo de oito meses, a
pagar na época de Verdo, equivalia a conceder a Olympic
Airlines um financiamento sazonal do fundo de maneio.
Este financiamento, juntamente com a tolerdncia conti-
nuada dos atrasos nos pagamentos, sugeria que a Olym-
pic Airlines estava a receber do AIA um tratamento que
ndo seria disponibilizado a outras companhias aéreas.

No que se refere a este tratamento favordvel, a Comissdo
pode concluir, em primeiro lugar, que a decisdo das
autoridades gregas de sublocar aeronaves a Olympic Air-
lines, suportando um prejuizo de 250 000 a 350 000
EUR por aeronave e por més, constitui claramente uma
transferéncia de recursos estatais do Estado para a Olym-
pic Airlines. Esta medida reduz os custos que de outra
forma a Olympic Airlines teria de suportar. A medida é
especifica, uma vez que se dirige exclusivamente a Olym-
pic Airlines, e falseia ou ameaga falsear a concorréncia,
na medida em que a Olympic Airlines exerce a sua acti-
vidade num mercado de transportes aéreos totalmente
liberalizado.

E jurisprudéncia estabelecida que se nio deve distinguir
entre os casos em que o auxilio é concedido directamente
pelo Estado e aqueles em que o auxilio é concedido por
organismos ptiblicos ou privados que o Estado institui ou
designa com a finalidade de gerir o auxilio ('*). Porém,
para que as vantagens sejam consideradas auxilios, na
acep¢io do artigo 87.°, n.° 1, do Tratado, devem, em
primeiro lugar, ser atribuidas directa ou indirectamente
através de recursos de Estado ('4) e, em segundo lugar, ser
imputdveis ao Estado (*°).

(*?) Processo 78|76, Steinike & Weinlig/Alemanha, n.° 21, Colectanea
1977, p. 595.

(") Processos apensos C-72/91 e C-73/91, Sloman Neptun/Bodo Ziese-
mer, n.° 19, Colectanea 1993, p. 1-887.

(") Processos apensos 67/85, 68/85 e 70/85, Van der Kooy e outros/
/Comissdo, n.° 35, Colectanea 1988, p. 219.

(191)

(192)

pela Olympic Airways e pelo AIA sdo imputdveis ao
Estado. Tal como é referido no ponto 192, a imputabi-
lidade ao Estado de uma medida tomada por uma em-
presa publica pode ser inferida com base numa série de
indicadores relacionados com as condicdes do caso e
com o contexto em que foram tomadas as medidas.

Relativamente a decisdo da Olympic Airways de sublocar
as suas aeronaves a Olympic Airlines a pregos significa-
tivamente inferiores aos das locagdes originais e, ao fazé-
-lo, incorrer em prejuizos de 37,6 milhdes de EUR, a
Comissdo observa que o Estado detinha 100 % das ac-
¢des da Olympic Airways e da Olympic Airlines. A di-
recgdo e o conselho de administragdo das duas empresas
eram nomeados pelo Estado. Deve concluir-se que a
Olympic Airways e a Olympic Airlines eram (e conti-
nuam a ser) controladas pelo Estado. A Grécia podia
exercer, directa e indirectamente, na qualidade de maior
credor da Olympic Airways, uma influéncia dominante
sobre as duas empresas. Como tal, a decisdo da Olympic
Airways de sublocar aeronaves a Olympic Airlines nio
foi um acto de uma empresa independente.

Relativamente ao AIA, apesar da insisténcia da Grécia de
que ndo intervém influenciando o comportamento co-
mercial do AIA, a Comissdo observa que o Estado detém
uma participagdo de 55 % no capital social do AIA e
nomeia quatro dos seus nove administradores. O Tribu-
nal de Justica referiu que podem ser utilizados outros
critérios para determinar se uma medida adoptada por
uma empresa publica é imputdvel ao Estado (). Tais
critérios incluem, nomeadamente, «a sua integragdo nas
estruturas da Administragdo Pdblica, a natureza das suas
actividades e o exercicio destas no mercado em condi¢des
normais de concorréncia com operadores privados, o
estatuto juridico da empresa, regulado pelo direito pu-
blico ou pelo direito comum das sociedades, a intensi-
dade da tutela exercida pelas autoridades publicas sobre a
gestio da empresa ou qualquer outro indicio, no caso
concreto, de uma implicagio ou da improbabilidade da
ndo implicagdo das autoridades publicas na adopgio de
uma medida, atendendo igualmente ao alcance desta, ao
seu contetido e as condi¢des de que se reveste.» Apesar
de o Estado deter uma participagdo maioritdria no AlA,
este é gerido como uma empresa privada, independente
do Estado grego nas suas actividades comerciais correntes
(s6 quatro dos nove administradores sdo nomeados pelo
Estado) e atendendo a que todas as dividas da Olympic
Airways[Olympic Airlines para com o AIA sido liquidadas
com juros e foram garantidas por hipotecas sobre as
aeronaves, a Comissdo ndo pode chegar a uma conclusio
definitiva de que as ac¢des do AIA sdo imputdveis ao
Estado.

(*%) Processo C-482/99, Comissdo/Franga («Stardust Marine»), n.° 56, Co-

lectanea 2002, p. 1-4397.
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(193) Por consequéncia, a Comissdo considera que os acordos missdo tinha constatado na decisdo de 2002 que a em-

(194)

(195)

(196)

de locagdo celebrados entre a Olympic Airways e a
Olympic Airlines falseiam ou ameagam falsear a concor-
réncia, porque sdo especificos, na medida em que favo-
recem uma empresa, isentando-a de obrigacdes que de
outra forma teria de suportar. A Comissdo observa tam-
bém que as medidas em causa afectam as trocas comer-
ciais entre os Estados-Membros e falseiam ou ameacam
falsear a concorréncia neste mercado, pois dizem respeito
a uma transportadora aérea comunitdria, como explicado
no ponto 19). A Comissdo conclui que os acordos de
locagdo ao abrigo dos quais a Olympic Airlines obtém
locacdes de aeronaves junto da Olympic Airways ou do
Estado equivalem a concessio de um auxilio estatal a
Olympic Airlines, na acep¢do do artigo 87.°, n.° 1, do
Tratado.

iii) Quais as condi¢des do adiantamento em numerario
da conta especial previsto nos termos da Lei
n.° 3185/2003? Como foram os fundos desembolsa-
dos e despendidos? Quem beneficiou dos desembol-
sOs em numerario?

A Comissdo pode, em primeiro lugar, concluir que este
pagamento é uma transferéncia de recursos estatais (os
fundos provém directamente do or¢amento do Estado e
foram disponibilizados expressamente nos termos do
artigo 27.° da Lei n.° 3185/2003) e constitui uma me-
dida individual, pois ¢ dirigida exclusivamente a Olympic
Airways.

As autoridades gregas alegam que a subvencdo de
130 312 459 EUR concedida a Olympic Airways foi
um acto de um investidor prudente. Em conformidade
com a jurisprudéncia comunitdria pertinente, o compor-
tamento do Estado como um investidor publico deve ser
comparado com o de um hipotético investidor privado,
guiado por perspectivas de rentabilidade a longo
prazo (7). Um aumento de capital necessdrio para garan-
tir a sobrevivéncia de uma empresa que se confronta
com dificuldades tempordrias mas que, apds tomar me-
didas de reestruturagdo adequadas, ficard em posi¢do de
recuperar a rentabilidade ndo constitui necessariamente
um auxilio estatal, se um investidor privado tivesse che-
gado & mesma conclusio. O Tribunal de Justica referiu
também que ndo existird auxilio se o aumento de capital
for efectuado em condi¢des que seriam aceitdveis para
um investidor privado actuando em condi¢des normais
de mercado ('$).

Na altura em que foi adiantado a Olympic Airways o
montante de 130 312 459 EUR, esta empresa encon-
trava-se j4 numa situagdo financeira muito dificil. A Co-

(7) Processo C-305/89, Itdlia/Comissdo (<Alfa Romeo»), n.° 20, Colecta-
nea 1991, p. [-1603.

(*8) Processos apensos C-296/82 e C-318/82, Leeuwarder Papierwarenfa-
briek, Colectanea 1985, p. 3727.

(197)

(198)

presa recebera um auxilio estatal ilegal e incompativel e
ordenara que esse auxilio fosse recuperado com juros. A
Olympic Airways acabara também de perder as suas di-
visdes de voo, mantendo a maior parte das dividas que
normalmente estariam ligadas a essas divisdes. No final
de 2003, a Olympic Airways devia ao Estado grego um
montante total de 522 milhdes de EUR, em dividas ao
fisco e a seguranca social. Atendendo a situacdo finan-
ceira da empresa, a Comissdo ¢ levada a considerar que a
Olympic Airways seria manifestamente incapaz de obter
um adiantamento em numerdrio compardvel de um in-
vestidor privado na mesma situagdo, tanto mais que no
caso em apreco o «investidor» era também o maior cre-
dor da Olympic Airways, que tinha poucas perspectivas
realistas de recuperar os montantes que a Olympic Air-
ways ja lhe devia. Esse credor ndo teria tolerado uma
situacdo em que as dividas continuavam a aumentar, ao
mesmo tempo que os activos que poderiam ser utilizados
para as pagar estavam a desaparecer ('°). Pelo contrdrio,
um credor privado teria tomado todas as medidas legais
para obter a regulariza¢do dos pagamentos em atraso ou
a execugdo das suas garantias. A Comissdo nio pode,
portanto, concordar com o argumento da Grécia de
que o adiantamento do montante em questdo a Olympic
Airways foi o acto de um investidor prudente.

A Comissdo deve, pois, analisar se, como o alegaram
inicialmente as autoridades gregas, o montante de
130 312 459 EUR pode ser considerado como uma
forma de compensagdo da Olympic Airways por parte
do Estado pelos activos que foram retirados a Olympic
Airways e transferidos pelo Estado para a Olympic Air-
lines. A fim de apreciar a validade deste argumento, a
Comissdo deve analisar o valor dos activos retirados a
Olympic Airways e transferidos para a Olympic Airlines.
De acordo com a avaliacdo efectuada pela direc¢do da
Olympic Airways, o valor dos activos transferidos para a
Olympic Airlines ascendia a 130 312 459 EUR. Se assim
fosse, a transferéncia deste montante para a Olympic
Airways ndo incluiria qualquer auxilio estatal, dado que
ndo seria conferida qualquer vantagem a esta empresa.

A Comissdo considera significativo o facto de os préprios
auditores da Olympic, Deloitte & Touche, terem manifes-
tado reservas, em relagdo as contas do ano que terminou
em 31 de Dezembro de 2003, relativamente as avalia-
¢des dos activos retidos e transferidos entre a Olympic
Airways e a Olympic Airlines. Os auditores referiram que
ndo estavam em posicdo de confirmar o valor do «good-
will», dos activos fixos na altura da avaliacio e das divi-
das e créditos transferidos das empresas componentes
para a Olympic Airlines e, portanto, ndo emitiram um
parecer sobre o mesmos.

(") Conclusdes do advogado-geral Mischo, no processo C-480/98, Ma-

gefesa, n.% 32 a 43, Colectanea 2000, p. 1-8717.
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(199) No estudo realizado a pedido da Comissdo, os peritos iv) A Olympic Airways (Olympic Airways Services) rece-

(200)

(201)

(202)

demonstraram de forma convincente que os activos
transferidos para a Olympic Airlines tinham sido sobre-
valorizados. Por conseguinte e de acordo com as instru-
¢des da Comissdo, os peritos efectuaram a sua propria
avaliagdo dos activos transferidos, utilizando técnicas e
normas contabilisticas aceites tanto pela Grécia como a
nivel internacional. Conclufram que o valor dos activos
liquidos transferidos para a Olympic Airlines nio era da
ordem dos 130 milhdes de EUR, mas sim de cerca de 38
milhdes de EUR. A Comissdo analisou cuidadosamente
os dados e a metodologia utilizados pelos peritos e par-
tilha da sua andlise relativamente a este ponto. A Comis-
sdo conclui que o valor dos activos transferidos foi sobre-
avaliado em cerca de 91,5 milhdes de EUR.

Embora seja necessdrio efectuar uma auditoria completa
de todos os activos e passivos para obter uma avaliagio
totalmente exacta dos montantes em causa, a Comissiao
pode estimar que a sobrevalorizagdo corresponde a cerca
de 91,5 milhoes de EUR.

Tendo decidido relativamente a este ponto, a Comissdo
observa que a sobrevaloriza¢do é especifica, uma vez que
concede fundos directamente a Olympic Airways e con-
fere uma vantagem a empresa, dado que esses fundos sdo
utilizados para pagar «indemnizagdes por despedimento e
as restantes despesas relacionadas com a reforma dos
trabalhadores, em quaisquer condi¢des, bem como cobrir
as obrigagdes financeiras da Olympic Airways e da Olym-
pic Aviation no decurso do processo de conversio e
liquidagdo» (29), a fim de «cobrir as suas obrigac¢des finan-
ceiras». A Comissdo observa a este propdsito que esta
disposicdo foi interpretada de forma lata e que o mon-
tante em causa foi utilizado para cobrir custos gerais de
funcionamento da Olympic Airways: mais de 51 milhdes
de EUR do adiantamento foram utilizados para pagar
locacdes de aeronaves.

A Comissdo conclui também que a medida falseia ou
ameaga falsear a concorréncia e afecta as trocas comer-
ciais entre os Estados-Membros, na medida em que estd
em causa Uma empresa que CONCoOIrre Com outras empre-
sas comunitdrias, principalmente a partir da entrada em
vigor da Directiva 96/67/CE do Conselho, de 15 de Ou-
tubro de 1996, relativa ao acesso ao mercado da assis-
téncia em escala nos aeroportos da Comunidade, que
declara aberto a concorréncia o mercado da assisténcia
em escala nos aeroportos com um trafego anual igual ou
superior a 2 milhdes de passageiros ou a 50 000 tone-
ladas de carga (*!). A Comissdo deve concluir, portanto,
que o montante pelo qual os activos foram transferidos
para a Olympic Airlines e que foi pago a Olympic Air-
ways foi sobreavaliado, o que equivale a concessdo de um
auxilio estatal a Olympic Airways, na acep¢do do
artigo 87.%, n.° 1, do Tratado.

(%% Artigo 27.°, n.° 5, alinea b), da Lei n.° 3185/2003.
(1) JO L 272 de 25.10.1996, p. 36.

(203)

(204)

(205)

(206)

beu auxilios estatais desde Dezembro de 2002?

Os peritos demonstraram que desde a data da dltima
decisio da Comissdo relativa a Olympic Airways (12 de
Dezembro de 2002) e desde a cisio da Olympic Airlines,
a Olympic Airways recebeu adiantamentos em numerario
do Estado e as suas dividas ao Estado em matéria fiscal e
de seguranca social aumentaram.

E evidente que o reembolso do empréstimo do ABN
Amro, no montante de 36 945 357 EUR, os pagamentos
da locagio financeira do A340, no montante de
11 774 684 EUR, e o financiamento directo em nume-
rario de 8,2 milhdes de EUR concedido a Olympic Air-
ways, implicaram transferéncias directas de recursos esta-
tais para a Olympic Airways. Pelas razdes explicadas no
ponto 7, estas medidas constituem novas medidas de
auxilio ilegais e incompativeis, visto que ndo se trata da
mera execucdo de garantias concedidas anteriormente
pelo Estado grego. Como foi jé explicado na anélise do
«adiantamento» pago a Olympic Airways, embora o Es-
tado tenha registado estes montantes como dividas da
Olympic Airways as autoridades fiscais e embora estejam
inscritos na contabilidade da Olympic Airways como di-
vidas fiscais, o Estado tem poucas ou nenhumas pers-
pectivas realistas de alguma vez obter o respectivo reem-
bolso e, como tal, ndo pode afirmar que actuou de forma
racional ou comercial quando foram efectuados os paga-
mentos.

A situagdo dificil e em deterioragdo da Olympic Airways
(Olympic Airways Services) em matéria fiscal e de segu-
ranca social foi ja descrita anteriormente. No final de
2002, as dividas da Olympic Airways ao fisco e a segu-
ranca social eram ja avultadas, ascendendo a 273 milhdes
de EUR e continuaram a aumentar significativamente
entretanto. No final de 2004, esse passivo foi estimado
em 627 milhoes de EUR, o que significa que no periodo
abrangido pela presente decisio a divida da Olympic
Airways ao Estado aumentou em 354 milhdes de EUR.

Relativamente as dividas fiscais crescentes da Olympic
Airways, é o proprio Estado que, através da administra-
cdo fiscal, tolera o adiamento constante e o nio paga-
mento dos varios impostos e taxas devidos pela Olympic
Airways. As contribui¢des para a seguranga social sdo
cobradas pelo IKA, um organismo publico criado pela
legislagio grega (), a quem incumbe, sob supervisio
estatal, a gestdo do sistema de seguranca social e a co-
branca das contribui¢des obrigatérias para a seguranca
social. Tem o direito (*%), mas ndo a obrigagdo, de cele-
brar acordos de liquidacio em caso de atraso no paga-
mento das dividas. As dividas fiscais crescentes da Olym-
pic Airways ao Estado sdo, portanto, claramente imputd-
veis ao Estado.

(*2) Lei n.° 1846/1951, artigo 11.°.

(%) Lei n.° 2676/1999.
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(207) A Comissdo deve, pois, analisar se esta tolerdncia implica (212) O artigo 87.°, n.° 3, alineas a) e c), do Tratado prevéem
uma transferéncia de recursos estatais. O conceito de derrogagBes para os auxilios destinados a promover o
auxilio estatal inclui ndo sé os beneficios positivos, mas desenvolvimento econdémico de regides em que o nivel
também as medidas que reduzem os encargos normais; o de vida seja anormalmente baixo ou em que exista grave
facto de o Estado ndo actuar no sentido de executar as situacdo de subemprego. A Grécia é uma regido inteira-
suas dividas, implica claramente uma transferéncia. mente abrangida pelo ambito de aplicagdo do artigo 87.°,
n.° 3, alinea a).
(208) Apds ter estabelecido que se verificou uma transferéncia
de recursos imputavel ao Estado, a Comissdo deve deter-
minar se esse auxilio falseia a concorréncia. A Comissdo (213) No que se refere aos servicos de transporte aéreo, a
entende que tanto a concessdo de ajudas directas, como a Comissdo considera que, regra geral, os objectivos dos
omissdo da cobranca de dividas pendentes por parte do auxilios regionais sio mais facilmente atingidos através
Estado conferem a Olympic Airways vantagens comer- da imposi¢do de obrigagdes de servico publico. Estas
ciais significativas sobre os seus concorrentes. Nas suas obrigacdes sdo impostas pelo Estado grego a companhias
relagdes com a Olympic Airways, o Estado ndo tem que prestam servicos de transporte aéreo entre as ilhas e
vindo a actuar de forma racional e comercial. Como entre o continente e as ilhas e, nalgumas rotas com
explicado no ponto 209, verifica-se assim uma distor¢do pouco trifego, os servicos sio contratados pelo Estado
da concorréncia num sector liberalizado do mercado in- a uma companhia de aviacdo, a troco de uma compen-
terno. A Comissdo deve concluir, portanto, que tanto a sagdo. A Comissdo considera que a compensagdo pelas
tolerdncia por parte do Estado no tocante ao nio paga- obrigagdes de servigo publico constitui um apoio especi-
mento das dividas crescentes da Olympic Airways ao fico necessdrio e que, desde que o operador seja esco-
fisco e a seguranca social, como os pagamentos efectua- lhido através de um processo transparente e ndo discri-
dos pelo Estado em substituicio da Olympic Airways minatério e ndo receba uma compensagio excessiva, esse
constituem auxilios estatais a Olympic Airways, na acep- tipo de apoio estatal ndo coloca, geralmente, questdes
¢do do artigo 87.°, n.° 1, do Tratado. relativas a sua incompatibilidade. Era o que se passava
com os contratos de prestacdo de servicos da Olympic
Aviation. Nos termos da reestruturacdo, estas rotas sdo
exploradas actualmente pela Olympic Airlines, como em-
presa «sucessora». Tendo em conta as informagdes limi-
6.3 COMPATIBILIDADE DO AUXILIO tadas de que dispde, a Comissdo ndo pode excluir a
possibilidade de a transferéncia dos contratos de servigo
i) COmpatibilidade do auxilio concedido a Olympic Air- ptblico da Olympic Aviation para a Olympic Airlines, ter
lines sido efectuada em infraccdo dos procedimentos previstos,
. . o em relagdo as obrigacdes de servi¢o publico, no Regula-
(209) Tendo chegafio a con§lusao de que a.01~ymp1c A1r.11n~es mento ECEE) 0 2§0§8/92 do Cor?sell})lo, de 23 de ]%tho
recebeu auxﬂlos‘estatms des}de a sua criagdo, a Comissdo de 1992, relativo ao acesso das transportadoras aéreas
4‘3“" agora anahsa‘r as meodldassa favor da Olympic Air- comunitdrias as rotas aéreas intracomunitdrias (4). De
hnesAa luz do artigo 87.°, n." 2 ¢ 3, do Tratgdpt que qualquer modo, a Grécia ndo pode invocar a derrogagdo
preveem'derrogago'es a re§ra §eral de incompatibilidade prevista no artigo 87.%, n.° 3, alinea a) relativamente aos
estabelecida no artigo 87.°, n.% 1. montantes concedidos a Olympic Airlines desde a sua
criagdo.
(210) As derrogacdes previstas no artigo 87.%, n.° 2, do Tra-
tado ndo sdo aplicdveis no caso em apreco: o auxilio ndo
¢ de natureza social e ndo ¢é atribuido a consumidores (214) O artigo 87.°, n° 3, alinea ¢), do Tratado, prevé uma

(211)

individuais, ndo se destina a remediar os danos causados
por calamidades naturais ou por outros acontecimentos
extraordindrios nem ¢é atribuido a economia de certas
regides da Republica Federal da Alemanha afectadas
pela divisdo da Alemanha.

O artigo 87.°, n.° 3, prevé outras derrogagdes a proibicio
geral dos auxilios estatais. As derrogagdes previstas no
artigo 87.%, n.° 3, alineas b) e d), ndo sdo aplicdveis no
caso em aprego: o auxilio ndo se destina fomentar a
realizacio de um projecto importante de interesse euro-
peu comum, ou a sanar uma perturbagio grave da eco-
nomia de um Estado-Membro, nem a promover a cultura
e a conservagdo do patriménio.

derrogagio para os auxilios destinados a facilitar o de-
senvolvimento de certas actividades ou regides econémi-
cas, quando ndo alterem as condi¢des das trocas comer-
ciais de maneira que contrariem o interesse comum, e a
Comissdo deve analisar se esta disposicdo é aplicdvel ao
presente caso. Ao efectuar esta andlise, a Comissdo deve
ter em conta as Orientagdes aplicdveis relativas aos auxi-
lios de Estado no sector da aviagdo (*°), bem como as
Orienta¢des comunitdrias dos auxilios estatais de emer-
géncia e a reestrutura¢io concedidos a empresas em di-
ficuldade (29).

() JO L 240 de 24.8.1992, p. 8.

(*%) «Aplicagdo dos artigos 92.° e 93.° do Tratado CE e do artigo 61.°
do Acordo EEE aos auxilios de Estado no sector da aviacdo» (JO C
350 de 10.12.1994, p. 5).

(26 JO C 288 de 9.10.1999, p. 2.
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(215) No que se refere ao auxilio concedido a Olympic Airlines A Comissdo conclui que a Grécia concedeu ilegalmente

(216)

217)

(218)

através da redugdo dos custos de locacdo de aeronaves, a
Comissdo remete mais uma vez para as Orientagdes re-
lativas aos auxilios de Estado no sector da aviacdo. O
ponto 14 das Orientagdes prevé que os auxilios directos
destinados a cobrir perdas operacionais nio sdo, em ge-
ral, compativeis com o mercado comum e ndo podem
beneficiar de derrogagdes a proibicio geral de auxilios
estatais. As orientagdes especificam ainda que os auxilios
directos a exploragido de linhas aéreas s6 podem, em
principio, ser aceites quando o auxilio for destinado a
permitir ao seu beneficidrio cumprir obriga¢des de ser-
vi¢o ptiblico ou quando tiverem natureza social e forem
concedidos a consumidores individuais.

No caso em aprego, o auxilio concedido a Olympic Air-
lines pelo Estado grego, quer directamente, através das
suas locacdes, quer indirectamente, através da Olympic
Airways, ndo ¢é abrangido por nenhuma das categorias de
auxilios directos a exploracdo de linhas aéreas que podem
ser aceites. E também jurisprudéncia estabelecida que um
novo auxilio ndo pode ser considerado compativel com o
mercado comum enquanto um auxilio anterior declarado
ilicito ndo tiver sido reembolsado, uma vez que o efeito
cumulado das medidas de auxilio produziria uma distor-
cdo considerdvel da concorréncia no mercado co-
mum (¥). Uma vez que pelas razdes atrds referidas, a
Olympic Airlines é a sucessora da divisio de voo da
Olympic Airways e, portanto, a sua sucessora para efeitos
de recuperagio, o novo auxilio concedido a Olympic
Airlines ndo pode ser compativel enquanto o auxilio
anterior ndo tiver sido recuperado. Além disso, a conces-
sdo de auxilios infringe os compromissos assumidos an-
teriormente pela Grécia de que ndo concederia qualquer
outro auxilio a Olympic Airways e, por extensdo, as
empresas sucessoras (artigo 1.°, alinea e), da decisio de
2004).

Apesar de as autoridades gregas ndo terem alegado que
os montantes recebidos pela Olympic Airlines desde a
sua criacdo tém origem na operagio de reestruturagio
e apesar de a Comissdo ter concluido que a Olympic
Airlines é uma empresa sucessora da Olympic Airways,
pelo menos para efeitos da recuperagio do auxilio estatal
concedido antes da cisdo, para completar o seu exame, a
Comissdo analisard a titulo suplementar o auxilio conce-
dido a Olympic Airlines a luz das Orientagdes dos auxi-
lios de emergéncia e a reestruturacdo de 1999. O ponto
7 dessas Orientacdes prevé que uma empresa recente-
mente criada ndo pode ser objecto de auxilios de emer-
géncia e a reestruturagdo mesmo que a sua posigio fi-
nanceira inicial seja precdria; portanto, o presente auxilio
ndo ¢é abrangido por essas Orientacdes.

Por consequéncia, os auxilios concedidos a Olympic Air-
lines desde a sua criacdo ndo preenchem as condigdes de
derrogagio estabelecidas no artigo 87.°, n.° 3, alinea c).

(¥7) Processo C-355[95, Textilwerke Deggendorf/Comissdo, Colectanea
1995, p. 11-2265.

(219)

(220)

(221)

(222)

(223)

novos auxilios ndo notificados a Olympic Airlines, atra-
vés da celebragdo de contratos de sublocagdo a pregos
reduzidos com a Olympic Airlines.

ii) a) Compatibilidade do auxilio concedido a Olympic
Airways

Tendo concluido que o montante em que foram sobre-
avaliados os activos transferidos para a Olympic Airlines
e que foi subsequentemente pago pelo Estado grego a
Olympic Airways constitui um auxilio estatal a favor da
Olympic Airways, a Comissdo deve analisar a medida a
luz do artigo 87.°, n.° 2 e 3, do Tratado, que prevé
derrogacdes a regra geral de incompatibilidade estipulada
no artigo 87.°, n.° 1.

As derrogagdes previstas no artigo 87.°, n.° 2, do Tra-
tado ndo sdo aplicdveis no caso em apreco: o auxilio ndo
¢ de natureza social e ndo ¢é atribuido a consumidores
individuais, ndo se destina a remediar os danos causados
por calamidades naturais ou por outros acontecimentos
extraordindrios e ndo é atribuido & economia de certas
regides da Republica Federal da Alemanha afectadas pela
divisio da Alemanha.

O artigo 87.°, n.° 3, prevé outras derrogagdes a proibicdo
geral dos auxilios estatais. As derrogagdes previstas no
artigo 87.°, n.° 3, alineas b) e d), ndo sdo aplicdveis no
caso em apreco: o auxilio ndo se destina a fomentar a
realizagdo de um projecto importante de interesse euro-
peu comum, ou a sanar uma perturbagdo grave da eco-
nomia de um Estado-Membro, nem a promover a cultura
e a conservagio do patrimoénio.

O artigo 87.°, n.° 3, alineas a) e ¢), do Tratado prevé
derrogagdes para os auxilios destinados a promover o
desenvolvimento econdémico de regides em que o nivel
de vida seja anormalmente baixo ou em que exista grave
situagdo de subemprego. Apesar de a Grécia ser uma
regido inteiramente abrangida pelo 4mbito de aplicacdo
do artigo 87.°, n.° 3, alinea a), esta disposi¢do ndo é
aplicdvel, pelas razdes expostas no ponto 211.

O artigo 87.°, n.° 3, alinea c), do Tratado, prevé derro-
gacdes para os auxilios «destinados a facilitar o desenvol-
vimento de certas actividades ou regides econdmicas,
quando ndo alterem as condi¢des das trocas comerciais
de maneira que contrariem o interesse comump, e as
autoridades gregas solicitaram a Comissdo que, caso con-
clua que o adiantamento ndo constitui um acto de um
investidor numa economia de mercado devendo, por-
tanto, ser considerado um auxilio estatal na acep¢do do
artigo 87.%, n.° 1, do Tratado, analise se a medida pode
ser considerada um auxilio de emergéncia.
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b) Possivel auxilio de emergéncia d) Condi¢des de autorizagdo de um auxilio de emer-
géncia
(224) Atendendo a que o montante em causa foi desembolsado

(225)

(226)

(227)

(228)

entre Dezembro de 2003 e Maio de 2004, as Orienta-
¢bes comunitdrias dos auxilios estatais de emergéncia e a
reestruturagdo concedidos a empresas em dificuldade de
1999 constituem as orientagdes comunitdrias aplicveis
para decidir da compatibilidade. Em conformidade com o
ponto 104 das Orientagdes dos auxilios estatais de emer-
géncia e a reestruturacdo de 2004 (%%), as Orientacdes de
1999 sdo aplicdveis se o auxilio tiver sido concedido
antes de 10 de Outubro de 2004.

¢) Aplicagdo das Orientagdes dos auxilios de emer-
géncia e a reestruturacdo de 1999

O ponto 4 das Orientagdes de 1999 afirma que ndo
existe qualquer definicdo comunitdria de «empresa em
dificuldade», acrescentando que «a Comissdo considera
no entanto que uma empresa se encontra em dificuldade
..., quando ¢é incapaz, com o0s seus proprios recursos
financeiros ou com os recursos que os seus proprietdrios|
[accionistas e credores estdo dispostos a conceder-lhe, de
anular prejuizos, que a conduzem, na auséncia de uma
intervencdo externa dos poderes publicos, a um desapa-
recimento econdémico quase certo a curto ou médio
prazoo.

Em seguida, as Orientagdes esclarecem que «uma empresa
¢ de qualquer modo e independentemente da sua dimen-
sdo, considerada em dificuldade para efeitos das presentes
orientacdes: a) Se se tratar de uma sociedade de respon-
sabilidade limitada, quando mais de metade do seu capi-
tal subscrito tiver desaparecido e mais de um quarto
desse capital tiver sido perdido durante os dltimos 12
meses».

No ponto 6, afirma-se o seguinte: «As dificuldades de
uma empresa manifestam-se normalmente pelo nivel
crescente dos prejuizos, a diminuicio do volume de ne-
gbcios, 0 aumento das existéncias, a sobrecapacidade, a
redugdo da margem bruta de autofinanciamento, o endi-
vidamento crescente, a progressio dos encargos financei-
ros bem como pelo enfraquecimento ou desaparecimento
do valor do activo liquido».

