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II

(Atos ndo legislativos)

REGULAMENTOS

REGULAMENTO DE EXECUCAO (UE) 2023/1682 DA COMISSAO
de 29 de junho de 2023

relativo a renovagdo da autorizacgio de sal de sédio de dimetilglicina como aditivo em alimentos para
frangos de engorda (detentor da autorizacio: Taminco BV) e que revoga o Regulamento de Execucio
(UE) n.° 371/2011

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (CE) n.° 1831/2003 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 22 de setembro de 2003,
relativo aos aditivos destinados a alimentagdo animal ('), nomeadamente o artigo 9.°, n.° 2,

Considerando o seguinte:

(1) O Regulamento (CE) n.° 1831/2003 determina que os aditivos destinados a alimentagio animal carecem de
autorizacdo e estabelece as condi¢des e os procedimentos para a concessdo e a renovagdo dessa autorizagdo.

(2) O sal de s6dio de dimetilglicina foi autorizado por um periodo de 10 anos como aditivo em alimentos para frangos
de engorda pelo Regulamento de Execucdo (UE) n.° 371/2011 da Comissdo (3.

(3)  Em conformidade com o artigo 14.°, n.° 1, do Regulamento (CE) n.° 1831/2003, foi apresentado um pedido de
renovagio da autorizagio de sal de sédio de dimetilglicina como aditivo em alimentos para frangos de engorda,
solicitando-se que o aditivo fosse classificado na categoria de aditivos designada por «aditivos zootécnicos» € no
grupo funcional «outros aditivos zootécnicos (melhoria dos pardmetros zootécnicos)». Esse pedido foi
acompanhado dos dados e documentos exigidos nos termos do artigo 14.°, n.° 2, do referido regulamento.

(4) A Autoridade Europeia para a Seguranga dos Alimentos (<Autoridade») concluiu, no seu parecer de 5 de maio de
2021 (’), que o requerente apresentou provas de que o aditivo continua a ser seguro para frangos de engorda, para
os consumidores e para o ambiente nas condi¢des de utilizagio atualmente autorizadas. Concluiu igualmente que o
aditivo ndo ¢ um irritante cutdneo, mas pode ser um irritante ocular e um sensibilizante cutaneo.

(") JOL 268 de 18.10.2003, p. 29.

() Regulamento de Execugdo (UE) n.° 371/2011 da Comissdo, de 15 de abril de 2011, relativo a autorizacdo de sal de sodio de
dimetilglicina como aditivo em alimentos para frangos de engorda (JO L 102 de 16.4.2011, p. 6).

() EFSA Journal, vol. 19, n.° 5, artigo 6621, 2021.
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O anexo do Regulamento de Execugdo (UE) n.° 371/2011 apresenta erradamente a descri¢do do grupo funcional
«aditivos zootécnicos (melhoria dos pardmetros zootécnicos)». No parecer da Autoridade Europeia para a Seguranga
dos Alimentos (cAutoridade») de 7 de dezembro de 2010 (¥, indica-se que o aditivo tem potencial para aumentar o
rendimento de frangos de engorda. O termo «zootécnico» ¢ demasiado genérico e pode abranger diferentes fungdes,
sem exprimir os efeitos especificos do aditivo. Por conseguinte, a fim de estar em conformidade com o parecer da
Autoridade, o grupo funcional do aditivo para a alimentagio animal deve referir-se a melhoria dos pardmetros de
rendimento. Além disso, a Autoridade concluiu, no seu parecer de 7 de dezembro de 2020 (°), que o aditivo é eficaz
a um teor de 1 000 mg/kg, pelo que deve ser estabelecido um teor minimo.

Em conformidade com o artigo 5.°, n.° 4, alinea c), do Regulamento (CE) n.° 378/2005 da Comissdo (°), o laboratério
de referéncia instituido pelo Regulamento (CE) n.° 1831/2003 considerou que as conclusdes e recomendacdes
formuladas na avaliagdo anterior sdo aplicdveis ao presente pedido.

A avaliacio do sal de sodio de dimetilglicina revela que estio preenchidas as condigdes de autorizagdo referidas no
artigo 5.° do Regulamento (CE) n.° 1831/2003. Por conseguinte, a autoriza¢do desse aditivo deve ser renovada.
Além disso, a Comissio considera que devem ser tomadas medidas de protecio adequadas para evitar efeitos
nocivos para a sadde dos utilizadores do aditivo.

Na sequéncia da renovagio da autorizagio de sal de s6dio de dimetilglicina como aditivo em alimentos para animais,
o Regulamento de Execucdo (UE) n.° 371/2011 deve ser revogado.

Considerando que o grupo funcional deve figurar no rétulo do aditivo para a alimentacdo animal, das pré-misturas e
dos alimentos compostos para animais que o contenham, é necessirio prever um periodo transitério que permita
aos operadores das empresas do setor dos alimentos para animais proceder as adaptagdes necessdrias dos rétulos.

As medidas previstas no presente regulamento estdo em conformidade com o parecer do Comité Permanente dos
Vegetais, Animais e Alimentos para Consumo Humano e Animal,

ADOTOU O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1.°

Renovacio da autorizagio

A autorizagdo do substéncia especificada no anexo, pertencente a categoria de aditivos designada por «aditivos zootécnicos»
e ao grupo funcional «outros aditivos zootécnicos (melhoria dos pardmetros de rendimento)», é renovada nas condigdes
estabelecidas no referido anexo.

Artigo 2.

Revogacio do Regulamento de Execucio (UE) n.° 371/2011

O Regulamento de Execucdo (UE) n.° 371/2011 é revogado.

(*) EFSA Journal, vol. 9, n.° 1, artigo 1950, 2011.

~

EFSA Journal, vol. 19, n.° 5, artigo 6621, 2021.

(®) Regulamento (CE) n.° 378/2005 da Comissdo, de 4 de marco de 2005, sobre as regras de execu¢do do Regulamento (CE)
n.° 1831/2003 do Parlamento Europeu e do Conselho relativo as competéncias e fungdes do Laboratério Comunitdrio de Referéncia
no respeitante aos pedidos de autoriza¢do de aditivos destinados a alimentagdo animal (JO L 59 de 5.3.2005, p. 8).
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Artigo 3.
Medidas transitérias

1. Asubstincia especificada no anexo e as pré-misturas que a contenham, que tenham sido produzidas e rotuladas antes
de 24 de marco de 2024 em conformidade com as regras aplicdveis antes de 24 de setembro de 2023, podem continuar a
ser colocadas no mercado e utilizadas até que se esgotem as suas existéncias.

2. Os alimentos compostos para animais e as matérias-primas para alimentacio animal que contenham a substincia

especificada no anexo, que tenham sido produzidos e rotulados antes de 24 de setembro de 2024 em conformidade com
as regras aplicdveis antes de 24 de setembro de 2023, podem continuar a ser colocados no mercado e utilizados até que se

esgotem as suas existéncias se forem destinados a frangos de engorda.
Artigo 4.
Entrada em vigor

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicagdo no Jornal Oficial da Unido Europeia.

O presente regulamento ¢ obrigatério em todos os seus elementos e diretamente aplicavel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, em 29 de junho de 2023.

Pela Comissdo
A Presidente
Ursula VON DER LEYEN



ANEXO

Nimero de
identificacdo
do aditivo

Nome do
detentor da
autorizagao

Aditivo

Composicdo, formula quimica, descrigdo e
método analitico

Espécie ou
categoria
animal

Idade

méxima

Teor
minimo

Teor
maximo

mg de aditivo/kg de
alimento completo com
um teor de humidade
de 12 %

Outras disposi¢des

Fim do perfodo de
autorizagao

Categoria: a

ditivos zootécnicos. Grupo func

ional: outros aditivos zootécnicos (melhoria dos parimetros de rendimento)

4d4

Taminco BV.

Sal de sédio de
dimetilglicina

Composicdo do aditivo

Sal de sédio de dimetilglicina com uma
pureza de, pelo menos, 97 %

Forma sélida

Caracterizagdo da substdncia ativa
Sédio de N,N-dimetilglicina produzido por
sintese quimica.

Dimetilaminoetanol (DMAE) < 0,1 %
Férmula quimica: C4HgNO,Na
Namero CAS: 18319-88-5

Ntmero EINECS: 242-206-5

Meétodo analitico (')

Para a determinagio do sal de sédio de
dimetilglicina no aditivo para alimentacio
animal e nas pré-misturas:

cromatografia liquida (HPLC) com dete-

¢do por rede de diodos (DAD) a 193 nm.
Para a determinagdo da substancia ativa nos
alimentos compostos para animais:

cromatografia gasosa (GC), com deriva-
¢do pré-coluna e detecdo de ionizagdo de
chama (FID).

Frangos de
engorda

1000

1000

Para os utilizadores do
aditivo e das pré-
misturas, os operadores
das empresas do setor dos
alimentos para animais
devem estabelecer
procedimentos
operacionais e medidas
organizativas a fim de
minimizar os potenciais
riscos resultantes da sua
utilizacdo. Se os riscos
ndo puderem ser
eliminados através destes
procedimentos e
medidas, o aditivo e as
pré-misturas devem ser
utilizados com
equipamento de protecdo
respiratdria, ocular e
cutanea individual.

24 de setembro de
2033

(") Os detalhes dos métodos analiticos estdo disponiveis no seguinte enderego do laboratério de referéncia: https://ec.europa.eu/jrc/en/eurl/feed-additives/evaluation-reports
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DECISAO (UE) 2023/1683 DA COMISSAO
de 26 de julho de 2022
relativa 3 medida SA.26494 2012/C (ex 2012/NN) executada pela Franca a favor do operador do
aeroporto de La Rochelle e de certas companhias aéreas que operam no referido aeroporto
[notificada com o niimero C(2023) 5145]
(Apenas faz fé o texto em lingua francesa)
(Texto relevante para efeitos do EEE)
A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o seu artigo 108.°, n.° 2, primeiro
paragrafo (),

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

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentarem as suas observacdes em conformidade com os referidos artigos ()
e tendo em conta essas observagdes,

Considerando o seguinte:

1. PROCEDIMENTO

Por cartas de 28 de julho, 20 de setembro, 22 de setembro, 23 de setembro, 1 de outubro, 21 de outubro e
20 de novembro de 2008, a Comissdo recebeu dentincias por parte de varios cidaddos relativamente aos beneficios
de que a companhia aérea Ryanair beneficiaria no aeroporto de La Rochelle- ile de Ré (doravante «o aeroporto),
bem como a contribui¢des financeiras de que o aeroporto teria sido beneficidrio. As dentincias fazem referéncia ao
relatério de observagdes finais do Tribunal Regional de Contas de Poitou-Charentes (Chambre Régionale des Comptes
Poitou-Charentes — doravante «CRC») de 13 de maio de 2008 (doravante «relatério do CRC») sobre a gestdo da
Camara de Comércio e Industria de La Rochelle (doravante «CCly).

Por carta de 17 de marco de 2009, a Comissdo enviou as autoridades francesas uma versdo ndo confidencial das
dentncias, tendo-as igualmente convidado a apresentar as suas observagdes sobre as medidas denunciadas. Esta carta
foi enviada novamente pela Comissdo em 25 de maio de 2011. Por carta de 20 de junho de 2011, as autoridades
francesas solicitaram a prorrogagio do prazo de resposta que lhes havia sido estipulado para 26 de julho de 2011,
prazo que a Comissdo aceitou por carta de 21 de junho de 2011. As autoridades francesas pediram nova prorrogagio
do prazo até 26 de agosto de 2011, prazo que, uma vez mais, a Comissdo aceitou por carta de 28 de julho de 2011. As
autoridades francesas transmitiram finalmente os elementos de resposta solicitados por carta de 30 de agosto de 2011.

Com efeitos a partir de 1 de dezembro de 2009, os artigos 87.° e 88.° do Tratado CE passaram a ser os artigos 107.° e 108.,
respetivamente, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE). Os dois conjuntos de disposi¢des sdo substancialmente
idénticos. Para efeitos da presente decisdo, as referéncias aos artigos 107.° e 108.> do TFUE devem ser entendidas, sempre que for o
caso, como referéncias aos artigos 87.° e 88.° do Tratado CE. O TFUE também introduziu algumas altera¢des terminoldgicas, como a
substitui¢io de «Comunidade» por «Unido», de «mercado comum» por «mercado interno» e de «Tribunal de Primeira Instancia» por
«Tribunal Geral». Na presente decisdo utiliza-se a terminologia do TFUE.

JO C130de 4.5.2012,p.10eJO C 113 de 15.4.2014, p. 30.
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Por carta de 11 de abril de 2011, a Comissdo solicitou informagdes complementares a Ryanair que respondeu por
carta de 22 de julho de 2011. A Comissdo transmitiu essas observagdes a Franga, para que esta as comentasse, por
carta de 14 de outubro de 2011. Na auséncia de resposta, a Comissdo enviou uma carta de insisténcia em
16 de novembro de 2011. Por carta de 21 de novembro de 2011, as autoridades francesas informaram a Comissio
de que ndo tencionavam apresentar quaisquer comentarios em resposta as observagdes.

Por carta de 8 de fevereiro de 2012, a Comissdo notificou a Franga a sua decisdo de dar inicio ao procedimento
(«decisdo de inicio do procedimento»), nos termos do artigo 108.°, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da
Unido Europeia (TFUE), relativamente aos auxilios eventualmente concedidos pela CCI em beneficio das
companbhias aéreas Ryanair, Jet2, Flybe, Aer Arann, easyJet e Buzz.

Por carta de 22 de fevereiro de 2012, a Comissdo solicitou informagdes complementares a Franca. Por carta de
12 de margo de 2012, a Franca solicitou que lhe fosse concedido um prazo suplementar para responder aos
pedidos de informacdes complementares formulados na decisdo de inicio do procedimento e a carta de
22 de fevereiro de 2012. A Franga transmitiu, em 13 de abril de 2012, as suas observacdes, bem como as
informagdes e os documentos solicitados pela Comissio na decisio de inicio do procedimento. Perante as
informacdes em falta, a Comissio enviou-lhe uma carta de insisténcia em 19 de abril de 2012. As autoridades
francesas transmitiram finalmente os elementos de resposta por correio de 27 de abril de 2012.

Em 16 de abril de 2012, a Ryanair fez chegar & Comissdo observagdes sobre outros processos em que era visada e
pediu a Comissdo que tivesse em conta essas observacdes em relacdo a todos os processos de auxilios estatais na
qual estd envolvida.

A decisido da Comissio foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia (*) em 4 de maio de 2012. A Comissdo
convidou as partes interessadas a apresentarem as suas observagdes sobre as medidas em causa no prazo de um més
a contar da data de publicagio.

A Comissdo solicitou novamente informagdes complementares a Franca por correio de 16 de julho de 2012. A
Franca respondeu por carta de 16 de agosto de 2012 (e a sua retificagdo de 5 de setembro de 2012).

A Comissdo recebeu observagdes das partes interessadas. A CCI apresentou observacdes em 24 de julho de 2012.
Em 1 de junho de 2012, a filial da Ryanair, a Airport Marketing Services (doravante «AMS»), apresentou
observagdes. De igual modo, a Ryanair apresentou um conjunto de observagdes e de relatérios de andlise
econdmica elaborados por uma empresa de andlises econdmicas (Oxera) em 1 de junho de 2012, 3 de junho de
2013, 3 de fevereiro de 2014 e 10 de abril de 2015.

(10) A Comissdo recebeu igualmente observagdes de diversos outros terceiros interessados, de entre os quais entidades

publicas (*), empresas (), associagdes (°) e particulares.

(11) Por outro lado, a Ryanair apresentou uma série de observagdes gerais e comuns a varios processos relativos a auxilios

estatais instaurados pela Comissdo e nos quais era visada em 11 de abril de 2013, 23 de dezembro de 2013,
9 de janeiro de 2014, 31 de janeiro de 2014, 7 de fevereiro de 2014, 28 de margo de 2014, 27 de janeiro de 2015,
7 de dezembro de 2015 e 1 de abril de 2019. A Ryanair apresentou igualmente relatérios de analise econémica
preparados pela Oxera relativos a varios processos de auxilios estatais que visavam a Ryanair, em 15 de setembro de
2014 e 29 de setembro de 2014.

JO C 130 de 4.5.2012, p. 10.

Conselheiros do Comércio Externo (30.5.2012), Departamento de Charente-Maritime (8.6.2012), Posto de Turismo de La Rochelle
(4.6.2012), CCI Poitou-Charentes (1.6.2012), CCI Angouléme (4.6.2012), Charente-Maritime Tourisme (1.6.2012), Communauté
d’Agglomération de La Rochelle (4.6.2012), Camara Municipal de Royan (29.5.2012), Vendée Tourisme (30.5.2012) e Regido Poitou-
-Charentes (10.7.2012).

Doc Services (18.5.2012), Fountaine Pajot (21.5.2012), Le Richelieu (25.5.2012), Atlandis (26.5.2012), Le Relais du Bois (30.5.2012),
Groupe Cafés Merling (31.5.2012), Grand Pavois (30.5.2012), Cuisines Villeger (23.5.2012), Irium (4.6.2012), Sogerma (29.5.2012),
La Rochelle Evénements (29.5.2012).

Amicale Rivedoux (21.5.2012), Club Hotelier du Pays Rochelais-Ile de Ré (31.5.2012), Envol Vert (3.6.2012), lle de Ré Tourisme
(1.6.2012), Association des Professionnels du Nautisme Rochelais (30.5.2012), Union Départementale des Offices du Tourisme et des
Syndicats d'Initiative de Charente-Maritime (UDOTS]) (1.6.2012), Destination La Rochelle (25.5.2012).
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(12) Por cartas de 15 de junho de 2012, 3 de maio de 2013, 9 de janeiro de 2014, 23 de janeiro de 2014, 4 de fevereiro
de 2014, 2 de julho de 2014, 12 de setembro de 2014, 19 de maio de 2015, 16 de dezembro de 2015 e 17 de maio
de 2019, a Comissdo comunicou a Franga as observagdes formuladas pelas partes interessadas. A Comissdo deu a
Franga a possibilidade de comentar essas observacdes. A Franga respondeu as referidas cartas em 13 de julho de
2012, 25 de julho de 2012, 29 de janeiro de 2014, 23 de maio de 2014, bem como em 18 de dezembro de 2015 e
24 de junho de 2019. Na sua carta de 13 de julho de 2012, a Franca indicou & Comissdo que as observagdes
recebidas ndo suscitavam outros comentdrios da sua parte para além dos que jd tinha transmitido a respeito do
processo relativo ao aeroporto de Marselha-Provenga (’). Por outro lado, por cartas de 25 de julho de 2012,
29 de janeiro de 2014, 23 de maio de 2014 ¢ 18 de dezembro de 2015, a Franga informou a Comissdo de que nio
desejava apresentar comentdrios em resposta as observagdes dos terceiros.

(13) A Comissdo enviou cartas as autoridades francesas e aos terceiros interessados que jad tinham apresentado
observagdes, comunicando-lhes a sua intencdo de apreciar a compatibilidade das medidas de auxilio em causa com
o mercado interno, a luz do disposto nas «Orientagdes relativas aos auxilios estatais a aeroportos e companhias
aéreas (*) (doravante «Orienta¢des de 2014»). A Comissio convidou os destinatdrios dos oficios a comunicarem as
suas eventuais observacdes a esse respeito. Além disso, em 15 de abril de 2014, foi publicado no Jornal Oficial da
Unido Europeia () um convite as autoridades francesas e aos terceiros interessados para apresentarem as suas
observacdes sobre este assunto.

(14) A Franga apresentou as suas observagdes sobre as orientagdes de 2014 em 19 de margo de 2014.

(15) A Comissdo recebeu observagdes da CCI (em 11 de junho de 2014), da Communauté d’Agglomération de la Rochelle
(em 6 de junho de 2014), da Union départementale des offices de tourisme et syndicats d’initiative (em 13 de maio de
2014), da CCI de Angouléme (em 7 de maio de 2014), do Irium Holding Group SAS (em 2 de maio de 2014), do
Groupe Cafés Merling (em 30 de abril de 2014) e da organizacio ndo governamental Transportes & Ambiente (em
13 de maio de 2014). Por carta de 2 de julho de 2014, as diversas observac¢des foram comunicadas a Franga, que
ndo quis apresentar comentdrios a seu respeito.

(16) Por carta de 19 de maio de 2015, a Comissdo pediu informacdes complementares a Franca. A Franca facultou os
elementos solicitados por cartas de 4 de agosto de 2015, 18 de novembro de 2015, 4 de dezembro de 2015 ¢
14 de margo de 2016.

(17) Por carta de 18 de novembro de 2016, a Comissido pediu informacdes complementares & Franga. A Franga facultou
os elementos solicitados por cartas de 20 de dezembro de 2016, 15 de fevereiro de 2017, 11 de julho de 2017 ¢
20 de julho de 2017.

(18) Por carta de 29 de margo de 2017, a Comissdo pediu informagdes complementares a Franga. A Franga forneceu os
elementos solicitados por carta de 18 de agosto de 2017.

(19) Por carta de 19 de maio de 2017, a Comissdo pediu informacdes complementares a Franga. A Franca facultou os
elementos solicitados por cartas de 18 de agosto de 2017 e de 15 de novembro de 2017.

(20)  Por carta de 18 de agosto de 2017, a Comissdo pediu informacdes complementares a Franga. A Franga forneceu os
elementos solicitados por carta de 16 de abril de 2018.

(21)  Por carta de 5 de dezembro de 2017, a Comissdo pediu informacdes complementares a Franga. A Franga forneceu os
elementos solicitados por carta de 16 de fevereiro de 2018.

(22) Por carta de 9 de abril de 2019, a Comissdo pediu informagdes complementares a Franga. A Franca forneceu os
elementos solicitados por carta de 21 de junho de 2019.

2. O AEROPORTO DE LA ROCHELLE — iLE DE RE

(23) O aeroporto de La Rochelle — fle de Ré é um aeroporto situado em La Rochelle, no departamento de Charente-
-Maritime, em Franca, a 5 km, a noroeste, da cidade de La Rochelle e a 2 km da ponte da Ile de Ré. Este aeroporto
estd aberto ao trdfego comercial nacional e internacional.

() Decisdo (UE) 2016/1698 da Comissdo, de 20 de fevereiro de 2014, relativa as medidas SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) concedidas
pela Franca ao aeroporto de Marselha-Provenca e as companhias aéreas que utilizam esse aeroporto (JO L 260 de 27.9.2016, p. 1).

() Comunicagdo da Comissdo — Orientagdes relativas aos auxilios estatais a aeroportos e companhias aéreas (JO C 99 de 4.4.2014, p. 3).

() JOC 113 de 15.04.2014, p. 30.
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(24) Em 1936, o Estado francés, a cidade de La Rochelle e a CCI tomam a decisdo de construir um aeroporto. Esta decisio
inscrevia-se no quadro permitido pela alteracdo da Lei relativa as cimaras de comércio de 9 de abril de 1898 pela lei
de 20 de junho de 1933. Com efeito, a Lei relativa as cdmaras de comércio, de 9 de abril de 1898, especificava
inicialmente que «as cdmaras de comércio e indistria podem ser declaradas concessiondrias de obras ptiblicas ou responsdveis
por servicos publicos, nomeadamente os que dizem respeito aos portos maritimos ou ds vias navegdveis» e a Lei, de
20 de junho de 1933, alargou esta missdo aos aeroportos. O aerédromo abriu em 1939.

(25) A pista principal do aeroporto tem um comprimento de 2 255 metros e uma largura de 45 metros. A capacidade
anual teérica do aeroporto, segundo as estimativas francesas, ¢ de 700 000 passageiros no maximo.

(26) A exploragio do aeroporto é assegurada pela CCI que é igualmente a proprietdria. O «servico aeroportudrio»
(doravante «servico aeroportudrio» ou «CCl-aeroporto») é objeto de contabilidade separada em relacdo ao servigo
geral da CCI (doravante «CCl-servigo geral») (*9).

(27) O trafego de passageiros do aeroporto de La Rochelle, nos tltimos anos, ¢ sintetizado no Quadro 3 infra. Nos termos
do disposto no ponto 15 das Orientagdes comunitdrias sobre o financiamento dos aeroportos e os auxilios estatais
ao arranque das companhias aéreas que operam a partir de aeroportos regionais de 2005 (') (doravante
«Orientagdes de 2005), o acroporto de La Rochelle é, portanto, um aeroporto da categoria D, ou seja, um «pequeno
aeroporto regional.

(28) Durante o periodo em aprego, o acroporto foi utilizado maioritariamente pelas companhias aéreas de baixo custo,
nomeadamente a Ryanair, a Airlinair (denominada Hop desde 2013), a Flybe, a easyJet, s Jet2 e a Buzz. As rotas sio
operadas numa base anual ou sazonal ou, no caso das companhias charter, de uma forma mais pontual. Por outro
lado, o aeroporto estd acessivel a aviagdo recreativa, aos voos militares ou dos servigos oficiais.

(29) De acordo com a Franga, as rotas exploradas durante o periodo abrangido pelo procedimento formal de investigagdo
foram exploradas da seguinte forma:

Quadro 1

Trifego aéreo no aeroporto de La Rochelle para o periodo 2001-2006

2001 2002 2003 2004 2005 2006
Movimentos comerciais 3414 3114 2891 1850 1949 2714
dos quais:  linhas regulares 3200 2929 2741 1636 1797 2487
Outros 214 185 150 214 152 227
Movimentos de aeronaves de 24919 25462 26 537 25333 20084 23033
turismo e de negdcios
dos quais:  aeronaves privadas, 12382 10984 12113 11329 6 909 8102

aeronaves de aeroclubes

aeronaves de aeroclubes 12537 14478 14424 14 004 13175 14931

Movimentos de aeronaves militarese | 1 890 2179 2285 1616 844 1298
dos servicos oficiais

Outros (dos quais trabalho aéreo) 4063 4516 4458 4633 3696 5629
Total de movimentos 34 286 35271 36171 33432 26573 32674

(") A CCl-servigo geral ¢ responsével pelas outras atividades de CCJ, tais como a representagdo dos interesses das empresas da regido de La
Rochelle, bem como pela prestagdo de servicos em prol dessas empresas: ajuda a criacdo, ao desenvolvimento e a transmissdo de
empresas, oferta de formacio inicial e continua.

(") JO C 312 de 9.12.2005, p. 1.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006
Trifego de passageiros de rotas 72912 89339 92427 97 521 125858 | 178938
regulares
das quais La Rochelle-Paris 233120 | 91320 18785
das quais La Rochelle-Clermont-Ferrand | 20 060 23263 22194 5909
das quais La Rochelle-Londres 252279 | 54544 51448® | 72092 79373 100168
das quais La Rochelle-Southampton 17335 | 17328 16 290
das quais La Rochelle-Birmingham 19286V | 12229
das quais La Rochelle-Dublim 2235702
das quais La Rochelle-Bristol 12943 ™
das quais La Rochelle-Lyon 4313 2364 218500 9871 14 951
das quais La Rochelle-Bordéus 360
Outros passageiros comerciais 3712 2387 1375 2821 1705 1934
dos quais: nacionais 2381 740 497 1313 367 1067

internacionais 1331 1647 878 1508 1338 867

Total de passageiros embarcados ou | 76 681 91 854 93 802 100404 | 127563 | 180888
desembarcados
Dos quais passageiros em transito 57 128 31 62 0 16
contabilizados uma vez
Trifego de transporte de carga 0 0 0 0 0 0

Fonte: autoridades francesas

Abertura de rotas regulares:

(4)  Abertura da rota La Rochelle/Londres em 5 de abril de 2001

(5)  Interrupgdo da rota La Rochelle/Paris em 1 de outubro de 2001

(6)  Restabelecimento da rota La Rochelle/Paris pela Air Jet em 15 de julho de 2002 e, posteriormente, pela Air
Atlantique em maio de 2003, e cessacdo em 31 de dezembro de 2004

(7)  Abertura da rota La Rochelle/Bordéus pela Air Jet de 15 de julho a 19 de agosto de 2002

(8)  Interrupgdo da rota La Rochelle/Londres em abril de 2003 (aquisi¢do da Buzz pela Ryanair)

(9)  Abertura de uma rota La Rochelle/Southampton pela Flybe em 24 de junho de 2004

(10) Abertura da rota La Rochelle/Lyon (via Poitiers) pela Airlinair em 14 de outubro de 2004

(11) Abertura da rota La Rochelle/Birmingham pela Flybe em 27 de margo de 2005

(12) Abertura de uma rota La Rochelle/Dublim pela Ryanair em 29 de abril de 2006

(13) Abertura de uma rota La Rochelle/Bristol pela easyJet em 21 de julho de 2006
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Quadro 2

Trifego aéreo operado no aeroporto de La Rochelle durante o periodo 2007-2011

2007 2008 2009 2010 2011
Movimentos comerciais 3398 34064 2650 2925 3833
dos quais:  linhas regulares 3069 3042 2320 2511 3400
Outros 329 422 330 414 433

Mov’irpentos de aeronaves de turismo e de 21699 22311 21112 20041 19934
negdécios
dos quais: aeronaves privadas, aeronaves de 7332 7162 7 800 7080 6705

aeroclubes

aeronaves de aeroclubes 14367 15149 13312 12961 13229
Movimentos de aeronaves militares e dos servicos | 1376 1489 1598 1760 1306
oficiais
Outros (dos quais trabalho aéreo) 6 501 5948 4785 5010 4606
Total de movimentos 32974 33212 30145 29736 29679
Trifego de passageiros de rotas regulares 217493 | 209668 | 162822 186034 | 223396
das quais La Rochelle/Lyon 17 754 18524 15196 15524 18968
das quais La Rochelle-Londres (Stansted) 112257 100312 60 348 54773 65966
das quais La Rochelle-Birmingham 9824 7 607 4917 4681 4708
das quais La Rochelle-Southampton 16 789 11786 10720 12978 12413
das quais La Rochelle-Dublim 14578 19960 20198 17182 13985
das quais La Rochelle-Bristol 21572 13391 14 224 14572 14126
das quais La Rochelle-Manchester 5102 6498 2693 3697 2679
das quais La Rochelle-Londres (Gatwick) @ 19617 14 289 9158 11799 16 707
das quais La Rochelle-Glasgow © 2692 1516 1537
das quais La Rochelle-Edimburgo © 8360 6068 3158 4103
das quais La Rochelle-Londres Bradford © 4434 4152 4404 4875
das quais La Rochelle-Cork © 1815 2 881 2584
das quais La Rochelle-Bruxelas 10 546 16 320 17140
das quais La Rochelle-Nice © 205
das quais La Rochelle-Cork © 10366 10392
das quais La Rochelle-Oslo 12459 13677
das quais La Rochelle-Porto ®? 17167
das quais La Rochelle-Paris 2 6490
Outros passageiros comerciais 2595 4670 5902 5395 5452
Total de passageiros embarcados ou 220577 | 215145 168969 | 191599 | 229214
desembarcados
Dos quais passageiros em trinsito contabilizados | 489 807 245 170 366
uma vez
Tréifego de transporte de carga 0 0 0 0 0




4.9.2023

Jornal Oficial da Unido Europeia

L 217/11

Fonte: autoridades francesas

Abertura de rotas regulares:

La Rochelle/Manchester pela companhia Flybe em 22 de maio de 2007
La Rochelle/Londres-Gatwick pela companhia easyJet em 14 de julho de 2007
La Rochelle/Glasgow pela companhia easyJet em 3 de maio de 2008

La Rochelle/Edimburgo pela companhia Jet 2 em 17 de maio de 2008

La Rochelle/Leeds Bradford pela companhia Jet 2 em 24 de maio de 2008
La Rochelle/Cork pela companhia Aer Arann em 24 de maio de 2008

La Rochelle/Bruxelas pela companhia Ryanair em 5 de junho de 2009

La Rochelle/Nice pela companhia Airlinair em 16 de maio de 2009

La Rochelle/Cork pela companhia Ryanair em 1 de junho de 2010

La Rochelle/Oslo pela companhia Ryanair em 2 de abril de 2010

La Rochelle/Porto pela companhia Ryanair em 28 de margo de 2011

La Rochelle/Paris pela companhia Airlinair em 8 de abril de 2011

O Quadro 3 quadro que se segue indica o niimero total de passageiros que utilizaram o aeroporto no periodo

compreendido entre 2000 e 2012, a partida e a chegada.



Trifego e movimentos do aeroporto de La Rochelle

Quadro 3

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Passageiros de rotas regulares 72912 89339 92427 97521 125 858 178938 217 493 209 668 162 822 186034 | 223493 236736
Outros.p:.issageiros 3712 2387 1375 2821 1705 1934 2595 4670 5902 5395 5452
comerciais
Movimentos comerciais 3414 3114 2891 1850 1949 2714 3398 3464 2650 2925 3833 4184
Movimentos ndo comerciais 30872 32157 33280 31582 24 624 29960 29576 29748 27 495 26811 25 846 22058
Total de movimentos 32286 35271 36171 33432 26573 32674 32974 33212 30 145 29736 29679 26242
Transporte de mercadorias 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: autoridades francesas e, em relagdo aos dados de 2012, http://www.aeroport.fr/view-statistiques/la-rochelle-ile-de-re (os dados de 2012 abrangem o conjunto do trafego de passageiros).
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3. DESCRICAO DAS MEDIDAS

(31) Medidas visadas pelo procedimento formal de investigacdo:

— as contribui¢des financeiras de diferentes entidades e autoridades publicas a entidade gestora do aeroporto desde
2001 até ao inicio do procedimento formal de investigacdo em 8 de fevereiro de 2012;

— os diferentes contratos celebrados pela entidade gestora do aeroporto com as companhias aéreas desde 2001 até
ao inicio do procedimento formal de investigacdo em 8 de fevereiro de 2012.

3.1. Medidas concedidas ao aeroporto
3.1.1. Financiamento da exploragdo

3.1.1.1. Subveng¢des as missdes de poder publico

(32) Entre 2001 e 2011, os poderes publicos financiaram vérias missdes realizadas no aeroporto de la Rochelle que se
enquadram em missdes de poder publico de protecdo e seguranca (ver o Quadro 4 infra). Estes financiamentos estio
abrangidos pelo procedimento formal de investigagdo.

(33) A Franga alega que esses financiamentos cobrem os custos das missdes de poder ptiblico cuja execugio compete aos
gestores de aeroportos e cujo financiamento incumbe ao Estado. Fazem parte do sistema geral de financiamento das
missdes de poder ptiblico nos aeroportos franceses estabelecido pela legislacdo nacional. Este sistema assenta numa
imposicdo fiscal, a taxa aeroportudria, bem como num dispositivo complementar. O histérico e as modalidades
destes dispositivos, bem como o 4mbito das missdes que financiam foram ji descritos pormenorizadamente em
decisdes recentes da Comissdo (). A Comissio recorda, no entanto, os elementos seguintes que sdo necessarios
para apreciar as medidas abrangidas pela presente decisdo.

(34) As missdes de seguranga e protegdo aeroportudrias sio atribuidas pela lei aos seus operadores (). Estes tomam as
medidas que se imponham em aplicacdo dos textos europeus e nacionais e pagam as despesas correspondentes. S3o
depois reembolsados dessas despesas através dos pagamentos da taxa aeroportudria, que se trata de uma taxa com
afetacio especifica cujo produto se destina exclusivamente a cobertura das missdes de interesse geral de seguranca e
protecdo.

(35) Dois textos de referéncia () estipulam de forma circunstanciada os principios de funcionamento deste dispositivo e
as categorias de despesas cuja assungdo é possivel. A taxa aeroportudria é cobrada em beneficio das entidades
publicas ou privadas que exploram aerédromos cujo trifego de embarque ou desembarque ascende, no tltimo ano
civil conhecido, a mais de 5 000 unidades de trdfego (UDT = um passageiro ou 100 kg de correio ou de carga).

(36) O artigo 1609.>-W do Cddigo Geral dos Impostos prevé que «O produto da taxa ¢é afetado em fungdo de cada
aerédromo ao financiamento dos servicos de protegdo contra incéndios e salvamento, de combate ao risco de
intrusdo de animais selvagens, de seguranca e de medidas empreendidas no 4mbito dos controlos ambientais.
Contribui, numa proporg¢do fixada anualmente por decreto, para o financiamento de equipamentos de controlo
automatizado nas fronteiras através de identificagdo biométrica instalados nos aeroportos. O valor da taxa depende
da necessidade de financiamento em cada aerédromo, conforme resulta, nomeadamente, dos servigos assegurados
em aplicagdo da regulamentacdo em vigor e da evolugdo provisoria dos dados relativos ao trafego, aos custos e aos
outros produtos do operador.»

(") Ver, nomeadamente, neste sentido os considerandos 32 a 43 da Decisdo (UE) 2016/633 da Comisséo, de 23 de julho de 2014, relativa
ao auxilio estatal SA.33961 (2012/C) concedido pela Franga & Camara de Comércio e Indistria de Nimes-Uzés-Le Vigan, a Veolia
Transport Aéroport de Nimes,  Ryanair Limited e a Airport Marketing Services Limited (JO L 113 de 27.4.2016, p. 32), doravante
«decisdo relativa ao aeroporto de Nimes». Ver igualmente os considerandos 98 a 108 da Decisdo (UE) 2015/1227 da Comissdo, de
23 de julho de 2014, relativa ao auxilio estatal SA.22614 (C 53/2007) concedido pela Franca & Camara de Comércio e Indistria de
Pau-Béarn, a Ryanair, & Airport Marketing Services e & Transavia (JO L 201 de 30.7.2015, p. 109), a seguir «a decisdo relativa ao
aeroporto de Pau».

() Artigos L.6332-3 e L.6341-2 do Cddigo dos Transportes.

(") Artigo1609.-W do Cédigo Geral dos Impostos relativo a taxa aeroportudria e Deliberagdo interministerial, de 30 de dezembro de
2009, relativa as modalidades de declaracdo dos operadores de aerédromos para a determina¢do da tarifa por passageiro da taxa
aeroportudria.
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(38)

(39)

(40)

(41)

Por conseguinte, o valor da taxa aeroportudria € fixado anualmente, em cada aeroporto, em funcdo dos custos de
seguranga e protecdo a cobrir. Para o efeito, os operadores de aerédromos elaboram uma declaragdo anual dos
custos e do trafego. Essas declaracdes sdo transmitidas as dire¢des locais da seguranca da aviagdo civil que as
examinam e validam tendo em conta a regulamentacdo em vigor. O cdlculo tarifirio efetua-se ao nivel da
administragdo central da Direcdo-Geral da Aviagdo Civil, que examina novamente o conjunto de dados declarados e
tem em consideragio os resultados cumulados dos anos anteriores. As tarifas sdo posteriormente objeto de uma
deliberagdo interministerial, publicada no didrio oficial.

Além disso, cumpre precisar que o artigo 1609.°-W do Cédigo Geral dos Impostos prevé que os dados declarados
pelos operadores de acroportos podem ser objeto de controlos por parte dos servigos da Dire¢do-Geral da Aviagdo
Civil.

As regras relativas a gestdo destas operagdes foram enumeradas num guia-circular e, posteriormente, a partir de
2010, no Decreto, de 30 de dezembro de 2009, relativo as modalidades de declaracio dos operadores de
aerédromos para a determinagio da tarifa por passageiro da taxa aeroportudria. Aplicam-se indistintamente a todos
os aeroportos franceses.

A titulo de complemento da taxa aeroportudria, a entidade gestora do aeroporto de La Rochelle recebeu igualmente
do Estado subvengdes provenientes do Fundo de intervencdo para os aeroportos e o transporte aéreo (<FIATA»). O
FIAT tinha por objetivo completar o produto da taxa aeroportudria, amiide demasiado baixo para os aeroportos
com pouco trifego que ndo podem fixar um nivel de taxa aeroportudria demasiado elevado aos seus utilizadores. A
partir de 2008, o Estado substituiu este dispositivo por um aumento da taxa aeroportudria, o qual levou a fixacdo da
mesma num nivel superior ao necessario para cobrir os custos das missdes de protegdo e seguranca de alguns
aeroportos. O excedente assim obtido é redistribuido pelos aeroportos mais pequenos, a fim de completar as
receitas da taxa aeroportudria neles cobrada.

Em aplicagdo do quadro regulamentar recordado supra, a Franga apresentou a Comissdo um inventdrio de todas as
subvengdes concedidas ao aeroporto de La Rochelle a partir de recursos publicos a titulo de missdes de poder
publico. Essas subvencdes sdo apresentadas no Quadro 4 seguinte:



Quadro 4

Custos associados as missdes de poder pablico (seguranca e prote¢io) e subvengdes pagas ao aeroporto para essas missdes de pode piblico

Natureza da subvencdo (em EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total
TRAFEGO
Trifego de passageiros (partida) 35792 38447 45550 45000 49742 63879 85000 110373 106 558 84254 97732 105000 867 327
CUSTOS DE SEGURANCA
Servico de seguranca e combate | 185530 340269 349369 338767 424281 632622 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
contraincéndios dasaeronavesea
intrusdo de animais selvagens
(I) Subtotal seguranca 185530 340 269 349 369 338767 | 424281 632622 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
CUSTOS DE PROTE(;AO
c- Instalacdes e dispositivos de 0 26861 82377 100 260 66892 70061 81959 139873 153985 115817 133765 162862 | 1134712
rastreio de bagagem de porio
d- Controlo dos acessos comuns a 0 12156 103 357 116 640 143567 136576 291479 299638 333183 252696 224432 275219 | 2188943
zona reservada as instalagGes
e- Rastreio de pessoas, bagagem 26678 88383 242 405 292520 224156 212870 278708 514374 561421 408 859 461 662 584155 | 3896191
de cabina
(IT) Subtotal protegio (c+d+e) 26678 127400 | 428139 509420 | 434615 419 507 652146 953885 | 1048589 | 777372 | 819859 | 1022236 | 7219856
CUSTOS TOTAIS SEGURANCA E PROTECAO
Total dos custos 212208 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 (2032883 (2203190 | 1809823 | 1884466 (2117123 |15747916
seguranga/protecdo (I+II)
Despesas gerais - - - - - - - - - 180982 188447 | 211712 581141
Taxas de seguranca e de protecio - - - - - - - - - - 2526 8556 11082
do operador do aerédromo
(A) Custos totais 212208 | 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 | 2203190 | 1990805 | 2075439 | 2337 391 | 16 340139
TAXA AEROPORTUARIA
Taxa por passageiro 3,81 4,57 7,62 9,50 9,50 9,50 10,00 11,00 11,00 11,00 11,50 12,00 -
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Natureza da subvencdo (em EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total
Custo por passageiro 5,93 12,16 17,07 18,85 17,27 16,47 17,46 18,42 20,68 21,48 19,28 20,16 -
Taxa de carga 0,60 0,60 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 -
RECURSOS
Produto da taxa 123922 153602 299727 386996 382047 688 583 881780 | 1165248 | 1177494 | 979163 | 1077272 | 1410860 | 8726 694
Produto da majoracio da taxa a - - - - - - - - 971951 | 952978 | 1090920 | 1415945 | 4431794
partir de 2008
Subvencdes dos 6rgios de poder 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
local
Outros recursos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Subvengdes aos aeroportos (p.ex.| 77 749 232332 266 000 156 509 672904 566717 387 664 380024 - - - - 2739599
FIATA)
(B) Recursos totais 287 652 503158 644 687 543505 | 1054951 | 1255300 | 1269444 | 1545272 | 2149446 | 1932141 | 2168191 | 2826 805 | 21 739 249
BALANCOS
Balango poder pablicoanual (B-A) | 75 444 35489 -132821 | -304682 | 196 055 203171 | -214390 | -487611 | -53745 -58 664 489414 | -935430 |-1187770
Balango acumulado 88765 124 853 -3947 -302830 | -106 684 84 044 -134396 | -618967 | -678360 | -763570 | -696 547 | -231759 |-3239418
Encargos financeiros 599 4021 5799 90 -12443 -4050 3040 -5648 -26 546 -25729 -24626 -23799 | -110292
Taxa de desconto 4,50 % 4,50 % 4,50 % 4,88 % 4,11 % 3,40 % 3,80 % 4,30 % 4,25 % 3,65% 3,12 % 3,30 % -
Balanco poder piiblico plurianual | 89 364 128 874 1852 -302739 | -119127 | 79994 | -131356 | -624615 | -704906 | -789299 | -721173 | -255558 | -3 348689
(saldos acumulados atualizados)

Fonte: autoridades francesas
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3.1.1.2. Alegada subfaturacdo dos servigos prestados pela CCI-servico geral ao aeroporto de La
Rochelle

(42) A CCI-servigo geral efetua prestacdes comuns aos seus diferentes servicos, dos quais o servi¢o aeroportudrio,
nomeadamente prestagdes de servicos relacionadas com a contabilidade, a informatica ou os recursos humanos. O
Quadro 5 que se segue apresenta os servicos faturados pela CCI ao aeroporto de La Rochelle.

Quadro 5

(43)

Montantes faturados pelo servico geral da CCI ao seu servigo aeroportudrio durante o periodo em apreco

Adeinistra- Comunica- RH Contabili- Tecngleogias EstuFlo/pro- Custos Cot;greﬂ;)ui-

sdo geral §40 dade informacio Jeto faturadas

2001 33160
2002 100 000
2003 100 000
2004 100 000
2005 100 000
2006 100 000 62000 162000
2007 33100 22500 32300 105 400 2700 42200 238200 230000
2008 34730 23700 51090 109 800 2130 92750 314200 314000
2009 22907 25360 32440 105477 1920 23905 212009 212000
2010 36411 11489 26420 96 502 5274 39499 215595 210000
2011 38495 12111 18223 106 954 5408 29048 210239 210000
2012 36120 25552 12 631 102988 5288 29147 211726 210000

Fonte: autoridades francesas

As autoridades francesas precisaram o seguinte sobre os servicos prestados pela CCI ao aeroporto de La Rochelle:

— os custos da administracio geral sdo repartidos em fungdo de dois servicos secunddrios, a saber: o custos do
servico secunddrio «Elus», que € calculado em fungdo do nimero de ordens de trabalho tratadas, e o custo do
servigo «Direcdo-Geral», que é calculado em funcio do tempo despendido pelo diretor para cada servico;

— 1o que concerne os servicos de comunicacdo, a CCl-aeroporto ndo dispde de servico de comunicacio e recorre
ao servi¢o de comunicagdo da CCl-servico geral. No fim do ano, o custo do servico de comunicagio é calculado
consoante o tempo despendido e os custos incorridos relativamente a cada servigo e acio;

— o custo dos servigos de recursos humanos depende do nimero de recibos de vencimento processados;
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— no que diz respeito aos servicos de contabilidade, ¢ feita uma andlise do niimero de langamentos contabilisticos e
o custo do servigo ¢ repartido proporcionalmente ao niimero de lancamentos;

— o custo do servigo informético é calculado de acordo com a reparti¢do por computador;

— no atinente ao servi¢o de estudos e projeto, o tempo despendido num projeto efou numa missdo constitui o
critério mais pertinente para aferir o custo.

(44) Além disso, as autoridades francesas esclareceram que os montantes faturados representavam montantes fixos
durante o periodo 2001-2005. Em 2006, foi aplicada a primeira chave de reparticio e, em relacdo ao periodo
2007-2012, essas chaves de reparti¢do foram apuradas. Importa esclarecer que uma chave de reparticio é um
procedimento de partilha, uma propor¢io ou uma percentagem fixa que se aplica em fun¢do da natureza do
encargo indireto, a fim de determinar a parte que compete a um determinado centro (efou servico) da atividade. A
criagdo de chaves de reparticdo assenta na premissa de que existe uma proporcionalidade entre o custo e o servigo
prestado. As chaves de reparti¢do que figuram no Quadro 5 baseiam-se em seis critérios diferentes, em fungdo dos
servicos prestados pelo servigo geral da CCI ao aeroporto. As chaves de reparti¢do assentam em premissas,
independentemente do dominio no qual sdo estabelecidas. Deste modo, a ndo ser que demonstrem um total
irrealismo ou erros graves na escolha das fungdes selecionadas e das técnicas de célculo das chaves, ndo se pode
considerar que, no caso em aprego, estas ultimas ndo estejam corretas ou estejam subavaliadas. As autoridades
francesas confirmam que os critérios com base nos quais é efetuada a reparticdio das chaves sdo objetivos e
pertinentes.

(45) Por dltimo, as autoridades francesas esclareceram os montantes faturados e a evolugdo do trifego de passageiros
entre 2001 e 2012:

— entre os anos 2001 e 2005, foi faturado um montante total de 433 160 EUR. Durante este periodo, o trifego
aumentou, mas manteve-se numa média anual inferior a 100 000 passageiros;

— em 2006, foi faturado um montante total de 162 000 EUR. Nesse ano, a atividade do aeroporto disparou em
termos de passageiros cifrando-se nos 180 890, ou seja, mais de 42% face a 2005;

— durante o periodo 2007-2012, foi faturado um montante total de 1 386 000 EUR. Em 2007, o trifego de
passageiros ultrapassa o limiar de 200 000 passageiros.

3.1.1.3. Sobrefaturagio dos servigcos prestados pela CCI ao aeroporto de Rochefort/Saint-
-Agnant

(46) O diretor do aeroporto de La Rochelle e uma secretdria contribuiram para assegurar a gestdo e a exploracdo do
aeroporto de Rochefort/Saint-Agnant (doravante «aeroporto de Rochefort») entre 1 de janeiro de 2002 e
30 de junho de 2006 no ambito de um contrato de prestacdo de servigos celebrado em parceria com a Cdmara de
Comércio e Industria de Rochefort (). A CCI de La Rochelle foi selecionada para a gestdo do aeroporto de
Rochefort apds um procedimento de concurso em 11 de julho de 2001.

(47) O objeto deste contrato de prestagdo de servigos consistia na gestio e exploragdo do aeroporto de Rochefort e
incluia, nomeadamente, prestagdes de administragdo geral, prestacdes em matéria de obras ou de aquisi¢io de
equipamentos e prestagdes de servigo aos utilizadores.

(48) Ao longo da duracio total da convengdo (2002-2006), o custo global desta prestacio de servicos foi de
991 235 EUR (*). A CCI La Rochelle recebeu 293 264 EUR no ambito desta prestacdo de servicos.

(") Estes servigos foram prestados com base num contrato celebrado entre um consércio constituido pela CCI de Rochefort e a CCI de La
Rochelle, por um lado, e pelo sindicato misto do aeroporto de Rochefort, por outro.
(") Quadro n.° 21 do relatério do CRC.
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3.1.1.4. Adiantamentos reembolsdveis concedidos pela CCI-servigo geral

Quadro 6

Reparticio dos adiantamentos reembolsiveis durante 2001-2012

(em EUR)
Ano Adiantamentos
2001 405 887
2002 233872
2003 -
2004 875355
2005 1756 644
2006 -
2007 718708
2008 1419571
2009 1015624
2010 131034
2011 179 406
2012 325098
TOTAL 7061199
(2001-2012)

Fonte: autoridades francesas

(49) Durante o periodo 2001-2012, a CCl-servi¢o geral concedeu adiantamentos reembolsiveis ao aeroporto num
montante acumulado de 7061 199 EUR. Estes adiantamentos reembolsdveis foram concedidos sem qualquer
exigéncia de remuneragdo do capital. De acordo com a Franca, trata-se de empréstimos concedidos ao aeroporto
que este ltimo tem de reembolsar. Os mesmos sdo inscritos no balango no ativo da CCl-servico geral e no passivo
do aeroporto, sendo que a CCI dispde, além disso, de uma garantia do respetivo reembolso constituida sobre os
bens fundidrios do aeroporto.

(50)  As autoridades francesas esclareceram que o objeto destes adiantamentos reembolsdveis era, por um lado, fornecer
ao aeroporto a liquidez necessdria para o arranque de projetos de investimentos nas infraestruturas e, por outro,
equilibrar o orcamento e assim cobrir, temporariamente porquanto se trata de um adiantamento, o défice
operacional do aeroporto.

3.1.1.5. Contribui¢des financeiras dos 6rgdos de poder local destinadas a contribuir para as
acdes de promocio realizadas pelo aeroporto de La Rochelle

(51) A CCI recebeu subvencdes da Regido Poitou-Charentes, do Departamento de Charente-Maritime e da Communauté
d'agglomération de La Rochelle destinadas a contribuir para as a¢des de promocio realizadas pelo acroporto de La
Rochelle. O Quadro 7 infra sintetiza estas diferentes subvengdes.



Quadro 7

Contribuicdes financeiras previstas e efetivamente pagas por diferentes 6rgios de poder local destinadas a contribuir para as a¢cdes de promocio realizadas pelo

aeroporto de La Rochelle

(em EUR)

Contribuicdes
financeiras
esperadas

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007 ()

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Departamento
de Charente-
Maritime

76225

144500

144500

144 500

190000

190000

190 000

171000

Communauté
d'agglomération
de La Rochelle

76225

144 500

144 500

144 500

190 000

190000

190 000

171 000

Regido Poitou-
Charentes

115000

42500

42500

TOTAL

267 450

331500

331500

289000

380000

380000

380000

342000

Contribuicdes
financeiras
efetivamente

pagas

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Departamento
de Charente-
Maritime

76225

190000

190000

190000

171000

Communauté
d'agglomération
de La Rochelle

76225

144 500

144 500

144 500

190 000

190 000

190 000

171 000

Regido Poitou-
Charentes

115000

85000

TOTAL

267 450

144500

229500

144 500

380000

380000

380000

342000

Fonte: autoridades francesas

() De acordo com as informagdes prestadas pelas autoridades francesas, entre 2007 e 2009 ndo foi paga qualquer contribui¢do financeira destinada a contribuir para as a¢des de promogio do

aeroporto de La Rochelle.
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(52) Estas contribui¢des foram pagas no 4mbito de convengdes entre a CCI, por um lado, e o Departamento de Charente-
-Maritime, a Communauté d’agglomération de La Rochelle e a Regido Poitou-Charentes, por outro.

(53) As autoridades francesas apenas conseguiram facultar a Comissdo duas convengdes celebradas em 2010 com o
Departamento de Charente-Maritime, por um lado, e a Communauté d'agglomération de La Rochelle, por outro ().

(54) Cada uma destas duas convencdes de 2010 prevé que o Departamento de Charente-Maritime e a Communauté
d’agglomération de La Rochelle comprometem-se a financiar uma parte das «agdes de promogdo que a CCI previu iniciar
junto de clientes turisticos estrangeiros e, em especial, nos mercados de Londres e Dublim, Oslo e Bruxelas, uma vez que sdo
exploradas rotas aéreas com estas cidades» (*!). No entanto, estas convencdes ndo especificam o tipo de agdes de
promocdo que serdo iniciadas pela CCI, nem os prestadores responsdveis por estas agdes de promocgdo. Em especial,
estas convencdes ndo referem o facto de que os prestadores destas a¢des de promogdo serdo companhias aéreas ou as
suas filiais.

3.1.2. Subvengbes de equipamento

(55) Durante o perfodo 2001-2005, varios 6rgdos de poder local e o Fundo Europeu de Desenvolvimento Regional
(FEDER») concederam subvencdes ao aeroporto de La Rochelle (doravante «subvencdes de equipamento» para
financiar investimentos diversos num montante total de cerca de 3 milhes de EUR (ver o Quadro 8 infra):

— Geral de Charente-Maritime concedeu ao aeroporto uma dotagdo de equipamento no valor de 46 000 EUR em
2001 e de 744 000 EUR em 2005;

— o Conselho Regional de Poitou-Charentes concedeu ao aeroporto uma dotagdo de equipamento no valor de
744 000 EUR em 2005;

— a Communauté d'agglomération de La Rochelle concedeu ao aeroporto uma dotagio de equipamento no valor de
967 000 EUR em 2005;

— o FEDER concedeu ao aeroporto uma subvengdo de 485 000 EUR em 2005.

(56) Estas diferentes subvengdes financiaram varias medidas de investimento, designadamente:
— a criagdo de uma nova sala de embarque e de chegadas;
— o reforgo, a ampliagdo e o alargamento da pista;
— o reforgo e o alargamento do caminho de circulagio;
— o reforco e a extensdo do estacionamento de avides;

— acriagdo de um tanque de decantagio para a adaptagdo as normas do aeroporto segundo a lei sobre a dgua.

(57)  As autoridades francesas esclareceram igualmente que os investimentos destinavam-se, nomeadamente, a garantir a
seguranga dos voos para as aeronaves comummente utilizadas pelas companhias aéreas europeias (B737, A320)
aumentando a largura da pista para 45 metros (sendo La Rochelle um dos tinicos aeroportos comerciais que tinha
de uma pista com 30 metros de largura), prologando-a 115 metros para oeste (com vista a compensar parcialmente
o impacto da soleira deslocada sobre a distancia de aterragem) e adaptando os caminhos de rolagem e as placas de
estacionamento para permitir o seu escoamento com toda a seguranca. Além disso, certos investimentos
permitiram colocar o aeroporto em conformidade com as obrigacdes relacionadas com a protecio do ambiente (lei
sobre a dgua).

(58) As autoridades francesas esclareceram que o aeroporto de La Rochelle ndo recebeu qualquer subvengdo para o
financiamento da constru¢do de um parque de estacionamento de veiculos pago em 2006 e, posteriormente, da
ampliagdo do mesmo.

(59) O Quadro 8 infra apresenta uma panordmica do conjunto de medidas de investimento que deram origem a
subvengdes de equipamento.

60 As autoridades francesas esclareceram que a parte dos investimentos nio coberta pelas subvencdes foi financiada
pela cd, proprietéria e entidade que explora 0 aeroporto.

(V) Estas convengdes foram transmitidas & Comissdo em 4 de junho de 2012.
(**) Exposigdo prévia das convengdes entre a CCI e o Departamento de Charente-Maritime e da Communauté d’agglomération de La Rochelle,
assinadas, respetivamente, em 29 de junho de 2010 e 16 de julho de 2010.
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(61)

(62)

(63)

Quadro 8

Panorimica do conjunto de medidas que deram origem as subvencdes de equipamento

(em EUR)

Custo total do
investimento (em
EUR)

Renovacio e 5876000 4.1.2001 Conselho Geral 46 000
adaptacdo as normas
(das quais a pista)

Data de concessdo da Entidade ptiblica Montante das
subvengido contribuidora subvengdes

Natureza do
investimento

2.12.2005 FEDER 485000

29.10.2004 Conselho Geral 744 000

14.3.2005 Conselho Regional 744 000

23.3.2005 Communauté 967 000
d’agglomération

TOTAL 2986000

Fonte: autoridades francesas

3.2. Medidas a favor das companhias aéreas

3.2.1. Esclarecimentos sobre as taxas aeroportudrias

Segundo a Franga, o conjunto das prestagdes aeroportudrias fornecidas pelo operador do aeroporto aos diferentes
utilizadores faz-se com base nas disposi¢des da sua tabela aeroportudria. Cada proposta tarifiria é apresentada para
parecer da comissdo consultiva econdmica (doravante «Cocoeco»), o que permite aos utilizadores da plataforma
aeroportudria ser consultados sobre as tarifas em vigor (companhias aéreas, sindicatos profissionais, empresas de
trabalho aéreo, associacdes). Por conseguinte, o aumento do nivel das taxas ndo aeronduticas é, segundo a Franga,
apresentado todos os anos a Cocoeco. Cada proposta tarifiria do operador é também notificada ao prefeito do
departamento antes da sua aplicagdo, acompanhada do parecer da Cocoeco.

A Franca comunicou a Comissdo as tabelas dos servigos aeroportudrios aplicdveis entre 2001 e 2013. A Franca
comunicou igualmente a Comissdo o conjunto dos pareceres da Cocoeco respeitantes aos anos de 2001 a 2013,
salvo em relagdo ao ano de 2005 (a Cocoeco ndo se reuniu nesse ano).

A Franca indicou ainda que a taxa de balizagem ¢ paga pelas companhias em fungio da aplicagio do regulamento da
aviagdo civil em caso de manobras noturnas ou devido a condi¢des de md visibilidade (o servi¢o de navegagio aérea
é, portanto, a autoridade competente para determinar a obrigagdo de ligar ou ndo a balizagem) ou mediante pedido
do piloto. Os elementos relativos a utilizacdo ou ndo da balizagem aquando das manobras das aeronaves que
permitem a faturacdo pelo operador a companhia sdo, segundo as autoridades francesas, fornecidos pelo servico de
navegacio aérea de La Rochelle.

De acordo com a Franga, o aeroporto recebe as seguintes taxas ndo aeronduticas: i) taxas de tipo predial (parte fixa e
parte varidvel em funcio do volume de negdcios gerado) para as seguintes atividades: parques de estacionamento de
automoveis, empresas de aluguer de automoveis, hangares de avides, restaurante, lojas, publicidade, e ii) diversas
prestagdes que implicam desembolsos.

3.2.2. Contratos celebrados com as companhias aéreas

A Comissdo analisa os contratos que remuneram os servicos prestados pelo aeroporto para a atividade aerondutica
das companhias aéreas (doravante «contratos de servi¢os aeroportudrios») e os contratos que remuneram 0s Servi¢os
de marketing prestados pelas companhias aéreas ao aeroporto (doravante «contratos de servigos de marketing),
celebrados entre a CCI e as companhias aéreas durante o periodo compreendido entre 2001 até ao inicio do
procedimento formal de investigacio em 8 de fevereiro de 2012.
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(66) A Comissdo analisou os contratos de taxas aeroportudrias efou contratos de servicos de marketing celebrados entre a
CCI e as seguintes companhias aéreas: Ryanair/AMS, Jet2, Flybe, Aer Arann, Buzz e easyJet.

3.2.2.1. Contratos celebrados com a Ryanair/AMS

(67) Segundo a Franca, o conjunto dos contratos celebrados pela CCI com a Ryanair e a AMS durante o periodo em
apreco sao os seguintes:

Quadro 9

Lista dos contratos celebrados entre a CCI e a Ryanair/AMS

N. Contratos Data de assinatura Perfodo sobre o qual incide o
contrato

1 Contrato de servigos acroportudrios CCI-Ryanair | 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006

A Contrato de servicos de marketing CCI-Ryanair 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003
(Gri-Bretanha e outro)

B Contrato de servigos de marketing CCI-Ryanair 3.6.2004 1.1.2004-30.4.2006
(Gri-Bretanha e outro)

C Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI-AMS | 1.4.2006 1.5.2006-31.4.2009
(Gra-Bretanha)

D Contrato n.° 2 de servigos de marketing CCI-AMS | 1.4.2006 1.5.2006-31.4.2009
(Irlanda)

2 Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI- 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
Ryanair (Gra-Bretanha)

3 Contrato n.° 2 de servigos aeroportudrios CCI- 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
Ryanair (Irlanda)

4 Contrato de servigos acroportudrios CCI-Ryanair | 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009

E Adenda ao contrato de servigos de marketing CCI- | 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007
AMS

F Adenda ao contrato de servigos de marketing CCI- | 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008
AMS

G Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI- AMS | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Gri-Bretanha)

H Contrato n.° 2 de servigos de marketing CCI-AMS | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Bélgica)

I Contrato n.° 3 de servigos de marketing CCI-AMS | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Irlanda)

] Adenda ao contrato de servigos de marketing CCI- | 17.9.2009 01.1.2009-31.12.2011
AMS

5 Contrato de servigos acroportudrios CCI-Ryanair | 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012

6 Adenda n.° 1 ao contrato de servicos 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
aeroportudrios CCI-Ryanair

K Contrato de servigos de marketing CCI-AMS 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013

L Adenda n.° 1 ao contrato de servigos de marketing | 23.6.2010 23.6.2010-30.3.2013
CCI-AMS

7 Adenda n.° 2 ao contrato de servigos 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
aeroportudrios CCI-Ryanair
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(70)

(73)

(74)

N. Contratos Data de assinatura Periodo sobre o qual incide o
contrato
M Adenda n.° 2 ao contrato de servicos de marketing | 11.2.2011 28.3.2011-30.3.2013
CCL-AMS
N Adenda n.° 3 ao contrato de servigos de marketing | 11.2.2011 31.3.2011-30.3.2013
CCI-AMS

a) Contratos de servicos aeroportudrios celebrados entre a CCI e a Ryanair

Conforme indicado no Quadro 9, a CCI e a Ryanair celebraram vérios contratos que fixavam as taxas acroportudrias
e as tarifas de prestacio de assisténcia em escala durante o periodo em apreco.

Relativamente aos contratos de servicos aeroportudrios visados na presente sec¢do, a Franga indicou que:

— os niveis das taxas aeronduticas que figuram nos referidos contratos sdo aqueles sobre as quais a Cocoeco se
pronunciou e que se aplicam a todas as companhias aéreas;

— excetuando o reabastecimento de combustivel, a CCI ndo assegura nenhum outro servico de assisténcia em
escala;

— A taxa de balizagem nio foi faturada a Ryanair, porquanto a companhia apenas opera voos durante o dia, o que
ndo justifica a utilizagdo de balizagem luminosa.

Decorre, assim, da andlise destes contratos que as taxas aeronduticas aplicadas a Ryanair em cada um dos contratos
correspondem efetivamente a grelha tarifdria geral conforme aprovada pela Cocoeco.

— Contrato 1: contrato de 10 de dezembro de 2003

Este primeiro contrato assinado em 10 de dezembro de 2003 entre a CCI e a Ryanair, com aplicagdo retroativa com
efeitos desde 1 de maio de 2003 e uma vigéncia de trés anos, fixa o montante das taxas acroportudrias aplicdveis a
Ryanair. No referido contrato, a companhia aérea compromete-se a assegurar diariamente uma rota entre o
aeroporto de La Rochelle e Londres Stansted, bem como a eventualmente abrir uma ou vdrias rotas para os
aeroportos de Bruxelas-Charleroi, Frankfurt-Hahn ou qualquer outro aeroporto, quando essas rotas permitam
garantir um minimo de 340 dias de operagdes da Ryanair por ano para cada ano do contrato a partir do aeroporto
de La Rochelle.

O contrato n.° 1 de 10 de dezembro de 2003 prevé igualmente o pagamento por parte da Ryanair de uma taxa a
titulo de assisténcia em escala, prevista no artigo 2.>-B do contrato, de [...]JEUR pelo BAe 146-300, de [...] EUR
pelo Boeing 737-300 e de [...] EUR pelo Boeing 737-800. A Franga alegou inicialmente na sua resposta de
30 de agosto de 2011 que, excetuando o reabastecimento de combustivel, a CCI «ndo assegura nenhum outro
servico de assisténcia em escala» e que «os utilizadores contratam diretamente com um terceiro privado para a
assisténcia em escala». Posteriormente, a Franca esclareceu na sua resposta de 12 de abril de 2012 que a CCI apenas
interveio na qualidade de intermedidrio entre a Ryanair e a Atlantica, a empresa de assisténcia em escala. Segundo a
CCI, o contrato de servios aeroportudrios de 10 de dezembro de 2003 celebrado entre a CCI e a Ryanair apenas
precisava a tarifacdo fixada pela Atlantica. A Franga e a CCI indicam que apds 2007 a Ryanair tratou diretamente
com a Atlantica. Esta responsabilidade foi, com efeito, transferida para a Atlantica por forca do contrato de
«<handling» de 1 de fevereiro de 2007, que manteve a tarifa do acordo anterior para os servi¢os de assisténcia em
escala aplicdveis aos aparelhos Boeing 737-800 da Ryanair.

— Contrato 2: contrato de 1 de maio de 2006

Este contrato foi celebrado entre a CCI e a Ryanair em 1 de maio de 2006 por um periodo de trés anos. A Ryanair
compromete-se no mesmo a operar uma rota entre La Rochelle e Londres Stansted gerando um trifego de, pelo
menos, 95 000 passageiros por ano.

— Contrato 3: contrato de 1 de maio de 2006

Este contrato foi celebrado em 1 de maio de 2006 entre a CCI e a Ryanair por um periodo de trés anos. A Ryanair
compromete-se no mesmo a operar uma rota entre La Rochelle e Dublim gerando um trafego de, pelo menos,
45 000 passageiros por ano.



4.9.2023 Jornal Oficial da Unido Europeia L 217/25

— Contrato 4: contrato de 1 de fevereiro de 2007

(75) Este contrato, que substitui implicitamente o contrato n.° 2, foi celebrado em 1 de fevereiro de 2007 entre a CCl e a
Ryanair, com termo em 30 de abril de 2009. A Ryanair compromete-se no mesmo a assegurar diariamente uma rota
entre o acroporto de La Rochelle e Londres Stansted, bem como a eventualmente abrir uma ou vdrias rotas para os
aeroportos de Bruxelas-Charleroi, Frankfurt-Hahn ou qualquer outro aeroporto. Compromete-se igualmente a
operar, no minimo, 340 dias por ano para cada ano do contrato a partir do aeroporto de La Rochelle. A partir de
1 de fevereiro de 2007, a empresa Atlantica presta a assisténcia em escala & Ryanair, por forca do contrato de
«<handling» referido no considerando 71.

— Contrato 5: contrato de 13 de janeiro de 2010

(76)  Este contrato foi celebrado entre a CCI e a Ryanair em 13 de janeiro de 2010 com aplicagdo retroativa com efeitos
desde 1 de maio de 2009 por um periodo de trés anos. A Ryanair compromete-se no mesmo a assegurar
diariamente uma rota entre o acroporto de La Rochelle e Londres Stansted, Dublim e Bruxelas-Charleroi, bem como
a eventualmente abrir uma ou vdrias rotas para qualquer outro acroporto servido pela Ryanair.

(77)  Este contrato foi alterado pelas duas adendas infra.

— Contrato 6: adenda n.> 1 de 1 de fevereiro de 2010 ao contrato n.° 5 de 13 de janeiro de 2010

78) Esta adenda ao contrato n.° 5 de 13 de janeiro de 2010, valida até 31 de marco de 2013, especifica as rotas operadas
) ¢ p p
pela Ryanair a partir do aeroporto de La Rochelle, a contar do periodo de verdo de 2010, que se compromete a
operé-las nas seguintes condigdes:

— Londres Stansted: trafego minimo de 53 000 passageiros (a chegada e a partida) por ano completo;
— Dublim (apenas no verdo): trafego minimo de 17 000 passageiros (a chegada e a partida) por ano completo;

— Bruxelas-Charleroi (apenas no verdo): trifego minimo de 17 000 passageiros (a chegada e a partida) por ano
completo;

— Oslo Rygge (apenas no verdo): trifego minimo de 17 000 passageiros (a chegada e a partida) por ano completo.

(79) Esta adenda completa o contrato n.° 5 de 13 de janeiro de 2010.

— Contrato 7: adenda n.° 2 de 28 de janeiro de 2011 ao contrato n.° 5 de 13 de janeiro de 2010

(80) Em virtude desta adenda ao contrato n.° 5 de 13 de janeiro de 2010, a Ryanair compromete-se a assegurar uma rota
para o Porto (apenas no verdo) a contar do periodo de verdo de 2011 com um trafego minimo de 17 000 passageiros
(a chegada e a partida) por ano completo.

b) Contratos de servigos de marketing celebrados entre a CCI e a Ryanair/AMS

(81) Conforme indicado no Quadro 9, a CCI celebrou igualmente vérias convengdes de marketing. Entre 2003 e 2006,
estas convengdes foram assinadas entre a CCI e a Ryanair e, a partir de 2006, com a sociedade AMS, filial a 100 %
da Ryanair.

— Contrato A: Contrato de 1 dezembro de 2003 celebrado com a Ryanair

(82) Em 1 de dezembro de 2003, é celebrado um contrato entre a CCI e a Ryanair com aplicagdo retroativa com efeitos
desde 1 de maio de 2003 até 31 de dezembro de 2003. A Ryanair compromete-se a operar, a partir de 1 de maio de
2003, uma rota didria entre La Rochelle e Londres Stansted, bem como a eventualmente abrir uma ou vdrias rotas
suplementares para Frankfurt-Hahn, Bruxelas-Charleroi ou qualquer outro aeroporto, no minimo 340 dias por ano.

(83) Nos termos deste contrato, a Ryanair compromete-se a incluir na sua pagina Internet trés hiperligacdes para paginas
de turismo ligadas a regido de La Rochelle ¢ a criar uma campanha de promogio das suas rotas com o aeroporto de
La Rochelle.

(84) A CCI paga a Ryanair o montante de [...] EUR:

— [...] EUR no momento da assinatura do contrato;
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— [...] EUR aquando da apresentacio da Ryanair de um resumo das a¢des de marketing empreendidas e do respetivo
custo, devendo este ascender, no minimo, a [...] EUR.

— Contrato B: Contrato de 3 de junho de 2004 celebrado com a Ryanair

(85) Em 3 de junho de 2004, é celebrado um contrato entre a CCI e a Ryanair por um periodo compreendido entre
1 de janeiro de 2004 e 30 de abril de 2006. A Ryanair compromete-se a operar, a partir de 1 de janeiro de 2004,
uma rota didria entre La Rochelle e Londres-Stansted, bem como a eventualmente abrir uma ou vdrias rotas
suplementares para Frankfurt-Hahn, Bruxelas-Charleroi ou qualquer outro aeroporto, no minimo 340 dias por ano.
A Ryanair compromete-se igualmente com uma taxa de ocupacdo dos seus voos de, pelo menos, 60 %.

(86) Nos termos deste contrato, a Ryanair compromete-se a incluir na sua pagina Internet hiperligagdes para paginas de
turismo ligadas a regido de La Rochelle.

(87) A CCI paga a Ryanair montante de [...] EUR por ano, que é reduzido se a Ryanair ndo alcangar os seus objetivos de
ocupagdo. O mesmo ¢é entdo recalculado proporcionalmente ao nimero de passageiros transportados. Os
pagamentos sdo trimestrais e os eventuais pagamentos em excesso sdo compensados de um ano para o outro.

(88) No tocante ao montante pago a Ryanair pela CCI para os dois anos seguintes, nio foi facultado qualquer documento
a Comissdo que ateste um montante exato.

— Contrato C: contrato de 1 de abril de 2006 celebrado com a AMS relativo & Gra-Bretanha

(89) Em 1 de abril de 2006, foi celebrado um contrato entre a CCl e a AMS por um periodo de trés anos, que entrou em
vigor a partir de 1 de maio de 2006. Este contrato estd relacionado com o compromisso da Ryanair de operar uma
rota entre La Rochelle e Londres Stansted com um minimo de 95 000 passageiros por ano.

(90) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a assegurar diferentes servigos de marketing na pagina www.
ryanair.com em troca de um pagamento de [...] EUR por ano, ou seja, [...] EUR por més:

— a presenca de uma hiperligagdo para a pdgina Internet indicada pela CCI na pdgina inicial da versdo inglesa da
pagina Internet da Ryanair (*) durante 56 dias, no valor de [...] EUR;

— a presenga de quatro pardgrafos de 150 palavras na sec¢do «5 coisas para fazer» na pgina relativa ao destino La
Rochelle da pdgina Internet da Ryanair, no valor de [...] EUR;

— a presenca de duas hiperligagdes para a pagina Internet indicada pela CCI na barra de estado da pagina relativa ao
destino la Rochelle da pdgina Internet da Ryanair, no valor de [...] EUR;

— apresenca de uma hiperligacdo para a pagina Internet indicada pela CCI na sec¢do «5 coisas para fazer» na pagina
relativa ao destino La Rochelle da pagina Internet da Ryanair, no valor de [...] EUR;

— o envio de uma mensagem de correio eletrénico de promocdo de La Rochelle aos subscritores britanicos e
irlandeses da pdgina Internet da Ryanair, no valor de [...] EUR.

(91) Podem ser acordados servigos suplementares entre as partes. Os pagamentos destes servigos pela CCI sdo efetuados
mensalmente com base nas faturas enviadas pela AMS.

— Contratos D e E: contrato de 1 de abril de 2006 e a sua adenda de 1 de junho de 2007 celebrados com a AMS relativos a
Irlanda

(92) Em 1 de abril de 2006, foi celebrado o contrato D entre a CCI e a AMS por um periodo de trés anos, que entrou em
vigor a partir de 1 de maio de 2006. Este contrato estd relacionado com o compromisso de Ryanair de operar uma
rota entre La Rochelle e Dublim com um minimo de 45 000 passageiros por ano.

(93) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a incluir uma hiperligagdo na pdgina Internet da Ryanair, www.
ryanair.com, para uma pagina Internet criada pela CCI, 212 dias por ano, por um montante de [...] EUR por ano,
ou seja [...] EUR por més. Podem ser acordados servicos suplementares entre as partes. Os pagamentos destes
servigos pela CCI sdo efetuados mensalmente com base nas faturas enviadas pela AMS.

(*) Tradugdo livre da mengio «the www.ryanair.com English language homepage» que figura no contrato.
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(94) O contrato D foi alterado por uma adenda em 1 de junho de 2007 (contrato E) que redefinia os servicos de marketing
para o ano de 2007: A AMS compromete-se a incluir na pagina Internet da Ryanair uma hiperligacio para uma
pagina Internet concebida pela CCI, durante 45 dias no periodo compreendido entre junho e setembro de 2007 em
vez de 212 dias por ano, por um montante de [...] EUR.

— Contrato F: contrato de 21 de setembro de 2007 celebrado com a AMS relativo a Inglaterra

(95) A CCl-aeroporto assinou o contrato F em 21 de setembro de 2007, que tem por objeto os servigos de marketing na
pégina Internet britanica da Ryanair. Esta adenda ao contrato C adita aos servicos de marketing previstos por este
ltimo o envio de cinco mensagens de correio eletrénico suplementares durante o inverno 2007/2008 aos 255 000
subscritores ingleses da lista de divulgacdo da Ryanair. Estes servigos suplementares serio remunerados num valor de
[..] EUR.

— Contrato G: contrato de 17 de setembro de 2009 celebrado com a AMS relativo a Grd-Bretanha

(96) Em 17 de setembro de 2009, foi celebrado um contrato entre a CCI e a AMS por um periodo de trés anos, com
aplicacdo retroativa com efeitos desde 1 de janeiro de 2009. Este contrato estd relacionado com o compromisso da
Ryanair de operar uma rota entre La Rochelle e Londres Stansted com um minimo de 53 000 passageiros por ano.

(97) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a assegurar diferentes servicos de marketing em troca de um
pagamento de [...] EUR por ano:

— a presenga de uma hiperligagdo para a pagina Internet indicada pela CCI na pégina inicial da versdo britanica da
pagina Internet da Ryanair, www.ryanair.com, durante 22 dias, no valor de [...] EUR;

— a presenga de um pardgrafo na pégina relativa ao destino La Rochelle da pagina Internet da Ryanair, no valor de
[...] EUR;

— a presenga de uma ligagdo ao sitio Internet indicado pela CCI na barra de estado da pdgina relativa ao destino La
Rochelle do sitio Internet da Ryanair, de um valor de [...] EUR.

(98) O valor total destes servicos ascende a [...] EUR, ao qual ¢ aplicado um desconto. As partes podem acordar servigos
suplementares.

— Contratos H e J: contrato de 17 de setembro de 2009 e respetiva adenda celebrados com a AMS relativos a Bélgica

(99) Em 17 de setembro de 2009, foi celebrado um contrato entre a CCl e a AMS por uma vigéncia de trés anos, com
aplicagdo retroativa com efeitos desde 1 de janeiro de 2009 (contrato H). Este contrato estd relacionado com o
compromisso da Ryanair de operar uma rota entre La Rochelle e Bruxelas-Charleroi com um minimo de 9 000
passageiros no primeiro ano e 16 000 passageiros nos anos seguintes.

(100) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a incluir uma hiperligacio para a pdgina Internet indicada pela
CCI na pagina inicial das paginas Internet neerlandesa e belga da Ryanair (www.ryanair.com) (*) durante 95 dias no
primeiro ano e 160 dias nos anos seguintes. Com um valor respetivo de [...] EUR e de [...] EUR, estes servicos serdo
faturados a CCI, [...] EUR no primeiro ano e [...] EUR nos anos seguintes. As partes podem acordar servigos
suplementares.

(101) Este contrato foi alterado no mesmo dia por uma adenda nos termos da qual a AMS (contrato ]) compromete-se a
incluir uma hiperligacdo para a pagina Internet indicada pela CCI na pégina inicial das versdes neerlandesa e belga
da pdgina Internet da Ryanair, www.ryanair.com, durante dez dias suplementares para o periodo de 2009. Este
servico suplementar serd faturado no valor de [...] EUR.

— Contrato I: contrato de 17 de setembro de 2009 celebrado com a AMS relativo d Irlanda

(102) Em 17 de setembro de 2009, foi celebrado um outro contrato entre a CCl e a AMS por um periodo de trés anos, com
aplicagdo retroativa com efeitos desde 1 de janeiro de 2009 (contrato I). Este contrato estd relacionado com o
compromisso de Ryanair de operar uma rota entre La Rochelle e Dublim com um minimo de 17 000 passageiros
por ano.

(*) Tradugdo livre da mencdo «the website www.ryanair.com Netherlands/Belgium homepage».
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(103) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a incluir uma hiperligacdo para a pagina Internet indicada pela
CCI na pagina inicial da versdo irlandesa da pdgina Internet da Ryanair, www.ryanair.com, durante 200 dias. Com
um valor de [...] EUR, este servi¢o é faturado a [...] EUR por ano a CCL As partes podem acordar servigos
suplementares.

— Contrato K: Contrato de 25 de fevereiro de 2010 celebrado com a AMS

(104) Em 25 de fevereiro de 2010, foi celebrado um contrato entre a CCI e a AMS por um periodo de trés anos, que entrou
em vigor em 31 de margo de 2010 (contrato K). Este contrato substitui e anula os contratos anteriores entre as
partes.

(105) Em 2009, foram assinados trés contratos de servigos de marketing para cada um dos mercados nos quais estavam
previstas acdes de marketing: Gra-Bretanha, Irlanda e Bélgica. Todavia, em 2010, as partes celebraram um tnico
contrato para a totalidade destes mercados.

(106) Este contrato estd relacionado com a operacdo pela Ryanair das rotas que ligam o aeroporto de La Rochelle ao Reino
Unido, a Irlanda e a Noruega (esta dltima constitui, portanto, uma nova rota). Embora o contrato ndo preveja
qualquer obrigacdo de trifego ou de frequéncia, o contrato prevé, contudo, que em caso de redugdo da frequéncia
ou de cancelamento de uma destas rotas, o pacote de servicos de marketing serd alterado em conformidade.

(107) Nos termos deste contrato, a AMS compromete-se a assegurar diferentes servigos de marketing por um montante de
[...] EUR por ano:

— a presenga de cinco pardgrafos na secgdo «5 coisas para fazer» da pagina Internet da Ryanair;
— a presenga de trés hiperligagdes na pagina Internet da Ryanair;

— a presenga durante 90 dias de uma hiperligacdo na pagina inicial das versdes irlandesa, norueguesa e neerlandesa
da péagina Internet da Ryanair;

— a presenca durante 50 dias de uma hiperligacio na pédgina inicial da versdo britanica da pdgina Internet da
Ryanair.

(108) As partes podem acordar servicos suplementares.

(109) Este contrato foi alterado pelas trés adendas apresentadas infra.

— Contrato L: adenda n.° 1 ao contrato K de 25 de fevereiro de 2010 relativo a Irlanda

(110) Em 23 dejunho de 2010 é assinada uma primeira adenda ao contrato K de 25 de fevereiro de 2010. Estd relacionada
com o compromisso da Ryanair de operar uma rota entre La Rochelle e Cork. Nos termos deste contrato, a AMS
compromete-se a aumentar para 70 dias a duragio da presenga de uma hiperligacio na pdgina Internet da Ryanair,
www.ryanair.com, para uma pagina Internet escolhida pela CCI por um montante de [...] EUR.

— Contrato M: adenda n.> 2 ao contrato K de 25 de fevereiro de 2010 relativo a Portugal

(111) Nos termos deste contrato, assinado em 11 de fevereiro de 2011, a AMS compromete-se a assegurar diferentes
servigos de marketing por um montante de [...] EUR, faturados a [...] EUR por ano:

— a presenca de uma hiperligacdo para a pagina Internet indicada pela CCI na sec¢do «Aeroporto e Turismo» da
pdgina inicial da versdo portuguesa da pagina Internet da Ryanair, www.ryanair.com, 365 dias por ano;

— a apresentacdo de La Rochelle (texto, imagem e hiperligagdo escolhidos pela CCI) na pdgina inicial da versdo
portuguesa da pdgina Internet da Ryanair, quatro semanas por ano.

— Contrato N: adenda n.” 3 ao contrato K de 25 de fevereiro de 2010 relativo a Noruega

(112) Em 2011 é assinada uma terceira adenda ao contrato K de 25 de fevereiro de 2010. Nos termos deste contrato, a
AMS compromete-se a assegurar diferentes servicos de marketing por um montante de [...] EUR, faturados a [...]
EUR no primeiro ano e de [...] EUR faturados a [...] EUR no segundo ano.
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(113) No primeiro ano (de 31 de margo de 2011 a 31 de outubro de 2011), os servicos eram os seguintes:
— a apresentacdo de La Rochelle (texto, imagem e hiperligagdo escolhidos pela CCI) na pagina inicial da versdo
norueguesa da pagina Internet da Ryanair, seis semanas por ano;
— a presenca de uma faixa escolhida pela CCI na barra de estado do lado direito da pdgina inicial da versdo
norueguesa da pagina Internet da Ryanair, www.ryanair.com, quatro meses por ano.
(114) No segundo ano (de 31 de marco de 2012 a 31 de outubro de 2012), os servigos eram os seguintes:
— a apresentacdo de La Rochelle (texto, imagem e hiperligagdo escolhidos pela CCI) na pdgina inicial da versdo
norueguesa da pagina Internet da Ryanair, trés semanas por ano;
— a presenca de uma faixa escolhida pela CCI na barra de estado do lado direito da pdgina inicial da versdo
norueguesa da pagina Internet da Ryanair, trés meses por ano.
3.2.2.2. Contratos celebrados com a Flybe, Aer Arann e Jet2
a) A decisio tarifdria sobre as taxas de 27 de marco de 2008
(115) A decisdo tarifdria sobre as taxas de 27 de margo de 2008 visada pela Cocoeco prevé medidas de incentivo para a
abertura de novas rotas regulares. Com efeito, esta decisdo tarifiria prevé um sistema de descontos degressivos das
taxas aeronduticas, limitado a trés anos para o lancamento de novas rotas ou a continuagio da operagio das rotas
existentes durante a época aerondutica de inverno. A decisdo tarifiria especifica as condi¢des nas quais estes
descontos podem ser concedidos:
— a concessdo de descontos pela abertura de novas rotas regulares (*!) estd sujeita as seguintes condigdes: i) nova
rota regular (sazonal ou anual), ii) colocagdo em servigo em 2008 e iii) oferta de lugares superior a 2 000 para a
época IATA primavera-verdo;
— a concessdo de descontos pela operagdo das rotas no inverno estd sujeita as seguintes condigdes: i) a rota existe,
mas nunca foi operada na época de inverno IATA antes de 2008 e ii) medidas exclusivamente aplicdveis durante
o periodo de inverno.
(116) Os descontos previstos para estas medidas de incentivo sdo apresentados no Quadro 10 infra.
Quadro 10
Descontos sobre as taxas aeroportudrias que podem ser concedidos no dmbito da decisio tarifiria de
27 de margo de 2008
Ano 1 Ano 2 Ano 3
Taxa de aterragem -75% -50% -25%
Balizagem -75% -50% -25%
Estacionamento -75% -50% -25%
Taxa de passageiros -75% -50% -25%
Fonte: autoridades francesas
b) Contrato celebrado com a Jet2
(117) Em 4 de julho de 2008, a CCI e a companhia Jet2 celebraram um contrato de taxas aeroportudrias, com uma

vigéncia de trés anos com aplicagdo retroativa com efeitos desde 12 de maio de 2008, para as rotas de Edimburgo e
de Leeds (?).

(*') A defini¢do de nova rota regular ¢, segundo a Franga, a que consta das Orientagdes de 2005.

(*» O contrato de 12 de maio de 2008 entre a CCI e a Jet2 menciona igualmente uma rota entre La Rochelle e Belfast, que teria sido
prevista para a época de 2009; contudo, as autoridades francesas esclareceram que a rota entre La Rochelle e Belfast é um projeto que
acabou por nunca se concretizar.
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(118) Este contrato prevé igualmente a concessio de descontos significativos sobre as taxas aeroportudrias
correspondentes aos apresentados no Quadro 10. Além disso, a Jet2 compromete-se a propor, pelo menos, 2 000
lugares por época. Caso contrario, os descontos sofrerdo uma reducdo de 5 % no ano seguinte.

(119) Este contrato prevé, por outro lado, o pagamento de uma «contribuicdo para apoiar a comercializagio chamada de
“marketing”™ de [...] EUR pela CCI no ano 1 (2008) e para os anos 2 e 3 (a priori 2009 e 2010), o pagamento de uma
contribui¢do de marketing cujo montante serd «redefinido em funcdo do programa de voos». Segundo este contrato, o
montante da contribui¢do de marketing poderd ser redefinido mediante uma adenda em fungdo da ocupagio
realizada e da evolugdo do programa de voos. Para receber esta contribui¢do, o contrato prevé que a companhia
Jet2 emitird uma fatura acompanhada de comprovativos (plano de marketing, fatura das agdes de promocio
empreendidas). Para beneficiar destes auxilios, a companhia Jet2 compromete-se a propor, no minimo, 2 000
lugares por rota e por época IATA primavera-verdo. Caso o nimero de lugares definido acima nio fosse alcangado
durante o periodo em apreco, a Jet2 ndo poderia, de acordo com o contrato, beneficiar do pagamento da
contribuicdo de marketing do ano em causa.

(120) Segundo as informacgdes apresentadas pela Franca na sua carta de 30 de agosto de 2011, foi pago um montante de
[...] pela CCIem 2008 e em 2009, mas em 2010 a CCI ndo pagou qualquer montante a Jet2.

¢) Contratos celebrados com a Flybe e Aer Arann

(121) A Comissdo analisa os contratos de taxas aeroportudrias celebrados entre a CCI e as companhias aéreas Flybe e Aer
Arann:

— Contrato celebrado em 18 de marco de 2009 com a companhia Flybe, por um periodo de trés anos com
aplicacdo retroativa com efeitos desde 3 de maio de 2008, para a rota de Glasgow;

— Contrato celebrado com a companhia Aer Arann, por um periodo de trés anos com efeitos a partir de
24 de maio de 2008 (a data de assinatura nio ¢ especificada no contrato), para a rota de Cork.

(122) Estes dois contratos preveem igualmente a concessdo de descontos significativos sobre as taxas aeroportudrias
correspondentes aos apresentados no Quadro 10. Além disso, nos termos destes dois contratos, as companhias
comprometem-se a propor, pelo menos, 2 000 lugares por época. Caso contrdrio, os descontos sofrerdo uma
reducdo de 5 % no ano seguinte.

(123) A Franga esclareceu que estes descontos foram concedidos no 4mbito das condigdes estabelecidas pela decisdo
tarifdria sobre as taxas de 27 de margo de 2008.

3.2.2.3. Contratos celebrados com a Buzz

(124) De acordo com o relatério do CRC, a companhia Buzz, filial da KLM, inaugurou a primeira rota de baixo custo entre
La Rochelle e Londres Stansted na primavera de 2001 (). O relatério do CRC indica que a Buzz foi sujeita as taxas
aeroportudrias no cumprimento das grelhas tarifirias em vigor. O relatério do CRC indica, além disso, que a Buzz
beneficiou de a¢des de promocido e de despesas de comunica¢do num montante total de 59 068,51 EUR em 2001
e 2002. Por tltimo, o CRC menciona que a companhia Ryanair retomou de facto a rota em 2003, sendo que a CCI
lhe faturava os seus servigos nas mesmas condi¢des aplicdveis a Buzz até ao fim do ano.

(125) A Franca indica que apenas um contrato, o de 8 de novembro de 2002, foi celebrado com a Buzz. A convencdo de
8 de novembro de 2002 de servios aeroportudrios entre a CCI e a Buzz tem por objeto os servigos regulares
operados pela Buzz para o aeroporto de La Rochelle e as condi¢des de utilizagdo da infraestrutura para um periodo
de trés anos.

(126) A Franga esclarece igualmente que as a¢des de promogdo e as despesas de comunicagdo respeitantes a Buzz
mencionadas no relatério do CRC correspondem, na verdade, a a¢des de comunicagio realizadas no 4mbito de uma
convengdo celebrada com a Maison de la France e ndo com a Buzz. Segundo a CCI, ndo foi portanto efetuado
qualquer pagamento a titulo de marketing & companhia Buzz.

(*) Segundo a CRC, «a abertura da rota La Rochelle/Londres Stansted em 2001 foi objeto de um acordo de servigos retroativo com efeitos desde
8 de novembro de 2002(...) por um periodo de trés anos produzindo efeitos em 25 de marco de 2001».
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3.2.2.4. Relacdo com a easyJet

(127) O relatério do CRC refere que a companhia easyJet «solicitou um auxilio ao marketing no valor de [...] EUR» para a rota
com destino a Bristol em 2006, auxilio ao marketing que teria sido objeto de um acordo verbal a data da conclusdo
do relatério.

(128) A Franca indica que, contrariamente a informagdo contida no relatério do CRC, a easyJet ndo recebeu qualquer
financiamento para servigos de marketing ou de publicidade. A Franca esclarece que, embora tenha havido uma
conversa informal que conjeturava uma tal contribuicio no ambito das negociagBes entre o aeroporto e a easyJet,
este projeto nunca foi executado e, por conseguinte, ndo foi celebrada com a easyJet qualquer convencdo de apoio
ao marketing.

4. MOTIVOS PARA DAR INICIO AO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO

(129) A Comissdo considerou necessdrio dar inicio ao procedimento formal de investigagdo para, por um lado, analisar
todas as contribui¢des financeiras das diferentes entidades e autoridades publicas a CCI, operador do aeroporto de
La Rochelle, desde 2001 até a data da decisdo de inicio do procedimento, descritas na sec¢do 3.1 e, por outro,
apreciar os eventuais auxilios as companhias aéreas previstos no conjunto dos contratos entre a CCI e as
companhias aéreas, descritos na sec¢do 3.2.2, de 2001 até a data da decisdo de inicio do procedimento
(8 de fevereiro de 2012).

4.1. Medidas concedidas ao aeroporto

(130) Na sua apreciagdo das contribuicdes financeiras a CCl, operador do aeroporto de La Rochelle, a Comissdo
manifestou as suas davidas no que diz respeito a existéncia de uma auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1,
do TFUE, e quanto a sua compatibilidade com o mercado interno na acegdo do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

4.1.1. Existéncia de um auxilio na acegio do artigo 107.%, n.° 1, do TFUE

(131) As autoridades francesas afirmaram que certos financiamentos pagos pelo Estado tinham como objetivo cobrir os
custos que se inscreviam em missdes de poder ptblico que ndo constituiam uma atividade econémica na acegio do
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. No entanto, esses financiamentos devem servir exclusivamente para compensar os
custos dai decorrentes e ndo podem ser afetados a outras atividades econémicas (*). A Comissdo considera que ndo
dispunha de informagdes suficientes sobre a natureza exata dos custos que se inscrevem em atividades de poder
publico e ndo podia igualmente excluir que foi concedida uma vantagem ao aeroporto na forma da cobertura desses
custos.

(132) A Franca afirmou igualmente que os financiamentos em causa ndo representavam uma vantagem na acecdo do
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. Considera que a gestdo do aeroporto de La Rochelle constitui um servigo de interesse
econdmico geral no seu conjunto. Por conseguinte, a Comissdo apreciou as medidas de apoio financeiro a favor da
CCI a luz da jurisprudéncia Altmark (¥). Considerou que a Franga ndo tinha demonstrado a observéncia de
nenhuma das quatro condi¢des impostas pelo acorddo Altmark necessdrias para a exclusio de uma vantagem na
compensagio dos custos incorridos com um servigo de interesse econdmico geral.

(133) No que se refere a compatibilidade dos apoios financeiros a CCI segundo o principio do operador numa economia
de mercado, a Comissdo ndo pode excluir que os mesmos tivessem conferido uma vantagem seletiva a CCl, ao
longo de todo o periodo abrangido pela decisdo, constituindo, assim, auxilios estatais.

4.1.1.1. Financiamento da infraestrutura e financiamento de atividades de poder publico

(134) A Comissdo indicou que ndo dispde de elementos que lhe permitam considerar que as subvengdes a infraestrutura
provenientes das entidades publicas apresentam uma rendibilidade financeira ou que é esperado um qualquer
retorno das mesmas.

(*) Acérddo do Tribunal de 18 de margo de 1997, e, C-343/95, EU:C:1997:160; Decisdo da Comissdo de 19 de margo de 2003 (auxilio
estatal N309/2002) (JO C 148 de 25.6.2003) e Decisio da Comissdo de 16 de outubro de 2002 (auxilio estatal N438/2002) —
Subvencdes as administragdes portudrias belgas para realizacio de missdes da competéncia das autoridades publicas (JO C 284 de
21.11.2002).

(¥) Acérdio do Tribunal de 24 de julho de 2003, Trans GmbH e Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, C-280/00, EU:C:2003:415.
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(135) No que diz respeito a subvencdo destinada a financiar as chamadas atividades de poder publico, a Comissio
continuava a ter dividas, conforme explicado anteriormente, quanto a natureza exata dos custos suportados pelo
Estado e que se inserem, segundo as autoridades francesas, no exercicio de prerrogativas de poder puablico.

4.1.1.2. Financiamento da exploracdo

(136) A Comissdo, baseando-se no relatério do CRC, considerou que certas transferéncias financeiras entre as contas da
CCl-servico geral e as contas da CCl-acroporto ndo pareciam ter sido efetuadas no ambito de transa¢des puramente
comerciais.

(137) Parece, em primeiro lugar, que a CCl-servigo geral subfaturou alguns dos seus servigos ao aeroporto, sendo que as
contas do aeroporto ndo refletem os custos reais destes servicos. A Comissio ndo excluiu que a eventual
subfaturagdo tinha como objetivo atenuar o resultado deficitario do aeroporto entre 2001 e 2006.

(138) Verifica-se, em segundo lugar, que o funcionamento do aeroporto foi subvencionado através de adiantamentos
reembolsdveis autorizados pelo orcamento geral da CCI em beneficio das contas do aeroporto, que parecem
constituir recursos financeiros disponibilizados a custo zero.

(139) A Comissdo considerou igualmente que a remuneragdo paga a CCI pelos servicos de gestdo e de exploragdo do
aeroporto de Rochefort parecia superior as condi¢des normais de mercado, nomeadamente em virtude da auséncia
de trafego na plataforma.

(140) Ademais, sobre a verba recebida pelo aeroporto de La Rochelle a titulo desta prestacio de servigo, o valor de
40000 EUR ndo corresponde a cobertura dos custos incorridos pela CCI devido aos servigos, mas a uma
«remuneracdo do prestadors, o que corresponde a uma taxa média de 16 % do montante total faturado para estes
Servicos.

(141) No que se refere as contribui¢des financeiras a operagdo de certas rotas aéreas pagas a CCI por diferentes entidades
publicas, a Comissdo questionou-se sobre a natureza dessas medidas: pagamentos ao aeroporto, o facto de
transitarem através das contas do aeroporto, ou ainda auxilios as companhias aéreas em questio.

4.1.2. Compatibilidade do auxilio na acegdo do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE

(142) A Comissdo aplicou as Orientagdes de 2005, a fim de avaliar a compatibilidade das medidas a favor do investimento
com o mercado interno (*). A Comissio considerou ndo dispor de todos os elementos que lhe permitam apreciar a
compatibilidade das medidas em causa a luz dos critérios instituidos pelas Orienta¢des de 2005.

(143) A Comissdo manifestou igualmente diividas quanto a compatibilidade com o mercado interno de uma eventual
sobrecompensacio das atividades de poder ptblico e de eventuais auxilios ao funcionamento a favor da CCL

4.2. Medidas a favor das companbhias aéreas

(144) No que concerne a apreciagdo das medidas a favor das companhias aéreas, a Comissdo manifestou igualmente as
suas davidas no que diz respeito a existéncia de uma auxilio estatal na acecio do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, e
quanto a sua compatibilidade com o mercado interno na acecdo do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

4.2.1. Existéncia de um auxilio na acegdo do artigo 107.°, n.* 1, do TFUE

(145) A Comissdo avaliou a presenga de uma vantagem seletiva nos contratos celebrados com as companhias aéreas
analisando se, em circunstincias similares, um operador aeroportudrio privado que exerca as suas atividades em
condi¢des normais de uma economia de mercado teria celebrado acordos comerciais andlogos aos celebrados pela
CCL

(*) Certas medidas adotadas antes da publicagdo destas orientagdes tém de ser analisadas a luz da prética deciséria anterior da Comissdo.
Uma vez que os critérios instituidos pela prdtica anterior foram consolidados pelas Orientagdes de 2005, estas sdo portanto
aplicdveis diretamente a estas medidas.
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(146) Observou, a titulo preliminar, que durante o periodo em apreco, o aeroporto era deficitirio em todos os

exercicios (¥), e que, segundo o relatério do CRC, as tarifas praticadas pelo acroporto eram discriminatérias entre as
companhias aéreas (*). Por todas estas razdes, a Comissdo tem davidas de que o aeroporto tenha atuado como um
investidor prudente nas suas relagdes comerciais com as companhias aéreas que servem o aeroporto de La Rochelle.

(147) A Comissdo considera que, para determinar se a entidade gestora do aeroporto tinha atuado como um investidor

prudente numa economia de mercado pautado por perspetivas de rendibilidade (¥), os contratos celebrados deviam
ser apreciados para cada periodo considerado, no momento da sua conclusio.

4.2.1.1. Existéncia de uma vantagem seletiva nos contratos celebrados com a Ryanair/AMS

(148) A Comissdo entendeu que os contratos de servigos aeroportudrios e os contratos de servicos de marketing deviam ser

apreciados em conjunto, uma vez que a Ryanair e a AMS constituem, de facto, um beneficidrio Gnico das medidas
em causa. Ademais, a Comissdo considerou que a assinatura dos contratos de servicos de marketing estava
condicionada a celebragdo dos contratos de servigos aeroportudrios, sendo que a tnica vantagem esperada dos
contratos de servicos de marketing residia no aumento do niimero de passageiros que utilizam a Ryanair a partir do
aeroporto.

(149) A Comissdo manifestou dividas sobre se o operador aeroportudrio, ao celebrar os contratos de servigos

aeroportudrios e os contratos de servicos de marketing, atuou como um operador prudente numa economia de
mercado que prossegue uma politica estrutural, global ou setorial, e estava pautado por perspetivas de rendibilidade
a mais ou menos longo prazo. Com efeito, a Comissdo observou que nio existia nenhum estudo de mercado efou
plano de atividades referente aos diversos contratos celebrados com a Ryanair/AMS, que justificasse
economicamente a decisio do aeroporto de assumir tais compromissos para com a Ryanair/AMS.

(150) Segundo a Franga, o fundamento econémico da celebragdo destes contratos reside nos beneficios que geram para a

atividade e o turismo da regido. No entanto, a Comissdo salientou que ndo podiam ser tidas em conta consideracdes
de desenvolvimento regional para a aplicagdo do teste do investidor prudente (*).

(151) A Comissdo interrogou-se sobre as tarifas aeronduticas aplicadas a Ryanair, nomeadamente no dmbito da convengdo

assinada em 10 de dezembro de 2003, em virtude da qual a companhia ficou isenta do pagamento da taxa de
balizagem.

(152) No que concerne o custo dos contratos de servigos de marketing, a Comissdo fez notar que diferentes entidades ptblicas

tinham participado no respetivo financiamento. Por conseguinte, interrogou-se sobre a proficuidade de apreciar o
comportamento do aeroporto conjuntamente com o do Estado ou de outras autoridades puablicas que controlam a
entidade gestora do aeroporto ou intervém no seu financiamento.

(153) A Comissdo também se interrogou sobre a existéncia real dos servicos de assisténcia em escala previstos pelos

sucessivos contratos celebrados com a Ryanair, designadamente o contrato de «Handling», de 10 de dezembro de
2003, entre a Ryanair e a CCL. Com efeito, a Franga indicou na sua resposta de 30 de agosto de 2011 que a CCI ndo
assegurava qualquer servico de assisténcia em escala.

(154) Por todas estas razdes, a Comissdo considerou ter dividas sobre o facto de o aeroporto e as entidades piblicas que

)

(*)

*)
*)

contribuiram para os custos de funcionamento da Ryanair terem agido como um investidor prudente numa
economia de mercado ao celebrar as convengdes analisadas.

O relatério do CRC, de 13 de maio de 2008, publicou os resultados financeiros do aeroporto entre 2001-2006. O facto de o
aeroporto ter sido igualmente deficitdrio durante o periodo posterior a 2006 foi referido pela Franga na sua carta de 30 de agosto de
2011.

Segundo o relatério do CRC, a companhia Airlinair € a tnica a pagar a taxa de balizagem, ao passo que as companhias de baixo custo
estdo isentas durante a época de inverno, ou mesmo no verdo para hordrios correspondentes a noite aerondutica (ver capitulo 3.1 do
relatdrio).

Acérdio do Tribunal de 21 de margo de 1991, Itdlia/Comissdo (<Alfa Romeo»), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, n.° 20, e acérddo do
Tribunal de 12 de dezembro de 2000, Alitalia/Comissdo, T-296/97, EU:T:2000:289, n.° 84.

Acoérddo do Tribunal de 21 de janeiro de 1999, Neue Maxhiitte stahlwerke e Lech Stahlwerke/Comissdo, T-129/95, T-2/96 e T-97/96,
EU:T:1999:7,n.° 120.
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4.2.1.2. Existéncia de uma vantagem seletiva nos contratos celebrados com a Jet2, a Flybe e a
Aer Arann

(155) A Comissdo observou que as convengdes assinadas com as companhias aéreas Jet2, Flybe e Aer Arann deram origem
a reducdes substanciais dos custos de taxas (*') e que, segundo a Franga, essas redugdes foram aplicadas de forma ndo
discriminatéria a todas as companhias que preenchiam os critérios da decisdo tarifdria de 27 de marco de 2008 (ver
a seccdo 3.3.2.2).

(156) Contudo, a Comissdo observou que, conforme mencionado pela Franca, durante o periodo em aprego o aeroporto
foi deficitario. A rentabilidade destas medidas de incentivo foi calculada com base em estimativas dos custos
operacionais, o que dispensa as companhias aéreas de participar no financiamento das infraestruturas utilizadas.
Por conseguinte, a Comissdo considerou que estas medidas de incentivo eram suscetiveis de privar o acroporto de
receitas de operacionais indispensaveis ao seu equilibrio financeiro.

4.2.1.3. Existéncia de uma vantagem seletiva resultante dos montantes pagos a Jet2, easyJet e
Buzz como contrapartida dos seus servicos de marketing.

(157) A Franga fez referéncia, no 4mbito do pedido de informagdes complementares, a montantes pagos a companhia Jet2
no valor de [...] EUR em 2009 pelos seus servicos de marketing. Acresce que o relatério do CRC menciona que a
companhia easyJet «solicitou um auxilio de marketing no valor de [..] EUR» para a rota com destino a Bristol em
2006 (*¥), e que a companhia Buzz beneficiou de a¢des de promogio e de despesas de comunicagdo num montante
total de 59 068,51 EUR em 2001 e 2002.

(158) A Comissdo considerou ndo dispor de informagdes suficientes que provem que os montantes pagos nio constituem
auxilios, ou que tenham sido efetuados em conformidade com o principio do investidor prudente e que as
contrapartidas, na forma de servicos de marketing, correspondem aos montantes pagos.

4.2.2. Compatibilidade do auxilio na acegdo do artigo 107.%, n.° 3, alinea c), do TFUE

(159) A Comissdo considerou que a compatibilidade das medidas concedidas posteriormente a publicagdo das Orientacdes
de 2005 devia ser apreciada a luz das referidas orientacdes e que a compatibilidade das medidas concedidas
anteriormente a publicagdo dessas mesmas orientacdes devia ser apreciada de acordo com a prética deciséria da
Comissdo na altura da sua concessdo. Todavia, a Comissdo acrescentou que ao adotar as Orientagdes de 2005 tinha
consolidado a sua prética deciséria quanto a avaliacdo da compatibilidade dos auxilios concedidos as entidades
gestoras de aeroportos e que os critérios estabelecidos pelas referidas orientacdes eram igualmente aplicaveis as
medidas concedidas antes da publica¢do das mesmas.

(160) A Comissdo considerou que, com base nas informagdes de que dispde, tinha dividas sobre a compatibilidade das
medidas a favor das companhias aéreas com o mercado interno.

5. OBSERVACOES DAS PARTES INTERESSADAS

(161) A Comissdo recebeu observacdes dos seguintes terceiros interessados:
— a CCJ, a Ryanair e a AMS;

— as seguintes empresas: Doc Services, Fountaine Pajot, Le Richelieu, Atlantis, Le Relais du Bois, Groupe Cafés
Merling, Grand Pavois, Cuisines Villeger, Irium, Sogerma e La Rochelle Evénements;

— as seguintes associagdes: Amicale Rivedoux, Club Hotelier du Pays Rochelais-lle de Ré, Envol Vert, Ile de
Tourisme Ré, Association des Professionnels du Nautisme Rochelais, Union Départementale des Offices du
Tourisme et des Syndicats d’Initiative de Charente-Maritime (UDOTS]I), Destination La Rochelle;

() 75 %mno 1.°ano, 50 % no 2.°ano e 25 % no 3.° ano.
(*) Capitulo 5.1.1 do relatério do CRC.
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— as seguintes entidades publicas; os Conselheiros do Comércio Externo, o Departamento de Charente-Maritime, o
Posto de Turismo de La Rochelle, a CCI Poitou-Charentes, a CCI Angouléme, o Charente-Maritime Tourisme, a
Communauté d’Agglomération de La Rochelle, a Camara Municipal de Royan, a Vendée Tourisme e a Regido
Poitou-Charentes;

— particulares.

5.1. Observagdes da CCI

(162) As observacdes da CCI seguem a mesma linha das transmitidas pela Franga em 12 de abril de 2012, as quais a CCI
apresenta elementos complementares.

— Observagoes respeitantes as medidas a favor do aeroporto

(163) Em primeiro lugar, a CCI considera que as medidas analisadas pela Comissdo ndo s3o suscetiveis de afetar a
concorréncia, uma vez que nenhum dos dois aeroportos situados na zona de influéncia do aeroporto de La
Rochelle (Rochefort/Saint-Aignan e Niort) assegura rotas comerciais. Constata igualmente que o aeroporto de
Angouléme estd situado na zona de influéncia do aeroporto de La Rochelle, o qual se encontra a duas horas de
automoével do mesmo.

(164) No atinente aos auxilios ao investimento, a CCI considera que uma parte dos auxilios ao investimento analisados
visavam o exercicio de missdes de poder publico de protegdo e seguranca e, portanto, ndo constituem auxilios
estatais. E o caso das missdes e das infraestruturas financiadas através da taxa de seguranca e das infraestruturas
dedicadas as seguintes atividades ndo econdmicas: posto de controlo/seguranga, controlo aduaneiro, hangar que
permite o estacionamento de trés veiculos de combate a incéndio.

(165) A CCI considera igualmente que estd mandatada para prestar um servigo de interesse econdémico geral (doravante
«SIEG»). O artigo L.170-1 do Cédigo Comercial confia-lhe uma missio de desenvolvimento econémico, de
atratividade e de ordenamento do territério e a gestio do acroporto no seu territrio participa nesta missdo. A CCI
sublinha que a cidade de La Rochelle ndo tem litoral. Trata-se do tnico aglomerado populacional francés com mais
de 150 000 habitantes que ndo ¢ servido por autoestrada e recorda que também ndo ¢ servido por uma linha férrea
de alta velocidade, nem prevé vir a sé-lo, e que sdo necessdrias mais de trés horas de comboio para chegar a Paris.

(166) A titulo subsididrio, a CCI considera que o financiamento das infraestruturas deve ser considerado como auxilios
compativeis, tendo em conta as praticas da Comissdo entre 2000 e 2005 e a luz das Orientagdes de 2005.

(167) No tocante a subfaturacio dos servigos prestados pela CCl-servigo geral a CCl-aeroporto, a CCI sublinha que estes
servios sdo prestados de forma conjunta aos diferentes servicos da CCI e dizem respeito a servigos de estrutura
(contabilidade, informatica, recursos humanos) cujos custos sio repartidos entre todos os servicos da CCI E,
portanto, normal que a faturagdo destes servicos ndo se insira numa légica comercial e seja mais baixa do que
aquela que uma organizagdo independente praticaria. Segundo a CCI, tal é consentdneo com a jurisprudéncia do
Tribunal de Justica que aceita que a prestagdo de servigos no seio de entidades de uma mesma rede nem sempre
responde a uma légica puramente comercial (*).

(168) No que concerne a sobrefaturagdo dos servigos prestados ao acroporto de Rochefort/Saint-Aignant, a CCI entende
que os montantes contestados ndo constituem uma faturagdo suplementar, ainda que o trafego excedesse o niimero
de voos previsto pelo caderno de encargos da misséo.

(169) No que diz respeito aos adiantamentos reembolsdveis, a CCI contesta que possam ser equiparados a subvencdes.
Trata-se de empréstimos que o aeroporto tem de reembolsar. A auséncia de taxa de juro justifica-se pelo facto de
esses adiantamentos serem na verdade um financiamento entre duas rubricas internas da CCL. Ademais, a CCI
considera que atuou de forma consentinea a de um operador privado respondendo as necessidades de liquidez do
seu aeroporto.

(**) Acérdio do Tribunal de 3 de julho de 2003, Chronopost SA, C-83/01, EU:C:2003:388.
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(170) A CCI considera que, mesmo que a Comissdo considerasse que os financiamentos ao funcionamento constitufam
auxilios estatais, estes deveriam nesse caso ser reconhecidos compativeis com base nas Orientacdes de 2014.

— Observagoes respeitantes as medidas a favor das companhias aéreas

(171) No que concerne os acordos celebrados entre o aeroporto e as companhias aéreas, a CCI entende que, em primeiro
lugar, estes ndo preenchem a condigdo de imputabilidade do Estado com base nos critérios instituidos pelo acérdio
Stardust (**).

(172) Em segundo lugar, a CCI considera que o preco pago ao aeroporto nos seus contratos de servigos de marketing nio
excedia o preco de mercado. Sublinha, nomeadamente, que o prego pago ao aeroporto de La Rochelle pelos seus
servicos de marketing era conforme, ou mesmo inferior, ao preco de mercado e baseado na grelha tarifiria
disponivel da pdgina Internet da AMS.

(173) A CCI considera que os contratos celebrados com a AMS respondiam a um objetivo de rendibilidade, permitindo
melhorar a atratividade do aeroporto e a sua relagdo global com a Ryanair. A CCI considera, com efeito, que o plano
de atividades 2003-2018, que tem em conta os custos de marketing para avaliar a relacio do aeroporto com a
Ryanair, mostra a existéncia de uma perspetiva de rendibilidade a longo prazo.

(174) No atinente as taxas acroportudrias pagas pelas diferentes companhias aéreas, a CCI esclarece que a isencdo da taxa
de balizagem a favor da Ryanair explica-se pelo facto de a companhia operar voos apenas durante o dia, o que ndo
justifica a utilizagdo de uma balizagem luminosa.

(175) No tocante aos descontos sobre as taxas aeroportudrias concedidos a certas companhias aéreas, a CCI considera que
esses descontos visavam exclusivamente o lancamento de novas rotas e eram limitados no tempo e nio
discriminatérios. Acrescenta que as taxas aeroportudrias contribuiram para melhorar positivamente a rendibilidade
do aeroporto.

(176) No que diz respeito as verbas pagas a Jet2 a titulo dos servicos de marketing, a CCI aplica o mesmo raciocinio
desenvolvido anteriormente em relagdo a Ryanair e 8 AMS. A CCI esclarece que, contrariamente ao que o CRC alega
no seu relatério, a easyJet ndo foi remunerada por servigos de marketing.

(177) No que se refere as contribui¢des financeiras das entidades ptiblicas para a exploragdo das rotas aéreas, a CCI
contesta a tomada em considera¢do do financiamento dos contratos de marketing pelos 6rgdos de poder local no
plano de atividades do aeroporto. No seu entender esses 6rgdos de poder aderiram aos contratos de servigos de
marketing no ambito da sua missdo de interesse geral de promogio do seu territério.

5.2. Observagdes da Ryanair e da AMS

(178) A Ryanair contesta a andlise da Comissdo realizada na decisdo de inicio do procedimento. A Ryanair considera que a
Comissdo deveria utilizar o método comparativo para a aplicagdo do teste do investidor prudente. Alids, a Ryanair
forneceu virios estudos econdémicos baseados no método comparativo com vista a demonstrar que os contratos de
servigos aeroportudrios celebrados entre a Ryanair e o acroporto de La Rochelle respeitam o principio do operador
numa economia de mercado.

(179) A Ryanair critica igualmente a decisdo da Comissdo de analisar conjuntamente os contratos celebrados com a
Ryanair e a AMS. A Ryanair refuta, além disso, a imputacdo ao Estado e a utiliza¢do de recursos estatais nas medidas
decididas pela CCL

(180) A Ryanair facultou igualmente um estudo econémico que visa demonstrar que os contratos celebrados pela Ryanair
com o aeroporto de La Rochelle respeitam o principio do operador numa economia de mercado de acordo com a
andlise de rendibilidade incremental ex ante. Segundo este estudo, a andlise ndo deve incidir unicamente na duragdo
efetiva dos contratos, mas também na sua duracdo tedrica tendo em conta as possibilidades de prorrogagio
incluidas nos mesmos. O estudo baseia-se na evolugio média do trifego da Ryanair em alguns outros aeroportos a
partir dos quais a companhia opera.

() Acérdio do Tribunal de 16 de maio de 2002, Reptiblica Francesa/Comissdo (Stardust), C-482/99, EU:C:2002:294.
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181) A Ryanair considera igualmente que os precos da AMS correspondem aos pregos de mercado e que a decisdo tomada
4 g qiie 05 precos ¢a ponderit 40s preco 4 )
por um aeroporto publico de adquirir os servicos da AMS respeita o critério do operador numa economia de
mercado.

(182) A Ryanair forneceu também um relatério econdémico que pretende demonstrar que os contratos celebrados com a
Ryanair e a AMS sdo consentdneos com o principio do operador numa economia de mercado se forem analisados
em conjunto (uma abordagem que a Ryanair contesta).

(183) Por ultimo, a Ryanair critica a andlise da Comissdo segundo a qual o valor afetado aos contratos de servigos de
marketing celebrados com a AMS apenas reside no eventual aumento do nimero de passageiros que viajam com a
Ryanair durante a vigéncia desses contratos, sem considerar um valor final apds a sua expiragdo. Segundo a Ryanair,
os contratos de servigos aeroportudrios e os contratos de servicos de marketing geram receitas incrementais durante a
sua vigéncia e um valor final apds a sua expira¢do. O valor final dos contratos de servicos de marketing reside num
aumento do trafego em diregdo ao aeroporto apds a expiracdo, devido ao aumento da sua notoriedade.

(184) A AMS contesta igualmente a analise da Comissdo. Em primeiro lugar, a AMS considera que os beneficios esperados
dos seus contratos de servigos de marketing para os aeroportos ndo se limitam exclusivamente a um aumento dos
passageiros que viajam com a Ryanair. Segundo a AMS, os visitantes da pagina Internet da Ryanair suscetiveis de se
interessarem pelos antncios publicitdrios ndo sdo apenas clientes da companhia aérea, mas poderdo também viajar
com outras companhias. A AMS chama também a atencio para o facto de que a taxa de ocupagio das acronaves da
Ryanair ndo varia consoante o aeroporto a partir do qual opera tenha também assinado um contrato de servigos de
marketing.

(185) A AMS contesta igualmente a decisdo da Comissdo de analisar conjuntamente os contratos celebrados com a Ryanair
e a AMS. Por ultimo, a AMS explica que a publicidade na pdgina Internet da Ryanair permite ao aeroporto atrair mais
passageiros desembarcados, mais suscetiveis de despesas do que os passageiros embarcados e, portanto, aumentar as
suas receitas ndo aeronauticas.

5.3. Observagdes de outros terceiros interessados

(186) Certos privados e a associagdo Envol Vert comunicam a Comissdo o seu apoio ao procedimento encetado e
denunciam as subvencdes recebidas pela Ryanair. Alguns privados questionam-se igualmente sobre a real dimensdo
das repercussdes econdmicas geradas pelo aeroporto de La Rochelle.

(187) Os outros terceiros interessados sdo undnimes em sublinhar a contribui¢do do aeroporto de La Rochelle para o
desenvolvimento turistico e econdémico local. Insistem igualmente nos efeitos nefastos que o encerramento do
aeroporto acarretaria, nomeadamente, para alguns terceiros interessados, para a sua propria atividade econdmica.

(188) A CCI de Angouléme alega a auséncia de concorréncia entre o aeroporto de Angouléme e o aeroporto de La
Rochelle.

(189) A CCI de Poitou-Charentes manifesta o seu apoio a resolucio do Parlamento Europeu (*) sobre o futuro dos
aeroportos regionais e dos servicos aéreos na Unido Europeia que visa reconhecer o papel dos aeroportos regionais
no desenvolvimento econémico dos territorios.

(190) A Regido Poitou-Charentes sublinha que ndo pagou diretamente subvengdes ao aeroporto, mas apenas a CCI, para
que pudesse exercer as suas missoes.

(191) A UDOTSI considera ser indispensdvel manter os financiamentos que permitem as companhias aéreas beneficiarias
manter e desenvolver as suas atividades no aeroporto de La Rochelle. A UDOTSI esclarece que uma redugdo dos
financiamentos conduziria a uma redugdo da atividade turistica da Charente-Maritime, com impacto negativo na
economia local.

(192) A Communauté d’Agglomération de La Rochelle e o Departamento de Charente-Maritime esclarecem que a sua
participagdo nas acOes de marketing empreendidas no 4mbito dos contratos de marketing celebrados pela CCI
inscrevem-se no ambito das suas competéncias e do seu interesse em promover o respetivo territério. A
Communauté d’Agglomération esclarece que se associou a CCI no 4mbito de um contrato global de marketing, o que

(**) Resolu¢do do Parlamento Europeu, de 10 de maio de 2012, sobre o futuro dos aeroportos regionais e dos servicos aéreos na
UE [2011/2196(INI)].
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lhe permitiu beneficiar de uma reducgdo das tarifas praticadas pela AMS. Por dltimo, a Communauté d’Agglomération
acrescenta que ndo tem qualquer interesse direto na gestdo do aeroporto de La Rochelle e entende que a sua
participacdo financeira ndo deve, portanto, ser incluida no plano de atividades do aeroporto.

6. OBSERVACOES E COMENTARIOS DA FRANCA
6.1. Medidas concedidas ao aeroporto

— Quanto ao interesse geral da plataforma

(193) A Franca alega que todas as atividades do aeroporto (incluindo as atividades de aviagio comercial) constituem
missdes de servico de interesse geral, nomeadamente o desenvolvimento econdmico e turistico da regido, pelo que
nenhum montante concedido as entidades exploradoras do aeroporto pode ser considerado como um auxilio estatal.