A Comissdo observa que a Olympic Airways ¢ uma em-
presa cronicamente endividada, que perdeu jd uma parte
significativa do seu capital autorizado. As dividas da
Olympic Airways ao Estado grego em matéria fiscal e
de seguranga social aumentaram de 273 milhdes de
EUR, no final de 2002, para 522 milhdes de EUR, no
final de 2003, quando lhe foi pago o adiantamento.
Como foi ja explicado, a empresa ndo tem podido recor-
rer a fontes de financiamento comercial e tem poucas
perspectivas realistas de poder pagar as suas dividas ao
Estado. A Comissio pode concluir, portanto, que a
Olympic Airways é uma empresa em dificuldade, na
acep¢do das Orientacdes dos auxilios de emergéncia e a
reestruturagio de 1999.

(% JO C 244 de 1.10.2004. p. 2.

(229)

(230)

(231)

(232)

As Orientagdes comunitdrias dos auxilios estatais de
emergéncia e a reestruturagdo concedidos a empresas
em dificuldade de 1999 estabelecem cinco condi¢des cu-
mulativas que devem ser preenchidas para que possam
ser concedidos auxilios de emergéncia. A Comissdo deve
verificar se todas estas condi¢des foram satisfeitas no
€aso em aprego.

Em primeiro lugar, os auxilios de emergéncia devem
«consistir em auxilios a tesouraria sob a forma de garan-
tias de empréstimos ou de empréstimos. Nos dois casos,
o empréstimo deve estar sujeito a uma taxa de juro pelo
menos compardvel as taxas praticadas para empréstimos
a empresas sds e nomeadamente as taxas de referéncia
adoptadas pela Comissdo. Os empréstimos devem ser
reembolsados e as garantias devem extinguir-se num pe-
riodo de tempo ndo superior a seis meses apds o desem-
bolso da primeira parcela a empresar.

No caso em apre¢o, o auxilio de emergéncia assume a
forma de uma subven¢do em numerdrio (descrita como
um «adiantamento») no montante de 130 312 450 EUR,
concedida pela Grécia a Olympic Airways e a Olympic
Aviation, manifestamente para apoiar a reestruturacio
destas duas empresas na sequéncia da cisdo das suas
actividades de voo e da criagio da Olympic Airlines.
Nio é cobrada qualquer taxa de juro a Olympic Airways
e a Olympic Aviation e o montante de 130 312 450
EUR serd reembolsado directamente ao Estado com o
produto da privatizagdo e da venda da Olympic Airlines,
uma empresa que, segundo insiste a Grécia, ndo pertence
ao grupo Olympic Airways. Se a venda da Olympic Air-
lines ndo permitir obter fundos suficientes para reembol-
sar este «adiantamento», serdo alienados outros activos da
Olympic Airways para perfazer a diferenga. Nestas cir-
cunstancias, ndo ¢ possivel concluir que a primeira con-
digdo estabelecida nas Orientacdes dos auxilios de emer-
géncia e a reestruturagdo de 1999 se encontre preen-

chida.

Em segundo lugar, os auxilios devem «estar associados a
empréstimos cujo prazo de reembolso apds o ultimo
pagamento a empresa dos montantes emprestados, nio
seja superior a 12 meses». Tal como foi referido supra, o
montante em causa ndo pode, correctamente, ser descrito
como um empréstimo a Olympic Airways e a Olympic
Aviation, dado que o reembolso estd dependente da
venda de outra empresa. O montante de 130 312 450
EUR foi pago em fracgdes, em fungdo das necessidades
da Olympic Airways e da Olympic Aviation, no periodo
compreendido entre 24 de Dezembro de 2003 e 13 de
Maio de 2004. Até a data, passado mais de um ano, ndo
foi ainda efectuado nenhum reembolso deste montante,
portanto a segunda condi¢do também ndo se encontra
satisfeita. Atendendo a que a medida em causa ndo sa-
tisfaz as primeiras duas condi¢des, seria supérfluo proce-
der a uma andlise das outras trés condicdes.



18.2.2011 Jornal Oficial da Unido Europeia L 45/31
(233) No caso em apreco, a Comissdo observa que a subvencdo 7. EXPECTATIVAS LEGITIMAS E GARANTIAS ESTATAIS

(234)

(235)

(236)

concedida a Olympic Airways em 2003 infringe também
os compromissos assumidos anteriormente pela Grécia
de que ndo concederia qualquer outro auxilio a Olympic
Airways (artigo 1.°, alinea e), da decisdo de 1994). A
Comissdo considera que a medida ndo satisfaz as condi-
¢des relativas aos auxilios de emergéncia, estipuladas nas
Orientagdes dos auxilios de emergéncia e a reestrutura-
cdo.

A Comissio deve ter também em consideracdo as restan-
tes medidas relativamente as quais decidiu, na presente
decisdo, que constituem auxilios estatais, designadamente
subvengdes no montante total de perto de 57 milhdes de
EUR concedidas pelo Estado grego a Olympic Airways e
a tolerancia demonstrada pelo Estado para com a Olym-
pic Airways, cujas dividas ao fisco e a seguranga social
aumentaram de 273 milhdes de EUR desde o final de
2002, data em que teve lugar a reestruturagdo, para 627
milhdes de EUR no final de 2004. Visto que as derroga-
¢Oes previstas no artigo 87.°, n.° 2, e no artigo 87.°,
n.° 3, alineas a), b) e d), do Tratado ndo sio aplicdveis
a Olympic Airways (ver pontos 219 a 221), a Comissdo
deve apreciar se a derrogagdo prevista no artigo 87.°,
n.° 3, alinea ), ¢ aplicdvel.

Tal como foi jd explicado anteriormente, a concessdo de
qualquer novo auxilio a Olympic Airways infringe com-
promissos assumidos anteriormente de ndo conceder
qualquer outro auxilio (artigo 1.°, alinea e), da decisdo
de 1994). Mais importante ainda é que, ao tomar em
consideracdo o novo auxilio ilegal, se deve ter em conta
que a Olympic Airways recebeu jd anteriormente outros
auxilios, pelo que se verifica uma violagdo clara do prin-
cipio do «auxilio Gnico», estipulado tanto nas Orientacdes
aplicdveis aos auxilios de Estado no sector da aviagdo,
como nas Orientagdes comunitdrias dos auxilios estatais
de emergéncia e a reestruturagio concedidos a empresas
em dificuldade. A Comissdo observa ainda que decorre da
jurisprudéncia do Tribunal de Justi¢a que um novo auxi-
lio ndo pode ser considerado compativel com o mercado
comum enquanto um auxilio anterior declarado ilicito
ndo tiver sido reembolsado (*). Por conseguinte, os no-
vos auxilios agora concedidos ndo preenchem as condi-
¢des da derrogagdo prevista no artigo 87.°, n.° 3,
alinea c).

Por consequéncia, a Comissdo conclui que, ao sobreva-
lorizar os activos transferidos para a Olympic Airlines, a
Grécia concedeu um auxilio estatal ilegal e incompativel a
Olympic Airways no montante desta sobrevalorizagio.
Conclui também que as subvenc¢des no montante total
de perto de 57 milhdes de EUR concedidas a Olympic
Airways e a tolerdncia do Estado face a0 pagamento com
atraso e ao ndo pagamento, pela Olympic Airways, dos
impostos e das contribui¢des para a seguranca social
constituem auxilios estatais ilegais e incompativeis.

(*%) Processo C-355[95, Deggendorf, anteriormente citado.

(237)

(238)

(239)

(240)

A Grécia efectuou diversos pagamentos relativamente as
quatro locagdes financeiras de acronaves A340/300, bem
como ao empréstimo concedido pelo ABN Amro; as
garantias estatais concedidas a Olympic Airways sdo an-
teriores a decisdo de 2002. A Grécia argumenta que,
dado que a decisdo de 2002 ndo exigia explicitamente
a suspensdo ou o cancelamento das garantias concedidas
pelo Estado grego a Olympic Airways depois de 1998, tal
significa implicitamente que a Comissdo aceitava a con-
tinuagdo dessas garantias e quaisquer pagamentos efec-
tuados ao abrigo das mesmas. A Comissdo ndo pode
concordar com esta afirmacdo, pelas seguintes razdes.

A Comissdo ¢ de opinido que as disposi¢des substantivas
da decisdo de 2002 eram suficientemente claras e inequi-
vocas: «Artigo 1.% O auxilio a reestruturagdo concedido
pelo Estado grego a Olympic Airways sob a forma
de:...(b) novas garantias de empréstimo até um limite
de 378 milhdes de ddlares dos EUA relativas a emprés-
timos a contrair até 31 de Marco de 2001 para a aqui-
sicdo de novos aparelhos e o investimento necessdrio a
transferéncia da Olympic Airways para o novo aeroporto
de Spata;... é considerado incompativel com o mercado
comum na acep¢do do n.° 1 do artigo 87.° do Tratado».

Relativamente a obrigagdo de recuperagdo, a decisdo de
2002 estabelecia uma distingdo entre o periodo de 1994-
-1998 e o de 1998-2002. No que se refere ao periodo
1994-1998, a Comissio decidiu, nos termos do
artigo 14° n° 1, do Regulamento (CE)
n.° 659/1999 (*%), que ndo era necessdria a recuperagdo
do auxilio concedido antes de 14 de Agosto de 1998.
Porém, as garantias em causa foram concedidas pelo
Estado muito depois dessa data (em Outubro de 1999,
para as quatro aeronaves, e em Fevereiro de 2001, para o
empréstimo do ABN Amro).

De qualquer modo, a Comissdo observa que, se uma
medida constitui a mera execu¢do de uma divida ao
abrigo de uma garantia estatal concedida anteriormente
e ndo a concessio de um novo auxilio, deve respeitar
plenamente as condi¢des da garantia original (tais como
a identidade do beneficidrio, os prazos, o montante co-
berto, a necessidade de uma declaragio de faléncia prévia,
etc.). Se um Estado-Membro efectuar um pagamento re-
lacionado com um empréstimo garantido em condi¢des
diferentes das que foram acordadas inicialmente aquando
da concessdo da garantia, a Comissdo considerard que
esse pagamento constitui um novo auxilio, que deve
ser notificado nos termos do artigo 88.%, n.% 3 (31).

Mais precisamente, afigura-se que os pagamentos efectua-
dos recentemente pelo Governo grego em relagdo aos
empréstimos atrds referidos ndo respeitaram as condigdes
previstas nas garantias originais, tais como foram descri-
tas na altura pelas autoridades gregas. Por exemplo:

(*% «A Comissdo ndo deve exigir a recuperagdo do auxilio se tal for

contrdrio a um principio geral de direito comunitdrio».

(*') Ver Comunicacio da Comissdo relativa a aplicagdo dos artigos 87.°
e 88.° do Tratado CE aos auxilios estatais sob forma de garantias
(JO C 71 de 11.3.2000, p. 14).
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— No que se refere ao empréstimo do ABN Amro, o
Governo pagou directamente as prestagdes (de cerca
de 36 milhdes de EUR), substituindo-se & empresa,
sem que se verificasse uma falta de pagamento ante-
rior e sem apresentacio prévia de uma declaracio
legal de faléncia ou de insolvéncia. O facto de o
Governo ter solicitado posteriormente a empresa o
reembolso desse pagamento demonstra que este ndo
constituiu a mera execucdo de uma divida ao abrigo
de uma garantia concedida previamente.

— O mesmo se aplica aos empréstimos relacionados
com os pagamentos da locacdo financeira das aero-
naves num montante de aproximadamente 11 mi-
lhdes de EUR e aos financiamentos directos em nu-
merdrio de cerca de 8 milhdes de EUR.

— Além disso, os contratos de locagio das quatro aero-
naves foram alterados formalmente (através de nova-
¢do) e o Estado substituiu a empresa como beneficia-
rio dos empréstimos. Estas alteragdes muito substan-
Ciais s30 anteriores aos pagamentos em causa.

— No que se refere ao adiantamento de 8 milhdes de
EUR na pendéncia da alteragdo de dois contratos de
locacdo, trata-se claramente de uma medida que ndo
estava prevista na garantia original.

(241) Na medida em que se verificaram alteracdes e em que
estas ndo foram notificadas a Comissdo nem aprovadas
pela Comissdo, estes pagamentos constituem claramente
um novo auxilio ilegal. Porém, a Comissdo estd disposta
a analisar, no decurso da fase de execucdo da presente
decisdo, quaisquer declaragdes complementares que pos-
sam ser emitidas pelas autoridades gregas relativamente
ao pagamento de cerca de 36 milhdes de EUR das pres-
tacdes do empréstimo do ABN Amro ou ao pagamento
de cerca de 11 milhdes de EUR dos contratos de locacio
relacionados com a aquisi¢do das quatro aeronaves, bem
como a compatibilidade ou nio compatibilidade destes
pagamentos com as condi¢des das garantias originais.

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.0

1. A aceitagdo, pela Olympic Airways e pela Grécia, de pa-
gamentos de sublocacdo de aeronaves, por parte da Olympic
Airlines, de montante inferior aos das locacdes originais, que
esteve na origem de prejuizos da ordem de 37 milhdes de EUR
para a Olympic Airways, em 2004, e da ordem de 2,75 milhdes
de EUR para o Estado, até Maio de 2005, constitui um auxilio
ilegal a Olympic Airlines, incompativel com o Tratado.

2. A Grécia concedeu um auxilio estatal ilegal e incompativel
a Olympic Airways, de montante equivalente a sobrevalorizagdo
dos activos da Olympic Airlines, na altura da criacdo desta

ultima empresa; este montante ¢ estimado provisoriamente
pela Comissdo em cerca de 91,5 milhdes de EUR.

3. A concessdo pelo Estado grego a Olympic Airways de
montantes num total de aproximadamente 8 milhdes de EUR
e o pagamento suplementar pelo Estado grego, entre Maio de
2004 e Margo de 2005, das prestacdes de certos empréstimos
bancdrios e locacdes financeiras, em substituicdo da Olympic
Airways, na medida em que estes pagamentos ndo constituem
a mera execucdo de uma divida ao abrigo das garantias referidas
no artigo 1.°, alinea b), da Decisdo 2003/372/CE e das condi-
¢des conexas, constitui um auxilio estatal ilegal a Olympic Air-
ways, incompativel com o Tratado.

4. A tolerancia continuada do Estado grego em relagdo a
Olympic Airways no tocante as suas dividas para com o Estado,
ou seja, ao fisco e a seguranca social, num montante de cerca de
354 milhdes de EUR, entre Dezembro de 2002 e Dezembro de
2004, constitui um auxilio estatal ilegal a Olympic Airways,
incompativel com o Tratado.

Artigo 2.°

1. A Grécia deve recuperar junto dos beneficidrios os auxilios
mencionados no artigo 1.°.

2. A recuperagdo serd efectuada imediatamente e em confor-
midade com os procedimentos previstos no direito nacional,
desde que estes permitam a execucdo imediata e efectiva da
presente decisio. O auxilio a recuperar incluird juros desde a
data em que foi colocado a disposicdo do beneficidrio até ao
momento da sua recuperacio efectiva. Os juros serdo calculados
com base na taxa de referéncia utilizada para o célculo do
equivalente-subvencdo no dmbito dos auxilios regionais.

Artigo 3.°
A Grécia suspenderd imediatamente todos os pagamentos de
auxilios a Olympic Airways e a Olympic Airlines.

Artigo 4.°

A Grécia informard a Comissio, num prazo de dois meses a
contar da notificagdo da presente decisdo, das medidas tomadas
para dar cumprimento ao disposto nos seus artigos 2.° e 3.°.

Artigo 5.°

A Republica Helénica é a destinatdria da presente decisdo.

Feito em Bruxelas, em 14 de Setembro de 2005.

Pela Comissdo
Jacques BARROT
Vice-Presidente
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DECISAO DA COMISSAO
de 28 de Outubro de 2009

relativa ao auxilio estatal C 16/08 (ex NN 105/05 e NN 35/07) concedido pelo Reino Unido da Gra-
-Bretanha e da Irlanda do Norte — Subsidios a CalMac e a NorthLink para a prestagio de servicos de
transporte maritimo na Escécia

[notificada com o niimero C(2009) 8117]

(Apenas faz fé o texto em lingua inglesa)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

(2011/98/CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia
e, nomeadamente, o seu artigo 88.%, n.° 2, primeiro paragrafo,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espago Econémico Europeu
e, nomeadamente, o seu artigo 62.°, n.° 1, alinea a),

Tendo convidado as partes interessadas a apresentarem as suas
observagdes nos termos das disposi¢des supra (') e tendo em
conta essas observacdes,

Considerando o seguinte:

©)

1. PROCEDIMENTO

Por carta de 19 de Dezembro de 2003, o Reino Unido
informou a Comissdo das medidas que o Executivo Es-
cocés tencionava adoptar a fim de fazer com que os
servicos de ferry escoceses passassem a estar «em confor-
midade com a [sua] compreensio das regras europeias
em matéria de auxilios estatais ao sector maritimo».

Por cartas de 19 de Abril de 2004 e de 30 de Junho de
2004, o Reino Unido informou a Comissdo da intengdo
do Executivo Escocés de realizar dois concursos ptiblicos
para contratos de prestacio de servicos de transporte
para as ilhas setentrionais e ocidentais.

A Comissdo recebeu desde entdo vdrias queixas formais e
observacdes informais das partes interessadas sobre a
alegada incompatibilidade do auxilio estatal concedido
as empresas que prestam esses servicos de transporte (3).

Na sequéncia destas queixas, a Comissdo enviou varios
pedidos de informacdes complementares ao Reino Unido,
nos termos do artigo 5.° do Regulamento (CE)
n.° 659/1999 do Conselho, de 22 de Marco de 1999,
que estabelece as regras de execucdo do artigo 93.° (ac-
tual artigo 88.°) do Tratado CE (}) (a seguir designado,
«Regulamento Processual), tendo recebido respostas a
esses pedidos.

Em 16 de Abril de 2008, a Comissdo decidiu dar inicio
ao procedimento formal de investigagdo sobre as medi-

() JO C 126 de 23.5.2008, p. 16.
(®) Resultando na abertura de dois processos com as referéncias

NN 105/05 ¢ NN 35/07.

() JO L 83 de 27.3.1999, p. 1.

(10)

das de auxilio estatal relativas as empresas NorthLink
Ferries Limited, Cowal Ferries Limited e CalMac Ferries
Limited (4.

Em 16 de Julho de 2008, o Reino Unido enviou as suas
observacdes em resposta a decisio de dar inicio ao pro-
cedimento formal de investigacdo. Em cartas de 22 de
Dezembro de 2008 e de 2 de Fevereiro de 2009, o Reino
Unido apresentou informagdes adicionais.

A Comissdo recebeu observagdes de vérias partes interes-
sadas na sequéncia da publicagdo da decisdo de dar inicio
ao procedimento formal de investigagdo. O Reino Unido
foi convidado a responder a essas observacdes.

Em 11, 12 e 13 de Dezembro de 2008, a Comissdo
reuniu-se com representantes das diversas partes interes-
sadas: NorthLink Ferries Limited, Cowal Ferries Limited,
CalMac Ferries Limited, Pentland Ferries, Western Ferries
(Clyde) Limited, Conselho do Condado de Orkney, Con-
selho de Argyll and Bute, Conselho de Inverclyde, Minis-
tros Escoceses, Executivo Escocés e Peer Pressure Group.

Com base nas informacgdes adicionais recebidas durante o
procedimento formal de investigagdo, a Comissio con-
cluiu que parte do regime constitufa um auxilio existente.
Em consequéncia, decidiu iniciar, paralelamente ao pro-
cedimento formal de investigagio, o procedimento de
cooperac¢do previsto no artigo 17.° do Regulamento Pro-
cessual.

Em 17 de Marco de 2009, a Comissio reuniu-se com
representantes do Reino Unido. Nessa reunido e em con-
formidade com o artigo 17.° do Regulamento Processual,
a Comissdo informou o Estado-Membro que considerava
parte do regime de auxilio como auxilio existente e con-
siderou, a titulo preliminar, que alguns aspectos do re-
gime jd ndo eram compativeis com o mercado comum.
As autoridades do Estado-Membro tiverem oportunidade
de apresentar as suas observagdes sobre esta posicio
preliminar, tanto durante a reunido como posteriormente
por escrito.

Em 23 de Margo de 2009, a Comissdo solicitou infor-
magdes complementares ao Reino Unido. Essas informa-
¢des foram apresentadas em 15 de Maio de 2009 e em
3 de Julho de 2009.

(%) Ver nota 1.
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2. DESCRICAO

(12) O processo diz respeito a prestacio de servios de transporte maritimo regular de ferry entre o
continente escocés e as ilhas da costa ocidental e setentrional da Escdcia. Neste momento, esses
servicos sdo essencialmente prestados no dmbito de contratos de servico publico (°) e os operadores
beneficiam de uma compensagio pela prestagio desse servigo.

(13)  Uma vez que os quadros juridicos que regem a prestagdo de servi¢os ptblicos nas ilhas ocidentais e
setentrionais sdo diferentes e os beneficidrios sio entidades juridicas distintas, as rotas das ilhas
ocidentais e setentrionais sdo a seguir tratadas separadamente na presente decisdo.

2.1. ILHAS OCIDENTAIS
2.1.1. ROTAS MARITIMAS

(14)  As ligacdes de ferry existentes nas ilhas ocidentais escocesas figuram no mapa 1.

Mapa 1

Rotas maritimas na Escdcia Ocidental

|
( ’
Fa | -
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A 1 ™,
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(°) Com excepgdo da rota Gourock-Dunoon.
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(17)

(18)

(19)

2.1.2. OPERADORES
2.1.2.1. CalMac Ferries Ltd.

Na década de 1950, os servicos de navegagdo costeira para transporte de passageiros, correio e
mercadorias nas ilhas ocidentais (°) foram dominados por duas empresas publicas: a Caledonian
Steam Packet Company Ltd. e a David MacBrayne Ltd.

Em 1973, verificou-se a fusio da Caledonian Steam Packet Company Ltd. com parte da David
MacBrayne Ltd., a fim de formar a Caledonian MacBrayne Ltd.. A nova empresa foi atribuida a
responsabilidade da prestacio da maior parte dos servicos de transporte maritimo regular nas ilhas
Firth of Clyde e nas West Highlands and Islands.

Até 2006, a Caledonian MacBrayne Ltd. era propriedade do Estado a 100 %, sob a tutela do
Secretdrio de Estado para a Escocia e, apds o processo de descentralizacdo em 1999, do Executivo
Escocés.

Em Outubro de 2006, a Caledonian MacBrayne Ltd. foi reestruturada, a fim de separar o papel de
proprietdria dos navios e activos em terra das actividades de exploragdo dos servios de ferry. A nova
estrutura é apresentada no organigrama 1:

Organigrama 1

Estrutura de propriedade actual

Executivo
Escocés

David MacBrayne Ltd Caledonian Maritime Assets Ltd

Sociedade gestora de
participagdes sociais

(holding)

Companhia que detém os activos
utilizados pela CalMac Ferries Ltd e
pela Cowal Ferries Ltd

CalMac Ferries Ltd Cowal Ferties Ltd

Empresa comercial para as ilhas

Hebrides Empresa comercial para as

ilhas Clyde

Caledonian MacBrayne Crewing
(Guernesey) Ltd Caledonian MacBrayne HR (UK) Ltd

Emprega pessoal de bordo Emprega pessoal de terra

A exploragdo de servigos de ferry foi transferida para duas novas empresas, a CalMac Ferries Ltd e a
Cowal Ferries Ltd., que foram criadas como duas empresas filiais totalmente detidas pela David
Macbrayne Ltd.. Esta tltima era anteriormente uma empresa-fantasma inteiramente detida pelo Exe-
cutivo Escocés.

(°) As ilhas Hebrides interiores e exteriores ¢ as ilhas de Firth of Clyde.
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(20) A CalMac Ferries Ltd. assumiu os servi¢os nas ilhas He- (25) Trés navios afretados pela Cowal Ferries Ltd pertencem
brides, juntamente com duas empresas filiais que detinha também a CMAL.
inteiramente, a Caledonian MacBrayne Crewing (Guern-
sey) Ltd. e a Caledonian MacBrayne HR (UK) Ltd., que
empregam, respectivamente, pessoal de bordo e de terra. iy .
(26) Tendo em conta que as virias empresas supramenciona-
das pertencem ao mesmo grupo, e por uma questio de
(21) A Cowal Ferries Ltd. assumiu os servicos nas rotas do simplicidade, seguidamente na presente decisdo o termo
Clyde. «CalMac» serd usado indistintamente para designar as em-
presas detidas pela David MacBrayne Ltd. e, no periodo
) » ) anterior a reestruturagio, a Caledonian MacBrayne Ltd., a
(22) Paralelamentg, a Caledonian Maritime Assets Ltd. <segu1- Caledonian Steam Packet Company Ltd. e a David Mac-
damente designada «CMAL») conservou a propriedade Brayne Ltd.
dos navios e cais utilizados para a exploragdo dos servi-
cos de ferry das ilhas Clyde e Hebrides.
(27) A CalMac serve actualmente uma rede de 26 rotas. No
(23)  De acordo com o novo regime, a CMAL aluga, em re- que diz apenas respeito 2 CalMac Ferries Ltd., no ano que
gime de locacdo, os navios e cais a CalMac Ferries Ltd. terminou em 31 de Marco de 2006, esta transportou 5,3
and Cowal Ferries Ltq~ Também € proprietdria e gestora milhdes de passageiros, 1,1 milhdes de veiculos, 94 000
das instalagdes portudrias em quase metade dos 50 des- veiculos comerciais ligeiros e 14 000 autocarros nestas
tinos que a CalMac Ferries Ltd. e a Cowal Ferries Ltd rotas.
servem. A CMAL ¢é propriedade total e directa do Execu-
tivo Escocés.
2.1.2.2. Western Ferries Ltd.
(24) A CalMac Ferries Ltd. afreta actualmente uma frota de 29
navios a CMAL para a prestagdo de servios de transporte (28) A CalMac ndo tem praticamente concorrentes nas rotas
maritimo, de passageiros e de veiculos para as ilhas ao que serve. O seu Unico concorrente, a Western Ferries
largo da costa ocidental da Escécia e no estudrio do Ltd., s6 opera no estudrio do Clyde entre Gourock, no
Clyde. Dois outros navios sio explorados ao abrigo de Upper Firth of Clyde, e Dunoon, na peninsula Cowal da
contratos de afretamento separados. Escocia, conforme ilustrado no mapa 2.
Mapa 2

Rotas maritimas no estudrio do Clyde

v

TO SANDBANK

STRACHUR ETC

HUNTER'S
QUAY

McNROY'S
POINT

TO
LARGS
w

Caledonian MacBrayne
Ferry

GOUROCK

(29) A Western Ferries comecou a explorar a rota Gourock-Dunoon em 1973. Dispde actualmente de
quatro navios para veiculos/passageiros que prestam varios servicos didrios e representam cerca de

88 % do trafego automével, 86 % do trifego de mercadorias e 68 % do trifego de passageiros (7).

(7) Dados fornecidos pela Western Ferries Ltd.
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(32)

(33)

(10

(11

(12

2.1.3. OBRIGACOES DE SERVICO PUBLICO

O quadro juridico geral que rege o apoio financeiro para
a prestagdo de servicos de transporte por ferry na Esccia
é o «Highlands and Islands Shipping Services Act» de
1960 (%), com a redacgdo que lhe foi dada pela Secgdo
70 do «Transport (Scotland) Act» de 2001 (°) e pela Sec-
¢do 45 do «Transport (Scotland) Act» de 2005 (19). Este
quadro juridico foi complementado por «compromissos»
do Secretdrio de Estado, acordados com a CalMac (11).

O quadro juridico é de cardcter muito geral. Estabelece
apenas que as autoridades escocesas podem pagar adian-
tamentos a pessoas, sob a forma de subvencdes ou de
empréstimos, para fins relacionados com o transporte.
Nio especifica em pormenor as condi¢des para o paga-
mento desses adiantamentos. O compromisso de 1995
prevé a concessdo de subvencdes e empréstimos a Cal-
Mac para a prestagdo de servicos de transporte maritimo
a fim de manter ou melhorar as condi¢des sociais e
econdmicas nas Highlands and Islands. As receitas sob
a forma de subvencdes destinam-se a cobrir os défices de
exploracdo, enquanto as subvengdes em capital e os em-
préstimos se destinam a fins de investimento, tais como a
aquisi¢do de navios e obras nos cais e portos.

Todos os pormenores relativos ao servico publico, como
as rotas elegiveis para apoio, a regularidade, a frequéncia,
as capacidades, as tarifas ¢ os montantes da subvencio,
foram decididos pelas autoridades escocesas e comunica-
dos a CalMac por meio de cartas anuais.

Em Outubro de 2006, o dltimo compromisso de 1995
terminou com a reestrutura¢do da CalMac. Ndo foi assi-
nado mais nenhum compromisso a partir de entdo até
Setembro de 2007, altura em que o actual contrato de
servico publico de 2007 entrou em vigor.

Desde Setembro de 2007 que a CalMac tem prestado
servicos de transporte por ferry no ambito do contrato
de servigo ptblico de 2007, na sequéncia da adjudicacdo
da sua proposta mediante um procedimento de concurso
publico (1?) (V-Ships foi o dnico outro proponente, que
mais tarde se retirou do concurso). O contrato de servigo

(®) O texto deste acto estd disponivel no seguinte endereco internet:

http:/[www.opsi.gov.uk/RevisedStatutes/Acts/ukpga/1960/akpga_
19600031 en 1

O texto deste acto estd disponivel no seguinte endereco internet:
http:/[www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2001 fasp_
20010002 en_1

O texto deste acto estd disponivel no seguinte endereco internet:
http://www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2005/20050012.
htm

Estes «compromissos» foram assumidos pelo Secretirio de Estado
para financiar os servicos de ferry com o consentimento do Te-
souro e o acordo da CalMac. Foram assinados vdrios compromissos
em 1961, 1973, 1975 e 1995, reflectindo cada um deles anteriores
estruturas da empresa com a responsabilidade pela prestagio dos
servicos que mais tarde constituiram a base para o contrato de
servicos de ferry das ilhas Clyde e Hebrides de 2007. O texto do
compromisso de 1995 estd disponivel no seguinte enderego inter-
net: http://www.calmac.co.uk/policies/undertakingbysecretaryofstate.
pdf

As condi¢des do concurso estdo disponiveis no seguinte endereco
internet: http:/fwww.scotland.gov.uk/Resource/Doc/161181/
0043718.pdf.

(35)

(36)

(37)

(40)

(*)
(9

publico de 2007 abrange todas as rotas exploradas até
entdo pela CalMac, com excep¢do da rota Gourock-Du-
noon, e especifica em pormenor as obrigacdes de servigo
publico que devem ser respeitadas. Os servigos incluem o
transporte de passageiros, veiculos e mercadorias. Os na-
vios utilizados para a prestagdo dos servicos sdo aluga-
dos, em regime de locagdo, a CMAL, a empresa, criada
em Outubro de 2006 e cuja actividade se resume a ser a
proprietdria dos navios e a alugd-los em regime de
locacio.

Em 2005-2006, foi publicado um concurso publico para
a rota Gourock-Dunoon, com vista a encontrar operado-
res para a exploracdo de um servico sem restri¢des e ndo
subsidiado. Trés empresas manifestaram interesse na fase
inicial (Western Ferries, CalMac e V-Ships), mas nenhuma
delas apresentou qualquer proposta.