— Subvencdes de equipamento

(194) A Franca indica nio comungar da posi¢do da Comissdo (*°) sobre a aplicabilidade da jurisprudéncia do acérdio
Aéroports de Paris (') as medidas de apoio a infraestrutura concedidas antes da publica¢do das Orientacdes de 2005.
No seu entender devem aplicar-se as Orientagdes de 1994 (**) e, nomeadamente, o seu ponto 12, que exclui os
auxilios as infraestruturas do controlo dos auxilios estatais pela Comissdo. Segundo a Franga, a alteragdo
jurisprudencial do acérddo Aéroports de Paris, que reconhece as atividades de gestdo e exploragdo de um aeroporto
como uma atividade econémica, que dizia respeito a um grande centro europeu e incidia sobre uma questio
juridica alheia ao financiamento dos aeroportos, ndo podia ser considerada como vinculando diretamente os
Estados-Membros sobre o financiamento das infraestruturas aeroportudrias, quando o Gnico texto em vigor na
altura, as Orientagdes de 1994, indicava claramente que os projetos de infraestruturas aeroportudrias
representavam medidas gerais de politica econdmica que escapam a aplicagdo do controlo dos auxilios estatais.
Além disso, a Franca considera que a pritica da Comissdo era consentdnea com esta comunicacdo de 1994 (*).
Num clima de inseguranca juridica, a Franga considera que atuou em conformidade com o tnico documento com
valor juridico valido, as Orientagdes de 1994.

(195) Por outro lado, a Franca considera que nenhuma das medidas de auxilio ao investimento em causa é suscetivel de
afetar a concorréncia e que, por conseguinte, devem ser excluidas do ambito da investigagdo da Comissdo.

(196) De acordo com a Franga, os investimentos respeitam o principio do investidor prudente numa economia de
mercado. A Franca justifica as diferentes medidas de investimento com a capacidade insuficiente crénica de
acolhimento de passageiros do aeroporto. Segundo a Franga, a CCI decidiu obviar a estes condicionalismos
procedendo a investimentos que visavam o aumento da capacidade de acolhimento de passageiros do aeroporto. As
diferentes decisdes de investimento foram, segundo a Franga, sistematicamente subordinadas aos resultados de
estudos prospetivos e de planos de atividades realizados ex ante em 2000, 2002 e 2008. E com base nesses estudos,
que a Franga considera assentarem em premissas razodveis, que a CCI optou, por deliberacdo de 21 de fevereiro de
2003, solicitar financiamentos junto das diversas entidades puablicas supracitadas.

(197) A Franga entende que os seus investimentos foram limitados e considera que o aeroporto teve sempre uma
abordagem economicamente muito comedida para realizar os seus investimentos, esperando atingir um ponto de
saturagdo para decidir realizar obras que se tornaram indispensaveis.

(*) Decisdo de inicio do procedimento, considerandos 162 ¢ 163.

(*) Acérdao de 12 de dezembro de 2000, Aéroports de Paris/Comissio, T-128/98, EU:T:2000:290.

(**) Aplicacio dos artigos 92.° e 93.° do Tratado CE e do artigo 61.° do Acordo EEE aos auxilios de Estado no setor da aviagdo (JO C 350 de
10.12.1994, p. 5)

(**) Decisdo da Comissdo, de 30 de margo de 1999, Itdlia, aeroporto da ilha de Elba, auxilio estatal NN 638/1998 (JO C 67 de 17.3.2004,
p- 9); Decisdo da Comissdo, de 14 de junho de 1999, Reino Unido — Aeroporto de Manchester, auxilio estatal NN 109/98 (JO C 65 de
13.3.2004, p. 5), considerando 6.
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(198) A titulo subsididrio, a Franca considera que, se porventura a Comissio considerasse as medidas analisadas como
constituindo auxilios estatais, deveria determinar a sua compatibilidade com o mercado interno, uma vez que se
trata de medidas concedidas para cumprir missdes de interesse econémico geral que satisfazem as condi¢des do
artigo 106.°, n.° 2, do TFUE. As autoridades francesas consideram, com efeito, que o aeroporto de La Rochelle
poderia ser considerado no seu conjunto como inscrevendo-se num SIEG na medida em que a sua missdo essencial
consiste em garantir a acessibilidade da zona que serve, bem como realizar uma missdo de desenvolvimento
econémico e social e de turismo.

(199) A titulo ainda mais subsididrio, a Franca invoca a compatibilidade dos auxilios a infraestrutura com o mercado
interno por forga das Orientagdes de 2005.

— Financiamento da exploragio

(200) A Franga considera, em primeiro lugar, que os servicos de combate a incéndios de aeronaves e de luta contra os
riscos de intrusdo de animais selvagens sdo missdes de poder publico essenciais para a seguranga dos aeroportos,
que devem ser excluidas do dmbito da investigagdo da Comissdo respeitante ao aeroporto de La Rochelle.

(201) A Franga afirma, além disso, que os financiamentos a favor do aeroporto de La Rochelle ndo sio suscetiveis de afetar
a concorréncia na acegio do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE e que as medidas analisadas ndo constituem, portanto,
auxilios estatais.

(202) A titulo subsididrio, a Franca entende que, se porventura a Comissdo considerasse as medidas analisadas como
constituindo auxilios estatais, deveria determinar a sua compatibilidade com o mercado interno a luz das
Orientagdes de 2014.

6.2. Medidas a favor das companhias aéreas

— Descontos sobre as taxas concedidos d Jet2, a Flybe e a Aer Arann

(203) A Franga recorda que o sistema de descontos aplicado as companhias Jet2, Flybe e Aer Arann era degressivo,
limitado no tempo e aplicdvel a qualquer companhia aérea que satisfizesse as condicdes definidas pela decisio
tarifiria da CCI, de 27 de margo de 2008, que instituiu este sistema.

(204) Segundo a Franga, este tipo de desconto acessivel a todos e concedido por uma duragio limitada ndo constitui um
auxilio na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, uma vez que nio estio presentes as condi¢des de seletividade e de
afetagdo da concorréncia.

— As medidas de apoio ao marketing

(205) A Franca recorda a necessidade dos aeroportos em desenvolvimento de promoverem os seus servigos e a sua regido
através de campanhas de marketing com vista a aumentar o seu volume de passageiros.

(206) A Franca recorda igualmente que decorre da pratica deciséria da Comissdo que um servico remunerado ao prego de
mercado exclui a presenca de auxilio estatal.

(207) A Franga insiste na complexidade da avaliagdo do prego de mercado dos servigos de marketing, que deve ter em conta
a natureza exata do servico prestado, as suas modalidades de controlo, a sua influéncia no trafego e os beneficios que
gera. As autoridades francesas gostariam que a andlise destas préticas fosse objeto de um tratamento global, a fim de
evitar desfavorecer certos aeroportos relativamente a outros.

(208) As autoridades francesas comungam da andlise da Comissdo, expressa nos considerandos 205 e 214 da decisdo de
inicio do procedimento no que respeita a necessidade de uma apreciagdo conjunta dos contratos de servigos
aeroportudrios e dos contratos de servicos de marketing, bem como uma abordagem conjunta das diferentes
entidades ptiblicas e da CCI no financiamento dos contratos de servicos de marketing.

(209) A Franga considera ndo estar em condi¢des de demonstrar a conformidade dos contratos de marketing celebrados
com a Ryanair/AMS com o principio do investidor privado numa economia de mercado, porquanto este principio
exclui qualquer consideragdo de desenvolvimento regional, pese embora a decisdo dos diferentes 6rgdos de pode
local de participar no seu financiamento assentasse numa tal considera¢do. Ademais, a Franga recorda que
considera o critério do investidor privado numa economia de mercado pouco adaptado aos aeroportos com menos
de um milhdo de passageiros anuais que tém de ter em conta outros elementos que ndo a sua propria rendibilidade.
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(210) A Franga sublinha o impacto positivo das atividades do aeroporto no desenvolvimento regional e considera, pois,
natural que os 6rgdos de poder local, que trabalham para o desenvolvimento econdémico e turistico do seu
territorio, recorram a servicos que lhes permita promové-lo e atrair viajantes para o mesmo.

(211) A Franca recorda os beneficios econdémicos gerados pelo aeroporto. Em 2010, por exemplo, os passageiros
provenientes das rotas <ow cost» € que aterraram no aeroporto de La Rochelle gastaram cerca de 30 milhdes de EUR.

(212) No que toca a CCl, as autoridades francesas justificam o recurso a servicos de marketing do seguinte modo: «[qJuanto
as considerages que levaram a CCI a celebrar as convengbes analisadas, a possibilidade de divulgar aniincios publicitdrios
respeitantes ao aeroporto de La Rochelle e a sua regido, bem como respeitantes a todos os destinos servidos pelo aeroporto numa
pdgina Internet tdo visitada como a da Ryanair representava uma oportunidade para atrair clientes suplementares que a CCIL,
desejosa de aumentar o trdfego e, portanto, as receitas do aeroporto, evidentemente aproveitou.». A Franca acrescenta que «[d]
o ponto de vista do aeroporto de La Rochelle, a sua estratégia de apoio ao marketing foi bem-sucedida, uma vez que daf resultou
um aumento vincado do niimero de passageiros durante o periodo, que conduziu desta forma ao aumento constante das taxas
aeroportudrias e das receitas ndo aeronduticas [ ... ».

(213) No que diz respeito as verbas pagas a Jet2 a titulo dos servicos de marketing, as autoridades francesas aplicam a
mesma andlise que a desenvolvida anteriormente em relagio a Ryanair/AMS.

(214) Por outro lado, a Franca recorda que, contrariamente a informagio contida no relatério do CRC de 2008 e assumida
pela Comissdo no considerando 39 da decisdo de inicio do procedimento, a easyJet ndo recebeu qualquer
financiamento para servios de marketing ou de publicidade.

7. APRECIACAO DAS MEDIDAS

7.1. Medidas concedidas ao aeroporto

(215) A Comissdo analisard nesta parte as diversas medidas de apoio financeiro concedidas ao aeroporto, descritas na
seccao 3.1.

7.1.1. Existéncia de um auxilio na acegdo do artigo 107.°, n.> 1, do TFUE

(216) Nos termos do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, sdo incompativeis com o Tratado, na medida em que afetem as trocas
comerciais entre os Estados-Membros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de recursos estatais,
independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia favorecendo certas
empresas ou certas produgdes.

(217) A classificagdo de uma medida como auxilio estatal implica, portanto, que as seguintes condigdes estejam
cumulativamente preenchidas:

— que o beneficidrio seja uma empresa na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, o que pressupde que ele exerca
uma atividade econémica,

— que a medida em causa seja concedida através de recursos estatais e imputével ao Estado,
— que confira uma vantagem seletiva ao seu ou aos seus beneficidrios,

— que a medida em causa falseie ou ameace falsear a concorréncia e seja suscetivel de afetar as trocas comerciais
entre Estados-Membros.

7.1.1.1. Conceitos de empresa e de atividade econémica

a) Quadro geral

(218) Tal como a Comissio recordou nas Orientagdes de 2014 (*), a partir da data do acérdio Aéroports de Paris
(12 de dezembro de 2000) (), a exploragio e a constru¢do de infraestruturas aeroportudrias devem ser
consideradas como abrangidas pelo ambito do controlo dos auxilios estatais. Pelo contrdrio, antes desta data,
devido a incerteza que existia, as autoridades publicas podiam considerar legitimamente que o financiamento de
infraestruturas aeroportudrias ndo constitufa um auxilio estatal e que, portanto, tal medida ndo tinha de ser
notificada a Comissdo. Daqui resulta que a Comissdo ndo pode agora, com base nas regras relativas aos auxilios
estatais, questionar as medidas de financiamento concedidas antes de 12 de dezembro de 2000.

(*) Orientagdes de 2014, pontos 28 e 29.
(*) Acérddo de 12 de dezembro de 2000, Aéroports de Paris/Comissdo, T-128/98, EU:T:2000:290.
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(219) No caso em apreco, as subvengdes de equipamento foram concedidas apds 12 de dezembro de 2000, assim como os
eventuais auxilios ao funcionamento cuja andlise cobre o periodo que comega em 1 de janeiro de 2001. As
autoridades francesas ndo podem, portanto, invocar uma inseguranca juridica quanto a qualificacio da atividade
aeroportudria da plataforma de La Rochelle como ndo econdémica, dado que as medidas em causa foram adotadas
posteriormente a 12 de dezembro de 2000.

(220) Além disso, como ¢é igualmente afirmado nas Orientacdes de 2014, nem todas as atividades de um aeroporto sio
necessariamente de natureza econdmica (*2). As atividades que, em principio, sdo da responsabilidade do Estado, no
exercicio das suas prerrogativas de poder pablico, ndo tém uma natureza econdmica e ndo se inserem, em geral, no
ambito de aplicacio das regras relativas aos auxilios estatais.

(221) As subvencdes de equipamento concedidas em 2001 e 2005 (ver Quadro 8) serviram, nomeadamente, para
financiar investimentos relativos a sala de embarque e de chegada, & pista, ao caminho de circulagio e ao
estacionamento de avides. Tais infraestruturas e equipamentos sdo objeto de exploracdo comercial pela CCI, que é o
operador aeroportudrio e cobra taxas aos utilizadores desses ativos. Por conseguinte, trata-se de investimentos

inerentes a atividade comercial do aeroporto. As subvengdes de equipamento concedidas entre 2001 e 2005
beneficiaram, portanto, atividades econdmicas

(222) Tendo em conta as nogdes de empresa e de atividade econdmica, o financiamento desta infraestrutura aeroportudria,
bem como eventuais auxilios ao funcionamento destinam-se, portanto, essencialmente a contribuir para o
financiamento da atividade econémica de exploracdo comercial do aeroporto exercida pela CCl, pelo que sio
suscetiveis de serem abrangidas pelo 4mbito de aplicacio das regras em matéria de auxilios estatais.

b) Caso especifico das subvengdes relativas as missdes de poder piiblico

(223) Conforme indicado no Quadro 4, o objeto do procedimento formal de investigacdo inclui subvengdes
(nomeadamente do FIATA) que serviram para financiar diferentes investimentos relativos a seguranga, a saber:
instalacdes e dispositivos de rastreio de bagagem de pordo (IFBS), de controlo dos acessos comuns a zona reservada
das instalagdes (CACZR) e de rastreio de pessoas, bagagem de cabina (IFPBC). Os investimentos visaram igualmente
assegurar uma maior protecdo, porquanto foram adquiridos veiculos do servico de seguranga e combate a incéndios
das aeronaves (SSLIA). As diversas subvengdes foram concedidas em aplicagdo do sistema geral de financiamento das
missdes de poder publico nos aeroportos franceses, descrito nos considerandos 32 e seguintes.

(224) Como a Comissio recordou nas Orientagdes de 2014, o Tribunal de Justica julgou que as atividades que, regra geral,
sdo da responsabilidade do Estado no exercicio das suas prerrogativas de poder publico ndo sido de natureza
econémica e, em geral, ndo se inserem no 4mbito de aplicagdo das regras relativas aos auxilios estatais (¥). Segundo
as Orientagdes de 2014, as atividades como o controlo do trifego aéreo, policiais, aduaneiras, de combate a
incéndios das aeronaves, as atividades necessarias para proteger a aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita e
os investimentos relacionados com as infraestruturas e o equipamento necessarios para efetuar essas atividades, sio
considerados, em geral, de natureza nio econdmica (*).

(225) As Orientacdes de 2014 especificam, além disso, que, para ndo constituir um auxilio estatal, o financiamento
publico de atividades ndo econémicas deve ser estritamente limitado a compensagdo dos custos a que elas dio
origem e ndo deve conduzir a uma discriminagio injustificada entre aeroportos. A respeito desta segunda condicio,
as Orientacdes afirmam que, quando, no dmbito de uma dada ordem juridica, for normal que os aeroportos civis
tenham de suportar certos custos inerentes a sua explora¢io, enquanto outros aeroportos civis ndo tém, os dltimos
poderiam estar a beneficiar de uma vantagem, independentemente de esses custos estarem ou nio relacionados com
uma atividade, que, em geral, € considerada de natureza ndo econémica (¥).

— Sobre a natureza nio econdmica das atividades financiadas

(*) Orientagdes de 2014, pontos 34 e 35.

(¥) Acordao do Tribunal no processo C-118/85, Comissdo/Itlia, EU:C:1987:283, n.>* 7 e 8, e acérddo do Tribunal de 4 de maio de 1988,
Bodson/Pompes funebres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, n.° 18.

(*y Orientagdes de 2014, ponto 35.

(¥) Orientagdes de 2014, pontos 36 e 37.
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(226) As atividades financiadas pelo sistema geral de financiamento das missdes de poder publico nos aeroportos

franceses, descritas nos considerandos 32 e seguintes, decorrem da protecdo da aviagdo civil contra atos de
interferéncia ilicita (*), das missdes policiais (¥), do salvamento e do combate aos incéndios das aeronaves (*), da
seguranga do trifego aéreo (*), bem como da protecio do ambiente humano e natural (). E legitimo considerar
que estas atividades sdo da responsabilidade do Estado no exercicio das suas prerrogativas de poder publico. Por
conseguinte, a Franga pode legitimamente considerar que essas missdes tém uma natureza «de poder putblico», ou
seja, ndo econdmica, a luz do direito aplicavel aos auxilios estatais. Também pode prever, assim, um financiamento
publico para compensar os custos suportados pelos gestores de aeroportos na execugdo dessas missdes, na medida
em que esta lhes seja confiada pela legislagio nacional e desde que esse financiamento nio conduza a
sobrecompensacio nem a discriminagdo entre os aeroportos.

— Sobre a compensagio estrita e a ndo discriminagdo dos financiamentos

(227) Conclui-se da descrigdo efetuada nos considerandos 32 e seguintes que o sistema previsto pela legislagio francesa

assenta em mecanismos rigorosos de controlo dos custos, tanto ex ante como a posteriori, assegurando que os
gestores aeroportudrios s6 recebem, através da taxa aeroportudria e do dispositivo complementar, os montantes
estritamente necessarios para cobrir os custos.

(228) Acresce que este sistema se aplica a todos os aeroportos civis franceses, tanto no que respeita aos tipos de missdes

que ddo lugar a compensagio como aos dispositivos de financiamento; a condigdo relativa a auséncia de
discriminacio encontra-se, deste modo, preenchida. Com efeito, embora a legislacdo francesa confie aos gestores de
aeroportos a execu¢do de missdes de poder publico, ndo imputa o financiamento dessas missdes a tais gestores, mas
sim ao Estado. Desta forma, a compensagdo dos custos referentes a estas missdes por fundos publicos ndo leva a
reducdo dos custos que tais gestores teriam de suportar normalmente por forca da ordem juridica francesa.

(229) Este sistema nacional é aplicado no aeroporto de La Rochelle desde o inicio do perfodo em apreco. Os

financiamentos recebidos em aplicacdo do mesmo nio constituem, portanto, auxilios estatais ao acroporto.

7.1.1.2. Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

(230) Os orgdos de poder local e as autoridades publicas que se seguem concederam subvengbes ao operador

aeroportudrio de La Rochelle: o Estado francés, a Regido Poitou-Charentes, o Departamento de Charente-Maritime,
a Communauté d’Agglomération de La Rochelle e a CCl-servico geral de La Rochelle.

a) CCI-servico geral de La Rochelle

(231) A fim de determinar se os recursos das cimaras de comércio e inddstria constituem recursos estatais e se a sua

utilizagdo é imputdvel ao Estado, a Comissdo observa, em primeiro lugar, que o artigo L 710-1 do Cédigo
Comercial qualifica as cdmaras de comércio e industria como «organismo intermedidrio do Estado». Mais precisamente,
as cAmaras de comércio e indistria sio organismos publicos, na acegdo do direito francés. Nos termos do artigo L
710-1 do Cédigo Comercial em vigor «A CCI France, as cAmaras de comércio e inddstria regionais, as cAmaras de
comércio e inddstria territoriais e os agrupamentos interconsulares sdo organismos publicos sob a tutela do Estado
e administrados por gestores empresariais eleitos».

(232) Por outro lado, o artigo L 710-1 do Cédigo Comercial especifica as missdes das cdmaras de comércio e inddstria: A

rede [das cAmaras de comércio e industria] e cada um dos seus organismos ou cAmaras departamentais contribuem
para o desenvolvimento econdmico, a atratividade e o ordenamento do territério, bem como para o apoio as
empresas e suas associagdes, desempenhando, nas condigdes estabelecidas por decreto, todas as missdes de poder
publico e todas as missdes de interesse geral necessdrias para o exercicio dessas funcdes.

O rastreio da bagagem de pordo, o rastreio dos passageiros e da bagagem de cabina e o controlo dos acessos comuns a zona reservada
inserem-se nesta categoria.

O controlo automatizado nas fronteiras por identificacdo biométrica insere-se nesta categoria.

Como ja foi dito, estas trés categorias sdo explicitamente citadas nas Orientacdes de 2014 como exemplos de atividades ndo
econdmicas.

A prevencio do risco de intrusdo de animais selvagens insere-se nesta categoria.

As medidas de controlo ambiental inserem-se nesta categoria.
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«Para esse efeito, cada organismo ou cdmara departamental da rede pode assegurar, tendo em conta os
regimes setoriais que lhe sejam aplicdveis:

1. As misses de interesse geral que lhe sdo confiadas pelas leis e os regulamentos;

2. As missdes de apoio, acompanhamento, conexdo e aconselhamento aos criadores e compradores de empresas e
as empresas, respeitando as disposicoes legislativas e regulamentares vigentes em matéria de direito da
concorréncia;

3. Uma missdo de apoio e aconselhamento com vista ao desenvolvimento internacional das empresas e a
exportagdo dos seus produtos, em parceria com a agéncia mencionada no artigo 50.° da Lei n.° 2003-721 de
1 de agosto de 2003;

4. Uma missdo a favor da formacdo profissional inicial ou continua, nomeadamente através dos estabelecimentos
publicos e privados de ensino que cria, gere ou financia;

5. Uma missdo de criagdo e de gestdo de equipamentos, nomeadamente portudrios e acroportudrios;

6. As missdes de cardter comercial que lhe foram confiadas por uma entidade publica ou que revelem ser
necessdrias para a realizagdo das suas outras missoes;

7. Toda e qualquer missdo de peritagem, consulta ou estudo solicitada pelos poderes publicos sobre uma questio
relevante da industria, do comércio, dos servicos, do desenvolvimento econémico, da formacio profissional ou
do ordenamento do territério, sem prejuizo dos trabalhos cuja iniciativa poderd tomar».

(233) Assim, a declaragdo de objetivos das cdmaras de comércio e industria, constante do artigo L 710-1 do Cédigo
Comercial e referida acima, mostra que a razdo de ser e o principal objetivo dessas camaras é a realizagdo das
missdes de interesse geral que lhes sejam confiadas por lei, ou seja, essencialmente, a representagdo dos interesses da
inddstria, do comércio e dos servicos junto dos poderes ptiblicos, o apoio as empresas locais e o desenvolvimento da
atratividade e do ordenamento dos territorio. As atividades industriais e comerciais das cdmaras de comércio e
inddstria sdo subsididrias do exercicio das suas missdes de interesse geral e visam contribuir para a realizagdo destas
ultimas.

(234) Esta disposigdo legislativa evoluiu, desde a sua criagio em 2005 até a sua versdo atual, mas os seus principios
fundamentais mantiveram-se inalterados. De igual modo, as regras em vigor antes da criagdo do artigo L 710-1 do
Cddigo Comercial baseavam-se nos mesmos principios. Assim, durante todo o periodo em andlise, as cimaras de
comércio e inddstria como a CCI continuaram a ser organismos publicos instituidos por lei, administrados por
gestores empresariais eleitos e que atuam sob tutela do Estado. Por outro lado, enquanto organismos intermedidrios
do Estado, continuaram investidos de missdes de interesse geral, que consistem em representar os interesses da
industria, do comércio e dos servigos junto dos outros poderes piiblicos nacionais e estrangeiros, além de contribuir
para a atratividade e o ordenamento do territ6rio, bem como para o apoio as empresas.

(235) A Comissdo salienta ainda que os artigos R 712-2 e seguintes do Cédigo Comercial submetem as camaras de
comércio e indistria a tutela exercida pelos representantes do Estado. Como tal, a autoridade de tutela tem acesso a
todas as sessdes das assembleias gerais das CCI e pode acrescentar pontos as ordens de trabalhos dessas instancias.
A autoridade de tutela deve ser igualmente avisada de determinados tipos de deliberagdes importantes, estabelecidos
pela regulamentacdo (por exemplo, sobre o orgamento, o recurso a empréstimos, a concessio de garantias a
terceiros, as cessdes, tomadas ou extensdes de participagdes financeiras nas sociedades civis ou comerciais, etc.).
Acima de tudo, as deliberacdes relativas aos or¢amentos iniciais, retificativos e executados sé tém cariter execut6rio
depois de aprovadas, mesmo que tacitamente, pela autoridade de tutela.

(236) Além disso, o orcamento geral das cdmaras de comércio e industria é aprovisionado por receitas fiscais cobradas as
empresas inscritas no registo comercial. Com efeito, os recursos das cAmaras de comércio e industria sdo, assim,
constituidos, designadamente, por receitas fiscais (a taxa para custear as despesas de cAmaras de comércio e
industria estabelecida pelo artigo 1600.° do Cddigo Geral dos Impostos), subvencdes e recursos comerciais
provenientes das atividades de formagio e de gestdo de infraestruturas de transporte. Por conseguinte, as cdmaras de
comércio e industria ndo contam apenas com as receitas comerciais para fazerem face as suas despesas. Este facto
tende a corroborar a conclusdo de que as atividades industriais e comerciais das cdmaras de comércio e industria
sdo subsididrias do exercicio das missdes de cardter geral e que visam contribuir para a realizacdo das mesmas.
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(237) A luz de tudo o que precede, as cimaras de comércio e indéistria como a CCI devem ser consideradas autoridades
publicas, cujas decisdes, a semelhanga das decisdes da administragdo central do Estado ou das autoridades locais,
devem ser consideradas «imputdveis ao Estado», na acecdo da jurisprudéncia relativa aos auxilios estatais (*), e cujos
recursos constituem recursos estatais. O Tribunal da Unido Europeia validou inclusivamente esta abordagem em
diversos acorddos respeitantes a auxilios pagos pelas CCI de Nimes, Angouléme e Pau a companhias aéreas ().

b) Autoridades locais

(238) Os recursos dos 6rgios de poder local que concederam subvengdes ao aeroporto, nomeadamente a Regido Poitou-
-Charentes, o Departamento de Charente-Maritime e a Communauté d’agglomération de La Rochelle, constituem
recursos estatais na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE (**). Além disso, o comportamento desses 6rgdos estd
sujeito, tal como as medidas tomadas pelo poder central, ao 4mbito de aplicacdo desse artigo, se as condi¢des nele
previstas estiverem preenchidas (**). Por conseguinte, as decisdes de autarquias locais e regionais devem ser
consideradas imputdveis ao Estado (em sentido lato) na ace¢do da jurisprudéncia relativa aos auxilios estatais.

(239) Os pagamentos para a gestdo e a exploragdo do aeroporto de Rochefort foram efetuados pelo Sindicato Misto do
Aeroporto, que reunia diversos 6rgdos de poder local (), pelo que constituem igualmente recursos estatais cuja
concessdo é imputdvel ao Estado.

¢) Estado

(240) As subvengdes para cobrir as chamadas missdes de poder ptiblico foram financiadas pelo FIATA, fundo gerido pelo
Estado, ou diretamente pelo or¢amento do Estado, pelo que constituem recursos estatais cuja utilizagdo é imputavel
ao Estado.

(241) O desenvolvimento da infraestrutura é em parte financiada pelo FEDER. Ora, considera-se que este financiamento ¢é
constituido por recursos estatais, visto que o seu beneficio é concedido sob o controlo do Estado-Membro em
causa (). E igualmente imputivel ao Estado na medida em que a decisio da sua utilizacio é tomada pelas
autoridades francesas.

(242) Em suma, todas as medidas a favor do aeroporto de La Rochelle visadas pela presente andlise sio imputdveis ao
Estado e financiadas por recursos estatais.

7.1.1.3. Vantagem seletiva

(243) A fim de apreciar se uma medida estatal concede uma vantagem a uma empresa nos termos do disposto no
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, convém determinar se a empresa em questdo beneficia de uma vantagem econémica
que lhe evite suportar custos que normalmente onerariam os recursos financeiros préprios ou se a empresa

(") Por exemplo, o acérddo do Tribunal de Primeira Instancia de 12 de dezembro de 1996, Compagnie nationale Air France/Comissdo,
T-358/94, EU:T:1996:194, n.* 58 a 61, o ac6érddo do Tribunal Geral de 12 de maio de 2011, Région Nord-Pas-de-Calais e
Communauté d’agglomération de Douaisis/Comissdo, T-267/08 e T-279/08, EU:T:2011:209, n.° 108.

(") Acoérddo do Tribunal Geral de 13 de dezembro de 2018, Ryanair DAC/Comissdo, T-53/16, EU:T:2018:943, n.* 85 a 89; acérddo do
Tribunal Geral, de 13 de dezembro de 2018, Ryanair DAC/Comissdo, T-111/15, ECLLEU:T:2018:954, n.° 89; Acérddo do Tribunal
Geral de 13 de dezembro de 2018, Ryanair DAC/Comissdo, T-165/15, ECLLEU:T:2018:953, n.* 97 a 106.

(*®) Acérdao do Tribunal Geral de 12 de maio de 2011, Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 e T-279/08, EU:T:2011:209, n.° 108.

(*) Acérddo do Tribunal de Primeira Instancia de 6 de margo de 2002, Diputacién Foral de Alava e.a./Comissdo, T-127/99, T-129/99 et
T-140/99, EU:T:2002:59, n.° 142.

() O sindicato misto reunia até 2007 o Conselho Geral de Charente-Maritime, a Communauté d'agglomération do Pays Rochefortais, a
Associagdo Intermunicipal do Pays Royannais, a Associacdo Intermunicipal de Ille d'Oléron, a Associagdo Intermunicipal Sud
Charente e a Associacdo Intermunicipal do bassin de Marennes.

(*) Quanto a qualificacdo dos recursos do FEDER como um auxilio estatal, ver a Decisdo da Comissdo, de 22 de novembro de 2006, South
Yorkshire digital region broadband project, auxilio estatal N 157/2006 (JO C 80 de 13.4.2007, p. 1), considerando 29 e a Decisdo da
Comissdo, de 15 de junho de 2006, Development of infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the city center, auxilio
estatal N 44/2010, (JO C 215 de 21.07.2011, p. 21), considerandos 69 a 70.
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beneficia de uma vantagem de que ndo teria beneficiado em condi¢des normais do mercado (¥’). Convém igualmente
determinar se a medida em questdo pode ser considerada uma compensagdo de servico ptiblico que satisfaz as
condi¢des do acérdio Altmark (*%).

a) Conceito de servigo de interesse econdmico geral e aplicagdo do ac6érddo Altmark

(244) Importa, em primeiro, questionar se as diversas medidas a examinar podem ser consideradas como compensag¢des

de servico publico, concedidas com vista a explora¢do de um verdadeiro servico de interesse econdmico geral
(«SIEG»).

(245) Recorde-se a este respeito que no acorddo Altmark, o Tribunal de Justia declarou que as compensagdes de servigo

publico ndo constituem auxilios estatais na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, desde que estejam preenchidas
quatro condi¢des cumulativas. Em primeiro lugar, a empresa beneficidria deve efetivamente ser incumbida do
cumprimento de obrigagdes de servigo ptiblico e essas obrigacdes devem estar claramente definidas. Em segundo
lugar, os pardmetros com base nos quais é calculada a compensacdo devem ser previamente estabelecidos de forma
objetiva e transparente. Em terceiro lugar, a compensacdo ndo deve ultrapassar o que é necessdrio para cobrir, total
ou parcialmente, os custos ocasionados pelo cumprimento das obrigagdes de servigo publico, tendo em conta as
receitas obtidas, assim como um lucro razodvel. Em quarto e dltimo lugar, quando a escolha da empresa
encarregada do cumprimento de obrigagdes de servigo ptiblico, num caso concreto, ndo seja efetuada através de um
processo de concurso ptiblico que permita selecionar o candidato capaz de fornecer esses servicos ao menor custo
para a coletividade, o nivel da compensagdo necessirio deve ser determinado com base numa andlise dos custos que
uma empresa média, bem gerida e adequadamente equipada com os meios necessarios, teria suportado.

(246) Para efeitos da aplicacdo destas condi¢des, o primeiro aspeto a analisar € a existéncia de um verdadeiro SIEG.

(247) No caso vertente, a Franga entende que a gestdo do acroporto deveria ser considerada no seu conjunto um SIEG. Em

especial, a Franca baseou a sua argumentacio relativa a existéncia de um verdadeiro SIEG para a globalidade do
aeroporto de La Rochelle no fundamento principal da contribuicdo desta plataforma para o dinamismo econémico
local. A Franca considera, com efeito, que a missdo de desenvolvimento do trifego aéreo, confiada a CCl-aeroporto
pela CCI, «pode ser considerada uma obrigagio de servigo ptiblico na acegio da jurisprudéncia Altmark.» Segundo a Franga
esta missdo diz respeito ao «desenvolvimento econdmico e turistico do territdrio», o qual exigia, segundo a Franga, «) o
aumento dos fluxos de passageiros, gerador de receitas e de emprego para a economia regional [...] e ii) o desenvolvimento da
zona de atividades adjacente ao aeroporto». Em relacdo a esta zona de atividades, a Franga cita diversas empresas que af
se encontram implantadas e indica que por forga do artigo L 170-1 do Cédigo Comercial, a CCI tem «uma missdo de
criagdo e de gestdo de equipamentos, nomeadamente portudrios e aeroportudrios» (*%).

(248) A Comissdo ndo partilha da mesma opinido. Com efeito, para analisar em que medida a gestdo de um aeroporto é

um SIEG, importa analisar a necessidade de interesse geral a que essa atividade responde.

(249) O ponto 69 das Orientacdes de 2014 especifica que «para ser considerada um SIEG, uma atividade deve apresentar

caracteristicas especiais comparativamente as atividades econémicas normais». Com efeito, segundo a
jurisprudéncia do Tribunal de Justica, os SIEG sdo servicos que apresentam caracteristicas especificas face a outras
atividades da vida econdmica () e as empresas encarregadas de um SIEG sdo responsdveis por uma «missio
particular» (). Em geral, a atribuicdo de uma «missdo particular de servigo ptiblico» implica a prestagdo de servicos
que, se considerasse os seus proprios interesses comerciais, uma empresa ndo assumiria ou nio teria assumido na
mesma medida ou nas mesmas condi¢des (*2).

Acoérddo de 14 de fevereiro de 1990, Franca/Comissdo, C-301/87, EU:C:1990:67, n.* 41.

Acérddo do Tribunal de 24 de julho de 2003, Trans GmbH e Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark
GmbH, C-280/00, EU:C:2003:415.

Observagdes da Franga sobre a decisdo de inicio do procedimento.

Ver acérddo do Tribunal, de 10 de dezembro de 1991, Merci convenzionali porto di Genova, C-179/90, EU:C:1991:464, n.° 27;
acorddo de 17 de julho de 1997, GT-Link A[S, C-242/95, EU:C:1997:376, n.° 53 e acérddo de 18 de junho de 1998, Corsica Ferries
France SA, C-266/96, EU:C:1998:306, n.° 45.

Ver, nomeadamente, o acrddo de 27 de margo de 1974, BRT/SABAM, C-127/73, EU:C:1974:25.

Ver a Comunicagdo da Comissdo relativa a aplicagdo das regras em matéria de auxilios estatais da Unido Europeia a compensacio
concedida pela prestagdo de servicos de interesse econémico geral (JO C 8 de 11.1.2012, p. 4), pontos 46 e 47.
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(250) O ponto 69 das Orientacdes de 2014 especifica igualmente que «o objetivo de interesse geral prosseguido pelas
autoridades publicas ndo pode ser simplesmente o desenvolvimento de determinadas atividades ou regides
econdmicas, tal como previsto no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do Tratado» (). Ndo se contesta que, ao melhorar a
acessibilidade de uma regido, sobretudo se romper o seu isolamento, um aeroporto possa ter um impacto positivo
no desenvolvimento econémico local. Todavia, o simples facto de a presenca e a atividade de um aeroporto gerarem
postos de trabalho diretos e indiretos e estimularem a atividade de empresas locais, nomeadamente no setor do
turismo, ndo pode ser considerado como um critério pertinente para determinar a existéncia de um verdadeiro SIEG.

(251) Consequentemente, a contribui¢do do aeroporto de La Rochelle para o dinamismo econémico local, que foi o
principal argumento utilizado pela Franca para apoiar a sua tese relativa a existéncia de um auténtico SIEG, ndo é
em si mesma um fator relevante, tanto mais que é avaliada independentemente da contribuicdo desse aeroporto
para a acessibilidade da regido.

(252) Além disso, o ponto 72 das Orientagdes prevé que: «<No que respeita aos aeroportos, a Comissdo considera que é
possivel que a gestdo global de um aeroporto seja, em casos bem justificados, considerada um SIEG. [...] a
Comissdo entende que essa classificagdo s se aplica se uma parte da zona potencialmente servida pelo aeroporto
ficasse, sem ele, de tal forma isolada do resto da Unido que o seu desenvolvimento econdémico e social seria
prejudicado. Uma tal apreciagdo deve ter devidamente em conta outros modos de transporte e, em especial, os
servigos de comboios de alta velocidade ou as ligagdes maritimas servidas por ferries» (*4).

(253) No que diz respeito a contribui¢do do aeroporto de La Rochelle para a acessibilidade a regido, cumpre salientar que
La Rochelle estd ligada, por exemplo, a Paris e a Bordéus por servicos ferrovidrios frequentes, com duragdes de
trajeto, respetivamente, de cerca de 3h00 e 2h30. No tocante a rede rodovidria, a cidade de La Rochelle encontra-se
junto as autoestradas A837, A10 e A83, que a ligam diretamente a virias grandes metrépoles francesas,
nomeadamente Bordéus e Nantes. Tendo em conta estes elementos, ndo é possivel alegar que uma parte da zona
potencialmente servida pelo aeroporto de La Rochelle ficaria, na sua auséncia, isolada do resto da Unido, de uma
forma que prejudicasse o seu desenvolvimento econdmico e social.

(254) Por dltimo, decorre das observacdes da Franca que esta tltima ndo respondeu a observagio formulada na decisio de
inicio do procedimento que pde em causa a sua argumentacdo relativa a existéncia de um verdadeiro SIEG para a
globalidade do aeroporto de La Rochelle. Com efeito, a Comisséo tinha afirmado que a gestdo do aeroporto de La
Rochelle «nclui igualmente as atividades ndo diretamente ligadas as atividades de base do aeroporto, como a construgdo, o
financiamento, a exploragdo e o aluguer de espagos e bens imobilidrios, ndo s6 para escritdrios e armazéns, mas também para
hotéis e empresas industriais instaladas no recinto do aeroporto, e ainda para lojas, restaurantes e parques de estacionamento.
Por iltimo, ainda que as autoridades francesas considerem que todas as atividades dos aeroportos em questdo constituem
obrigagdes de servigos piblicos, ndo estd previsto que as receitas das atividades comerciais sejam objeto de contabilidade
separada». Ao considerar que estas atividades ndo diretamente ligadas as atividades de base do aeroporto fazem parte
de obrigacdes de servico ptiblico, a Franga ignorou o facto de que estas atividades ndo apresentam caracteristicas
especificas em relagdo as outras atividades econémicas e que os operadores econdmicos assumem as mesmas
prestagdes dos referidos servicos na mesma medida ou nas mesmas condi¢des tanto no exterior quanto no interior
do recinto aeroportudrio. Consequentemente, ao considerar que o conjunto destas atividades da plataforma
aeroportudria constituem obrigacdes de servico puiblico, a Franga cometeu um erro manifesto de apreciagio na
defini¢do do SIEG.

(255) A Comissdo salienta, alids, que os documentos contabilisticos do aeroporto facultados, nomeadamente o plano
financeiro 2001-2014, ndo distinguem as atividades de base do aeroporto das que ndo sdo abrangidas. Pelo
contrério, tudo indica que os défices de exploracio registados para o periodo em aprego foram compensados a
posteriori pelos adiantamentos de caixa fornecidos pela CCl-servigo geral igualmente visados na presente decisdo.
Estas compensagOes visavam alcangar o equilibrio contabilistico sem distingdo entre as atividades de base do
aeroporto.

(256) Assim, considerando o que precede, a luz dos argumentos apresentados pela Franca, a Comissdo considera que a
Franca cometeu um manifesto erro de apreciagdo ao sustentar que a gestdo global do aeroporto de La Rochelle era
um SIEG. Designadamente, a atividade do gestor do aeroporto de La Rochelle no dominio do acolhimento de voos
comerciais de transporte de passageiros nesse aeroporto ndo pode ser considerada como um verdadeiro SIEG. Dai

(**) Ver igualmente a Decisdo da Comissdo, de 16 de novembro de 2004, Franca, Projeto de rede de telecomunicagdes de alto débito dos
Pirenéus Atlanticos, auxilio estatal N 3881/2004 (JO C 162, de 2.7.2005, p. 5), considerando 53.
(*) Orientagdes de 2014, ponto 72.
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resulta que, na medida em que as diversas medidas de apoio financeiro visadas pela presente andlise se destinavam a
financiar a exploracdo da atividade global do aeroporto, ndo podem ser consideradas como compensacdes
financeiras concedidas com vista a gestdo de um verdadeiro SIEG.

(257) Além disso, mesmo que fosse vilido classificar a gestdo do aeroporto de La Rochelle, no todo ou em parte, como

SIEG, as medidas em causa ndo reuniriam as condi¢des cumulativas do acérddo Altmark. Com efeito, elas ndo
preenchem a primeira, a segunda e a quarta condicdes desse acérddo, como serd a seguir demonstrado a luz da
Comunicacdo relativa a aplicacdo das regras em matéria de auxilios estatais da Unido Europeia a compensacio
concedida pela prestagio de servigos de interesse econdmico geral (*°) (doravante «Comunicagio SIEG»).

— Empresa incumbida do cumprimento de obrigacdes de servigo ptblico claramente definidas (primeira condigdo)

(258) Segundo o acérddo Altmark, a empresa beneficidria deve efetivamente ter sido incumbida do cumprimento de

obrigacdes de servigo ptiblico e essas obrigacdes devem estar claramente definidas.

(259) Na medida em que a Franga cometeu um manifesto erro de apreciacio ao classificar a gestdo global do aeroporto

como um SIEG e as medidas de auxilio sujeitas a presente anlise serviram para financiar a exploragdo do aeroporto
1o seu conjunto, a primeira condi¢io do acérdio Altmark ndo se encontra preenchida.

(260) Além disso, segundo a Comunicagdo SIEG (%), para que a primeira condi¢do do acérddo Altmark esteja preenchida, a

missdo de servico puiblico deve ser confiada através de um ou mais atos que, em funcio da legislagio dos Estados-
-Membros, podem assumir a forma de atos legislativos ou regulamentares, ou ainda de contratos. Além disso, o ato
ou conjunto de atos deve, pelo menos, indicar a natureza e a duragdo das obrigacdes de servigo ptiblico, a empresa
e, se for caso disso, o territorio em causa, a natureza dos direitos exclusivos ou especiais eventualmente concedidos
a empresa pela autoridade em causa, os pardmetros para o cdlculo da compensagio e respetivo controlo e revisdo, e
as medidas destinadas a evitar eventuais compensagdes excessivas e respetivas modalidades de reembolso. Os tinicos
atos apresentados pela Franga que poderiam eventualmente cumprir esta fun¢do sdo o artigo L 170-1 do Cddigo
Comercial, as decisdes da CCI de 21 de fevereiro de 2003 e de 25 de junho de 2004, bem como o procedimento de
definicio do orgamento concedido ao aeroporto determinado pela circular n.° 111 de 30 de mar¢o de 1992 (%)
(doravante «circular n.° 111») consideradas apresentar garantias de natureza a evitar qualquer sobrecompensagio.

(261) Contudo, afigura-se que nenhum destes atos define claramente as obrigac¢des de servico publico. Em especial, estes

atos nio especificam o contetido, a duragdo das obrigacdes de servico publico e as modalidades de célculo e de
revisio de qualquer mecanismo de compensacio financeira. Por conseguinte, esses atos ndo satisfazem as exigéncias
da primeira condicdo do ac6rddo Almark, mesmo sem ter em conta o facto de que as obrigacdes impostas a CCI-
-aeroporto ndo configuram um auténtico SIEG.

— Pardmetros para o cdlculo da compensagdo previamente estabelecidos de forma objetiva e transparente (segunda condictio)

(262) As subvengdes pontuais e os adiantamentos reembolsdveis recebidos pela CCl-acroporto sdo medidas pontuais, que

foram sendo concedidas para cobrir custos de investimento que se revelaram necessdrios e financiar o défice de
exploragdo do aeroporto. Ndo resultam, portanto, de pardmetros de cdlculo previamente definidos.

(263) Cumpre salientar que as missdes da CCl-acroporto para o periodo compreendido entre 2000 e 2012 sdo

estabelecidas pelos seus textos de referéncia. Ora, estes atos ndo previam nenhum mecanismo de compensagdo
financeira da CCI com base em pardmetros previamente estabelecidos, de forma objetiva e transparente.

Ver Comunicagdo da Comissdo relativa a aplicagdo das regras em matéria de auxilios estatais da Unido Europeia & compensacio
concedida pela prestacdo de servicos de interesse econdmico geral (JO C 8 de 11.1.2012, p. 4).

Ibidem, ponto 52.

Circular n.° 111, de 30 de marco de 1992, que estabelece as regras orgamentais, contabilisticas e financeiras aplicaveis a ACFCI, as
CRCI, as CCI e aos GIC.
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(264) Por outro lado, o procedimento de determinagio da compensagio contido, segundo a Franca, no procedimento de
definicio do orcamento concedido ao aeroporto determinado pela circular n.® 111 também ndo prevé um
mecanismo de compensagdo financeira em beneficio do operador.

(265) Por conseguinte, as medidas de apoio financeiro concedidas a CCl-aeroporto ndo preenchem a segunda condigio do
acérddo Altmark.

— Justa compensagdo dos custos resultantes das obrigagdes de servico puiblico (terceira condigdo)

(266) A compensacio ndo deve ultrapassar o que é necessirio para cobrir total ou parcialmente os custos incorridos com
o cumprimento das obrigacdes de servico publico, tendo em conta as respetivas receitas assim como um lucro
razodvel pela execucio das mesmas.

(267) Nio estd previsto que a CCI pague uma compensagio adicional pela utilizagdo comercial de eventuais infraestruturas
suplementares financiadas pela regido.

(268) A Franca afirma que estas infraestruturas suplementares sdo necessdrias para a execucdo das missdes de servigo
publico e que a sua realizacdo faz parte do equilibrio econdémico. No entanto, parece que estas instalacdes sio
inerentes a atividade econémica de exploragio do aeroporto e visam, nomeadamente, o seu desenvolvimento. Por
conseguinte, ndo satisfazem o critério de interesse geral descrito supra.

(269) Deste modo, a compensacdo ndo preenche a terceira condicdo do acérddo Altmark. Apesar de as condi¢des do
acoérddo Altmark serem cumulativas, e ser suficiente que uma destas condi¢des ndo esteja preenchida para que a
Comissdo ndo possa excluir a presenca de uma vantagem a favor da entidade gestora do aeroporto, a Comissio vai
ainda analisar a quarta condi¢io do acérdio Altmark.

— Modalidades de selegdo do prestador de servicos (quarta condigdo)

(270) A quarta condigdo Altmark prevé que a compensagdo concedida deve resultar de um processo de concurso ptiblico
que permita selecionar o candidato capaz de fornecer estes servicos ao menor custo para a coletividade (primeiro
subcritério), ou ser determinada tomando como referéncia uma empresa média, bem gerida e adequadamente
equipada com os meios necessarios (segundo subcritério).

(271) A CCI nio foi escolhida para gerir o aeroporto na sequéncia de um concurso e a Comissdo ndo dispde de nenhum
elemento que indique que os montantes das medidas de apoio financeiro de que ela beneficiou possam ter sido
determinados com base numa andlise dos custos que uma empresa média, bem gerida e adequadamente equipada
com os meios necessarios, teria suportado.

(272) Por conseguinte, as medidas de apoio financeiro concedidas a CCl-aeroporto ndo preenchem a quarta condicdo do
acérddo Altmark.

(273) Nio estando preenchidas as quatro condigdes do acérddo Altmark, as diferentes medidas a favor da entidade gestora
do aeroporto nio podem ser consideradas compensacdes de servigo ptiblico, concedidas com vista a exploragio de
um SIEG. Por conseguinte a Comissdo ndo pode, nesta fase, excluir a presenca de uma vantagem concedida a
entidade gestora do aeroporto.

b) Andlise da existéncia de uma vantagem econémica seletiva

(1) Subvengdes de equipamento

(274) No diz respeito as subvengdes de equipamento num montante total aproximado de trés milhdes de euros, que
incidiram sobre a criacdo de uma nova sala de embarque e de chegada, o refor¢o, o prolongamento e o alargamento
da pista, o refor¢o e o alargamento do caminho de circulagdo, o reforco e a ampliagio do estacionamento de avides,
bem como a criagdo de um tanque de decantagio para a adaptagdo as normas do aeroporto segundo a lei sobre a
dgua, a Franca ndo apresentou argumentos que permitam considerar que os diferentes entidades publicas que
concederam estas subvencdes podiam esperar obter um retorno dos investimentos suscetivel de satisfazer um
operador numa economia de mercado que tivesse agido no seu lugar. Pelo contrério, verifica-se que o pagamento
das subvencdes de equipamento pelas diferentes entidades publicas tinha como objetivo contribuir para o
desenvolvimento regional, pelo que estas entidades publicas intervieram no dmbito das suas missdes de servigo
publico.
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(275) Atendendo ao que precede, as subvengdes de equipamento ndo preenchem o critério do operador numa economia
de mercado. As subvengdes de equipamento conferiram, portanto, uma vantagem econdmica a CCl-aeroporto.
Com efeito, estas subvengdes reduziram os custos de investimento que a CCl-aeroporto teria tido de suportar sem
perspetivas de retorno dos investimentos suficiente para as entidades que concederam as referidas subvengdes.
Além disso, como as vantagens beneficiaram uma tnica empresa, podem ser consideradas seletivas.

(2) Adiantamentos reembolsaveis

(276) Quanto aos adiantamentos reembolsaveis de um montante de 8,77 milhdes de euros, importa referir, em primeiro
lugar, que sdo equivalentes a empréstimos sem juros concedidos pelo servico geral da CCI & CCl-aeroporto. De
acordo com a Franga, convém considerar que um adiantamento constituiria na realidade um adiantamento na conta
corrente que um acionista faria a sua filial. Acrescenta que um acionista privado ndo realiza uma andlise de
rendibilidade para tais adiantamentos, porquanto na realidade se trataria de um empréstimo que visa permitir a sua
filial desenvolver as suas atividades em beneficio do seu acionista. Do seu ponto de vista, isto ¢ tanto mais verdade
1no caso em aprego quanto se trata de uma transferéncia financeira entre servicos da mesma entidade juridica, ou
seja, a CCL Por conseguinte, o risco financeiro destes adiantamentos seria, segundo a Franga, nulo para a CCI uma
vez que é a proprietdria dos terrenos e da infraestrutura cujo valor excede amplamente o montante dos
adiantamentos (*). Tal argumento sé teria pertinéncia se, ao conceder esses adiantamentos para permitir que o
aeroporto de La Rochelle continuasse a funcionar, a CCI pudesse esperar que este gerasse, a mais ou menos longo
prazo, uma rendibilidade que permitisse a CCI ndo s6 obter o reembolso destes adiantamentos, mas também uma
«endibilidade do investimento» que remunerasse o capital investido, através de eventuais lucros realizados pelo
aeroporto.

(277) Por conseguinte, a Comissdo questionou a Franga sobre os lucros que a CCI poderia esperar com a concessdo destes
adiantamentos reembolsdveis. Ora, na sua resposta (**), a Franca ndo apresenta qualquer estudo ou andlise de molde
a estabelecer a existéncia de um lucro hipotético esperado com a concessdo destas subvencdes. Remeteu apenas para
os textos que instituem o seu papel de proprietdrio que utiliza todos os meios ao seu alcance para garantir o
desenvolvimento a longo prazo da sua plataforma.

(278) No momento em que concedeu os diversos adiantamentos reembolsdveis, a CCI ndo dispunha das garantias
suficientes que permitissem esperar que a exploracdo do aeroporto se tornasse rentdvel e permitisse que a CCI-
-aeroporto reembolsasse os adiantamentos concedidos, disponibilizando, simultaneamente, uma margem de lucro
adequada para remunerar os capitais aplicados pelo servico geral da CCL. Com efeito, os adiantamentos
reembolsdveis foram concedidos a partir de 2001. Nessa altura, o resultado contabilistico do aeroporto ja era
negativo. Finalmente, na auséncia dos adiantamentos reembolsdveis, os resultados da CCl-aeroporto teriam sido
ainda piores e excluiriam qualquer perspetiva de remuneracio dos capitais investidos.

(279) Tendo em conta todos estes fatores, a CCI ndo podia considerar provavel que os capitais aplicados através dos
adiantamentos concedidos a CCl-aeroporto fossem de alguma forma remunerados, mais tarde ou mais cedo.
Justificava-se, até, que a CCI nutrisse sérias dividas quanto a possibilidade de a CCl-aeroporto poder vir algum dia a
estar em condi¢des de a reembolsar.

(280) Além disso, embora se previsse que o reembolso dos adiantamentos se iniciasse em 2014, ndo se previa o
pagamento de qualquer taxa de juro que remunerasse adequadamente o crédito concedido pela CCI ao seu servigo
aeroportudrio.

(281) Face a tudo o que foi exposto, a CCI ndo se comportou, em relagdo ao seu servico aeroportudrio, como um operador
numa economia de mercado pautado por perspetivas crediveis e documentadas de rendibilidade.

(282) Em suma, as subvengdes de equipamento conferiram uma vantagem econémica a CCl-aeroporto. Além disso, como
essas vantagens foram concedidas a uma tinica empresa, podem ser consideradas seletivas.

(3) Sobrefaturagdo dos servigos prestados pela CCI ao acroporto de Rochefort/Saint-Agnant

(283) No que concerne a suposta sobrefaturagdo dos servigos prestados pela CCI ao aeroporto de Rochefort/Saint-Agnant,
a Franca alega que tal foi feito de acordo com as cldusulas de um contrato de prestagio de servigos celebrado em
parceria com a CCI de Rochefort. Com efeito, segundo a Franca, a CCI foi selecionada para a gestdo do aeroporto de
Rochefort apds um procedimento de concurso em 11 de julho de 2001.

(**) Carta da Franca de 18 de novembro de 2015.
(*) Carta da Franga de 26 de maio de 2014.
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(284) Quando uma venda de servios ¢é efetuada apds um procedimento de concurso competitivo, transparente, nio
discriminatério e incondicional, em conformidade com os principios do TFUE relativos aos contratos publicos,
pode presumir-se que esta venda estd em conformidade com as condi¢des de mercado (7).

(285) No caso vertente, a Franga apresentou elementos que demonstram que o concurso era: i) competitivo, uma vez que
todos os proponentes podiam participar no concurso, ii) transparente, uma vez que foi publicado no Didrio e que
todos os proponentes estavam devidamente informados, iii) ndo discriminatério, uma vez que os critérios de
selegdo eram objetivos e foram especificados previamente, e iv) incondicional, uma vez que ndo havia condi¢des
especificas. Ademais, o critério de selecio estava relacionado com o preco.

(286) Atendendo ao que precede, as informagdes disponibilizadas a Comissio demonstram que este procedimento de
adjudicagio foi efetivamente aberto, transparente e incondicional. Por conseguinte, a Comissido conclui que o prego
dos servigos prestados pela CCI constituem efetivamente um preco de mercado que ndo confere uma vantagem a
CCL

(4) Alegada subfaturagdo dos servicos prestados pelo servigo geral da CClI ao aeroporto

— Periodo 2001-2005

(287) As informagdes disponibilizadas a Comissdo indicam que entre 2001 e 2005, os pagamentos eram montantes fixos
e que ndo havia chave de reparti¢do analitica estabelecida com base em critérios objetivos. Pese embora as
explicagdes da Franga sugiram que os montantes fixos eram concedidos nas condicdes de mercado, vérios
elementos lancam a diivida sobre a inexisténcia de auxilio estatal, nomeadamente a auséncia de chave de reparticdo
analitica.

(288) Em especial, entre 2001 e 2005, os pagamentos efetuados pela CCl-aeroporto em contrapartida dos servigos
prestados pelo servigo geral da CCI eram cerca de 50 % mais baixos do que os pagamentos efetuados pelos mesmos
servicos em relagdo ao periodo de 2006 a 2012 (ver Quadro 5), com um aumento brutal no momento da introdugio
da chave de reparticdo. A aplicacdo de uma chave de reparticio analitica a partir de 2006 revelou assim que os
servigos prestados pelo servico geral da CCI eram manifestamente subfaturados. A Comissdo conclui, portanto, que
a alegada subfaturagio dos servigos prestados pelo servico geral da CCI ao aeroporto entre 2001 e 2005 conferiu
uma vantagem econdmica seletiva a CCl-aeroporto.

— Periodo 2006-2012

(289) No que se refere a alegada subfaturacdo dos servigos prestados pelo servico geral da CCI ao aeroporto entre 2006
e 2012, a Franca alega que o custo das prestagdes comuns aos diferentes servicos da CCI, como as prestacdes de
estrutura ligadas a contabilidade, a informatica, aos recursos humanos, etc., era repartido pelos referidos servigos de
acordo com uma chave de reparti¢do analitica e era, portanto, distribuido com base em critérios objetivos. A Franga
alega ainda que a CCI realizou uma andlise circunstanciada em fungio da evolugdo do volume de atividade tratado e
que esta chave de reparticdo estd perfeitamente adequada a evolugio do trafego do aeroporto. Ademais, a Franga
alega que todos os anos foi realizado um controlo da aplicagdo da chave de reparti¢do, uma vez que as contas da
CCI sdo validadas por um co-revisor oficial de contas devido a consolida¢do do grupo CCIL.

(290) A Comissdo considera que, para o perfodo 2006-2012, a Franga demonstrou efetivamente existir de facto uma chave
de reparticdo criada, assente em critérios objetivos e pertinentes em fungdo dos servigos prestados pelo servigo geral
da CCI ao aeroporto:

— para a administragdo geral do aeroporto, o custo do servico secunddrio «Elus» era calculado em fungio do
nimero de ordens do dia tratado para as reunides dos servigos e assembleias gerais respeitantes ao aeroporto e a
percentagem obtida era aplicada aos custos da presidéncia da CCI; o custo do servigo «Direcio-Geral» é calculado
em fungdo do tempo despendido pelo diretor-geral em reunides de tomada de decisdo, com os representantes do
pessoal, em acompanhamento de investimentos, etc. Atendendo ao que precede, a Comissdo conclui que os
servi¢os correspondem as necessidades e sio faturados aos custos dos servicos. Além disso, as informacdes
disponibilizadas a Comissdo demonstram que a chave de reparticdo foi aplicada corretamente;

(") Comunicacio da Comissdo sobre a no¢do de auxilio estatal nos termos do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da
Unido Europeia (JO C 262 de 19.7.2016, p. 1).
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— comunicagdo: o custo do servico era calculado em funcdo do tempo despendido para cada servico da CCI;

— contabilidade e controlo da gestdo: o custo do servigo era calculado em fungdo da percentagem do nimero de
registos contabilisticos langados;

— informdtica: o custo do servigo era calculado em fun¢io do ntimero de postos informéticos existentes (sistema de
aquisi¢des, manutencdo, andlise e aplicacdo das evolugdes de hardware e software, etc.)

— recursos humanos: o custo do servigo era calculado em fungio do efetivo permanente do aeroporto;

— servigo projeto: o custo do servigo era calculado em fungdo do tempo despendido pelo servigo que acompanha
os investimentos de grande envergadura (dos quais, a ampliacdo da sala de embarque, a aerogare), caso a caso,
em funcdo dos projetos e dos concursos.

(291) Estes critérios sdo objetivos e pertinentes, uma vez que incidem sobre o tempo despendido e o trabalho efetivamente
realizado.

(292) Por outro lado, a Comissio considera que a Franca demonstrou que a chave de reparticio foi corretamente aplicada
dado que, todos os anos, as chaves sdo observadas para garantir um resultado o mais préximo possivel da realidade.
Ademais, a conceptualizacio e a escolha dos critérios e 0 modo de célculo sdo também objeto de controlo por parte
dos revisores oficiais de contas.

(293) Face ao que precede, a Comissdo conclui que a alegada subfaturacdo dos servigos prestados pelo servigo geral da CCI
ao acroporto entre 2006 e 2012 ndo confere uma vantagem ao aeroporto e, por conseguinte, nio constitui um
auxilio.

(5) Contribuicdes financeiras dos diferentes 6rgdos de poder local destinadas a contribuir para as agdes de
promogdo realizadas pelo aeroporto de La Rochelle

(294) A Comissdo considera que as contribui¢des financeiras dos 6rgdos de poder local destinadas a contribuir para as
agdes de promogio realizadas pelo aeroporto de La Rochelle devem ser analisadas como constituindo um apoio ao
financiamento da exploragdo do aeroporto e ndo como um financiamento das companhias aéreas.

(295) Em contrapartida, as autoridades francesas e a CCI consideram que estas contribui¢des devem ser analisadas como
aquisicdes de servicos de marketing por parte dos érgios de poder local e, portanto, como um financiamento das
companhias aéreas. A CCI afianca, com efeito, que os 6rgdos de poder local aderiram aos contratos de marketing
para atingir os objetivos que fixaram no dmbito da sua missdo de interesse geral e, mormente, para beneficiar de
uma reducio do preco da AMS no dmbito de uma aquisi¢do conjunta (). De igual modo, as autoridades francesas
consideram que o aeroporto serviu de central de compras (2).

(296) No entanto, a andlise dos factos ndo permite confirmar a versdo apresentada pelas autoridades francesas e a CCL
Virios elementos indicam, na verdade, que as contribui¢des dos érgdos de poder local devem ser analisadas como
um financiamento da explora¢do do aeroporto.

(297) Por um lado, conforme indicado nas Orientagdes de 2014, ndo ¢ invulgar que os operadores aeroportudrios
oferecam incentivos as companhias aéreas na forma de apoio a comercializagio. E particularmente o caso dos
aeroportos regionais que podem ter mais dificuldade em atrair companhias aéreas do que os aeroportos situados
perto de cidades grandes. Os custos associados aos contratos de marketing com companhias aéreas podem,
portanto, ser considerados como custos de funcionamento normais de um operador aeroportudrio ().
Consequentemente, as contribui¢des dos 6rgdos de poder local serviram para cobrir uma parte das despesas
normais de funcionamento do aeroporto de La Rochelle.

(298) Por outro lado, as contribuicdes dos 6rgdos de poder local foram concedidas ao aeroporto de La Rochelle que as
utilizou para desenvolver a sua atividade econémica celebrando contratos de servigos de marketing em seu proprio
nome com companhias aéreas. Além disso, os elementos que se seguem indicam que estas contribuicdes ndo
constituem aquisi¢des de servicos de marketing por parte dos 6rgdos de poder local.

(") Observagdes da CCI de 10 de junho de 2014, pagina 27.

(" Nota das autoridades francesas de 11 de abril de 2018, pagina 9.

(”®) Ver Decisdo da Comissdo, de 11 de novembro de 2016, SA.24221, Aeroporto de Klagenfurt — Auxilio concedido a Ryanair e a
outras companhias aéreas, considerando 237.
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(299) Em primeiro lugar, conforme especificado na secgdo 3.1.1.5, estas contribui¢cdes foram pagas no admbito de
convengdes entre a CCI, por um lado, e o Departamento de Charente-Maritime, a Communauté d’agglomération de La
Rochelle e a Regido Poitou-Charentes, por outro. Ora, estas convengdes ndo especificam nem o tipo de agdes de
promocdo que serdo iniciadas pela CCI, nem os prestadores responsdveis por estas a¢des de promocgdo. Em especial,
estas convengdes ndo referem o facto de que os prestadores destas acdes de promogdo serdo companhias aéreas ou as
suas filiais. Nas suas observacdes de 4 de junho de 2012, a CCI indicou, alids, que «o aeroporto sublinha que as entidades
puiblicas, quando se comprometem a apoiar agdes de promogdo de marketing do aeroporto de La Rochelle, ndo tém em absoluto a
intencdo de se associar a um operador de servicos de marketing especifico, o que estd suficientemente demonstrado nas convengdes
de marketing que celebram, uma vez que o nome do operador dos referidos servigos ndo ¢ sequer mencionado nas
mesmas» (*). Consequentemente, afigura-se que a CCI beneficiou de uma grande autonomia no que diz respeito a
escolha do tipo de a¢des de promogdo e dos prestadores destes servigos.

(300) Por outra parte, os diferentes contratos de marketing celebrados pela CCI com as diferentes companhias aéreas e as
suas filiais ndo mencionam em momento algum a participagdo dos 6rgdos de poder local no financiamento das
agdes de marketing da CCL.

(301) Por ultimo, afigura-se que, nalguns casos, a CCI celebrou contratos de marketing com companhias aéreas sem ter a
garantia juridica de receber as subvencdes por parte das autoridades publicas. Por exemplo, a CCI celebrou vérios
contratos de marketing com companhias aéreas entre 2004 e 2006 com base num plano de atividades que previa
uma contribui¢do financeira anual do Departamento de Charente-Maritime no valor de 144 500 EUR. Ora, o
Departamento de Charente-Maritime acabou por ndo pagar qualquer contribui¢do financeira.

(302) Estes diferentes elementos indicam, portanto, que as contribui¢des dos 6rgdos de poder local devem ser analisadas
como constituindo um financiamento dos custos de funcionamento do aeroporto.

7.1.1.4. Distor¢do da concorréncia e afetacdo da concorréncia e das trocas comerciais entre os
Estados-Membros

(303) A Comissdo tinha manifestado ddvidas na decisdo de inicio do procedimento relativamente ao facto de o aeroporto
de La Rochelle poder entrar em concorréncia com outras plataformas aeroportudrias situadas na vizinhanga do
aeroporto de La Rochelle, tais como o aeroporto de Angouléme, de Rochefort e de Niort.

(304) Em virtude do ponto 25 das Orientacdes de 2014, a zona de influéncia de um determinado aeroporto €é a fronteira
geogrifica de mercado, normalmente fixada em cerca de 100 quilémetros ou cerca de 60 minutos de tempo de
viagem de automével, autocarro, comboio ou comboio de alta velocidade O ponto 25 das Orientacdes de 2014
especifica, contudo, que a zona de influéncia de um determinado aeroporto pode ser diferente, devendo ter-se em
conta as especificidades de cada aeroporto particular. Com efeito, a dimensdo e a forma da zona de influéncia
variam de aeroporto para aeroporto, e dependem de vérias caracteristicas do aecroporto, nomeadamente i) o seu
modelo de negécios, ii) a sua localizacdo e iii) os destinos servidos.

(305) No que se refere ao aeroporto de Angouléme, a Comissdo salienta, em primeiro lugar, que este aeroporto estd
situado a aproximadamente duas horas de carro e a 150 km do aeroporto de La Rochelle. Por conseguinte, a
distancia entre estes dois aeroportos ¢ significativamente superior a fixada pelo ponto 25 das Orientacdes de 2014,
o que, em principio, é suscetivel de excluir o aeroporto de Angouléme da zona de influéncia de La Rochelle. A
Comissdo salienta igualmente que os aeroportos de La Rochelle e de Angouléme tém modelos de exploracio
relativamente diferentes. Com efeito, durante o periodo em apreco (2001-2012), as atividades aeroportudrias da La
Rochelle basearam-se sobretudo no transporte de passageiros nas rotas regulares para destinos europeus operadas
por companhias aéreas de baixo custo como a Ryanair ou a easyjet (ver considerando 29). Por seu turno, as
atividades aeroportudrias de Angouléme variaram consideravelmente durante este periodo: i) entre 2004 e 2007,
era operada uma tUnica rota regular doméstica (com obrigacdes de servigo publico) entre Angouléme e Lyon, ii)
entre 2008 e 2009, foi operada uma tnica rota regular com destino a Londres Stansted de abril a outubro pela
Ryanair, iii) entre 2010 e 2011, ndo foi operada qualquer rota regular a partir do aeroporto de Angouléme (7).

(™ Observagdes da CCI de 4 de junho de 2012, n.° 34.

() Ver a Decisdo da Comissdo, de 23 de julho de 2014, relativa ao auxilio estatal SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) concedido pela
Franga a favor da Cimara de Comércio e Industria de Angouléme, da SNC-Lavalin, da Ryanair e da Airport Marketing Services
(JO L 201 de 30.7.2015, p. 48), considerandos 15 e 16.
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(306) A Comissido salienta ainda que durante o periodo em apreco (2001-2012), os dois destinos servidos a partir do
aeroporto de Angouléme (Lyon e Londres Stansted) foram também servidos a partir do aeroporto de La Rochelle
em paralelo. No tocante ao destino Londres Stansted, a Comissdo salienta que entre 2008 e 2009, a Ryanair
operava este destino com partida nos dois aeroportos, o que poderia indicar que as companhias aéreas os
consideram mercados distintos. O encerramento da rota para Angouléme ndo causou alids uma transi¢do de
passageiros na rota La Rochelle — Londres Stansted.

(307) Por conseguinte, a Comissdo considera que o aeroporto de La Rochelle ndo se situa na zona de influéncia do
aeroporto de Angouléme.

(308) No que atinente as plataformas de Niort e de Rochefort, a Comissdo salienta que estes dois aeroportos estdo situados,
respetivamente, a 60 minutos de carro (75 km) e a 50 minutos de carro (54 km) do aeroporto de La Rochelle.
Contudo, conforme recordado no considerando 304, a zona de influéncia de um determinado aeroporto pode
variar e deve igualmente ter em conta outras caracteristicas do aeroporto, tais como o seu modelo de exploracio e
os destinos servidos. No que ao modelo de exploragio diz respeito, as atividades aeroportudrias de La Rochelle —
assentes principalmente no transporte de passageiros em rotas regulares operadas por companhias aéreas
comerciais de grande envergadura como a Ryanair ou a easyJet sdo significativamente diferentes das dos aeroportos
de Niort e de Rochefort. Conforme sublinhado pela Franca, estas duas plataformas dedicam-se principalmente as
atividades dos aeroclubes e de aviagdo ligeira e ndo acolhem transportadoras aéreas publicas. Por outro lado, estas
duas plataformas nio estdo dotadas de qualquer servico que permita o acolhimento de uma companhia aéreas para
a operagdo de rotas regulares (%), contrariamente ao aeroporto de La Rochelle que acolhe vérias companhias aéreas
que oferecem rotas regulares para diversos destinos em Franca e na Europa.

(309) Por conseguinte, a Comissdo considera que os aeroportos de Niort e de Rochefort ndo podem substituir o de La
Rochelle enquanto plataforma de transporte de passageiros em rotas regulares operadas por companhias aéreas
comerciais de grande envergadura.

(310) No entanto, a Comissdo entende que o aeroporto de La Rochelle concorre com as outras plataformas aeroportudrias,
mesmo com as que estdo situadas fora da sua zona de influéncia. As entidades gestoras de aeroportos da Unido
concorrem entre si para atrair as companhias aéreas. De facto, as companhias aéreas determinam as rotas que
exploram e as frequéncias correspondentes em fungio de diferentes critérios. Entre eles figuram a potencial clientela
que podem esperar ter nessas rotas, mas também as caracteristicas dos aeroportos situados nas extremidades das
mesmas.

(311) As companhias aéreas analisam, nomeadamente, critérios como a natureza dos servicos aeroportudrios prestados, a
populagdo ou a atividade econémica em redor do aeroporto, o congestionamento, a existéncia de acesso de
superficie, o nivel das taxas e as condi¢des comerciais gerais no que respeita a utilizagdo da infraestrutura e dos
servigos aeroportudrios (incluindo a existéncia e o montante de incentivos e medidas de apoio a comercializagdo
oferecidos as companhias aéreas). O nivel das taxas, incentivos e medidas de apoio é um fator importante, na
medida em que um financiamento ptiblico concedido a um aeroporto poderd ser utilizado para atrair companhias
aéreas, podendo exercer, assim, um efeito de distorcio significativo na concorréncia.

(312) Por conseguinte, as companhias aéreas afetam os seus recursos, nomeadamente aparelhos e tripulacdes, as diversas
rotas, tendo em conta, entre outros aspetos, os servicos prestados pelos gestores acroportudrios e o prego que
cobram por essas prestagdes.

(313) Resulta destes elementos que as diversas medidas tomadas a favor do aeroporto de La Rochelle, e que sdo objeto da
presente andlise, na medida em que tenham conferido uma vantagem econdmica a esta empresa, podem ter
reforcado a posi¢do da mesma em relagio a outros gestores de aeroportos europeus. Em consequéncia, estas
medidas s3o suscetiveis de ter falseado a concorréncia e afetado as trocas comerciais entre Estados-Membros.

7.1.1.5. Conclusio sobre a existéncia de auxilio

(314) As subvengdes relativas as missdes de poder publico, bem como a alegada subfaturacio dos servigos prestados pelo
servico geral da CCI ao aeroporto entre 2006 e 2012 ndo constituem auxilios estatais. As subvengdes de
equipamento, a subfaturagdo dos servigos prestados pela CCl-servigo geral ao aeroporto de La Rochelle entre 2001
e 2005, os adiantamentos reembolsdveis recebidos pelo aeroporto de La Rochelle e as subvencdes dos 6rgdos de
poder local destinadas a contribuir para as a¢des de promogdo do aeroporto de La Rochelle, constituem auxilios
estatais a favor deste dltimo.

(") Estes servigos incluem os servicos de assisténcia em escala, os servigos de seguranca e os servicos de salvamento e combate a incéndios
de aeronaves (SSLIA) de nivel 1.
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7.1.2. Cariter ilegal dos auxilios estatais

(315) As subvengdes ao investimento, a subfaturagdo entre 2001 e 2005, os adiantamentos reembolséveis e as subvencdes
destinadas a contribuir para as agdes de promogio que a CCI recebeu do Departamento de Charente-Maritime, da
Regido Poitou-Charentes e da Communauté dagglomération de La Rochelle, foram executadas sem terem sido
notificadas, em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do TFUE.

(316) A decisio 2005/842/CE da Comissdo, de 28 de novembro de 2005, relativa a aplicacdo do artigo 86.°, n.° 2, do
Tratado CE aos auxilios estatais sob a forma de compensacdo de servi¢o puiblico concedidos a certas empresas
encarregadas da gestdo de servigos de interesse econdmico geral (a seguir, «Decisdo SIEG de 2005») estabelece as
condi¢des em que certos auxilios concedidos como compensacdo de servico publico podem ser isentos da
obrigagdo de notificagdo instituida pelo artigo 108.°, n.° 3, do TFUE. Segundo a Franga, as medidas concedidas a
CCl-aeroporto satisfazem estas condigdes. A Comissio considera o contrério.

(317) Com efeito, em primeiro lugar, a gestio do aeroporto de La Rochelle ndo pode ser globalmente considerada como
um verdadeiro SIEG, de acordo com o que foi demonstrado no considerando 261. Consequentemente, uma vez que
as diversas medidas de auxilio atrds referidas foram concedidas para financiar a exploragio do aeroporto na sua
globalidade, ndo preenchem os critérios estabelecidos na Decisdo SIEG de 2005.

(318) Em segundo lugar, como ji se disse, mesmo supondo que a exploragio do aeroporto possa ser globalmente
classificada como SIEG, nenhuma das medidas em questdo constituiria uma compensagio de servi¢o puiblico cujos
pardmetros foram previamente estabelecidos de forma objetiva e transparente. Com efeito, conforme indicado no
considerando 273, as medidas em causa ndo preenchem as condi¢des do acérddo Altmark.

(319) Tendo em conta o exposta supra, as subvenc¢des ao investimento, a subfatura¢do entre 2001 e 2005, os
adiantamentos reembolsaveis e as subven¢des destinadas a contribuir para as agdes de promogio que a CCI recebeu
do Departamento de Charente-Maritime, da Regido Poitou-Charentes e da Communauté d'agglomération de La Rochelle
constituem auxilios concedidos ilegalmente.

7.1.3. Compatibilidade dos auxilios com o mercado interno

7.1.3.1. Compatibilidade dos auxilios ao investimento

(320) As medidas em causa dizem respeito a subvengdes ao investimento pagas a CCl-aeroporto por diferentes 6rgdos
publicos (a Regido Poitou-Charentes, o Departamento de Charente-Maritime e a Communauté d'agglomération de La
Rochelle) e o FEDER. Tal como foi anteriormente indicado, essas subvengdes de equipamento aliviaram os custos de
investimento que a CCI deveria suportar normalmente e constituem, por isso, auxilios ao investimento.

(321) Estes auxilios ao investimento foram concedidos antes de 4 de abril de 2014, data de aplicagdo as Orientagdes de
2014. De acordo com as referidas orientagdes, a Comissdo aplica aos auxilios ao investimento para aeroportos
concedidos ilegalmente as regras em vigor a data em que o auxilio foi concedido (7).

(322) No caso das subveng¢des concedidas a partir de 2005, eram as orientagdes de 2005 que estavam em vigor aquando
da concessdo e, por isso, é esse texto que deve ser aplicado.

(323) Em contrapartida, as subvencdes pagas entre 2000 e 2005 foram concedidas a CCl-aeroporto antes da entrada em
vigor das Orientag¢des de 2005, numa altura em que ndo existiam critérios de compatibilidade especificos para os
auxilios ao investimento concedidos a aeroportos. Por conseguinte, a Comissdo deve apreciar essas subvencdes
diretamente com base no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE, tendo em conta a sua pritica deciséria nessa
matéria. Convém recordar que a prética deciséria da Comissio relativamente a avaliagio da compatibilidade dos
auxilios concedidos as entidades gestoras de aeroportos foi consolidada pelas Orientacdes de 2005. Por
conseguinte, a Comissdo considera que é conveniente apreciar a compatibilidade das subven¢des pagas entre 2000
e 2005 com o mercado interno a luz dos principios definidos nas Orientagdes de 2005 e a luz da jurisprudéncia ().

() Orientagdes de 2014, ponto 173. ;
() Acoérddo do Tribunal de Justica (Grande Seccdo) de 22 de setembro de 2020, C-594[18 P, Repiblica da Austria/Comissdo,
EU:C:2020:742, n.° 20.
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(324) Os auxilios estatais a favor dos aeroportos, tal como qualquer outro auxilio estatal, devem ser necessarios para
facilitar o desenvolvimento de uma atividade econémica e proporcionais a esse objetivo, para serem declarados
compativeis com o mercado interno com base no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE. A Comissio ird
seguidamente analisar se os critérios de necessidade e proporcionalidade foram respeitados, complementarmente
aos supracitados critérios das orientacdes de 2005.

(325) A fim de determinar a necessidade e a proporcionalidade do auxilio, a Comissdo deve igualmente verificar se o
montante deste auxilio se limita ao estritamente necessdrio para alcangar o objetivo visado (™).

a) Elegibilidade dos custos de investimento

(326) Em primeiro lugar, a Comissdo constata que, segundo o disposto nas orienta¢des de 2005, os custos elegiveis para
auxilio ao investimento a favor de um aeroporto devem limitar-se aos custos de investimento relativos as
infraestruturas aeroportudrias propriamente ditas (pistas, terminais, plataforma de estacionamento, etc.) ou aos
custos de apoio direto (instalagdes de combate a incéndios e equipamentos de protecdo ou de seguranga). Por outro
lado, devem excluir-se dos custos elegiveis os custos relativos a atividades comerciais que ndo estejam diretamente
ligadas as atividades de base do aeroporto, como a construgdo, o financiamento, a exploragdo e o aluguer de
espacos e bens imobilidrios, ndo s6 para escritorios e armazéns, mas também para hotéis e empresas industriais
instaladas no recinto do aeroporto, e ainda para lojas, restaurantes e parques de estacionamento.

(327) As diferentes subvencdes ao investimentos concedidas pelo FEDER, a Regido de Poitou-Charentes, o Departamento
de Charente-Maritime e a Communauté de I'agglomération de La Rochelle num montante total de cerca de trés milhdes
de euros serviram para financiar a criacdo de uma nova sala de embarque e de chegada, o reforco, o prolongamento e
o alargamento da pista, o refor¢o e o alargamento do caminho de circulagdo, o reforco e a ampliacio do
estacionamento de avides, bem como a criacio de um tanque de decantacdo para a adaptagdo as normas do
aeroporto segundo a lei sobre a dgua.

(328) A pista, o caminho de circulagdo, o estacionamento de avides, o tanque de decantagio e a acrogare fazem parte das
infraestruturas aeroportudrias que se inserem no dmbito de controlo dos auxilios estatais conforme definido no
considerando 218. Consequentemente, os custos de investimento relativos a estas infraestruturas sdo elegiveis.

b) Os auxilios facilitam o desenvolvimento de uma atividade econémica

(329) As subvencdes de equipamento serviram para financiar a criagio de uma nova sala de embarque e de chegada, o
reforgo, o prolongamento e o alargamento da pista, o refor¢o e o alargamento do caminho de circulagdo, o reforgo
e a ampliagdo do estacionamento de avides, bem como a criagdo de um tanque de decantacdo para a adaptagdo as
normas do aeroporto segundo a lei sobre a dgua.

(330) O redimensionamento da pista (45 m de largura e 115 m de comprimento), do caminho de circulagio e do
estacionamento de avides permitiu ao aeroporto de La Rochelle acolher as aeronaves com uma capacidade de 100
a 200 lugares como os B737 e A320 e visar novos mercados onde estes avides sdo os mais utilizados (Gra-
-Bretanha, Bélgica, Peninsula Ibérica) adaptando-se as normas de seguranca préprias destas aeronaves. Tal
corresponde a um objetivo de desenvolvimento regional econdmico e turistico que permite reforcar a atratividade
do aeroporto de La Rochelle e, consequentemente, visar um aumento do niimero de passageiros com destino a
regido.

(331) A ampliacdo da aerogare permitiu adapti-la a0 aumento constante do trafego e, portanto, permitir um acolhimento
de passageiros que respeita um nivel aceitdvel de seguranca, de prote¢do e de conforto que nio existia, conforme
indicava um estudo realizado sobre os edificios. O referido estudo constatava que nas horas de ponta o niimero de
passageiros presentes elevava-se a 100 e que, devido a esta afluéncia, o dtrio destinado ao publico estava claramente
subdimensionado, o que causava congestionamentos e atrasos nos procedimentos de seguranca e, por conseguinte,
no embarque e desembarque dos avides. Assim, os financiamentos permitiram melhorar a seguranga e o correto
funcionamento das infraestruturas, o que é indispensével para atingir os objetivos de desenvolvimento regional e de
aumento do turismo.

(™) Ver a Decisdo da Comissdo, de 18 de fevereiro de 2011, relativa ao auxilio estatal NN 26/2009 — Grécia — Ampliacdo do aeroporto
de Toannina, considerandos 69 e 70. Ver também o acérdio do Tribunal Geral, de 18 de janeiro de 2012, Djebel/Comissdo, T-422/07,
EU:T:2012:11, n.* 122 e 123 e jurisprudéncia citada.
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(332) Por outro lado, cumpre salientar que o aeroporto de La Rochelle é um importante n6 de comunicagio entre a Europa
e a regido de La Rochelle. Neste contexto, o aeroporto apresenta uma grande importancia no desenvolvimento
econdmico e turistico da regido. A inexisténcia de um aeroporto em La Rochelle ou uma redugio significativa do
seu potencial de acolhimento poderiam prejudicar esse desenvolvimento, uma vez que os viajantes por motivos de
negécios, em especial, querem geralmente minimizar o tempo de viagem, por exemplo para fazerem as viagens de
ida e volta no mesmo dia. Por conseguinte, o facto de, para as viagens de negdcios a partir ou com destino a La
Rochelle, terem de utilizar um aeroporto que ndo esteja situado nas vizinhancas da cidade, poderia ser considerado
desvantajoso para o desenvolvimento da atividade econémica.

(333) O acroporto de La Rochelle também acolhe grandes fluxos turisticos relacionados, nomeadamente, com o facto de
estar proximo da ilha de Ré e de estagBes balneares. Este impacto positivo foi estimado pela nota da CCI de 2008
intitulada «Estratégia: rumo a um desenvolvimento controlado». Esta tltima indica que o peso econémico do aeroporto
para o aglomerado populacional corresponde as despesas de estadia dos passageiros das linhas dow cost» na
economia local (33 milhdes de euros em 2007). Além disso, em 2008, 167 postos de trabalho estavam sediados no
aeroporto. No que diz respeito ao relatério «Transporte aéreo e desenvolvimento turistico» realizado pela ODIT France em
2008, este tltimo revela um récio que permite estimar o peso econdmico total do aeroporto de La Rochelle em 100
milhdes de euros na economia local em 2008.

(334) Por estas razdes, as subvengdes de equipamento recebidas pela CCl-aeroporto contribufram para o desenvolvimento
economico de La Rochelle e da sua regido, devido ao impacto que o aeroporto tem no turismo e na atividade
econbmica em geral.

(335) Essas subvengdes contribuiram igualmente para a acessibilidade da regido, sobretudo para os turistas e os viajantes
por motivos de negdcios. A este respeito, importa salientar que o aeroporto de La Rochelle ndo estd situado na
mesma zona de influéncia do acroporto de Angouléme (ver considerandos 305 a 307).

(336) No tocante aos aeroportos de Niort e de Rochefort, a Comissdo considera que os aeroportos de Niort e de Rochefort
ndo podem substituir o de La Rochelle enquanto plataforma de transporte de passageiros em rotas regulares
operadas por companhias aéreas comerciais de grande envergadura (ver considerando 309).

(337) Assim, um auxilio ao investimento que permita aumentar as capacidades de acolhimento do aeroporto de La
Rochelle favorece, até certo ponto, a acessibilidade da regido, visto evitar que os passageiros e as companhias aéreas
tenham de escolher um substituto imperfeito.

(338) Além disso, a linha TGV que liga La Rochelle a Paris, um né de transporte internacional, apenas é de alta velocidade a
partir de Saint Pierre des Corps, pelo sio necessdrias 3 horas para chegar a Paris através deste meio de transporte. O
projeto TGV Atlantico, que permitird ligar a velocidade maxima as cidades de Poitiers, Angouléme e Bordéus, ndo
inclui La Rochelle.

(339) Afigura-se, assim, que embora existam meios de transporte alternativos ao transporte aéreo, as subvengdes de
equipamento contribuiram para melhorar a acessibilidade da regido, bem como o desenvolvimento econdémico
regional.

¢) A infraestrutura é necesséria e proporcional ao objetivo fixado

(340) Os investimentos visavam permitir um melhor funcionamento e uma utilizagdo otimizada das infraestruturas
existentes, nomeadamente porque uma parte das infraestruturas estava inutilizdvel devido a sua ndo conformidade
com as normas de seguranca, ou porque este investimento permite adaptar o aeroporto a um aumento previsivel do
seu trafego.

(341) Na realizacdo dos investimentos que incidem sobre a ampliacdo da pista aeroportudria, que estava subdimensionada
e inadaptada, a CCl-aeroporto limitou-se a uma ampliacio de 115 metros suficiente para responder aos seus
objetivos de mercado conforme definidos no considerando 330, ou seja, a adaptagdo aos avides com uma
capacidade méaxima de 200 lugares. Esta ampliacio tinha sido, alids, preconizada pelo estudo realizado em janeiro
de 2000 pelo Servico Especial das Bases Aéreas Sudoeste. O trafego constatado durante os anos seguintes confirma
o caréter apropriado destas obras.

(342) Como foi indicado no considerando 331, as obras do terminal, que também era subdimensionado, financiadas pelas
subven¢des de equipamento ndo suscitaram aumentos de capacidade significativos, visando apenas por a
infraestrutura subdimensionada em condigdes de acolher o trafego que acolhia até entdo, bem como a fazer mais
facilmente face aos periodos de ponta.

(343) Esses investimentos ndo excederam, portanto, o necessrio para que o aeroporto pudesse continuar a acolher o
trifego que até entdo acolhia, em boas condi¢des, incluindo em periodos de ponta. Por conseguinte, os
investimentos foram necessarios e proporcionais ao objetivo fixado.
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d) A infraestrutura tem perspetivas satisfatorias de utilizagdo a médio prazo

(344) Importa referir que, entre 2005 e 2007, o trafego do aeroporto de La Rochelle variou entre cerca de 120 000 e cerca
de 220 000 passageiros por ano e que o trafego aumentou sempre ao longo dos anos. Era, portanto, razodvel contar,
tanto em 2005 quanto em 2007, com perspetivas de utilizagdo significativas e de crescimento.

(345) Estas perspetivas justificavam que se fizessem investimentos para manter a infraestrutura em condic¢des de acolher o
trafego que acolhia até entdo e fazer face ao crescimento anual do aeroporto, mesmo sem originar um aumento
significativo da capacidade.

(346) Convém recordar, a este respeito, que as obras de redimensionamento da pista de La Rochelle visavam acolher as
aeronaves com uma maior capacidade e adaptar-se as normas de seguranca proprias de certas aeronaves, com o
derradeiro objetivo de promover um aumento do niimero de passageiros com destino a regido. Por outro lado, a
ampliagdo da aerogare permitiu que esta se adaptasse ao aumento constante do trifego e, portanto, permitir um
acolhimento dos passageiros que respeite um nivel aceitdvel de seguranga, de protecio e de conforto, bem como
evitar congestionamentos e atrasos nos procedimentos de seguranca e, consequentemente, no embarque e
desembarque dos avides. As subvencdes de equipamento financiaram obras de requalificagdo das pistas e de
adaptacdo as normas destinadas a manter a infraestrutura em bom estado para continuar a acolher os tipos de
aparelhos e o volume de trifego que jd acolhia sem aumentos significativos da capacidade, e a melhorar o
funcionamento do aeroporto em periodos de ponta. Em conclusdo, as infraestruturas financiadas ofereciam
perspetivas satisfatorias de utilizacio a médio prazo quando as subvengdes de investimento foram concedidas.

e) O acesso a infraestrutura de forma equitativa e ndo discriminatéria

(347) O aeroporto de La Rochelle estd aberto as diversas companhias que desejem utilizd-lo sem nenhuma restri¢io
especial. O acesso a essa infraestrutura é oferecido de forma equitativa e ndo discriminatéria na ace¢do das
orientacdes de 2005.

f) Inexisténcia de afetacio das trocas comerciais numa medida contraria ao interesse comum

(348) Conforme indicado anteriormente, o aeroporto de La Rochelle é um aeroporto da categoria D na acegdo das
Orientagdes de 2005. Ora, o ponto 39 das referidas orientacdes estabelece que «os financiamentos concedidos aos
pequenos aeroportos regionais (categoria D) sdo pouco suscetiveis de falsear a concorréncia ou afetar as trocas
comerciais numa medida contrédria ao interesse comumy.

(349) Ademais, decorre dos considerandos 304 e 309 que o aeroporto de La Rochelle ndo concorre na sua zona de
influéncia com outro aeroporto que apresente o mesmo modelo de exploragdo e que seria suscetivel de ser afetado
negativamente pelas medidas em questdo. Com efeito, os acroportos de Niort e de Rochefort servem segmentos de
mercado diferenciados, pelo que sdo apenas substitutos imperfeitos uns dos outros. Quanto ao aeroporto de
Angouléme, ndo se situa na zona de influéncia do aeroporto de La Rochelle.

(350) Além disso, as subvengdes de equipamento em causa ndo foram utilizadas para financiar aumentos significativos de
capacidade, de molde, por exemplo, a alterar a qualificacdo do aeroporto na nomenclatura das Orientagdes de 2005.
Deste modo, o impacto que as subvencbes de equipamento em causa produziram no aeroporto consistiu,
basicamente, na manutencdo em boas condi¢des do aeroporto, visto que, sem essas subveng¢des, ndo teria podido
prosseguir as suas atividades, ou s6 as prosseguiria em condi¢des degradadas. Por outro lado, estas subveng¢des ndo
conduziram a criacdo de novas capacidades que pudessem concorrer com outros aeroportos conforme ilustra o
Quadro 11.

Quadro 11

Capacidade utilizada em ndmero de passageiros no periodo 2002-2010

Ano Capacidade utilizada
2002 91726
2003 93763

2004 100 342
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2005 127 563
2006 180 964
2007 220088
2008 214338
2009 167724
2010 191 429

Fonte: autoridades francesas

(351) Por tltimo, ndo se registaram, em consequéncia da concessdo das subven¢des de equipamento em causa, quaisquer
movimentos dignos de nota de companhias aéreas que trocassem Angouléme por La Rochelle, ou que encerrassem
rotas a partir de Angouléme para abrir ligagdes aos mesmos destinos a partir de La Rochelle.

(352) Tendo em conta os elementos positivos e negativos globalmente produzidos pelas subvengdes em questdo, a
Comissdo considera que as subvengdes de equipamento ndo afetaram as trocas comerciais numa medida contraria
ao interesse comum.

g) Necessidade e proporcionalidade do auxilio

(353) Considera-se como necessario e proporcionado um investimento que permita um melhor funcionamento e uma
utilizagdo otimizada das infraestruturas existentes, nomeadamente porque uma parte das infraestruturas estava
inutilizavel devido a sua ndo conformidade com as normas de seguranca (*%), ou porque este investimento permite
adaptar o aeroporto a um aumento previsivel da sua utilizacio (*').

(354) No atinente as obras realizadas a nivel da pista, do caminho de circulagio e do estacionamento de avides que estavam
subdimensionados, a estratégia do aeroporto consistia em abrir novas rotas e a desenvolver o seu trafego e precisava,
portanto, de ampliar estas infraestruturas.

(355) No tocante as obras realizadas a nivel da aerogare, as infraestruturas do aeroporto ndo respondiam ao
desenvolvimento continuo do trafego de passageiros, causando atrasos e congestionamentos. Por conseguinte, o
redimensionamento do aeroporto era simultaneamente necessirio e proporcionado ao acolhimento do afluxo de
passageiros.

(356) As subvengdes de equipamento representam 2 986 000 EUR de auxilios relativamente a um investimento de
5876 000 EUR, ou seja, uma intensidade de auxilio de 50,8 %, o que corresponde a uma intensidade aceitdvel
tendo em conta a categoria do aeroporto.

(357) Por outro lado, todos os dados disponiveis indicam que esses auxilios podem ser considerados necessirios e
proporcionais, no sentido em que, sem eles, a CCI ndo teria condi¢des para financiar os investimentos em causa,
nem de dar uma contribuicio sensivelmente superior a que deu.

(358) O Quadro 12 que se segue apresenta um resumo dos resultados liquidos do aeroporto de La Rochelle durante o
periodo 2002-2012, bem como da sua capacidade de autofinanciamento (doravante «CAF»). Esta tltima equivale a
soma do resultado liquido com os custos que ndo geram fluxos de caixa (essencialmente as amortizacdes e as
provisdes para riscos e encargos). A CAF representa os montantes gerados pela atividade de uma empresa que estio
disponiveis para financiar investimentos, o fundo de maneio da empresa, os reembolsos de empréstimos, a
poupanca ou ainda os dividendos pagos aos acionistas.

(*) Decisdo da Comissdo, de 16 de maio de 2006, relativa ao auxilio estatal N 21/2006, Reino Unido — Aeroporto da cidade de Derry
(JO C 272 de 9.11.2006, p. 13), considerandos 57 ¢ 58.

(*) Decisdo da Comissdo, de 27 de abril de 2010, relativa ao auxilio estatal N 41/2010, Leténia — Auxilio estatal relativo a investimentos
nas infraestruturas do aeroporto de Riga (JO C 143 de 2.6.2010, p. 22), considerandos 35 a 37.
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Quadro 12

Resultado liquido contabilistico e capacidade autofinanciamento do aeroporto de La Rochelle

(em milhares de EUR)

Anos 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Produtos 1581 | 2220 | 2529 | 3021 | 4063 | 4048 | 4292 | 3777 | 4773 | 5203 | 5415

Encargos 1756 | 2295 | 2510 | 3355 | 4801 | 4607 | 5020 | 4548 | 4970 | 5694 | 5911

Resultado -175 -75 19 -334 -738 -559 -728 -771 -197 -491 -496
liquido

contabilis-

tico

CAF 5 228 -84 5 298 -195 -259 -679 46 -2 -30

Fonte: autoridades francesas

(359) Este quadro mostra que o aeroporto acumulou prejuizos entre os anos 2002 e 2012, inclusive. Além disso, a CAF do
aeroporto variou entre 298 000 EUR e - 679 000 EUR por ano ao longo deste periodo. Em 2004 e 2005, os anos do
pagamentos da quase totalidade das subven¢des de equipamento, a CAF do aeroporto era apenas de - 84 000 EUR e
5000 EUR respetivamente, ou seja, um nivel muito modesto comparativamente com os custos dos investimentos
efetuados (custo total do investimento em 2004 e 2005: 5 830 000 EUR) (*2). Os recursos gerados pela atividade do
aeroporto eram, por isso, muito insuficientes para contribuirem significativamente para o financiamento destes
investimentos.

(360) Os dados disponiveis mostram que o resultado da execu¢do orcamental era de 19 000 EUR em 2004 e de -
334000 EUR em 2005, anos do pagamento da quase totalidade das subven¢des de equipamento. Estes dados
devem ser comparados com os resultados liquidos do aeroporto ap6s as subvengdes, ou seja 738 000 EUR em
2006 e 559 000 EUR em 2007. Deste modo, o financiamento da totalidade, ou mesmo de uma parte significativa
dos investimentos em causa pelos recursos proprios do aeroporto teria aumentado fortemente os prejuizos, ja
avultados, deste tltimo.

(361) Por outro lado, tendo em conta os prejuizos sofridos durante um longo periodo, é pouco provavel que a CCI tivesse
condi¢des para financiar uma parte significativa dos investimentos em causa através de um aumento do seu
endividamento que era cerca de 226 000 EUR em 2005 e 341 000 EUR em 2006 (*).

(362) As subvengdes de equipamento foram, por conseguinte, necessdrias para a realizagio dos investimentos que
financiaram. Por outras palavras, tiveram um efeito de incentivo porque, sem elas, a CCI ndo teria efetuado tais
investimentos. Além disso, respeitam o principio da proporcionalidade, porque a CCI ndo teria podido aumentar
significativamente a sua contribuicio para o financiamento desses investimentos.

h) Conclusdo sobre a compatibilidade dos auxilios ao investimento

(363) Pelas razdes explicadas nos considerandos acima da presente sec¢do, a Comissdo considera que as subvengdes ao
investimento para o periodo 2001-2005 constituem auxilios estatais compativeis com o mercado interno com base
no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(364) Esta conclusdo baseia-se nos critérios especificados nas Orientacdes de 2005 para os auxilios ao investimento a favor
de aeroportos. Em nada prejudica qualquer apreciagio que, no futuro, a Comissdo possa vir a ter de efetuar sobre
eventuais auxilios ao investimento a favor do aeroporto de La Rochelle com base nas Orientagdes de 2014.

(* Quadro apresentado pelas autoridades francesas em 14 de novembro de 2017 em resposta a pergunta n.° 9.
(*) Anexo 6 da resposta final complementar da CCI de 14 de novembro de 2017 (<Plano de atividades de 2001-2014», rubrica
«empréstimo e outros passivos financeiros»).
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7.1.3.2. Compatibilidade dos auxilios ao funcionamento

(365) Conforme se demonstrou anteriormente, a Franca cometeu um manifesto erro de apreciagdo ao sustentar que a
gestdo global do aeroporto de La Rochelle era um SIEG. Designadamente, a atividade do gestor do aeroporto de La
Rochelle no dominio do acolhimento de voos comerciais de transporte de passageiros nesse acroporto nao pode ser
considerada como um verdadeiro SIEG. Na medida em que as diversas medidas de apoio financeiro visadas pela
presente andlise se destinavam a financiar a exploracio da atividade global do aeroporto, ndo podem ser
consideradas como compensagdes de servigo piiblico concedidas com vista a gestdo de um verdadeiro SIEG.

(366) Além disso, conforme foi demonstrado anteriormente nenhuma das medidas de apoio financeiro objeto da presente
andlise era proveniente de um mecanismo de compensacio financeira cujos pardmetros tenham sido estabelecidos
previamente, de forma objetiva e transparente, e com modalidades de controlo e de revisio da compensagio, assim
como modalidades de reembolso das eventuais sobrecompensagdes e dos meios para as evitar. Por conseguinte, as
medidas em causa néo satisfazem as condi¢des cumulativas estabelecidas pelo Enquadramento da Unido Europeia
aplicdvel aos auxilios estatais (**) sob a forma de compensagdo de servigo ptiblico, que seria aplicdvel ao caso
vertente ratione temporis.

(367) Por conseguinte, estas medidas ndo podem ser declaradas compativeis com o mercado interno com base no
artigo 106.°, n.° 2, do TFUE.

(368) A Comissdo passa a analisar as medidas que sdo objeto do presente exame a luz dos diversos critérios enunciados no
artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(369) As medidas em causa dizem respeito aos financiamentos relacionados com o funcionamento do aeroporto:
adiantamentos reembolsdveis sem juros, subfaturacdo dos servigos prestados pela CCl-servigo geral ao aeroporto de
La Rochelle entre 2001 e 2005 e subvengdes que a CCI recebeu dos 6rgdos de poder local destinadas a contribuir
para as acdes de promocido do aeroporto de La Rochelle.

(370) Estas medidas constituem todas auxilios ao funcionamento, na medida em que foram utilizados para financiar a
exploragdo do aeroporto de La Rochelle, e ndo investimentos especificos efetuados nesse aeroporto. Todos estes
auxilios ao funcionamento foram concedidos ilegalmente antes de 4 de abril de 2014, data de aplicagdo das
Orientagdes de 2014, nas quais a Comissdo declarou que aplicaria os principios nelas estabelecidos a todos os
processos pendentes de auxilios ao funcionamento concedidos a aeroportos, mesmo se o auxilio tivesse sido
concedido antes de 4 de abril de 2014 (*).

(371) Nos termos das Orientagdes de 2014, os auxilios ao funcionamento concedidos a aeroportos antes de 4 de abril de
2014 podem ser declarados compativeis na totalidade dos custos de funcionamento ndo cobertos, se forem
respeitadas determinadas condi¢des enunciadas na secgdo 5.1.2 (%) As condi¢es estabelecidas na secgdo 5.1.2 das
Orientacdes de 2014 sdo analisadas a seguir.

— Os auxilios facilitam o desenvolvimento de uma atividade econdmica

(372) Os adiantamentos reembolsaveis e a subfatura¢io financiaram o défice de exploragio do aeroporto de La Rochelle e
permitiram, portanto, que se mantivesse em atividade. No que se refere as subvencdes dos orgdos de poder local
destinadas a contribuir para as a¢des de promocio do aeroporto de La Rochelle, tinham por objeto financiar a¢des
de promogio cujo objetivo era desenvolver a atividade deste aeroporto.

(373) Conforme jd exposto nos considerandos 329 e 332, a atividade do aeroporto de La Rochelle tem um impacto
positivo no desenvolvimento econdémico da regido de La Rochelle, mormente no setor do turismo.

(374) Ora, o desenvolvimento econémico local é reconhecido pelas Novas Orientagdes como um objetivo de interesse
comum suscetivel de justificar a concessdo de auxilios ao funcionamento de um aeroporto até 4 de abril de 2014,
se determinadas condicdes estiverem preenchidas.

(375) E inegdvel que o aeroporto de La Rochelle trouxe grandes afluxos de turistas para a regido de La Rochelle e teve um
impacto positivo na regido e na economia local.

(* Comunicagdo da Comissio — Enquadramento da Unido Europeia aplicdvel aos auxilios estatais sob a forma de compensacio de
servigo publico (2011) (JO C 8 de 11.1.2012, p. 15).

(**) Orientagdes de 2014, ponto 172.

(*) Orientagdes de 2014, ponto 137.
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(376) Este impacto positivo foi estimado pela nota da CCI de 2008 intitulada «Estratégia: rumo a um desenvolvimento
controlado». Esta tiltima indica que o peso econémico do aeroporto para o aglomerado populacional corresponde as
despesas de estadia dos passageiros das linhas dow cost» na economia local (33 milhdes de euros em 2007) e ao
nimero de postos de trabalho sediados no aeroporto (167 em 2008).

(377) O relatério «Transporte aéreo e desenvolvimento turistico» realizado pela ODIT France em 2008 revela um rdcio que
permite estimar o peso econdmico total do aeroporto de La Rochelle em 100 milhdes de euros na economia local
em 2008. Além disso, em 2008, 167 postos de trabalho estavam sediados no aeroporto.

(378) Por outro lado, as despesas por passageiro e globais foram calculadas no ambito de inquéritos anuais entre 2006
e 2014 cujos resultados sdo os seguintes:

Quadro 13

Despesas por passageiro e globais na regido de La Rochelle

(em EUR)
Ano | Despesas por passageiro Despesas globais
2006 336 17,8 milhdes
2007 471 33 milhdes
2008 367 27,4 milhoes
2009 Nio estudado Nio estudado
2010 532,58 30 milhdes
2011 548,97 35 milhdes
2012 558,62 37 milhdes
2013 482,80 27,4 milhoes
2014 578,44 33 milhdes

Fonte: autoridades francesas

(379) O Quadro 13 quadro supra mostra que o peso econémico do aeroporto na regido de La Rochelle aumentou durante
o periodo 2006-2014, as despesas por passageiro passaram de 336 EUR em 2006 para 578,44 EUR em 2014.

(380) De acordo com as Orienta¢des de 2014, sempre que um aeroporto estiver localizado na mesma zona de influéncia
de outro aeroporto com capacidade disponivel, o plano de negdcios, com base em previsdes sélidas do trafego de
passageiros e de carga, deve identificar o efeito provavel sobre o trifego nos outros aeroportos localizados nessa
zona de influéncia (¥). O aeroporto de La Rochelle ndo concorre na sua zona de influéncia com outro aeroporto
que apresente o mesmo modelo de negécios. Com efeito, os aeroportos de Niort e de Rochefort servem segmentos
de mercado diferentes, pelo que sdo apenas substitutos imperfeitos uns dos outros (ver considerandos 308 e 309).
Quanto ao aeroporto de Angouléme, ndo se situa na zona de influéncia do aeroporto de La Rochelle. Pode
concluir-se, assim, que o impacto provével do trifego de La Rochelle nos aeroportos vizinhos foi tomado em
consideragdo e que se podia excluir um impacto significativo.

(381) Por conseguinte, a Comissdo considera que os auxilios ao funcionamento pagos ao aeroporto de La Rochelle
contribuiram para um objetivo de desenvolvimento econdmico e para a conectividade da regido de La Rochelle.

(*) Orientagdes de 2014, ponto 114.



L 217/62 Jornal Oficial da Unido Europeia 4.9.2023

b) Necessidade de interven¢do do Estado e adequacdo do auxilio estatal como instrumento politico

(382) Os auxilios ao funcionamento eram necessarios para garantir o equilibrio econémico da exploragdo do aeroporto de
La Rochelle e, consequentemente, a manutengdo da sua atividade. Com efeito, de um ponto de vista orgamental, o
auxilio em causa era necessdrio porque o aeroporto ndo era financeiramente vidvel e originava um défice de
tesouraria. Tendo em conta os seus resultados, o aeroporto estaria impossibilitado de aumentar o financiamento a
partir de fundos préprios.

(383) As Orientacdes de 2014 reconhecem alids que «nas atuais condi¢des de mercado, os acroportos mais pequenos
podem ter dificuldade em assegurar o financiamento do seu funcionamento sem financiamento publico» (*). As
Orientagdes de 2014 especificam ainda que os aeroportos com um trifego anual igual ou inferior a 700 000
passageiros podem ndo ser capazes de cobrir uma percentagem substancial dos seus custos de funcionamento. Ora,
o acroporto de La Rochelle faz parte dos pequenos acroportos, na medida em que o seu trafego ndo deveria
ultrapassar os 300 000 passageiros antes de 2020 e que o seu trifego ndo ultrapassava 200 000 passageiros por
ano antes de 2007.

(384) Segundo as Orientagdes de 2014, importa analisar se podiam ter sido aplicados outros instrumentos politicos ou de
auxilio que falseassem menos a concorréncia do que aqueles que foram utilizados (*). Como jd se indicou, o
aeroporto registou um défice de exploragio anual muito elevado no periodo de 2002-2012 (com excegdo do ano
de 2004). Por conseguinte, para manté-lo em atividade e proporcionar-lhe a liquidez, era dificil, neste contexto,
considerar outros instrumentos para além das subvengdes de exploragdo a fundo perdido, tais como as subven¢des
para as acdes de marketing e a subfaturagio, bem como os adiantamentos reembolsdveis sem prazo de reembolso
preciso e sem taxa de juro.

(385) Consequentemente, os auxilios ao funcionamento a favor do aeroporto de La Rochelle eram necessdrios e
apropriados.

¢) Efeito de incentivo e proporcionalidade dos auxilios

(386) De acordo com as Orientacdes de 2014, deve verificar-se se, na auséncia dos auxilios ao funcionamento, o nivel de
atividade econémica do aeroporto viria a reduzir-se de uma forma considerdvel e também se os auxilios se
limitaram ao minimo necessério para a realizacio da atividade objeto do auxilio (™).

(387) Uma vez que o acroporto de La Rochelle ndo era financeiramente vidvel, a sua atividade teria sido fortemente
reduzida para garantir um equilibrio financeiro ou mesmo totalmente suspensa na auséncia das medidas de apoio
destinadas a financiar os custos de funcionamento. Por conseguinte, os auxilios tiveram um efeito de incentivo, na
acegdo do ponto 124 das Orientagdes de 2014.

(388) Além disso, decorre do Quadro 12 que os diferentes auxilios ao funcionamento foram limitados aos montantes
necessarios para assegurar o equilibrio financeiro da exploragdo, sem ir mais além. Com efeito, excetuando o
ano 2004 em que o resultado foi positivo (19 000 EUR), o resultado contabilistico foi sempre negativo, o que indica
que os auxilios ao funcionamento a favor do acroporto nunca excederam os montantes necessarios @ manutencio do
equilibrio do resultado contabilistico.

(389) Quanto ao caso particular dos adiantamentos reembolsaveis concedidos pelo servico geral da CCI, resultavam da
obrigagdo, que lhe era imposta pelo contrato de concessio, de apresentar um or¢amento equilibrado para o
aeroporto. O montante dos adiantamentos era definido anualmente, aquando da elaboragio do orcamento, de
modo a assegurar o equilibrio deste tltimo. A elaboragdo dos or¢amentos dos aeroportos geridos pelas cimaras de
comércio e industria obedece a procedimentos rigorosos, a fim de garantir que as contribuicdes puiblicas destinadas
a equilibrar o or¢amento s3o limitadas a0 minimo necessério.

(390) Por conseguinte, a Comissdo considera que os diferentes auxilios ao funcionamento recebidos pela CCl-aeroporto
eram limitadas ao minimo,

d) Apreciacio das distor¢des da concorréncia e dos efeitos sobre as trocas comerciais

(391) De acordo com as Orientagdes de 2014, ao apreciar a compatibilidade dos auxilios ao funcionamento concedidos
antes de 4 de abril de 2014, a Comissdo terd em conta as distor¢des da concorréncia e os efeitos sobre as trocas
comerciais (*').
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(392) Os auxilios concedidos a um aeroporto da Unido sdo suscetiveis de afetar negativamente todos os outros aeroportos
da Unifo. Com efeito, todos eles concorrem entre si para atrair as companhias aéreas, no 4mbito do mercado interno
do transporte aéreo. No caso dos auxilios ao funcionamento destinados a permitir que o aeroporto se mantenha
economicamente vidvel, a intensidade desse efeito geral sobre os outros aeroportos depende do volume de atividade
do aeroporto auxiliado, patente, nomeadamente, no ntimero de passageiros, de rotas e de frequéncias.

(393) Note-se, a esse respeito, que no periodo em apreco (2001-2012) o acroporto de La Rochelle nunca deixou de ser um
aeroporto de pequena dimensdo. Ora, o aeroporto de La Rochelle faz parte dos pequenos aeroportos, na medida em
que o seu trafego ndo deveria ultrapassar os 300 000 passageiros antes de 2020 e que o seu trafego ndo ultrapassava
200 000 passageiros por ano antes de 2007. O volume de atividade do aeroporto de La Rochelle manteve-se, pois,
modesto. O efeito geral dos auxilios que lhe foram concedidos sobre os restantes aeroportos foi relativamente
circunscrito.

(394) No entanto, os efeitos de um auxilio ao funcionamento concedido a um dado aeroporto sobre outro aeroporto sio
tanto maiores quanto maior for a proximidade entre os dois aeroportos. Em especial, quando um deles se encontra
na zona de influéncia do outro, a concorréncia para atrair as companhias aéreas que desejem servir a regido em
causa torna-se particularmente intensa. Além do mais, quando existem ligagdes com destino a mesma cidade a
partir dos dois aeroportos, estes concorrem entre si para atrair os passageiros que queiram viajar para essa cidade
com possibilidade de escolha entre eles.

(395) No que diz respeito ao aeroporto de Angouléme, este nio estd situado na mesma zona de influéncia do aeroporto de
La Rochelle (ver considerandos 305 a 307).

(396) No que toca aos aeroportos de Niort e de Rochefort, a Comissdo considera, pelas mesmas razdes que foram expostas
nos considerandos 308 e 309, que as subvencdes ao aeroporto de La Rochelle em andlise ndo sdo suscetiveis de
falsear a concorréncia com as dos aeroportos de Niort e de Rochefort.

(397) Consequentemente, os auxilios ao funcionamento em questdo tiveram um impacto limitado nos aeroportos vizinhos
do de La Rochelle.

(398) Tendo em conta todos estes efeitos, positivos e negativos, globalmente resultantes dos auxilios em questdo, a
Comissdo considera que estes ndo afetaram as trocas comerciais numa medida contraria ao interesse comum.

(399) Face aos elementos acima apresentados sobre o impacto dos auxilios em causa na concorréncia e nas trocas
comerciais, e tendo em conta o importante contributo que eles deram para o desenvolvimento econémico da regido
em que se situa o aeroporto de La Rochelle, nomeadamente devido ao seu impacto benéfico no turismo local e no
polo de atividade existente na regido, a Comissdo considera que esses auxilios ndo afetaram a concorréncia e as
trocas comerciais numa medida contrdria ao interesse comum.

) Conclusdo sobre a compatibilidade dos auxilios ao funcionamento

(400) Atendendo ao que precede, os adiantamentos reembolsdveis, as subvencdes de exploracdo pontuais, bem como a
subfaturagdo dos servigos prestados pelo servigo geral da CCI ao aeroporto de La Rochelle entre 2001 e 2005 e as
subvengdes para acdes de promogdo constituem auxilios compativeis com o mercado interno na acegdo do
artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(401) Esta conclusdo baseia-se nos critérios especificos previstos nas Orientacdes de 2014 para avaliar a compatibilidade
dos auxilios ao funcionamento concedidos a favor dos aeroportos antes de 4 de abril de 2014. Em nada prejudica
qualquer apreciagdo que, no futuro, a Comissdo possa vir a ter de efetuar sobre eventuais auxilios a favor do
aeroporto de La Rochelle com base nas regras previstas nas Orienta¢des de 2014 para os auxilios concedidos apds
4 de abril de 2014.

7.2. Medidas a favor das companhias aéreas

7.2.1. Existéncia de um auxilio na ace¢do do artigo 107.%, n.* 1, do TFUE

(402) Nos termos do artigo 107.°, n.* 1, do TFUE, sdo incompativeis com o mercado interno, na medida em que afetem as
trocas comerciais entre Estados-Membros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de recursos estatais,
independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia, favorecendo certas
empresas ou certas produgdes.
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(403) A classificagdo de uma medida como auxilio estatal implica, portanto, que as seguintes condi¢des estejam
cumulativamente preenchidas:

— que o beneficidrio seja uma empresa na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, o que pressupde que ele exerca
uma atividade econdmica,

— que a medida em causa seja concedida através de recursos estatais e imputével ao Estado,
— que confira uma vantagem seletiva ao seu ou aos seus beneficidrios,

— que a medida em causa falseie ou ameace falsear a concorréncia e seja suscetivel de afetar as trocas comerciais
entre Estados-Membros.

7.2.1.1. Conceito de empresa

(404) A fim de determinar se as medidas analisadas constituem auxilios estatais, hd que determinar, primeiramente, se os
seus beneficidrios, a Ryanair, a AMS e a Jet2, sdo empresas na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. Ora, é
incontestavel que estas duas empresas sdo entidades prestadoras de servicos de transporte aéreo e publicitarios.
Nessa medida, exercem atividades econdmicas.

7.2.1.2. Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

(405) Os diversos contratos visados pelo procedimento formal de investigacdo foram assinados pelas companhias aéreas,
por um lado, e a CCI, por outro.

(406) A titulo preliminar, a Comissdo sublinha que com vista a apreciar especificamente a imputabilidade ao Estado das
medidas em causa (nomeadamente, os pagamentos publicos concedidos a titulo dos referidos contratos), ndo é
relevante fazer uma distingdo entre a CCI no seu conjunto, a CCl-servigo geral e a CCl-aeroporto. Com efeito, a CCI-
-aeroporto ndo possui uma personalidade juridica distinta da CCI, e os diversos contratos foram celebrados pelo
presidente da CCI ou sob o seu controlo. A CCl-aeroporto nio é uma entidade distinta dotada de autonomia
decisoria a ndo ser no que respeita a gestdo corrente do aeroporto. Daqui resulta que os comportamentos da CCI-
-aeroporto e da CCI em geral, nas suas relagdes com as companhias aéreas e suas filiais, devem ser conjuntamente
apreciados para efeitos da aplicacio do principio do operador numa economia de mercado. A Comissdo recorda
que esta abordagem j4 foi adotada na sua pratica deciséria ().

(407) Tal como se refere anteriormente na sec¢do 7.1.1.2, a CCI é uma autoridade ptiblica cujos recursos devem ser
considerados estatais e cujas decisdes sdo imputaveis ao Estado na acegdo da jurisprudéncia sobre os auxilios estatais.

(408) A CCI e a Ryanair consideram nas suas observagdes que os contratos celebrados pela CCI com as companhias aéreas
ndo podem ser considerados imputaveis ao Estado.

(409) Em primeiro lugar, a Ryanair e a CCI contestam a imputabilidade ao Estado das diferentes medidas em causa
alegando que o Estado ndo tem influéncia nas decisdes das cAmaras de comércio e industria, limitando-se a tuteld-
-las. A Ryanair e a CCI sustentam, nomeadamente, a sua argumentacdo com base no facto de que ndo existe
nenhuma integragio funcional da CCI nas estruturas do Estado uma vez que os membros dos érgdos de direcdo das
camaras de comércio e inddstria sdo na sua integralidade comerciantes ou mandatdrios sociais de sociedades
comerciais, sem que haja uma funcio reservada para um representante do Estado. A Ryanair cita, alids, um parecer
do Conselho de Estado que tendia a demonstrar a independéncia das cAmaras de comércio e inddstria em relagio ao
Estado. De acordo com esse parecer, o facto de as cdmaras de comércio e industria «estarem ligadas ao Estado, visto
que todos os organismos ptiblicos devem estar tecnicamente ligados a uma pessoa coletiva, ndo implica em si
mesmo qualquer subordinagdo».

(410) Ora, contrariamente ao que a Ryanair e a CCI alegam nas observagdes que apresentaram, pouco importa, a este
respeito, que as cdmaras de comércio e inddstria sejam administradas por pessoas eleitas por comerciantes e
empresarios, sem que haja uma fungio reservada apara um representante do Estado. Com efeito, elas sdo, a este
nivel, semelhantes as autarquias locais e regionais, que sdo administradas por representantes locais eleitos
independentes do Estado (no sentido estrito) e ndo por funciondrios nomeados por outras autoridades publicas.
Alids, os parlamentos nacionais sdo também compostos por representantes eleitos. No entanto, os parlamentos
representam um dos poderes publicos essenciais num Estado democritico.

(" Decisdo da Comissdo relativa ao aeroporto de Nimes, j4 mencionada na nota de rodapé n.° 12, considerando 306.
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(411) Por outro lado, o grau de influéncia ou de controlo exercido pelo Estado (no sentido estrito) sobre as atividades das

camaras de comércio e industria também ndo é pertinente, visto que estes organismos sdo, eles proprios,
autoridades publicas. A situagdo das cAmaras de comércio e indstria distingue-se assim, da situagdo das empresas
publicas, a propoésito das quais o Tribunal de Justiga esclareceu os critérios de imputabilidade do Estado no acérddo
Stardust Marine (**). Com efeito, no caso de uma medida tomada por uma empresa publica cuja vocagdo principal
consiste em exercer uma atividade econémica, trata-se de determinar se as autoridades pablicas que controlam essa
empresa, por exemplo devido a sua participacdo no capital da mesma, estdo na origem da medida em causa. A
situagdo de uma cadmara de comércio e inddstria é diferente, na medida em que se trata de uma entidade que faz, ela
propria, parte da administragdo publica, ou que é «um organismo intermédio do Estado», isto é, uma autoridade
publica criada por lei para satisfazer interesses gerais. Deste modo, para determinar se uma decisdo de uma camara
de comércio e industria é imputével ao Estado (no sentido lato da jurisprudéncia relativa aos auxilios estatais), ndo é
necessario determinar se outra autoridade publica (por exemplo, o Estado em sentido estrito ou um 6rgido de poder
local) esteve implicada na decisio em causa. Na realidade, uma tal decisdo satisfaz necessariamente o critério de
imputabilidade.

(412) Esta abordagem ja foi adotada pela Comissio na sua pratica deciséria e foi validada pela jurisprudéncia. Por

conseguinte, a Comissdo afirmou a respeito da cdmara de comércio e inddstria de Var: «De acordo com o seu estatuto
de organismo publico de direito francés, ela exerce a sua atividade num determinado territdrio geogrdfico, ¢ dirigida por
membros eleitos e dispde de recursos fiscais provenientes das empresas inscritas no registo comercial e pertence, assim, d categoria
dos “poderes ptiblicos” na acedo da Diretiva 2000/52/CE. Por conseguinte, nio é necessdrio determinar se a medida é imputdvel
ao Estado na acegio da jurisprudéncia Stardust Maritime» (**). O Tribunal validou, nomeadamente, esta abordagem nos
recentes acérddos relativos a auxilios pagos pela CCI de Nimes e a CCI de Pau a companhias aéreas: «foi
acertadamente que [...] a Comissdo pode considerar, [...], com base em todos os elementos de facto, que as CCI, como a que
estd em causa, deviam ser consideradas autoridades puiblicas cujas decisdes, tal como as da Administragdo central do Estado ou
de coletividades territoriais, eram, todas elas, imputdveis ao Estado» (). Esta andlise também se aplica a CCI no presente
caso.