Até a entrada em vigor do contrato de servi¢o pablico de
2007, a compensacdo pela exploragio da rota Gourock-
-Dunoon ndo era distinguida da compensa¢do paga para
as outras rotas, uma vez que era efectuado um paga-
mento dnico em bloco, sem individualizagdo das rotas.
Desde a entrada em vigor do contrato de servico publico
de 2007, o subsidio para a rota Gourock-Dunoon ¢é pago
separadamente a CalMac.

As obrigagdes de servico puablico respeitantes a essa rota
e a respectiva compensacdo visam apenas o transporte de
passageiros, excluindo os veiculos comerciais ligeiros.
Contudo, a CalMac é livre de prestar servicos de trans-
porte de veiculos comerciais ligeiros em termos pura-
mente comerciais.

Uma vez que a rota Gourock-Dunoon foi excluida do
contrato de servico ptblico de 2007, a base juridica
para a compensagdo relativa a essa rota continua a ser
0 Acto sobre os «Highlands and Islands Shipping Services
Act» de 1960, com a redacgdo que lhe foi dada pela
Seccdo 70 do «Transport (Scotland) Act» de 2001 e
pela Seccdo 45 do «Transport (Scotland) Act» de 2005.

Verificou-se uma continuidade consideravel ao longo dos
anos nas rotas operadas pela CalMac nas ilhas ocidentais.
No entanto, foram introduzidas algumas alteragdes por
decisdo das autoridades escocesas, como o encerramento
de uma rota, na sequéncia da abertura de uma ponte,
novos servi¢os nas rotas existentes e aumento das fre-
quéncias. As capacidades tém, em geral, aumentado com
a substitui¢do de navios antigos por novos modelos, ofe-
recendo em geral uma maior capacidade do que a dos
navios substituidos (). Em geral, as tarifas aumentaram
de acordo com a inflagdo ('4).

A CalMac recebeu até a data os seguintes pagamentos das
autoridades escocesas relativos as obrigagdes de servico
publico:

A frota recebeu mais onze navios desde 1995.

Desde 1995, verificou-se um aumento das tarifas de 2 % a 5 % por
ano.


http://www.opsi.gov.uk/RevisedStatutes/Acts/ukpga/1960/cukpga_19600031_en_1
http://www.opsi.gov.uk/RevisedStatutes/Acts/ukpga/1960/cukpga_19600031_en_1
http://www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2001/asp_20010002_en_1
http://www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2001/asp_20010002_en_1
http://www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2005/20050012.htm
http://www.opsi.gov.uk/legislation/scotland/acts2005/20050012.htm
http://www.calmac.co.uk/policies/undertakingbysecretaryofstate.pdf
http://www.calmac.co.uk/policies/undertakingbysecretaryofstate.pdf
http://www.scotland.gov.uk/Resource/Doc/161181/0043718.pdf
http://www.scotland.gov.uk/Resource/Doc/161181/0043718.pdf
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(41)

(42)

Quadro 1

Fundos piblicos concedidos a CalMac desde 1995

(milhdes de libras esterlinas)

Subvengdes para cobertura do Empréstimos[subvengées em Total
défice capital ()

1995/1996 8,3 8,5 16,8
1996/1997 11,7 2,3 14,0
1997/1998 10,5 9,9 20,4
1998/1999 14,4 11,9 26,4
1999/2000 15,0 9,7 24,7
2000/2001 19,0 6,5 25,5
2001/2002 20,4 1,8 22,2
2002/2003 18,9 7,7 26,6
2003/2004 25,9 2,8 28,7
2004/2005 25,1 8,8 33,9
2005/2006 31,4 6,2 37,6
2006/2007 34,2 9,9 44,1
2007/2008 40,5 4,9 45,3

(") Os empréstimos sdo liquidos de reembolsos de empréstimos. Até 2002, o financiamento para a aquisi¢cio de novos navios
processou-se mediante uma combinagdo de subvencdes (75 %) e empréstimos (25 %). Desde 2002, a aquisi¢do de todos os
navios foi financiada exclusivamente por empréstimos.

No que diz respeito a rota Gourock-Dunoon, o Reino Unido apresentou informagdes financeiras que
demonstram o montante liquido do volume de negécios das actividades de servi¢o publico (na sua
maijor parte o transporte de passageiros) e das actividades comerciais (na sua maior parte servico de
transporte de veiculos) realizadas pela CalMac desde o exercicio financeiro de 2002/2003:

Quadro 2

Demonstracio de resultados do servigo piiblico e das actividades comerciais da CalMac na rota Gourock-
-Dunoon desde 2002/2003

(milhdes de libras esterlinas)

Actividades de servico piiblico Actividades comerciais Total
Receitas Despesas | Lucros/perdas | Receitas Despesas | Lucrosperdas | Lucros/perdas
2002/2003 0,7 -3,1 -2,4 1,0 -0,5 0,5 -1,9
2003/2004 0,7 -34 -2,7 0,8 -0,5 0,3 -2,4
2004/2005 0,8 -34 -2,7 1,0 -0,5 0,5 -22
2005/2006 0,9 -3,8 -29 0,9 -0,5 0,4 -2,5
2006/2007 0,9 -3,7 -2,8 1,0 -0,5 0,4 -2,4
2007/2008 0,9 -3,7 -2,7 1,0 -0,5 0,5 -2,3

Os montantes indicados no quadro 2 resultam de um exercicio de contabilidade analitica com base
nas contas oficiais. As receitas comerciais sdo, na sua maioria, receitas decorrentes do transporte de
veiculos e receitas provenientes dos respectivos passageiros (1°). As receitas de servico pablico sdo, na
sua maioria, de passageiros pedes. Quanto as despesas, 0s custos comuns, como 0s custos relativos a
pessoal, navios e terminais, referentes a navios mistos de passageiros-veiculos sdo divididos de acordo
com a utilizagio média da capacidade do navio para passageiros pedes e passageiros com veiculos.

(%) Presume-se que, em média, viajem 2 pessoas em cada carro. O nimero de passageiros com veiculos, como proporcio
do total de passageiros, é aplicado as receitas totais de passageiros a fim de calcular a receita das actividades
comerciais de transporte de passageiros em oposicdo as actividades de servi¢o publico.
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(43)  Foram executados procedimentos acordados pelo auditor da companhia (KPMG LLP) sobre a meto-
dologia, o grau de pormenor da contabilidade e o teor da declaragio. Ndo foram constatadas
diferencas significativas entre os montantes indicados no quadro 2 e os respectivos livros e registos
da CalMac.

2.2. ILHAS SETENTRIONAIS

2.2.1. ROTAS MARITIMAS

(44)  As rotas de ferry existentes nas ilhas setentrionais da Escocia (arquipélagos de Orkney e Shetland)
estdo indicadas no Mapa 3.

Mapa 3

Rotas maritimas no norte da Escdcia

Ferry Operators

routes
—_— MorthLink Ferries
—_— MNorse Island Ferries
—_— Pentland Ferries
——  Streamline Shipping N
— John O'Groats Ferries

J}Bumlnk
““John O'Groats
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(45)

(46)

(49)

(50)

(51)

2.2.2. OPERADORES
2.2.2.1. NorthLink

A NorthLink Orkney and Shetland Ferries Ltd. (a seguir
designada «NorthLink 1») foi criada em 2000 como uma
empresa comum detida a 50 %/50 % pelo Royal Bank of
Scotland, um dos mais importantes bancos no Reino
Unido, e a CalMac.

Entre 2002 e 2006, a NorthLink 1 explorou duas rotas
ao abrigo de um contrato de servi¢o publico: uma rota
triangular entre Aberdeen (Escécia continental), Kirkwall
(Orkney) e Lerwick (Shetland) e uma rota mais curta
entre Scrabster (EscOcia continental) e Stromness (Ork-
ney), passando por Pentland Firth.

O montante total anual do transporte maritimo de pas-
sageiros nestas duas rotas ¢ de cerca de 300 000 passa-
geiros.

Em 2006, foi criada uma nova empresa — a NorthLink
Ferries Ltd. (seguidamente designada «NorthLink 2»), uma
filial totalmente detida pela CalMac (a qual é, por sua vez,
propriedade exclusiva do Executivo Escocés). Em 2006, a
NorthLink 2 assumiu a exploracio das duas rotas das
ilhas setentrionais e a maior parte dos activos e do pes-
soal da NorthLink 1. Estas rotas sdo servidas no ambito
de um contrato de servico publico, assinado em 6 de
Julho de 2006 e valido até 2012.

A NorthLink 2 explora actualmente dois navios mistos
de transporte de passageiros, veiculos e mercadorias e
dois navios de transporte de mercadorias e de animais.

A NorthLink 1 ainda existe, mas é basicamente uma
empresa-fantasma, sem actividades regulares e poucos
activos.

2.2.2.2. P&O Ferries

Entre 1997 e 2002, a P&O Ferries explorou as duas rotas
mais tarde servidas pelas NorthLink 1 e 2 no dmbito de
um contrato de servico publico. A P&O Ferries ja ndo
explora essas rotas.

2.2.2.3. Pentland Ferries

Desde 2001, a Pentland Ferries tem vindo a explorar um
servico didrio na rota entre Gills Bay, na Escécia conti-
nental, e St. Margaret's Hope em Orkney. A Pentland
Ferries explora dois servi¢os de transporte de passageiros,
veiculos e mercadorias e transporta actualmente cerca de
80 % de todos os animais e mercadorias perigosas entre a
Escocia continental e as ilhas Orkney.

(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

2.2.2.4. Streamline Shipping

Desde 1984, a Streamline Shipping tem explorado um
servico bissemanal de transporte maritimo de mercado-
rias em contentor entre Aberdeen e Lerwick, utilizando
navios lo-lo» (dift-on/lift-off») afretados ou os seus pro-
prios navios porta-contentores. Em 1987, iniciou tam-
bém os servicos de transporte de mercadorias em con-
tentores de Aberdeen para Kirkwall nas ilhas Orkney,
utilizando navios de mercadorias «load onfload off> (segui-
damente designados <lo-lov).

Em meados de 2008, o Executivo Escocés adjudicou a
Streamline Shipping um contrato de transporte de mer-
cadorias nas ilhas setentrionais.

2.2.2.5. John O’Groats Ferries

Desde 1971 que a John O’Groats Ferries explora um
servico de ferry de passageiros de turismo de John
O'Groats, na Escécia continental, para Burwick, nas ilhas
Orkney. Este servico da John O’Groats Ferries s6 funciona
de Maio até finais de Setembro.

2.2.2.6. Norse Islands Ferries

Entre Setembro de 2002 e Junho de 2003, a Norse
Islands Ferries operou um, e em determinados periodos,
dois navios de transporte de mercadorias entre a Esccia
continental e as ilhas Shetland. A Norse Islands Ferries jd
nao serve esta rota.

2.2.3. OBRIGACOES DE SERVICO PUBLICO

Duas rotas das ilhas setentrionais foram sujeitas a obri-
gacdes de servico publico: a rota triangular entre Aber-
deen (Escécia continental), Kirkwall (Orkney) e Lerwick
(Shetland) e a rota mais curta entre Scrabster (Escocia
continental) e Stromness (Orkney).

Essas rotas foram objecto de trés concursos publicos que
resultaram em trés contratos de servigo publico celebra-
dos entre as autoridades escocesas e trés operadores: P&O
Ferries de 1997 a 2002, NorthLink 1 de 2002 a 2006 e
NorthLink 2 de 2006 a 2012. Nos primeiros dois con-
cursos, as obrigagdes de servico publico s6 abrangiam o
transporte de passageiros (o transporte de mercadorias
ndo era subsidiado, mas também ndo era proibido). No
entanto, o contrato de 2006 a 2012 inclui também uma
obrigagdo de servi¢o ptiblico para o transporte de mer-
cadorias, com um determinado limite.

2.2.3.1. Contrato de servico piiblico de 1997 com a
P&O Ferries

As autoridades escocesas lancaram um concurso ptiblico
em Junho de 1995 para as rotas Aberdeen-Kirkwall-Ler-
wick e Scrabster-Stromness, tendo decidido ndo permitir
a participacdo da CalMac no concurso.
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(60) O Executivo Escocés decidiu adjudicar o contrato a P&O (67)  Em Setembro de 2000, o Executivo Escocés escolheu a
Ferries. Nos termos do contrato de servigo publico, a NorthLink 1 como o melhor proponente. A proposta da
P&O Ferries receberia uma subvencdo anual, sujeita a NorthLink 1, com um subsidio de base de 45,7 milhdes
«disposi¢cdes de recuperagdo» destinadas a limitar even- de libras esterlinas pelo contrato de cinco anos, foi 14
tuais beneficios caso os lucros da empresa ultrapassassem milhdes de libras esterlinas mais barata que a proposta da
as previsdes. A P&O Ferries recebeu 55 milhdes de libras P&O. A estimativa de custos da NorthLink 1 era mais
esterlinas das autoridades escocesas no periodo de 1997 elevada do que a da P&O Ferries, mas previa um au-
a 2002 (%) para a execucdo do contrato. mento das receitas de passageiros de 8 milhdes de libras
esterlinas e mais 13 milhdes de libras esterlinas de ex-
cedentes do transporte de mercadorias, pelo facto de os
(61) No ambito do contrato de servico publico, o subsidio foi seus pressupostos de crescimento do trdfego serem supe-
limitado aos passageiros, veiculos acompanhados e vei- riores. A NorthLink 1 estava também disposta a aceitar
culos associados, como autocaravanas e motociclos. ter menos lucros decorrentes do contrato do que a P&O
Ferries.
22.3.2. Contmt.o de servigo piiblico de 2000 com a (68) O contrato entre a NorthLink 1 e o Executivo Escocés foi
NorthLink 1 assinado em Dezembro de 2000. Apds a adjudicacio do
(62) Em 1998, o Executivo Escocés langou um Novo pProcesso contrato, a, Nortl?Lmk 1 encomendou tres. novos ferries
de concurso para um contrato de servico publico nas deNpassagelros/vemulos ¢ comprou um navio em segunda
rotas Aberdeen-Kirkwall-Lerwick e Scrabster-Stromness méao apenas para o transporte de mercadorias.
para o periodo de 2002-2007.
(69)  Fora inicialmente previsto que o novo operador disporia
do tempo necessdrio para encomendar e construir novos
(63) Embora o caderno de encargos do concurso piblico in- navios, os quais deveriam estar em condi¢des de funcio-
dicasse que seria exigido aos operadores que dispusessem namento em Abril de 2002. Todavia, a NorthLink 1 s6
de capacidade para o transporte de mercadorias, este tinha possibilidade de iniciar o servi¢o de transporte em
elemento do servico deveria funcionar numa base comer- 1 de Outubro de 2002. Devido a este atraso, o Executivo
Cial, isto é, sem SubediO. Foi deixada ao critério dOS Escocés prolongou O contrato de servi(;o pﬁbhco com a
proponentes a determinacio do nivel exacto dos servicos P&O Ferries por seis meses.
de transporte de mercadorias a disponibilizar, embora a
capacidade devesse ser suficiente para transportar, pelo
menos, os niveis assegurados pela P&O Ferries na altura, (70)  As projecgdes de custos e de receitas da NorthLink 1
incluindo aumentos razodveis de acordo com a estima- subjacentes a sua proposta revelaram-se demasiado opti-
tiva do crescimento da procura. mistas. A P&O Ferries foi o tnico operador que oferece
um servico «roll-on/roll off» (seguidamente designado «ro-
-ro») de passageiros, veiculos e mercadorias entre a Escocia
(64) O concurso puiblico especificava a configuracdo da rota e continental e as ilhas setentrionais entre 1997 e 2002.
o nimero minimo de viagens necessdrias, mas solicitava Nas suas projeccdes, a NO“thﬁk, 1 tinha 1gualme,n.te
aos proponentes que propusessem calenddrios pormeno- partido do/ principio que beneficiaria de um monopélio
rizados. Exigia que o plano de precos do proponente sobre o tréfego «o-ro».
escolhido fosse acordado com o Executivo Escocés e
que as tar1.fas Maxumas fossem publ'1cadas. Esperav;}-se (71)  No entanto, esse pressuposto ndo se concretizou. Na
que as tarifas iniciais ndo seriam fixadas a um nivel Primavera de 2001. um novo operador. a Pentland Fer-
significativamente superior as tarifas em vigor. o s p . .
ries, iniciou a prestacdo de servicos a partir da Escocia
continental para as ilhas Orkney e, progressivamente,
. captou uma parte substancial do mercado de transporte
(65 Em Novembro de 1998, treze operadores de servicos de de passageiros, veiculos e mercadorias das ilhas Orkney.
transporte maritimo manifestaram o seu interesse no
concurso publico. Seis operadores de ferries foram pré-
-seleccionados e trés acabaram por apresentar propostas (72)  Em Julho de 2002, um consércio de trés transportadores
em Junho de 1999: SERCO Denholm, P&O Ferries e rodovidrios (17) anunciou que iria participar na criagdo de
NorthLink 1. uma nova empresa, a Norse Island Ferries, em reacgdo as
tarifas de transporte de mercadorias anunciadas pela
NorthLink 1 em 2001, que consideraram demasiado ele-
(66) O Executivo Escocés excluiu a proposta da SERCO De- vadas em comparagdo com as tarifas anteriormente co-

nholm devido ao facto de ser a proposta com prego mais
elevado e também por ter considerado inaceitdvel o pe-
dido do proponente de ser autorizado a vender os seus
navios ou a transferir contratos de locacdo em curso para
o Executivo Escocés no final do contrato.

(%) Fonte: Report of Audit Scotland of December 2005 on the NorthLink

ferry services contract. Este relatério estd disponivel no seguinte ende-
reco internet: http://www.audit-scotland.gov.uk/docs/central/2005/
[nr_051222_northlink_ferry.pdf

bradas pela P&O Ferries. No inicio de Setembro 2002, a
Norse Island Ferries comecou a oferecer um servigo did-
rio de transporte «ro-ro» entre as ilhas Shetland e a Es-
cocia continental e, nos primeiros meses de funciona-
mento, pareceu ter captado uma grande parte do mer-
cado de transporte de mercadorias.

(V) Estes trés transportadores rodovidrios realizaram cerca de 80 % do
transporte de mercadorias entre as ilhas Shetland e a Escécia con-
tinental, recorrendo a servios de ferry da P&O Ferries.


http://www.audit-scotland.gov.uk/docs/central/2005/nr_051222_northlink_ferry.pdf
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(73)  Na sequéncia do antncio em 2001 do novo servi¢o de (78)  Em 8 de Abril de 2004, o Executivo Escocés anunciou,
transporte de mercadorias oferecido pela Pentland Ferries, na sequéncia de contactos com os servicos da Comissio,
a NorthLink 1 solicitou ao Executivo Escocés que fosse a sua intengdo de voltar a abrir concurso para a prestagio
discutida a questio do impacto desta nova concorréncia do servi¢o e publicou um antincio de concurso no Jornal
na sua posi¢do financeira. A NorthLink 1 disponibilizou Oficial da Unido Europeia. Paralelamente a este novo pro-
ao Executivo Escocés o seu modelo empresarial, a fim de cesso de concurso, que serd descrito mais adiante, o
lhe permitir analisar o impacto da concorréncia na via- Executivo Escocés tomou uma série de medidas para
bilidade da empresa. Com base nesse modelo, a North- assegurar a continuidade dos servigos minimos durante
Link 1 previa inicialmente um rendimento total ao longo esse periodo intercalar.
do periodo de vigéncia do contrato de 14,9 milhdes de
libras esterlinas. A alteracio das circunstancias transfor-
mou este valor numa projec¢do de perdas no montante
de 16,4 milhdes de libras esterlinas. Este facto suscitou 2.2.3.3. Acta da alteragio de 2004 com a NorthLink 1
graves preocupagdes quanto a solvéncia do contratante e ) .
a sua capacidade para executar o contrato. Segundo o (79)  Em 29 de Setembro. de 2004, o Executivo Escocés acor-
Reino Unido, o principal factor nesta situagdo foi a con- dog com a Nor“chLmk 1 disposicoes fle fmanc%amen.to
corréncia da Norse Island Ferries, uma vez que tal repre- revistas, mediante uma Acta de Alteragaf) (a seguir desig-
sentou mais de 25,5 milhdes de libras esterlinas dos 31,3 nada «AdA») do contrato de servio publico. Esta AdA
milhdes de libras esterlinas de deterioracdo dos resultados previa um sistema fie f1nanc1amento (_10 défice, assegu-
da empresa. rando que a NorthLink 1 poderia continuar a prestar os
servigos até a passagem do contrato para outra empresa e
de acordo com os padrdes especificados no seu caderno
de encargos. A AdA também estabelecia que determina-
dos bens, alugados em regime de loca¢do ou que eram
(74) A concorréncia da Norse Islands Ferries no mercado de propriedade da NorthLink 1, poderiam ser disponibiliza-
transporte de mercadorias das ilhas Shetland terminou no dos no proximo concurso publico, numa base discricio-
inicio de Junho de 2003, na sequéncia da sua decisdo de ndria e a um valor de mercado estimado, aos proponen-
cessar essa actividade. Este facto permitiu & NorthLink 1 tes que os desejassem utilizar na prestagdo de servicos no
regressar a uma situagdo com perspectivas de viabilidade. ambito do futuro contrato. Com vista a manter o con-
O Executivo Escocés decidiu assim continuar a financiar a trolo orcamental durante esse perfodo, a AdA previa
NorthLink 1, em conformidade com os termos do con- medidas destinadas a controlar a capacidade da North-
trato de servio ptblico, considerando que a cessagdo da Link 1 para exceder, sem a aprovacdo do Executivo Es-
actividade da Norse Islands Ferries poderia ser suficiente cocés, os termos de um orgamento acordado.
para permitir a execucdo do contrato até ao seu termo
normal.

(80) Além disso, a AdA previa «pagamentos de incentivo»
limitados de cerca de 1,5 a 2 milhdes de libras esterlinas
por ano, partindo do principio que objectivos exigentes

(75)  Contudo, no Verdo de 2003, alguns meses apds o inicio em matéria de desempenho dos servigos, custos e receitas
das operacdes, a NorthLink 1 informou o Executivo Es- seriam cumpridos ou excedidos. Um primeiro elemento
cocés que jd ndo poderia, de forma realista, cumprir as do pagamento de incentivos seria pago desde que fossem
suas obriga(;()es contratuais durante o resto do perfodo inteiramente atingidOS varios ObjectiVOS de desempenho
de vigéncia do contrato de servico publico, ou seja, até dos servigos, como a pontualidade e a fiabilidade, entre
ao final de Setembro de 2007. outros. Este elemento foi concebido para substituir e

reforgar o sistema de penalizacdes do desempenho ins-
critas no acordo inicial. Um segundo elemento seria pago
quando da concretizagio de poupangas nos custos/ga-
nhos de receitas em compara¢io com um or¢amento

(76) O Executivo Escocés analisou a situacdo financeira da de referéncia que os contabilistas independentes do Exe-
empresa, com a assisténcia de auditores independentes, cutivo Escocés teriam aprovado.
tendo concluido que a NorthLink 1 se encontrava prati-
camente numa situacdo de insolvéncia.

(81) Em Agosto de 2005, o Auditor Geral para a Escocia
solicitou a Audit Scotland o exame do novo contrato
de servico publico adjudicado a NorthLink 1. A Audit

(77)  Segundo o Executivo Escocés, se ndo fossem pagos sub- Scotland é um organismo oficial criado em Abril de

sidios adicionais a NorthLink 1, havia o risco de, caso a
empresa fosse sujeita a um processo formal de insolvén-
cia (0 que poderia ter sido solicitado por uma série de
credores), os servigos minimos seriam interrompidos. O
futuro a longo prazo das obrigagdes de servico publico
dependeria da vontade do curador nomeado para gerir a
empresa. O curador ndo estaria vinculado a quaisquer
obrigacdes contratuais da empresa e ndo estaria, por
conseguinte, obrigado a prestar o servi¢o subsidiado.

2000, ao abrigo do «Public Finance and Accountability
(Scotland) Act 2000~ ('$), para a prestagdo de servicos ao
Auditor Geral. A sua missdo consiste em assegurar que o
Executivo Escocés seja responsabilizado pela correcta, efi-
ciente e eficaz utilizagdo de fundos publicos.

(%) O texto deste acto estd disponivel no seguinte endereco internet:
http:/[www.opsi.gov.uk/legislation/scotland acts2000/asp_
20000001 en_1
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(82) De acordo com o relatério publicado pela Audit Sco- d) 2,5 milhdes de libras esterlinas para saldar, numa

(85)

(86)

tland (*%) em Dezembro de 2005, a NorthLink 1 recebeu
do Executivo Escocés 71 milhdes de libras esterlinas nos
trés primeiros anos do contrato de servico publico, que
abrangem o periodo de Outubro de 2002 até ao final de
Setembro de 2005, a comparar com a compensacio
prevista no contrato limitada a 50,3 milhdes de libras
esterlinas. O relatério apresenta a seguinte reparti¢do dos
71 milhdes de libras esterlinas recebidos:

a) 33,6 milhdes de libras esterlinas de compensagdo de
base ao abrigo do contrato original;

b) 16,7 milhdes de libras esterlinas de outros pagamen-
tos autorizados de acordo com os termos do contrato
inicial;

¢) 18,2 milhdes de libras esterlinas de financiamento
adicional para manter a prestagdo de servigos e

(83)

Quadro 3

tnica prestagdo, alguns contratos de locacdo utilizados
pela NorthLink 1.

Com base nas informacdes apresentadas pelas autorida-
des do Reino Unido, o Executivo Escocés pagou uma
outra subvencdo de 21,6 milhdes de libras esterlinas a
NorthLink entre 1 de Setembro de 2005 e a transferéncia
do contrato para o seu sucessor em 6 de Julho de 2006.

O Reino Unido facultou informagdes financeiras que de-
monstram o montante liquido do volume de negdcios
das actividades de servico ptiblico (principalmente o
transporte de passageiros) e das actividades comerciais
(principalmente o transporte de mercadorias) realizadas
pela NorthLink 1 a partir do exercicio de 2002/2003 até
ao exercicio de 2005/2006.

Demonstracio de resultados das actividades de servigo piiblico e das actividades comerciais da NorthLink 1 de
2002/2003 a 2005/2006

(milhdes de libras esterlinas)

Actividades de servico ptblico Actividades comerciais Total

Receitas Despesas | Lucros/perdas | Receitas Despesas | Lucros/perdas | Lucros/perdas
2002/2003 26,7 -283 -1,7 7.7 -73 0,5 -1,2
2003/2004 38,0 -355 2,5 10,5 -10,0 0,5 3,0
2004/2005 33,8 ~346 -0,8 10,3 -10,1 0,1 -0,7
2005/2006 (1) 31,1 -30,2 0,9 7,4 -7, 0,2 1,1

(") No periodo de nove meses até 6 de Julho de 2006.

Os montantes indicados no quadro 3 resultam de um
exercicio de contabilidade analitica com base nas contas
oficiais. As receitas comerciais correspondem aos rendi-
mentos do transporte de mercadorias e animais (2%). As
receitas do servico publico incluem o financiamento es-
tatal e as receitas provenientes da venda de titulos de
transporte. No que diz respeito as despesas, os custos
comuns, como tarifas portudrias, custos de terminais e
despesas administrativas, estdo repartidos de acordo com
a ponderagdo relativa das actividades de servico publico e
das actividades comerciais nesses custos.

Foram executados procedimentos acordados pelo auditor
da companhia (KPMG LLP) sobre a metodologia, o grau
de pormenor da contabilidade e o teor da declaragdo.
Nio foram constatadas diferengas significativas entre as

(*) Ver nota 16.
(*%) O transporte de animais e de mercadorias ndo estava abrangido

pelo contrato de servigo publico.

(88)

quantidades indicadas no quadro 3 supra e os respectivos
livros e registos da NorthLink 1.

2.2.3.4. Contrato de servico piiblico de 2006 com a
NorthLink 2

Em Marco de 2004, o Reino Unido informou a Comis-
sdo da inten¢do do Executivo Escocés de voltar a abrir
concurso para o contrato de servico pablico o mais ra-
pidamente possivel.

Em 8 de Abril de 2004, o Executivo Escocés anunciou
publicamente a sua inten¢do de abrir novamente con-
curso para a prestacdo do servico e publicou um antincio
de concurso no Jornal Oficial da Unido Europeia relativo a
esse servico. Em 27 de Maio de 2004, publicou um
projecto de especificacdes do servico para fins da apre-
sentagdo de propostas no ambito de um exercicio de
consulta.
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(89) Ao contrdrio do que fora feito em 2000, o novo con- racio das duas rotas das ilhas setentrionais e a maior

o1

92)

curso (2!) introduziu obrigagdes de servigo pablico para o
transporte de mercadorias. O adjudicatdrio teria de pres-
tar um servi¢o «ro-ro» de transporte de mercadorias que
abrangesse animais e mercadorias perigosas e um servico
adicional de transporte de mercadorias durante a semana
no servico de Kirkwall para Aberdeen. Os niveis das
tarifas de 2005 constituiram a base para 2006, per-
mitindo a indexacio com recurso ao Indice de Pregos
no Consumidor. O nivel das tarifas para o transporte
geral de mercadorias teve de ser reduzido nas rotas de
Aberdeen/Kirkwall[Lerwick em cada direc¢do, em cerca
de 19 % na rota de Kirkwall para Aberdeen e em 25 %
na rota das ilhas Shetland.

A NorthLink 1 possuia activos que eram relevantes para
a execugdo do contrato, tais como equipamento informa-
tico, equipamentos e pegas sobresselentes de navios, equi-
pamentos portudrios, equipamentos de escritorio e varios
reboques para animais. Estavam também em curso con-
tratos de locagdo de um navio de transporte de merca-
dorias, de veiculos tractores e de um sistema de bilhética.
Estes activos e acordos contratuais foram disponibiliza-
dos a todos os proponentes com base no valor de mer-
cado estimado.

Em 19 de Julho de 2005, o Executivo Escocés convidou
trés empresas pré-seleccionadas a apresentar propostas.
Subsequentemente, foram apresentadas duas propostas
em 30 de Novembro de 2005 e uma terceira empresa
retirou-se do processo em Outubro de 2005. Em 9 de
Marco de 2006, o Executivo Escocés anunciou a seleccio
do proponente escolhido — a CalMac.

Foi criada uma nova empresa, a NorthLink 2, como uma
filial detida a 100 % pela CalMac (a qual, por sua vez, era
propriedade exclusiva das autoridades escocesas), para a
execucdo do contrato de prestacio de servicos publicos
adjudicado a CalMac, o qual foi assinado em 6 de Julho
de 2006. O contrato de servico publico abrangia o pe-
riodo de 2006 a 2012. A NorthLink 2 assumiu a explo-

(93)

(94)

(95)

Quadro 5

parte dos activos e do pessoal da NorthLink 1.

Segundo o Reino Unido, todos os activos da NorthLink 1
que a NorthLink 2 desejou foram adquiridos por esta a
pregos de mercado efectivos ou estimados.

A NorthLink 2 recebeu os seguintes pagamentos das
autoridades escocesas decorrentes do contrato de servigo
publico de 2006:

Quadro 4

Fundos piblicos concedidos a NorthLink 2 desde 2006

(milhdes de libras esterlinas)

Subvencdes
para Subvengdes
cobertura do | em capital Total
défice
2006/2007 (") 21,8 1,3 23,1
2007/2008 (3 28,0 2,0 30,0

(") Estes dados dizem respeito ao periodo de 6 de Julho de 2006 (data
em que entrou em vigor o contrato de servico publico) até 31 de
Marco de 2007.