(413) Em seguida, a CCI considera igualmente que a atividade exercida no caso vertente, a exploragio do aeroporto de La

Rochelle, é uma atividade econémica que é exercida em condigdes normais de concorréncia com operadores
privados. Contudo, este argumento € inoperante, dado que nada exclui que uma atividade econémica seja exercida
por um o6rgdo do Estado (*), como uma cidmara de comércio e industria (¥). Além disso, como demonstrado
anteriormente na secgdo 7.1.1.2, a razdo de ser e o objetivo principal das cimaras de comércio e industria reside
nas missOes de interesse geral que lhes sdo confiadas pela lei. Assim, as atividades industriais e comerciais das
camaras de comércio e industria s3o subsididrias do exercicio das suas missdes de interesse geral e visam contribuir
para a realizagdo destas dltimas.

(414) Por todas as razdes expostas que precedem, a argumentacdo da CCI e da Ryanair é irrelevante e os diferentes

contratos celebrados pela CCI e objeto da presente andlise devem ser considerados imputdveis ao Estado e
envolvendo a utilizagdo de recursos estatais.

(415) Com base em todos os elementos supra, a Comissio considera, portanto, que a celebracio destes contratos implica a

utilizagdo de recursos estatais na ace¢io do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, e que as decisdes de celebrar estes contratos
sdo imputdveis ao Estado.

7.2.1.3. Vantagem seletiva a favor da Buzz e da easyJet

(416) No que diz respeito a companhia Buzz, conforme indicado na secgdo 3.2.2.3, a Franca esclareceu ndo foi efetuado

qualquer pagamento de marketing a companhia Buzz, uma vez que as a¢des de promogdo e as despesas de
comunicagio relativas a Buzz a que se refere o relatério do CRC correspondem, na verdade, a a¢des de comunicagdo
realizadas no 4mbito de uma convencio celebrada com a Maison de la France e nio com a Buzz. Além disso, estas
agdes de promocdo ndo estavam relacionadas com a sociedade Buzz. O procedimento formal de investigacdo
permitiu, assim, dissipar as dividas da Comissdo relativas a existéncia de um potencial auxilio concedido a Buzz.

Acoérddo do Tribunal de 16 de maio de 2002, Franga/Comissdo, C-482/99, EU:C:2002:294, n.° 52.

Ver a Decisdo da Comissdo, de 22 de junho de 2006, relativa ao auxilio estatal N 563/2005 — Franca — Aide a la compagnie Ryanair
pour la ligne aérienne desservant Toulon et Londres, (JO C 204 de 26.8.2006, p. 4), considerando 16.

Ver acérddo Ryanair DAC/Comissdo, T-53/16, j4 mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.>* 85 a 89; Ac6rddo Ryanair DAC/Comissio,
T-165/15, ja mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.° 101.

Ver o acorddo do Tribunal, de 23 de abril de 1991, Hofner e Elser, C-41/90, EU:C:1991:161, n.° 21.

Ver o acérddo Ryanair DAC/Comissdo, T-53/16, jd mencionado na nota de rodapé n. 53, n.” 90 e 91.
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(417) No atinente a companhia easy]Jet, conforme indicado na sec¢do 3.2.2.4, a Franga esclareceu que, contrariamente a
informagdo contida no relatrio do CRC, a easyJet ndo recebeu qualquer financiamento para servicos de marketing
ou de publicidade. O procedimento formal de investigagdo permitiu, assim, dissipar as dividas da Comissio
relativas a existéncia de um potencial auxilio concedido a easyJet.

7.2.1.4. Vantagem seletiva a favor da Flybe e Aer conferida pelos contratos celebrados com a
CCI durante o periodo em apreco

(418) As convengdes assinadas com as companhias aéreas Flybe e Aer Arann deram origem descontos substanciais das
taxas, o que constitui uma vantagem a favor destas companhias aéreas.

(419) Estas convencdes foram celebradas no ambito das condicdes estabelecidas na decisdo tarifiria da CCI, de
27 de marco de 2008, que previa um sistema de descontos degressivo das taxas aeroportudrias, limitado a trés anos
para o langamento de novas rotas ou a continuacio da operago das rotas existentes durante a época aerondutica de
inverno.

(420) Afigura-se que este sistema de descontos era aplicdvel a qualquer companhia aérea que operasse ou pretendesse
operar a partir do aeroporto de La Rochelle e que satisfizesse as condicdes definidas pela decisdo tarifiria de
27 de marco de 2008. Qualquer companhia aérea podia, na verdade, beneficiar destes descontos para o lancamento
de novas rotas ou a continua¢do da operagdo de rotas existentes durante a época aerondutica de inverno. Por outro
lado, nada indica que estas condi¢des tenham como efeito restringir o beneficio destes descontos a certas
companhias aéreas.

(421) Por conseguinte, o sistema de descontos foi criado e aplicado de forma néo discriminatéria, a vantagem conferida a
Flybe e a Aer Arann nio ¢ seletiva (**). Consequentemente, o sistema de descontos aplicado as companhias Flybe e
Aer ndo constitui um auxilio na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, devido a auséncia da condicdo de
seletividade.

7.2.1.5. Existéncia de uma vantagem a favor da Ryanair/AMS e da Jet2 nos contratos celebrados
com a CCI durante o periodo em aprego

(422) No que diz respeito a isencdo da taxa de balizagem de que beneficiou a Ryanair, o procedimento formal de
investigacdo permitiu esclarecer que esta isencio ficou a dever-se ao facto de os voos desta companhia ocorrerem
durante o dia e, portanto, ndo necessitavam do recurso a balizagem luminosa. Por conseguinte, esta isencdo ndo
envolve qualquer vantagem econdmica a favor da Ryanair.

(423) No tocante aos servigos de assisténcia em escala previstos pelos sucessivos contratos celebrados com a Ryanair,
designadamente o contrato n.° 1, o procedimento formal de investigacdo permitiu dissipar as diividas da Comissdo
relativas a existéncia efetiva destes servicos. Com efeito, conforme indicado no ponto 72, a CCI apenas interveio
enquanto intermedidrio entre a Ryanair e a Atlantica (a empresa de assisténcia em escala) e o contrato n.° 1 apenas
especificava a tarifacdo estipulada pela Atlantica. Consequentemente, os servicos de assisténcia em escala previstos
pelos sucessivos contratos celebrados com a Ryanair ndo envolvem qualquer vantagem econdmica a favor da
Ryanair.

(424) No que se refere as outras medidas, a fim de determinar se os contratos celebrados conferem uma vantagem a estas
companhias aéreas, a Comissdo deveria, em principio, analisar se, em circunstancias similares, um operador
aeroportudrio que exerga as suas atividades em condi¢des normais de uma economia de mercado teria celebrado
acordos comerciais andlogos ou idénticos aos celebrados pela CCIL.

(425) Para efeitos da apreciagdo dos contratos em causa, importa recordar que se deve analisar tanto a existéncia como a
importincia de eventuais elementos de auxilio nestes contratos a luz da situagio existente no momento da sua
celebragido (*). Por conseguinte, para determinar se a entidade gestora do aeroporto atuou como um investidor
prudente numa economia de mercado pautado por perspetivas de rendibilidade (%), os contratos celebrados devem
ser apreciados para cada periodo considerado, ou seja, no momento da celebracio de cada um dos contratos
considerados.

(*®) Ver, nomeadamente, o acérddo do Tribunal de Justi¢a, de 21 de dezembro de 2016, Comissdo/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P,
EU:C:2016:971,n.*40a 67.

(") Ver o acérddo Stardust Marine, j4 mencionado na nota de rodapé n.° 94, n.* 71 e 72.

(1) Ver o acérddo Alfa Romeo, jd mencionado na nota de rodapé n.° 30, n.° 20, e o acérddo Alitalia/Comissdo, ja mencionado na nota de
rodapé n.° 30, n.° 84.
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(426) Apos ter analisado diferentes consideragdes metodoldgicas relativas, por um lado, as modalidades de aplicagdo do
principio do operador prudente e, por outro, as modalidades de reconstitui¢do dos planos de atividades, a Comissdo
analisard as diferentes medidas em causa.

a) Considera¢des metodoldgicas relativas as modalidades de aplicagdo do principio do operador prudente

(427) Convém analisar as questdes metodoldgicas que se seguem, a fim de esclarecer as modalidades de aplicagdo do
principio do operador prudente:

— 1) Os contratos de servicos de marketing e os contratos de servigos aeroportudrios celebrados devem ser
analisados de forma conjunta ou separada?

— 2) Para efeitos de aplicar o principio do operador numa economia de mercado, qual é a pertinéncia, a luz da
andlise de rendibilidade incremental, da andlise comparativa dos termos dos contratos de servigos
aeroportudrios visados pelo procedimento formal de investigagio com as taxas aeroportudrias faturadas
NOULros aeroportos?

— 3) Que beneficios teria em conta um hipotético operador numa economia de mercado ao celebrar os contratos
de servigos de marketing com as companhias aéreas?

— 4) Que horizonte temporal teria escolhido um operador numa economia de mercado para avaliar o interesse de
celebrar um contrato de servigos aeroportudrios e/ou um contrato de servicos de marketing?

(1) Sobre a apreciacdo conjunta dos contratos de servios aeroportudrios e dos contratos de servigos de marketing

(428) Para efeitos da aplicagdo do critério do operador prudente numa economia de mercado, a Comissdo deve determinar
se os contratos de servicos aeroportudrios e os contratos de servicos de marketing celebrados pela CCI com a Ryanair
e a AMS conforme visados no Quadro 9 devem ser apreciados em conjunto (').

(429) A Franga declarou que concordava (') com a abordagem adotada na decisdo de inicio do procedimento, a qual
consistia em analisar conjuntamente os contratos de servi¢os aeroportudrios e os contratos de servicos de marketing
celebrados em conjunto.

(430) Em contrapartida, a Ryanair contesta esta abordagem, considerando que os contratos de servicos de marketing
celebrados com a AMS devem ser analisados de forma distinta dos contratos de servigos aeroportudrios celebrados
com a Ryanair. A AMS considera igualmente que os contratos que celebrou com a CCI tém um interesse comercial
intrinseco distinto dos contratos de servicos aeroportuarios.

(431) Afigura-se, pois, conveniente questionar se, conforme sustenta a Ryanair, os contratos de servicos de marketing tém
um interesse distinto dos contratos de servicos aeroportudrios. A fim de responder a esta pergunta, convird
responder as seguintes perguntas:

— Devem a Ryanair e a sua filial AMS serem consideradas individual ou conjuntamente para efeitos da
determinagdo da existéncia de uma vantagem econ6émica?

— Qual era a missdo exercida pela CCI no momento da aquisi¢do dos servigos de marketing?

— Existe um elo indissocidvel entre os contratos de servigos aeroportudrios e os contratos de servigos de marketing?

Sobre a apreciagdo conjunta ou separada da Ryanair e da AMS para efeitos da determinacdo da existéncia de uma vantagem
econdmica

(432) Em relacio aos contratos celebrados entre a CCI e as empresas Ryanair e AMS, a Comissdo deve, em primeiro lugar,
analisar a questdo de saber se, para efeitos da identificacdo de uma vantagem econémica da qual teriam beneficiado,
a Ryanair e a sua filial AMS deviam ser consideradas de forma individual ou conjunta no momento da assinatura dos
contratos.

(") Cumpre esclarecer que a questdo da apreciacdo conjunta dos contratos de servicos aeroportudrios e dos contratos de servicos de
marketing ndo se coloca no que diz respeito a companhia Jet2. Com efeito, a CCl-aeroporto celebrou com a companhia Jet2 um
tinico contrato que incluia disposicdes relativas a prestagdes de servicos aeroportudrios e o pagamento de uma contribuicdo de
marketing.

(1) Resposta da Franca, de 13 de abril de 2012, ponto 253.
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(433) Em primeiro lugar, a Comissdo constata que a AMS era, no momento da assinatura dos contratos, uma filial da
Ryanair a 100 % cujos dirigentes eram quadros superiores da Ryanair ('*)), e que esta empresa foi criada com a
finalidade exclusiva de prestar servigos de marketing na pagina Internet da Ryanair e ndo exercia outras atividades. A
AMS agia em fungio dos interesses da Ryanair e sob o seu controlo, e os lucros por ela gerados iam para a Ryanair,
sob a forma de dividendos ou de um aumento do valor da sociedade. Consequentemente, é possivel partir do
principio de que a Ryanair exerceu uma influéncia decisiva no comportamento da AMS.

(434) Ademais, se bem que os servicos de marketing foram inicialmente adquiridos no 4mbito de dois contratos com a
Ryanair em 1 de dezembro de 2003 e 1 de janeiro de 2004, é depois junto da AMS que a CCI adquiriu servigos de
marketing a titulo dos contratos de servicos de marketing celebrados a partir de 1 de abril de 2006. Por conseguinte,
o facto de a AMS ter substituido a Ryanair como prestadora de servigos de marketing junto da CCI revela igualmente
os elos entre a Ryanair e sua filial AMS no respeitante aos diferentes contratos celebrados com a CCL

(435) Ademais, a Comissdo observa que os contratos de servicos de marketing celebrados com a empresa AMS estipulam
no seu objeto que estdo relacionados com o compromisso exclusivo da Ryanair de operar voos a partir do
aeroporto de La Rochelle.

(436) Consequentemente, o facto de AMS exercer uma atividade distinta da exercida pela Ryanair ndo pode ocultar a
complementaridade muito vincada destas duas atividades: a operagdo de rotas aéreas e a publicidade a favor dessas
rotas.

(437) Por tltimo, a Comissdo recorda que esta abordagem jé foi adotada na sua pratica deciséria recente (%) e foi validada
pela jurisprudéncia (1%).

(438) Por todas estas razdes, a Comissdo considera, pois, que hd que apreciar conjuntamente as medidas concedidas a
Ryanair e 8 AMS para determinar se existe uma vantagem econdmica, visto que a Ryanair e a AMS constituem um
tnico beneficidrio das medidas em causa ('%).

Sobre a missdo exercida pela CCI no momento da aquisicdo dos servigos de marketing

(439) Uma primeira abordagem consistiria em considerar que a CCI celebrou os contratos de servicos de marketing
enquanto gestor aeroportudrio (1) e comparar, por conseguinte, 0 seu comportamento com o de um hipotético
gestor aeroportudrio que se pautasse por perspetivas de rendibilidade.

(440) Uma segunda abordagem consistiria em considerar que a CCI atuou como entidade incumbida de uma missio de
interesse geral, a saber, o desenvolvimento econémico de La Rochelle e da sua regido, e que adquiriu prestagdes de
marketing no exercicio dessa missdo, independentemente da sua qualidade de gestora do aeroporto de La Rochelle.
Esta segunda abordagem justificar-se-ia pelo facto de a CCI estar investida por lei dessa missdo de desenvolvimento
econdmico.

(1) Ver o relatério do Tribunal de Contas Regional da Aquitania (Chambre Régionale des Comptes d’Aquitaine) sobre a cAmara de comércio e
inddstria de Pau-Béarn debatido em 19 de outubro de 2006 que conclui, nomeadamente, que «a empresa AMS ndo passa de uma
emanagdo da Ryanair, dirigida por dois quadros superiores dessa companhia». Este relatério pode ser consultado em www.ccomptes.fr/fr/
JCRCO2/documents/ROD/AQR200701.pdf.

(") Ver, neste sentido, nomeadamente a Decisdo da Comissdo relativa ao aeroporto de Pau, j4 mencionada na nota de rodapé n.° 12, em
especial o considerando 290. Ver igualmente a Decisdo (UE) 2017/1861 da Comissdo, de 29 de julho de 2016, relativa ao auxilio
estatal SA33983 (2013/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/N) — Itdlia — Compensacdo aos aeroportos da Sardenha por obrigacdes de
servigo publico (SIEG) (JO L 268 de 18.10.2017, p. 1), em especial o considerando 353.

(") Ver o acérddo Ryanair DAC/Comissdo, T-165/15, j& mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.° 184; acérddo Ryanair DAC/Comissio,
T-53/16, j4 mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.* 207 a 212.

(") Por conseguinte, a Comissdo utilizard a seguir por vezes a designagdo «Ryanair/AMS» para designar o beneficidrio das medidas em
causa.

(1) Sem prejuizo dos eventuais objetivos de politica piblica de desenvolvimento econémico local que a entidade exploradora pudesse ter
em vista quando celebrou os contratos em questdo.


http://www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
http://www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
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(441) No ambito desta segunda abordagem, conviria verificar, por um lado, se os servicos em questdo respondem a uma

«necessidade efetiva» do adquirente publico (podendo, por exemplo, estar relacionada com a procura de uma
maximizagio do efeito econdémico induzido pelos auxilios pagos no desenvolvimento regional) e, por outro, se
foram adquiridos a um preco inferior ou igual a um «prego de mercado» (*%), seja esse prego determinado na sequéncia
de um concurso ou por um método alternativo.

(442) A Comissdo observa que nem a Franga (**), nem a CCI (%) indicaram explicitamente nas suas observacdes atuar por

motivos de politica publica aquando da celebragdo dos contratos de servigos de marketing.

(443) No que se refere a Franca, esta dltima alegou, € certo, conforme exposto no considerando 210, que o impacto das

medidas seria positivo para as atividades do acroporto no desenvolvimento regional e considera, pois, «natural» que
os 6rgdos de poder local, que trabalham para o desenvolvimento econémico e turistico do seu territério, recorram a
servicos que lhes permita promové-lo e atrair viajantes para o mesmo. Contudo, a Comissdo salienta que esta
afirmagio ndo ¢ partilhada pela CCI (ver considerando 445) e é contrariada pelas suas observagdes formuladas na
sequéncia do inicio do procedimento formal de investigagdo, expostas no considerando 212, nas quais a Franga
considera que «[qJuanto ds consideragdes que levaram a CCI a celebrar as convengdes analisadas, a possibilidade de divulgar
aniincios publicitdrios respeitantes aos aeroporto de La Rochelle e a sua regido, bem como respeitantes a todos os destinos
servidos pelo aeroporto numa pdgina Internet tdo visitada como a da Ryanair representava uma oportunidade para atrair
clientes suplementares que a CCI, desejosa de aumentar o trdfego e, portanto, as receitas do aeroporto, evidentemente
aproveitou.». A Franca acrescenta que «[dJo ponto de vista do aeroporto de La Rochelle, a sua estratégia de apoio ao
marketing foi bem-sucedida, uma vez que dai resultou um aumento vincado do niimero de passageiros durante o periodo, que
conduziu desta forma ao aumento constante das taxas aeroportudrias e das receitas ndo aeronduticas [ ... ».

(444) Por outro lado, a Comissdo salienta que no caso vertente a Franca ndo demonstrou — além das consideragdes gerais

relativas ao desenvolvimento regional visadas no considerando precedente — concretamente em que medida tinha
calibrado o financiamento das companhias aéreas com vista a prossecucdo deste objetivo de interesse puiblico que,
alids, nem definiu de forma precisa, nem acompanhou de critérios mensurdveis. Por conseguinte, a Comissio
assinala que a Franga ndo apresentou qualquer andlise econdémica quantificada realizada ex ante, que permita
determinar de forma causal e inequivoca o efeito econdmico das medidas de financiamento na consecu¢io do
objetivo de interesse pablico de desenvolvimento regional.

(445) Por seu turno, a CCI facultou elementos tendentes a promover a primeira abordagem. Com efeito, nas suas

observacdes de 4 de junho de 2012, a CCI considera que «[fJoram as perspetivas de rendibilidade que incentivaram a CCI
a celebrar as convengdes [de marketing]». A CCI esclarece igualmente que «s consideragdes que levaram a CCI a celebrar as
convenges analisadas eram de natureza puramente comerciais e a vantagem comercial que as referidas convengdes iam
proporcionar ao aeroporto tinha sido devidamente avaliada. A possibilidade de divulgar aniincios publicitdrios respeitantes aos
aeroporto de La Rochelle e a sua regido, bem como respeitantes a todos os destinos servidos pelo aeroporto numa pdgina Internet
tdo visitada como a da Ryanair representava, pois, uma oportunidade para atrair clientes estrangeiros suplementares que a CCIL,
desejosa de aumentar o trifego e, portanto, as receitas do aeroporto, evidentemente aproveitou». Nestas mesmas observagdes,
a CCI observa, por ultimo, que «[a]lém da melhoria da imagem do aeroporto e da atratividade da regido servida pelo
aeroporto, as convenges de marketing celebradas pelo aeroporto de La Rochelle com a AMS contribuiram igualmente para a
rendibilidade global da relagdo com a Ryanair [...], dado que a publicidade em questdo permitiu obter receitas aeronduticas e
ndo aeronduticas suplementares, geradas pelos passageiros estrangeiros trazidos pela Ryanair ao aeroporto e atraidos para este
destino gragas a esta publicidade direcionada e eficaz». Estes elementos sugerem que, segundo a CCl, o seu
comportamento deve ser analisado como o de um gestor aeroportudrio ().

(446) A Comissdo considera que entre as duas abordagens evocadas acima, deve selecionar-se a primeira. Com efeito, é

habitual para um gestor acroportudrio celebrar, no dmbito da sua atividade econdmica, convénios com companhias
aéreas que prevejam tarifas diferenciadas e, por vezes, montantes substanciais de incentivos e apoio em matéria de
marketing a essas companhias (''}). A este respeito, a Comissdo considera que, em principio, a celebragio de
contratos de servios de marketing decorre da atividade econdmica de um gestor aeroportudrio ().

Ver, por exemplo, o acérdio do Tribunal de Primeira Instancia, de 28 de janeiro de 1999, BAI/Comissio, T-14/96,
ECLLEU:T:1999:12, n.* 75 e 76, e 0 ac6érddo do Tribunal de Primeira Instancia, de 5 de agosto de 2003, P & O European Ferries
(Vizcaya), SA e Diputacién Foral de Vizcaya/Comissdo, T-116/01 e T-118/01, ECLLEU:T:2003:217, n.° 117.

Ver considerandos 205 a 214.

Ver considerandos 171 a 177.

Assim, ndo héd que determinar o preo de mercado que a Franga ou a CCl teria tido de pagar para desenvolver a economia regional
através de um apoio das companhias aéreas, uma vez que esta tltima abordagem néo € a que foi adotada pela Franca ou a CCL
Orientacdes de 2014, ponto 7.

Importa alids sublinhar que a sec¢do 3.5 das Orientacdes de 2014 prevé que, para efeitos de aplicacdo do principio do operador
privado numa economia de mercado, as medidas de incentivo e o apoio ao marketing devem ser tidos em conta na analise.
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(447) Para efeitos da determinagdo da existéncia de uma vantagem a favor das companhias aéreas, convém adotar,
portanto, a primeira abordagem, referida no considerando 439, que consiste em comparar o comportamento da
CCI ao de um hipotético operador numa economia de mercado, pautado por perspetivas de rendibilidade, que
gerisse o aeroporto de La Rochelle em vez da CCL. A Comissdo recorda que esta abordagem jd foi adotada nas
Orientagdes de 2014 (%) e na sua prética decisoria recente (***) que foi validada pela jurisprudéncia (*'°).

(448) Esta conclusio, estabelecida para contratos celebrados com a Ryanair e a AMS, ¢ igualmente vilida, pelas mesmas
razdes, para o contrato celebrado com a Jet2.

Sobre o cardter indissocidvel dos contratos de servios de marketing e dos contratos de servigos aeroportudrios

(449) A Comissdo distingue duas configuragdes. Na primeira configuragdo, um ou varios contratos de servigos de
marketing sdo celebrados concomitantemente com um contrato de servigos acroportudrios e constituem uma tnica
transacdo. A andlise do operador numa economia de mercado incidird, neste caso, sobre todos os contratos que
constituem a transagio. Numa segunda configuracio, o ou os contratos de servigos de marketing ndo sio celebrados
concomitantemente com um contrato de servicos aeroportudrios. Neste caso, a andlise da transacdo incidird
exclusivamente sobre os contratos de servicos de marketing. Todavia, a andlise do operador numa economia de
mercado terd em conta o contrato de servi¢os aeroportudrios em vigor no momento da assinatura dos contratos de
marketing para avaliar as receitas da CCL

(450) A Comissdo entende, portanto, que é conveniente analisar cada dum dos contratos de servigos de marketing visados
no Quadro 9 para identificar se pode estar indissociavelmente ligado a um contrato ou varios outros contratos de
servigos aeroportudrios, inclusivamente, se for caso disso, a outros contratos de servicos de marketing. Com vista a
apreciar o cardter indissocidvel deste elo, a Comissdo considera necessdrio formular as seguintes observagdes.

(451) Em primeiro lugar, cumpre observar que o facto de certos contratos de servigos de marketing terem sido celebrados
pela CCI com a AMS e ndo com a Ryanair ndo deverd impedir que os contratos de servicos de marketing sejam
analisados conjuntamente com os contratos de servicos aeroportudrios. Com efeito, os dois tipos de contratos
foram celebrados pelas mesmas partes, porquanto, tal como estabelecido nos considerandos 432 a 438, a Ryanair e
a AMS devem ser consideradas como constituindo uma tnica entidade econémica.

(452) Outros elementos, apresentados a seguir, revelam a existéncia de ligagdes muito estreitas entre certos contratos de
servigos de marketing e contratos de servi¢os aeroportudrios celebrados conjuntamente.

(453) Em primeiro lugar, a Comissdo salienta que o processo de celebracdo dos contratos de marketing com a AMS ou a
Ryanair estd intrinsecamente ligado a celebracio de contratos de servigos aeroportudrios com a Ryanair.

(454) Antes de mais, tal como evidenciado no Quadro 9, a maior parte dos contratos de servigos de marketing foi celebrada
praticamente ao mesmo tempo que um contrato de servigos aeroportudrios. Por exemplo, os contratos de servigos
de marketing celebrados com a Ryanair em 1 de dezembro de 2003 e 1 de janeiro de 2004 foram assinados
praticamente ao mesmo tempo que o contrato de servigos aeroportudrios de 10 de dezembro de 2003. De igual
modo, os contratos de servi¢os de marketing celebrados com a AMS em 1 de maio de 2006 foram celebrados apenas
um més apds o contrato de servigos aeroportudrios de 1 de abril de 2006 e comegaram em 1 de maio de 2006 por
um periodo idéntico de trés anos.

(455) Além disso, a CCI ndo langou um concurso e, efetivamente, nio considerou outros prestadores além da AMS ou da
Ryanair, o que reforca o elo indissocidvel do processo de celebragio dos dois tipos de contrato.

(456) Em segundo lugar, a andlise do conteido dos contratos estabelece uma ligacdo estreita de dependéncia entre os
contratos de servicos de marketing e as rotas aéreas exploradas pela Ryanair com partida no acroporto de La Rochelle.

(457) Antes de mais, os servicos da AMS, mesmo quando visavam a promogdo de La Rochelle e da sua regido, apenas
incidem sobre as rotas operadas pela Ryanair, com exclusdo de qualquer outra companhia aérea.

(") Orientagdes de 2014, ponto 53.
(") Ver, nomeadamente, a Decisdo 2015/1227 da Comissdo.
(") Ver acérddo Ryanair DAC/Comissdo, T-165/15, ja mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.>* 329 a 334.



4.9.2023

Jornal Oficial da Unido Europeia L 217/71

(458) Depois, a analise dos servigos de marketing a prestar pela AMS indica igualmente que os servigos de marketing da

AMS estdo contratualmente centrados apenas na pagina Internet da Ryanair, alids apresentada como a «principal
ferramenta de marketing» em vérios contratos de servicos de marketing (') e, em especial, nas versdes desta pagina
acessiveis nos paises a partir dos quais a Ryanair opera uma rota para La Rochelle. Nos termos dos diferentes
contratos de marketing, os servicos de marketing a prestar pela AMS incluem os seguintes servicos: i) insercdo de
hiperligagdes na pdgina correspondente ao destino La Rochelle da pdgina Internet da Ryanair, ii) insercdo de
hiperligagdes para a pagina Internet designada pela CCI nas pdginas iniciais inglesa, belga, neerlandesa, portuguesa,
irlandesa e norueguesa da pdgina Internet da Ryanair (o que corresponde aos pontos de origem das rotas aéreas da
Ryanair para o aeroporto de La Rochelle), iii) inser¢do de pardgrafos na sec¢do «5 coisas para fazer» na pagina do
destino La Rochelle da pdgina Internet da Ryanair, iv) envio de mensagens de correio eletrénico de promogio de La
Rochelle aos subscritores britanicos e irlandeses da pagina Internet da Ryanair ('), v) apresentacio de La Rochelle
na pagina inicial das versdes norueguesa e portuguesa da pagina Internet da Ryanair (). Ora, a pagina Internet da
Ryanair foi principalmente criada como a plataforma de venda de bilhetes das rotas operadas pela Ryanair, e apenas
a titulo muito acessério, como uma ferramenta de promogao dos destinos servidos pela Ryanair, de entre os quais La
Rochelle ('%).

(459) Ademais, tal como explicado nos considerandos 81 a 114, os contratos de servicos de marketing celebrados com a

Ryanair (contratos A e B) incluem o compromisso da Ryanair de operar certas rotas, ao passo que os contratos de
servicos de marketing D, G, H, 1, ], K celebrados com a AMS indicam explicitamente que «tém [a sua] origem no
compromisso da Ryanair de operar» (*!) certas rotas objeto de contratos de servigos aeroportudrios subjacentes. A
presenca de tais clausulas demonstra que, sem a exploracdo pela Ryanair das rotas visadas pelo contrato de servigos
aeroportudrios, o contrato de servicos de marketing ndo existiria. Esta conclusdo ndo é posta em causa pelos
contratos C, E e F que constituem apenas alteracdes aos contratos preexistentes e cujas novas disposi¢des nio pdem
em causa a ligagdo entre a operacdo das referidas rotas pela Ryanair e os servigos de marketing.

(460) Por dltimo, os montantes pagos a Ryanair a titulo de certos contratos de servios de marketing (Contratos A e B) estdo

subordinados ao nimero de rotagdes efetuadas pela Ryanair. A titulo ilustrativo, o contrato A com a Ryanair prevé
no seu artigo 3.° que «[sJe s Ryanair ndo atingir uma taxa de ocupagdo anual de 60 % num niimero minimo de 340 rotagdes
por ano civil [...] os pagamentos serdo recalculados proporcionalmente ao niimero de passageiros transportados» (**%). A inclusdo
de uma disposi¢do desse tipo demonstra que o objetivo do contrato de servicos de marketing ndo é, de um modo
geral, a promogido de La Rochelle e da sua regido, mas, de um modo muito mais especifico, a consecug¢do por parte
da Ryanair dos objetivos quantificados de transporte de passageiros com destino a La Rochelle.

(461) Decorre das consideragdes que precedem que os servigos previstos nos diferentes contratos de servigos de marketing

estdo intrinsecamente ligados aos servigos de transporte aéreo oferecidos pela Ryanair, que sdo mencionados nos
contratos de servigos de marketing e sdo objeto de contratos de servigos aeroportudrios correspondentes. Longe de
serem concebidos para aumentarem de forma geral e indistinta a frequéncia de La Rochelle e da sua regido pelos
turistas e os viajantes de negdcios, as prestagdes de marketing sdo especificamente direcionadas para as pessoas
suscetiveis de utilizarem os servicos de transporte da Ryanair visados pelos contratos de servicos de marketing e tém
por objetivo essencial a promocio desses servicos de transporte.

(462) Por conseguinte, os contratos de servicos de marketing sdo indissocidveis dos contratos de servi¢os aeroportudrios

celebrados concomitantemente e dos servicos de transporte aéreo por eles visados. Os elementos factuais
apresentados acima revelam, além do mais, que ndo existe nenhum elemento que permita sustentar o argumento
hipotético segundo o qual, na auséncia das rotas aéreas em questio (e, logo, dos contratos de servicos
aeroportudrios que lhes dizem respeito), os contratos de servicos de marketing ndo teriam sido celebrados.

Contratos de 1 de abril de 2006 e de 17 de setembro de 2009 celebrados com a AMS.

Contratos de 1 de abril de 2006, de 17 de setembro de 2009 e de 25 de fevereiro de 2010 celebrados com a AMS.

Adendas ao contrato de 25 de fevereiro de 2010.

O espago particularmente reduzido na pégina Internet da Ryanair dedicado & promogdo turistica, associado ao facto de que a regido
de La Rochelle é apenas um das dezenas de destinos objeto da referida promogdo comercial na pagina Internet da Ryanair, torna a
exposi¢do da Regido de La Rochelle na referida pagina muito secundéria relativamente a atividade de venda de bilhetes e de servicos
oferecidos pela Ryanair.

Tradugdo livre do texto redigido em inglés do artigo primeiro dos contratos de servicos de marketing, consagrado ao objeto da
convengao, que enuncia: «This Agreement is rooted in Ryanair’s commitment to operate routes ...».

Tradugdo livre do texto redigido em inglés («[...] if Ryanair does not attain an annualised average load factor of sixty per cent (60%) on at
least 340 rotations in each calendar year [ ...]the payment will be recalculated in proportion to the number of passengers carried [ ...]»).



L 217[72 Jornal Oficial da Unido Europeia 4.9.2023

(463) Cumpre igualmente observar que a propria Franca realcou a ligagdo entre os pagamentos previstos pelos contratos
de servicos de marketing e as rotas operadas pelas companhias aéreas: «O desenvolvimento de um aeroporto depende
integralmente do aumento do seu volume de passageiros, dai a necessidade de levar a cabo campanhas de publicidade que deem a
conhecer as rotas servidas pelo aeroporto, os pontos de atragio turistica da regido, etc. A divulgacio dos antincios publicitdrios em
pdginas Internet com um elevado nilmero de visitas constitui, pois, um servigo essencial prestado a qualquer aeroporto regional
em desenvolvimento. Esta necessidade fez surgir, nomeadamente entre as companhias low cost, prdticas que consistem em propor
aos aeroportos servigos de marketing e de publicidade» (%) (sublinhado da Comissdo). Conclui-se desta afirmacdo que os
pagamentos ao abrigo dos contratos de servios de marketing faziam parte integrante das relagdes comerciais entre a
CCI e as companhias aéreas para a exploracdo e o desenvolvimento de rotas. Daqui também se infere que o objeto
destes pagamentos ndo era apenas o de promover as visitas a La Rochelle e a sua regido, de um modo geral, mas
sobretudo de promover especificamente as rotas operadas pelas companhias aéreas que operam a partir do
aeroporto de La Rochelle.

(464) Tendo em conta o que precede, a Comissdo baseard a sua apreciagdo in concreto dos contratos visados no Quadro 9
num conjunto de indicios relativos, nomeadamente, a identidade ou a proximidade: i) da data de assinatura dos
referidos contratos, ii) da ou das ligacdo(Ses) geografica(s) em causa, iii) dos volumes de passageiros visados, iv) das
referéncias cruzadas entre atividades de marketing e de transporte de passageiros, v) de qualquer outro elemento do
contrato que ligue manifestamente as referidas convengdes. Pode, portanto, resultar desta apreciacdo que certos
contratos de servicos de marketing ndo foram objeto de uma transagdo conjunta com um contrato de servigos
aeroportudrios (devendo, assim, ser apreciados individualmente), ao passo que outras convencdes devem ser
apreciadas conjuntamente na forma de um grupo de contratos.

— Grupo de contratos 1-A

(465) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou um acordo de servicos aeroportudrios (contrato n.° 1) em
10 de dezembro de 2003, ou seja, alguns dias apds a celebragdo do contrato de servigos de marketing A ocorrida em
1 de dezembro de 2003. Além disso, a vigéncia do contrato de servicos de marketing A (de 1 de maio de 2003 a
31 de dezembro de 2003) estd integralmente coberta pelo mesmo periodo de aplicagdo do contrato n.° 1, ou seja,
1 de maio de 2003 a 30 de abril de 2006. Por dltimo, as obriga¢des de trafego anuais nos dois contratos e as rotas
operadas sdo idénticas. Por conseguinte, a Comissdo considera que estes dois contratos constituem uma Unica
transagdo, pelo que devem ser apreciados conjuntamente.

— Contrato B

(466) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou um acordo de servicos de marketing B em 3 de junho de 2004,
isto €, seis meses ap0s a celebracio do contrato de servios aeroportudrios n.° 1, ainda que o contrato tenha como
introdugdo inicial «o presente contrato é celebrado em 1 de janeiro de 2004» ().

(467) Apesar de os dois contratos terem uma data de expiragdio comum e incluam obrigacdes de trifego e de rotas
operadas similares, a Comissio observa que a Franga ndo justificou o diferimento da assinatura do contrato em
3 de junho de 2004, quando o mesmo ¢ apresentando como tendo sido celebrado em 1 de janeiro de 2004. Por
conseguinte, a Comissdo conclui que hd que apreciar o contrato B isoladamente.

— Grupo de contratos 2-3-C-D

(468) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou dois acordos de servigos aeroportudrios (contratos n. 2 e 3) em
1 de maio de 2006, ou seja, apenas um més ap6s a celebragio dos contratos de servigos de marketing C e D ocorrida
em 1 de abril de 2006. Por outro lado, estes quatro contratos cobrem o mesmo periodo de exploracio, ou seja, de
1 de maio de 2006 a 30 de abril de 2009. Acresce que os contratos n.° 2 e C, por um lado, e os contratos n.° 3 e D,
por outro, assinados com um més de intervalo, visam o mesmo aeroporto (Londres Stansted para os contratos n.° 2
e C e Dublim para os contratos n.° 3 e D) e incluem objetivos de trafego idénticos (95 000 passageiros para Londres
Stansted e 45 000 passageiros para Dublim). Por outro lado, os contratos de servigos de marketing relativos a estes
dois aeroportos sio idénticos, apenas com excegdo das obrigacdes de trifego, dos montantes pagos a titulo de
servicos de marketing e do volume de servicos de marketing. O mesmo ¢é vélido para os contratos de servicos
aeroportudrios que sdo idénticos, excetuando as obrigagdes de trifego. Por conseguinte, a Comissio considera que
estes quatro contratos constituem uma tinica transago, pelo que devem ser apreciados conjuntamente.

(*?) Resposta da Franca, de 13 de abril de 2012, ponto 247.
("*¥) Tradugdo livre do inglés «this agreement is made the 1st of January 2004 »
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(469) A Comissdo salienta que um dos indicios essenciais ¢ a simultaneidade da assinatura dos quatro contratos (separados
por menos de um més), enquanto o contrato seguinte (contrato E) é assinado mais de um ano depois. Além disso, a
Comissdo observa que os dois contratos de servicos aeroportudrios e os dois contratos de servicos de marketing
foram assinados no mesmo dia (respetivamente em 1 de abril e 1 de maio de 2006). A Comissio sublinha, por
ultimo, que uma aprecia¢do separada dos contratos n.° 2 e C, bem como n.° 3 e D nio alteraria, em qualquer caso, a
conclusdo sobre a vantagem conferida (ver Quadro 18).

— Contrato E

(470) A CCl-aeroporto assinou o contrato E em 1 de junho de 2007, que tem por objeto os servicos de marketing na pagina
Internet irlandesa da Ryanair. Esta adenda ao contrato D foi, portanto, assinada um ano ap6s este dltimo e,
contrariamente aos outros contratos de servicos de marketing analisados anteriormente, ndo é concomitante com a
assinatura de um contrato de servigos aeroportudrios. Além disso, o contrato seguinte assinado pela CCl-aeroporto
e a Ryanair/AMS é o contrato F, assinado quase quatro meses ap6s a assinatura do contrato E, que ndo tem por
objeto a pdgina Internet irlandesa da Ryanair. Os contratos E e F tém também por objeto duas rotas distintas
(respetivamente Dublim e Londres-Stansted). Por conseguinte, a Comissdo considera que o contrato E deve ser
apreciado isoladamente.

— Contrato F

(471) A CCl-aeroporto assinou o contrato F em 21 de setembro de 2007, que tem por objeto os servigos de marketing na
pégina Internet britdnica da Ryanair. Esta adenda ao contrato C foi, portanto, assinada mais de um ano depois deste
dltimo e, a semelhanca do contrato E, nido é concomitante com a assinatura de um contrato de servi¢os
aeroportudrios. Além disso, o contrato seguinte assinado pela CCl-aeroporto e a Ryanair/AMS é o contrato G,
assinado quase dois anos ap6s a assinatura do contrato F. Por conseguinte, a Comissdo considera que este tltimo
deve ser apreciado isoladamente.

— Grupo de contratos G-H-I-]

(472) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou quatro contratos de servicos de marketing relativos as rotas
operadas pela Ryanair a partir de La Rochelle com destino a Londres Stansted (contrato G), Bruxelas-Charleroi
(contratos H e ]) e Dublim (contrato I) em 17 de setembro de 2009. Além disso, estes quatro contratos cobrem o
mesmo periodo de exploragdo, ou seja, de 1 de janeiro de 2009 a 31 de dezembro de 2011. Por outro lado, o
contetdo dos contratos de servigos de marketing G, H e I é idéntico, apenas com exce¢do das obrigacdes de trafego,
do montante dos servicos de marketing e do volume de servicos de marketing. No que se refere ao contrato J, trata-se
de uma adenda ao contrato H cujo tinico objetivo ¢ introduzir um aumento, que é de resto marginal, do montante do
servico de marketing jd previsto no contrato H assinado no mesmo dia. Por conseguinte, a Comissdo considera que
estes quatro contratos constituem uma tnica transagdo, pelo que devem ser apreciados conjuntamente.

(473) O contrato de servicos aeroportudrios n.° 5 foi assinado em 13 de janeiro de 2010. Abrange o periodo
compreendido entre 1 de maio de 2009 e 30 de abril de 2012. A Comissdo sublinha que este contrato diz respeito
aos aeroportos de Londres Stansted, Bruxelas-Charleroi e Dublim (com a possibilidade de a Ryanair operar uma ou
vdrias outras rotas com destino a La Rochelle), a semelhanga do grupo de contratos G-H-I-J. Contudo, a Comissdo
observa que o periodo de aplicacdo do contrato n.° 5 ndo é o mesmo que o do grupo G-H-IJ e que a data da
respetiva assinatura é posterior em cerca de cinco meses a do referido grupo. No essencial, a Comissido salienta que
o contrato n.° 5 ndo impde qualquer obrigacdo de trifego a Ryanair e ndo inclui nenhum servigo de marketing em
beneficio da Ryanair/AMS. Na realidade, apenas transcreve a posteriori sob forma contratual o montante unitdrio das
taxas aeroportudrias que a Ryanair teve de pagar desde 1 de maio de 2009. Nestas condi¢des, a Comissdo considera
que o contrato n.° 5 ndo deve ser analisado como integrando o grupo de contratos G-H-I-.

— Grupo de contratos 6-K

(474) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou um contrato de servicos aeroportudrios (contratos n.° 6) em
1 de fevereiro de 2010, ou seja, menos de um més antes da celebracdo do contrato de servigos de marketing K
ocorrida em 25 de fevereiro de 2006. O contrato n.° 6 tem por objeto os servi¢os aeroportudrios a prestar a
Ryanair para as rotas com destino a Londres Stansted (Grd-Bretanha), Dublim (Irlanda), Bruxelas-Charleroi (Bélgica)
e Oslo Rygge (Noruega) para o periodo compreendido entre 28 de marco de 2010 e 31 de margo de 2013 e inclui
obrigagdes de trafego para a Ryanair. Por seu turno, o contrato L rege os servigos de marketing que devem ser
prestados nas versdes irlandesa, norueguesa, neerlandesa e britnica da pdgina inicial da Ryanair durante o periodo
compreendido entre 31 de marco de 2013 e 31 de marco de 2013. Atendendo aos elementos que precedem, a
Comissdo considera que o contrato n.° 6 e o contrato K devem ser apreciados conjuntamente.
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(475) No que diz respeito ao contrato n.° 5, embora tenha sido assinado no inicio de 2010 tal como o contrato K, a
Comissdo salienta que cobre um periodo anterior ao do contrato K. Ademais, o contrato n.° 5 ndo inclui uma rota
com destino a Noruega, enquanto o contrato K rege os servicos de marketing que devem ser prestados na versio
norueguesa da pdgina inicial da Ryanair. No tocante ao contrato seguinte assinado pela CCl-aeroporto e
a Ryanair/AMS (contrato de servigos de marketing L), o mesmo foi assinado quase quatro meses depois do contrato
K e diz respeito ao aeroporto de Cork, que ndo é visado pelo contrato de servicos aeroportudrios n.° 6. Por
conseguinte, a Comissdo considera que o contrato n.° 5 e o contrato L ndo podem pertencer ao grupo de contratos
6-K.

— Contrato L

(476) A CCl-aeroporto assinou o contrato L em 23 de junho de 2010, que tem por objeto os servicos de marketing na
pagina Internet irlandesa da Ryanair. Esta adenda ao contrato K foi, portanto, assinada quase quatro meses depois
deste dltimo e ndo é concomitante com a assinatura de um contrato de servicos aeroportudrios. Além disso, o
contrato seguinte assinado pela CCl-aeroporto e a Ryanair/AMS (contrato n.° 7) foi assinado quase sete meses apds a
assinatura do contrato L e ndo tem por objeto a pdgina Internet irlandesa da Ryanair. Por conseguinte, a Comissdo
considera que o contrato L deve ser apreciado isoladamente.

— Grupo de contratos 7-M e contrato N

(477) A Comissdo salienta que a CCl-aeroporto celebrou um contrato de servicos aeroportudrios (contratos n.° 7) em
28 de janeiro de 2011, ou seja, apenas duas semanas antes da celebragdo dos contratos de servigos de marketing M e
N ocorrida em 11 de fevereiro de 2011. Estes trés contratos ndo cobrem o mesmo periodo de exploragdo: o contrato
n.° 7, que ndo especifica data de expiracdo, é uma adenda ao contrato n.° 5 que termina, em principio, em 30 de abril
de 2012, ao passo que os contratos M e N preveem que estes dois contratos expirardo em 30 de marco de 2013. Por
outro lado, o contrato n.° 7 prevé um compromisso de trifego de 17 000 passageiros anuais, enquanto os contratos
M e N apenas preveem servigos de marketing sem compromisso em matéria de trafego.

(478) A Comissdo salienta que os contratos n.° 7 ¢ M tém por objeto comum a nova rota que a Ryanair pretende abrir a
partir do aeroporto de La Rochelle com destino ao Porto (Portugal). Tendo em conta a simultaneidade das datas de
assinatura e a identidade da rota em causa, a Comissdo considera que a circunstancia de que o contrato de servicos
de marketing M tenha uma vigéncia inferior a do contrato de servigos aeroportudrios n.° 7 ndo pode afetar a
constatagdo geral segundo a qual a CCl-aeroporto e a Ryanair decidiram manifestamente organizar em simultineo a
gestdo operacional, comercial e financeira da nova rota com destino ao Porto através destes dois contratos, a
semelhanca de outros destinos operados pela Ryanair a partir do acroporto de La Rochelle.

(479) No que ao contrato N diz respeito, apenas a simultaneidade das datas de assinatura o aproxima dos contratos n.° 7 e
M, porquanto o contrato N ndo constitui uma adenda ao contrato K que tem por objeto apenas os servigos de
marketing relacionados com a rota operada para Oslo Rygge (Noruega) (mas assinado mais de um ano depois deste
tltimo). Além disso, como indicado acima, o contrato N ndo inclui um compromisso em matéria de trafego. Por
conseguinte, o contrato N ndo tem qualquer relagdo com o contrato M ou o contrato n.° 7, do qual é dissocidvel.

(480) Por ultimo, a Comissdo observa que o contrato seguinte de servigos de marketing assinado entre as duas partes foi
celebrado em 26 de outubro de 2012, ou seja, muito tempo depois da assinatura dos contratos n.° 7, M e N ('¥).
Consequentemente, por estes diferentes motivos, a Comissdo considera que os dois contratos n.° 7 e M constituem
uma Unica transacdo, pelo que devem ser apreciados conjuntamente, ao passo que o contrato N deve ser apreciado
isoladamente.

— Conclusdo sobre a forma de apreciar conjuntamente os contratos celebrados pela CCl-aeroporto com a Ryanair/AMS

(481) Resulta do acima exposto que se afigura conveniente tratar como uma tnica medida cada um dos grupos de
contratos seguintes, a fim de avaliar a respetiva rendibilidade. Certos contratos de servigos de marketing ndo foram
objeto de uma transagdo dnica com um contratos de servicos aeroportudrios. Esses contratos de servigos de
marketing serdo analisados tendo em conta as receitas geradas pelo contrato de servigos aeroportudrios em vigor.

(") Em todo o caso, fora do periodo coberto pela presente decisio.
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Quadro 14

Lista dos grupos de contratos celebrados entre a CCI e a Ryanair/AMS

N Contratos Data de Perfodo sobre o qual incide o
assinatura contrato

1 Contrato de servicos aeroportudrios CCI-Ryanair 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006

A Contrato de servicos de marketing CCI-Ryanair 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003

B Contrato de servicos de marketing CCI-Ryanair 1.1.2004 1.1.2004-30.4.2006

C Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI-AMS (Gra- 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009
Bretanha)

D Contrato n.° 2 de servigos de marketing CCI-AMS (Irlanda) 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009

2 Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI-Ryanair (Gra- 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
Bretanha)

3 Contrato n.° 2 de servigos aeroportudrios CCI-Ryanair 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
(Irlanda)

4 Contrato de servigos aeroportudrios CCI-Ryanair 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009

E Adenda ao contrato de servigos de marketing CCI-AMS 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007

F Adenda ao contrato de servigos de marketing CCI-AMS 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008

G Contrato n.° 1 de servigos de marketing CCI- AMS (Gra- 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
Bretanha)

H Contrato n.° 2 de servigos de marketing CCI-AMS (Bélgica) 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011

| Contrato n.° 3 de servigos de marketing CCI-AMS (Irlanda) 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011

] Adenda ao contrato de servicos de marketing CCI-AMS 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Bélgica)

5 Contrato de servigos acroportudrios CCI-Ryanair 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012

6 Adenda n.° 1 ao contrato de servicos aeroportudrios CCI- 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
Ryanair

K Contrato de servi¢os de marketing CCI-AMS 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013

L Adenda n.° 1 ao contrato de servigos de marketing CCI- 23.6.2010 1.6.2010-01.9.2010
AMS

7 Adenda n.° 2 ao contrato de servigos aeroportudrios CCI- 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
Ryanair (Portugal)

M Adenda n.° 2 ao contrato de servigos de marketing CCI- 11.2.2011 28.3.2011-30.3.2013
AMS (Portugal)

N Adenda n.° 3 ao contrato de servigos de marketing CCI- 11.2.2011 31.3.2011-30.3.2013

AMS (Noruega)
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— Contrato celebrado com a Jet2

(482) Tal como ja mencionado nos considerandos 117 a 120, a CCI celebrou com a companhia Jet2 um contrato assinado

em 4 de julho de 2008. Este contrato inclui, em primeiro lugar, disposi¢des relativas a prestagdes de servigos
aeroportudrios e prevé a concessdo de descontos significativos sobre as taxas aeroportudrias. Por outro lado, o
contrato prevé o pagamento de uma contribuicio de marketing relacionada com a exploragdo da rota La Rochelle-
-Leeds. Por conseguinte, este contrato deve ser considerado uma tinica medida cuja rendibilidade serd, a semelhanga
dos contratos celebrados pela CCI com a Ryanair/AMS, objeto de uma andlise pela Comissdo na sec¢do 7.1.1.3.

(2) Sobre a escolha do método de andlise entre a andlise comparativa e a andlise de rendibilidade incremental

(483) Segundo as Orientagdes de 2014, em virtude do principio do operador numa economia de mercado, a existéncia de

auxilios a uma companhia aérea que utilize um aeroporto especifico pode, em principio, ser excluida se o prego
cobrado pelos servigos aeroportudrios corresponder ao prego de mercado («andlise comparativa»), ou se através de
uma andlise ex ante — isto é, baseada nas informagdes disponiveis no momento da concessdo da medida e na
evolugdo previsivel nesse momento — puder demonstrar-se que o acordo entre o aeroporto e a companhia aérea
dard azo a uma contribui¢do de lucro incremental positiva para o aeroporto (') («andlise de rendibilidade
incremental»).

(484) Importa comegcar por esclarecer que segundo a jurisprudéncia, a Comissio pode, sem cometer qualquer erro,

analisar de modo circunstanciado qual é o método de apreciaio mais adequado a escolher para efeitos de aplicagdo
do critério do operador numa economia de mercado. A jurisprudéncia reconheceu, com efeito, que a Comissdo pode
privilegiar um método em relagio ao outro se considerar que este métodos estd mais bem adaptado (*¥). Em especial,
a jurisprudéncia reconheceu a auséncia de hierarquia entre os dois métodos ('*).

(485) Sobre a primeira abordagem (andlise comparativa), a Comissdo tem sérias davidas de que, atualmente, seja possivel

identificar um valor de referéncia adequado para estabelecer um verdadeiro preco de mercado para os servigos
prestados pelos aeroportos. Como tal, a Comissdo considera que a anélise de rendibilidade incremental constitui a
abordagem mais indicada para a apreciacio dos acordos celebrados pelos aeroportos com companhias aéreas
individuais (**).

(486) A Comissio considera oportuno recordar, no contexto desta andlise, que ap6s a adogdo das orientacdes de 2014,

tanto a Franga como as partes interessadas foram convidadas a formular observagdes sobre a aplicagdo dessas
disposi¢des ao caso em aprego.

(487) Note-se, a este respeito que, de um modo geral, a aplicagdo do principio do operador numa economia de mercado

por referéncia a um preco médio observado noutros mercados semelhantes (andlise comparativa) pode ser
conclusiva, se for possivel identificar um preco de mercado ou deduzi-lo a partir de outros indicadores de mercado.
Todavia, este método ndo pode ter a mesma relevincia no caso dos servicos aeroportudrios. Com efeito, a estrutura
de receitas e de custos difere de aeroporto para aeroporto. Esses custos e receitas dependem do estado de
desenvolvimento do aeroporto, da atratividade da zona de influéncia do aeroporto, do ntimero de companhias
aéreas que o servem, da capacidade em termos de trdfego de passageiros, do estado das infraestruturas, do quadro
regulamentar, que pode variar entre Estados-Membros, bem como dos défices e obrigagdes contraidos pelo
aeroporto no passado (**).

(488) Além disso, a liberalizagdo do mercado dos transportes aéreos dificulta qualquer andlise estritamente comparativa.

Como o caso em apreco demonstra, as praticas comerciais entre aeroportos e companhias aéreas nao se baseiam
forcosamente numa tabela de pregos publicos aplicdveis a prestacdes individuais. De facto, estas relagdes comerciais
sdo muito diversificadas. Incluem a partilha dos riscos relativos a utilizagdo e das responsabilidades comerciais e
financeiras correlacionadas, a generalizagio dos mecanismos de incentivo (por exemplo, sob a forma de descontos
associados ao niimero de ligacdes ou de passageiros transportados), bem como varia¢des na reparticdo dos riscos
durante a vigéncia dos contratos. Em consequéncia, as transagdes sio pouco compardveis entre si com base no
preco por rotacdo ou por passageiro.

Orientagdes de 2014, ponto 53.

Acérdido Ryanair DAC/Comissdo, T-165/15, j4 mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.° 143.

Acérddo Ryanair DAC/Comissdo, T-165/15, ja mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.° 145.

Orientacdes de 2014, pontos 59 ¢ 61.

Ver a Decisdo 2011/60[UE da Comissdo, de 27 de janeiro de 2010, relativa ao auxilio estatal C 12/08 — Eslovdquia — Acordo entre
o Aeroporto de Bratislava e a Ryanair (JO L 27 de 1.2.2011, p. 24), considerandos 88 e 89.
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(489) A Ryanair considera possivel aplicar o principio do operador numa economia de mercado através da realizagdo de

uma andlise comparativa por referéncia a certos acroportos europeus. Como tal, entende que alguns aeroportos
europeus sdo substituiveis ao aeroporto de La Rochelle devido as suas semelhancgas e forneceu um estudo da
empresa Oxera de 1 de junho de 2012 (**') que compara as taxas aeroportudrias pagas pela Ryanair no aeroporto
de La Rochelle com as que sdo cobradas nos aeroportos considerados comparaveis, concluindo que as taxas pagas
em La Rochelle ndo sdo substancialmente inferiores. A Ryanair facultou igualmente uma adenda ao estudo de
1 de junho de 2012 (**?) para ter em conta os pagamentos recebidos pela Ryanair/AMS a titulo dos contratos de
servicos de marketing.

(490) Contudo, um método comparativo &, de qualquer modo, invidvel no caso em aprego. Com efeito, como ja foi acima

demonstrado, as transagdes a analisar sdo conjuntos complexos, formados por um contrato de servigos
aeroportudrios e um contrato de servicos de marketing (por vezes reunidos num tnico suporte juridico). Essas
transacdes envolvem vdrios «pregos», isto é, as diversas taxas aeroportudrias, o prego dos servicos de assisténcia em
escala e o prego das prestacdes de marketing, alguns dos quais dependem do ntimero de passageiros, outros do
nimero de movimentos de aeronaves e outros ainda sdo montantes fixos. Cada uma destas transagdes gera, assim,
um conjunto complexo de fluxos financeiros entre o gestor do aeroporto e a companhia aérea e suas filiais,
constituidos pelas receitas provenientes das taxas aeroportudrias, as receitas ligadas aos servigos de assisténcia em
escala e as receitas relacionadas com as prestagdes de marketing.

(491) A andlise elaborada pela Oxera e apresentada pela Ryanair em 10 de abril de 2015 (adenda ao estudo de 1 de junho

de 2012) ilustra as principais dificuldades para estabelecer uma comparagio pertinente dos encargos aeroportudrios
e dos apoios de marketing da Ryanair em diferentes aeroportos.

(492) Em primeiro lugar, o estudo da Oxera é o prdprio a especificar que «ndo é possivel identificar aeroportos de

(134)

comparagdo utilizados pela Ryanair que sejam compardveis em todas as suas caracteristicas e que sejam suscetiveis
de atuar como um operador prudente numa economia de mercado. A abordagem aqui adotada consistiu, por
conseguinte, em identificar uma série de aeroportos de comparagio similares ao aeroporto de La Rochelle com base
em vérias caracteristicas. » (***). No caso em apreco, a Comissio salienta que, pese embora os critérios de escolha dos
cinco aeroportos considerados (***) incluam sempre um dos sete critérios enumerados no ponto 60 das Orientacdes
de 2014, observa também que estes aeroportos de comparagio apenas sio semelhantes ao acroporto de La Rochelle
em relagdo a um ou dois dos sete critérios. Por outro lado, apenas os aeroportos de Grenoble GNB e de Maastricht
MST apresentam um critério de comparagio especifico da exploragdo do aeroporto de La Rochelle, isto €, o nimero
de passageiros e o volume de atividades da Ryanair nesses aeroportos. Os outros aeroportos considerados foram
selecionados com base em critérios (como o regime de propriedade, a existéncia de um financiamento puiblico ou o
nivel do PIB da regido, ou a quota de companhias de baixo custo) que, tendo em conta a sua relagio muito longinqua
com a quantificacio dos custos e das receitas de cada aeroporto sdo, por si so, insuficientes para servir de base ao
nivel utilizado dos encargos aeroportudrios e do nivel de servigos de marketing para efeitos do exercicio de defini¢io
de pardmetros de referéncia. Por conseguinte, a Comissdo duvida do cardter representativo da escolha da amostra de
aeroportos de comparagio selecionados.

— Em segundo lugar, os nimeros apresentados pela Oxera mostram que os encargos liquidos pagos pela Ryanair
nos diferentes aeroportos selecionados para a comparagio sio muito diferentes. No seu estudo, a Oxera
calculou o nivel dos encargos aeroportudrios pagos pela Ryanair a estes cinco aeroportos liquidos de qualquer
contribui¢do de marketing paga a AMS e a Ryanair (o que significa que o estudo compara os encargos do
aeroporto pagos pela Ryanair apés dedugdo das receitas de marketing da Ryanair). Ora, os nimeros apresentam
uma volatilidade muito significativa entre aeroportos de comparacio.

— Média dos encargos liquidos por rotagdo. A média dos encargos liquidos por rotagio pagos pela Ryanair ao
aeroporto de La Rochelle cifra-se em [100; 150] % dos encargos liquidos pagos pela Ryanair nos cinco
aeroportos de comparagdo. No entanto, a dispersdo dos valores revela que ndo existe um grupo homogéneo de
aeroportos comparaveis. Assim, em funcio dos anos, a média dos encargos liquidos pagos pela Ryanair ao
aeroporto de La Rochelle varia entre [-50; 0] % e [150; 200] % da média dos encargos liquidos pagos pela
Ryanair nos aeroportos selecionados pela Oxera. Uma tal dispersdo demonstra claramente que a amostra

Estudo, de 8 de outubro de 2012, realizado pela empresa Oxera, «Economic MEIP Assessment, La Rochelle Airport».

Adenda, de 10 de abril de 2015, ao estudo de 1 de junho de 2012 realizado pela empresa Oxera, «Economic MEOP assessment:
comparator analysis including AMS, La Rochelle Airport».

Tradugdo livre do texto original redigido em inglés: «it is not possible to identify comparator airports that are used by Ryanair and that are
similar to LRH [aéroport de La Rochelle] on all possible characteristics, and that are also likely to behave in the manner of market economy
operator airports. The adopted approach has therefore been to identify a range of comparator airports that are similar to LRH [aéroport de La
Rochelle] on the basis of a variety of characteristics». Anélise da Oxera de 10 de abril de 2015, p. 3.

Knock (NOCQ), Prestwick (PIK), Grenoble (GNB), Bournemouth (BOH) e Maastricht (MST).
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selecionada ndo permite definir uma amostra homogénea e representativa. De igual modo, para um determinado
aeroporto, o montante dos encargos liquidos pagos pela Ryanair é muito varidvel e pode divergir por um fator de
trés num ano, prova suplementar de que ndo é nem possivel, nem pertinente estabelecer uma comparagio dos
encargos aeroportudrios liquidos.