() Os dados dizem respeito ao periodo de 1 de Abril de 2007 a 31 de
Margo de 2008.

A NorthLink 2 ndo desenvolveu actividades fora do 4m-
bito do contrato de servi¢o pablico de 2006 (que inclui o
transporte de animais e de mercadorias). Por conseguinte,
todas as suas actividades sio consideradas obrigagdes de
servico ptiblico. O Reino Unido facultou informagdes
financeiras que demonstram o montante liquido do vo-
lume de negécios das actividades desenvolvidas pela
NorthLink 2 desde o ano contratual de 2006/2007. A
titulo indicativo, apresentou uma reparti¢do teérica des-
ses resultados entre o transporte de mercadorias e passa-
geiros (e de veiculos acompanhados):

Demonstracio de resultados das actividades de servico pidblico da NorthLink 2 em 2006/2007 e

2007/2008 (2)

(em milhdes de libras esterlinas)

Passageiros e veiculos acompanhados Mercadorias Total
Receitas Despesas Lucrosfper- | p . ceitas Despesas Lucrosfper- | Lucrosfper-
das das das
2006/2007 38,3 -37,5 0,8 12,1 -11,8 0,3 1,1
2007/2008 39,7 - 38,6 1,0 10,9 -10,6 0,3 1,3

(96)
nas contas oficiais.

(97)

Os montantes indicados no quadro 5 resultam de um exercicio de contabilidade analitica com base

Foram executados procedimentos acordados pelo auditor da companhia (KPMG LLP) sobre a meto-

dologia, o grau de pormenor da contabilidade e o teor da declaragio. Nio foram constatadas
diferencas significativas entre os montantes indicados no quadro 5 supra e os respectivos livros e

registos da NorthLink 2.

(%) Um resumo das condi¢des do concurso de 2006 estd disponivel no seguinte endereco internet do Executivo Escocés:
http:/[www.scotland.gov.uk/Resource/Doc/55971/0015831.pdf
(*?) Os dados referem-se aos anos contratuais que terminam em 30 de Junho. O encerramento das contas oficiais ¢ feito

em 31 de Margo.
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2.2.4. TARIFAS DE TRANSPORTES
(98) O quadro 6 apresenta as tarifas cobradas no transporte de mercadorias a partir de 1 de Janeiro de
2000 pelo operador do contrato de servico publico (servigo «ro-ro» de transporte de mercadorias) e
pela Streamline Shipping (servi¢o «lo-lo» de transporte de mercadorias).
Quadro 6
Comparacdo das tarifas do transporte de mercadorias por metro linear entre o operador do contrato de
servigo piiblico e a Streamline Shipping (*)
(em libras esterlinas)
Operador do contrato de servico . -
ibli Streamline Shipping (')
Ano publico
Shetland Orkney Shetland Orkney
2000 (tarifas da P&O Ferries) 43,70 37,90 37,05 31,62
2002 (tarifas indicativas da NorthLink 1) 44,00 36,00
2002/2003 (tarifas da NorthLink 1) 36,00 25,50 33,69 29,40
2004 (tarifas da NorthLink 1) 38,50 27,50 34,87 28,86
2005 (tarifas da NorthLink 1) 39,45 28,20 33,24 30,29
2006 (tarifas da NorthLink 1) 40,60 29,00 40,43 32,07
Julho de 2006 (tarifas da NorthLink 2) 30,60 23,50 40,43 32,07
(") Uma vez que as tarifas para as operagdes de transporte «o-lo» ndo sio normalmente cotadas por metro linear, a Streamline
Shipping calculou as suas tarifas numa base de metro linear a fim de permitir a comparagio.
(99) A Streamline Shipping argumenta, com base nos dados NorthLink 1 ter necessidade de cobrar uma tarifa que

(100)

(101)

publicados, que a NorthLink 1 e a NorthLink 2 reduzi-
ram os niveis de precos do transporte de mercadorias
para um nivel que ndo é sustentdvel para a Streamline
Shipping e que tal sé foi possivel devido aos subsidios
recebidos pelo operador de servico pablico para o trans-
porte de passageiros.

O Reino Unido salienta que a comparagio apresentada
no quadro 6 é potencialmente enganosa uma vez que a
Streamline Shipping ndo cobra as suas tarifas por metro
linear (*4). Estas autoridades alegam que os servigos «lo-
-lo» e «ro-ro» representam segmentos diferentes do mer-
cado de transporte de mercadorias para as ilhas seten-
trionais, embora se possam verificar algumas sobreposi-
¢des na utilizacdo dos dois servigos. As operacdes «lo-lo»
tendem a ser menos sensiveis ao factor tempo, com
apenas dois servigos por semana, sendo as mercadorias
normalmente de valor inferior. Assim, o Reino Unido
alega que qualquer comparagdo entre os dois servicos é
artificial e que ¢é dificil tirar conclusdes de tal compara-
¢do.

A NorthLink 1 informou em Dezembro de 2001 — antes
da execucdo do contrato de servico ptblico — que iria
cobrar 44,00 e 36,00 libras por metro linear pelos re-
boques para as ilhas Shetland e Orkney, respectivamente.
Estas tarifas eram justificadas pelo facto de a

(*%) Fonte: Streamline Shipping.

(**) O servico de transporte «lo-lo» implica normalmente o agrupa-
mento e consolidacdo de cargas individuais, a granel e em paletes,
que sdo frequentemente recarregadas num contentor e carregadas
num navio de mercadorias.

(102)

(103)

fosse ndo s6 comercialmente sustentdvel como também
aceitdvel para o mercado. Foi igualmente declarado que
estas tarifas seriam fixadas para um periodo de cinco
anos. A NorthLink 1 declarou que ndo podia «manter
uma situagdo em que nés [NorthLink 1] transportamos
reboques gratuitamente ou por montantes muito peque-
nos.» Simultaneamente, a NorthLink 1 sublinhou que a
sua actividade de transporte de mercadorias ndo era sub-
sidiada.

Segundo a Streamline Shipping, a NorthLink 1 respondeu
a concorréncia da Streamline Shipping e da Norse Island
Ferries introduzindo em 2002, exactamente no inicio do
seu contrato, reducdes significativas (36,00 e 25,50 libras
por metro linear para os reboques para as ilhas Shetland
e Orkney, respectivamente) nos pregos anteriormente in-
dicados pela NorthLink 1 como sendo comercialmente
sustentdveis. A Streamline Shipping and a Norse Island
Ferries suspeitam que a NorthLink 1 estava a prestar os
seus servicos de transporte de mercadorias a precos in-
feriores ao custo.

A NorthLink 1 introduziu tarifas reduzidas especificas em
Dezembro de 2003:

a) Uma tarifa especial para reboques vazios;

b) Uma tarifa fixa de 200 libras esterlinas para merca-
dorias ndo sensiveis ao factor tempo entre Aberdeen e
Kirkwall (tarifa designada «Sunday Specialy); e

¢) Um regime comercial de redugdes com descontos até
10 % determinados em funcdo da quantidade de me-
tros lineares elegiveis transportados por més.



L 45/46 Jornal Oficial da Unido Europeia 18.2.2011
(104) Uma vez que a NorthLink 2 iniciou em Julho de 2006 a estd a ter um efeito muito negativo no servico concor-

(105)

(106)

(107)

execucdo do terceiro contrato de servi¢o publico, a pres-
sdo comercial exercida sobre a Streamline Shipping ter-
-se-ia alegadamente intensificado. Segundo a Streamline
Shipping, o entdo Ministro dos Transportes, quando da
adjudicacdo a NorthLink 2 do novo contrato de servigo
publico, anunciou que as tarifas do transporte de merca-
dorias de Aberdeen para ilhas Shetland seriam reduzidas
em 25% e para as ilhas Orkney em 19 %. Tal s6 era
possivel, segundo a Streamline Shipping, gracas ao au-
mento do subsidio anual concedido a NorthLink 2.

Segundo a Streamline Shipping, em Julho de 2006 as
tarifas normais cobradas pela NorthLink 2 eram de 30,60
libras por metro linear para as ilhas Shetland e de 23,50
libras por metro linear para as ilhas Orkney. Estas tarifas
devem ser comparadas com a tarifa de 40,43 libras por
metro linear para as ilhas Shetland e de 32,07 libras por
metro linear para as ilhas Orkney cobradas pela Stream-
line Shipping. Além disso, as redugdes relativas aos re-
boques vazios e ao «Sunday Special» ter-se-do alegada-
mente mantido, com reducdes até 73 % nas tarifas ofe-
recidas pela NorthLink 2.

A Streamline Shipping argumenta que, embora tenha
tentado no passado competir mediante uma redugio
das tarifas, o nivel das redugdes oferecidas aos clientes
pela NorthLink 2 inviabilizou esta estratégia. A Stream-
line Shipping estima que, para cobrir os seus custos, deve
cobrar tarifas que sdo equivalentes a 36,67 libras por
metro linear. Essa tarifa é superior as tarifas actualmente
oferecidas pela NorthLink 2.

A Pentland Ferries argumenta que a NorthLink 2 tem
praticado um regime de descontos para os residentes
das ilhas Orkney designado «Friends and Family» que

(108)

(109)

(110)

Quadro 7

rente prestado pela Pentland Ferries, em especial desde a
entrada em servico do novo catamard Pentalina da Pen-
tland Ferries em Margo de 2009. Argumenta, designada-
mente que, em 2008/2009, a NorthLink alargou este
regime de descontos a um grande nimero de «amigos
e familia», reduzindo assim efectivamente os precos das
viagens de passageiros de uma forma generalizada e pre-
judicando o servico concorrente oferecido pela Pentland
Ferries.

O regime de descontos permite aos ilhéus designarem
um ndmero méaximo de 6 agregados familiares, quer de
membros da sua familia quer de amigos (Family and
Friends») que habitem fora das ilhas Orkney e Shetland,
para beneficiarem de uma redu¢do de 30 % nas suas
viagens em navios da NorthLink (¥°).

As autoridades do Reino Unido explicaram que este re-
gime de descontos, oferecido somente nas épocas média
e baixa, beneficiou apenas 4 952 passageiros em 2008.
Uma vez que a NorthLink 2 transportou 295 913passa-
geiros em 2008, o regime de descontos representa ape-
nas 1,6 % do trafego da NorthLink 2. As receitas totais
provenientes deste regime (para todos os passageiros e
automoéveis elegiveis) em 2008 atingiram cerca de
95000 libras, a comparar com as receitas totais da
NorthLink 2 provenientes da venda de bilhetes em
2008 de cerca de 20 milhdes de libras, ou seja menos
de 0,5% das receitas totais. As autoridades do Reino
Unido argumentam que é improvdvel que um regime
de descontos tdo diminutos tenha qualquer efeito signi-
ficativo nos interesses comerciais da Pentland Ferries.

As tarifas de passageiros publicadas pela NorthLink 2
(Scrabster-Stromness) e Pentland Ferries (Gill's Bay — St
Margaret’s Hope) sdo actualmente as seguintes (29).

Comparacio das tarifas publicadas para o transporte de passageiros entre o operador do contrato de servigo
piblico e a Pentland Ferries

(em libras esterlinas)

NorthLink 2 Pentland Ferries

Baixa (1) Média (2) Alta (%) Até 31.3.2009 31'14'1200330;
PASSAGEIROS
Adulto sozinho 13,80 15,00 16,10 10,00 13,00
Crianga sozinha (5-15 anos) 6,90 7,50 8,10 5,00 6,00
Criangas de 0-4 anos (%) GRATUITO
VEICULOS
Automdveis e autocaravanas (< 6 m) 43,60 44,80 48,20 25,00 30,00
Motociclos 13,20 15,00 16,70 10,00 11,00

%) Epoca alta: Julho e Agosto

(
(
(
(

1) 1 Epoca baixa: Janeiro, Fevereiro, Margo, Novembro e Dezembro (excluindo 19 de Dezembro — 8 de Janeiro)
%) Epoca média: Abril, Maio, Junho, Setembro, Outubro, 19 de Dezembro — 8 de Janeiro.
)
)

) A Pentland Ferries ndo cobra tarifas para o transporte de criancas até 5 anos de idade.

(%%) Fonte: sitio web da NorthLink (www.northlinkferries.co.uk).
(26) Fonte: respectivos sitios web (www.northlinkferries.co.uk e www.pentlandferries.co.uk).


http://www.northlinkferries.co.uk
http://www.northlinkferries.co.uk e www.pentlandferries.co.uk
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(111) Foi também alegado por uma parte interessada que a com excepcdo da rota entre Gourock e Dunoon, limitou

(112)

(113)

(114)

115)

(116)

NorthLink 2 estd a oferecer alojamento «Bed & Breakfast»
nas ilhas Orkney (quando o navio permanece ancorado
no cais durante a noite) como uma actividade comercial
com tarifas inferiores aos custos e que esta situagdo estd a
afectar a prestagdo de servicos de quarto e pequeno-al-
mogo dos hotéis.

2.3. MOTIVOS PARA INICIAR O PROCEDIMENTO FORMAL
DE INVESTIGACAO

2.3.1. ILHAS OCIDENTAIS
2.3.1.1. Existéncia de auxilio estatal

No que diz respeito ao pagamento de auxilios estatais a
CalMac até a assinatura do contrato de 2007, na decisdo
de dar inicio ao procedimento formal de investigacdo a
Comissdo exprimiu dividas se estes pagamentos respei-
tavam os critérios estabelecidos no acérddo Altmark (¥),
pelo que ndo estariam consequentemente abrangidos
pelo conceito de auxilio estatal ao abrigo do
artigo 87.%, n.° 1, do Tratado.

A Comissdo punha designadamente em davida se: as
obrigagdes de servi¢o ptiblico impostas a CalMac tinham
sido claramente definidas; os pardmetros com base nos
quais a compensagdo tinha sido calculada tinham sido
estabelecidos de uma forma objectiva e transparente an-
tes da imposicdo das obrigacdes de servico publico; tinha
havido uma compensacdo excessiva dos custos assumidos
pela CalMac para a execugdo das obrigacdes de servigo
publico; o nivel da compensagdo necessdria tinha sido
determinado com base numa andlise dos custos em que
uma empresa média e bem gerida teria incorrido para
cumprimento dessas obrigagdes, tendo em conta as re-
ceitas relevantes e um lucro razodvel.

A Comissdo chegou a conclusio preliminar que os pa-
gamentos relevantes efectuados & CalMac até a assinatura
do contrato de 2007 poderiam implicar uma vantagem e
constituir assim um auxilio estatal na acep¢do do
artigo 87.°, n.° 1, do Tratado CE.

No que se refere ao contrato de servico ptiblico de 2007
com a CalMac, a Comissdo ndo dispde de informacdes
suficientes para tirar conclusdes preliminares quanto a
existéncia de auxilio estatal e solicitou as autoridades
do Reino Unido a apresentagdo das informagdes neces-
sarias.

A Comissdo constatou que algumas partes interessadas
eram de opinido que o agrupamento de todas as rotas,

(*’) Acérdio do Tribunal de Justica das Comunidades Europeias de
24 de Julho de 2003 no Processo C-280/00, Altmark Trans &
Regierungsprésidium Magdeburg (JO C 226, 20.9.2003, p. 1), Colec-
tanea 2003 [-7747, n.° 1.

(117)

(118)

(119)

(120)

(121)

indevida e significativamente a concorréncia no concurso,
uma vez que a CalMac seria alegadamente a tnica em-
presa em condi¢cdes de apresentar uma proposta que
abrangesse a totalidade do pacote. Além disso, a Comis-
sdo levantou a questio de determinar se a condicdo es-
tabelecida no concurso de o adjudicatério ter a obrigagdo
de afretar os navios da CMAL poderia ter constituido
uma vantagem para a CalMac.

Se tal fosse o caso, a Comissdo considera que o contrato
ndo teria sido adjudicado mediante um processo de con-
curso publico verdadeiramente aberto e ndo-discrimina-
tério. Tal poderia ter conduzido a uma situacdo em que
as autoridades escocesas pagaram uma compensagio
mais elevada pelos requisitos pertinentes de servico pu-
blico do que teria acontecido de outra forma e, por
conseguinte, a existéncia de um auxilio estatal na acepgio
do artigo 87.%, n.° 1, do Tratado.

2.3.1.2. Compatibilidade com o mercado comum

Na decisdo de dar inicio ao procedimento, a Comissio
considerou que o artigo 86.°, n.° 2, do Tratado parecia
ser a base juridica apropriada para avaliar a compatibili-
dade da medida com o mercado comum (%5).

A Comissdo manifestou davidas sobre o cumprimento
das condicdes da sua Decisdo relativa a aplicacdo do
artigo 86.%, n.° 2, do Tratado CE aos auxilios estatais
sob a forma de compensagdo de servico ptblico conce-
didos a certas empresas encarregadas da gestdo de servi-
cos de interesse econémico geral (a seguir designada De-
cisdo «SIEG») (%).

Para serem compativeis ao abrigo do artigo 86.°, n.° 2,
do Tratado, os servicos subsidiados devem corresponder
a servicos de interesse econdmico geral (a seguir desig-
nados «SIEG») genuinos e legitimos, devem ser adequada-
mente atribuidos ao beneficidrio e a compensagdo nio
deve causar efeitos desproporcionados na concorréncia e
nas trocas comerciais.

Na decisdo de dar inicio ao procedimento, a Comissio
adoptou a posi¢do preliminar de que os servicos atribui-
dos a CalMac eram SIEG legitimos, mas que, devido a
falta de dados, ndo estava em condi¢des de avaliar se o
acto de atribuigdo era adequado e se o auxilio concedido
a CalMac era proporcional ao seu objectivo e, por con-
seguinte, de avaliar se o auxilio estatal era compativel
com o mercado comum.

(%8) Ver nota 1.

(*%) Decisio da Comissdo de 28 de Novembro de 2005 relativa a
aplicagdo do n.° 2 do artigo 86.° do Tratado CE aos auxilios estatais
sob a forma de compensagdo de servigo ptblico concedidos a certas
empresas encarregadas da gestdo de servicos de interesse econdémico
geral JO L 312 de 29.11.2005, p. 67).
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(122)

(123)

(124)

(125)

(126)

(127)

2.3.2. ILHAS SETENTRIONAIS
2.3.2.1. Existéncia de auxilio estatal

A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que o finan-
ciamento da NorthLink 1 no 4mbito da AdA era suscep-
tivel de satisfazer o quarto critério Altmark, que exige
que o nivel de compensacio seja determinado com
base numa andlise dos custos em que uma empresa mé-
dia e bem gerida teria incorrido para o cumprimento das
obriga¢des de servico publico. Deste modo, os pagamen-
tos em causa eram susceptiveis de constituir auxilios
estatais na acepcdo do artigo 87.°, n. © 1, do Tratado.

No que diz respeito a NorthLink 2, a Comissdo solicitou
esclarecimentos sobre a transferéncia de activos prove-
nientes da NorthLink 1 e sobre a conformidade do con-
trato de 2006 em fung¢do das quatro condigdes Altmark.
Por conseguinte, a possibilidade de existéncia de um au-
xilio estatal ndo foi excluida.

2.3.2.2. Compatibilidade com o mercado comum

Na sua decisdo de dar inicio ao procedimento formal de
investigacdo, a Comissdo ndo pode identificar uma base
de compatibilidade para o eventual auxilio estatal conce-
dido a NorthLink 2 através de uma potencial transferén-
cia de activos da NorthLink 1 a um preco inferior ao
preco de mercado.

No que diz respeito ao possivel auxilio estatal concedido
a NorthLink 1, no ambito do contrato de 2000 e da
AdA, e a NorthLink 2 no ambito do contrato de 2006,
os servicos prestados por essas empresas poderiam ser
considerados servicos de interesse econémico geral legi-
timos e os actos de atribui¢do poderiam ser considerados
adequados. Em contrapartida, por falta de provas sufi-
cientes, é duvidoso se o possivel auxilio estatal concedido
a NorthLink 1 e & NorthLink 2 era proporcional ao seu
objectivo declarado.

3. OBSERVACOES DE PARTES INTERESSADAS

A Comissdo recebeu, no prazo previsto no artigo 6.°,
n.° 1, do Regulamento Processual, observagdes de virias
partes interessadas. Em conformidade com o artigo 6.°,
n° 2, do Regulamento Processual, as autoridades do
Reino Unido tiveram a oportunidade de responder as
observagdes recebidas das partes interessadas dentro
desse prazo. As seguintes partes interessadas apresenta-
ram os seus pontos de vista: a Federacdo Europeia dos
Trabalhadores dos Transportes, o Sr. James Knight da
TSL Contractors Limited, a Western Ferries, o Sr. John
Rose da Streamline Shipping, o Professor Dr. Alfred J.
Baird da Universidade de Napier, a Pedersen Consulting,
os Srs. James Knight e Andy Knight (em nome da Isle of
Mull Ferry Company Limited), a McGill's Bus Service
Limited e duas outras partes que solicitaram que a sua
identidade e o teor das suas observa¢des fossem manti-
dos confidenciais.

As observagdes da Streamline Shipping sdo similares as
apresentadas na sua queixa de Julho de 2004. Conside-
ram que a crise financeira da NorthLink 1 foi o resultado
directo da estratégia dessa empresa destinada a prejudicar
a concorréncia, inicialmente para prejudicar a Norse Is-
land Ferries e, posteriormente, a Streamline Shipping me-

(128)

(129)

(130)

diante uma forte reducdo das tarifas de transporte de
mercadorias para niveis sem precedentes. Foi esta estra-
tégia que levou o Governo a injectar financiamentos para
além do que seria necessirio para o cumprimento das
obrigagdes de servico puablico. Citam o relatério do Au-
ditor Geral de Dezembro de 2005, em que se declarava
que «o nivel das tarifas de transporte de mercadorias e a
concorréncia dai resultante da Norse Island Ferries foi um
dos factores-chave que contribuiu para os problemas fi-
nanceiros da NorthLink 1» e que «embora o afretamento
de um navio extra (para transporte de mercadorias) se
destinasse a assegurar a existéncia de uma capacidade
adequada para satisfazer a procura, criou-se dessa forma
uma situagdo em que a capacidade de transporte de
mercadorias era, na realidade, superior a procura. Os
custos adicionais de exploragio de outro navio foram
superiores as receitas suplementares geradas e agravaram
os problemas de fluxo de tesouraria».

No que diz respeito a NorthLink 2, a Streamline Shipping
argumenta que os seus navios estdo subutilizados. A
anunciada redugio pela NorthLink 2 das tarifas de mer-
cado de 25 % para 19 % para as ilhas Shetland e Orkney,
quando comparadas com as tarifas cobradas pela North-
Link 1, foi altamente prejudicial para a Streamline Ship-
ping, segundo as alegacdes.

A Western Ferries reiterou a sua preocupa¢do quanto as
subvengdes pagas a CalMac para a exploragdo da rota
Gourock-Dunoon. A Western Ferries considera que esta
rota é comercialmente vidvel, conforme demonstrado
pela sua propria exploragdo lucrativa. Considera também
que as condigdes Altmark ndo estio preenchidas, uma
vez que o nivel do subsidio é superior ao que seria
necessdrio para um servi¢o exclusivamente de transporte
de passageiros utilizando um navio apenas para passagei-
ros (estimativa de acréscimo de 1,3 milhdes de libras
esterlinas). Foi também argumentado que o auxilio estd
a ser utilizado para subsidiar o servi¢o de transporte de
veiculos, por exemplo, mantendo inalterado o prego do
transporte de veiculos face ao aumento dos custos de
combustivel (a CalMac aumentou os pregos em 2009
em apenas 3,8 %, ou seja, um aumento 1% inferior a
inflagdo). Além disso, ao contrdrio das redes da North-
Link e da CalMac, esta rota ndo foi objecto de concurso
e, por conseguinte, ndo estd em conformidade com os
requisitos da UE. Além do mais, a Western Ferries con-
sidera que a recente proposta relativa a rede da CalMac
era demasiado prescritiva e que o agrupamento de todas
as rotas ndo se justifica. Nestas condi¢des, apenas a Cal-
Mac estava em condi¢des de apresentar uma proposta.

No que diz respeito a transparéncia financeira da CalMac,
¢ alegado que o custo declarado da rota Gourock-Du-
noon (4,2 milhdes de libras no ano até Marco de 2008)
subestima o verdadeiro custo total do servico, dado que
ndo esta reflectido o passivo relativo as pensdes da res-
pectiva tripulacdo, ndo existe transparéncia nos encargos
inter-empresas relativamente a fung¢des comuns de sede
social e os custos didrios de locagdo do navio de servigo
estdo significativamente subestimados na declaracdo. Nao
hd indicios de que o Executivo Escocés tenha controlado
activamente possiveis subvencdes cruzadas quanto ao
transporte de veiculos.
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(131) A Western Ferries considera que, ao contrdrio da situacio (138) A McGill's Bus Service considera que ndo hd necessidade

(132)

133)

(134)

(135)

(136)

(137)

da NorthLink, existe j4 um mercado suficiente de presta-
cdo de servicos de transporte de passageiros, veiculos e
mercadorias. No futuro, ndo hd motivos para subsidiar o
transporte de veiculos, devido aos servigos existentes ofe-
recidos pela Western Ferries.

A Federagdo Europeia dos Trabalhadores dos Transportes
manifestou a sua desilusio pelo facto de haver necessi-
dade de analisar novamente os servigos minimos presta-
dos pela CalMac e NorthLink. Sublinharam a necessidade
de um servi¢o publico estdvel, que é legitimamente defi-
nido em conformidade com o Regulamento (CEE)
n.° 3577/92, de 7 de Dezembro de 1992, relativo a
aplicagdo do principio da livre prestagio de servicos
aos transportes maritimos internos nos Estados-Mem-
bros (*%) (seguidamente designado «Regulamento Cabota-
gem Maritimay).

Uma parte interessada manifestou preocupagdes quanto a
dependéncia face a um prestador de servicos estatal cuja
posi¢do monopolistica é reforcada por um auxilio estatal.
Esta parte considera que o processo de concurso para as
rotas exploradas pela CalMac foi definido de uma forma
estrita e ndo pode ser considerado um concurso ptiblico.
A parte interessada solicita a desagregacio das rotas pos-
tas a concurso.

O Sr. James Knight considera que a CalMac ndo estd a
prestar um servi¢o com uma boa relagdo custo-eficicia e
que prestadores privados eficientes deveriam encarregar-
-se dos servicos actualmente prestados pela CalMac. Apre-
senta planos alternativos possiveis para reduzir os subsi-
dios necessdrios para a exploragdo das rotas e para au-
mentar os incentivos a inovacdo e a relagdo custof
eficiéncia.

Outra parte interessada considera que a restricio de fre-
quéncia imposta a CalMac pelas autoridades do Reino
Unido na rota Gourock-Dunoon constitui, de facto, um
auxilio estatal 3 Western Ferries, distorce fortemente a
concorréncia e reforca a posi¢dio dominante da Western
Ferries. Por outro lado, considerou que o auxilio estatal a
CalMac é concedido em troca de uma missdo de servigo
ptblico legitima.

O Sr. John Rose considera que o concurso para os con-
tratos da NorthLink 1 e da NorthLink 2 ndo estava em
conformidade com as regras da UE. Também alega que a
rota Gourock-Dunoon ndo pode ser considerada um ser-
vico minimo uma vez que existe uma alternativa rodo-
vidria e que uma empresa privada jad presta um melhor
servi¢o de ferry sem subsidios.

O Professor Alfred Baird apresentou estudos que indicam
que a eficiéncia das operagdes da NorthLink poderia ser
melhorada com uma melhor composicdo da frota, que o
papel crescente do Estado nos mercados escoceses de
servicos de ferry é contrério as tendéncias e a politica
da UE e que, em geral, ndo é necessdrio nem desejavel
que o Estado explore servicos de transporte maritimo.

(9 JO L 364 de 12.12.1992, p. 7.

(139)

(140)

(141)

(142)

de subsidiar servicos de transporte de passageiros pedes
entre Gourock e Dunoon, uma vez que eles ji oferecem
0 mesmo servico, numa base comercial.

A Pedersen Consulting argumenta que o cumprimento
do processo de adjudicagdo para as ilhas ocidentais era
tio complexo e dispendioso que apenas a CalMac teve
capacidade para concorrer. No que diz respeito a rota
Gourock-Dunoon, a Pedersen Consulting considera que
ndo faz qualquer sentido manter um servico de trans-
porte de veiculos subsidiado, uma vez que a Western
Ferries jd transporta praticamente 90 % de todo o trifego
de veiculos de forma rentdvel. No entanto, uma ligagdo
directa para passageiros com o transporte ferrovidrio em
Gourock pode fazer sentido como uma operacio de
transporte publico. No que diz respeito a NorthLink, é
alegado que o processo de concurso foi completamente
inadequado e resultou num Servico ineficiente, uma vez
que a Pentland Ferries ja oferecia um servico rentdvel e
ndo subsidiado. A rota Stromness-Scrabster poderia facil-
mente ser tornada praticamente obsoleta, poupando as-
sim dinheiro aos contribuintes.

4, OBSERVACOES DO REINO UNIDO SOBRE A DECI-
SAO DE DAR INICIO A UM PROCESSO E AS OBSERVA-
COES DE PARTES INTERESSADAS

Na sua decisio de dar inicio ao procedimento formal de
investigacdo, a Comissdo exprimiu diividas quanto a pos-
sibilidade de a condi¢do, subjacente ao contrato de ser-
vigo publico de 2007 a assinar entre as autoridades bri-
tanicas e a CalMac, que obrigava o adjudicatario no con-
curso publico a afretar os navios da CMAL ter cons-
tituido uma vantagem para a CalMac.

As autoridades do Reino Unido consideram que ndo
existe qualquer vantagem nesta disposicio que beneficie
a CalMac ou a CMAL. Pelo contrério, consideram que a
disponibilizacio imediata de uma frota totalmente con-
forme, capaz de satisfazer os requisitos da rota logo no
inicio do contrato, constituiu uma vantagem para outros
proponentes, reduziu as barreiras a apresentagio de pro-
postas por potenciais proponentes e criou condi¢des de
concorréncia equitativas no processo de concurso.

As autoridades do Reino Unido reportaram-se a Comu-
nicagdo da Comissdo sobre a Interpretacio do Regula-
mento Cabotagem Maritima (ponto 5.3.2.1) (*') em que
se afirma que «caso as proprias autoridades dos Estados-
-Membros possuam navios ou, de algum modo, tenham
navios a sua disposicdo, estes poderdo ser postos a dis-
posi¢do de todos os potenciais operadores de servicos em
condi¢des idénticas e ndo discriminatérias». As autorida-
des do Reino Unido consideram que seria praticamente
impossivel para um tnico operador dispor de uma nova
frota de navios conformes para servir todas as rotas e
manter as ligagdes a comunidades insulares remotas a
tempo do inicio do perfodo contratual.