— Média dos encargos liquidos por passageiro. Tal como acontece para os encargos liquidos por rotacdo, a
dispersdo dos valores revela que a amostra dos aeroportos selecionados pela Oxera nio permite efetuar uma
comparagdo estdvel ou razodvel. Segundo os dados, a média dos encargos liquidos pagos pela Ryanair ao
aeroporto de La Rochelle varia entre [-50 ;0] % e [150 ;200] % da médio dos encargos liquidos pagos pela
Ryanair nos aeroportos selecionados pela Oxera e os encargos liquidos por passageiro pagos pela Ryanair num
determinado aeroporto divergem por um fator de trés de acordo com os anos.

(493) Por dltimo, é revelador que nem a Ryanair, nem a Oxera se tenham arriscado a determinar um preco de mercado

correspondente, para uma amostra de aeroportos comparaveis ao aeroporto de La Rochelle, ao preco liquido das
taxas aeroportudrias (taxas aeroportudrias com dedugdo do apoio de marketing). Se uma tal comparagdo permitisse
determinar um prego de mercado, a experiéncia da Ryanair com intimeros aeroportos europeus teria certamente
permitido determina-lo.

(494) Mesmo supondo, por dltimo, que fosse possivel determinar, com base numa anélise comparativa vilida, que os

«precos» em causa nas diversas transagdes visadas pela presente andlise sdo equivalentes ou superiores aos «precos
de mercado» estabelecidos através da amostra de transacdes de referéncia, a Comissio ndo poderia concluir que
essas transagdes estdo conformes com o prego de mercado, caso se verifique que, no momento em que foram
realizadas, o gestor do aeroporto podia esperar que elas gerassem custos incrementais superiores as receitas
incrementais. De facto, um operador numa economia de mercado ndo tem qualquer interesse em oferecer bens ou
servigos a «precos de mercado» se esse comportamento conduzir a um prejuizo incremental ().

(495) A luz do que precede, a Comissio considera que a abordagem genericamente preconizada nas Orientagdes de 2014

para a aplicacdo do principio do operador numa economia de mercado as relagdes entre aeroportos e companhias
aéreas, ou seja, a andlise de rendibilidade incremental, deve ser aplicada no caso vertente. Ela justifica-se pelo facto
de um gestor aeroportudrio poder estar objetivamente interessado em fazer uma transagdo com uma companhia
aérea, se puder esperar com razoabilidade que essa transagdo melhore os seus lucros (ou reduza os seus prejuizos)
em relagdo a uma situacdo contrafactual em que ndo fosse efetuada ('*) e isto independentemente de qualquer
comparagdo com as condi¢des oferecidas a outras companhias aéreas ou com as condicdes oferecidas por outros
gestores aeroportudrios.

(3) Sobre o tipo de potenciais beneficios que um operador numa economia de mercado teria tido em conta ao
celebrar os contratos de servicos de marketing com as companhias aéreas

(496) Do exposto resulta que, a fim de aplicar o principio do operador numa economia de mercado, o comportamento da

CCI deve ser analisado em relacdo ao comportamento de um hipotético operador numa economia de mercado que
explorasse o aeroporto de La Rochelle no seu lugar. Os contratos de servicos de marketing em causa devem ser
analisados conjuntamente com os contratos de servicos aeroportudrios correspondentes, quando constituam uma
transacdo nica (ver considerando 464 para os critérios de andlise) (**’). Por outro lado, conforme indicado no
considerando 481, mesmo que certos contratos de servicos de marketing ndo tenham sido objeto de uma transagdo
tinica com um contrato de servios aeroportudrios, serdo ainda assim analisados tendo em conta as receitas geradas
pelo contrato de servigos aeroportudrios em vigor para efeitos de quantificar a rendibilidade do contrato de servigos
de marketing em causa.

(497) Quando se analisa cada uma das transa¢des elencadas no Quadro 14, importa determinar os beneficios que esse

operador hipotético numa economia de mercado, pautado por perspetivas de rendibilidade, poderia esperar dos
servicos de marketing. Neste aspeto, ndo se devem tomar em consideragio, enquanto tais, as repercussdes gerais
desses servicos sobre o turismo e a atividade econémica da regido. Apenas os seus efeitos na rendibilidade do
aeroporto, visto que sé estes teriam sido tidos em conta pelo hipotético operador numa economia de mercado
considerado nessa andlise ("*%).

Acérddo Ryanair DAC/Comissio, T-165(15, j4 mencionado na nota de rodapé n.° 53, n.* 176 a 178.

Dito de outro modo, se a rendibilidade incremental esperada desta transa¢do for positiva.

Cada contrato de servigos de marketing deve ser analisado em conjunto com o contrato de servicos aeroportudrios correspondente,
considerando-se que forma com ele uma transagdo tnica. Assim, existem tantas transagdes distintas quantos «pares» de contratos de
servicos de marketing e de servigos aeroportudrios.

Decisdo da Comissdo relativa a nocdo de «auxilio estatal», jd mencionada na nota de rodapé n. 71, n.° 77.
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(498) Embora o impacto dos servigos de marketing ndo tenha sido demonstrado, ndo se exclui que possam estimular de
forma marginal a utilizagdo das rotas aéreas visadas pelos contratos de servicos de marketing e pelos contratos de
servicos aeroportudrios correspondentes, dado serem especificamente concebidos para promover essas rotas.
Contudo, a Ryanair indicou que a presenga de um contrato de servi¢os de marketing nio afetava a taxa de ocupagio
dos seus avides (ou marginalmente), as acdes de «yield management» (ajustamento dos precos em fungdo da
procura) eram ajustadas para atingir os objetivos de ocupacdo (**). De igual modo, o impacto dos contratos de
servigos de marketing no aumento do niimero de passageiros ndo foi confirmado pela Ryanair. Parece, pois, que o
principal impacto dos contratos de servigos de marketing seja o de incitar a Ryanair a operar voos no aeroporto de
La Rochelle.

(499) Importa determinar se um hipotético operador numa economia de mercado, que explorasse o aeroporto de La
Rochelle em lugar da CCI, podia razoavelmente esperar e quantificar outros beneficios para além dos resultantes do
efeito positivo na abertura, na manutengdo efou no trafego das rotas aéreas visadas pelo contrato de servigos de
marketing durante o periodo de exploracio das mesmas, previsto pelo contrato de servicos de marketing ou pelo
contrato de servigos aeroportudrios.

(500) A Ryanair, no seu estudo de 17 de janeiro de 2014, apoia este tese. Este estudo baseia-se na ideia de que as prestacdes
de marketing adquiridas por um gestor de aeroporto como a CCI podem reforgar a imagem de marca do aeroporto e,
logo, estimular duradouramente o nimero de passageiros que o utilizam, para além das rotas aéreas especificamente
visadas pelo contrato de servicos de marketing e pelo contrato de servigos aeroportudrios, durante o periodo de
exploragdo previsto nesses contratos. Em especial, resulta desse estudo que, segundo a Ryanair, os servigos de
marketing podem produzir efeitos positivos duradouros na utilizagio do aeroporto, mesmo apés o termo do
respetivo contrato.

(501) A este respeito, importa referir, em primeiro lugar, que nenhum elemento do processo sugere que, na altura em que
foram celebrados os contratos de servigos de marketing em andlise no procedimento formal de investigagdo, a CCI
tenha previsto e, muito menos, quantificado eventuais efeitos positivos desses contratos noutras rotas aéreas que
ndo as visadas nos mesmos ou, do ponto de vista temporal, apds o periodo previsto de exploracdo destas tltimas.
Além disso, nem a Franga nem a CCI propuseram um método de calculo do eventual valor atribuido a esses efeitos
por um hipotético operador de mercado que gerisse o aeroporto de La Rochelle no lugar da CCI, ao avaliar a
conveniéncia de celebrar os contratos de servigos de marketing e os contratos de servigos aeroportudrios. Por dltimo,
os servios de marketing adquiridos a Ryanair/AMS destinavam-se principalmente as pessoas suscetiveis de utilizar as
rotas aéreas visadas pelos contratos de servigos de marketing.

(502) Esta conclusdo, estabelecida para os contratos celebrados com a Ryanair/AMS, ¢ igualmente vdlida, pelas mesmas
razdes, para o contrato de servigos aeroportudrios e de servicos de marketing celebrado com a Jet2.

(503) Por outro lado, no que se refere ao carater duradouro destes efeitos, 0 mesmo também parece ser muito incerto. E
concebivel que a promocdo de La Rochelle e da regido no sitio web da Ryanair tenha podido incitar as pessoas que
o consultaram a comprar bilhetes da Ryanair com destino a La Rochelle, no momento em que tiveram acesso a essa
publicidade ou pouco tempo depois. Em contrapartida, é pouco provivel que a memoria dessa publicidade,
visualizada aquando das visitas ao sitio Internet da Ryanair, possa perdurar e influenciar a sua compra de bilhetes de
avido para além de algumas semanas. Uma campanha publicitiria é suscetivel de produzir efeitos duradouros,
quando as operagdes de promog¢do sio realizadas através de um ou mais suportes publicitirios a que os
consumidores estejam frequentemente expostos ao longo de um determinado periodo. Por exemplo, uma
campanha publicitiria em canais televisivos e estacdes de radio generalistas, num conjunto de sitios Internet efou
num conjunto de painéis publicitirios dispostos no exterior ou em locais publicos, é suscetivel de produzir um
efeito duradouro, se os consumidores tiverem acesso a esses suportes de forma passiva e repetida. Em contrapartida,
uma operagdo de promogdo limitada a algumas péaginas do sitio Internet da Ryanair é pouco suscetivel de produzir
um efeito que perdure significativamente apds essa opera¢io. De facto, é muito provavel que, para a maioria das
pessoas, a visita ao sitio Internet da Ryanair ndo seja suficientemente frequente para imprimir uma memdria
duradoura da promogéo de uma regido nele realizada.

(504) A Franga e a CCI ndo apresentaram elementos que permitissem invalidar esta observagdo aquando do procedimento
formal de investigacdo. A referida observagio ¢, alids, fortemente corroborada por dois elementos.

(%) Alegagdes, nomeadamente, de 15 de dezembro de 2009, de 13 de junho de 2014 e de 29 de margo de 2019.
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(505) Em primeiro lugar, certas operagdes de marketing previstas nos contratos celebrados com a Ryanair/AMS incidiam,
antes de mais, sobre a pagina inicial da pdgina Internet da Ryanair. Estes servicos resumiam-se a presen¢a de uma
simples hiperliga¢do para uma pagina Internet designada pela CCI durante periodos amidde limitados, ou mesmo
muito curtos:

— Nenhuma duragio de exibi¢do das hiperligacdes visadas nos contratos A e B;
— Exibicdo da hiperligacdo patrocinada durante 56 dias anualmente durante trés anos de acordo com o contrato C;

— Exibigdo da hiperligacdo patrocinada durante 212 dias anualmente durante trés anos de acordo com o contrato
D, mas o perfodo de exibicio é reduzido em relacdo a 2007 para 45 dias de acordo com o contrato E que altera
o contrato D;

— Exibicdo da hiperligagdo patrocinada na pagina Internet britinica da Ryanair durante 22 dias anualmente durante
trés anos a titulo do contrato G;

— Exibicdo da hiperligagdo patrocinada na pagina Internet neerlandesa/belga da Ryanair durante 95 dias para o
primeiro ano e 160 dias para o segundo e terceiro anos de acordo com o contrato H;

— Exibi¢do da hiperligacdo patrocinada na péagina Internet irlandesa da Ryanair durante 200 dias anualmente
durante trés anos a titulo do contrato ;

— Exibigdo da hiperligagdo patrocinada na pdgina Internet belga da Ryanair durante dez dias anualmente durante
trés anos a titulo do contrato J;

— Exibicdo da hiperligagdo patrocinada 90 dias na pdgina Internet irlandesa, norueguesa e neerlandesa e 50 dias na
pégina Internet britanica da Ryanair anualmente durante trés anos a titulo do contrato K;

— Exibicdo da hiperligacio patrocinada na pgina Internet irlandesa da Ryanair durante 70 dias a titulo do contrato
L

— Exibicdo da hiperligagdo patrocinada na pdgina Internet portuguesa da Ryanair durante 365 dias a titulo do
contrato M durante dois anos;

— Exibicdo da hiperligagdo patrocinada na pagina Internet norueguesa da Ryanair durante seis semanas (ou seja,
cerca de 42 dias) para o primeiro ano e quatro semanas (ou seja, 24 dias) para o segundo e terceiro anos de
acordo com o contrato N.

(506) Quer a natureza destas opera¢des de promogdo (a presenca de uma simples hiperligagdo com um valor promocional
limitado), quer a sua brevidade e frequéncia errética da sua exibi¢do durante o perfodo em apreco (apenas a rota para
o Porto fazia objeto de uma promocio continua durante dois anos) poderdo ter limitado muito o seu efeito depois de
terminarem, tanto mais que se circunscreveram a pagina Internet da Ryanair e ndo foram repetidas noutros suportes.
Por outras palavras, é improvavel que essas operacdes de promocdo tenham conseguido provocar, no espirito das
pessoas que lhes estiveram expostas, uma memoria sustentdvel da publicidade em questdo e um interesse duradouro
por La Rochelle e a sua regido.

(507) Em segundo lugar, as outras operagdes de marketing previstas nos contratos celebrados com a Ryanair/AMS incidiam
apenas sobre as paginas do sitio Internet da Ryanair relativas ao destino La Rochelle. Geralmente, este tltimo tipo de
atividade promocional apenas se dirige a uma audiéncia por defini¢io limitada e ndo implica uma exposicio
frequente dos destinatdrios. Além disso, a pagina relativa ao destino La Rochelle do sitio Internet da Ryanair é
menos suscetivel de ser frequentemente visitada do que a pdgina inicial do sitio, visto estar consagrada a um destino
especifico da Ryanair e ndo ao conjunto das suas atividades. Deste modo, atendendo a baixa probabilidade de visitas
frequentes a pdgina relativa ao destino La Rochelle do sitio Internet da Ryanair, as atividades promocionais feitas
nesta pagina sio pouco suscetiveis de imprimir as pessoas que a ela acedem uma meméria duradoura dos atrativos
de La Rochelle e da sua regido. Acresce que a abertura da pagina relativa a La Rochelle no sitio Internet da Ryanair
serd, muito provavelmente motivada, na maioria dos casos, pelo potencial interesse por esse destino ou pelos
servicos da Ryanair a ele referentes. Por conseguinte, a publicidade nessa pagina serd pouco suscetivel de suscitar
um novo interesse pelo destino em pessoas que ndo o conhegam ou que nio se interessem por ele.

(508) Como tal, é revelador constatar que os contratos de servicos de marketing apresentados pela Ryanair e celebrados
entre empresas privadas ndo aeroportudrias (aluguer de automéveis, atividades turisticas de proximidade) e a AMS
extraem o seu valor de marketing na possibilidade de vender produtos ou servicos turisticos aos passageiros que vio
viajar com a Ryanair. Os potenciais viajantes sdo identificados como suscetiveis de viajar para um aeroporto de
destino bem definido, na sequéncia da sua visita ao portal da Ryanair (compra de bilhete, consulta dos voos
disponiveis, etc.), e, como tal, sdo o publico-alvo de mensagens de marketing com sugestdes de compra de um
produto ou servigo no aeroporto de destino correspondente. O valor dos servigos de marketing da Ryanair assenta,
portanto, na capacidade de se orientar para os clientes da Ryanair que jd escolheram o seu aeroporto de destino ou
cujas visitas ao portal da Ryanair indique a probabilidade de escolherem um aeroporto de destino especifico, a fim
de lhes sugerir a compra de um servigo turistico no seu destino final. Neste contexto, a Comissdo nio exclui a
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possibilidade de o marketing oferecido pela AMS no portal da Ryanair ter valor para determinadas empresas terceiras
interessadas em vender servicos ou bens aos clientes da Ryanair, tais como uma empresa de aluguer de automéveis
ou um organizador regional de caminhadas. Contudo, ndo é esta a situacdo na qual se encontra o operador
aeroportudrio que pretenda estimular duradouramente o nimero de passageiros que utilizam esse aeroporto. Com
efeito, conforme explicado no considerando 501, as pessoas que consultam a pagina relativa a La Rochelle no sitio
Internet da Ryanair tém jd muito provavelmente um potencial interesse neste destino ou nos servicos da Ryanair
para esse destino. Assim, para a CCl, a contribuicio das operagdes de marketing efetuadas nas péginas do sitio
Internet da Ryanair relativas ao destino de La Rochelle é, pois, muito baixa, ou mesmo nula, em termos de atragdo
de passageiros.

(509) Deste modo, mesmo que as prestagdes de marketing tenham logrado estimular a utilizagdo dos servigos aéreos

visados pelos contratos de servicos de marketing, enquanto foram executadas, é muito provavel que tal efeito fosse
nulo ou insignificante apds esse periodo ou em relagdo a outras ligagdes.

(510) Conclui-se alids dos estudos da Ryanair de 17 e 31 de janeiro de 2014 que os beneficios dos contratos de servigos de

marketing noutras rotas que ndo as visadas por esses contratos, ou apds o termo do periodo de exploracio previsto
10s mesmos e nos contratos de servicos aeroportudrios, sdo extremamente incertos e no podem ser quantificados
com o grau de fiabilidade que um operador prudente numa economia de mercado consideraria suficiente.

(511) Por exemplo, segundo o estudo da Ryanair de 17 de janeiro de 2014, «[...] os futuros lucros incrementais, apés o periodo

previsto para o contrato de servicos aeroportudrios, sdo por natureza incertos» (**°). Esse estudo propde, alids, dois métodos
para avaliar ex ante os efeitos positivos dos contratos de servicos de marketing, um baseado nos fluxos de tesouraria
e o outro baseado na capitalizacdo.

(512) A abordagem baseada nos fluxos de tesouraria consiste em avaliar os beneficios dos contratos de servigos de

marketing e dos contratos de servicos aeroportudrios em termos das receitas futuras que eles proporcionam ao
gestor do aeroporto, depois de deduzidos os custos correspondentes. A abordagem baseada na capitalizagio
consiste em considerar a melhoria da imagem de marca do aeroporto devido as prestacdes de marketing como um
ativo incorpéreo, adquirido ao prego previsto no contrato de servigos de marketing.

(513) O estudo salienta, no entanto, as grandes dificuldades suscitadas pela abordagem baseada na capitalizacio,

mostrando desse modo a pouca fiabilidade dos resultados que esse método pode produzir, e manifesta preferéncia
pela abordagem baseada nos fluxos de tesouraria. O estudo refere, nomeadamente: «A abordagem de “capitalizagio” s6
deve ter em conta a percentagem das despesas de marketing imputdvel aos ativos incorpdreos de um aeroporto. Contudo, pode ser
dificil identificar a percentagem das despesas de marketing destinadas a gerar receitas futuras para o aeroporto (ou seja, um
investimento nos ativos incorpéreos do aeroporto), por oposicdo ds que geram receitas atuais para o aeroporto» (*!). Salienta
também que «para aplicar a abordagem de “capitalizagdo”, ¢ necessdrio calcular por quanto tempo, em média, um aeroporto
poderd conservar um cliente gragas d campanha de marketing da AMS. Na prdtica, seria muito dificil calcular o tempo médio
de conservagdo da clientela apés uma campanha da AMS devido a falta de dados suficientes» (1*2).

(514) O estudo da Ryanair de 31 de janeiro de 2014 propde, por seu turno, uma aplicagdo prdtica da abordagem baseada

(140)
(141)

(HZ)

nos fluxos de tesouraria. Segundo esta abordagem, os beneficios dos contratos de servigos de marketing e dos
contratos de servigos aeroportudrios que perduram ap6s o termo dos contratos de marketing assumem a forma de
um «valor terminal» calculado a data de cessacdo do contrato. Este valor terminal é calculado a partir dos lucros
incrementais esperados dos contratos de servicos aeroportudrios e de servicos de marketing, no dltimo ano de

Tradugdo livre do texto original redigido em inglés: «[...] future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service
Agreement are inherently uncertain».

Tradugdo livre do texto original redigido em inglés: «The capitalisation approach should only take into account the proportion of marketing
expenditure that is attributable to the intangible asset base of an airport. However, it may be difficult to identify the proportion of marketing
expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.e., an investment in the intangible asset base of the
airport) as opposed to generating current revenues for the airport.».

Tradugdo livre do texto original redigido em inglés: «In order to implement the capitalisation-based approach, it is necessary to estimate the
average length of time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing campaign. In practice, it would be very
difficult to estimate the average period of customer retention following an AMS campaign due to insufficient data.
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aplicacdo do contrato de servicos aeroportudrios. Com efeito, o método consiste em partir do lucro incremental
esperado no dltimo ano de aplicacdo do contrato de servigos aeroportudrios e projetd-lo no futuro para uma
duragdo igual a deste contrato, ajustando-o em funcdo da taxa de crescimento do mercado de transportes aéreos na
Europa e de um fator de probabilidade destinado a refletir a capacidade do contrato de servigos aeroportudrios e do
contrato de servicos de marketing para contribuirem para os lucros do aeroporto ap6s o seu termo. Essa capacidade
de produzir beneficios duradouros resulta, segundo o estudo de 31 de janeiro de 2014, de uma série de fatores «[...]
incluindo uma maior notoriedade e uma marca mais forte, bem como externalidades de rede e passageiros recorrentes» ('), sem
aprofundar esta explicacdo. Além disso, esse método tem em conta uma taxa de atualizacdo que reflete o custo de
capital.

(515) Em relacdo ao fator de probabilidade, o estudo propde uma taxa de 30 %, que considera prudente. No entanto, este
estudo, de cardter muito tedrico, ndo apresenta nenhuma justificagdo vélida, nem quantitativa nem qualitativa, para
este valor. Ndo se baseia em quaisquer factos relativos as atividades da Ryanair, ao mercado do transporte aéreo ou
aos servigos aeroportudrios para fundamentar esta taxa de 30 %. Nao estabelece nenhum nexo entre essa taxa e os
fatores que menciona muito sucintamente (notoriedade, marca forte, externalidades de rede e passageiros
recorrentes) como sendo suscetiveis de prolongar os beneficios dos contratos de servicos aeroportudrios e de
servicos de marketing apds o seu termo. Finalmente, ndo refere o contetdo especifico das prestagdes de marketing
previstas nos diferentes contratos com a AMS para analisar em que medida elas poderiam influenciar os fatores
acima mencionados.

(516) Além disso, o estudo ndo demonstra que, apds a cessacdo de um contrato de servi¢os aeroportudrios e de um
contrato de servigos de marketing, os lucros por eles proporcionados ao gestor aeroportudrio no seu tltimo ano de
aplicacdo tenham qualquer probabilidade de se prolongar no futuro. Também ndo justifica a relevancia da taxa de
crescimento do mercado do transporte aéreo na Europa para avaliar os efeitos de um contrato de servigos
aeroportudrios e de um contrato de servicos de marketing num dado aeroporto.

(517) Consequentemente, um operador prudente numa economia de mercado, ao avaliar o interesse da celebragdo de um
contrato, muito dificilmente teria em conta um «valor terminal» calculado segundo o método proposto pela Ryanair.

(518) O estudo de 31 de janeiro de 2014 demonstra, por isso, que um método com base no «fluxo de caixa» conduziria
apenas a resultados muito incertos e pouco fidveis, tal como o método com base na «capitalizagio.

(519) Acresce que nem a Franga nem nenhum terceiro interessado forneceram elementos indicativos de que o método
proposto pela Ryanair nesse estudo, ou qualquer outro método de quantificagdo dos beneficios que subsistiriam
ap6s a cessagdo dos contratos de servicos aeroportudrios e dos contratos de servicos de marketing, seria
efetivamente utilizado por gestores de aeroportos regionais compardveis ao de La Rochelle. Alids, a Franca nido
formulou nenhum comentario sobre os estudos de 17 e 31 de janeiro de 2014, nem aprovou, portanto, as
respetivas conclusdes.

(520) Além do mais, como ja foi referido, as prestacdes de marketing sio manifestamente dirigidas as pessoas suscetiveis de
utilizar os servigos aéreos visados nos contratos de servicos de marketing. Se esses servicos ndo forem renovados
quando cessar o contrato de servicos aeroportudrios, é pouco provavel que tais prestacdes continuem a influenciar
positivamente a utilizacdo do aeroporto. Ora, um gestor aeroportudrio tem muita dificuldade em avaliar a
probabilidade de uma companhia aérea querer prosseguir a exploragio de uma rota depois de terminar o periodo
em que se comprometeu a explora-la no contrato de servigos aeroportudrios. As companhias aéreas de baixo custo,
em particular, mostram grande dinamismo na gestdo das aberturas e encerramentos de rotas. Um relatério da
empresa Oxera elaborado pela ACI Europe indica, assim, que em 2011 entre 15 e 20 % das rotas operadas nos
aeroportos europeus com menos de cinco milhdes de passageiros encerram anualmente (**). Quando conclui uma
transagdo como as analisadas no procedimento formal de investigagdo, um operador prudente numa economia de
mercado ndo pode contar, portanto, com a eventual vontade da companhia aérea de prolongar a exploragdo da rota
em causa no termo do contrato.

(") Tradugdo livre do texto original redigido em inglés: «[...] including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities
and repeat passenger».

(**) Estudo de 15 de setembro de 2017 realizado pela empresa Oxera, «The continuing development of airport competition in Europe», gréfico
4.8, p. 41. https:/[www.oxera.com|/wp-content/uploads/2018/07 The-continuing-development-of-airport-competition-in-Europe-
-report-for-ACI-Europe.pdf.pdf


https://www.oxera.com/wp-content/uploads/2018/07/The-continuing-development-of-airport-competition-in-Europe-report-for-ACI-Europe.pdf.pdf
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(521) Importa salientar ainda, a titulo subsididrio, que um valor terminal calculado de acordo com o método proposto pela
Ryanair no estudo de 31 de janeiro de 2014 s6 ¢ positivo (e influencia positivamente a rendibilidade previsional do
contrato de servigos aeroportudrios e do contrato de servigos de marketing), se o lucro incremental esperado desses
contratos no ultimo ano de aplicagdo do contrato de servigos aeroportudrios for positivo. Com efeito, o método
parte do lucro incremental esperado no dltimo ano de aplicagdo do contrato de servigos aeroportudrios e projeta-o
no futuro mediante a aplicagdo de dois fatores. O primeiro fator é o crescimento global do mercado europeu de
transportes aéreos e reflete o crescimento do trifego esperado. O segundo é um fator de 30 %, que representa
esquematicamente a probabilidade de a execugdo dos contratos chegados a termo favorecer, no futuro, a celebragdo
de contratos semelhantes e que gerem fluxos financeiros semelhantes. Deste modo, se o lucro incremental futuro
esperado no ultimo ano de aplicagdo do contrato de servigos aeroportudrios for negativo, o valor terminal serd
igualmente negativo (ou, no mdximo, igual a zero) e, portanto, a celebracio de contratos semelhantes aos que
cessaram ¢ suscetivel, tal como eles, de degradar ano ap6s ano a rendibilidade do aeroporto.

(522) O estudo da Ryanair de 31 de janeiro de 2014 prevé muito sucintamente esta possibilidade, limitando-se a indicar
numa nota de rodapé, sem comentdrios nem justifica¢des: «[...] ndo € possivel calcular qualquer valor final se os lucros
incrementais liquidos, apds os pagamentos a AMS, forem negativos no tiltimo ano do periodo em causa» (**). Ora, como serd
a seguir demonstrado nos considerandos (580) a (642), todos os contratos visados no presente processo conduzem a
fluxos incrementais previsionais negativos para cada ano, e nio apenas no conjunto do periodo, em valor atualizado
liquido. Por conseguinte, no caso destes contratos, o «valor final» calculado de acordo com o método proposto pela
Ryanair seria nulo ou mesmo negativo. O facto de esse valor terminal ser tido em conta ndo poria, portanto, em
causa a conclusio de que os diversos contratos implicam uma vantagem econdmica.

(523) Por dltimo, num terceiro estudo de 26 de setembro de 2014, a Ryanair reitera a sua afirmacio segundo a qual os
contratos de servicos aeroportudrios e os contratos de servigos de marketing geram receitas incrementais durante a
sua vigéncia e um valor final apds a sua expira¢do. Por conseguinte, segundo a Ryanair, a assinatura de um primeiro
contrato com a Ryanair aumenta a possibilidade de celebrar um novo contrato, depois de caducar, com a Ryanair ou
com quaisquer outras companhias aéreas. Ademais, o valor final dos contratos de servicos de marketing reside num
aumento do trafego em diregdo ao aeroporto apds a expiracdo, devido ao aumento da sua notoriedade. Apesar de a
Ryanair propor um método para testar empiricamente as suas premissas, nio pode aplicd-lo, uma vez que ndo
dispde dos dados necessérios. Por ultimo, na sua andlise o relatério ndo tem em conta as eventuais externalidades de
redes.

(524) Para concluir, decorre do exposto anteriormente que os unicos beneficios que um operador prudente numa
economia de mercado esperaria de um contrato de servigos de marketing e que quantificaria para avaliar o interesse
de celebrar esse contrato, associado a um contrato de servi¢os aeroportudrios, seriam de dois tipos: i) por um lado,
a perspetiva de que as companhias aéreas operem voos no aeroporto de La Rochelle em conformidade com os
contratos de servigos aeroportudrios que as companhias aéreas foram incitadas a celebrar gracas aos contratos de
servigos de marketing, e ii), por outro, um eventual efeito positivo marginal dos servicos de marketing no niimero de
passageiros que utilizariam as rotas visadas pelos contratos em causa (estimula¢do da margem de utilizacdo das
rotas aéreas visadas pelos contratos de servicos de marketing e os contratos de servigos aeroportudrios
correspondentes). Outros eventuais beneficios seriam considerados demasiado incertos para serem tidos em conta
de forma quantificada e nenhum elemento sugere, de facto, que a CCI o tenha feito.

(4) Sobre o horizonte temporal que teria escolhido um operador numa economia de mercado para avaliar o
interesse de celebrar um contrato de servi¢os aeroportudrios efou um contrato de servigos de marketing

(525) Ao avaliar o interesse de celebrar um contrato de servigos aeroportudrios e/ou um contrato de servigos de marketing,
um operador numa economia de mercado teria escolhido como horizonte temporal da sua avaliagio a duragdo dos
acordos em questdo. Por outras palavras, teria avaliado os custos e receitas incrementais durante o periodo de
aplicacdo dos contratos.

() Estudo de 31 de janeiro de 2014, nota de rodapé n.° 17, traducdo livre do texto redigido em inglés: «[...] no terminal value can be
calculated if incremental profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration.»
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(526) Nao se afigura justificado adotar um periodo mais extenso. Com efeito, nas datas de celebragdo dos contratos, um
operador prudente numa economia de mercado nio teria contado com uma renovacido dos mesmos, depois de
caducarem, na medida em que, conforme explicado no considerando 520, as companhias de baixo custo como a
Ryanair e a Jet2 fazem evoluir as suas atividades de forma muito dindmica em matéria de abertura e encerramento
de rotas, bem como de aumentos e reducdes de frequéncias.

(527) Por outro lado, no caso de alguns contratos, a data em que as atividades visadas pelo contrato foram efetivamente
iniciadas ndo ¢é a data de celebracdo do contrato. Nesse caso, tomou-se como ponto de partida a data de inicio
efetivo e ndo a data de assinatura, para as situagdes em que a data de assinatura é anterior a data de inicio efetivo ('*).

(528) Nas situagdes em que a Ryanair ndo operou certas rotas durante a integralidade do periodo previsto pelo contrato, a
andlise do operador numa economia de mercado baseia-se na vigéncia prevista do contrato, porquanto a rescisio
antecipada dos contratos ndo era nem conhecida, nem previsivel no momento da celebragio dos contratos. Um
operador aeroportudrio teria, com efeito, baseado as suas perspetivas de trifego nos compromissos assumidos pela
Ryanair aquando da assinatura do contrato e que vinculavam esta tltima.

(529) A Comissdo passard agora a examinar os contratos celebrados com cada uma das companhias aéreas no que
concerne o trafego, as receitas e os custos incrementais a luz das premissas selecionadas, antes de apresentar
sucessivamente o resultado da analise desses contratos.

(5) Conclusdes quanto as modalidades de aplicagdo do principio do operador numa economia de mercado

(530) Resulta do acima exposto que, para aplicar o principio do operador numa economia de mercado as medidas em
causa, a Comissdo deve, para cada contrato de servigos de marketing, analisar em conjunto este contrato e o contrato
de servicos aeroportudrios correspondente (quer este contrato faga parte do grupo de contratos conforme listado no
Quadro 14, ou quer este contrato seja simplesmente aplicivel no momento da celebragio do contrato de
marketing (\¥)) e determinar se um hipotético operador numa economia de mercado, pautado por perspetivas de
rendibilidade e que gerisse o aeroporto de La Rochelle no lugar da CCJ, teria realizado esses contratos. Para o efeito,
hd que determinar a rendibilidade incremental dos contratos, tal como o operador numa economia de mercado faria
no momento da sua celebracdo, estimando ao longo do periodo de aplicagdo dos mesmos:

— o trafego incremental futuro resultante da execugdo desses contratos, tendo eventualmente em conta os efeitos
das prestaces de marketing sobre as taxas de ocupagdo dos voos por eles visados;

— as receitas incrementais futuras resultantes da execucio desses contratos, incluindo as receitas provenientes das
taxas aeronduticas e dos servicos de assisténcia em escala, geradas pela exploracio das rotas visadas pelos
contratos, bem como as receitas extra-aeronduticas provenientes do trafego suplementar originado pela sua
aplicacdo;

— os custos incrementais futuros esperados da execucdo desses contratos, incluindo os custos de exploragdo e
eventuais custos de investimento incrementais gerados pelas rotas por eles visadas, bem como os custos das
prestagdes de marketing.

(531) Esses calculos devem indicar os fluxos anuais futuros correspondentes a diferenca entre as receitas e os custos
incrementais, a atualizar, se necessdrio, com uma taxa que reflita o custo de capital para o gestor aeroportudrio. Um
valor atualizado liquido positivo indica, em principio, que os contratos em causa ndo conferem qualquer vantagem
econdmica, ao passo que um valor atualizado liquido negativo revela a presenca dessa vantagem.

(532) Importa notar que, numa tal avaliagdo, as alegacdes da CCI e da Ryanair de que o prego das prestagdes de marketing
adquiridas pela CCI é equivalente ou inferior ao valor que pode ser considerado como «prego de mercado» dessas
prestagdes sdo irrelevantes. Com efeito, um hipotético operador numa economia de mercado que se pautasse por
perspetivas de rendibilidade ndo quereria adquirir tais prestagdes, mesmo a um preco inferior ou igual ao «preco de
mercado», se previsse que, apesar do seu efeito positivo na utilizagdo das rotas aéreas em causa, 0s custos
incrementais gerados pelos contratos excederiam as receitas incrementais em valor atualizado. Nesse caso, 0 «preco
de mercado» seria superior ao que ele estaria disposto a pagar e leva-lo-ia, logicamente, a renunciar as prestagdes em
causa.

(%) Ver Quadro 9.
(") Ver considerando 496.
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(533)

(534)

b) Considera¢des metodoldgicas relativas a reconstituicio dos planos de atividades.

Durante o procedimento, a Comissdo convidou a Franga a apresentar as estimativas da rendibilidade, dos custos e
das receitas incrementais associados aos diversos contratos celebrados entre a CCI e a Ryanair/AMS, eventualmente
realizadas antes da celebragdo dos mesmos. Em resposta a este convite, a Franga indicou ndo foi realizada qualquer
andlise para o aeroporto de La Rochelle antes da assinatura dos contratos de marketing e, por conseguinte, facultou
uma reconstitui¢do a posteriori dos planos de atividades correspondentes a cada um dos contratos de servicos de
marketing visados no Quadro 9, bem como uma reconstitui¢do do plano de atividades do contrato celebrado com a
Jet2 (tendo em conta para a andlise dos contratos assinados com estas duas companhias aéreas os pardmetros
pertinentes dos contratos de servigos aeroportudrios correspondentes). Esta andlise a posteriori tem, porém, por
objetivo reproduzir a andlise financeira que deveria ter sido realizada antes da assinatura dos contratos de servigos
de marketing, e tem em conta os dados que o aeroporto tinha a sua disposi¢do antes de assinar os contratos.

(1) Modelo selecionado para a reconstituicio dos planos de atividades

A Franga reconstituiu a posteriori os planos de atividades com base num «cendrio central» contemplando as premissas
que teriam sido os razoavelmente escolhidas por um operador numa economia de mercado. Esta andlise baseia-se
nas premissas de trifego, de ocupagdo dos avides, de receitas aeronduticas e ndo aeronduticas por passageiro, de
custos de funcionamento por passageiro, de despesas de marketing e de vigéncia dos contratos. Com vista a calcular
o valor atualizado de cada contrato, a Franga reconstituiu um plano de atividades que indica as seguintes rubricas de
receitas e de custos:

Quadro 15

Modelo selecionado para a reconstitui¢io dos planos de atividades

Contrato[x]
Ano N Ano N+1 Etc.
Nilmero de rotagdes por ano (a) Ver contrato
Niimero de lugares avido (b) Ver secgdo 7.2.1.5(b)(2) abaixo
Niimero de lugares oferecidos (c) c=a*b*2
Ocupagio média (d) Ver secgdo 7.2.1.5(b)(2) abaixo
Nilmero total de passageiros (chegada e partida) e=c*d
(e)
Taxa de aterragem (f) f=a*taxa unitdria conforme adotada pela CCI
ou que consta no contrato de servigo
aeroportudrio
Taxa de estacionamento (g) 0 (ver secio 7.2.1.5(b)(3) abaixo
Taxa de balizagem (h) 0 (ver secgio 7.2.1.5(b)(3) abaixo
Taxa Pessoas com deficiéncia e pessoas com i=e*taxa unitdria conforme adotada pela CCl ou
mobilidade reduzida (i) que consta no contrato de servigo
aeroportudrio/2
Taxa de passageiros (j) j=e*taxa unitdria conforme adotada pela CCI ou
que consta no contrato de servico
aeroportudrio/2
Produtos de assisténcia em escala (k) 0
Total de receitas aeronduticas (1) I=f+g+h+i+j+k
Receitas extra-aeronduticas (m) m=e*margem incremental unitdria
(ver seccdo 7.2.1.5(b)(3) abaixo
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Contrato[x]
Ano N Ano N+1 Etc.
Receitas totais (n) n=l+m
Custos incrementais (0) o=e*custo incremental unitdrio

(ver secgdo 7.2.1.5(b)(4) abaixo

Custos de marketing (p) Ver contrato de marketing
Custos totais (q) q=o+p
Fluxo de tesouraria incremental (r) r=n-q
VAL Y Iy
.
Em que:

— v designa o ano do contrato considerado, v=0 correspondendo ao
inicio do contrato,

— u designa a vigéncia total (em anos) do contrato

— 1, corresponde ao fluxo de tesouraria incremental r para o ano v do
contrato

— t corresponde a taxa de atualizagdo escolhida (!)

(") A Franca utilizou para todos os contratos uma taxa de atualizacdo de 6 %. Esta taxa corresponde a proposta pela Franca em
processos similares sobre os quais a Comissdo jd se pronunciou (ver, por exemplo, a Decisdo da Comissdo relativa ao
aeroporto de Pau, jd mencionada na nota de rodapé n.° 12). Por outro lado, como a reconstitui¢do dos planos de atividades
pela Comissdo (no cendrio central) conduz a fluxos incrementais anuais todos negativos ao longo do periodo abrangido, o
valor atualizado liquido dos contratos é necessariamente negativo qualquer que seja a taxa de atualizagdo utilizada.

(535) Se as premissas assumidas pela Franga relativas as receitas por passageiro e a vigéncia dos contratos s3o, de um modo
geral, consideradas razoaveis pela Comissio, outras premissas utilizadas pela Franca nem sempre sdo razodveis ou
realistas. Por um lado, a Franca cometeu erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des (nomeadamente a
subestimacdo dos custos incrementais de funcionamento aerondutico e a inclusdo das contribuicdes concedidas
pelos 6rgidos de poder local para apoiar as despesas de marketing gerais como receitas incrementais). Por outro lado,
conforme serd estabelecido na secgdo consagrada a andlise individual dos contratos, além dos erros metodoldgicos
comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franca, as reconstitui¢des de certos planos de atividades sofrem de
outros problemas metodoldgicos especificos.

(536) Por conseguinte, a Comissdo procedeu a sua propria andlise, reconstituindo num «cendrio central» os custos e as
receitas incrementais dos diversos grupos de contratos, tais como um operador numa economia de mercado os
teria avaliado ex ante, em aplica¢do do principio do operador numa economia de mercado.

(537) A Comissdo procedeu igualmente a uma andlise de sensibilidade do cdlculo do valor atualizado liquido destes
contratos, fazendo variar certas premissas. Para o fazer, a Comissdo selecionou propositadamente premissas que,
por definicdo, ndo sdo realistas porque nio foram utilizadas no cendrio central da Comissdo (cendrio que ji prevé
uma abordagem favordvel a companhia aérea). Estas premissas prendem-se com a possibilidade muito diminuta da
sua ocorréncia ou alteracdes significativas e imediatas que implicariam na gestdo do aeroporto (ver considerandos
575 a 578). O resultado do cdlculo do valor atualizado liquido resultante da alteragdo dos pardmetros (cuja
ocorréncia concomitante é igualmente mais do que improvavel estatisticamente) constitui o «cendrio imprudente»
(ver considerandos 574 a 578). Em qualquer caso, este cendrio afigura-se manifestamente irrealista aos olhos de um
investidor prudente e diligente, que mais ndo poderia fazer do que o excluir.

(538) As diferencas de apreciagdo entre a Franca e a Comissio (em especial as premissas de custos de funcionamento e de
despesas de marketing) criam, com efeito, grandes diferencas no célculo do valor atualizado liquido dos grupos de
contratos. As diferencas relativas as premissas de trafego tém um impacto significativo para alguns contratos, ao
passo que as premissas de ocupagio dos avides tém um impacto reduzido no resultado do cdlculo do valor
atualizado liquido dos contratos, ndo alterando a conclusido da Comissdo segundo a qual o valor atualizado liquido
dos contratos pode ser negativo ou positivo.
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(1) Tréfego incremental e nimero de rotagdes previstas (contratos com a Ryanair e a AMS)

(539) A andlise realizada pela Comissdo assenta no trafego incremental (ou seja, no namero adicional de passageiros) que
um operador numa economia de mercado, que gerisse o aeroporto de La Rochelle no lugar da CCI, poderia prever
na altura em que os contratos foram celebrados. No que se refere, por exemplo, ao grupo de contratos de 2006
(contratos de marketing C e D e contratos de servios aeroportudrios n. 2 e 3), trata-se de determinar o nimero de
passageiros que a entidade gestora do aeroporto de La Rochelle poderia ter antecipado, em 2006, na rota La
Rochelle-Londres Stansted operada pela Ryanair, durante o periodo de execucio do contrato.

(540) O trafego incremental previsional foi estabelecido em fun¢do do nimero de rotas e de frequéncias previstas nos
diversos contratos de servicos aeroportudrios e de servicos de marketing, e do niimero de rota¢des anuais deles
resultante. Certos contratos preveem objetivos em termos de niimero de rotagdes, outros contratos preveem
objetivos em termos de nimero de passageiros, enquanto outros contratos ndo referem objetivos.

(541) No que respeita os contratos retroativos, assinados apds a data de aplicagdo (como € o caso do contrato A), apenas o
trafego gerado apds a assinatura foi tido em conta, porquanto um contrato ndo pode gerar trafego antes da sua
assinatura.

(542) As previsdes de trifego utilizadas pela Comissdo s3o na sua maioria inferiores as utilizadas pela CCI para reconstituir
os seus planos de atividades ex post, em especial para certos contratos de marketing assinados sem objetivos de
trifego. Num caso, as projecdes utilizadas pela Comissdo sdo superiores as utilizadas pelo aeroporto. Estas
corregdes serdo detalhadas para cada medida (contrato ou grupo de contratos apresentados no Quadro 14).

(543) A Comissdo observa, de um modo geral, que a sobrestimagdo de trafego estd relacionada com os problemas de
andlise que se seguem. Em primeiro lugar, a reconstituicdo realizada pela Franca excede o volume de trifego
incluido nos contratos. Um operador prudente ndo procederia a uma tal sobrestimagdo, na auséncia de outra
explicagdo (ndo fornecida pela Franga relativamente a qualquer um dos contratos).

(544) Em segundo lugar, para certos contratos retroativos (a data de inicio do contrato é anterior a data de assinatura do
contrato), a Franga baseou a sua reconstituigio nos trifegos jd realizados antes da assinatura do contrato. E
duvidoso que um operador prudente incorra em despesas de servigos de marketing relacionados com voos ji
realizados. Pelo contrdrio, um operador prudente basear-se-ia no trafego futuro gerado pelo contrato de servigos de
marketing. Por dltimo, o argumento segundo o qual um investidor prudente poderia ter considerado a relagdo
comercial a mais longo prazo do que a vigéncia estrita do contrato ndo assenta em qualquer estudo econémico ou
elemento de prova conforme foi demonstrado nos considerandos 525 a 529.

(545) Além disso, a Comissdo teve em conta a capacidade dos aparelhos utilizados pela Ryanair, a saber, essencialmente, os
Boeing 737-800 (189 lugares), e, em menor nimero, os Boeing 737-300 (148 lugares ) ou os BAe 146-300 (110
lugares).

(546) A Comissdo utilizou uma taxa de ocupagio das aeronaves que varia todos os anos e corresponde a média observada
nos dois anos anteriores (com uma taxa média de 80 % para 2003 e 2004, conforme utilizada pela CCI). Esta
premissa é o mais credivel dado que permite colocar-se na posi¢do de um operador aeroportudrio que utiliza as
informagdes diretamente pertinentes ao seu dispor no momento de elaborar o seu plano de atividades. Este método
permite igualmente, a partir de 2005, basear-se nas taxas de ocupacdo verificadas ao longo dos periodos durante os
quais estiveram em vigor contratos de marketing e, deste modo, refletir um eventual efeito benéfico dos servigos de
marketing na utilizacdo das rotas aéreas. A Comissdo salienta a este respeito que, entre 2003 e 2013, a taxa de
ocupagio dos avides da Ryanair que serviam o acroporto de La Rochelle diminuiu de 81 % para 70 %, ao passo que
o aeroporto de La Rochelle utilizou premissas claramente mais otimistas (entre 75 % e 85 %) para elaborar o seu
plano de atividades.
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Quadro 16

Taxa de ocupagio das aeronaves

Ano Texa de ocupagio das | ot O TS
aeronaves T ()

2003 0,81 0,8

2004 0,78 0,8

2005 0,78 0,80
2006 0,74 0,78
2007 0,72 0,76
2008 0,72 0,73
2009 0,78 0,72
2010 0,74 0,75
2011 0,73 0,76
2012 0,71 0,74
2013 0,70 0,72

() Para os anos 2003 e 2004, os dois anos anteriores ndo sdo pertinentes (ndo
houve operagdo da Ryanair). Ademais, foi utilizada a premissa de 80 %
(premissa central da Franga).

(547) Quando o periodo de aplicacio de um contrato ndo coincidia com os anos civis completos, a Comissdo teve esse
facto em conta calculando o trafico previsivel, em relagdo a cada ano de aplicagdo do contrato, proporcionalmente

(548)

(549)

(550)

ao niimero de dias em que este devia ser aplicado.

(1) Receitas incrementais (contratos celebrados com a Ryanair e a AMYS)

Relativamente a cada transa¢do analisada, a Comissdo procurou determinar as receitas incrementais, ou seja, as

receitas geradas pela transacdo, tais como um operador numa economia de mercado as teria previsto.

Em aplicagdo do principio de contabilidade tinica, a Comissdo considera que devem ter-se em conta as receitas

aeronduticas e extra-aeronauticas.

— Receitas aeronduticas

As receitas aeronduticas sdo constituidas pelo produto das diversas taxas pagas pela companhia aérea ao gestor do

aeroporto, nomeadamente:

— a«taxade aterragem», ou seja, um montante por rotagéo,

— a «taxa de passageiro», ou seja, um montante por passageiro a partida,

— a taxa paga pelos servigos de assisténcia em escala, sob a forma de um montante por rotagdo estabelecido nos

diversos contratos de servicos aeroportudrios,

— a«taxa de estacionamento», ou seja, um montante por rota¢io,

— a «taxa de balizagemy, ou seja, um montante a pagar em funcdo da aplicagdo do regulamento da aviagio civil em
caso de manobras noturnas ou devido a condigdes de md visibilidade,

— ataxa de assisténcia PHMR (pessoas com deficiéncia e pessoas com mobilidade reduzida).
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(551) A taxa de aterragem e a taxa de passageiro praticadas pela CCI sdo, em principio, taxas regulamentadas que
remuneram o acesso as infraestruturas aeroportudrias, determinadas para todas as companhias aéreas utilizadoras
apds um processo de consulta e devidamente publicadas. Para os diferentes contratos de servicos aeroportudrios, a
Comissdo utilizou como montantes unitrios provisorios da taxa de aterragem e da taxa de passageiro, as taxas
ptiblicas em vigor no momento da celebragio dos contratos, integrando uma indexagdo de 2 % ao ano visto ser
razodvel prever que as taxas regulamentadas seriam aumentadas anualmente para acompanhar a inflagdo. O sistema
de taxas aeroportudrias regulamentadas ndo prevé uma indexacdo automdtica, mas permite que o gestor adapte as
taxas ao longo do tempo, apés um processo de concertagdo. Nestas condi¢des, a Comissdo considera que um
operador numa economia de mercado teria partido da premissa de que as taxas seriam aumentadas anualmente
para acompanhar a inflagdo, considerando uma taxa de inflagdo de 2 % correspondente a taxa visada pelo Banco
Central Europeu «BCE» para a drea do euro (*#).

(552) Quanto as taxas cobradas pelos servicos de assisténcia em escala, ndo sdo regulamentadas mas sim negociadas
bilateralmente. No aeroporto de La Rochelle, os servicos de assisténcia em escala sdo assegurados pela empresa
Atlantica. Consequentemente, estes servigos ndo sdo tidos em conta no plano de atividades do aeroporto e apenas
as rendas pagas pela Atlantica ao aeroporto de La Rochelle sdo tidas em conta (no capitulo lucros ndo aeronduticos).

(553) As taxas de estacionamento correspondem a utilizagdo pelas aeronaves das infraestruturas e dos equipamentos de
estacionamento, excetuando infraestruturas privadas. As tarifas da taxa sio em funcdo da duragio do
estacionamento e das caracteristicas da aeronave. No entanto, os planos de atividades elaborados para avaliar a
rendibilidade dos contratos assinados com a Ryanair e a Jet2 ndo preveem qualquer pagamento para a taxa de
estacionamento, a priori porque a duragdo do estacionamento ¢ inferior a duas horas, periodo durante a qual as
companbhias aéreas ndo estdo sujeitas a referida taxa.

(554) A taxa de balizagem ¢é fixada pela grelha tarifiria publicada pelo aeroporto para cada operagdo aérea noturna ou
devido a m4d visibilidade que requer acender a balizagem. Todavia, os planos de atividades elaborados para avaliar a
rendibilidade dos contratos assinados com a Ryanair e a Jet2 ndo preveem taxa de balizagem, uma vez que os voos
eram operados durante o dia.

(555) Por dltimo, é necessdrio ter também em conta a taxa de assisténcia PHMR aplicdvel a cada passageiro na partida
(0,5 EUR por passageiro a partir de junho de 2008).

(556) Para calcular o produto das taxas acronduticas supramencionadas que um operador numa economia de mercado
poderia esperar de cada contrato, a Comissdo utilizou o niimero de rotagdes previstas (para a taxa de aterragem) e o
nimero de passageiros correspondentes (para a taxa de passageiro e assisténcia a pessoas com mobilidade reduzida)
em relagdo a cada contrato, multiplicando-os pelos montantes unitérios de cada taxa.

— Receitas extra-aeronduticas

(557) O aeroporto de La Rochelle avaliou margens ndo aeronduticas incrementais relacionadas com o trifego de
passageiros. Estas margens cobrem as atividades dos parques de estacionamento, restaurantes e outros
estabelecimentos comerciais situados no aeroporto, bem como as margens relacionadas com a venda de
combustivel e rendas. Trata-se de margens e ndo de receitas, sendo deduzido o custo dos fatores de produgdo. De
igual modo, aquando da reconstituicio dos planos de atividades, nenhum custo deverd ser deduzido para
determinar a margem incremental do operador aeroportudrio.

(558) A Comissdo considera, de modo geral, provivel que um operador prudente numa economia de mercado teria
determinado a margem ndo aerondutica incremental no momento da celebragdo de um novo contrato baseando-se
nas margens ndo aeronduticas incrementais do ano anterior, correspondendo a melhor estimativa conhecida.
Trata-se da andlise que foi apresentada pelo aeroporto de La Rochelle. Contudo, no caso especifico do aeroporto de
La Rochelle, a Comissdo tem em conta os investimentos realizados durante o periodo 2003-2013, que implicaram a
reconstrugdo de parques de estacionamento, de restaurantes e de estabelecimentos comerciais. Com efeito, o facto de
ter em conta apenas as margens anteriores verificadas no momento de avaliar a rendibilidade de um novo contrato

(**¥) Um dos objetivos do BCE é manter a estabilidade dos precos e a inflagdo anual «abaixo, mas perto, dos 2 % a médio prazo»: Traduc¢do
livre do texto original redigido em inglés: «In the pursuit of price stability, the ECB aims at maintaining inflation rates below, but close to, 2%
over the medium termy. Ver http:/[www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html
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significaria ndo ter em conta de maneira prospetiva os projetos conhecidos de desenvolvimento de atividades ndo
aeronduticas (relacionados, por exemplo, com a entrada em servico de novos investimentos) e restringir, deste
modo, muito estritamente as perspetivas de crescimento das receitas ndo aeronduticas incrementais. Foi desta forma
que a Comissdo reconstituiu os planos de atividades considerando que no momento da assinatura de um novo
contrato, a margem ndo aerondutica por passageiro a ter em linha de conta corresponde & margem ndo aerondutica
média do ano anterior multiplicada por um coeficiente de corregdo «prospetivo» que reflete as perspetivas esperadas
de novos investimentos (parques de estacionamento, superficies comerciais). O coeficiente de correcdo varia de um
ano para o outro, em fungdo dos projetos previstos pelo aeroporto, e a margem ndo aerondutica «prospetiva»
corresponde ao que o operador aeroportudrio pode razoavelmente esperar ao longo de vdrios anos (e ndo
unicamente no ano seguinte):

Quadro 17

Margem nio aeroportudria média

Margem ndo aeroportudria ano Coeficiente de correcdo Margem n:lp aeropfi utica média
Ano n-1 (EUR por passageiro) «prospetivo» «prospetiva utilizada pela
Comissao
2003 1,09 30 % 1,42
2004 1,40 10 % 1,54
2005 1,59 20 % 1,91
2006 1,33 60 % 2,13
2007 1,74 30 % 2,26
2008 2,14 10 % 2,35
2009 2,15 10 % 2,36
2010 2,29 10 % 2,52
2011 2,36 10 % 2,59
2012 2,45 5% 2,57
2013 2,48 5% 2,61

(559) O aumento do coeficiente de correcio utilizado em certos anos reflete a criagio de novos servigos ndo aeronduticos
ao longo do periodo (parque de estacionamento em 2006, restaurante em 2008, estabelecimentos comerciais em
2009). Na auséncia de avaliacio facultada pela CCI das margens ndo aeronduticas esperadas por ocasido da
assinatura de novos contratos, esta abordagem constitui uma forma de avaliar as margens esperadas das novas
atividades ndo aeronduticas. As margens ndo aeronduticas incrementais por passageiro utilizadas pela Comissdo
sdo, em média, superiores [15-20] % as enviadas pela CCl e as reconstitui¢des realizadas pela Comissio maximizam,
portanto, a rendibilidade incremental dos grupos de contratos celebrados pelo aeroporto e a Ryanair. A Comissio
salienta que a média da correcdo da margem anual ¢ até superior a sugerida pela Oxera no estudo de 4 de dezembro
de 2015 (**) segundo o qual o arranque das atividades da Ryanair, numa amostra de 29 aeroportos, conduz a um
aumento na ordem dos 12,0-13,7 % das receitas ndo aeronduticas por passageiro na partida, em termos reais.

(**) Estudo de 4 de dezembro de 2015 realizado pela empresa Oxera, «The impact of Ryanair’s operations on airports’ non-aeronautical
revenues.
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(560) A Comissdo considera ainda que um operador numa economia de mercado teria previsto uma indexagdo dessa
margem ao longo do tempo para cada um dos anos abrangidos por um novo grupo de contratos, a fim de refletir a
inflagdo. A Comissdo utilizou, a este respeito, uma taxa de 2 % ao ano ('*).

(561) De qualquer modo, a Comissdo optou por utilizar premissas de lucros ndo aeronduticos superiores aos utilizados
pelo aeroporto de La Rochelle, para ter em conta o desenvolvimento das atividades de estacionamento, restauragio
e comércio no periodo compreendido entre 2003 e 2013.

(1) Custos incrementais (contratos celebrados com a Ryanair e a AMS)

(562) Os custos incrementais que um operador numa economia de mercado, que gerisse o aeroporto no lugar da CCI,
poderia esperar ex ante de cada transacdo (incluindo um contrato de servigos aeroportudrios e um contrato de
servicos de marketing) dividem-se nas categorias seguintes:

— os custos de aquisicdo das prestacdes de marketing;
— os custos de investimentos incrementais, decorrentes dos investimentos realizados por causa da transac¢io;

— os custos de exploragdo incrementais, ou seja, os custos de exploracdo (pessoal, aquisicdes diversas) suscetiveis
de serem originados pela execugio da transagio.

(563) No que concerne os custos dos contratos de servigos de marketing, a Comissdo salienta que a Franga excluiu
erroneamente custos de marketing, as contribui¢des concedidas pelos 6rgdos de poder local (Departamento de
Charente-Maritime e Communauté d’agglomération de La Rochelle) para apoiar as despesas de marketing gerais da CCI-
-aeroporto.

(564) Ora, conforme estabelecido nos considerandos 294 a 302, a Franca deveria ter incluido a integralidade das verbas
pagas pela CCl-acroporto dado que as contribui¢des dos diferentes 6rgios de poder local constituem um
financiamento dos custos operacionais normais do aeroporto. Por conseguinte, era efetivamente a CCl-aeroporto
que detinha as dotagdes orcamentais destinadas ao financiamento dos servicos de marketing e suportava a
integralidade do risco de gestdo associado.

(565) Por outro lado, convém recordar que, para determinar se os contratos assinados pelo aeroporto de La Rochelle com a
Ryanair e a Jet2 deram lugar a concessdo de uma vantagem a favor destas tltimas, o comportamento do aeroporto
de La Rochelle deve ser comparado com o de um operador acroportudrio que exerga as suas atividades em
condi¢des normais de uma economia de mercado. Ora, um operador numa economia de mercado deve, por
definicdo, financiar as suas proprias operagdes. O ponto 63 das Orienta¢des de 2014 estipula, alids, que para que
um acordo com uma companhia aérea seja considerado como satisfazendo o teste OEM «[o aeroporto] deve
demonstrar que [...] € capaz de cobrir todos os custos derivados do acordo [... ]».

(566) As Orientacdes de 2014 estipulam igualmente que «[a] fim de apreciar se um acordo celebrado por um aeroporto
com uma companhia aérea satisfaz o teste OEM, as receitas ndo aeronduticas esperadas e provenientes da atividade
da companhia aérea devem ser tidas em conta, juntamente com as taxas aeroportudrias, liquidas de quaisquer
descontos, o apoio em matéria de marketing ou os regimes de incentivo» (*!) e especificam que «[qJualquer apoio
publico, como, por exemplo, acordos em matéria de marketing diretamente celebrados entre as autoridades publicas
e a companhia aérea, destinado a compensar parte dos custos normais incorridos pelo aeroporto em relagdo ao
acordo entre o aeroporto e a companhia aérea serd também tido em conta» ('*2).

() Pelo mesmo motivo, a Comissdo aplicou uma indexacdo de 2 % as taxas aeroportudrias e aos custos de exploragdo incrementais.
(') Orientacdes de 2014, ponto 64.
(*?) Orientagdes de 2014, nota de rodapé n.° 62.
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(567) Por dltimo, se fosse possivel excluir contribuicdes financeiras publicas dos custos de marketing nos planos de

atividades, tal implicaria que qualquer projeto ou uma transagio ndo rentdvel pudesse ser prestada em
conformidade com o critérios de um operador numa economia de mercado simplesmente mediante a concessdo de
uma subvengdo publica suficiente. Uma tal abordagem teria por efeito tornar o artigo 107.° do TFUE inoperante e
seria contrdria ao principio segundo o qual a andlise da existéncia de auxilio estatal implica determinar se a empresa
recebeu «uma vantagem econdmica que néo teria obtido em condi¢des normais de mercado» (**3).

(568) Pelas razdes acima expostas, a Comissdo considera que qualquer apoio publico afetado as despesas de marketing

(mesmo que ndo seja especifico de um contrato ou de um determinado grupo de contratos) ndo poderd ser
deduzido dos custos de marketing na andlise de rendibilidade na qual assenta o exame do critério do investidor
numa economia de mercado. Consequentemente, a Comissio teve em conta a integralidade dos montantes
previstos nos diferentes contratos de servigos de marketing na reconstituicio dos planos de atividades relacionados
com a assinatura dos contratos visados no Quadro 14.

(569) Os montantes dos servigos de marketing previstos ndo correspondem forgosamente aos montantes efetivamente

pagos, dado que alguns acontecimentos posteriores a celebragdo dos contratos poderdo ter provocado desvios em
relagio aos montantes inicialmente previstos. E o caso, nomeadamente, da sua rescisio antecipada. Contudo, estes
acontecimentos ndo devem ser tidos em conta na aplicagdo do principio do operador numa economia de mercado,
visto serem posteriores a celebracio dos contratos.

(570) Quanto aos custos de investimentos incrementais, importa referir que, segundo a Franga, os diversos contratos aqui

analisados ndo implicavam a realizacgdo de quaisquer investimentos no aeroporto de La Rochelle.
Consequentemente, e tendo em conta que nenhum elemento do processo indica que um operador numa economia
de mercado esperaria ter de realizar investimentos devido a um ou vérios dos contratos visados pelo procedimento
formal de investigacdo, a presente andlise ndo teve em conta qualquer custo de investimento incremental.

(571) A fim de estimar os custos de explora¢do incrementais, a Comissdo ndo pode basear-se na reconstitui¢io facultada

pela Franca e a CCL. E verdade que a CCI estimou os custos varidveis num maximo de 55000 EUR por ano (com
excecdo das despesas de marketing) para um trafego de cerca de 200 000 passageiros, ou seja, um custo médio de
0,27 EUR por passageiro, mas ndo foi fornecida qualquer explicacio relativamente a metodologia subjacente a esta
estimativa. Ademais, esta estimativa ndo reflete o custo incremental real do aeroporto de La Rochelle: ndo s6 a
estimativa de 0,27 EUR por passageiro estd muito distante das estimativas facultadas pela Oxera (**) para outros
aeroportos relativamente aos quais a Comissdo deu inicio a um procedimento formal de investigagdo (***), como
também os dados financeiros do aeroporto de La Rochelle mostram igualmente que os custos de exploragio
aeronduticos sio de 3,83 EUR por passageiro, em média, ao longo do periodo.

(572) A Comissdo reconstituiu os custos de exploragdo incrementais, com excecio das despesas de marketing, com base nas

(153)

(156)

informagdes facultadas pela Franca (conta de resultados e balango do aeroporto). Para o fazer, a Comissdo procedeu
do seguinte modo:

— Extragdo dos custos de exploragio anuais para o transporte de passageiros com base nas demonstracdes
financeiras da CCl-aeroporto. Estes custos estdo limitados aos custos de exploragdo e ndo tém em conta o custo
de capital (amortizacdo). Esta premissa subestima provavelmente os custos incrementais reais, dado que uma
parte das amortizagdes dos equipamentos corresponde a custos relacionados com a exploragdo incremental do
aeroporto para acolher novos passageiros (a Oxera, incumbida pela Ryanair para analisar a situagdo de outros
aeroportos teve, assim, em conta certas amortizagdes para calcular os custos de funcionamento
incrementais) ("*%);

Acérdio do Tribunal, de 29 de abril de 1999, Reino de Espanha/Comissdo, C-342/96, EU:C:1999:210, n.° 41; ver igualmente a Decisio
(UE) 2018/628 da Comissdo, de 11 de novembro de 2016, relativa ao auxilio estatal SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) concedido
pela Austria ao aeroporto de Klagenfurt, 2 Ryanair e a outras companhias aéreas que utilizam o aeroporto (JO L 107 de 26.4.2018,
p. 1), considerando 381, alinea b).

Estudos de 13 de junho, 11 de setembro, 22 de setembro, 10 de outubro ¢ 6 de novembro de 2014 realizados pela empresa Oxera.
Decisdo da Comissdo, de 16 de outubro de 2013, Espanha, Alegado auxilio & Ryanair e a outras companhias aéreas e eventual auxilio
aos aeroportos de Girona e Reus, SA.33909 (2013/C) (ex 2013/NN, ex 2011/CP) (JO C 120 de 23.4.2014, p. 24); Decisdo da
Comissdo, de 30 de maio de 2012, Franca, Aeroporto de Beauvais Tillé, SA.33960 (2012/C) (2012/NN), (JO C 279 de 14.9.2012,
p- 23); Decisdo da Comissdo, de 4 de abril de 2012, Franga, Aeroporto de Carcassonne, SA.33960 (2012/C ex 2012/NN) (JO C 254
de 23.8.2012, p. 11).

Estudo de 31 de maio de 2013 realizado pela empresa Oxera, «Economic MEIP assessment: profitability analysis — La Rochelle» apenso as
observagdes da Ryanair de 31 de maio de 2013, sec¢do 2.5, nomeadamente nas paginas 10 e 12.



4.9.2023 Jornal Oficial da Unido Europeia L 217/93

— Deducdo dos custos de exploragio relacionados com as prerrogativas de poder publico e abrangidos por um
financiamento do Estado;

— Dedugdo dos custos cobertos por subvengdes relacionadas com obrigagdes de servigo ptiblico ou com SIEG;

— Dedugdo dos custos correspondentes aos pagamentos das prestacdes de servico de marketing previstas nos
contratos de marketing celebrados com as companhias aéreas (tendo em conta a circunstincia de que estas
despesas ja sdo tidas em conta separadamente na reconstitui¢do da rendibilidade das medidas controvertidas).
Figuram, assim, na rubrica de custo (p) no Quadro 15;

— Dedugdo dos custos de exploracio relacionados com receitas ndo aeronduticas. Na auséncia de dados fornecidos
pela CCI, a Comissdo estimou os custos de exploragdo relacionados com as receitas ndo aeronduticas. Esta
estimativa foi efetuada aplicando a percentagem das receitas ndo aeronduticas sobre as receitas totais do
aeroporto aos custos anuais de exploragdo (). Esta percentagem varia entre 19 % e 41 % entre 2001 e 2010,
com uma média de 26 %. Este método € a priori suscetivel de sobrestimar os custos de exploracdo relacionados
com as receitas ndo aeronduticas na medida em que os servicos ndo aeronduticos sdo proporcionalmente mais
consumidores de capital e menos consumidores de custos operacionais do que os servigos aeronduticos (**). De
qualquer modo, trata-se da melhor estimativa possivel na auséncia de outros elementos facultados pela Franga.

— Anilise da evolugdo dos custos de exploragio aeronduticos assim calculados em fungio da evolugdo do nimero
de passageiros. O gréfico infra mostra a relacdo entre os custos de exploragdo aeronduticos e o niimero de
passageiros e a evolugdo comparada dos custos de exploragdo aeronduticos e do nimero de passageiros. Este
grifico mostra claramente que os custos de exploracio aeronduticos aumentam em paralelo ao trifego de
passageiros, o que ndo seria 0 caso se 0s custos incrementais estivessem limitados a 55 000 EUR para 200 000
passageiros.

Grdfico 1
Custos de exploracido aeronduticos em funcio do niimero de passageiros

Codts exploitation en fonction du nombre de passagers
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Fonte: Dados do aeroporto de La Rochelle. Andlise da Comissdo

() Obtidos apds deducdo dos custos relacionados com as prerrogativas de poder piiblico, dos custos cobertos pelas compensacdes
relacionadas com obrigagdes de servigo piblico ou SIEG, dos custos de marketing e das amortizagdes.

(**%) Por exemplo, a construcdo de lojas ou de parques de estacionamento implica custos de construgdo considerdveis, mas relativamente
poucos custos de funcionamento assim que a concessdo for atribuida.
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(573) Esta andlise revela que a evolugdo do nimero de passageiros e a evolugdo dos custos de exploracdo aeronduticos
estdo igualmente estreitamente correlacionados. Esta andlise continua a ter valor probatdrio apesar das evolucdes
anuais dos custos mais errdticas (para as quais a Franga ndo facultou uma justificagdo). O custo de exploragdo
aerondutica incremental reconstituido com base em dados anuais, ajustados pela inflagdo anual observada pela
Franca, ascende a 3,83 EUR por passageiro para o ano de 2006 (a meio do periodo 2001-2011). A Comissdo
aplicard a este custo uma evolucdo correspondente a uma inflagdo de 2 % para os outros anos (negativa antes de
2006, nula em 2006 e positiva apds 2006) (**°).

(1) Andlise de sensibilidade

(574) Ao reconstituir os planos de atividades para cada grupo de contratos, a Comissdo procurou realizar sistematicamente
uma andlise de sensibilidade com vista a testar a robustez dos resultados da referida reconstitui¢do. Para o fazer, a
Comissio modificou quatro pardmetros para melhorar — de forma nio diligente e imprudente — a rendibilidade
do grupo de contratos considerado (o que constitui um cendrio demasiado favorédvel para o operador aeroportudrio
e para as companhias aéreas que celebraram os referidos contratos): o niimero de rotagdes anuais, a taxa de
ocupacdo das aeronaves, o montante das receitas ndo aeronduticas, bem como os custos de funcionamento
incrementais aeronduticos.

(575) No que concerne o nimero de rota¢des anuais, conforme serd especificado para cada grupo de contrato definido no
Quadro 14, a Comissdo identificou um objetivo de rotagdes mais ambicioso do que resulta dos termos dos contratos
analisados. Este objetivo foi fixado de modo arbitrario e ndo assenta em qualquer elemento de facto, de direito ou de
estudo prospetivo. Um operador aeroportudrio prudente e diligente ndo poderia, pois, reter um tal aumento no
cendrio central do seu plano de atividades.

(576) No que se refere a taxa de ocupagdo das aeronaves, a Comissdo utilizou no seu cendrio alternativo uma taxa de 85 %
que nunca foi observada durante o periodo em andlise, mas que foi possivel utilizar nas reconstitui¢des realizadas
pela Comissdo noutras decisdes recentes relativas a aeroportos franceses. Um operador aeroportudrio prudente e
diligente ndo poderia, pois, reter um tal aumento no cendrio central do seu plano de atividades, na medida em que
ndo tem minimamente em consideracio a especificidade das rotas em questio.

(577) No tocante ao montante das receitas ndo aeronduticas, a Comissio utilizou no seu cendrio alternativo um aumento
de 20 % da margem unitdria ndo aerondutica em relacdo ao cendrio central cujo método de célculo foi especificado
nos considerandos 557 a 561 e que, convém recordar, assenta em premissas jd mais favoraveis do que as facultadas
pela Franga. Um operador aeroportudrio prudente e diligente ndo poderia, pois, reter um tal aumento no cendrio
central do seu plano de atividades, na medida em que ndo assenta em nenhum elemento que permita esperar a sua
realizacdo.

(578) No atinente aos custos de funcionamento incrementais, a Comisséo utilizou no seu cendrio alternativo uma reducéo
de 50 % em relagdo ao cendrio central cujo método de cdlculo foi especificado nos considerandos 533 e 534.

(579) Em face do exposto acima, o resultado do calculo do valor atualizado liquido resultante da alteragdo destes quatro
parametros constitui um cendrio alternativo que a Comissdo qualifica de «cendrio imprudente».

a) Andlise individual dos grupos de contratos celebrados com a Ryanair/AMS

(580) A Franga apresentou uma andlise individual de cada contrato de servicos de marketing (tendo em conta os contratos
de servicos aeroportudrios em vigor). Embora a Comissdo considere que certos contratos estdo relacionados e
devem ser considerados como fazendo parte de uma tinica transaco, serd apresentada um andlise da rendibilidade
de cada contrato de servigos de marketing, que confirma a andlise por grupo de contratos.

(**") A Comissdo privilegiou uma reconstituicdo plurianual dos custos de exploragdo incrementais em detrimento de uma reconstituicdo
ano a ano. Em teoria, uma reconstitui¢do ano a ano, baseada em dados financeiros do ano anterior, também permitiria simular o
conhecimento dos custos de exploracio incrementais que a CCI teria tido por ocasido da assinatura de um novo contrato. Contudo,
os dados fornecidos pela Franca ndo permitiram este tipo de andlise, uma vez que os dados financeiros facultados incluiam aumentos
ou redugdes significativos que ficaram por explicar entre cada ano. Uma andlise ano a ano teria, deste modo, concluido que em certos
anos os custos incrementais eram negativos, o que teria implicado que a CCI tivesse tido interesse em investir montantes
excessivamente elevados em novos contratos com as companhias aéreas, a0 passo que para outros anos os custos incrementais
teriam sido de tal forma elevados que a CCI teria interesse em encerrar o aeroporto. Na auséncia de elementos que permitam
reexpressar os fluxos financeiros anuais, a Comissao baseou-se, portanto, numa abordagem plurianual.
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(581) Os resultados da reconstituicdo da rendibilidade dos grupos de contratos (visados no Quadro 14) conforme realizada
pela Franca e pela Comissdo nos seus cendrios central e imprudente» (bem como a dos contratos individuais ou dos
grupos de contratos mencionados nas sec¢des seguintes) sdo apresentados no quadro seguinte:

Quadro 18

Valor atualizado liquido dos contratos e grupos de contratos celebrados com a Ryanair/MAS

(em milhares de EUR)

Valor atualizado liquido
Ségfrz tg: Cendrio Franca Cendrio central Comissdo Cendrio «dmprudente»
1-A [...] [- 350; - 250] [-200; - 100]
B [...] [- 900; - 800] [-450;-350]
2-C [...] [-1150;-1050] [- 400; - 300]
3-D [...] [- 650; - 550] [- 300; - 200]
2-3-C-D ndo reconstituido [-1750;-1650] [- 650; - 550]
E [...] [-150; - 50] [0; 100]
F [...] [-100; 0] [-100; 0]-
G [...] [-700; - 600] [-150; - 50]
H [...] [-200; - 100] [-100; 0]
I [...] [-250;-150] [-100; 0]
J [...] [-100; 0] [-100; 0]
Hj ndo reconstituido [-250;-150] [-100; 0]
GHJJ ndo reconstituido [-1200;-1100] [-200; - 100]
6-K [...] [-2150;-2050] [-1150;-1050]
L [...] [-100; 0] [-100; 0]
7-M [...] [- 300; - 200] [-150;-50]
N [...] [-150;-50] [-100; 0]
7-M-N ndo reconstituido [- 400; - 300] [-150; - 50]

(582) As especificidades de cada grupo de contratos e com relevancia para esta andlise serdo apresentadas nas sec¢des
seguintes. Para o fazer, a Comissdo aprecia, numa primeira fase, se a reconstitui¢do dos planos de atividades do
contrato ou do grupo de contratos em questio é metodologicamente aceitdvel. A Comissdo jd salientou, a este
respeito, que a Franga tinha cometido erros comuns a todos os contratos (ou, pelo menos, frequentes na grande

maioria dos contratos), designadamente relativos:

— a sobrestimacio do trifego antecipado ('),

— auma avaliagdo mal justificada das receitas ndo aeronduticas (**),

("% Ver considerandos 543 a 546.
(") Ver considerandos 557 a 561.
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— a exclusdo das contribui¢des concedidas pelos 6rgdos de poder local para apoiar as despesas de marketing gerais
como receitas incrementais (**2) no célculo dos custos relacionados com os contratos de servicos de marketing,

— a subestimagdo dos custos incrementais de funcionamento aerondutico (%),

— ataxa de ocupagio das aeronaves muitas vezes injustificada (:*4).

(583) No entanto, e conforme ji indicado nos considerandos 535 e 536, além dos erros metodoldgicos comuns
enumerados no considerando precedente, as reconstitui¢des de cada plano de atividades padecem de outros
problemas metodolégicos especificos que serdo expostos nos considerandos seguintes para cada grupo de
contratos. Nos mesmos, a Comissdo apresentard a sua propria andlise reconstituindo num «cendrio central» e num
cendrio «imprudente» visado no considerando 574.

(1) Grupo de contratos 1-A

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato A

(584) A Franga propds uma reconstituicio do contrato A, baseando-se nos pardmetros do contratos de servigos
aeroportudrios n.° 1.

(585) A Comissdo salienta que além dos erros metodologicos comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franga e
especificados na secgdo 7.2.1.5(b), a reconstitui¢do dos planos de atividades para o contrato A padece de outras
dificuldades metodoldgicas especificas:

(586) Na reconstitui¢do do plano de atividades do contrato A, a Franca considera que o niimero de rotagdes incrementais
relacionadas com a celebragdo do contrato de servigos de marketing ascende a 350. Ora, ao proceder desta forma, a
Franga sobrestimou o tinico compromisso firme da Ryanair de operar 340 rotas ao longo do ano inteiro.

(587) A Franga também considerou indevidamente que um operador prudente teria aceitado remunerar os servicos de
marketing antes da data de assinatura do contrato (o contrato A foi assinado em 1 de dezembro de 2003 por um
periodo compreendido entre 1 de maio de 2003 e 31 de dezembro de 2003).

(588) Por conseguinte, a Comissio considera que a luz dos elementos expostos supra, a reconstituicio do plano de
atividades do contrato A conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do grupo de contratos 1-A

(589) A Comissdo procedeu a reconstituicdo do plano de atividades do grupo de contratos 1-A. Para o fazer, a Comissdo
utilizou, além dos parametros corrigidos aplicaveis a todos os contratos (%), os seguintes pardmetros especificos:

— Capacidade de 110 lugares por avido para o contrato A (em 2013, a Ryanair utilizou aparelhos com uma
capacidade de 110 lugares e por ocasido da assinatura do contrato em dezembro de 2013, a CCl-aeroporto nio
podia ignorar esse fator);

— Namero de rotagdes incrementais: 40 a titulo do contrato A (ou seja, a estimativa do nimero de rotagdes
incrementais que deviam ser operadas entre a assinatura do contrato A em 1 de dezembro de 2003 e a data de
caducidade deste dltimo em 31 de dezembro de 2003 (**%));

162

("?) Ver considerandos 563 a 568.

(1) Ver considerandos 570 a 573.

("% Ver considerandos 542 a 547.

(1%%) Ver, neste sentido, os considerandos 539 a 579 para pormenores sobre cada um destes parametros.

(1%9) Esta estimativa ¢ calculada do seguinte modo: a Franga declarou que, em 2003, a Ryanair tinha operado 288 rotagdes no aeroporto
de La Rochelle, todas operadas com destino a Londres Stansted. Esta observacdo era quase definitiva em 1 de janeiro de 2003, data
na qual a CCl-aeroporto assinou o contrato A com a Ryanair. Por conseguinte, um investidor ter-se-ia baseado nesta observagio de
trafego historico para estimar o niimero de voos anuais que podiam ser esperados a titulo da duragdo residual do contrato a executar
de um més (dezembro de 2003). Se se relacionar este niimero com a vigéncia do contrato (oito meses), tal significa que, pro rata
temporis, o nimero de voos que se poderia esperar para o ultimo més do contrato em dezembro de 2003 elevava-se, portanto,
a 288*1/8, ou seja, 36. Por prudéncia, a Comissdo arredondou este nimero para 40 rota¢des.
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— Estimativa da taxa de ocupacdo das aeronaves entendida como a média da taxa de ocupagdo observada em
relacdo aos dois anos anteriores ao ano de assinatura do contrato de marketing (80 %, ou seja, a taxa também
estimada pela Franga);

— 100 % do montante de compensacio dos servicos de marketing previsto pelos contratos.

(590) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos 1-A conforme consta do Quadro 18
indica que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo.

(591) Conforme especificado nos considerandos 574 a 579, a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma
andlise de sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissio,
convém recordar, modificou quatro pardmetros de forma significativamente favordvel ao aumento da rendibilidade
dos contratos considerados: taxa de ocupagdo estabelecida em 85 %, aumento da margem ndo aerondutica de
+20 %, redugdo dos custos de funcionamento incrementais de -50 % e, por Gltimo, um aumento do niimero de
rotagdes anuais. Para a modificacdo deste dltimo pardmetro, proprio da reconstitui¢do de cada plano de atividades,
a Comissdo considera para o contrato A, um cendrio hipotético — ndo demonstrado pela Franga — no qual o
contrato de servigos aeroportudrios assinado em 1 de dezembro de 2003 refletiria a posigdo de negociagdo da CCI-
-aeroporto e da Ryanair em 1 de abril de 2003, refletindo simultaneamente o conhecimento do trifego em
1 de dezembro de 2003. Nesta situagdo tedrica, o niimero anual de rotagdes é estimado em 288, correspondendo
ao numero real de rotagdes efetuadas e que era praticamente conhecido em 1 de dezembro de 2003. Neste cendrio
alternativo, o valor atualizado liquido dos grupos de contratos 1-A continua a ser negativo.

(2) Contrato B

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato B

(592) A Franga propds uma reconstituicio do contrato B, baseando-se nos pardmetros do contratos de servigos
aeroportudrios n.° 1.

(593) A Comissdo salienta que além dos erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franca e
especificados nos considerandos 539 a 579, a reconstitui¢io dos planos de atividades para o contrato B padece de
outras dificuldades metodoldgicas especificas:

(594) Em primeiro lugar, é duvidoso que um operador prudente tivesse assinado um contrato cujos compromissos
assumidos pela Ryanair em matéria de servigos de marketing sdo ainda menos precisos do que no contrato A ().
Um operador prudente tem, com efeito, como tnico objetivo da sua atividade a rendibilidade da exploragdo do seu
aeroporto. No entanto, um aumento do trafego nio constitui uma garantia de rendibilidade da exploragio de
servicos de marketing e um operador prudente preocupa-se em maximizar a eficdcia financeira das suas despesas.
Um operador prudente procuraria, portanto, maximizar a eficicia dos servigos de marketing adquiridos. Nestas
condigdes, é duvidoso que um operador preocupado com a rendibilidade aceite assinar um contrato cujas
modalidades ndo sdo especificadas individualmente, ndo sdo quantificadas (inexisténcia de nimero de hiperligacdes
publicadas, nem duracdo de exibi¢do das referidas hiperliga¢des na pagina Internet da Ryanair, nem da frequéncia
da sua exibigdo) e cuja eficicia ou a eficiéncia ndo pode ser avaliada pelo operador aeroportudrio. Nenhum
operador prudente aceitaria assinar um acordo relativamente ao qual ndo pode apreciar, mesmo que de maneira
sumdria, os efeitos na utilizacdo das rotas em causa e na rendibilidade da transagdo considerada.

(595) A Comissido salienta, além disso, que a reconstitui¢do realizada pela Franca padece de outro erro metodolégico
especifico. Com efeito, a Franga teve em conta uma duragdo de trés anos completos com 340 rotagdes por ano,
quando o contrato tem apenas uma duragdo de dois anos e quatro meses, 0 que tem impacto no nimero de
rotaces e no montante da compensacdo de marketing utilizados.

(596) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstitui¢io do plano de
atividades do contrato B conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

(*7) O tnico compromisso assumido pela Ryanair em matéria de promocdo de La Rochelle é enunciado no contrato A desta forma: «A
Ryanair disponibiliza hiperligaces para sitios Web relacionados com o turismo de acordo com o destino (que ndo os sitios Web que contenham
uma instalacdo de reserva em linha direta para o aluguer de automdveis ou qualquer outro servico prestado em linha diretamente pela Ryanair), a
fim de facilitar a promoggo através da Internet de servigos para os utilizadores da pdgina Internet da Ryanair www.ryanair.com» (traducio livre
do texto redigido em inglés: «Ryanair shall make available web links to tourism websites in keeping with the destination (other than sites
incorporating a direct on-line booking facility for accomodation car rental or any other service provided online directly by Ryanair) in order to
facilitate the internet-based promotion of the Services to users of the Ryanair website www.ryanair.com.»


http://www.ryanair.com
http://www.ryanair.com
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— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato B

(597) A Comissdo procedeu a reconstituicdo do plano de atividades do contrato B. Para o fazer, a Comissdo utilizou, além
dos parametros corrigidos aplicdveis a todos os contratos (%), os seguintes pardmetros especificos:

— Capacidade unitdria da aeronave de 148 passageiros (como proposto pela Franca);

— Nimero de rotagdes incrementais: 199 rotagdes anuais para o primeiro ano do contrato (que é, convém
recordar, assinado em 3 de junho de 2004), 340 rotagdes anuais para o segundo ano do contrato B, 123 para o
ultimo ano do contrato B (que termina em 30 de abril de 2006);

— Estimativa da taxa de ocupacio das aeronaves entendida como a média da taxa de ocupagdo observada para os
dois anos anteriores ao ano de assinatura do contrato de marketing (80 %, ou seja, a taxa também estimada pela
Franga, sem que, porém, se justifique);

— 100 % do montante de compensagdo dos servigos de marketing que figura nos contratos.

(598) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos B conforme consta do Quadro 18 indica
que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo.

(599) Conforme especificado na secgio 7.2.1.5(b)(5), a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstituicio do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo, convém
recordar, modificou quatro pardmetros de forma nio diligente e imprudente, mas significativamente favordvel ao
aumento da rendibilidade dos contratos considerados: taxa de ocupacio estabelecida em 85 %, aumento da margem
ndo aerondutica de +20 %, redugdo dos custos de funcionamento incrementais de -50 % e, por dltimo, um aumento
do nimero de rotagdes anuais. Para a modificagdo deste tltimo pardmetro, proprio da reconstitui¢io de cada plano
de atividades, a Comissdo considera para o contrato B, um cendrio hipotético — ndo demonstrado pela Franga — no
qual o contrato de servigos de marketing assinado em 3 de junho de 2004 refletiria a posigdo de negociagdo da CCI-
-aeroporto e da Ryanair em 1 de janeiro de 2004, refletindo simultaneamente o conhecimento do trifego em
3 de junho de 2004. Nesta situagdo tedrica, o suposto niimero de rotag¢des anual é estimado em 340. Neste cendrio
alternativo, o valor atualizado liquido do contrato B continua a ser negativo.

(1) Grupo de contratos 2-3-C-D

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades dos contratos C e D

(600) A Franca propds uma reconstitui¢do separada dos contratos C e D, com base nos pardmetros econémicos dos
contratos de servicos aeroportudrios n.* 2 e 3, respetivamente. No entanto, conforme estabelecido nos
considerandos 468 e 469, o grupo de contratos 2-3-C-D constitui, na realidade, uma tnica medida. A Comissdo
salienta, alids, que além dos erros metodolbgicos comuns a todas as reconstitui¢cdes realizadas pela Franga e
especificados na secgdo 7.2.1.5(b), a reconstitui¢io dos planos de atividades para cada um dos contratos C e D
padece de uma outra dificuldade metodoldgica especifica: a Franca utilizou uma taxa de ocupagio de 80 % para o
contrato C e D, que ndo tem por base qualquer justificagdo econémica fundamentada. Ora, um investidor prudente
procuraria definir um método para estimar as premissas de trafego futuro. A Franca estimou o niimero de rota¢des
em 340 por ano para o contrato C e 156 por ano para o contrato D para os anos 2007 e 2008, mas, embora tenha
ajustado prorata temporis este nimero para 104 para o ano 2006, ndo previu nenhuma rotagio para 2009, ao passo
que o contrato D prevé que a Ryanair assegura voos até a sua caducidade em 30 de abril de 2009 (ver considerando
92). Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstitui¢do do plano de
atividades dos contratos C e D conforme facultada pela Franga ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do grupo de contratos 2-3-C-D

(601) A Comissdo procedeu a reconstituicdo do plano de atividades do grupo de contratos 2-3-C-D. Para o fazer, a
Comissdo utilizou, além dos pardmetros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os seguintes pardmetros
especificos:

(1%%) Ver, neste sentido, os considerandos a sec¢do 7.2.1.5(b), para pormenores sobre cada um destes pardmetros.
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— 100 % do montante de compensacdo dos servicos de marketing previsto pelos contratos;

— Estimativa da taxa de ocupagio das aeronaves entendida como a média das taxas de ocupagdo observadas para os
dois anos anteriores ao ano de assinatura do grupo de contratos (78 % face a 80 %, estimados pela Franca);

— 340 rotagdes por ano para o contrato C e 160 por ano para o contrato D, conforme previsto nos contratos
(95 000 passageiros para o contrato C e 45 000 passageiros para o contrato D).

(602) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos 2-3-C-D conforme consta do Quadro 18
indica que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo. Para os devidos efeitos, a Comissdo procurou
igualmente calcular o valor atualizado liquido individual dos contratos 2-C e 3-D utilizando os mesmos pardmetros
modificados que foram aplicados ao grupo de contratos 2-3-C-D no cendrio central, e o mesmo revela ser
igualmente negativo.

(603) A semelhanca do grupo de contratos 1-A, a Comissio considerou igualmente prudente realizar uma anilise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteragdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do nimero de rotagdes
anuais. Para este tltimo parametro, proprio da reconstitui¢do de cada plano de atividades, a anélise de sensibilidade
mantém um ndmero de rotacdo de 340 por ano para o contrato C e de 160 por ano para o contrato D, tal como no
cendrio central. Neste cendrio alternativo, o valor atualizado liquido do grupo de contratos 2-3-C-D, bem como dos
contratos 2-C e 3-D, continua a ser negativo.

(1) Contrato E

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato E

(604) A Franga prop0s uma reconstituicio do plano de atividades do contrato E com base no contrato de servigos
aeroportudrios n.° 4 e considerou que este contrato podia induzir um aumento do niimero de rotagdes anuais
incrementais (50). No entanto, a Franca ndo justificou este niimero.

(605) A Comissdo recorda que o contrato E altera o contrato D reduzindo para o ano de 2007 a duragdo da presenca da
hiperligagdo designada pela CCl-aeroporto na pagina Internet irlandesa da Ryanair de 212 para 45 dias e o prego do
servigo de marketing de [...] EUR para [...] EUR. A Comissdo salienta que aquando dos exercicios de 2006 e 2007, a
média de passageiros efetivamente observados na rota com destino a Dublim ndo tinha atingido os 45 000
passageiros, mas cerca de 20 000 passageiros por ano (por ocasido da assinatura do contrato E em junho de 2007,
as previsdes de trafego de 2007 eram fdceis de avaliar na medida em que as companhias aéreas antecipam os seus
planos de voo por época IATA — abril a outubro e novembro a marco). A Comissdo observa que, as partes
pretenderam claramente reduzir o custo dos servigos de marketing para ter em conta o volume de trafego verificado,
amplamente inferior ao trafego previsto pelo contrato D. Por conseguinte, um operador prudente teria tido em conta
um trafego esperado de cerca de 20 000 passageiros por ano conforme observado no periodo passado com o
mesmo contrato, ndo obstante o compromisso contratual da Ryanair de atingir um volume de 45 000 passageiros
por ano. Em especial, o contrato ndo prevé qualquer penalizagdo em caso de incumprimento dos objetivos de
trifego por parte da Ryanair. A tinica consequéncia do incumprimento dos objetivos de trafego foi a renegociagio
do contrato D (com uma redugdo do montante da prestagdo de servicos de marketing de [...] EUR para os meses de
junho a setembro, conforme indicado no considerando 94 e a assinatura do contrato E para refletir o novo
equilibrio do trdfego em torno de 20 000 passageiros (**°).

(606) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstitui¢io do plano de
atividades do contrato E conforme facultada pela Franga ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato E

(607) A Comissdo procedeu a reconstitui¢do do plano de atividades do contrato E. Para o fazer, a Comissdo utilizou, além
dos parametros corrigidos aplicaveis a todos os contratos, um pardmetro especifico, nomeadamente um volume de
trafego igual a média dos observados durante os anos 2006 e 2007, ou seja, 20 000 passageiros (ou 70 rotacdes
com a taxa de ocupacio corrigida).

() £ significativo que o tréfego de La Rochelle-Dublim se tenha mantido estével entre 14 000 e 20 000 passageiros por ano entre 2007
e2011.
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(608) O resultado da reconstituicio do plano de atividades do contrato E conforme consta do Quadro 18 indica que o
valor atualizado liquido do referido contrato é negativo.

(609) A semelhanca dos outros grupos de contratos, a Comissio considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteragdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A (alteragdes imprudentes e que ndo sdo diligentes),
excetuando o aumento do ntimero de rota¢des anuais. Para a modificacio deste dltimo pardmetro, préprio da
reconstitui¢io de cada plano de atividades, a Comissdo considera que, no tocante ao contrato E:

— Um volume de trafego igual a média dos observados durante os anos 2005 e 2006, ou seja, cerca de 20 000
passageiros (ou 70 rotagdes com a taxa de ocupagdo corrigida).

(610) Neste cendrio alternativo, resulta que o valor atualizado liquido do contrato E continua a ser negativo.

(1) Contrato F

— Reconstituigdo pela Franca do plano de atividades do contrato F

(611) A Franga propds uma reconstituicio do contrato F com base no contrato de servicos aeroportudrios n.° 4. A
Comissdo salienta que além dos erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franga e
especificados nas seccdes precedentes, a reconstituicdo dos planos de atividades para o contrato F padece de outros
problemas metodoldgicos especificos:

— A Franca teve em conta uma duracdo de trés anos completos, quando o contrato apenas dura os trés meses do
inverno 2007/2008;

— O montante da compensagdo de marketing para os anos 2007, 2008 e 2009 ¢é estimado pela Franca em [...] EUR,
[...] EUR e [...] EUR respetivamente. Ora, nos termos do contrato, o servico de marketing, ou seja, o envio de
cinco menagens de correio eletronico promocionais suplementares durante o inverno 2007/2008 aos 255 000
aos subscritores ingleses da lista de difusdo da Ryanair é de um montante de apenas [...] EUR;

— A Franga utilizou para os anos 2007, 2008 e 2009 uma taxa de ocupagdo de 75 %, 76 % e 80 %, que nido assenta
em qualquer justificacdo econdmica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria definir um método
para estimar as premissas de trafego futuro;

— A Franca considerou que o contrato F podia induzir um aumento do nimero de rotagdes anuais incrementais
muito significativo (400). Todavia, o objeto deste contrato limita-se ao envio das cinco mensagens de correio
eletrénico promocionais mencionadas acima. Por conseguinte, a Comissio considera que este contrato nio
pode, devido ao seu cardter mais do que limitado (quer se trate da sua vigéncia, do volume e da natureza dos
servigos oferecidos, da ineficcia geral destes tltimos conforme estabelecido no considerando 524, e do baixo
montante da compensagio paga a Ryanair/AMS) suscitar uma procura incremental de tal ordem que justifique o
aumento de 400 rotacdes operadas pela Ryanair. Alids, a Franca ndo apresentou qualquer elemento de prova que
corrobore esta premissa.

(612) Por conseguinte, a Comissio considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades do contrato F conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato F

(613) A Comissdo procedeu a reconstitui¢do do plano de atividades do contrato F. Para o fazer, a Comissio utilizou como
pardmetro especifico, além dos pardmetros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, a auséncia de rotagdo
adicional. Com efeito, nenhum investidor prudente esperaria um aumento do trifego operado pela Ryanair com
base nesta tinica adenda que é muito limitada, conforme estabelecido no considerando 611. A Franca nio facultou
qualquer outro indicio, seja um compromisso concomitante formal ou informal da Ryanair de aumentar o trafego,
ou um estudo de mercado que estabeleca um nexo de causalidade entre a natureza dos servigos de marketing
abrangido por esta adenda e o aumento esperado do trifego.
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(614) O resultado da reconstituicio do plano de atividades do contrato F conforme consta do Quadro 18 indica que o
valor atualizado liquido do referido contrato é negativo.

(615) A semelhanca dos outros grupos de contratos, a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteragdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do niimero de rotagdes
anuais. Para a modificacio deste dltimo pardmetro, préprio da reconstituicdo de cada plano de atividades, a
Comissdo considera que:

— no cendrio alternativo, um operador poderia muito hipoteticamente ter esperado um trafego proporcional ao
montante da contribuicio de marketing com base no trifego previsto pelo contrato inicial C. Dito de outro
modo, se no contrato C, um montante de servicos de marketing de [...] EUR correspondia a um compromisso de
trifego de 95 000 passageiros, entdo um montante de servigos de marketing de [...] EUR (conforme previsto pelo
contrato F) poderia ter levado o referido operador a esperar um trafego 95 000*(50 000/578 000)=8 213
passageiros, ou seja, cerca de 30 rotacdes (V7).

(616) No cendrio alternativo, resulta da reconstituicdo do plano de atividades que o valor atualizado liquido do contrato F
continua a ser negativo.

(1) Grupo de contratos G-H-I-]

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato G-H-I-J

(617) A Franga propds uma reconstitui¢do dos contratos G, H, I e ] com base nos contratos de servigos aeroportudrios n.”
4 e 5. A Franca estimou o niimero de rota¢des em 200 por ano para o contrato G, 35 por ano para o primeiro ano e
depois 60 por ano para o contrato H, 70 por ano para o contrato [ e 35 por ano para o primeiro ano e depois 60 por
ano para o contrato J. Contudo, conforme estabelecido nos considerandos 472 e 473, o grupo de contratos G, H, I e
] na realidade constitui uma dnica medida. Por outro lado, a Comissédo salienta, que além dos erros metodoldgicos
comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franga e especificados nas sec¢des precedentes, a reconstitui¢io
dos planos de atividades para cada um dos contratos G, H, I e ], padece de outros problemas metodoldgicos
especificos:

— a Franca utilizou uma taxa de ocupagdo de 75 a 80 % para o contrato G e de 85 % para os contratos H, [ e J, que
ndo tem por base qualquer justificagio econémica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria
definir um método para estimar as premissas de trafego futuro;

— no que concerne o contrato J, a Franga considerou que o mesmo podia induzir um aumento do niimero de
rotagdes anuais incrementais (35 em 2009, 60 em 2010 e 60 em 2011). No entanto, conforme descrito nos
considerandos 472 e 473, o contrato | deve ser apreciado conjuntamente com os contratos G, He [;

— mesmo que se considere que o contrato ] é dissocidvel dos outros contratos G, H e I, o que ndo é verdade, a
Comissdo salienta que o contrato ] ndo poderia ter feito o objeto da reconstitui¢do proposta pela Franga.
Enquanto adenda ao contrato H assinado no mesmo dia, o seu objeto restringe-se a publicacdo na pdgina
Internet belga da Ryanair da hiperligacdo comercial designada pela CCl-aeroporto durante um periodo de dez
dias suplementares, mediante um pagamento de [...] EUR. A titulo de comparagio, o contrato H assinado no
mesmo dia que, o contrato ] vem completar, prevé o mesmo servi¢o na pagina Internet neerlandesa/belga da
Ryanair durante um periodo de 95 dias no primeiro ano e 160 dias em cada um dos dois anos seguintes,
mediante o pagamento de [...] EUR no primeiro ano e de [...] EUR anualmente nos dois anos seguintes. A Franca
considera que o contrato H induz um nimero de rotagdes incrementais que ascendem a 35 em 2009, 60 em
2010 e 60 em 2011. Por conseguinte, por um servi¢o de natureza equivalente e com uma duragdo 10 a 16
vezes inferior, a Franca considerou que o contrato | induzia um nimero de rotagdes incrementais igual ao do
contrato H.

Consequentemente, a Comissdo considera que a estimativa de trdfego do contrato ] conforme reconstituida pela
Franga é manifestamente irrealista e que este contrato ndo pode dar origem a uma procura incremental de tal
ordem que justifique o aumento proposto pela Franca. Alids, esta dltima ndo apresentou qualquer elemento de
prova que corrobore esta premissa.

("% Utilizando a taxa de ocupagdo de 85 % jd justificada no considerando 576. Numero de rotagdes arredondado a dezena superior.
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(618) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades dos contratos G, H, I e ] conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do grupo de contratos G-H-I-]

(619) A Comissdo procedeu a reconstitui¢io do plano de atividades do grupo de contratos G, H, I e J. Para o fazer, a
Comissdo utilizou, além dos pardmetros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os seguintes pardmetros
especificos:

— 100 % do montante dos servigos de marketing previsto pelos contratos;

— estimativa da taxa de ocupagdo das aeronaves entendida como a média da taxa de ocupagio observada para os
dois anos anteriores ao ano de assinatura do contrato de marketing (72 %);

— Niimero de rotagdes: 200 por ano completo para o contrato G, 40 por ano completo no primeiro ano 2009 e
depois 60 por ano completo para os contratos H e ] ('!), 70 por ano completo para o contrato I;

— uma vez que os contratos foram assinados em 17 de setembro de 2009, as rota¢des visadas no ponto anterior
foram adaptadas prorata temporis para o ano 2009.

(620) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos G-H-I-] conforme consta do Quadro 18
indica que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo. Para os devidos efeitos, a Comissdo procurou
igualmente calcular o valor atualizado liquido individual dos contratos G, H e J, e I utilizando os mesmos
pardmetros modificados que foram aplicados ao grupo de contratos G-H-I-] neste cendrio central, e 0 mesmo revela
ser igualmente negativo.

(621) A semelhanca do grupo de contratos 1-A, a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteragdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do niimero de rotagdes
anuais. Para a modificacio deste dltimo pardmetro, préprio da reconstituicio de cada plano de atividades, a
Comissdo parte da premissa de que para os contratos G, H, e I o niimero de rotagdes seria similar ao niimero de
rotagdes estimado no considerando 617, terceiro travessdo, sem que seja aplicada uma correcdo prorata temporis
relacionada com a assinatura tardia do contrato como no cendrio central (dito de outro modo, mesmo que o
contrato seja assinado de forma retroativa, o niimero de rotagdes corresponde ao ano completo), ou seja, 200 por
ano completo para o contrato G, 40 por ano completo para o primeiro ano 2009 e depois 60 por ano completo
para o contrato H e 70 por ano completo para o contrato L.

(622) Em relagdo ao contrato ], no cendrio alternativo, um operador poderia muito hipoteticamente ter esperado um
trafego proporcional ao montante das contribuicdes de marketing com base no trafego previsto para os contratos G,
H e L. Dito de outro modo, se nos contratos G, H e I um montante de servicos de marketing de [...] EUR correspondia
a um compromisso de trifego de 79 000 passageiros, entdo um montante de servicos de marketing de [...] EUR
(conforme previsto pelo contrato ]) poderia ter levado o referido operador a esperar um niimero de rotagdes
correspondente a um trafego de 79 000%([...]/[...])=2 983 passageiros, ou seja, cerca de dez rotagdes por ano (7%).
Neste cendrio alternativo, um operador poderia ter previsto 320 rotagdes para o ano 2009, 340 para o ano 2010
e 340 para o ano 2011 para o grupo de contratos G-H-I-].

(623) Neste cendrio alternativo, o valor atualizado liquido dos grupos de contratos G-H-I-J, bem como dos contratos G, H,
I e ], continua a ser negativo.

(1) Grupo de contratos 6-K

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato K

(") Ver os considerandos 99 a 101 sobre as caracteristicas destes dois contratos que os tornam indissocidveis.
("% Utilizando a taxa de ocupagdo de 85 % jd justificada no considerando 576. Numero de rotagdes arredondado a dezena superior.
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(624) A Franca prop6s uma reconstitui¢do do grupo de contratos 6-K. A Franga estimou o niimero de rotagdes em 370 em
2010, depois 400 por ano em 2011 e 2012. A Comissdo salienta que, além dos erros metodoldgicos comuns a todas
as reconstituicOes realizadas pela Franca e especificados nas sec¢Bes precedentes, a reconstitui¢do dos planos de
atividades para o grupo de contratos 6-K padece de outros problemas metodoldgicos especificos:

— o montante anual dos servicos de marketing utilizado na reconstitui¢io para os anos 2010, 2011 e 2012 ascende
a [...] EUR. Ora, nos termos do contrato K, o montante dos servigos de marketing é de [...] EUR;

— a Franca utilizou para os anos 2010, 2011 e 2012 uma taxa de ocupagdo de 80 %, 80 % e 85 %, respetivamente,
que ndo assenta em qualquer justificacdo econdmica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria
definir um método para estimar as premissas de trafego futuro.

(625) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades do grupo de contratos 6-K conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do grupo de contratos 6-K

(626) A Comissdo procedeu a reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos 6-K. Para o fazer, a Comissdo
utilizou, além dos parametros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os seguintes pardmetros especificos:

— 100 % do montante dos servigos de marketing previsto pelos contratos;

— estimativa da taxa de ocupacdo das acronaves entendida como a média das taxas de ocupacio observadas para os
dois anos anteriores ao ano de assinatura do grupo de contratos de 6-K (75 %);

— um nimero de rotagdes anuais de 370. O contratos de servigos aeroportudrios n.° 6 inclui um compromisso da
Ryanair de operar rotas para London Stansted (53 000 passageiros por ano), Dublim (17 000 passageiros por
ano), Charleroi (17 000 passageiros por ano) e Oslo Rygge (17 000) passageiros por ano. Tal corresponde a
cerca de 370 rotacdes com uma taxa de ocupagio de 75 %.

(627) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do grupo de contratos 6-K conforme consta do Quadro 18
indica que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo.

(628) A semelhanca dos outros grupos de contratos, a Comissio considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteracdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A-B, excetuando o aumento do nimero de rotacdes
anuais. Para a modificacdo deste pardmetro, proprio da reconstitui¢do de cada plano de atividades, a Comissio teve
em conta as premissas apresentadas pela Franca, ou seja, 370 rotagdes em 2010 e depois 400 rotagdes por ano em
2011 e 2012. Neste cendrio alternativo, resulta que o valor atualizado liquido do grupo de contratos 6-K
reconstituido desta forma continua a ser negativo.

(1) Contrato L

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato L

(629) A Franga propds uma reconstituicio do contrato L com base no contrato de servicos aeroportudrios n.° 6. A Franca
estimou o nimero de rotagdes em 40 por ano. A Comissdo salienta que, além dos erros metodolégicos comuns a
todas as reconstituicdes realizadas pela Franca e especificados nas sec¢des precedentes, a reconstituicio dos planos
de atividades para o contrato L padece de outros problemas metodoldgicos especificos:

— a Franga teve em conta uma duragdo de trés anos completos, sendo que o servico de marketing apenas deve ser
prestado durante 70 dias, ou seja, menos de trés meses;
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— o montante do servico de marketing para os anos 2010, 2011 e 2012 ¢ estimado pela Franga em e [...] EUR
anualmente. Ora, nos termos do contrato, o servico de marketing é tinico, porquanto nenhuma disposi¢do indica
ou sugere a sua repeti¢do anual;

— a Franca utilizou para os anos 2010, 2011 e 2012 uma taxa de ocupagio de 75 %, 77 % e 80 %, respetivamente,
que ndo assenta em qualquer justificacio econdmica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria
definir um método para estimar as premissas de trafego futuro;

— a Franga considerou que o contrato F podia induzir um aumento significativo do niimero de rotagdes anuais
incrementais (40 anualmente, ou seja, 120 durante o periodo 2010-2012). Contudo, o objeto do contrato
limita-se a publicacdo somente de uma hiperligacdo para uma péagina Internet designada pela CCl-aeroporto
durante um curto periodo (70 dias). Por conseguinte, a Comissdo considera que este contrato nio pode, devido
ao seu cardter mais do que limitado (quer se trate da sua vigéncia, do volume e da natureza dos servigos
oferecidos, da ineficdcia geral destes ltimos conforme estabelecido no considerando 524, e do baixo montante
da compensagdo paga a Ryanair/AMS) suscitar uma procura incremental de tal ordem que justifique o aumento
de 120 rotagdes operadas pela Ryanair. Alids, a Franca ndo apresentou qualquer elemento de prova que
corrobore esta premissa.

(630) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades do contrato L conforme facultada pela Franga ndo pode ser utilizada.

— Reconstituicdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato L

(631) A Comissdo procedeu a reconstitui¢do do plano de atividades do contrato L. Para o fazer, a Comissio utilizou como
pardmetros especificos, além dos pardmetros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os que a seguir se expdem:
auséncia de rotacdo adicional e auséncia de melhoria da taxa de utilizagio da aeronave. Com efeito, nenhum
investidor prudente esperaria um aumento do trdfego operado pela Ryanair com base nesta tinica adenda que é
muito limitada, conforme estabelecido no considerando 110. A Franga nio facultou qualquer outro indicio, seja um
compromisso concomitante formal ou informal da Ryanair de aumentar o trifego, ou um estudo de mercado que
estabeleca um nexo de causalidade entre a natureza dos servicos de marketing abrangido por esta adenda e o
aumento esperado do trafego. O contrato de servigos de marketing L ndo inclui qualquer compromisso de trafego
por parte da Ryanair.

(632) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do contrato L conforme consta do Quadro 18 indica que o
valor atualizado liquido do referido contrato é negativo.

(633) A semelhanca dos outros grupos de contratos, a Comissio considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteragdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do niimero de rotacdes
anuais. Para a modificacdo deste dltimo pardmetro, proprio da reconstituicio de cada plano de atividades, a
Comissdo considera que, no tocante ao contrato L:

— no cendrio alterativo, um operador poderia muito hipoteticamente ter esperado um trifego proporcional ao
montante da contribui¢do paga a Ryanair/AMS pelos servigos de marketing com base no tréfego previsto pelo
contrato inicial 6-K. Dito de outro modo, se no contrato 6-K, um montante de servigos de marketing de [...] EUR
correspondia a um compromisso de trafego de 104 000 passageiros, entdo um montante de servigos de
marketing de [...] EUR (conforme previsto pelo contrato L) poderia ter levado o referido operador a esperar um
niimero de rotagdes correspondente a um trafego de 104 000%([...]/[...]), ou seja, cerca de 20 rotagdes ('”’);

— neste cendrio alternativo, o valor atualizado liquido do contrato F reconstituido desta forma continua a ser
negativo.

("% Utilizando a taxa de ocupagdo de 85 % jd justificada no considerando 576. Numero de rotagdes arredondado a dezena superior.
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(1) Grupo de contratos 7-M

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato M

(634) A Franca propos uma reconstituicio do plano de atividades do contrato M com base no contrato de servigos
aeroportudrios n.° 7. A Franca estimou o nimero de rotagdes em 70 em 2011, 80 em 2012 e 85 em 2013. A
Comissdo salienta que, além dos erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franga e
especificados nas sec¢des precedentes, a reconstitui¢do dos planos de atividades para o contrato M padece de outras
dificuldades metodoldgicas especificas:

— a Franga utilizou uma taxa de ocupagio de 85 % para os trés anos da reconstitui¢do do contrato M, que ndo tem
por base qualquer justificacdo econémica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria definir um
método para estimar as premissas de trafego futuro;

— a Franga estimou que o nimero de rotacOes incrementais ascendia a 70, 80 e 85, respetivamente, para os trés
anos civis abrangidos pelo contrato (2011, 2012 e 2013), ou seja, 235 rota¢des no total. No entanto, o objeto
do contrato limita-se a presenga na pagina Internet portuguesa da Ryanair de uma hiperligacio para a pagina
Internet designada pela CCl-aeroporto durante 365 dias por ano, e a promogdo de La Rochelle como destino
emblemdtico na pdgina Internet portuguesa da Ryanair durante quatro semanas por ano (por um montante
anual de [...] EUR). A Comissdo salienta, além disso, que os servi¢os previstos neste contrato sio apenas para
uma duracio de dois anos e, por conseguinte, um investidor prudente e diligente nfo teria elaborado um plano
de atividades que incluisse um terceiro ano. Por dltimo, a Comissdo considera que este contrato ndo pode,
devido ao seu cardter mais do que limitado (quer se trate da sua vigéncia, do volume e da natureza dos servigos
oferecidos, da ineficdcia geral destes ltimos conforme estabelecido no considerando 524, e do baixo montante
da compensagdo paga a Ryanair/ AMS) suscitar uma procura incremental de tal ordem que justifique o aumento
de rotagdes operadas pela Ryanair. Alids, a Franga ndo apresentou qualquer elemento de prova que corrobore
esta premissa.

(635) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades do contrato M conforme facultada pela Franga ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do grupo de contratos 7-M

(636) A Comissdo procedeu a reconstituicio do plano de atividades do grupo de contratos 7-M. Para o fazer, a Comissdo
utilizou, além dos parametros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os seguintes pardmetros especificos:

— estimativa da taxa de ocupacdo das acronaves entendida como a média das taxas de ocupacio observadas para os
dois anos anteriores ao ano de assinatura do grupo de contratos (76 %);

— estimativa do niimero de rotag¢des incrementais em 60. Com base na taxa de ocupagdo estimada no primeiro
travessdo, e na capacidade nominal do tipo de aeronave utilizado pela Ryanair (189 lugares para um Boeing
737-800), a Comissdo calculou que o niimero de rotagdes correspondente ao compromisso da Ryanair de
transportar 17 000 passageiros nos termos do contrato n.° 7 ascendia a 60.

(637) O resultado da reconstitui¢io do plano de atividades do grupo de contratos 7-M conforme consta do Quadro 18
indica que o valor atualizado liquido do referido grupo é negativo. Para os devidos efeitos, a Comissdo procurou
igualmente calcular o valor atualizado liquido do grupo de contratos 7-M-N (assinados em simultineo) utilizando
os mesmos parametros modificados que foram aplicados ao grupo de contratos 7-M no cendrio central, e 0 mesmo
revela ser igualmente negativo.

(638) A semelhanca do grupo de contratos 1-A, a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma anilise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteracdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do nimero de rotagdes
anuais. Para a modificagdo deste dltimo pardmetro, préprio da reconstituicio de cada plano de atividades, a
Comissdo considera na sua andlise de sensibilidade que um operador ndo poderia ter esperado, a semelhanca
daquilo que a Franga propds, um niimero de 70 e 80 rotag¢des anuais para os dois anos do contrato M (face a 60
e 60 no cendrio central). Neste cendrio alternativo valor atualizado liquido do grupo de contratos 7-M continua a
ser negativo ('%).

("7%) Para os devidos efeitos, a Comissdo apreciou igualmente o valor atualizado liquido de um hipotético grupo de contratos 7-M-N, a fim
de antecipar qualquer ddvida muito hipotética sobre a pertinéncia de incluir o contrato N no grupo de contratos 7-M (uma tal divida
afigurava-se altamente improvavel tendo em conta as justificagdes que a Comissdo desenvolveu amplamente nos considerandos 477
a 480 para distinguir o grupo de contratos 7-M e N). Conclui-se que uma reconstituicio do grupo de contratos 7-M-N teria
conduzido a um valor atualizado liquido negativo de -371 mil EUR no cendrio central e a um valor atualizado liquido negativo de
-145 mil EUR no cendrio alternativo.
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(1) Contrato N

— Reconstituigdo pela Franga do plano de atividades do contrato N

(639) A Franca prop6s uma reconstitui¢do do plano de atividades do contrato N com base no contrato de servigos
aeroportudrios n.° 6. A Comissdo salienta que. além dos erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des
realizadas pela Franca e especificados nas sec¢des precedentes, a reconstituicio do planos de atividades para o
contrato N padece de outros problemas metodoldgicos especificos:

— o contrato N trata-se de uma adenda ao contrato K e visa viajantes suplementares (aos visados pelo contrato K)
provenientes de Oslo (Rygge). Prevé a presenga na pagina Internet norueguesa da Ryanair de uma hiperligacio
para uma pdgina Internet designada pela CCl-aeroporto durante seis semanas por ano no primeiro ano (trés
semanas no segundo ano), e a presenga de uma faixa promocional de La Rochelle na pégina Internet da Ryanair
durante quatro meses por ano (trés meses no segundo ano), cujo valor é de apenas [...] EUR no primeiro ano e
[...] EUR no segundo ano, ou seja, [...] EUR para a vigéncia total do contrato. O contrato N ndo prevé, no
entanto, um compromisso de trafego adicional;

— a Franca utilizou para os anos 2011 e 2012 uma taxa de ocupagdo de 80 % e 82 %, que ndo assenta em qualquer
justificacdo econémica fundamentada. Ora, um investidor prudente procuraria definir um método para estimar
as premissas de trafego futuro;

— a Franca considerou que o contrato N podia induzir um aumento muito significativo do ntimero de rota¢des
anuais incrementais (400 ), ou seja, 800 para a vigéncia total do contrato. No entanto, o objeto deste contrato é
mais do que limitado: os servicos que acabam de ser descritos s3o limitados em duragdo, em volume (exibigdo
limitada de uma tnica hiperligacio e de uma tnica faixa na pagina Internet muito densa da Ryanair de cuja
eficicia geral a Comissdo duvida conforme estabelecido no considerando 524) e em montante pago
a Ryanair/AMS. Por conseguinte, a Comissdo tem diividas de que este contrato possa suscitar uma procura
incremental de tal ordem que justifique o aumento de 800 rotacdes operadas pela Ryanair. Alids, a Franca nio
apresentou qualquer elemento de prova que corrobore esta premissa.

(640) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicio do plano de
atividades do contrato N conforme facultada pela Franga ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato N

(641) A Comissdo procedeu a reconstitui¢do do plano de atividades do contrato N. Para o fazer, a Comissdo utilizou como
parametro especifico, além dos parametros corrigidos aplicdveis a todos os contratos:

— a auséncia de rotagdo adicional. Com efeito, nenhum investidor prudente esperaria um aumento do trifego
operado pela Ryanair com base nesta Gnica adenda que ndo prevé nenhum compromisso da Ryanair de
aumentar o namero de rotagdes. Esta posicdo é corroborada pelo facto de que a CCl-acroporto apenas tinha
pagado servigos de marketing para esta rota (a titulo do contrato K) com base em compromissos concomitantes
de trafego assumidos pela Ryanair para o contrato n.° 6. A Franga ndo facultou, no entanto, qualquer outro
indicio, seja um compromisso concomitante formal ou informal da Ryanair de aumentar o trafego inicial por
ocasido da assinatura do contrato N, ou um estudo de mercado que estabeleca um nexo de causalidade entre a
natureza dos servicos de marketing abrangido por esta adenda e o aumento esperado do trifego. O contrato de
servicos de marketing N ndo inclui qualquer compromisso de trafego por parte da Ryanair;

— o resultado da reconstituicdo do plano de atividades do contrato N conforme consta do Quadro 18 indica que o
valor atualizado liquido do referido contrato ¢ negativo;

— a semelhanca dos outros grupos de contratos, a Comissdo considerou igualmente prudente realizar uma andlise
de sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo
duplicou as altera¢des de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A, excetuando o aumento do nimero
de rotagdes anuais. Para a modificagio deste dltimo pardmetro, proprio da reconstituicio de cada plano de
atividades, a Comissdo considera que no cendrio alternativo, um operador podia muito hipoteticamente esperar
um trifego proporcional ao montante da contribuicio de marketing com base no trafego previsto para o
contrato inicial K. Dito de outro modo, se no contrato K, um montante de servicos de marketing de [...] EUR
correspondia a um compromisso de trifego de 17 000 passageiros, um montante de compensagdo de marketing
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de [...] EUR para o primeiro ano ([...] EUR para o segundo ano), conforme previsto pelo contrato F, levaria a
esperar um numero de passageiros correspondente a um trafego de 17 000* ([...]/[...]) (”*), ou seja, cerca de 30
rotagdes (%) para o primeiro ano (20 rota¢des no segundo ano aplicando a mesma férmula).

(642) Neste cendrio alternativo, o valor atualizado liquido do contrato N continua a ser negativo.

(1) Contratosn.*4e5

(643) Os contratos n. 4 e 5 constituem contratos de servicos aeroportudrios isolados, dado que ndo estdo associados a
contratos de servicos de marketing. Estes contratos ndo preveem uma remuneragio a favor da Ryanair/ AMS.

(644) Conforme indicado no considerando 70, os niveis das taxas aeronduticas que figuram nos contratos de servigos
aeroportudrios com a Ryanair (dos quais os contratos n.* 4 e 5) correspondem aos precos aplicdveis a todas as
companhias aéreas de acordo com a grelha tarifiria conforme aprovada pela Cocoeco. Por conseguinte, estes
contratos ndo podem conferir uma vantagem seletiva a Ryanair/ AMS.

a) Andlise do contrato celebrado em 4 de julho de 2008 com a Jet2.

— Abordagem metodoldgica

(645) Conforme estabelecido nos considerandos 117 e 119, o contrato celebrado entre a CCI e a Jet2 inclui,
simultaneamente, cldusulas relativas as taxas aeroportudrias e cliusulas relativas ao preco dos servigos de marketing.
Os elementos metodoldgicos expostos para os contratos celebrados entre a CCI e a Ryanair sdo, portanto,
igualmente aplicdveis a andlise de rendibilidade do contrato celebrado pela CCI com a Jet2, excetuando os
elementos especificados nos considerandos 646 a 653.

(646) No que diz respeito as receitas nio aeronduticas, contrariamente aos contratos celebrados com a Ryanair e a AMS, a
CCl-aeroporto ndo baseia a sua reconstitui¢do numa receita incremental assente na receita média por passageiros
verificados, mas em comissdes por passageiro que ascendem a:

— 0,57 EUR para as empresas de aluguer de automdéveis
— 0,47 EUR para o combustivel

— 0,97 EUR para o estacionamento

— 0,10 EUR para as lojas a partir de 2009

— ou seja, tendo em conta a inflagdo, uma receita incremental unitdria de 2,01 EUR no primeiro ano, 2,14 EUR no
segundo ano e 2,17 EUR no terceiro ano.

(647) No que concerne os custos de funcionamento, a Franca facultou uma estimativa calculada como a soma dos
encargos com pessoal e outros encargos varidveis, apresentados como montantes fixos, e a qual ¢ aplicada uma
inflagdo aparente de 2 % no tdltimo ano do contrato. A Franga ndo facultou qualquer justificagdo para estes custos.
A Comissdo salienta que o custo médio por passageiro calculado com base nos dados fornecidos pela Franga cifra-se
em 0,37-0,38 EUR durante os trés anos, ou seja, ligeiramente superior a taxa utilizada para os contratos celebrados
com a Ryanair e a AMS. A Comissdo considera que a semelhanca do custo utilizado pela Franca para as
reconstitui¢des destes tltimos (ou seja, 0,27 EUR), o custo incremental utilizado para o contrato celebrado com a
Jet2 é manifestamente subestimado em larga medida (ver a este respeito os considerandos 571 a 573).