(*') Comunicacdo sobre a interpretacio dada pela Comissdo ao Regula-

mento (CEE) n.° 3577/92 do Conselho relativo a aplicagio do
principio da livre prestagdo de servicos aos transportes maritimos
internos nos Estados-Membros (cabotagem maritima), COM(2003)
595 final (ndo publicada no Jornal Oficial).
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(143) Na decisio de dar inicio ao procedimento formal de (149) No que se refere a possivel aplicacdio da Decisdo
investigacdo, a Comissdo levantou também a questdo SIEG (3%), as autoridades do Reino Unido consideram
de determinar se o agrupamento de todas as rotas para que a maijoria das rotas nas ilhas Clyde e Hebrides e
as ilhas ocidentais no concurso ptiblico de 2006, com na rede da NorthLink parecem estar abrangidas pela De-
excep¢do da rota Gourock-Dunoon, teria restringido in- cisio SIEG. Apenas quatro das rotas servidas pela CalMac
devida e significativamente a concorréncia durante o con- e pela NorthLink ndo preenchem os critérios-limiar e
curso, conforme alegado por algumas partes interessadas. estas devem ser avaliadas directamente ao abrigo do
artigo 86.°, n.° 2, do Tratado CE.
(144) As autoridades do Reino Unido consideram que a aber-
tura de concurso para estas rotas num pacote tGinico se ) ) ) )
justificava por varias razdes: maximizava a relacdo custo- (150) As aut0r1dade§ do Ben_lo Unido consideram que os con-
-eficacia para o Executivo Escocés; facilitava o recurso a tratos de servico pubhc.o com a CalMac e a North.L.mk
navios de socorro, no caso de uma falha na rede; evitava constituem actos de atribuico adequadf)s, a0 esplec1f1~ca—
que os proponentes privilegiassem as rotas mais rentd- Tem em pormenor 4 natureza € a duragap ’d.as obrigagdes
veis; facilitava a gestdo e reforgava a seguranga e manu- de servico pubhco,.as CMPIEsas € 0S LErrItorios em causa,
tengdo da frota e evitava os custos e a sobrecarga admi- a natureza ‘de quaisquer d1re1t0§ exclusivos Ou cspecials
nistrativa adicionais com a realizagdo de multiplos con- atribuidos ds empresas, 0s parametros de calculo., con-
CUTSOS. trolo e revisio da compensagio, bem como as disposi-
¢Oes destinadas a evitar eventuais compensagdes excessi-
vas e a necessidade do respectivo reembolso.
(145) De acordo com a Comunica¢gdo da Comissio sobre a
Interpretacio do Regulamento Cabotagem Maritima
(ponto 5.5.3), «os Estados-Membros consideram frequen- (151) Além disso, a CalMac e a NorthLink estdo obrigadas a
temente desejavel agrupar num pacote tnico as rotas de manter uma contabilidade separada para as actividades
servigo piiblico defpara diferentes ilhas, a fim de gerar SIEG e ndo-SIEG, podendo apenas os custos relacionados
economias de escala e atrair Qperadores. Tal agrupamento com as actividades SIEG ser objecto de compensagio
ndo ¢, em si mesmo, contrdrio ao direito comunitério, (todos os custos varidveis incorridos na prestagio de
desde que ndo seja fonte de discriminacdes. A dimensio SIEG, uma contribui¢do proporcional dos custos fixos
mais adequada para tais agrupamentos deve ser decidi@a comuns as actividades SIEG e ndo-SIEG e uma margem
tendo em conta a melhor sinergia possivel na resposta as de lucro razodvel) e estando criados procedimentos ade-
necessidades essenciais de transporte.» quados de informacio e controlo.
(146) Na decisdo de dar inicio ao procedimento formal de
investigagdo, a Comissdo levantou igualmente a questdo (152) No que diz respeito a rota Gourock-Dunoon, as autori-
de determinar se a cessdo de determinados activos (32) no dades do Reino Unido reconhecem que poderd ser ques-
montante de 1,55 milhdes de libras esterlinas da North- tiondvel se o servico prestado pela CalMac constitui um
Link 1 para a NorthLink 2 tinha sido efectuada abaixo do SIEG legitimo, uma vez que um operador do sector pri-
preco de mercadoy podendo assim constituir um auxilio vado explora uma rota adjacente sem subsidio. No en-
estatal a NorthLink 2. tanto, consideram que o servico da Western Ferries é
considerado por grande parte da populagio local como
complementar e til, mas ndo como um substituto eficaz
(147) As autoridades do Reino Unido argumentaram que a ao servico que a CalMac presta entre centros de cidades.
possibilidade de comprar activos da NorthLink 1 jd es-
tava prevista nos documentos do concurso puablico e que,
por conseguinte, todas os proponentes tinham igual (153) As autoridades do Reino Unido informaram a Comissdo

(148)

acesso a esses activos nas mesmas condi¢des. Durante
o processo de concurso, foi transmitida informagio aos
dois proponentes seleccionados sobre os precos dos ac-
tivos a venda. No entanto, ndo havia qualquer obrigacio
de compra dos activos, uma vez que 0s proponentes
poderiam preferir fazer as suas proprias escolhas.

Todos os proponentes foram autorizados a inspeccionar
os navios, o equipamento e outros activos. O valor dos
activos mais significativos (navio, tractores tugmaster e
marca NorthLink no montante de 1,3 milhdes de libras
esterlinas) foi estabelecido por avaliagdes independentes.
Os restantes activos, no montante de 0,25 milhdes de
libras, foram avaliados com base em estimativas de mer-
cado.

(*) Um navio, tractores tugmaster, pecas sobresselentes de navios, equi-
pamento portudrio, equipamento informdtico, a marca NorthLink,
etc.

que, apés o procedimento de concurso realizado sem
sucesso em 2006 para a rota Gourock-Dunoon, tém
intencdo de publicar um novo concurso publico aberto,
transparente e ndo-discriminatdrio relativo a um contrato
de servico ptiblico para essa rota, com as seguintes ca-
racteristicas:

a) O contrato de servico publico cobrird um servico de
ferry entre centros de cidades mediante um contrato
de servico publico de 6 anos;

b) O concurso preverd a concessdo de um subsidio para
a exploragdo dessa rota (ao contrdrio do anterior con-
curso);

(**) Ver nota 29.
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(154)

(155)

(156)

(157)

¢) Serdo eliminadas as actuais restricdes de hordarios;
d) O subsidio abrangerd apenas o trifego de passageiros;

e) O adjudicatdrio serd autorizado a prestar um servi¢o
comercial de transporte de veiculos sem restri¢des,
sujeito as medidas contabilisticas adequadas e ao con-
trolo de auditoria, a fim de evitar subsidios cruzados
do servigo de transporte de passageiros para o servigo
comercial de transporte de veiculos;

f) O adjudicatario terd toda a liberdade de decidir sobre
a sua frota de navios, substituindo os navios antigos
que actualmente servem a rota.

As autoridades do Reino Unido tencionam proceder a
substitui¢do dos navios através da CMAL, que entdo os
alugard em regime de locagio ao operador ao qual tenha
sido adjudicado o contrato de servi¢o publico. As auto-
ridades do Reino Unido consideram que o SIEG se justi-
fica por vdrias razdes relacionadas com a frequéncia, a
conveniéncia do servico, o tempo total de viagem, a
integracdo com outros meios de transporte e a fiabilidade
do servigo, entre outras.

5. AVALIACAO DA MEDIDA
5.1. EXISTENCIA DE AUXILIO ESTATAL

5.1.1. CRITERIOS AO ABRIGO DO ARTIGO 87.% N.° 1, DO
TRATADO

Nos termos do artigo 87.°, n.° 1, do Tratado, «sdo in-
compativeis com o mercado comum, na medida em que
afectem as trocas comerciais entre os Estados-Membros,
os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de
recursos estatais, independentemente da forma que assu-
mam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia,
favorecendo certas empresas ou certas produgdes».

Os critérios estabelecidos no artigo 87.%, n.° 1, do Tra-
tado, sdo cumulativos. Por conseguinte, a fim de deter-
minar se os supramencionados pagamentos a CalMac, a
NorthLink 1 e a NorthLink 2 constituem um auxilio
estatal na acepcdo do artigo 87.°, n.° 1, do Tratado CE,
deve ser estabelecido se o apoio financeiro:

— implica uma perda de recursos estatais imputdvel ao
Estado,

— proporciona uma vantagem selectiva a certas empre-
sas ou a certas produgdes,

— falseia ou ameaga falsear a concorréncia, e
— afecta as trocas comerciais entre os Estados-Membros.

Os vérios pagamentos supramencionados foram concedi-
dos a partir de recursos estatais e sdo imputdveis ao
Estado-Membro em causa. Por conseguinte, é satisfeito

(158)

(159)

(160)

(161)

(162)

o primeiro critério nos termos do artigo 87.°, n.° 1,
do Tratado.

Os pagamentos, sob a forma de subveng¢des para cober-
tura do défice e de empréstimos/subvengdes em capital,
sdo efectuados apenas a certas empresas especificas. Sdo,
por conseguinte, selectivos.

O financiamento regular da CalMac e da NorthLink 1 e
NorthLink 2 reduz os custos de exploracio que essas
empresas teriam normalmente de suportar e confere-
-lhes uma vantagem econémica em relacdo a outras em-
presas que financiam as suas actividades com base apenas
em receitas comerciais. No entanto, a fim de estabelecer
que hd uma vantagem susceptivel de constituir um auxi-
lio estatal na acepc¢do do artigo 87.%, n.° 1, do Tratado, a
Comissdo tem de avaliar se as «condicdes Altmark» estdo
cumpridas (*4).

O mercado de rotas de cabotagem maritima tem sido
plenamente liberalizado desde a entrada em vigor do
Regulamento Cabotagem Maritima, ou seja, a partir de
1 de Janeiro de 1993. Se tiver sido concedida uma van-
tagem a qualquer uma dessas empresas, tendo em con-
sideragdo os critérios Altmark, essa vantagem seria sus-
ceptivel de distorcer a concorréncia e de afectar as trocas
comerciais entre os Estados-Membros. Como tal, o ter-
ceiro e quarto critérios do artigo 87.°, n.° 1, do Tratado
devem também ser respeitados.

A Comissdo confirma também a sua avaliagdo preliminar
de que os pagamentos efectuados a CalMac e a North-
Link 1 e NorthLink 2 ndo sdo compativeis com o com-
portamento que um investidor privado teria em condi-
¢des normais de mercado. Por conseguinte, esses paga-
mentos ndo podem ser considerados isentos de auxilio
estatal com base no principio do investidor numa eco-
nomia de mercado.

A venda de activos verificada na transi¢do dos contratos
da NorthLink 1 para a NorthLink 2 ndo continha ele-
mentos de auxilio estatal. Todos os activos da NorthLink
1 relevantes para a exploracdo dos servios de ferry fo-
ram disponibilizados a todos os proponentes no con-
curso ptblico de 2004-2005 (ver considerando 88 supra).
A venda, que totalizou cerca de 1,5 milhdes de libras
esterlinas para todos os activos, foi efectuada com base
no preco real de mercado ou no preco de mercado esti-
mado, consoante os activos. Uma vez que estes activos
estavam ao dispor, a0 mesmo prego, de todos os propo-
nentes € uma vez que esses precos correspondem ao
preco de mercado dos activos, a sua venda ndo envolveu
a utilizagdo de recursos do Estado e ndo conferiu uma
vantagem econdmica selectiva a qualquer empresa. Estd
deste modo excluida a existéncia de elementos de auxilio
estatal na venda dos activos.

(**) Ver nota 27.
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(163)

(164)

(165)

(166)

Na decisdo de dar inicio ao procedimento formal de
investigacdo, a Comissdo questionou se as taxas cobradas
relativamente a determinados empréstimos concedidos a
CalMac estavam conformes com o principio do investi-
dor numa economia de mercado e, por conseguinte, se
continham um elemento de auxilio estatal.

Este aspecto seria importante para determinar se a Cal-
Mac fora compensada de forma excessiva pelo cumpri-
mento das suas obrigacdes de servico publico, tendo em
consideracdo todas as fontes de financiamento publico.
No entanto, uma vez que, no caso da CalMac, o regime
de auxilio constitui um auxilio existente e que a sua
compatibilidade s6 deve ser avaliada para o futuro (ver
ponto 5.2 infra), ndo é necessdrio que a Comissdo pros-
siga com a avaliacdo do caricter de auxilio estatal destes
empréstimos, uma vez que estes apenas se referem ao
passado.

5.1.2. CRITERIOS ALTMARK

Conforme mencionado no considerando 112 supra, a fim
de estabelecer que existe uma vantagem susceptivel de
constituir um auxilio estatal na acep¢do do artigo 87.°,
n.° 1, do Tratado, a Comissdo tem de avaliar se as con-
digdes Altmark estdo cumpridas.

Segundo a jurisprudéncia Altmark, a compensacio por
contratos ou obrigacdes de servico publico ndo favorece
o(s) destinatdrio(s) — e, por conseguinte, ndo se inscreve
no ambito de aplicagdo da proibi¢do estabelecida no
artigo 87.°, n.° 1, do Tratado - sempre que sejam cumu-
lativamente preenchidas as seguintes quatro condigdes:

— a empresa beneficidria é efectivamente incumbida do
cumprimento de obrigacdes de servi¢o publico e estas
obrigacdes foram claramente definidas (a seguir de-
signada «Altmark 1»),

— os pardmetros com base nos quais ¢ calculada a
compensacio foram previamente estabelecidos de
forma objectiva e transparente (a seguir designada
«Altmark 2»),

— a compensacdo ndo ultrapassa o que é necessdrio
para cobrir total ou parcialmente os custos incorridos
no cumprimento das obrigagdes de servico ptiblico,
tendo em conta as receitas obtidas e um lucro razod-
vel pela execugdo dessas obrigacdes (seguidamente
designada «Altmark 3»), e

— quando a empresa que deverd cumprir as obrigacdes
de servico publico ndo foi escolhida num procedi-
mento de concurso ptiblico, o nivel da compensacio
necessaria foi determinado com base numa andlise
dos custos em que uma empresa média, bem gerida
e adequadamente equipada teria incorrido para cum-
prir essas obrigacdes, tendo em conta as receitas re-

(167)

(168)

(169)

(170)

levantes obtidas e um lucro razodvel pelo cumpri-
mento dessas obrigacdes (a seguir designado «Alt-
mark-4»).

5.1.2.1. CalMac

No caso da CalMac, hd duas fases distintas, conforme
indicado na decisio de dar inicio ao procedimento for-
mal de investigagdo: uma primeira fase antes do contrato
de 2007, quando as obrigagdes de servico publico eram
directamente atribuidas a CalMac sem um concurso pu-
blico prévio, através de «compromissos», e quando todas
as condigdes da prestacio do servigo publico eram espe-
cificadas em cartas anuais enviadas a CalMac pelas auto-
ridades escocesas; e uma segunda fase, ap6s o contrato de
2007, que foi adjudicado na sequéncia de um concurso
ptiblico que especifica pormenorizadamente as obriga-
cdes de servico ptiblico. A situagdo da rota Gourock-
-Dunoon deve ser separada, uma vez que esta rota foi
excluida do contrato de 2007 e as condigdes das obri-
gacdes de servico publico continuam a ser especificadas
em cartas anuais enviadas a CalMac pelas autoridades
escocesas.

a) Antes do contrato de 2007

Tal como indicado na decisdo de dar inicio ao procedi-
mento formal de investigagdo, hd poucas dividas de que,
antes do contrato de 2007, a compensagdo pelas obriga-
¢des de servico publico impostas a CalMac ndo cumpre
todos os critérios Altmark. As obriga¢des de servico pu-
blico ndo foram claramente definidas num acto juridico.
Além disso, as especificagdes das obrigacdes de servigo
ptiblico, como, por exemplo, os portos a servir, a regu-
laridade, a continuidade e a frequéncia ndo foram clara-
mente definidas num acto formal. Os parametros para o
estabelecimento da compensagdo nio foram estabelecidos
ex ante de uma forma transparente e o nivel da compen-
sacdo ndo foi calculado com base numa andlise dos cus-
tos de uma empresa média. A avaliagdo preliminar da
decisdo de dar inicio ao procedimento formal de inves-
tigagdo é, por conseguinte, confirmada.

Dado que a compensacdo para a exploracio da rota
Gourock-Dunoon continua a ser paga nesta base, a ava-
liagdo supra também € aplicavel a esta rota.

b) Apés o contrato de 2007

Altmark 1 — Obrigacbes de servico piiblico claramente
definidas

Neste sector particular, hd um regulamento que especifica
os elementos que devem fazer parte de uma definicio
adequada de obrigacdes de servico puablico. O cumpri-
mento do critério Altmark 1 deve, por conseguinte, ser
avaliado em funcdo do artigo 4.° do Regulamento Cabo-
tagem Maritima, que estabelece as especificagdes que de-
vem fazer parte da defini¢do de obriga¢des de servigo
ptiblico, a saber: os portos a servir, a regularidade, a
continuidade, a frequéncia, a capacidade de prestacio
do servico, as tarifas a cobrar e a tripulacio dos navios.
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(171) O contrato de 2007 satisfaz claramente esta condicio ao cedimento de arbitragem ndo sdo estabelecidos previa-

172)

(173)

(174)

175)

definir em pormenor todos estes pardmetros. No docu-
mento do concurso ndo constam dados precisos quanto
a tripulacdo dos navios, mas os requisitos, por exemplo
em termos de regulamentagdo sobre a qualidade do ser-
vico e a protecgdo do emprego, deixam pouca margem
para discrepancias significativas no que diz respeito a
tripulagdo dos navios.

O contrato de servico ptiblico tem também um periodo
de vigéncia razodvel — seis anos — em conformidade com
as orienta¢des comunitdrias sobre auxilios estatais aos
transportes maritimos (a seguir designadas «Orienta¢des
para os Transportes Maritimos») (*).

Altmark 2 — ex ante, objectividade e transparéncia, estabele-
cimento de pardmetros para a compensacio

No contexto da avaliagio Altmark, a segunda condigdo
exige que os parametros da compensagio sejam prévia e
claramente estabelecidos de forma objectiva, tendo em
conta todas as varidveis (por exemplo, custos de combus-
tivel, investimentos em novos navios, etc.).

Por um lado, antes do inicio do cumprimento das obri-
gacdes de servico publico, os parametros da compensa-
¢do eram bastante claros. Eram iguais aos custos previs-
tos pelos proponentes, que tinham de ser estimados em
pormenor, acrescidos de um nivel acordado de margem
de lucro e deduzidas as receitas previstas provenientes da
exploracdo do servico de ferry. Existe uma cldusula de
recuperagdo que estabelece que, caso a margem de lucro
acordada seja excedida, o subsidio serd reduzido em con-
formidade. Este cdlculo ¢ efectuado para cada um dos seis
anos do contrato antes do inicio do mesmo (a seguir
designado «cendrio de base»). O contrato de servico pu-
blico prevé uma série de eventos excepcionais que pode
dar origem a uma revisdo do montante da compensacio
(por exemplo, obras portudrias imprevistas, navio novo,
aumentos salariais, etc.).

Por outro lado, no final de cada ano contratual, o cendrio
de base serd revisto a fim de reflectir a realidade da
experiéncia do ano anterior. O cendrio de base também
pode ser revisto no decurso de um dado ano, em circuns-
tancias excepcionais. A compensacdo pode ser aumen-
tada ou diminuida vérias vezes durante o periodo do
contrato. A revisdo do cendrio de base é proposta pelo
operador (CalMac) e deve ser aprovada pelo Executivo
Escocés. Existe igualmente a possibilidade de recorrer a
um perito em caso de desacordo. Embora o contrato de
servico publico contenha algumas indicacdes sobre a
forma como a compensacio serd ajustada no caso de
certas circunstancias imprevistas, os parametros exactos
desses ajustamentos ndo sdo conhecidos previamente. O
montante da compensacdo serd antes ajustado através de
um procedimento de arbitragem bilateral entre as auto-
ridades escocesas e a CalMac, possivelmente com a in-
tervengdo de um perito. Os critérios utilizados neste pro-

(%) JO C 13 de 17.1.2004, p. 3.

(176)

(177)

(178)

(179)

(180)

(181)

(182)

mente de forma objectiva para todas os eventos possiveis.
Este procedimento de arbitragem resulta numa falta de
transparéncia na determinacdo dos pardmetros da com-
pensagdo. Introduz igualmente um risco de variacio da
compensagdo concedida anualmente, que ndo depende de
critérios objectivos, transparentes e predeterminados.

Por conseguinte, a Comissdo ndo pode estabelecer, sem
qualquer davida razodvel, que a condigdo Altmark 2 se
encontra preenchida.

Altmark 3 — Nenhuma compensacdo excessiva (incluindo um
lucro razodvel)

Tal como indicado na seccdo anterior, os pardmetros da
compensagdo estio em geral claramente definidos, com
excepcdo dos critérios utilizados no procedimento de
arbitragem previsto em determinadas circunstincias. Ape-
sar de alguns pardmetros da compensacdo ndo serem
previamente definidos com exactiddo, a Comissdo consi-
dera que o procedimento existente para a revisio do
montante da compensacdo em tais circunstancias é ade-
quado para garantir que ndo se verifique qualquer com-
pensagdo exagerada. Tal deve-se ao facto de a eventual
compensagdo adicional se basear nos custos reais incor-
ridos. Por conseguinte, a condi¢do Altmark 3 encontra-se
preenchida (ver também o ponto 5.3.3.3. infra)

Altmark 4 — Procedimento de concurso — em caso de auséncia
de concurso, custos calculados por referéncia a um empresa
média

No caso em apreciacdo, as obriga¢des de servico puiblico
foram atribuidas na sequéncia de um concurso publico.

Deve, em primeiro lugar, ser avaliado se o concurso foi
bem concebido e se ¢é equitativo, aberto e transparente.
Caso contrdrio, os custos para o Estado poderiam ser
superiores ao minimo necessario para o cumprimento
das obrigagdes de servigo publico.

As principais questdes levantadas pelas partes interessa-
das neste contexto foram o agrupamento de todas as
rotas no concurso, com excep¢io da rota Gourock-Dun-
non, e o requisito de o adjudicatario utilizar os navios da
CMAL

No que se refere ao agrupamento das rotas, foi alegado
que este exclufa efectivamente os concorrentes da Cal-
Mac, uma vez que esta ja oferecia todos os servicos e
era o Gnico proponente capaz de apresentar uma pro-
posta para todo o conjunto de rotas.

Houve, no entanto, um segundo proponente (V-Ships)
que apresentou uma proposta para todo o conjunto de
rotas. A V-Ships acabou por se retirar do concurso, ale-
gando que a condi¢do de obrigatoriedade de utilizacdo
dos navios da CMAL impedia a inovacio e a flexibilidade
dos servicos a prestar.
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homogénea: todas as ligacdes sdo relativamente curtas
(médximo de cerca de 100 quilémetros) e os portos estdo
relativamente concentrados (a uma distancia de cerca de
250 km no continente).

As autoridades do Reino Unido apresentaram argumen-
tos crediveis que justificam o agrupamento das 26 rotas.

Alegaram que o agrupamento das rotas assegura uma
méxima flexibilidade da frota de modo a servir melhor
a rede. Por exemplo, em caso de avaria de um navio, é de
importancia critica a possibilidade de envio de um navio
de socorro para garantir a fiabilidade dos servicos mini-
mos. Os navios de socorro sio igualmente necessdrios
em caso de mds condi¢des climatéricas, quando sio ne-
cessdrias manutengdes inesperadas dos navios e quando
se verifica uma necessidade de aumento da capacidade.
Actualmente, a CalMac pode disponibilizar um navio de
socorro, muitas vezes mediante a gestio de uma série de
movimentos sequenciais de navios entre rotas. Seria mais
dificil assegurar a continuidade dos servi¢os e a optimi-
zagdo da capacidade se houvesse uma série de operadores
a servir a rede.

Além disso, o agrupamento de todas as rotas reforca a
integracdo da rede, tornando mais facil combinar segu-
ranca, qualidade e desempenho ambiental dos navios e
das operages portudrias, bem como garantir que as nor-
mas sejam aplicadas uniformemente em toda a rede. O
Departamento Regional da Agéncia de Guarda Costeira e
Maritima para a Escocia e a Irlanda, do Reino Unido,
deixou claro que a fragmentacio da rede pode ndo ser
a forma mais eficaz de garantir a continuidade de servi-
cos seguros e fidveis.

Além disso, o agrupamento das rotas permite economias
de escala particularmente na comercializagio e na venda
de bilhetes, bem como transportes integrados, dando aos
clientes acesso a reservas para uma série de rotas numa
inica transaccdo. O mesmo se aplica a promocdo do
turismo.

Pode-se argumentar que, a fim de reduzir os custos ao
minimo, cada rota deveria ser objecto de um concurso
distinto. No entanto, a Comissdo reconhece que 0s en-
cargos e custos administrativos de cada concurso (26
concursos individuais) poderiam ser demasiado elevados.

Poderia também ser considerada uma soluc¢do intermédia,
agrupando apenas algumas rotas, mas seria especulativo
prever se os resultados de tais concursos, em termos de
custos globais para o orgamento ptiblico, seriam superio-
res ou inferiores ao custo real resultante de um concurso
com agrupamento de rotas.

A Comunicagio da Comissio sobre a Interpretagio do
Regulamento Cabotagem Maritima (ponto 5.5.3.) declara
que «os Estados-Membros consideram frequentemente de-
sejavel agrupar num pacote tnico as rotas de servico

(191)

(192)

193)

(194)

(195)

de escala e atrair operadores. Tal agrupamento ndo ¢, em
si mesmo, contrdrio ao direito comunitirio, desde que
ndo seja fonte de discriminagdes. A dimensio mais ade-
quada para tais agrupamentos deve ser decidida tendo em
conta a melhor sinergia possivel na resposta as necessi-
dades essenciais de transporte.»

Tendo em conta o quadro juridico que permite explici-
tamente o agrupamento de rotas e os argumentos razoa-
veis apresentados pelas autoridades do Reino Unido, ndo
se pode concluir que o agrupamento das rotas em ques-
tdo constitua uma condi¢do desnecessariamente injusta
do concurso ptiblico e que aumente inevitavelmente o
custo para o Estado decorrente da execucdo das obriga-
¢des de servico publico.

O requisito que obriga o adjudicatdrio a utilizar os acti-
vos da CMAL é uma condigﬁo razodvel do concurso,
tendo em conta o facto de as autoridades escocesas terem
um interesse evidente na utilizagdo de navios jd disponi-
veis, em lugar de os manterem sem utilizagdio ou de
alienarem esses activos. A Comunicagdo sobre a Interpre-
tacgdo do Regulamento Cabotagem Maritima (ponto
5.3.2.1) prevé que «caso as proprias autoridades dos Es-
tados-Membros possuam navios ou, de algum modo,
tenham navios a sua disposi¢do, estes poderdo ser postos
a disposicdo de todos os potenciais operadores de servi-
cos em condi¢des idénticas e ndo discriminatdrias». Além
disso, ¢ uma condi¢do neutra para os proponentes, dado
que qualquer deles pagaria o mesmo prego pela utilizagio
dos mesmos navios. Embora este requisito seja legitimo,
pode conduzir a um aumento do custo do servigo. Com
efeito, ndo se pode excluir que, caso os proponentes
fossem livres de apresentar solugdes alternativas no que
diz respeito aos navios, tal poderia permitir baixar os
custos liquidos globais das obriga¢des de servico publico.

Além disso, tendo em conta as especificidades dos navios
necessdrios para a exploragdo das rotas das ilhas ociden-
tais escocesas, um Unico operador poderia ter dificuldade
em dispor de uma nova frota de navios conformes capaz
de servir todas as rotas e de manter as ligacOes as comu-
nidades insulares remotas logo no inicio do periodo con-
tratual.

A CalMac tinha uma vantagem concorrencial no con-
curso, uma vez que ji explorara essas rotas, mas seria
incorrecto concluir que, devido a essa vantagem, o con-
curso estava indevidamente adaptado e exclufa outros
proponentes (6).

Conclui-se, por conseguinte, que o processo de concurso
foi conduzido de forma adequada e que foi aberto, ndo
discriminatério e transparente.

(*%) Na realidade, até houve um outro proponente neste concurso.
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compensagdo deverdo ser objecto de revisio no minimo
com uma periodicidade anual. Esta revisdo resulta, em
alguns casos, de um processo de arbitragem entre o ope-
rador e as autoridades escocesas. Por conseguinte, existe
o risco de o montante dos fundos a disponibilizar pelo
Estado ao operador ser superior (ou inferior) a compen-
sagdo prevista na sua proposta.

Caso o convite & apresentacdo de propostas exigisse aos
proponentes que aceitassem um dada compensacio fixa
para os seis anos do contrato, com todos os riscos assu-
midos por estes, o Estado ndo correria qualquer risco e
poderia, teoricamente, reduzir os custos a0 minimo. No
entanto, ndo ¢ de excluir que, caso os proponentes fos-
sem obrigados a assumir todos os riscos da exploragdo,
poderia ndo haver empresas dispostas a concorrer ou que
0s proponentes apresentassem pregos muito superiores a
fim de compensar o risco suplementar.

Nio se pode concluir, sem qualquer divida razodvel, que
a condicdo Altmark 4 esteja preenchida.

Conclusdo

Dado ndo se poder concluir, sem qualquer davida razoa-
vel, que os critérios Altmark 2 e 4 estio satisfeitos, o
contrato de servi¢o ptblico com a CalMac é considerado
como contendo elementos de auxilio estatal.

5.1.2.2. NorthLink
a) NorthLink 1 (2002-2006)

Altmark 1 — Obrigacdes de servico piiblico claramente

definidas

Tal como mencionado no considerando 170 supra, este
sector especifico estd abrangido por um regulamento que
especifica quais os elementos que devem fazer parte de
uma defini¢do adequada de obrigagdes de servico pu-
blico. O cumprimento do critério Altmark 1 deve, por
conseguinte, ser avaliado em funcdo do artigo 4.° do
Regulamento Cabotagem Maritima.

E claro que o concurso satisfazia este critério ao definir
em pormenor todos os pardmetros referidos no Regula-
mento Cabotagem Maritima, isto é, os portos a servir, a
regularidade, a continuidade, a frequéncia, a capacidade
de prestacdo do servico, as tarifas a cobrar e a tripulagio
dos navios. Tal é confirmado pelo Relatorio da Audit
Scotland de Dezembro de 2005.

O contrato de servico publico tinha também uma dura-
¢do inferior ao periodo de seis anos recomendado nas
Orientagdes para os Transportes Maritimos.

Altmark 2 — ex ante, objectividade e transparéncia, estabele-
cimento de pardmetros para a compensacdo

Por um lado, antes do inicio do cumprimento das obri-
gacdes de servico publico, os parametros da compensa-

(204)

(205)

(206)

(207)

tos pelos proponentes, que tinham de ser estimados em
pormenor, acrescidos de um nivel acordado de margem
de lucro e deduzidas as receitas previstas provenientes da
exploracio do servico de ferry. Havia uma cldusula de
recuperagdo que estabelecia que, caso a margem de lucro
acordada fosse ultrapassada, os lucros suplementares se-
riam partilhados com o Executivo Escocés. A maioria dos
riscos econdmicos/financeiros seria assumida pelo adjudi-
catdrio (risco de despesas superiores as estimativas, risco
de quebra da procura, risco de inflacdo, etc.).

Por outro lado, alguns riscos continuavam a ser assumi-
dos pelo Executivo Escocés ou eram partilhados entre as
partes, nomeadamente o risco de altera¢des politicas (na-
cionais ou da UE) e os riscos legislativos (alteragdes no
direito relativo ao imposto sobre o rendimento das so-
ciedades, por exemplo). O contrato estabelecia também o
pagamento pelo Executivo Escocés de subvengdes adicio-
nais a NorthLink 1 caso a remuneragio do capital fosse
inferior a uma determinada taxa ou se outros factores
fora do seu controlo afectassem as suas receitas (por
exemplo, aumento dos precos do combustivel superior
a 10 %). Na sequéncia das dificuldades financeiras da
NorthLink 1 em 2003, foram efectuados pagamentos
suplementares e, em 2004, foi assinada a AdA que prevé
pagamentos mensais a NorthLink 1 e a possibilidade de
pagamentos adicionais em funcio do desempenho finan-
ceiro da NorthLink 1.

As possibilidades de financiamento suplementar para
além do nivel da compensagdo prevista no contrato ini-
cial ndo foram estabelecidas com base em pardmetros ex
ante, objectivos e transparentes, conforme demonstrado
pela subsequente necessidade de proporcionar fundos
adicionais fora do dmbito do contrato de servigo publico.
Em qualquer dos casos, as possibilidades de financia-
mento suplementar ao abrigo da AdA e os pagamentos
adicionais efectuados a NorthLink 1, na sequéncia das
suas dificuldades financeiras, ndo se basearam em para-
metros objectivos e transparentes.

Por conseguinte, ndo é possivel estabelecer, sem qualquer
duvida razodvel, que a condi¢do Altmark 2 se encontra
preenchida.

Altmark 3 — Nenhuma compensacdo excessiva (incluindo um
lucro razodvel)

Tal como indicado nos pontos anteriores, os pardmetros
da compensagdo estavam em geral claramente definidos,
com excepcdo dos critérios utilizados no procedimento
de arbitragem previsto em determinadas circunstancias.
Apesar de alguns pardmetros da compensa¢do ndo esta-
rem previamente definidos com exactiddo, o procedi-
mento de revisio do montante da compensacio em
tais circunstancias era adequado para assegurar que nido
se verificaria uma compensacdo excessiva. Por conse-
guinte, o contrato de servigo ptiblico da NorthLink 1
respeitava a condicdo Altmark 3.
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Altmark 4 — Concurso ptiblico — em caso de auséncia de
concurso, custos calculados por referéncia a uma empresa média

Tal como no caso da CalMac analisado supra (conside-
rando 178), as obrigacdes de servico ptiblico da North-
Link 1 foram adjudicadas na sequéncia de um concurso
publico.

Por conseguinte, deve ser avaliado se o concurso foi bem
concebido e se foi equitativo, aberto e transparente. Caso
contrario, os custos para o Estado poderiam ser superio-
res a0 minimo necessdrio para o cumprimento das obri-
gacdes de servigo publico.

O concurso abrangia duas rotas (26 rotas no caso da
CalMac analisado supra — ver considerandos 183-191).
A questdo do agrupamento €, por conseguinte, menos
pertinente no caso da NorthLink 1 e NorthLink 2 do
que no caso da CalMac. Pelas mesmas razdes invocadas
supra, no que diz respeito a CalMac, a Comissdo nido
considera que a agregacdo das duas rotas ponha em
causa o cardcter aberto, ndo discriminatério e trans-
parente do concurso.

No entanto, os subsidios concedidos a NorthLink 1 no
ambito da AdA, que ultrapassaram o nivel da compen-
sacdo prevista no contrato inicial, ndo resultaram de um
concurso publico e ndo foram determinados com base
numa andlise dos custos de uma empresa média. Na
realidade, ao introduzir um novo sistema de financia-
mento do défice durante a execucdo do contrato, a
AdA alterou de facto a natureza e o ambito do concurso
inicial, afectando assim a sua transparéncia em relacdo a
forma como tinha sido apresentado aos potenciais pro-
ponentes.

Por conseguinte, ndo se pode concluir, sem qualquer
divida razodvel, que o critério Altmark 4 estd satisfeito.

Conclusdo

Dado nio se poder concluir, sem qualquer diivida razod-
vel, que os critérios Altmark 2 e 4 estio satisfeitos, o
contrato de servico pablico com a NorthLink 1 é consi-
derado como contendo elementos de auxilio estatal.

a) NorthLink 2 (2006-2012)

Altmark 1 — Obrigagbes de servico puiblico claramente
definidas

Conforme ja referido, neste sector particular hd um re-
gulamento que especifica os elementos que devem fazer
parte de uma definicdo adequada de obrigacdes de ser-
vico publico. O cumprimento do critério Altmark 1 deve,
por conseguinte, ser avaliado em fungdo do artigo 4.° do
Regulamento Cabotagem Maritima.

E claro que o concurso satisfazia este critério ao definir
em pormenor todos os parametros referidos no Regula-
mento Cabotagem Maritima, isto é, os portos a servir, a

(216)
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regularidade, a continuidade, a frequéncia, a capacidade
de prestacdo do servico, as tarifas a cobrar ¢ a tripulagio
dos navios.

O contrato de servico ptblico tem também uma duragio
razodvel - seis anos — em conformidade com as Orien-
tagdes para os Transportes Maritimos.

Altmark 2 — ex ante, objectividade e transparéncia, estabele-
cimento de pardmetros para a compensacdo

Por um lado, antes do inicio do cumprimento das obri-
gacdes de servico publico, os parametros da compensa-
¢do eram bastante claros. Eram iguais aos custos previs-
tos pelos proponentes, que tinham de ser estimados em
pormenor, acrescidos de um nivel acordado de margem
de lucro e deduzidas as receitas previstas provenientes da
exploracdo do servico de ferry. Hd uma cldusula de recu-
peracdo que estabelece que, caso a margem de lucro
acordada seja ultrapassada, os lucros suplementares se-
riam partilhados com o Executivo Escocés. Neste segundo
contrato com a NorthLink 2, o Executivo Escocés assume
maiores risco ou partilha maiores riscos com as partes
(riscos ligados as condi¢des meteoroldgicas, risco de in-
flagdo, risco de quebra na procura, alteragdes no dominio
da politica dos transportes, etc.).

Por outro lado, a semelhanga do contrato de servigo
publico de 2007 celebrado com a CalMac, os montantes
dos subsidios devem ser objecto de revisio anual com
base no desempenho real no ano anterior. O operador
deve apresentar um projecto provisério de cendrio de
base revisto, que em seguida tem de ser aprovado pelas
autoridades escocesas. Em caso de conflito, recorre-se a
um perito para proceder a arbitragem. Embora o con-
trato de servico publico contenha algumas indicacdes
sobre a forma como a compensagdo serd ajustada caso
se verifiquem certas circunstincias imprevistas, os para-
metros exactos desses ajustamentos ndo sio conhecidos
previamente. O montante da compensacdo serd antes
ajustado mediante um procedimento de arbitragem bila-
teral entre as autoridades escocesas e a NorthLink 2,
possivelmente com a intervenc¢do de um perito. A Co-
missdo salienta que os critérios utilizados neste procedi-
mento de arbitragem ndo sdo estabelecidos previamente
de forma objectiva, para todas os eventos possiveis. Este
procedimento de arbitragem resulta numa falta de trans-
paréncia na determinacdo dos parimetros da compensa-
¢do. Introduz igualmente um risco de variacdo da com-
pensacdo concedida anualmente, que ndo depende de
critérios objectivos, transparentes e predeterminados.
Por conseguinte, ndo é possivel estabelecer, sem qualquer
divida razodvel, que a condi¢do Altmark 2 se encontra
preenchida.

Altmark 3 — Nenhuma compensagdo excessiva (incluindo um
lucro razodvel)

Tal como indicado na sec¢do anterior, os pardmetros da
compensa¢do estdo em geral claramente definidos, com
excepcdo dos critérios utilizados no procedimento de
arbitragem previsto em determinadas circunstincias. Ape-
sar de alguns pardmetros da compensacgdo nio estarem
previamente definidos com exactiddo, o procedimento de
revisio do montante da compensacdo em tais circuns-
tancias ¢ adequado para assegurar que ndo se verificard
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uma compensacdo excessiva. Tal deve-se ao facto de a
eventual compensagio adicional se basear nos custos
reais incorridos. Por conseguinte, a condi¢io Altmark 3
estd preenchida (ver também o ponto 5.3.4.3. infra)

Altmark 4 — Concurso ptiblico — em caso de auséncia de
concurso, custos calculados por referéncia a um empresa média

No caso em apreciagdo, as obrigacdes de servico publico
foram atribuidas na sequéncia de um concurso publico.

Importa, em primeiro lugar, avaliar se o concurso foi
bem concebido e se ¢é equitativo, aberto e transparente.
Caso contrdrio, os custos para o Estado poderiam ser
superiores a0 minimo necessirio para o cumprimento
das obrigagdes de servico publico.

Tal como acontece com a NorthLink 1, o agrupamento
de duas rotas pde em causa o caricter aberto, ndo dis-
criminatério e transparente do concurso.

Tal como no caso da CalMac, o requisito que obrigava o
adjudicatdrio a utilizar os activos da NorthLink 1 é uma
condi¢do razodvel do concurso, tendo em conta o facto
de o Executivo Escocés ter um interesse evidente na uti-
lizagdo de navios ja disponiveis, em lugar de os manter
sem utilizagdo ou de alienar esses activos. Além disso, é
uma condicdo neutra para os proponentes, dado que
qualquer deles pagaria o mesmo preco pela utilizagdo
dos mesmos navios. Embora este requisito seja legitimo,
pode conduzir a um aumento dos custos do servico.
Com efeito, ndo se pode excluir que, caso os proponentes
fossem livres de apresentar solucdes alternativas no que
diz respeito aos navios, tal poderia permitir baixar os
custos liquidos globais das obriga¢des de servico publico.

Por estas razdes e em conformidade com a avaliacio
supra relativa a CalMac (*’), a Comissdo ndo pode con-
cluir, sem qualquer davida razodvel, que o critério Alt-
mark 4 estd preenchido.

Conclusdo

Dado nio se poder concluir, sem qualquer davida razoa-
vel, que os critérios Altmark 2 e 4 estio satisfeitos, o
contrato de servi¢o publico com a NorthLink 2 ¢é consi-
derado como contendo elementos de auxilio estatal.

5.2. NATUREZA DO AUXILIO
5.2.1. CONSIDERACOES GERAIS

Tendo estabelecido que os pagamentos efectuados a Cal-
Mac, & NorthLink 1 e a NorthLink 2 constituem um
auxilio estatal na acepgdo do artigo 87.°, n.° 1, do Tra-
tado, a Comissdo deve avaliar se se trata de um auxilio
estatal existente ou se constitui um novo auxilio. A este
respeito, é de notar que, no inicio do procedimento for-

(*7) Ver considerandos 178-198 supra.
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mal de investigagdo, a Comissdo ndo abordou a questio
de determinar se o auxilio devia ser considerado um
auxilio novo ou um auxilio existente.

Tal como referido anteriormente (*%), no decurso do pro-
cesso de investigagdo formal, tornou-se evidente todavia
que uma parte do auxilio poderd ser considerada um
auxilio existente, tendo em conta a data da entrada em
vigor das disposi¢des juridicas que regem o auxilio. Por
conseguinte, a Comissdo decidiu dar inicio, paralelamente
a um procedimento formal de investigagdo, ao procedi-
mento de cooperacdo previsto no artigo 17.° do Regula-
mento Processual.

No caso de um auxilio estatal existente, a Comissdo ape-
nas tem de verificar a sua compatibilidade no presente e
recomendar eventuais alteracdes para o futuro. Inversa-
mente, no caso de um novo auxilio, a Comissdo tem de
verificar a sua compatibilidade com o mercado comum
também no passado,

Nos termos do artigo 1.°, alinea b), subalinea i), do Re-
gulamento Processual, com a dltima redacgio que lhe foi
dada, um auxilio existente é «sem prejuizo dos artigos
144.° ¢ 172.° do Acto de Adesdo da Austria, da Finlan-
dia e da Suécia, do ponto 3 do Anexo IV e do Apéndice
a esse Anexo do Acto de Adesdo da Reptiblica Checa, da
Esténia, de Chipre, da Letdnia, da Litudnia, da Hungria,
de Malta, da Polénia, da Eslovénia e da Eslovdquia e dos
pontos 2 e 3 b) do Anexo V e do Apéndice a esse Anexo
do Acto de Adesdo da Bulgdria e da Roménia, qualquer
auxilio que jd existisse antes da entrada em vigor do
Tratado no respectivo Estado-Membro, isto é, os regimes
de auxilio e os auxilios individuais em execug¢do antes da
data de entrada em vigor do Tratado e que continuem a
ser aplicaveis depois dessa data.»

Em conformidade com o artigo 4.°, n.° 1, do Regula-
mento (CE) n.° 794/2004, de 21 de Abril de 2004,
relativo a aplicacio do Regulamento (CE) n.° 659/1999
do Conselho que estabelece as regras de execucio do
artigo 93.° do Tratado CE (*°) (seguidamente designado
«Regulamento de Execugdo»), «entende-se por alteragdo de
um auxilio existente qualquer modificacio que ndo seja
de natureza puramente formal ou administrativa desti-
nada a ndo afectar a apreciacio da compatibilidade da
medida de auxilio com o mercado comum.».

De acordo com a jurisprudéncia estabelecida (*°), nem
todas as alteracdes a um auxilio existente devem ser
consideradas como transformando um auxilio existente
num novo auxilio. Nesse processo, o Tribunal de Pri-
meira Instancia decidiu que «a alteracdo de auxilios exis-
tentes passa a ser considerada novo auxilio apenas
quando afecta o regime de auxilios inicial na sua esséncia,
passando o mesmo a ser considerado novo. Nio se con-
sidera alteracdo ao regime existente, quando o elemento
novo ¢é claramente destacdvel do regime inicial».

(*%) Ver considerando 9 supra.

(*%) JO L 140 de 30. 4.2004, p. 1.

(9 Acérddo do Tribunal de Primeira Instincia de 30 de Abril de 2002
nos processos apensos T-195/01 e T-207/01, Gibraltar v Commis-
sion; Colectanea 2002, 1I-2309
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(232) O Tribunal de Primeira Instincia esclareceu igualmente (238) Desde 1 de Outubro de 2006, altura em que se verificou
que «(...) é por referéncia as disposi¢des que o estabele- a reestruturacdo do grupo CalMac e em que foi criada
cem, as respectivas modalidades e limites, que um auxilio uma nova entidade juridica para explorar a rota Gourock-
pode ser qualificado como novo ou como alteragio de -Dunoon, a compensagdo pelas obrigacdes de servico pu-
auxilio existente» (). Quando as disposi¢des juridicas re- blico impostas nesta rota tém por base a secgio 70,
levantes ndo foram alteradas, no que se refere a natureza n.° 1, do «Transport (Scotland) Act» de 2001, com a
da vantagem ou as actividades dos beneficidrios, ndo redacgdo que lhe foi dada pelo «Transport Scotland
existe um novo auxilio. Act» de 2005.

(233) Devem, por conseguinte, ser apreciados, por referéncia ao ) )
quadro juridico e a evolucdo do regime, se houve altera- (239) Até 1 de Outubro .de 1997, data em que entrou em vigor
¢Oes substanciais desde a adesdo do Reino Unido a Unido o cont.rato~de SErvicos de fe,rry. nas ilhas Clyde ,e,Hebrldes’
Europeia em 1973 que implique um auxilio novo. A as obr1ga§o§s de servico .pubhco fcgram §spec1f1fadas em
jurisprudéncia refere alteragdes na natureza da vantagem, cartas anuais do Execgtwo Esc0c§s dirigidas a C?IMa,C
no objectivo em causa, no beneficidrio ou na fonte de (em termos de regularidade, capacu%a.des, frequéncia, ni-
financiamento. veis das tarifas e montante do subsidio).

(234) Deve igualmente ser avaliado se as subsequentes altera- (240) Desde 1 de Outubro de 2007 que as especificacdes das
¢Oes podem ser destz,lca.das da medida.inicial ou se as obrigacdes de servigo ptiblico fazem parte do contrato de
alteragdes ndo destacdveis afectam efectivamente a subs- servico piiblico na sequéncia de um concurso piblico,
tancia do quadro juridico inicial, ou seja, a natureza da com excepcio da rota Gourock-Dunoon.
vantagem ou a fonte de financiamento, o objectivo ou a
base juridica do auxilio, os beneficidrios ou o dmbito das
actividades dos beneficidrios, de forma a que este dltimo,
no seu todo, seja transformado num novo auxilio. (241) No que diz respeito a rota Gourock-Dunoon, desde 1 de

Outubro de 2007 que os requisitos dos subsidios tém
sido determinados administrativamente com base nas
5.2.2. CALMAC aprovagdes dos Ministros escoceses dos planos financei-
ros anuais da empresa e do controlo, realizado durante o

(235) A CalMac esteve a prestar servicos de transporte de ferry ano pelo Executivo Escocés, dos requisitos relativos ao
nas ilhas ocidentais escocesas muito antes da adesio do défice real.
Reino Unido a Comunidade Europeia em 1973.

(236) A base juridica inicial para a concessdo de subsidios foi a (242) Tendo em conta 0 que Precede, a Comissao € de opiniao
seccio 2, n.° 1, do «Highlands and Islands Shipping Ser- que o objectivo do regime de auxﬂlo. tem perma.nec%do
vices Act» de 1960, que permitiu aos Ministros escoce- claramente constante desde a sua criagdo. O objectivo
ses (*2) conceder subvencdes/empréstimos a pessoas que consiste na prestagao de servigos de transporte por ferry
prestam servicos publicos de transporte maritimo. A sec- entre as ilhas escocesas.
¢do 2, n.% 3 e 4, do Acto estabelecia que era necessario
assumir um «compromisso» (sob a forma de legislacdo
secunddria, na prdtica) quando essa subvencdo/emprés- . o ) .
timo era superi(l))r a 1()) 800 libras esterlinasge q<ue qpual— (243) A ‘evolugao da base juridica do regime nao alt?rou ma-
quer compromisso desse tipo tinha de ser aprovado pelo terialmente a natureza da vantagem conc.edlda a CalMac
Parlamento escocés (+3). desde~ 1973. A CalMac tem r?c.ebldo contlrluamente Sl.J.b-

vencdes para cobertura do défice, subvengdes em capital
e empréstimos (para cais e infra-estruturas portudrias e
. o navios). Também ndo se verificaram altera¢des na fonte

(237) A sec¢do 45, n.° 1, dp «Transport (Scotland) Act» de deste financiamento, uma vez que todos os fundos con-
2005, que entrou em vigor em 10 de Outubro de 2005, tinuam a provir do orcamento nacional.
revogou as disposi¢des do Acto de 1960, mas a sec¢do
45, n.° 2, estabelecia que qualquer compromisso que
tivesse sido assumido antes de 10 de Outubro de 2005
continuaria a produzir efeitos. O que significa que o (244) Registaram-se aumentos regulares no montante da com-

compromisso datado de 7 de Abril de 1995 que atribuiu
as obrigacdes de servico publico a CalMac continuou a
produzir efeitos apds a entrada em vigor do Acto de
2005.

(*1) Acérddo do Tribunal de Justica de 9 de Agosto de 1994 no Pro-
cesso C-44/93, Namur-Les Assurances du Crédit, Colectanea 1994, I-
-03829.

(*?) Antes da descentralizagdo do Servico Escocés, um Departamento do
Governo do Reino Unido.

(**) Antes da descentralizagdo, o Parlamento do Reino Unido.

pensagao anual. Estes aumentos ndo devem, no entanto,
ser considerados como um novo auxilio. Tal como o
Tribunal de Justica decidiu (*4) «(...) ...a institui¢do de
um novo auxilio ou a alteracio de um auxilio existente
ndo pode, caso o auxilio resulte de disposi¢des legais
anteriores que ndo foram modificadas, ser apreciada em
funcdo do auxilio e, designadamente, do seu montante
financeiro em cada momento da vida da empresa.»

(**) Ver nota 41.
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(245) A Comissdo é de opinido que os crescentes montantes de (250) Uma vez que o regime de auxilio em favor da CalMac é

(240)

(247)

(248)

(249)

auxilio decorrem das necessidades financeiras crescentes
do prestador de servico puiblico para o cumprimento da
sua missdo de servico puablico, ndo tendo as obrigacdes
de servigo publico, as modalidades de financiamento e as
alteracdes as disposicdes juridicas relativas a compensa-
¢do sofrido qualquer alteracio material.

O beneficidrio da medida tem sido sempre o mesmo
desde o inicio do regime. Embora a CalMac tenha sido
objecto de um processo de reestruturagio em 2006, tem
sido sempre a unica beneficidria do auxilio e tem sido
sempre uma empresa puablica detida a 100 % pelo Estado.
Em 2006, os seus navios e activos em terra foram sepa-
rados da sua actividade de exploracdo de ferries. Esta
alteracdo ndo pode ser considerada como alterando os
beneficidrios do regime, uma vez que as duas entidades
juridicas distintas continuam a ser as tnicas intervenien-
tes no regime de compensacdo. Esta separacdo juridica
constitui uma alteracio de natureza técnica que nio re-
sulta numa alteracdo significativa do beneficidrio do au-
xilio.

Do mesmo modo, a atribuicio das operacdes nas ilhas
Hebrides e Clyde a duas entidades juridicas distintas (a
CalMac Ferries Ltd e a Cowal Ferries Ltd, duas empresas
filiais totalmente detidas pela David Macbrayne Ltd) deve
ser considerada uma alteracio de natureza técnica que
ndo resulta numa alteracdo significativa do beneficidrio
do auxilio.

Verificaram-se algumas adaptagdes do servico e das rotas
globais servidas pela CalMac. Foram criados alguns novos
servigos, enquanto alguns outros servi¢os deixaram de ser
oferecidos. Uma destas adaptagdes, por exemplo, resultou
da abertura de uma nova ponte que tornou o servico
existente supérfluo. A Comissdo considera que estas sio
alteracdes técnicas destinadas a adaptar a oferta de ser-
vico publico as necessidades da populagdo. Essas adapta-
¢des ndo alteraram os objectivos gerais do regime. As
obrigacdes de servico publico sdo definidas como um
todo e ajustamentos técnicos limitados relativamente as
rotas servidas ndo alteram significativamente a esséncia
do regime.

Pelos motivos expostos supra, a Comissio concluiu no
decurso da sua investigagdio que o regime de auxilio
relativo a CalMac constitui um auxilio existente (**) e
iniciou o procedimento de cooperagio previsto no
artigo 17.° do Regulamento Processual, paralelamente
ao procedimento formal de investigagio. A Comissio
informou o Estado-Membro desta conclusdo e conside-
rou, a titulo preliminar, que alguns aspectos do regime ja
ndo eram compativeis com o mercado comum. As auto-
ridades do Estado-Membro tiveram oportunidade de
apresentar as suas observa¢des sobre a posicdo prelimi-
nar.

(*) Para uma parecer semelhante, ver a Decisdo da Comissdo de 28 de
Janeiro de 2009 no Processo E 4/2007 — Franga — Différenciation des
«redevances par passager» sur certains aéroports francais, e especialmente
o seu n.° 4.

(251)

(252)

(253)

(254)

(255)

(256)

um auxilio existente, a sua compatibilidade com o mer-
cado comum deve ser apreciada exclusivamente por re-
feréncia a situacdo actual (*¢) e a Comissdo ndo tem de
avaliar a compatibilidade do auxilio concedido a CalMac
no passado.

5.2.3. NORTHLINK

E claro que os pagamentos efectuados a NorthLink 1 ao
abrigo do contrato de servico ptiblico para a exploragio
das rotas das ilhas setentrionais no periodo de 2002-
-2006 no ambito da AdA constituem um novo auxilio,
uma vez que a NorthLink 1 ndo desenvolvia quaisquer
actividades de servico publico nestas rotas antes de 2002.

Do mesmo modo, os pagamentos efectuados a North-
Link 2 constituem um novo auxilio, independentemente
da questdo de determinar se a NorthLink 1 e a NorthLink
2 devem ser consideradas beneficidrios distintos ou se
NorhLink 2 deve ser considerada uma mera continuacio
da NorthLink 1.

Por conseguinte, todos os auxilios pagos a partir de 2002
a NorthLink 1 e a NorthLink 2 devem ser consideradas
novos auxilios.

A compatibilidade do regime com o mercado comum
deve, por conseguinte, ser avaliada relativamente ao pe-
riodo a partir de 2002.

5.3. COMPATIBILIDADE

5.3.1. APLICABILIDADE DO ARTIGO 86.°, N.° 2, DO TRA-
TADO

O artigo 86.% n° 2, do Tratado CE constitui a base
juridica para a avaliacdo do auxilio concedido a CalMac,
a NorthLink 1 e a NorthLink 2.

Nos termos do artigo 86.%, n.° 2, do Tratado, deve ser
avaliado se:

— os servigos de ferry na Escocia constituem servigos de
interesse econdémico geral e se estdo claramente defi-
nidos como tal pelas autoridades do Reino Unido
(defini¢do) (*7),

— o Estado-Membro atribuiu explicitamente a CalMac, a
NorthLink 1 e a NorthLink 2 a prestacio desse ser-
vico, estando estas sujeitas a supervisio quanto a
execugdo das suas missdes (atribuicdo e supervisio),

(*) O que significa a situacdo a partir da data da entrada em vigor do

contrato de servico publico de 2007 celebrado com a CalMac,
excepto no caso da rota Gourock-Dunoon, relativamente a qual a
situagdo relevante data da criagdo do servico.

(*) Além disso, o contrato de servi¢o publico deve ser celebrado numa
base ndo discriminatéria, em fungdo do Regulamento Cabotagem
Maritima.



L 45/60

Jornal Oficial da Unido Europeia

18.2.2011

257)

(258)

(259)

(260)

— o financiamento é proporcional ao custo liquido da
prestagio do servico publico, tomando igualmente
em consideragdo outras receitas directas ou indirectas
provenientes do servico publico, e ndo provoca dis-
tor¢des desnecessdrias da concorréncia nem tem re-
percussdes no comércio (proporcionalidade).

5.3.2. APLICABILIDADE DO QUADRO SIEG (*%) /DECISAO
SIEG (*9)

A partir da sua entrada em vigor, a Decisdo SIEG isenta
da obrigacdo de notificagdo de uma compensagdo publica
pela prestagio de servicos de interesse econémico geral
em determinadas condigdes. O Enquadramento SIEG es-
tabelece as condi¢des de compatibilidade das medidas
sujeitas a obrigacdo de notificacdo a partir da sua entrada
em vigor.

O Enquadramento SIEG exclui explicitamente o sector
dos transportes no seu ponto 3, nio sendo, por conse-
guinte, aplicavel no caso presente. No entanto, os prin-
cipios da interpretagio nele formulados podem ser tteis
para a avaliagdo da compatibilidade das medidas em and-
lise, tendo em conta o contexto geral da aplica¢do do
artigo 86.%, n.° 2, do Tratado (*°).

A Decisdo SIEG ndo exclui os transportes maritimo e
aéreo. Na decisdo de dar inicio ao procedimento formal
de investigagdo, foi levantada a possibilidade de aplicagio
da Decisdo SIEG e a Comissdo adoptou a posicdo preli-
minar de que ndo parece ser aplicdvel no caso em apre-
ciagdo.

Hé duas excep¢des a obrigagdo de notificagdo prevista no
artigo 2.° da Decisdo SIEG que podem ser pertinentes no
presente caso:

«@) As compensagdes de servico publico concedidas a
empresas cujo volume de negdcios médio anual, an-
tes de impostos e relativo a todas as actividades, ndo
tenha atingido um total de 100 milhdes de EUR
durante os dois exercicios precedentes ao da atribui-
¢do do servico de interesse econdmico geral e cujo
montante anual de compensacdo do servico em causa
seja inferior a 30 milhdes de EUR»;

«) As compensacdes de servi¢o publico concedidas para
as ligacdes aéreas ou maritimas com ilhas que te-
nham registado um trifego médio anual inferior a

(*) Enquadramento comunitdrio dos auxilios estatais sob a forma de
compensacgdo de servico publico (JO C 297 de 29.11.2005, p. 4).

(*) Ver considerando 119.

(°%) Neste contexto, as regras relativas a auxilios estatais no sector do
transporte aéreo jd referem especificamente os principios do Enqua-
dramento SIEG (ver ponto 67 e nota 2 da Comunicagio da Co-
missdo de 9 de Dezembro de 2005: Orientagdes comunitdrias sobre
o financiamento dos aeroportos e os auxilios estatais ao arranque
das companhias aéreas que operam a partir de aeroportos regionais
(JO C 312 de 9.12.2005, p.1).

(261)

(262)

(263)

(264)

(265)

(266)

300 000 passageiros durante os dois exercicios pre-
cedentes ao da atribui¢do do servico de interesse
econémico geral.

A questio de determinar qual a entidade que deve ser
considerada para a aplicacdo da condicdo a) supra (a
CalMac, a NorthLink 1 e a NorthLink 2 separadamente
ou em conjunto) foi levantada na decisio de dar inicio ao
procedimento formal de investigago.

A Comissdo salienta que tanto a CalMac como a North-
Link 2 estdo actualmente a receber, cada uma delas, mais
de 30 milhdes de EUR por ano, a titulo de compensacio
pela exploragdo das respectivas ligagdes maritimas (°!).
Por conseguinte, a condi¢do da alinea a) ndo estd preen-

chida.

No que diz respeito a NorthLink 2, os dltimos dados
disponiveis mostram um trafego de 301 000 passageiros
em 2004/2005 nas duas rotas servidas. Relativamente a
CalMac, os nimeros sio muito mais elevados. Por con-
seguinte, a condi¢do ¢) também ndo se encontra preen-
chida.

Em conclusdo, a Comissdo confirma a sua avaliagdo pre-
liminar de que a Decisdo SIEG ndo é aplicdvel no pre-
sente caso.

5.3.3. AUXILIO EXISTENTE CONCEDIDO A CALMAC
5.3.3.1. Definigdo
a) Hebrides e Clyde (excluindo Gourock-Dunoon)

Tal como referido anteriormente (ver ponto 5.2 supra),
apenas a situacdo actual é relevante para efeitos da ava-
liagdo da compatibilidade do auxilio concedido a CalMac,
uma vez que se trata de um auxilio existente. Deste
modo, apenas tém de ser avaliadas as disposi¢des do
contrato de servico ptiblico de 2007 relativamente a
todas as rotas, com excep¢do da rota Gourock-Dunoon,
que estd excluida do presente contrato. Em conformidade
com o procedimento de cooperagio previsto no
artigo 88.%, n.° 1, do Tratado, a Comissio obteve do
Reino Unido todas as informagdes necessdrias para a
avaliacdo do regime de auxilio existente.

A avaliacdo supra relativa ao cumprimento do critério
Altmark 1 também ¢é aplicavel neste caso. O contrato
de servico publico de 2007, celebrado na sequéncia de
um processo de concurso publico aberto e transparente,
estd em conformidade com o artigo 4.° do Regulamento
Cabotagem Maritima, que estabelece as especificacdes que
devem fazer parte da definicdo, nomeadamente: os portos
a servir, a regularidade, a continuidade, a frequéncia, a
capacidade de prestagio do servico, as tarifas a cobrar e a
tripulagdo dos navios.

(°!) A compensacdo paga a CalMac e a NorthLink 2 relativa ao exercicio

de 2007/2008 foi de 45,3 e 30,0 milhdes de libras esterlinas,
respectivamente (ver quadros 1 e 4 supra)
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(267) O contrato de servico publico estabelece que as obriga- lida justificagdo econdémica e social de apoio publico a

(268)

(269)

(270)

@271)

(272)

¢des impostas ao operador ndo o impedirdo de utilizar os
navios para outros fins, desde que a obrigacdo de pres-
tagdo de SIEG tenha sido e continue a ser cumprida. Na
prética, tal permite ao operador, por exemplo, transpor-
tar veiculos comerciais, que é uma actividade fora do
ambito das fungdes de servico publico. Esta condigdo
ndo constitui de forma alguma um erro manifesto na
definicdo do SIEG atribuido a CalMac, uma vez que se
refere a actividades fora do dmbito da definicio do SIEG
que pode ser prestado pela CalMac em condi¢des comer-
ciais (sem subsidios estatais).

b) Gourock-Dunoon

Uma vez que a rota Gourock-Dunoon foi excluida do
contrato de servico publico de 2007, a base juridica
para a compensacdo relativa a essa rota continua a ser
o «Highlands and Islands Shipping Services Act» de 1960,
com a redaccdo que lhe foi dada pela Sec¢do 70 do
«Transport (Scotland) Act» de 2001 e pela Secgio 45
do «Transport (Scotland) Act» de 2005.

As obrigacdes de servico publico respeitantes a esta rota
e a respectiva compensac¢do visam apenas o transporte de
passageiros, excluindo os veiculos comerciais ligeiros.
Contudo, a CalMac ¢é livre de prestar servicos de trans-
porte de veiculos comerciais ligeiros em termos pura-
mente comerciais.

A definicdo das obrigacdes de servico pablico ndo estd
em conformidade com o artigo 4.° do Regulamento Ca-
botagem Maritima. Com efeito, as caracteristicas de base
do servi¢o publico, como os portos a servir, a regulari-
dade, a continuidade, a frequéncia, a capacidade de pres-
tagdo do servico, as tarifas a cobrar e a tripulagdo dos
navios ndo estdo formalmente definidas no acto juridico.

As partes interessadas argumentaram que a defini¢do de
obrigagdes de servico publico na rota Gourock-Dunoon
constitui um erro manifesto, por referéncia a um servigo
concorrente. Com efeito, hd outra empresa — a Western
Ferries — que presta servicos de transporte (passageiros,
veiculos e mercadorias) numa rota semelhante que serve,
em termos gerais, as mesmas localidades, embora com
diferentes pontos de partida e de chegada. A McGill’s
Buses (um operador local de autocarros) criou um servigo
de autocarros de ligacdo do centro da cidade de Dunoon
que transporta passageiros pedes directamente para o
servico da Western Ferries e, em seguida, transporta pas-
sageiros até ao centro da cidade de Glasgow, passando
por Gourock.

O Reino Unido apresentou informacdes crediveis sobre a
adequacdo de um SIEG para o transporte de passageiros
nesta rota. Embora reconhega que a McGill's Buses e a
Western Ferries prestam efectivamente um servico «di-
recto» para passageiros pedes num ndmero muito limi-
tado de viagens, as suas caracteristicas em termos de
frequéncia, comodidade, tempo de viagem, integragio
do transporte, fiabilidade e acesso para os passageiros
significa que este ndo constitui um substituto ao servi¢o
prestado pela CalMac. Em consequéncia, existe uma sé-

(273)

(274)

(275)

(276)

(277)

um servico de passageiros entre centros de cidades.

O servico da CalMac oferece maior frequéncia — 18 via-
gens de ida e volta nos dias tteis, em comparacdo com 8
viagens de ida e volta (sobretudo nas horas de ponta)
oferecidas pela McGill' Buses e esta dltima ndo oferece
um servico ao domingo. O tempo total de viagem é
inferior para o servico da CalMac, especialmente em pe-
riodos fora das horas de ponta (por vezes até 50 % su-
perior ao tempo de viagem do servigo da McGill).. O
servico da CalMac estd também estreitamente integrado
com a ligacdo ferrovidria para Glasgow, ao contrdrio do
que acontece com os hordrios da Western Ferries. O
servico da CalMac estd também menos sujeito a atrasos
e interrup¢des do que o servico concorrente de auto-
carro-ferry-autocarro (por exemplo, avarias mecanicas
dos autocarros ou atrasos causados pelo congestiona-
mento do trdfego ou obras rodovidrias podem afectar a
fiabilidade e o tempo de viagem do servi¢o concorrente).

A propria Western Ferries reconhece que «o futuro de
qualquer servi¢o subsidiado para Dunoon sé pode ser a
continuagdo das obrigacdes de servico publico apenas
para passageiros prestado por navio(s) apenas para pas-
sageiros». Os ferries asseguram actualmente 68 % do
transporte de passageiros, representando todavia 86-
-88 % do trifego comercial e de veiculos ligeiros. Tal
demonstra que a CalMac estd a desempenhar um papel
significativo no trafego de passageiros, embora desempe-
nhe um menor papel no sector comercial e de transporte
de veiculos.

O papel da Comissdo, ao abrigo do artigo 86.%, n.° 2, do
Tratado CE, deve limitar-se a verificacio de erros mani-
festos na definicio do SIEG. Embora exista outro servico
concorrente para o trifego de passageiros na mesma rota,
este outro servico ndo ¢é substituivel ao servi¢o prestado
pela CalMac e as particularidades deste Gltimo ndo justi-
ficam a conclusdo de que houve um erro manifesto na
definicdo das obrigagdes de servico publico.

Uma questdo levantada pela Western Ferries é que a
CalMac estd autorizada a explorar navios combinados
de veiculos e passageiros nesta rota, enquanto as obriga-
¢des de servico publico abrangem apenas o trafego de
passageiros. A Western Ferries alega que este facto dd
origem a subsidios cruzados e a concorréncia desleal e
que, por conseguinte, as obrigagdes de servico publico
devem ser cumpridas com um navio apenas para passa-
geiros.

Nos termos do artigo 86.°, n.° 2, do Tratado CE, tal ndo
pode ser considerado um erro manifesto na definicdo do
SIEG. Os operadores incumbidos de obrigagdes de ser-
vico publico podem também desenvolver actividades co-
merciais ndo subsidiadas. Quando realizam efectivamente
actividades comerciais, devem satisfazer determinados re-
quisitos, tais como a separacdo de contas, uma reparti¢io
adequada dos custos comuns e a auséncia de subsidios
cruzados entre os dois tipos de actividades.
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(278) Desde que esses requisitos estejam cumpridos no caso em (284) O contrato de servico publico também contém disposi-
apreco, a Comissio ndo pode impor que o SIEG seja ¢des claras sobre o controlo da execugdo do servico
prestado com um navio apenas para passageiros. Ndo publico, ao obrigar a CalMac a apresentar regularmente
se pode negar que, no caso em estudo, as actividades ao Governo informagdes pormenorizadas sobre a explo-
comerciais e de servico publico estio estreitamente liga- ragdo das rotas. H4, por exemplo, indicadores de desem-
das — uma vez que os mesmos navios prestam servi¢os penho que sdo objecto de uma avaliagdo regular. Se as
publicos e comerciais em simultineo — e partilham a normas de desempenho nido forem cumpridas, entdo o
maior parte dos custos. Isso indica a necessidade de auxilio poderd ser reduzido em conformidade.
uma vigilancia especial no que diz respeito a separagio
das contas e a0 mecanismo de reparticdo dos custos (*2).
No entanto, ndo constitui um erro manifesto na defini-
N . s b) Gourock-Dunoon
¢do do servico pablico.
(285) No caso da rota Gourock-Dunnon, a Comissio considera
que a CalMac ndo foi adequadamente encarregada da
(279) Em conclusdo, a defini¢do das obrigacdes de servico pu- exploragdo dessa rota. Com efeito, para além do facto
blico ndo estd em conformidade com o artigo 4.° do de o SIEG ndo estar actualmente bem definido, ndo exis-
Regulamento Cabotagem Maritima. Com efeito, as carac- tem disposicdes juridicas claras que estabelecam as con-
teristicas de base do servico ptiblico, como os portos a digdes ao abrigo das quais a CalMac deve prestar o SIEG.
servir, a regularidade, a continuidade, a frequéncia, a ca- Também ndo existem disposicdes claras para o célculo da
pacidade de prestacdo do servigo, as tarifas a cobrar e a compensagdo ou para os indicadores de desempenho que
tripulagio dos navios ndo estdo formalmente definidas afectem a subvencdo anual, por exemplo. Por conse-
no acto juridico. Por conseguinte, a actual definicdo de guinte, a atribuicdo desta rota a CalMac ndo ¢, neste
SIEG para a exploragdo da rota Gourock-Dunoon cons- momento, suficientemente clara e completa.
titui um erro manifesto.
(286) Cabe as autoridades do Reino Unido assegurar que, no
(280) Contudo é, em principio, possivel no futuro definir legi- ambito do novo concurso ptiblico para um contrato de
timamente um SIEG para o transporte de passageiros servico publico apenas para passageiros nesta rota, as
nesta rota, incluindo a possibilidade de o operador de- obrigagdes de servico publico sejam claramente atribuidas
senvolver actividades comerciais com base num navio de ao adjudicatario.
transporte combinado de passageiros e veiculos. Tal ndo
constituiria, por si s6, um erro manifesto, desde que as
suas caracteristicas estejam definidas com precisio num 5.3.3.3. Proporcionalidade
acto juridico.
a) Hebrides e Clyde (excluindo Gourock-Dunoon)
(281) Tal como j4 referido, o Reino Unido informou a Comis- (287) Uma vez que o auxilio estatal concedido a CalMac até a
sdo de que iria abrir um novo concurso ptiblico aberto, data é considerado um auxilio existente, a Comissdo ndo
transparente e ndo discriminatério para um contrato de tem de avaliar se houve qualquer compensacao FXCGSSi"a
servigo publico apenas para passageiros nesta rota, como pelo cumprimento das obrigagdes de servico piblico da
a implementacdo de uma medida adequada. CalMac no passado. Por conseguinte, a avaliagio tem de
ser efectuada numa perspectiva de futuro. Deve avaliar-se
exclusivamente se as disposicdes do contrato de servi¢o
. . b . i . publico de 2007 oferecem garantias suficientes para pre-
(282) Por conseguinte, incumbe ao Reino Um. O garantir que Venir uma compensagdo excessiva e eventuais comporta-
este concurso publico c.ontenl,la uma deﬁmgao adequrjlda mentos anticoncorrenciais por parte da CalMac.
das obrigagdes de servico publico que seja compativel
com o artigo 86.° n.° 2, do Tratado. A Comissdo acom-
panhard a questdo no que diz respeito a determinar se a
medida adequada, tal como aceite pelo Reino Unido, é (288) Tal como jd referido (*3), o concurso publico foi realizado
correctamente aplicada. de uma forma aberta e transparente.
5.3.3.2. Atribuicdo (289) As disposicdes do contrato de servico ptiblico sdo ade-

(283)

a) Hebrides e Clyde (excluindo Gourock-Dunoon)

Parece evidente que a CalMac foi expressamente encarre-
gada da prestacdo do servico publico em questio. O
contrato de servico publico de 2007 contém indicacdes
precisas sobre os servicos que a CalMac tem de prestar e
a forma como o ambito das atribui¢des de servico pu-
blico pode ser alterado.

(*?) Ver também neste contexto, os considerandos 295 a 298 da pre-
sente decisdo.

quadas para prevenir uma compensacdo excessiva pelo
desempenho das obrigacdes de servio publico. A com-
pensacdo estd limitada aos custos de exploragio deduzi-
dos das receitas de exploragdo (incluindo um lucro ra-
zoavel). Os custos elegiveis para compensacdo estdo tam-
bém claramente definidos no contrato de servi¢o publico.

(*}) Ver considerandos 177-198, nos quais é avaliada a conformidade

com o critério Altmark 4. Embora essa condigdo ndo seja cumprida,
o concurso ¢ considerado suficientemente aberto e transparente, de
acordo com o critério estabelecido no Regulamento Cabotagem
Maritima.
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(290) Estd previsto um mecanismo de recuperacdo que per- rentes. Além disso, a CalMac ndo pode exigir qualquer

(291)

(292)

(293)

(294)

(295)

mitird as autoridades escocesas recuperar a maior parte
de uma eventual compensagio excessiva paga. SO ndo é
devolvida uma pequena quantia. Por exemplo, se o ex-
cesso da compensacio for de 1 milhdo de libras esterli-
nas, a CalMac apenas conservard 275 000 libras. Caso se
trate de um excesso de compensacido de 10 milhdes de
libras esterlinas, a CalMac apenas conservard 725 000
libras. Este sistema destina-se a incentivar a CalMac a
reduzir os custos e a ser mais eficiente. Estes montantes
sdo muito limitados e estio em conformidade com a
defini¢do de lucro razodvel» estabelecida no Enquadra-
mento SIEG (ver o seu ponto 18) (*#). Embora o Enqua-
dramento SIEG ndo seja aplicdvel no presente caso, a
Comissdo considera que os montantes do potencial ex-
cesso de compensacdo que podem ser conservados pela
CalMac sdo muito limitados e proporcionais em relacdo
aos montantes da compensagio.

Além disso, a margem de lucro prevista no contrato de
servico publico resulta de um procedimento concorren-
cial e, por conseguinte, é assegurado que esta margem
seja fixada a um nivel razodvel.

Existe igualmente uma cldusula no contrato de servi¢o
ptblico que garante que, caso o prestador de servigo
publico beneficie de apoio publico de outras fontes, a
subvengdo ao abrigo do contrato serd reduzida em con-
formidade.

Em conclusdo, o contrato de servio publico contém
salvaguardas suficientes para prevenir compensacdes ex-
cessivas pela execugdo das obrigacdes de servigo publico.

Para além da questdo de uma compensagio excessiva, a
Comissdo avaliou também, em fun¢io das queixas rece-
bidas sobre esta matéria, se o contrato de servigo ptiblico
contém salvaguardas suficientes para evitar um compor-
tamento anticoncorrencial por parte da CalMac que possa
causar distor¢des indevidas na concorréncia. Seria esse o
caso, por exemplo, se a CalMac estivesse em posicdo de
fixar consistentemente pregos inferiores aos da concor-
réncia, afastando-os assim do mercado.

Neste contexto, é de sublinhar que nio existe actual-
mente qualquer concorréncia nessas rotas. Além disso,
o contrato de servico publico fixa condi¢Bes rigorosas
sobre a fixacdo dos precos dos bilhetes. Inclui a tabela
de pregos para 2007/2008 e impde a consulta das auto-
ridades escocesas caso os pregos sejam revistos. Em par-
ticular, a CalMac infringiria as disposi¢des do contrato de
servico ptiblico se reduzisse os pregos, unilateral e injus-
tificadamente, a fim de afastar do mercado concorrentes
existentes ou de impedir a entrada de potenciais concor-

(>4 Para fins de comparacdo, se o excesso da compensacdo for de 10
milhdes de libras esterlinas (um cendrio muito improvavel e sem
precedentes), as 725 000 libras que a CalMac conservaria represen-
tarfam apenas cerca de 1,7 % da compensacdo anual paga a CalMac
em 2007/2008 e uma propor¢do muito inferior das receitas totais.

(296)

(297)

(298)

(299)

(300)

compensagdo adicional por uma redugdo das receitas de-
corrente de descontos ou redugdes nos pregos estabele-
cidos na tabela de tarifas publicada. Tal evita também
eventuais comportamentos anticoncorrenciais no que
diz respeito aos pregos.

Verificar-se-ia uma outra possivel distor¢do do mercado
se o prestador do servico puablico pudesse, por si s,
alterar ou aumentar de forma significativa a sua oferta
de servico publico, por exemplo oferecendo novas rotas
ou aumentando significativamente a frequéncia do ser-
vico prestado. Se a CalMac fosse automaticamente elegi-
vel para beneficiar de uma maior compensagdo por estes
servi¢os suplementares, tal poderia resultar em distor¢des
indevidas da concorréncia para além do que se pode
razoavelmente aceitar como contrapartida pelo cumpri-
mento de obrigacdes de servico publico.

O contrato de servico publico prevé explicitamente a
consulta prévia e a aprovagdo pelo Executivo Escocés
antes de se efectuarem quaisquer ajustamentos importan-
tes na tabela de hordrios e frequéncias publicada ou nos
servi¢os acordados.

Estdo também estabelecidas disposi¢des especificas no
contrato de servico publico que proibem o prestador
do servico publico de beneficiar de subsidios cruzados
entre o seu servico publico e as actividades de servico
ndo publico e que exigem que todas as transac¢des entre
a CalMac e as suas filiais sejam realizadas com base em
condicdes de mercado.

Praticamente todas as actividades da CalMac estio abran-
gidas pelo contrato de servi¢o publico. No entanto, a fim
de garantir a transparéncia, deve haver uma separagdo
contabilistica entre as actividades de servico publico e
as actividades de servico ndo publico ou comercial, em
conformidade com as disposi¢des da Directiva Trans-
paréncia (*3).

Nos termos do contrato de servico publico, a CalMac
deve comunicar anualmente os custos reais incorridos
com a prestagdio das missdes de servico publico. Esta
«demonstragdo dos resultados reais» («Actual Outcome Sta-
tement») diferencia os custos do servico publico do resto
das actividades da CalMac. Por conseguinte, é assegurado
que o montante dos fundos ptblicos atribuidos a CalMac
e a utilizagdo desses fundos sdo claramente distinguidos
das restantes actividades da CalMac. O contrato de ser-
vigo ptiblico prevé expressamente a necessidade de man-
ter sistemas contabilisticos claros, separados e transparen-
tes no que diz respeito ao financiamento e exploracio
das actividades de servi¢o publico.

(*%) Directiva 2006/111/CE da Comissdo, de 16 de Novembro de 2006,

relativa a transparéncia das relagdes financeiras entre os Estados-
-Membros e as empresas publicas, bem como a transparéncia finan-
ceira relativamente a certas empresas (JO L 318 de 17.11.2006,

p- 17).
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(301) A fim de garantir que os custos incorridos com as acti- quer requisito formal de separagdo das contas nem dis-

(302)

(303)

(304)

(305)

(306)

(307)

vidades de servico publico sejam claramente distinguidos
das despesas incorridas com outras actividades, é igual-
mente necessario criar um sistema adequado para a im-
putagdo dos custos comuns a ambos os tipos de activi-

dades.

O contrato de servi¢o publico prevé em pormenor todos
os custos que s3o admissiveis para fins de compensacio.
Para além da subvencdo para cobertura do défice, que se
destina a cobrir todos os custos de explora¢do relaciona-
dos com a prestagdo do servico publico (por exemplo,
custos de locacdo de navios da CMAL, custos com pes-
soal de bordo, combustivel, taxas portudrias, bilhética,
seguros, etc.), estdo também previstos suplementos para
aumentos imprevisiveis dos custos do combustivel e des-
pesas de capital (por exemplo, aquisi¢io de bens para a
prestacio das actividades de servico publico, obras nos
portos para o mesmo fim, etc.). Todos os custos abran-
gidos pela subvencdo para cobertura do défice sio quan-
tificados com precisdo no cendrio de base e as condi¢des
para a sua aplicacdo e para a determinagdo dos potenciais
suplementos para combustiveis e suplementos de capital
estdo definidas com precisdo no contrato de servico pu-
blico.

Por conseguinte, o contrato de servico publico é suficien-
temente claro no que diz respeito & imputagio dos custos
entre as actividades de servio ptiblico e as actividades de
servico ndo publico.

Em conformidade com a sua pritica normal em matéria
de regimes de auxilios existentes, a Comissio continuard
a acompanhar as actividades da CalMac e, em especial, a
adequada imputacdo dos custos, a prevencdo de subsidios
cruzados e a plena transparéncia no que se refere a se-
paragdo das contas.

A Comissdo considera positivo neste contexto que as
autoridades do Reino Unido tencionem consultar publi-
camente as partes interessadas sempre que sio introdu-
zidas alteragdes substanciais nas obriga¢des de servigo
publico da CalMac nas rotas que servem as ilhas Hebrides
e Clyde. Estabelecem também que a CalMac deve elaborar
demonstragdes de resultados separadas e sujeitas a audi-
toria para as actividades de servico publico e para as
actividades comerciais a partir do exercicio de 2009-
-2010 e tenciona incluir esses requisitos em todos os
futuros contratos de servi¢o publico de ferry para as ilhas
Hebrides e Clyde.

b) Gourock-Dunoon

A Western Ferries alegou que um servigo exclusivamente
para passageiros com um navio apenas para transporte
de passageiros permitiria poupar dinheiro aos contribuin-
tes, uma vez que reduziria o montante do subsidio anual
pago a CalMac. No entanto, o artigo 86.°, n.° 2, do
Tratado ndo exige que o Estado-Membro escolha a forma
mais eficiente em termos de custos para a prestacio do
servico publico.

No caso da rota Gourock-Dunoon, nio hd disposi¢des
claras para evitar uma compensacio excessiva, ndo hd
salvaguardas explicitas contra comportamentos anticon-
correnciais ou subsidios cruzados e também ndo hd qual-

(308)

(309)

(310)

(311)

(312)

posicdes em matéria de imputagdo dos custos.

Por conseguinte, no que diz respeito a rota Gourock-
-Dunoon, ndo existem garantias suficientes de que o au-
xilio seja proporcional as obrigacdes de servico puiblico
da CalMac e que, por conseguinte, s3o necessdrias medi-
das adequadas para tornar o auxilio compativel no fu-
turo.

As autoridades do Reino Unido aceitaram, como uma
medida adequada, a organizacio de um concurso pu-
blico. No contexto do regime de auxilio existente para
esta rota, a Comissdo considera que, ao procederem ao
concurso ptiblico, as autoridades do Reino Unido devem
garantir que este concurso para um contrato de servico
publico apenas para o transporte de passageiros na rota
Gourock-Dunoon estabelega disposicdes claras para evitar
uma compensagdo excessiva e salvaguardas explicitas
contra comportamentos anticoncorrenciais e subsidios
cruzados, incluindo a obrigagdo de consultar publica-
mente as partes interessadas quando se trata de alteracdes
importantes a missdo de servico ptblico. E também ne-
cessario o estabelecimento de um requisito formal para a
separagdo das contas e disposi¢des adequadas em matéria
de imputagio dos custos.

A Comissdo considera positivo neste contexto que as
autoridades do Reino Unido tencionem consultar publi-
camente as partes interessadas sempre que sejam intro-
duzidas alteracdes significativas nas obrigacdes de servi¢o
ptiblico da CalMac na rota Gourock-Dunoon. Essas au-
toridades exigem também que a CalMac elabore demons-
tragdes de resultados separadas e sujeitas a auditoria para
as actividades de servico ptiblico e para as actividades
comerciais a partir do exercicio de 2009-2010 e tencio-
nam incluir esses requisitos em todos os futuros contra-
tos de servico publico para servicos de ferry na rota
Gourock-Dunoon.

5.3.3.4. Conclusdo sobre o elemento de auxilio existente
a) Hebrides e Clyde (excluindo Gourock-Dunoon)

O SIEG para a exploragdo das rotas para as ilhas Clyde e
Hebrides, com excepcdo de Gourock-Dunoon, estd bem
definido e foi adequadamente atribuido a CalMac. As
salvaguardas sdo suficientes para garantir que a compen-
sacdo concedida a CalMac seja proporcional as suas ob-
rigacdes de servico publico. Por conseguinte, o auxilio
estatal concedido a CalMac para a exploracdo destas rotas
é compativel com o artigo 86.°, n.° 2, do Tratado CE.

b) Gourock-Dunoon

O servigo ptiblico para a exploragio da rota Gourock-
-Dunoon ndo estd suficientemente bem definido e ndo foi
atribuido de uma forma suficientemente precisa e trans-
parente. As salvaguardas sdo insuficientes para garantir
que a compensagio concedida a CalMac seja proporcio-
nal as suas obrigacdes de servico publico. Por conse-
guinte, o auxilio estatal concedido a CalMac para a ex-
ploracdo da rota Gourock-Dunoon é incompativel com o
artigo 86.%, n.° 2, do Tratado.
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(313) A Comissdo salienta que as autoridades do Reino Unido, (318) Tendo em conta o que precede e em conformidade com

(314)

(315)

(316)

(317)

ao abrigo do procedimento de cooperagio previsto para
regimes de auxilio existentes, aceitaram como medida
adequada a publicagdo de um novo concurso publico
aberto, transparente e ndo discriminatério para um con-
trato de servico puablico apenas para o transporte de
passageiros nesta rota, de acordo com os termos expos-
tos supra. Nos termos do artigo 19.° do Regulamento
Processual, o Estado-Membro fica pela sua aceitagdo ob-
rigado a aplicar as medidas adequadas.

A fim de garantir a compatibilidade do servico publico
nessa rota com o artigo 86.°, n.° 2, do Tratado CE, a
implementacdo deve processar-se de acordo com os se-
guintes requisitos: o concurso e o subsequente contrato
de servigo publico devem processar-se num periodo de
tempo razoavel; devem conter uma defini¢do clara e pre-
cisa das obrigagdes de servico publico; devem prever uma
atribuicio completa e pormenorizada ao prestador de
servico ptiblico; devem conter salvaguardas adequadas
para evitar a compensagdo excessiva, subsidios cruzados
e comportamentos anticoncorrenciais (incluindo a obri-
gacdo de consultar publicamente as partes interessadas
no que diz respeito a alteragdes importantes da missdo
de servico ptiblico) e conter disposicdes claras sobre a
imputagdo dos custos e a separa¢do das contas.

Pelas razdes supramencionadas, ¢ de concluir que, de
acordo com o artigo 18.° do Regulamento Processual,
o auxilio existente para esta rota ja ndo é compativel
com o mercado comum. Nos termos do artigo 18.° do
Regulamento Processual, as medidas adequadas supra-
mencionadas e a sua correcta implementagdo deverdo
garantir a futura compatibilidade do auxilio com o di-
reito comunitdrio.

Por carta de 15 de Maio de 2009, as autoridades do
Reino Unido comprometeram-se a iniciar os procedimen-
tos necessarios para o lancamento de um concurso pu-
blico para esta rota antes do final de 2009, aceitando
assim as medidas adequadas propostas. O subsequente
contrato de servico publico deverd ter inicio antes do
final de Junho de 2011.

A Comissdo salienta neste contexto que as autoridades
do Reino Unido tencionam consultar publicamente as
partes interessadas sempre que sejam introduzidas altera-
¢des significativas nas obrigagdes de servico publico da
CalMac na rota Gourock-Dunoon. Essas autoridades exi-
gem também que a CalMac elabore demonstragdes de
resultados separadas e sujeitas a auditoria para as activi-
dades de servi¢o publico e actividades comerciais a partir
do exercicio de 2009-2010 e tencionam incluir esses
requisitos em todos os futuros contratos de servico pua-
blico de ferry na rota Gourock-Dunoon.

(319)

(320)

(321)

(322)

(323)

o artigo 19.° do Regulamento Processual, a Comissdo
regista a aceitacdo das medidas adequadas pelas autorida-
des do Reino Unido e considera que, sob reserva de
aplicagdo correcta das medidas adequadas conforme des-
crito supra, o regime estard em conformidade com o
artigo 86.°, n.° 2, do Tratado. Deste modo, a compati-
bilidade do regime com o Tratado CE estd sujeita a ve-
rificagdo pela Comissio de que as medidas adequadas,
aceites pelas autoridades do Reino Unido, foram correcta
e devidamente postas em prética pelo Estado-Membro.

A Comissdo ird acompanhar de perto a execugio das
medidas adequadas supramencionadas e solicita as auto-
ridades do Reino Unido que a informem regularmente de
todas as medidas tomadas no processo de execugdo.

A Comissdo reserva-se o direito de avaliar continuamente
o regime de auxilio existente ao abrigo do artigo 88.°,
n.° 1, do Tratado CE e de propor outras medidas ade-
quadas que possam ser necessarias em fungdo da evolu-
¢do ou do funcionamento do mercado comum.

5.3.4. NORTHLINK
5.3.4.1. Defini¢do
a) NorthLink 1 (2002-2006)

Tal como mencionado anteriormente (ver ponto 250), o
auxilio concedido a NorthLink 1 e a NorthLink 2 cons-
titui um novo auxilio. Por conseguinte, para além da
avaliacdo da situagdo actual, a Comissdo deve também
avaliar a compatibilidade da medida desde a assinatura
do primeiro contrato de servico putblico com a
NorthLink 1.

As disposicdes pertinentes para avaliar se as actividades
de servigo publico da NorthLink 1 foram adequadamente
definidas constam do artigo 4.° do Regulamento Cabo-
tagem Maritima, que estabelece as especificacdes que de-
vem fazer parte da definicio, nomeadamente: os portos a
servir, a regularidade, a continuidade, a frequéncia, a ca-
pacidade de prestacio do servigo, as tarifas a cobrar e a
tripulagdo dos navios.

E bastante evidente que o contrato de servigo piiblico que
abrange o periodo de 2002 a 2006 satisfaz este critério
ao definir em pormenor todos estes pardmetros. O con-
curso especificava, em especial: a configuracio da rota e
o nimero minimo de viagens, o requisito de capacidade
para o transporte de mercadorias (embora ndo passivel
de subsidios) e de animais, os requisitos minimos de
capacidade (pelo menos iguais aos ja oferecidos pela
P&O Ferries) ¢ as tarifas iniciais, que nio podiam ser
significativamente superiores as praticadas pela P&O
Ferries.



L 45/66 Jornal Oficial da Unido Europeia 18.2.2011
(324) Este contrato de servico publico durava também um pe- O contrato de servico ptiblico de 2007 contém indica-

(325)

(326)

(327)

(328)

(329)

(330)
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riodo de tempo razodvel — menos de seis anos — em
conformidade com a interpretacio da Comissdo do Re-
gulamento Cabotagem Maritima.

A AdA, que foi assinada em 2004, na sequéncia das
dificuldades financeiras da NorthLink 1 em 2003, previa
essencialmente um financiamento adicional do défice e
ndo alterava significativamente a definicio das obriga¢des
de servico ptblico ja existentes.

b) NorthLink 2 (2006-2012)

Conforme ja indicado na decisdo de dar inicio ao proce-
dimento formal de investigacio, a Comissdo considera
que as fungdes de servico publico atribuidas a NorthLink
2 correspondem a um servico de interesse econdmico
geral legitimo.

A semelhanca do anterior contrato de servico piiblico
com NorthLink 1, é claro que o segundo contrato de
servico pablico com a NorthLink 2 também define cla-
ramente todos os pardmetros das obrigacdes de servigo
publico, em conformidade com o Artigo 4. © do Regu-
lamento Cabotagem Maritima. O concurso especificava,
em especial: a configuracdo da rota e o nimero minimo
de viagens, o requisito de capacidade «ro-ro» para o trans-
porte de mercadorias (desta vez também elegivel para
subsidio) e de animais, os requisitos minimos de capaci-
dade (pelo menos iguais aos ji oferecidos pela NorthLink
1) e as tarifas iniciais, que ndo podiam exceder significa-
tivamente as praticadas pela NorthLink 1.

Tal como o anterior contrato com a NorthLink 1, este
contrato de servico publico também tem uma duragio
razoavel — seis anos — em conformidade com a interpre-
tacgdo da Comissio do Regulamento Cabotagem Mari-
tima.

5.3.4.2. Atribuicdo
a) NorthLink 1 (2002-2006)

Parece claro que foi explicitamente atribuida a NorthLink
1 a prestagdo do servi¢o publico em questdo no periodo
de 2002 a 2006. O contrato de servico publico ndo
continha indicagdes precisas sobre os servicos que a
NorhLink 1 tinha de disponibilizar e 0 modo como o
ambito da missdo de servico ptblico poderia ser alterado.

O Grupo sobre os Transportes do Executivo Escocés
acompanhou o desempenho da NorthLink 1 em funcdo
tanto do contrato original como das respectivas revisdes.
A NorthLink 1 apresentou relatérios de desempenho pe-
riédicos a este organismo.

b) NorthLink 2 (2006-2012)
Tal como aconteceu com a NorthLink 1, é claro que foi

expressamente atribuida a NorthLink 2 a prestagdo do
servico publico em questdo no periodo de 2006 a 2012.

(332)

(333)
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¢des precisas sobre os servicos que a NorthLink 2 tem de
prestar e a forma como o ambito das atribui¢des de
servico ptblico pode ser alterado.

O contrato de servi¢o ptiblico também contém disposi-
¢Oes claras sobre o controlo da execucio do servico
ptblico, ao obrigar a NorthLink 2 a apresentar regular-
mente informac¢des pormenorizadas as autoridades esco-
cesas sobre a exploracdo das rotas. H4, por exemplo,
indicadores de desempenho que sdo objecto de uma ava-
liagdo regular. Se as normas de desempenho ndo forem
cumpridas, entdo o auxilio poderd ser reduzido em con-
formidade.

5.3.4.3. Proporcionalidade
a) NorthLink 1 (2002-2006)

Contrariamente aos subsidios concedidos a CalMac, que
constituem um auxilio existente (ver sec¢do 234 supra), o
auxilio concedido a NorthLink 1 e a NorthLink 2 cons-
titui um novo auxilio. Por conseguinte, ndo ¢ suficiente
que a Comissdo avalie se as disposi¢des do actual con-
trato de servico publico (que abrange o periodo de 2006
a 2012) proporcionam garantias suficientes para evitar a
compensagdo excessiva e eventuais comportamentos an-
ticoncorrenciais por parte do prestador de servico pu-
blico. E igualmente necessirio avaliar se teria havido
uma compensacdo excessiva pelas obrigacdes de servigo
publico da NorthLink a partir de 2002 e se o operador
do servi¢o publico teria tido qualquer tipo de comporta-
mento anticoncorrencial que tenha aumentado o custo
do cumprimento das suas obrigagdes de servico publico a
ponto de ndo ser proporcional ao objectivo visado nos
contratos de servico publico.

E, todavia, de sublinhar que a avaliagio da compatibili-
dade estd limitada a verificagdo de uma compensagio
excessiva e a um possivel comportamento anticoncorren-
cial e ndo trata da questdo da eficiéncia dos custos ou da
minimizacdo dos mesmos, ao contrdrio da avaliacio da
existéncia de auxilio estatal ao abrigo da condi¢do Alt-
mark 4. Na avaliacdio de compatibilidade com o
artigo 86.°, n.° 2, do Tratado, ndo cabe a Comissdo
verificar se o servico publico poderia ter sido prestado
de forma mais eficiente.

Conforme mostrado no quadro 3 supra, os resultados
liquidos das actividades de servigo puiblico da NorthLink
1 foram positivos em alguns anos (2003/2004 e
2005/2006) e negativos noutros (2002/2003 e
2004/2005). O resultado global das actividades de ser-
vico publico da NorthLink 1 durante o periodo em que
esta explorou as rotas das ilhas setentrionais (2002-
-2006) foi positivo, no montante de 0,9 milhdes de libras
esterlinas. Este montante corresponde a uma média anual
de excesso de financiamento publico de 0,2 milhdes de
libras.
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(336) Importa referir, em primeiro lugar, que os dados apre-
sentados pelas autoridades do Reino Unido resultam de
um exercicio de contabilidade analitica com base nas
contas oficiais. Estes resultados foram validados por um
auditor externo independente no que diz respeito a me-
todologia utilizada, as informagdes contabilisticas e ao
teor da declaragdo. Nio foram detectadas diferencas subs-
tanciais entre os montantes comunicados e os livros e
registos contabilisticos da NorthLink 1. Estes dados fo-
ram devidamente apresentados e sdo crediveis (°9).

(337) O excesso de financiamento ptiblico anual médio de 0,2
milhdes de libras esterlinas é muito limitado, quando
comparado com a média anual da compensagdo de ser-
vico publico concedida a NorthLink 1 — cerca de 23,2
milhdes de libras (°7), representando apenas cerca de
0,9 % deste montante.

(338) A Comissdo aceita o principio de que a compensacio
paga as empresas encarregadas de um servico de interesse
econémico geral ndo pode ultrapassar «o que é necessario
para cobrir total ou parcialmente os custos ocasionados
pelo cumprimento das obrigagdes de servico publico,
tendo em conta as respectivas receitas assim como um
lucro razodvel pela execucio dessas obrigacdes» (>$). Por
lucro razoavel «deve entender-se uma taxa de remunera-
¢do do capital proprio que tome em consideracdo o risco,
ou a auséncia de risco, suportado pela empresa devido a
interven¢do do Estado-Membro (...)». No presente caso, a
margem média anual de lucro de cerca de 0,6 % das
receitas do servigo publico é muito limitada (*%) e pode
ser aceite como razoavel, tendo em conta os riscos in-
corridos pela NorthLink 1 para o cumprimento das suas
obrigagdes de servico piiblico. E nomeadamente de referir
que esses lucros muito limitados da NorthLink 1 surgem
na sequéncia de um procedimento de concurso para o
contrato de servi¢o publico, pelo que teve de ser mantido
ao minimo, de acordo com as condi¢des de mercado.

(339) Por conseguinte, a NorthLink 1 ndo tem recebido inde-
vidamente uma compensacdo excessiva pelo cumpri-
mento das suas obrigagdes de servico publico durante
o periodo em que explorou as rotas das ilhas setentrio-
nais.

(340) Na queixa original da Streamline Shipping de Julho de
2004, alegava-se que tinham sido pagos & NorthLink 1
pelo menos 2 milhdes de libras esterlinas fora do ambito
das despesas reembolsdveis relativas as suas obrigacdes de
servico publico directamente para o afretamento de um
navio de transporte de mercadorias. Contudo, conforme
demonstrado supra, tal ndo resultou numa compensagio
excessiva das obrigagdes de servico publico da
NorthLink 1.

(341) No que se refere a um possivel comportamento anticon-
correncial, os dados relativos aos precos apresentados

(*%) No que diz respeito a admissibilidade do método de «retropolacdo»,

ver o Acérddo do Tribunal de Primeira Instancia de 7 de Junho de

2006 no processo T-613/97 — UFEX e outros v Comissdo (especial-

mente os n.% 128-147).

Foi concedido a NorthLink 1 um total de 92,6 milhdes de libras

esterlinas durante os cerca de quatro anos de funcionamento do

servico.

(*%) Ver ponto 14 do Enquadramento SIEG.

(*%) As receitas anuais médias das actividades de servico publico da
NorthLink 1 foram de 32,4 milhdes de libras esterlinas (ver quadro
3 supra).

(57

(342)

(343)

(344)

(345)

(346)

pela Streamline Shipping (°°) ndo mostram diferencas de
prego significativas no transporte de mercadorias entre a
NorthLink 1 e a Streamline Shipping. Na rota de She-
tland, os pregos da NorthLink 1 sdo superiores aos da
Streamline Shipping em todos os anos. Na rota de Ork-
ney, os precos da NorthLink sdo inferiores aos da
Streamline Shipping em todos os anos (entre 5% e
13 %), mas este facto apenas ndo constitui prova de
comportamento anticoncorrencial. Além disso, a compa-
racdo pode induzir em erro, uma vez que as tarifas de
transporte «ro-ro» e «lo-lo» de mercadorias ndo sio direc-
tamente compardveis, conforme referido pelas autorida-
des do Reino Unido.

Além disso, a Comissdo salienta que as actividades co-
merciais desenvolvidas pela NorthLink 1 eram rentdveis,
consideradas isoladamente, em cada um dos anos da
exploragio das rotas pela NorthLink 1. Isso significa
que os precos cobrados pela NorthLink 1 pelas suas
actividades comerciais foram condicionados pelo mer-
cado e compativeis com o comportamento de um inves-
tidor privado que procura maximizar os seus lucros.

Além disso, no seu relatério de Dezembro de 2005, que
analisa o desempenho da NorthLink 1, a Audit Scotland
ndo menciona qualquer possivel comportamento anti-
concorrencial (por exemplo, fixagdo de pregos artificial-
mente baixos) como uma razdo para as dificuldades fi-
nanceiras da NorthLink 1. Pelo contrério, estas dificulda-
des sio atribuidas essencialmente a uma inesperada e
crescente concorréncia de outras empresas.

Em conclusio, a NorthLink 1 ndo beneficiou indevida-
mente de uma compensacdo excessiva pelo cumprimento
das suas obrigacdes de servico ptiblico e ndo hd indicios
de que tido, de alguma forma, comportamentos anticon-
correnciais durante o periodo em que explorou as rotas
nas ilhas setentrionais. Conclui-se que o auxilio estatal
concedido a NorthLink 1 era proporcional tendo em
conta as suas obrigacdes de servigo publico.

b) NorthLink 2 (2006-2012)

No que diz respeito ao contrato de servico publico cele-
brado com a NorthLink 2, a Comissdo deve verificar, por
um lado, se houve alguma compensagdo excessiva pelas
obrigacdes de servico puablico até a data. Verificard tam-
bém se terd havido um possivel comportamento anticon-
correncial que tivesse aumentado os custos decorrentes
do cumprimento das obrigacdes de servico ptblico a um
nivel que nio fosse proporcional ao objectivo visado pelo
contrato de servico publico. Por outro lado, a Comissdo
deve verificar se as disposi¢des actuais do contrato de
servico publico com a NorthLink 2 estabelecem salva-
guardas suficientes para assegurar a proporcionalidade
do auxilio.

Tal como indicado no quadro 5, o resultado liquido das
actividades de servico publico da NorthLink 2 foram
positivos nos dois primeiros anos de actividade
(2006/2007 e 2007/2008). O resultado liquido global
das operagdes da NorthLink 2 tem sido positivo, no
montante de 2,4 milhdes de libras esterlinas. Este mon-
tante corresponde a uma média anual de excesso de
financiamento ptiblico de 1,2 milhdes de libras esterlinas.

(°%) Ver quadro 6.
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(347) Tal como referido no caso da NorthLink 1, é de salientar (353) A NorthLink 2 ndo recebeu, até a data, uma compensa-
em primeiro lugar que os dados fornecidos pelas autori- cdo excessiva pelas suas obrigacdes de servico publico.
dades do Reino Unido resultam de um exercicio de con- Além disso, conforme indicado no quadro 5, o trans-
tabilidade analitica com base nas contas oficiais. Estes porte de mercadorias tem sido rentdvel, numa base au-
resultados foram validados por um auditor externo inde- tébnoma, nos dois anos de funcionamento da NorthLink
pendente no que diz respeito a metodologia utilizada, as 2. Isto significa que as tarifas cobradas pela NorthLink 2
informacdes contabilisticas e ao teor da declaracido. Nio em relagdo as suas actividades comerciais foram orienta-
foram detectadas diferencas substanciais entre os mon- das pelos mecanismos do mercado e sdo compativeis
tantes comunicados e os livros e registos contabilisticos com o comportamento de um investidor no mercado
da NorthLink 2. A Comissdo considera que estes dados que visa a maximizagdo dos seus lucros.
foram devidamente apresentados e sio crediveis (°!).
) ) o o (354) Além disso, a Comissdo reconhece que as tarifas de trans-
(348) O excesso de. f1nanc1am§nt0 Put.)hclo anual médio de 1,2 porte «@o-ro» e do-lo» de mercadorias podem ndo ser
milhdes de hbra}s ‘esterhnas ¢ limitado, quNando compa- directamente compardveis pelos motivos expostos no
rado com a média anual da compensacio de servico considerando 99 supra.
publico concedida a NorthLink 2 — cerca de 26,6 milhdes
de libras (°?), o que representa apenas cerca de 4,5 %
desse montante. (355) Além disso, ao contrario da NorthLink 2, a Pentland
Ferries ndo publica as suas tarifas de transporte de mer-
(349) Tal como ji referido, a Comissio aceitou o principio de cadorias e cqnv1da os seus potenciais clientes a contactd-
um lucro razodvel no cumprimento das obrigacdes de -la para se 1nformar«f:m do preco € para fazerem uma
servico piiblico. No presente caso, a margem média anual reserva. Por conseguinte, seria dificil para a NorthLink
de lucro de cerca de 2,4 % das receitas do servico publico 2 fixar os seus Precos, deliberada e consistentemente,
¢ limitada (%) e pode ser aceite como razoavel, tendo em de forma a serem inferiores aos da Pentland Ferries.
conta os riscos incorridos pela NorthLink 2 para o cum-
primento das suas obrlgagoes de servico pu.bh.co. E no- (356) Também no que diz respeito ao possivel comportamento
meadarpente de referir que Aess'es lucros 11m1tados da anticoncorrencial da NorthLink 2, a Pentland Ferries ale-
NorthLink 2 surgem na sequéncia C.16 um procedlmento gou que a NorthLink 2 tem praticado um regime de
d,e concurso para o contrato de’ SEIVIGo publico, pelo que desconto para os residentes das ilhas Orkney designado
tiveram de ser mantidos ao minimo, de acordo com as «Amigos e Familia», que tem tido um efeito negativo no
condigdes de mercado. servico concorrente prestado pela Pentland Ferries (4).
(350) Por conseguinte, a Comissio considera que a NorthLink » )
2 nio tem recebido indevidamente uma compensagio (357) Conforme jd apresentado no quadro 7, as tarifas de base

(351)

(352)

excessiva pelo cumprimento das suas obrigagdes de ser-
vi¢o publico durante o periodo em que tem explorado as
rotas das ilhas setentrionais e até a data.

No que se refere ao possivel comportamento anticoncor-
rencial da NorthLink 2, a Streamline Shipping argumen-
tou que as reducdes nas tarifas de transporte de merca-
dorias de 25 % para as ilhas Shetland e de 19 % para as
ilhas Orkney, anunciadas no inicio do terceiro contrato
de prestacdo de servico publico em Julho de 2006, ti-
nham penalizado indevidamente a Streamline Shipping e
que s6 eram possiveis gracas ao maior subsidio atribuido
a NorthLink 2 em comparagdo com a NorthLink 1.

Tal como ja referido, a NorthLink 2 ndo desenvolve
actividades fora do 4mbito do contrato de servico pu-
blico. Em particular e ao contrdrio do contrato de servigo
publico com a NorthLink 1, o contrato celebrado entre
as autoridades escocesas e a NorthLink 2 abrangia o
transporte de mercadorias como uma actividade de ser-
vico ptblico. Esta redugdo nas tarifas relativas a merca-
dorias era imposta pelas autoridades escocesas, como
parte integrante do concurso. Por conseguinte, esta in-
formacdo era publica e os proponentes tinham de a ter
em conta ao elaborarem as suas propostas.

(®1) Ver nota 56.

(6) Ver quadro 4.

(%3) As receitas anuais médias das actividades de servico ptblico da
NorthLink 2 foram de 50,5 milhdes de libras esterlinas (ver quadro
5 supra).

cobradas pela NorthLink 2 relativas a passageiros e vei-
culos sdo mais elevadas do que as cobradas pela Pentland
Ferries. Ndo existem elementos de prova publicos sobre
possiveis descontos praticados pela Pentland Ferries, mas
mesmo partindo do principio de que ndo oferece quais-
quer descontos, as tarifas cobradas pela NorthLink 2,
incluindo o regime de desconto «Amigos e Familias,
ndo sdo significativa ou sistematicamente mais baixas
do que as tarifas cobradas pela Pentland Ferries. Além
disso, ndo hd descontos durante a época alta com trifego
intenso (Julho e Agosto). Por outro lado, tal como refe-
rido pelas autoridades do Reino Unido, o regime de
descontos representa uma percentagem muito pequena
do trifego da NorthLink 2 (1,6 %) e uma proporgio
ainda mais reduzida das receitas da NorthLink 2 (0,5 %).
A perda de receitas para a NorthLink 2 na venda de
bilhetes em consequéncia dos descontos (sem ter em
conta a possivel procura adicional gerada pelos descon-
tos) é muito limitada (®*). Por dltimo, a Pentland Ferries
ndo conseguiu apresentar niimeros concretos que com-
provassem que fora financeiramente afectada por este
regime de descontos. Por conseguinte, a Comissdo con-
sidera que ndo existem fundamentos sélidos para alegar
um comportamento anticoncorrencial por parte da
NorthLink 2 ou quaisquer repercussdes graves na concor-
réncia decorrentes desse regime de descontos.

(°4) Ver considerandos 107 a 109.

(¢°) Com base na estimativa das autoridades do Reino Unido quanto as
receitas totais decorrentes deste regime (para todos os passageiros e
veiculos elegiveis) em 2008 — cerca de 95 000 libras esterlinas —, o
desconto de 30 % representaria cerca de 40 700 libras.
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(358)

(359)

(360)

(361)

(362)

Além disso, foi também argumentado por uma parte
interessada que a NorthLink 2 estd a oferecer alojamentos
«Bed & Breakfast» nas ilhas Orkney (quando o navio
permanece ancorado no cais durante a noite) como
uma actividade comercial com tarifas inferiores aos cus-
tos e que esta situacdo estd a afectar os hotéis que ofe-
recem servi¢os de quarto com pequeno-almogo (°¢). Em-
bora esta questdo ndo tenha sido levantada na decisdo de
dar inicio ao procedimento formal de investigagio, ndo
foram apresentados elementos de prova concretos que
demonstrem que os pregos cobrados pela NorthLink 2
por este servico sdo inferiores ao preco de custo ou que
este servico estd a afectar negativamente as receitas de
operadores concorrentes que oferecem servicos de hotel
com «alojamento e pequeno-almoco». Além do mais, os
precos de alojamento no navio e os custos da prestagio
de tais servicos de alojamento ndo podem ser directa-
mente comparados com os pregos de alojamento em
hotel e os respectivos custos. Por conseguinte, a Comis-
sdo considera que ndo existem fundamentos sélidos para
alegar um comportamento anticoncorrencial por parte da
NorthLink 2 nem quaisquer distor¢des graves da concor-
réncia decorrentes desse servico. De qualquer modo,
qualquer possivel distor¢do da concorréncia ndo afectaria
as trocas comerciais entre os Estados-Membros, uma vez
que diz respeito apenas as ilhas Orkney

Além de avaliar a proporcionalidade do auxilio no pas-
sado, a Comissdo deve igualmente verificar se as dispo-
sicdes do contrato de servico publico oferecem garantias
suficientes de que ndo haverd qualquer compensacdo ex-
cessiva ou comportamento anticoncorrencial no futuro.

Tal como jd referido (%), o concurso publico foi realizado
de uma forma aberta e transparente.

Na opinido da Comissdo, as disposi¢des do contrato de
servico publico sio adequadas para evitar uma compen-
sacdo excessiva pela execugdo das obrigagdes de servico
publico. A compensagdo estd limitada aos custos de ex-
ploracdo (incluindo um lucro razodvel) deduzidos das
receitas de exploracdo. Os custos elegiveis para compen-
sa¢do estdo também claramente definidos no contrato de
servico ptblico.

Estd previsto um mecanismo de recuperagio que per-
mitird as autoridades escocesas recuperar a maior parte
de uma eventual compensagdo excessiva. S6 ndo ¢ devol-
vida uma pequena quantia. Por exemplo, se a compen-
sacdo excessiva for de 1 milhdo de libras esterlinas, ape-
nas 275 000 libras esterlinas ficardo na posse da North-
Link 2. Caso se trate de um excesso de compensagio de
10 milhdes de libras esterlinas, a NorthLink 2 apenas
conservard 725 000 libras. Este sistema destina-se a in-
centivar a NorthLink 2 a reduzir os custos e a ser mais
eficiente. Estes montantes s3o muito limitados e estio em
conformidade com a defini¢do de «ucro razoavel» esta-

(°6) Ver considerando 111 supra.
(°7) Ver o ponto em que ¢ avaliada a conformidade com a condicdo
Altmark 4 (considerandos 220-224).

(363)

(364)

(365)

(366)

(367)

(368)

belecida no Enquadramento SIEG (ver o seu
ponto 18) (°%). Embora o Enquadramento SIEG ndo seja
aplicdvel no presente caso, a Comissdo considera que os
montantes do potencial excesso de compensagdo que a
NorthLink 2 pode conservar sio muito limitados e sdo
proporcionais relativamente aos montantes da compen-
sacao.

Além disso, a margem de lucro prevista no contrato de
servico puablico resulta de um procedimento concorren-
cial e, por conseguinte, é assegurado que esta margem
seja fixada a um nivel razodvel.

Existe igualmente uma clausula no contrato de servico
ptblico que garante que, caso o prestador de servico
publico beneficie de apoio publico de outras fontes, a
subvencio serd reduzida em conformidade.

Em conclusio, o contrato de servico publico contém
salvaguardas suficientes para prevenir compensacdes ex-
cessivas pela execugdo das obrigagdes de servico publico.

Para além da questio da compensagdo excessiva, deve
ainda avaliar-se se o contrato de servico publico contém
salvaguardas suficientes para evitar um comportamento
anticoncorrencial por parte da NorthLink 2 que possa
causar distor¢des indevidas na concorréncia. Seria esse
o caso, por exemplo, se a NorthLink 2 estivesse em
posicdo de fixar consistentemente precos inferiores aos
da concorréncia, afastando-a assim do mercado.

O contrato de servico publico fixa condi¢des rigorosas
sobre a fixacdo do preco dos bilhetes. Impde a consulta
as autoridades escocesas quando da revisdo dos precos.
Em particular, a NorthLink 2 infringiria as disposi¢es do
contrato de servico publico se reduzisse os precos, uni-
lateral e injustificadamente, a fim de afastar do mercado
concorrentes existentes ou de impedir a entrada de po-
tenciais concorrentes. Além disso, a NorthLink 2 ndo
pode exigir qualquer compensagio adicional por uma
reducdo das receitas decorrente de descontos ou redu¢des
nos precos estabelecidos na tabela de tarifas publicada.
Tal evita também eventuais comportamentos anticoncor-
renciais no que diz respeito aos precos.

Verificar-se-ia uma outra possibilidade de distor¢do do
mercado se o prestador do servigo ptiblico pudesse, por
sua prépria vontade, alterar ou aumentar de forma sig-
nificativa a sua oferta de servigo publico, por exemplo
oferecendo novas rotas ou aumentando significativa-
mente a frequéncia do servigo prestado. Se a NorthLink
2 fosse automaticamente elegivel para beneficiar de uma
maior compensagdo por estes servicos suplementares, tal
poderia resultar em distor¢des indevidas da concorréncia
para além do que se pode razoavelmente aceitar como
contrapartida do cumprimento das obrigacdes de servico
publico.

(%%) Para fins de comparacdo, se a compensacdo excessiva fosse de 10

milhdes de libras esterlinas (um cendrio muito improvavel e sem
precedentes), as 715 000 libras esterlinas que se manteriam na
posse da NorthLink 2 representariam apenas cerca de 2,5 % da
compensa¢do anual paga a NorthLink 2 em 2007/2008 e uma
propor¢do muito menor das receitas totais.
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(369)

(370)

(371)

(372)

(373)

(374)

(375)

O contrato de servico publico prevé explicitamente a
consulta prévia e a aprovagio pelos Ministros escoceses
antes de se efectuarem quaisquer ajustamentos importan-
tes na tabela de hordrios e frequéncias publicada ou nos
servi¢os acordados.

Estdo também estabelecidas disposi¢des especificas no
contrato de servico publico que proibem o operador de
beneficiar de subsidios cruzados entre o seu servico pi-
blico e as actividades de servico ndo publico e que exi-
gem que todas as transac¢des entre a NorthLink 2 e as
suas filiais sejam realizadas com base em condigdes de
mercado.

Praticamente todas as actividades da NorthLink 2 estdo
abrangidas pelo contrato de servigo ptiblico. No entanto,
a fim de garantir a transparéncia, deve haver uma sepa-
racio da contabilidade entre as actividades de servigo
publico e as suas potenciais actividades de servi¢o ndo
publico ou comercial, em conformidade com as disposi-
¢des da Directiva Transparéncia.

Nos termos do contrato de servico ptblico, a NorthLink
2 deve comunicar anualmente os custos reais incorridos
com a prestagio das missdes de servico publico. Esta
«demonstragdo dos resultados reais» («Actual Outcome Sta-
tement») diferencia os custos do servico publico das res-
tantes das actividades da NorthLink 2. Por conseguinte, é
assegurado que o montante dos fundos publicos afecta-
dos a NorthLink 2 e a utilizacio desses fundos sdo cla-
ramente distinguidos das restantes actividades da North-
Link 2. O contrato de servio publico prevé expressa-
mente a necessidade de manter sistemas contabilisticos
claros, separados e transparentes para o financiamento e
a exploragdo das actividades de servigo ptblico.

A fim de garantir que os custos incorridos com as acti-
vidades de servico ptiblico sejam claramente distinguidos
dos custos incorridos com outras actividades, é igual-
mente necessdrio criar um sistema adequado para a im-
putagdo dos custos que sdo comuns a ambos os tipos de
actividades.

O contrato de servico ptblico prevé em pormenor todos
os custos que sio admissiveis para compensacdo. Para
além da subvengdo para cobertura do défice, que se des-
tina a cobrir todos os custos de exploragdo relacionados
com a prestagdo do servico publico (por exemplo, custos
com pessoal maritimo, combustivel, taxas portudrias, bi-
lhética, seguros, etc.), estdo também previstos suplemen-
tos para aumentos imprevisiveis dos custos do combus-
tivel e despesas de capital ligadas a aquisi¢dio de bens
para a prestacdo dos servicos acordados. Todos os custos
abrangidos pela subvencdo para cobertura do défice sdo
quantificados com precisdo no cendrio de base e as con-
di¢des para a sua aplicacdo e para a determinagdo dos
potenciais suplementos para combustiveis e suplementos
de capital estdo definidas com precisdo no contrato de
servi¢o publico.

Por conseguinte, o contrato de servigo ptiblico é suficien-
temente claro no que diz respeito a imputagdo dos custos

(376)

(377)

(378)

(379)

(380)

(381)

entre as actividades de servico puablico e as actividades de
servico ndo publico.

A Comissdo considera positivo neste contexto que as
autoridades do Reino Unido tencionem consultar publi-
camente as partes interessadas sempre que sejam intro-
duzidas alteracdes significativas nas obrigacdes de servigo
ptiblico da NorthLink 2 nas rotas que servem as ilhas
setentrionais. Estabelecem também que a NorthLink 2
deve elaborar demonstragdes de resultados separadas e
sujeitas a auditoria para as actividades de servico pablico
e para as actividades comerciais a partir do exercicio de
2009-2010 e tencionam incluir esses requisitos em todos
os futuros contratos de servi¢o publico para servigos de
ferry para as ilhas setentrionais.

5.3.4.4. Conclusdo
a) NorthLink 1 (2002-2006)

As obrigagdes de servico publico impostas a NorthLink 1
foram correctamente definidas e adequadamente atribui-
das. O auxilio estatal concedido a NorthLink 1 durante o
periodo de 2002-2006 ndo constituiu uma compensagio
excessiva a companhia pela prestagio das missdes de
servico ptiblico que lhe foram confiadas. Também nio
hd provas suficientes de um comportamento anticoncor-
rencial que tivesse artificialmente aumentado os custos
do servigo publico, causando assim uma distor¢do inde-
vida na concorréncia.

Por conseguinte, o auxilio estatal concedido a NorthLink
1 durante o periodo de 2002 a 2006 é compativel com
o artigo 86.%, n.° 2, do Tratado.

b) NorthLink 2 (2006-2012)

O auxilio estatal concedido a NorthLink 2 até a data ndo
constitui uma compensagdo excessiva da empresa pela
prestagdo das missdes de servico publico que lhe foram
confiadas. Também ndo hd provas suficientes de um
comportamento anticoncorrencial que tivesse artificial-
mente aumentado os custos do servico piblico, causando
assim uma distor¢do indevida na concorréncia.

O SIEG para a exploragdo das rotas das ilhas setentrionais
estd bem definido e foi devidamente atribuido a North-
Link 2. As salvaguardas sdo suficientes para garantir que
a compensacdo concedida a NorthLink 2 seja proporcio-
nal as obriga¢des de servigo publico. Por conseguinte, o
auxilio estatal concedido a NorthLink 2 para a exploragdo
destas rotas é compativel com o artigo 86.°, n.° 2, do
Tratado CE.

6. CONCLUSAO

Com base no exposto, conclui-se que o auxilio estatal
concedido a CalMac para a explora¢do das rotas de todas
as ilhas ocidentais, com excep¢do da rota Gourock-Du-
noon, constitui um auxilio existente que é compativel
com o artigo 86.%, n.° 2, do Tratado.
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(382) No que diz respeito a rota Gourock-Dunoon, e em con-
formidade com o artigo 19.° do Regulamento Processual,
a Comissdo regista a aceitacdo, por parte das autoridades
do Reino Unido, das medidas adequadas propostas pela
Comissdo, em conformidade com o artigo 18.° do Regu-
lamento Processual e considera que, para a correcta exe-
cucdo das medidas supramencionadas, a medida de auxi-
lio existente também serd compativel com o artigo 86.°,
n.° 2, do Tratado. O Reino Unido deve iniciar os proce-
dimentos necessdrios para a realizacdo de um concurso
ptblico para esta rota antes do final de 2009. O subse-
quente contrato de servi¢o publico deverd ter inicio antes
do final de Junho de 2011. A execugdo das medidas
supramencionadas serd acompanhada de perto pela Co-
missdo e solicita-se ao Reino Unido que a informe regu-
larmente de todas as medidas adoptadas no processo de
execucao.

(383) A Comissdo considera que o auxilio estatal concedido a
NorthLink 1 e a NorthLink 2 para a exploragdo das rotas
das ilhas setentrionais nos periodos de 2002-2006 e
2007-2009, respectivamente, é compativel com o
artigo 86.°, n.° 2, do Tratado,

ADOPTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°

O auxilio estatal existente concedido a CalMac Ferries Ltd. no
ambito do contrato de servico publico para a prestagio de
servicos de ferry nas ilhas ocidentais escocesas (excluindo a
rota Gourock-Dunoon) é compativel com o artigo 86.°, n.° 2,
do Tratado.

Artigo 2.°

O auxilio estatal existente concedido a Cowal Ferries Ltd. no
que diz respeito ao funcionamento da rota Gourock-Dunoon é

compativel com o artigo 86.%, n.° 2, do Tratado, sob reserva da
aceitacdo pelo Reino Unido da execucdo das medidas adequadas
em conformidade com o estabelecido no artigo 19.° do Regu-
lamento (CE) n.° 659/1999.

O Reino Unido deve, em particular, dar inicio aos procedimen-
tos necessarios para a realizagdo de um concurso ptiblico para a
rota Gourock-Dunoon antes de 31 de Dezembro de 2009. O
subsequente contrato de servigo publico deve ter inicio antes de
30 de Junho de 2011.

Artigo 3.9

O Reino Unido informard imediatamente a Comissdo das me-
didas tomadas para cumprimento dos seus compromissos no
que se refere ao financiamento da rota Gourock-Dunoon.

Artigo 4.°

O auxilio estatal concedido a NorthLink Orkney e Shetland
Ferries Ltd. e a NorthLink Ferries Ltd., no 4mbito dos respecti-
vos contratos de servi¢o ptiblico para a prestacdo de servicos de
ferry nas ilhas setentrionais escocesas, é compativel com o
artigo 86.%, n.° 2, do Tratado.

Artigo 5.°

O Reino Unido da Gra-Bretanha e da Irlanda do Norte é o
destinatdrio da presente decisdo.

Feito em Bruxelas, em 28 de Outubro de 2009.

Pela Comissdo
Antonio TAJANI
Vice-Presidente
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