— Reconstituigdo pela Franca do plano de atividades do contrato de 4 de julho de 2008

(648) A Franga propds uma reconstituicdo do plano de atividades do contrato de 4 de julho de 2008. A Comissao salienta
que, além dos erros metodoldgicos comuns a todas as reconstitui¢des realizadas pela Franca relativas aos contratos
da Ryanair e da AMS (e replicados para o contrato com a Jet2) e especificados no considerando 582, a
reconstitui¢do do plano de atividades para o contrato de 4 de julho de 2008 padece de outros problemas
metodoldgicos especificos:

(') Este montante é determinado como a quota-parte do tréfego previsto para Oslo Rygge em fungdo do trifego total previsto pelo
contrato n.° 6, afetada ao montante do servico de marketing previsto anualmente para o contrato K (986 200 EUR).
(7% Utilizando a taxa de ocupagdo de 85 % jd justificada no considerando 576. Numero de rotagdes arredondado a dezena superior.
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— a Franga considerou que o objetivo de trifego utilizado na reconstitui¢do para os anos 2008, 2009 ¢ 2010
cifrava-se, respetivamente, em 7 874, 12189 e 12361 passageiros. O montante anual correspondente a
servigos de marketing podia ser estimado em [...] EUR, [...] EUR e [...] EUR. Ora, o contrato com a Jet2 apenas
previa um compromisso de 2 000 passageiros por rota aberta por época (Edimburgo e Leeds) apenas para o
primeiro ano, ou seja, 4 000 passageiros, e ndo 7 874 como proposto pela Franga. No que se refere ao segundo
e terceiro anos, o contrato ndo previa nenhum compromisso firme relativo ao tréfego assegurado pela Jet2 ou
ao montante do servi¢o de marketing (o contrato apenas previa uma renegociagdo ulterior em fungio dos planos
de voos aprovados no final). Decorre do que precede que a inclusio na reconstitui¢do proposta pela Franga das
previsdes de trifego e do montante dos servicos de marketing supracitados para o segundo e terceiro anos
pressupunha que a CCl-aeroporto pode apoiar-se em estimativas de trafego seguras. Ora, a Franca ndo facultou
qualquer documento suscetivel de demonstrar que no momento da assinatura do contrato analisado, a Jet 2
tinha assumido compromissos formais ou informais de natureza a criar uma certeza por parte da CCI-
-aeroporto quanto aos compromissos firmes de trafego desta companhia com partida no aeroporto de La
Rochelle além do primeiro ano;

— a Franca utilizou para os trés anos uma taxa de ocupagdo de 70 %, 71 % e 72 %, respetivamente, que ndo tem por
base qualquer justificacdo econémica fundamentada, tanto mais que o contrato condiciona o pagamento dos
servigos de marketing no primeiro ano a taxa de ocupacio sensivelmente inferior de 60 %. Ora, um investidor
prudente procuraria definir um método para estimar as premissas de trafego futuro.

(649) Por conseguinte, a Comissdo considera que a luz dos elementos expostas supra, a reconstituicdio do plano de
atividades do contrato celebrado em 4 de julho de 2008 conforme facultada pela Franca ndo pode ser utilizada.

— Reconstituigdo pela Comissdo do plano de atividades do contrato de 4 de julho de 2008

(650) A Comissdo realizou a reconstitui¢dio do plano de atividades do contrato de 4 de julho de 2008. Para o fazer, a
Comissdo utilizou, além dos pardmetros corrigidos aplicdveis a todos os contratos, os seguintes pardmetros
especificos:

— estimativa do trifego de 4 000 passageiros no primeiro ano e de zero nos dois Gltimos anos. Com efeito,
conforme indicado anteriormente, nenhum operador aeroportudrio prudente esperaria de maneira judiciosa um
objetivo de trifego sem qualquer compromisso da companhia aérea, mesmo que informal. A Comissdo
restringiu, assim, a sua avaliacdo ao primeiro ano;

— estimativa da taxa de ocupagio das aeronaves entendida como a média das taxas de ocupacdo observadas para o
trafego realizado pela Ryanair nos dois anos anteriores ao ano da assinatura do contrato de (73 %). Um operador
prudente poderia ter baseado as suas estimativas na taxa de ocupacio real de uma companhia que opera vérias
rotas a partir do aeroporto de La Rochelle. A taxa utilizada pela Comissio é, de resto, superior a proposta pela
Franga e provavelmente superior a que um operador prudente poderia esperar para uma rota nova e uma
companhia aérea nova que tem uma notoriedade mais limitada do que a da Ryanair, que estava estabelecida hd
ja varios anos neste aeroporto;

— utilizagdo de uma receita ndo aerondutica incremental unitdria igual a utilizada para a da Ryanair (2,35 EUR em
2008, 2,40 EUR em 2009 e 2,45 EUR em 2010). Esta premissa prudente ndo leva apenas a considerar de
maneira mais 16gica que todos os passageiros tém um comportamento de compra comum (independentemente
da companhia aérea utilizada).

(651) O resultado da reconstitui¢do do plano de atividades do contrato de 4 de julho de 2008 conforme consta do Quadro
19 indica que o valor atualizado liquido do referido contrato é negativo.

(652) A semelhanga dos outros contratos, a Comissio considerou igualmente prudente realizar uma andlise de
sensibilidade com vista a testar a robustez da reconstitui¢do do cendrio central. Para o fazer, a Comissdo duplicou as
alteracdes de pardmetros aplicados ao grupo de contratos 1-A assinados com a Ryanair, excetuando os pardmetros
seguintes:

— no que se refere ao ndmero de rota¢des anuais, um operador poderia muito hipoteticamente esperar que a Jet2
operasse duas rotas no primeiro ano, mas igualmente nos segundo e terceiro anos;
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— no tocante a taxa de ocupacdo, a Comissdo incluiu as taxas propostas pela Franca conforme mencionadas no
considerando 648;

— no atinente as taxas aeroportudrias, a Comissdo aplicou as redugdes previstas contratualmente;

— 1o que concerne os servicos de marketing, a Comissio utilizou a soma de [...] EUR para os trés anos do contrato,
partindo da premissa de que as duas rotas aéreas seriam mantidas durante toda a vigéncia do contrato.

(653) Neste cendrio alternativo, resulta do Quadro 19 que o valor atualizado liquido do contrato de 4 de julho de 2008
reconstituido desta forma é muito ligeiramente positivo (3 511 EUR). Tendo em conta a conjuga¢do do cardter
extremamente otimista das premissas utilizadas (em especial a reducdo de 50 % dos custos de funcionamento
incrementais e um aumento de 20 % das receitas ndo aeronduticas) e 0 montante muito ligeiramente positivo do
valor atualizado liquido reconstituido no cendrio alternativo, a Comissdo considera que, com toda a probabilidade,
um operador prudente ndo teria escolhido assinar o contrato de 4 de julho de 2008 com a Jet2 atendendo ao valor
atualizado liquido negativo do cendrio central.

Quadro 19

Valor atualizado liquido do contrato de 4 de julho de 2008 assinado com a Jet2

(em milhares de EUR)

Valor atualizado liquido
Grupo de
contratos de Cendrio Franga Cendrio central Comissdo Cenério alternativo - Comissdo
marketing
Jet2 [0; 100] [- 100; 0] [0; 100]

a) Conclusdo sobre a existéncia de uma vantagem

(654) Decorre da andlise apresentada nos considerandos 580 a 653 e, nomeadamente, do Quadro 18 e do Quadro 19 que
todos os contratos em virtude dos quais foi paga uma remuneracio a Ryanair/AMS e a Jet2 em contrapartida de
servicos de marketing, apresentam um valor atualizado liquido negativo (7). Por conseguinte, resulta do
considerando 531 que cada um destes contratos confere uma vantagem a Ryanair/AMS ou a Jet2, consoante o caso.
Em contrapartida, conforme indicado no considerando 644, os contratos n.* 4 ¢ 5 ndo conferem uma vantagem
econdmica a Ryanair/AMS.

7.2.1.6. Cardter seletivo da vantagem a favor da Ryanair/AMS e da Jet2

(655) Com excegdo dos contratos de servicos aeroportudrios n.” 4 e 5 celebrados com a Ryanair, os contratos ou grupos
de contratos celebrados pela CCI com a Ryanair/AMS e a Jet2 preveem o pagamento de uma remuneracio a estas
companhias aéreas pelos servicos de marketing que prestam. A remuneragdo destes servicos de marketing é especifica
da relagdo entre o aeroporto e estas companhias aéreas, porquanto esta remuneracdo ¢ determinada com base em
negociagdes diretas entre a CCI e cada companhia aérea em causa e ndo com base em precos aplicéveis a todas as
companhias aéreas. Assim, os contratos em causa, que incluem condi¢des especificamente consentidas entre o
aeroporto de La Rochelle e a Ryanair/AMS e a Jet2, tém, por conseguinte, um cardter seletivo.

(656) No que se refere aos contratos de servigos aeroportudrios n.* 4 e 5 celebrados com a Ryanair, conforme indicado no
considerando 644, estes contratos ndo podem conferir uma vantagem seletiva a Ryanair/AMS, uma vez que os niveis
das taxas aeroportudrias que figuram nesses contratos correspondem aos pregos aplicveis a todas as companhias
aéreas de acordo com a grelha tarifdria geral conforme aprovada pela Cocoeco.

("”7) Os contratos ou grupos de contratos cuja vigéncia cobre vdrios anos apresentam igualmente um valor atualizado liquido negativo
para cada ano de contrato.
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7.2.1.7. Distor¢do da concorréncia e afetacdo da concorréncia e das trocas comerciais entre os
Estados-Membros

(657) Sempre que um auxilio financeiro concedido por um Estado-Membro reforca a posi¢do de empresas em relagdo a
outras empresas concorrentes no mercado interno, deve considerar-se que o mercado foi afetado por tal auxilio.
Segundo jurisprudéncia constante ('7%), para que uma medida falseie a concorréncia, basta que o destinatdrio do
auxilio esteja em concorréncia com outras empresas em mercados abertos a concorréncia.

(658) Desde a entrada em vigor do terceiro pacote de liberalizagdo dos transportes aéreos em 1 de janeiro de 1993 ('”%),
nada impede as transportadoras aéreas comunitarias de explorar voos nas rotas intracomunitarias e de beneficiar da
autorizagdo de cabotagem ilimitada..

(659) As vantagens obtidas pelas companhias aéreas através dos diversos contratos visados pela presente andlise, e cuja
existéncia foi acima demonstrada, refor¢aram a sua posi¢do em relacdo a todas as outras transportadoras aéreas da
Unido que concorrem de forma efetiva ou potencial com essas companhias nas rotas em que estas estio presentes.
Por conseguinte, falsearam ou ameagaram falsear a concorréncia e afetaram as trocas comerciais intracomunitarias.

7.2.1.8. Conclusio sobre a existéncia de auxilio

(660) Com excecdo dos contratos de servigos aeroportudrios n.* 4 e 5 celebrados com a Ryanair, todas as medidas
constituidas pelos grupos de contratos e adendas celebrados com a Ryanair/AMS (ver Quadro 14) e a Jet2
satisfazem todos os critérios do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE e constituem, portanto, auxilios estatais.

7.2.2. Cardter ilegal dos auxilios estatais

(661) Na medida em que essas medidas foram executadas sem terem sido autorizadas pela Comissdo, constituem auxilios
ilegais.

7.2.3. Compatibilidade dos auxilios com o mercado interno

(662) Resulta da jurisprudéncia do Tribunal de Justica ('*) que competia a Franca indicar com que base juridica estes
auxilios podiam ser considerados compativeis com o mercado interno e demonstrar que as condicdes de
compatibilidade estavam reunidas. Por conseguinte, na decisio de inicio do procedimento e num pedido de
informagdes complementares, a Comissdo convidou a Franca a indicar as eventuais bases juridicas de
compatibilidade e a provar que as condigdes de compatibilidade aplicdveis se encontravam preenchidas, sobretudo
no caso de os auxilios em questdo serem considerados auxilios ao arranque, com vista a abertura de novas rotas.
Todavia, a Franca ndo propos bases de compatibilidade possiveis ou qualquer raciocinio que permitisse declarar que
esses auxilios eram compativeis com o mercado interno. Em especial, a Franca nunca alegou que as medidas
examinadas constitufam auxilios ao arranque compativeis com o mercado interno. Além disso, nenhum terceiro
interessado tentou demonstrar a compatibilidade destas medidas com o mercado interno.

(663) Mesmo assim, a Comissdo considera ttil, a titulo superabundante, analisar em que medida esses auxilios podem ser
declarados compativeis a titulo da sua eventual contribui¢do para a abertura de novas rotas ou de novas frequéncias.

(664) A Comissdo lembra que os auxilios em questdo estdo ligados ao arranque de novas rotas aéreas, ao aumento da
frequéncia nas existentes ou ainda a manutencdo de rotas que, caso contrario, poderiam ser encerradas. A Comissdo
considera, portanto, que estes auxilios podem constituir auxilios ao funcionamento que visam promover o trafego
aéreo com partida num aeroporto regional. A este propdsito, importa recordar que os auxilios ao funcionamento
raramente sdo declarados compativeis com o mercado interno, na medida em que falseiam habitualmente as
condicdes de concorréncia nos setores em que sdo concedidos.

(") Acérddo do Tribunal de Primeira Instancia de 30 de abril de 1998, Het Vlaamse Gewest (Région flamande)/Comissdo, T-214/95,
EU:T:1998:77.

(") Regulamento do Conselho (CEE) n.° 2407/92, n.° 2408/92 e n.° 2409/92 (JO L 240 de 24.8.1992).

("% Ver acérddo de 28 de abril de 1993, Itdlia/Comissdo, C-364/90, EU:C:1993:15797, n.° 20.
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7.2.3.1. Medidas anteriores a entrada em vigor das Orientacdes de 2005

(665) Algumas das medidas de auxilio em causa (o grupo de contratos 1-A e o contrato B) foram concedidas antes da
publicagdo das Orienta¢des de 2005, em 9 de dezembro de 2005 (**!). No que respeita a compatibilidade dos
auxilios concedidos antes desta data, o ponto 85 das orientagdes de 2005, bem como o ponto 174 das Orientagdes
de 2014 remetem para as regras aplicdveis na altura em que o auxilio foi concedido.

(666) Antes da adogio das Orientacdes de 2005, a Comissdo tinha adotado as Orientacdes de 1994 (**2). No entanto, estas
orientagdes ndo abordavam especificamente a problematica dos auxilios ao funcionamento que visam promover o
trifego aéreo com partida em aeroportos regionais. Com efeito, esta problemética foi surgindo gradualmente com o
fenémeno do congestionamento progressivo de alguns grandes aeroportos europeus e do desenvolvimento da
atividade dos operadores de baixo custo, que em 1994 ainda ndo eram uma realidade. A Comissdo considera,
consequentemente, que as Orienta¢des de 1994 também ndo sdo aplicdveis ao caso vertente. A Comissio deve,
pois, em principio, avaliar a compatibilidade dos auxilios em questdo diretamente com base no artigo 107.°, n.° 3,
alinea c), do TFUE.

(667) Refira-se, a este propdsito, que o modo como a Comissdo aprecia este tipo de auxilios estatais se foi aperfeicoando ao
longo do tempo, embora sem alterar alguns aspetos. Os mesmos resultam dos principios gerais que regem a
compatibilidade dos auxilios em conformidade com a disposi¢do supracitada do Tratado.

(668) Deste modo, na decisdo relativa ao aeroporto de Manchester, de junho de 1999 ('**), a Comissdo considerou que as
redugBes das taxas aeroportudrias concedidas de forma ndo discriminatéria e limitada no tempo, a titulo de
medidas para promover novas rotas, eram compativeis com as regras aplicdveis aos auxilios estatais.

(669) Subsequentemente, na Decisio 2004/393/CE relativa ao aeroporto de Charleroi (**¥), a Comissio explicou que «os
auxilios operacionais destinados a apoiar o lancamento de novas linhas aéreas ou o reforgo de certas frequéncias
podem constituir um instrumento necessirio para o desenvolvimento de pequenos aeroportos regionais. Tais
auxilios podem efetivamente convencer as empresas interessadas a assumir o risco de investir em novas rotas. No
entanto, para declarar tais auxilios compativeis com base no artigo 87.°, n.* 3, alinea c), do Tratado, é necessario
determinar se tais auxilios sdo necessdrios e proporcionais ao objetivo perseguido e se ndo afetam as trocas
comerciais numa medida contrdria ao interesse comum» (***). A Comissdo tinha identificado, na altura, certas
condicdes que teriam de ser preenchidas para se poder declarar que esses auxilios ao funcionamento eram
compativeis, nomeadamente:

— o auxilio deve contribuir para o desenvolvimento econdémico de um aeroporto regional através de um aumento
liquido do trafego em novas rotas (**);

— o auxilio deve ser necessdrio no sentido em que nio se refira a uma rota jd explorada pela mesma companhia ou
outra companhia ou a uma rota semelhante (**);

— o auxilio deve ter um efeito de incentivo ao contribuir para o desenvolvimento de uma atividade que, ao fim de
um certo periodo, se possa tornar rentvel, o que implica que o auxilio seja limitado no tempo (*%);

— o auxilio deve ser proporcional, ou seja, o seu montante deve estar relacionado com o desenvolvimento liquido
do tréfego (**);

— o auxilio deve ter sido concedido de forma transparente e ndo discriminatéria, e ndo deve ser cumulado com
outros tipos de auxilios.

(") Ver secgdo 3.2.2.1.

(") Orienta¢des da Comissdo relativas a aplicagdo dos artigos 92.° e 93.° do Tratado CE e do artigo 61.° do Acordo EEE aos auxilios de
Estado no setor da aviacdo (JO C 350 de 10.12.1994, p. 5).

(")) Decisdo, de 26 de maio de 1999, relativa ao auxilio estatal NN 109/98, Aeroporto de Manchester (JO C 65 de 13 margo de 2004).

("*%) Decisdo 2004/393/CE da Comissdo, de 12 de fevereiro de 2004, relativa as vantagens concedidas pela Regido da Valénia e pelo
Brussels South Charleroi Airport a companhia aérea Ryanair por ocasido da sua instalagio em Charleroi (JO L 137 de 30.4.2004,
p. 1). Esta decisdo foi anulada pelo acérddo de 17 de dezembro de 2008, Ryanair Ltd/Comissdo, T-196/04, EU:T:2008:585. Nio
obstante, é testemunho da evolucdo da apreciagdo da Comissdo sobre os auxilios em questio.

(") Decisdo 2004/393/CE da Comissdo, considerando 279.

(**%) Ver considerandos 283-297.

(**7) Ver considerandos 288-309.

("*%) Ver considerandos 311-317.

(") Ver considerandos 318-325.
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(670) Além disso, no ponto 234 da decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo afirmou que se propunha analisar a
compatibilidade destes auxilios a luz do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE, e sem que nenhum terceiro
interessado nem a Franga se opusessem a essa abordagem.

(671) Os auxilios estatais a favor das companhias aéreas, tal como qualquer outro auxilio estatal, devem ser necessdrios
para facilitar o desenvolvimento de uma atividade econdmica e proporcionais a esse objetivo, para serem declarados
compativeis com o mercado interno com base no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(672) Em conclusdo, a Comissdo considera que, no caso vertente, a compatibilidade do grupo de contratos 1-A e do
contrato B deve ser analisada a luz dos principios gerais enunciados supra.

(673) Por conseguinte, a Comissdo vai proceder ao estudo da compatibilidade destas medidas a luz dos critérios
supramencionados e a luz da jurisprudéncia (**).

— Contribui¢do para o desenvolvimento econdmico de um aeroporto regional de pequena dimensdo através de um aumento
liquido do trdfego em novas rotas:

(674) O grupo de contratos 1-A e o contrato B estdo relacionados com a abertura de uma nova rota, mas também com a
manutencdo da rota existente para Londres Stansted. Estes contratos contribuiram, portanto, para um aumento
liquido do trafego a partir do aeroporto de La Rochelle, embora também tivessem o objetivo de contribuir para a
manutencdo da rota jd existente para Londres Stansted.

— As medidas ndo se referem a uma rota jd explorada pela mesma companhia ou outra companhia ou a uma rota semelhante

(675) O grupo de contratos 1-A e o contrato B ndo tinham por objeto apenas a abertura de novas rotas, mas também a
manutencdo da rota ja existente para Londres Stansted. A Comissdo salienta a este respeito que a Ryanair adquiriu
em 10 de abril de 2003 a companhia Buzz que anteriormente operava esta rota desde 1 de abril de 2001, nos
termos do contrato de 8 de novembro de 2002 visado na sec¢do 3.2.2.3. Por outro lado, o contrato B diz respeito a
esta mesma rota para Londres Stansted jd operada pela Ryanair a titulo do grupo de contratos 1-A. O grupo de
contratos 1-A e o contrato B ndo satisfazem, portanto, o critério em virtude do qual a medida ndo deve dizer
respeito a uma rota jd explorada ou uma rota semelhante.

— As medidas sio limitadas no tempo e referem-se a rotas suscetiveis de se tornarem rentdveis

(676) Na altura em que a rota La Rochelle-Londres Stansted foi langada pela Buzz, em 2001, nenhuma companhia aérea
explorava essa rota. Por ocasido da assinatura do grupo de contratos 1-A, ¢ certo que a referida rota era explorada
pela Buzz ha quase dois anos, no 4mbito do contrato de 8 de novembro de 2002, mas este contrato ndo previa uma
compensagio de marketing. Em contrapartida, os contratos ulteriores do grupo de contratos 1-A que regiam as
condi¢des de exploragdo desta rota, nomeadamente o contrato B (que caducava em abril de 2006), o grupo de
contratos 2-3-C-D (que caducava em 2009), o grupo de contratos G-H-I-] (que caducava no final de 2011) e o
grupo de contratos 6-K (que caducava no final de margo de 2013) incluem cada um uma compensacio (na forma
de pagamentos de servicos de marketing) a favor da Ryanair/AMS. A rota em questdo foi, portanto, financiada
durante um perfodo respetivo de dez anos e sete anos apds a data de caducidade do grupo de contratos 1-A e do
contrato B. Esta duragdo adicional é particularmente importante. Ademais, a Comissdo salienta a auséncia de outras
companhias aéreas nesta rota.

(677) Por outro lado, a Comissdo observa que a Franca ndo forneceu qualquer estudo de viabilidade relativo as diferentes
rotas e frequéncias que sdo objeto do grupo de contratos 1-A e do contrato B. Afigura-se assim, com base nos
elementos do processo, que, do ponto de vista das autoridades que concederam os auxilios em causa, ndo havia
uma perspetiva clara de que essas rotas e frequéncias pudessem tornar-se vidveis, sem ajuda, num horizonte mais ou
menos proximo. Importa referir, além do mais, que o grupo de contratos 1-A e o contrato B incidiram sobre vérias
rotas, algumas das quais nem sequer estavam ainda identificadas na altura da celebra¢do dos contratos, o que
confirma que as autoridades envolvidas nio dispunham de nenhum elemento suscetivel de lhes garantir a
viabilidade destas rotas.

(") Acérdio do Tribunal de Justica (Grande Seccio) de 22 de setembro de 2020, C-594/18 P, Repriblica da Austria/Comissio,
EU:C:2020:742, n.° 20.
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(678) A Comissdo sublinha, alids, que os elementos apresentados pelas autoridades francesas sobre as consequéncias
econbmicas das rotas aéreas exploradas pela Ryanair analisam as caracteristicas da clientela da companhia e os
impactos que ela pode ter no desenvolvimento da regido, mas ndo incluem projecdes sobre a viabilidade futura
dessas rotas ou de outras que a Ryanair pudesse vir a explorar no futuro.

(679) Tendo em conta o que precede, a Comissdo conclui que o grupo de contratos 1-A e o contrato B nio satisfazem o
critério por forca do qual as medidas devem ser limitadas no tempo e referir-se a rotas suscetiveis de se tornarem
rentaveis.

— O montante das medidas estd relacionado com o desenvolvimento liquido do trdfego

(680) Os montantes de auxilio previstos no grupo de contratos 1-A e no contrato B ndo estdo relacionados com o
desenvolvimento do trifego, uma vez que estes contratos tém, sem divida, por objeto a abertura de novas rotas,
mas esta abertura ¢ hipotética e o contrato tem sobretudo por objeto a manutencdo da rota ji existente para
Londres Stansted. Por conseguinte, a Comissdo considera que o grupo de contratos 1-A e o contrato B ndo
satisfazem o critério da ligagdo entre o montante das medidas e o desenvolvimento liquido do trafego.

— As medidas foram concedidas de forma transparente e ndo discriminatdria e ndo podem ser cumuladas com outros auxilios

(681) Segundo a Franga, no passado a CCI mandou realizar consultas sobre as ofertas de servicos de marketing na pagina
Internet de vérias empresas que a levaram a considerar que o tipo de servico oferecido pela AMS era o mais
adaptado as suas necessidades e a sua estratégia. A CCI considera que outras companhias aéreas que nio a Ryanair,
que representavam uma parte minoritdria do trifego no aeroporto de La Rochelle, ndo poderiam oferecer um
substituto valido a pagina Internet da Ryanair, o operador de referéncia do aeroporto.

(682) Concluiu-se, assim, que os auxilios resultantes do grupo de contratos 1-A e do contrato B foram negociados
bilateralmente, sem transparéncia e sem qualquer forma de garantir a auséncia de discriminagdo, como, por
exemplo, um concurso publico. Estes auxilios ndo satisfazem, por isso, o critério de transparéncia e de ndo
discriminacdo.

(683) A luz do que precede, a Comissio considera que os auxilios estatais resultantes do grupo de contratos 1-A e do
contrato B ndo podem ser declarados compativeis com o mercado interno.

7.2.3.2. Medidas posteriores a entrada em vigor das Orienta¢des de 2005

(684) Na medida em que as Orienta¢des de 2005 fornecem o quadro de referéncia aplicavel desde a sua entrada em vigor
até a adocdo das Orientacdes de 2014, a Comissdo considera ser conveniente aplicar as Orienta¢des de 2005 as
outras medidas de auxilio em causa. Com efeito, a Comissdo é obrigada a respeitar as Orienta¢des que adota, salvo
se forem contrdrias ao Tratado, alegacio que nem a Franca nem a Ryanair nem a Jet2 apresentaram ou
demonstraram.

(685) A Comissdo entende, portanto, que se deve analisar a compatibilidade das medidas de auxilio seguintes a luz das
Orientagdes de 2005 e a luz da jurisprudéncia (**'):

— o grupo de contratos 2-3-C-D
— o contrato E

— o contrato F

— o grupo de contratos G-H-I-]
— o grupo de contratos 6-K

— o contrato L

— o grupo de contratos 7-M

— o contrato N

— o contrato celebrado com a Jet2 em 4 de julho de 2008.

(') Acérdio do Tribunal de Justica (Grande Seccio) de 22 de setembro de 2020, C-594/18 P, Repiiblica da Austria/Comissio,
EU:C:2020:742, n.° 20.
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(686) Os auxilios estatais a favor das companhias aéreas, tal como qualquer outro auxilio estatal, devem ser necessarios
para facilitar o desenvolvimento de uma atividade econémica e proporcionais a esse objetivo, para serem declarados
compativeis com o mercado interno com base no artigo 107., n.° 3, alinea c), do TFUE. A Comissdo examinard,
portanto, a observancia desses critérios de necessidade e de proporcionalidade, além dos supracitados critérios das
Orientagdes de 2005.

(687) As Orientagdes de 2005 especificam, em primeiro lugar, que as comunicagdes e outras disposi¢des da Comissdo
sobre os auxilios regionais s6 podem permitir declarar compativeis os auxilios ao funcionamento concedidos as
companhias aéreas (como os auxilios ao arranque de novas rotas) a titulo excecional e em condi¢des muito restritas,
nas regides desfavorecidas da Europa, ou seja, as regides que beneficiam da derrogagdo prevista no artigo 107.°, n.° 3,
alinea a), do TFUE, as regides ultraperiféricas e as regides com uma baixa densidade de populagdo (**?). Uma vez que
o aeroporto de La Rochelle nio estd situado numa regido desse tipo, esta derroga¢do ndo lhe é aplicavel.

(688) As Orienta¢des de 2005 constatam, em segundo lugar, que os aeroportos de pequena dimensdo ndo dispéem
frequentemente do volume necessdrio de passageiros para alcangar a massa critica e o limiar de rentabilidade e que,
consequentemente, as companhias aéreas nem sempre estio dispostas, na auséncia de incentivos para o efeito, a
assumir o risco de abrir rotas com partida de aeroportos desconhecidos e ndo testados. Por essa razdo, em
conformidade com as Orientagdes de 2005, a Comissdo aceita temporariamente o pagamento de auxilios ptiblicos
as companhias aéreas, em determinadas condicdes, se tal as incitar a criar novas rotas ou novas frequéncias com
partida de aeroportos regionais e atrair o volume de passageiros que lhes permitird alcangar, a prazo, o limiar de
rentabilidade ().

(689) As condi¢des de compatibilidade sdo especificadas no ponto 79 das Orientacdes de 2005. A Comissdo considera que
vérias destas condi¢des de compatibilidade ndo estdo satisfeitas, nomeadamente:

— Viabilidade a prazo e degressividade no tempo (critério d), auséncia de um plano de atividades (critério i) e duragio e
intensidade da medida (critério f)

(690) Nenhuma das diversas medidas em causa foi estruturalmente concebida para garantir um montante de auxilio
degressivo e limitado a uma certa percentagem dos custos elegiveis, que ndo sio mencionados nos contratos em
questdo nem, que a Comissdo saiba, em nenhum outro documento ao dispor da CCI no momento em que 0s
contratos foram celebrados.

(691) Além disso, ndo resulta dos elementos do processo que tenha sido submetido previamente um plano de atividades
para analisar a viabilidade a prazo destas medidas. Assim, ndo existindo qualquer outro elemento a favor da tese
contraria, a Comissdo conclui que os auxilios em questdo ndo foram concedidos para rotas suscetiveis de se
tornarem vidveis sem ajuda. Além disso, a sucessdo das medidas de auxilio a rotas com destino a Londres Stansted e
Bruxelas Charleroi (desde 2003), Dublim (desde 2006), Oslo (desde 2010) e Porto (desde 2011) sugere que a Ryanair
ndo as exploraria se deixassem de ser subvencionadas.

(692) Tendo em conta o que precede, a Comissdo conclui que as condi¢des supramencionadas ndo sdo preenchidas por
nenhuma das medidas em causa.

— Relagdo com novas rotas ou frequéncias suplementares nas rotas existentes (critério c)

(693) A Comissdo constata que os contratos em causa foram, por vezes, celebrados com vista a abertura de novas rotas,
mas a titulo principal com vista a manter as rotas existentes.

— No que se refere ao contrato C, o considerando 89 recorda que o contrato vincula simplesmente a Ryanair a
operar uma rota entre La Rochelle e Londres Stansted por ano com um minimo de 95 000 passageiros por ano.
Ora, conforme resulta dos considerandos 82 e 85, os contratos A e B tém jd por objeto uma rota didria Londres
Stansted-La Rochelle. Na sua estimativa de trafego realizada para o grupo de contratos 1-A e o contrato B, a
Comissdo calculou que o trafego anual desta rota nunca supera os 86 000 passageiros. Em relacdo a estas
medidas, a Comissdo considera, pois, que o critério c) estd satisfeito.

— No que se refere ao contrato D, o considerando 92 indica que este contrato vincula a Ryanair a operar uma
(nova) rota por ano entre La Rochelle e Dublim com um minimo de 45 000 passageiros por ano. Em relagdo a
esta medida, a Comissdo considera, pois, que o critério c) estd satisfeito.

(") Orienta¢des de 2005, ponto 27.
("% Orientagdes de 2005, pontos 71 e 74.
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— No que se refere ao contrato G, o considerando 96 indica que mediante este contrato a Ryanair compromete-se a
operar uma rota por ano entre La Rochelle e Dublim com um minimo de 53 000 passageiros por ano, ou seja,
um aumento do trdfego de 8 000 passageiros comparativamente com o contrato D. Em relagdo a esta medida, a
Comissdo considera, pois, que o critério c) estd satisfeito.

— No que se refere ao contrato H, o considerando 99 indica que este contrato vincula a Ryanair a operar uma nova
rota por ano entre La Rochelle e Bruxelas-Charleroi com um minimo de 9 000 passageiros por ano e 16 000
passageiros nos anos seguintes. Em relacdo a esta medida, a Comissdo considera, pois, que o critério c) estd
satisfeito.

— No que se refere ao contrato I, o considerando 102 indica que este contrato vincula a Ryanair a operar uma rota
por ano entre La Rochelle e Dublim com um minimo de 17 000 passageiros por ano. Ora, nos termos do
contrato D anterior, a Ryanair jd operava esta rota com um objetivo de trafego superior (45 000 passageiros
anuais). Em relagdo a esta medida, a Comissdo considera, pois, que o critério ¢) ndo estd satisfeito.

— No que se refere ao contrato K, a Ryanair compromete-se, conforme indicado no considerando 106, a operar um
nova rota com destino a Noruega. O contratos de servigos aeroportudrios n.° 6 que a Comissdo considera que
constitui, juntamente com o contrato K, uma tnica medida [ver sec¢io 7.2.1.5(b)(4)] indica, conforme
recordado no considerando 78 supra, que a Ryanair ndo contratou qualquer obrigacdo em termos de frequéncia,
mas assumiu os seguintes compromissos em termos de trifego: 53 000 passageiros com destino a Londres
Stansted, 17 000 passageiros com destino a Dublim, 17 000 passageiros com destino a Bruxelas-Charleroi e
17 000 passageiros com destino a Oslo-Rygge. A Comissdo salienta que estes compromissos sdo estdveis para a
rota com destino a Dublim, registam um aumento muito ligeiro para a rota com destino a Bruxelas-Charleroi
(1 000 passageiros, ou seja, cerca de +6 %), mas com uma redu¢do muito acentuada para a rota com destino a
Londres-Stansted (- 28 000 passageiros comparativamente com o objetivo de 95 000 passageiros estipulado no
contrato C, ou seja, uma diminui¢do de 30 %). A inclusdo de uma nova rota para a Noruega para a qual o
trifego estd fixado em 17 000 passageiros ndo permite, porém, compensar uma redugio do trifego total
agregado a titulo do contrato K (- 10 000 passageiros (**¥)). Em relacdo a esta medida, a Comissdo considera,
pois, que o critério ¢) ndo estd satisfeito.

— No que se refere ao contrato L, a Ryanair compromete-se, conforme indicado no considerando 110, a operar um
nova rota com destino a Cork. No entanto. a Ryanair ndo assumiu nenhuma obrigacio em termos de trifego ou
de frequéncia para esta rota. Em relagdo a esta medida, a Comissdo considera, pois, que o critério ¢) ndo estd
satisfeito.

— Os contratos E, F, ], M e N ndo incluem nenhum compromisso em termos de trafego ou de frequéncia. Em
relagdo a estas medidas, a Comissdo considera, pois, que o critério ¢) ndo estd satisfeito.

(694) Por conseguinte, resulta do que precede que o critério c) apenas estd satisfeito para os contratos C, D, G e H.

— Compensagio dos custos adicionais de arranque (critério e) (**°)

(695) A Comissdo considera que nenhuma das medidas em causa satisfez este critério. Com efeito, os montantes pagos
pela CCI ndo sdo concebidos como montantes representativos de uma fragdo dos custos adicionais de arranque,
que, tanto quanto ¢ do conhecimento da Comissdo, nunca foram objeto de estimativas fornecidas a CCI
pela Ryanair/ AMS ou Jet2.

— Ligagdo com o desenvolvimento da linha (critério g) (*)

(696) A Comissdo salienta que os contratos de servicos de marketing assinados com a Ryanair e a Jet2 ndo visam o aumento
dos niveis de trifego em termos de nimero de passageiros alcangados por estas duas companhias. E certo que
determinados contratos sdo concomitantes com a abertura de certas linhas e podem, para alguns deles, prever
compromissos em termos de frequéncia ou de niimero de passageiros conforme descrito nas secgdes 3.2.2.1
e 3.2.2.2. Contudo, a Comissdo salienta que estes compromissos em termos de trifego se mantém fixos durante
toda a vigéncia do contrato e que os contratos ndo incluem qualquer mecanismo de incentivo real ao aumento do

(") A variagdo global de compromisso de trifego induzida pelo contrato K, calculada com base na variagdo de trifegos individuais
proéprios de cada rota € assim igual a: 0+1 000-280 000+17 000= - 10 000 passageiros.

(") O montante do auxilio deve estar estritamente relacionado com os custos adicionais de arranque associados ao lancamento da nova
rota ou frequéncia e que o operador ndo teria de suportar a uma velocidade de cruzeiro.

(") O pagamento do auxilio deve estar ligado ao aumento efetivo do niimero de passageiros transportados.
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trafego (cincentive scheme») equivalente ao analisado em processos similares recentemente objeto de andlise pela
Comissdo (*’). Ndo existe, portanto, qualquer desconto ou qualquer penalizagdo que sancione o nivel real de
aumento do trafego. Os montantes de auxilio pagos a estas companhias ndo estdo, portanto, relacionados com o
desenvolvimento efetivo das rotas. Consequentemente, a Comissdo considera que este critério ndo é preenchido por
nenhuma das medidas em questdo.

— Atribuicdo ndo discriminatdria (critério h) (**%):

(697) A Comissdo observa que no caso vertente os contratos foram diretamente negociados com as companhias aéreas em

causa, sem publicidade. Trata-se, portanto, de uma atribui¢do sem concurso, quando outras companhias aéreas
potencialmente interessadas teriam podido apresentar a sua candidatura a exploragdo das rotas em causa, nas
mesmas condicdes, para beneficiarem de um auxilio ao arranque.

(698) Por conseguinte, o critério previsto na alinea h) ndo se encontra preenchido.

(699) Tendo em conta o conjunto de elementos acima referidos, a Comissdo considera que nenhum dos auxilios ilegais

concedidos a Ryanair/AMS e a Jet2 através dos contratos visados pela presente andlise preenche todos os critérios
previstos pelas Orientacdes de 2005. Por conseguinte, os auxilios resultantes das medidas a seguir enumeradas sio
incompativeis com o mercado interno:

— o grupo de contratos 2-3-C-D;
— o contrato E;

— o contrato F;

— o grupo de contratos G-H-I-J;
— o grupo de contratos 6-K;

— o contrato L;

— o grupo de contratos 7-M;

— o contrato N;

— o contrato celebrado com a Jet2 em 4 de julho de 2008.

8. CONCLUSOES

(700) A luz do que precede, a Comissdo considera, em primeiro lugar, que as subvengdes relativas as missdes de poder

publico pagas ao aeroporto de La Rochelle, bem como a alegada subfaturacdo dos servicos prestados pelo servigo
geral da CCI ao aeroporto entre 2006 e 2012 ndo constituem auxilios estatais.

(701) A Comissdo constata igualmente que a Franga concedeu ilegalmente as subvengdes de equipamento pagas entre

2001 e 2006, em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do TFUE. Contudo, essas subveng¢des de equipamento sdo auxilios
compativeis com o mercado interno nos termos do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(702) A Comissdo constata, em segundo lugar, que a Franca aplicou ilegalmente uma série de medidas de auxilio ao

(197)

(198)

funcionamento a favor do aeroporto de La Rochelle (subfaturacio dos servigos prestados pelo servio geral da CCI
ao aeroporto de La Rochelle entre 2001 e 2005, os adiantamentos reembolsédveis recebidos pelo aeroporto de La
Rochelle, bem como as subvengdes dos 6rgdos de poder local destinadas a contribuir para as agdes de promocio do
aeroporto de La Rochelle), em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do TFUE. Contudo, essas varias medidas de auxilio ao
funcionamento sdo auxilios compativeis com o mercado interno nos termos do artigo 107.°, n.° 3, alinea ¢), do
TFUE.

Por conseguinte, conforme indicado no considerando 99 da decisdo da Comissdo relativa ao aeroporto de Nimes, jé mencionada na
nota de rodapé n.° 12, o contrato ai visado continha «um dispositivo de incentivo ao desenvolvimento do trdfego ou “incentive
scheme™. Este assenta no pagamento pela CCI de uma contribuicdo de 5,50 EUR por passageiro (do 1.° passageiro ao 49 999.°
passageiro), de 6,50 EUR por passageiro (do 50 000.° passageiro ao 99 999.° passageiro) e de 10 EUR (do 100 000.° passageiro até
a0 129 999.° passageiro). O contrato prevé ainda uma san¢do pecunidria a pagar pela Ryanair no valor de 5,65 EUR por passageiro,
se o tréfego for inferior a 71 000 passageiros».

Qualquer entidade publica que tencione conceder a uma companhia, via um aeroporto ou ndo, auxilios ao arranque de uma nova
rota deve tornar o seu projeto publico num prazo suficiente e mediante publicidade adequada para permitir a todas as
transportadoras interessadas propor os seus servigos.
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(703) A Comissdo observa igualmente que, com excegdo dos contratos de servicos aeroportudrios 4 e 5 celebrados com a

Ryanair, os vérios contratos de servigos aeroportudrios e de servicos de marketing celebrados entre a CCl e a Ryanair,
a AMS e aJet2, que sdo objeto do procedimento formal de investigacio, implicam a concessdo de auxilios estatais, os
quais foram executados em viola¢do do artigo 108., n.° 3, do TFUE, e sdo incompativeis com o mercado interno.

(704) Por ultimo, a Comissdo constata que a isengdo da taxa de balizagem de que a Ryanair beneficiou ndo implica a

concessdo de auxilios estatais. De igual modo, a Comissdo conclui que as companhias aéreas Flybe, Aer Arann, Buzz
et easyJet ndo receberam auxilios estatais para as suas operac¢des no aeroporto de La Rochelle.

9. Recuperagio do auxilio

(705) Segundo a jurisprudéncia constante do Tribunal de Justica, quando a Comissio determina que um auxilio é

incompativel com o mercado interno, deve ordenar ao Estado-Membro em causa a suprimir ou alterar o dito
auxilio (**).

(706) Segundo o artigo 16.° do Regulamento (UE) 2015/1589 do Conselho (**), «Nas decisdes negativas relativas a

auxilios ilegais, a Comissdo decidird que o Estado-Membro em causa deve tomar todas as medidas necessdrias
para recuperar o auxilio do beneficidrio (“decisdo de recuperagdo”). A Comissdo ndo deve exigir a recuperagdo do
auxilio se tal for contrario a um principio geral de direito da Unido.» Segundo a jurisprudéncia do Tribunal de
Justica, no caso em que os auxilios sejam qualificados pela Comissdo incompativeis com o mercado interno, o
objetivo da recuperagdo é o restabelecimento da situagdo anterior ao pagamento do auxilio no mercado
interno (**!). Neste contexto, o Tribunal de Justica considera que o objetivo é atingido quando os beneficirios
reembolsaram os montantes ilegalmente concedidos a titulo de auxilio, acrescidos de juros sobre o montante dos
auxilios concedidos, perdendo, assim, a vantagem de que beneficiavam face aos concorrentes. Desta forma, a
situacdo anterior a concessdo do auxilio é reposta (*?).

(707) No caso vertente, afigura-se que nenhum principio geral do direito da Unido contraria a recuperagio dos auxilios

ilegais e incompativeis identificados no ambito da presente decisdo. Designadamente, nem a Franca nem os terceiros
interessados apresentaram quaisquer argumentos nesse sentido.

(708) Por conseguinte, a Franga deve tomar todas as medidas necessarias para recuperar da Ryanair, da AMS e da Jet2 os

auxilios ilegalmente concedidos através dos contratos em causa.

(709) O Quadro 20 abaixo indica as verbas, pagas segundo a Franca, pela CCI a Ryanair/AMS até 2011, a titulo dos

servicos de marketing.

Quadro 20

Montantes pagos a Ryanair/AMS e a Jet2 entre 2003 e 2013

Ano 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Ryanair/AMS LIl el et tlealealea eyl altal
Jet2 [..] RS

(710) O Quadro 20 apenas apresenta os montantes da agregacdo do conjunto dos pagamentos efetuados anualmente a

titulo dos diferentes contratos de servigos de marketing. Em contrapartida, a Franga ndo forneceu um quadro que
estabeleca uma correspondéncia entre os montantes contratualmente previstos e os montantes anuais efetivamente
pagos a titulo de cada contrato.

Acérdio do Tribunal de Justica de 12 de julho de 1973, Comissdo/Alemanha, C-70/72, EU:C:1973:87, n.° 13.

Regulamento (UE) 2015/1589 do Conselho, de 13 de julho de 2015, que estabelece as regras de execucdo do artigo 108.° do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia (JO L 248 de 24.9.2015, p. 9).

Acérdio do Tribunal de 14 de setembro de 1994, Espanha/Comissdo, C-278/92, C-279/92 e C-280/92, EU:C:1994:325, n.° 75.
Acoérddo do Tribunal de 17 de junho de 1999, Bélgica/Comissdo, C-75/97, EU:C:1999:311, n.** 64 e 65.
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(711) Por conseguinte, os montantes de auxilio a recuperar devem ser determinados do seguinte modo:

— O célculo do montante a recuperar deve ser efetuado para cada uma das medidas de auxilio incompativel visadas
no considerando 699. Para cada medida analisada, o montante de auxilio corresponde ao valor atualizado
liquido de cada medida, calculado como a soma dos fluxos de tesouraria incrementais anuais atualizados,
conforme exposto no Quadro 15.

— Nio tendo a Franca sido capaz de facultar uma reconstitui¢do fundamentada do valor atualizado liquido para
cada uma das medidas, a reconstituicio que a Comissdo propds (com base no cendrio central) deve servir de
base ao célculo do montante de auxilio a recuperar.

(712) Para ter em conta a vantagem efetiva recebida pela companhia aérea e as suas filiais em aplicagdo dos contratos, a
Franca deve ajustar os montantes evocados no considerando anterior da seguinte forma:

— A Franga pode ajustar o montante dos custos aeronduticos incrementais tidos em conta no célculo com base em
comprovativos de pagamentos reais efetuados que a Franca deverd facultar.

— A Franga deve ter em conta a eventual diferenca entre, por um lado, os pagamentos reais efetuados pela
companhia aérea em aplicacdo dos contratos de servigos aeroportudrios, conforme constatados a posteriori, e,
por outro, os fluxos previstos (ex ante) correspondentes a estas rubricas de receitas. Estes ajustamentos devem
ser feitos com base em comprovativos dos pagamentos reais efetuados que a Franca devera facultar.

— A Franga deve ter em conta e eventual diferenca entre, por um lado, os pagamentos de marketing reais, conforme
constatados a posteriori, que foram efetuados a favor da companhia aérea ou das suas filiais em aplicagdo do
contrato de servicos de marketing e, por outro, os custos de marketing previstos (ex ante) correspondentes. Estes
ajustamentos devem ser feitos com base em comprovativos dos pagamentos reais efetuados que a Franga deverd
facultar.

— A Franca deve ter em conta a eventual diferenca entre, por um lado, a duragdo prevista (ex ante) dos diferentes
contratos (servigos aeroportudrios e servigos de marketing) e, por outro, a duragio efetiva destes contratos. De
facto, em caso de rescisio antecipada de certos contratos, a companhia aérea nio recebeu, em principio,
quaisquer pagamentos a titulo destes contratos e nio beneficiou, em principio, do acesso a infraestrutura
aeroportudria e aos servicos de assisténcia em escala em aplicagdo dos mesmos. Estes ajustamentos devem ser
feitos com base em comprovativos dos pagamentos reais efetuados que a Franga deverd facultar.

(713) Conforme se explica no considerando 451, a Comissdo considera que, para efeitos da aplicacdo das regras relativas
aos auxilios estatais, a Ryanair e a AMS constituem uma tinica entidade econémica, e que deve considerar-se que os
contratos de servicos de marketing e os contratos de servigos aeroportudrios celebrados, conjuntamente,
correspondem a uma tnica transagio entre essa entidade e a CCL Por conseguinte, a Comissdo considera que a
Ryanair e a AMS sdo solidariamente obrigadas a reembolsar os auxilios recebidos através dos contratos celebrados
de 2003 a 2011 (antes da data de adocio da decisdo de inicio do procedimento visada no considerando 4, ou seja,
em 8 de fevereiro de 2012). Em contrapartida, apenas a Ryanair é obrigada a reembolsar o auxilio inerente ao
grupo de contratos 1-A e ao contrato B, porquanto estes contratos foram celebrados diretamente entre a CCl e a
Ryanair, sem intervengdo da AMS nesta transaco.

(714) O auxilio a recuperar junto da Jet2 deve seguir os principios metodolégicos expostos nos considerandos 711 a 713.
Tendo em conta que o montante de auxilio a recuperar junto da Jet2 ndo pode exceder 200 000 EUR, ndo ¢ de
excluir que o montante deste auxilio esteja abaixo do limite mdximo da isengdo do regulamento de minimis ().
Todavia, nem as autoridades francesas, nem as partes interessadas invocaram a possivel aplicagdo deste regulamento
aquando do procedimento formal de investigagio.

(715) As autoridades francesas devem recuperar os montantes supramencionados no prazo de quatro meses a contar da
data de notificacdo da presente deciséo.

(*?) Regulamento (UE) n.° 1407/2013 da Comissdo, de 18 de dezembro de 2013, relativo a aplicagdo dos artigos 107.° e 108.° do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia aos auxilios de minimis (JO L 352 de 24.12.2013, p. 1).
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(716) Ao montante do auxilio, as autoridades francesas devem ainda acrescentar os juros de recuperacdo, calculados a
partir da data em que o auxilio em causa foi colocado a disposi¢do da empresa, ou seja, a data efetiva de pagamento
de cada auxilio, até a sua recuperagio efetiva (***), em conformidade com o disposto no capitulo V do Regulamento
(CE) n.° 794/2004 da Comissio com a redacdo que lhe foi dada pelo Regulamento (UE) 2015/2282 da
Comissdo (*°). Dado que, no caso vertente, os fluxos que constituem esses auxilios sdo complexos e se produzem
em vdrias datas ao longo do ano, ou mesmo continuamente relativamente a algumas categorias de receitas, a
Comissdo considera aceitdvel considerar, para efeitos do célculo dos juros de recuperagdo, que os auxilios foram
pagos no fim do ano, ou seja, em 31 de dezembro de cada ano em causa.

(717) Em conformidade com a jurisprudéncia, quando um Estado-Membro se depara com dificuldades imprevisiveis ou
com circunstéincias que ndo foram tidas em conta pela Comissdo, pode comunicar-lhe esses problemas e propor-lhe
modificagdes adequadas, para que ela as avalie. Nesse caso, a Comissdo e o Estado-Membro em causa devem
colaborar de boa-fé com vista a superar as dificuldades, no pleno respeito das disposi¢des (%) do TFUE.

(718) A Comissdo convida a Franga a comunicar-lhe qualquer problema que encontre na execugdo da presente decisdo,

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°

1. Os adiantamentos reembolsdveis concedidos pelo servigo geral da Camara de Comércio e Indistria de La Rochelle ao
seu servico aeroportudrio, entre 2001 e 2012, constituem auxilios estatais na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Estes auxilios estatais foram ilegalmente concedidos pela Franga em violacio
do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

2. A subfaturacio dos servigos prestados pelo servico geral da Camara de Comércio e Indastria de La Rochelle ao seu
servico aeroportudrio, entre 2001 e 2005, constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia. Esse auxilio estatal foi ilegalmente concedido pela Franga em violagdo do artigo 108.°,
n.° 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

3. As contribui¢des financeiras concedidas pelo Departamento de Charente-Maritime, a Communauté d’agglomération de
La Rochelle e a Regido Poitou-Charentes ao aeroporto de La Rochelle destinadas a contribuir para as agdes de promogio
levadas a cabo pelo aeroporto de La Rochelle constituem auxilios estatais na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre
o Funcionamento da Unido Europeia. Estes auxilios estatais foram ilegalmente concedidos pela Franca em violagdo do
artigo 108.°, n.* 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

4. As subvengdes de equipamento concedidas pelo Conselho Geral de Charente Maritime, o Conselho Regional de
Poitou-Charentes, a Communauté d'agglomération de La Rochelle e o FEDER entre 2001 e 2005 constituem auxilios estatais
na ace¢do do artigo 107.%, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Estes auxilios estatais foram
ilegalmente concedidos pela Franca em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia.

5. Aremuneragdo dos servicos prestados ao aeroporto de Rochefort/Saint-Agnant pela Camara de Comércio e Industria
de La Rochelle ndo constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.2, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia.

(**%) Ver o artigo 16.°, n.° 2, do Regulamento (UE) 2015/1589 (j4 mencionado na nota de rodapé n.° 175).

(**) Regulamento (CE) n.° 794/2004 da Comissdo, de 21 de abril 2004, relativo a aplica¢gio do Regulamento (CE) n.° 659/1999 do
Conselho que estabelece as regras de execu¢do do artigo 93.° do Tratado CE (JO L 140 de 30.4.2004, p. 1), bem como o
Regulamento (UE) 2015/2282 da Comissdo, de 27 de novembro de 2015, que altera o Regulamento (CE) n.° 794/2004 no que
respeita aos formuldrios de notificagdo e fichas de informagdo (JO L 325 de 10.12.2015, p. 1).

(%) Ver, por exemplo, 0 acérddo de 2 de fevereiro de 1989, Comissdo/Alemanha, C-94/87, EU:C:1989:46, n.° 9, bem como o acérddo de
4 de abril de 1995, Comissdo/Itdlia, C-348/93, EU:C:1995:95, n.° 17.



L 217120 Jornal Oficial da Unido Europeia 4.9.2023

6. A alegada subfaturacdo dos servigos prestados pelo servico geral da CAmara de Comércio e Indistria de La Rochelle
ao seu servigo aeroportudrio, entre 2006 e 2012, ndo constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

7. As subvencdes concedidas pelo FIATA para cobrir as chamadas missdes de poder publico do aeroporto de La
Rochelle ndo constituem um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia.

8. Os auxilios estatais referidos nos n.* 1 a 4 do presente artigo sio compativeis com o mercado interno, nos termos do
artigo 107.°, n.* 3, alinea c), do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 2.

1. Os contratos de servi¢os aeroportudrios celebrados entre a Camara de Comércio e Inddstria de La Rochelle e a
Ryanair em 1 de fevereiro de 2007 e 13 de janeiro de 2010, respetivamente, ndo constituem um auxilio estatal na ace¢do
do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

2. O contrato de servicos aeroportudrios celebrado entre a Camara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Aer
Arann para a exploragdo da rota para Cork (Irlanda) ndo constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

3. O contrato de servigos aeroportudrios celebrado entre a Camara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Flybe em
18 de marco de 2009 para a exploragio da rota para Glasgow (Escdcia) ndo constitui um auxilio estatal na ace¢do do
artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

4. Asagdes de promogio e as despesas de comunicagio relativas & companhia Buzz mencionadas no relatério do CRC
ndo constituem um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

5. Osalegados servicos de marketing comprados a companhia easyJet mencionados no relatério do CRC néo constituem
um auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 3.°

1. As seguintes medidas, que contém auxilios estatais ilegalmente concedidos pela Franga a Ryanair e a Airport
Marketing Services, conjuntamente, em violagio do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido
Europeia, sdo incompativeis com o mercado interno:

a) o contrato de servigos aeroportudrios celebrado entre a Cimara de Comércio e Inddistria de La Rochelle e a Ryanair em
10 de dezembro de 2003 e o contrato de prestacdo de servicos de marketing celebrado entre a Camara de Comércio e
Industria de La Rochelle e a Ryanair em 1 de dezembro de 2003;

b) o contrato de servicos de marketing celebrado entre a Cdmara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Ryanair em
1 de janeiro de 2004;

) Os contratos de servios aeroportudrios celebrados entre a Cimara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Ryanair
em 1 de maio de 2006 e os contratos de servigos de marketing celebrados entre a Camara de Comércio e Indistria de La
Rochelle e a Airport Marketing Services em 1 de abril de 2006;

d) A adenda de 1 de junho de 2007 ao contrato de servigos de marketing celebrado entre a Camara de Comércio e Inddstria
de La Rochelle e a Airport Marketing Services em 1 de abril de 2006;

¢) O contrato de servicos de marketing celebrado entre a Camara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Airport
Marketing Services em 21 de setembro de 2007;

f) Os contratos de servicos de marketing celebrados entre a Camara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Airport
Marketing Services em 17 de setembro de 2009;
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g) o aditamento de 1 de fevereiro de 2010 ao contrato de servios aeroportudrios celebrado entre a Camara de Comércio e
Industria de La Rochelle e a Ryanair em 13 de janeiro de 2010 e o contrato de prestagdo de servicos de marketing
celebrado entre essa cdmara de comércio e industria e a Airport Marketing Services em 25 de fevereiro de 2010;

h) o aditamento de 23 de junho de 2010 ao contrato de servigos de marketing celebrado entre a Camara de Comércio e
Industria de La Rochelle e a Airport Marketing Services em 25 de fevereiro de 2010;

i) A adenda de 28 de janeiro de 2011 ao contratos de servigos aeroportudrios celebrado entre a Camara de Comércio e
Industria de La Rochelle e a Ryanair em 13 de janeiro de 2010 e a adenda de 11 de fevereiro de 2011 ao contrato de
servicos de marketing celebrado entre a Camara de Comércio e Industria de La Rochelle e a Airport Marketing Services
de 25 de fevereiro de 2010;

j) o aditamento de 11 de fevereiro de 2011 ao contrato de servigos de marketing celebrado entre a Cimara de Comércio e
Industria de La Rochelle e a Airport Marketing Services em 25 de fevereiro de 2010.

2. O auxilio estatal ilegalmente concedido pela Franca a Jet2, em violagdo do artigo 108.°, n.° 3, do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia, a titulo do contrato de servigos aeroportudrios e de servigos de marketing celebrado em
4 de julho de 2008 pela Camara de Comércio e Inddstria de La Rochelle com a Jet2, é incompativel com o mercado interno.

Artigo 4.

1. A Franga deve recuperar junto dos beneficidrios os auxilios estatais referidos no artigo 3.°. A Ryanair e a Airport
Marketing Services sdo solidariamente obrigadas a reembolsar os auxilios referidos no artigo 3.2, n.° 1.

2. Os montantes a recuperar vencem juros desde a data em que foram postos a disposi¢io dos beneficidrios até a data da
sua recuperacio efetiva.

3. Os juros sdo calculados numa base composta, em conformidade com o capitulo V do Regulamento (CE)
n.° 794/2004 e com o Regulamento (CE) n.° 271/2008 que altera o Regulamento (CE) n.° 794/2004.

4. A Franga anula todos os pagamentos em suspenso do auxilio visado no artigo 1.°, com efeitos a contar da data de
adogdo da presente decisdo.

Artigo 5.°
1. Arecuperagio do auxilio visado no artigo 3.° é imediata e efetiva.

2. A Franga deve assegurar a aplicagdo da presente decisdo no prazo de quatro meses a contar da data da respetiva
notificacdo.

Artigo 6.°

1. No prazo de dois meses a contar da notificagdo da presente decisdo, a Franga deve comunicar a Comissio as seguintes
informacdes:

a) os montantes de auxilio a recuperar em aplicagdo do artigo 4.°;
b) o célculo dos juros de recuperagio;
¢) uma descricio pormenorizada das medidas j& adotadas e previstas para dar cumprimento a presente decisdo;

d) os documentos que demonstrem que os beneficidrios foram intimados a reembolsar os auxilios.

2. AFranga deve manter a Comissdo informada sobre a evolucio das medidas nacionais adotadas para aplicar a presente
decisdo, até estar concluida a recuperacdo dos auxilios visados no artigo 3.°. Deve imediatamente transmitir, mediante
simples pedido da Comissdo, informagdes sobre as medidas ji adotadas e previstas para dar cumprimento a presente
decisdo. Deve prestar também informagdes pormenorizadas sobre os montantes dos auxilios e dos juros ja recuperados
junto dos beneficidrios.
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Artigo 7.°

A destinatdria da presente decisdo é a Reptiblica Francesa.

Feito em Bruxelas, em 26 de julho de 2022.

Pela Comissdo
Margrethe VESTAGER
Membro da Comissdo
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DECISAO DE EXECUCAO (UE) 2023/1684 DA COMISSAO
de 31 de agosto de 2023
relativa a determinadas medidas de emergéncia provisdrias contra a peste suina africana na Itdlia
[notificada com o niimero C(2023) 5984]

(Apenas faz fé o texto em lingua italiana)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,
Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia,

Tendo em conta o Regulamento (UE) 2016/429 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 9 de marco de 2016, relativo as
doengas animais transmissiveis e que altera e revoga determinados atos no dominio da satide animal (Lei da Satide
Animaly) ('), nomeadamente o artigo 259.°, n.° 2,

Considerando o seguinte:

(1) A peste suina africana é uma doenca infecciosa viral que afeta os suinos detidos e selvagens e pode ter um impacto
grave na populacdo animal em causa e na rentabilidade das exploragdes agricolas, causando perturba¢des na
circulacdo de remessas desses animais e produtos deles derivados na Unido e nas exportacdes para paises terceiros.

(2)  Em caso de focos de peste suina africana em suinos detidos, existe um risco importante de propagagio dessa doenca
a outros estabelecimentos de suinos detidos.

(3) O Regulamento Delegado (UE) 2020/687 da Comissdo (%) complementa as regras de controlo das doengas listadas
referidas no artigo 9., n.° 1, alineas a), b) e ¢), do Regulamento (UE) 2016/429 e definidas como doencas de
categoria A, B e C no Regulamento de Execugdo (UE) 2018/1882 da Comissdo (}). Em especial, o artigo 21.° e o
artigo 22.° do Regulamento Delegado (UE) 2020/687 preveem o estabelecimento de uma zona submetida a
restri¢des em caso de foco de uma doenga de categoria A, incluindo a peste suina africana, e a aplicagdo nessa zona
de determinadas medidas. Além disso, o artigo 21.°, n.° 1, do referido regulamento delegado determina que a zona
submetida a restri¢des deve incluir uma zona de protecdo, uma zona de vigilancia e, se necessirio, outras zonas
submetidas a restricdes em redor de ou adjacentes as zonas de protegdo e de vigilancia.

(4) O Regulamento de Execugdo (UE) 2023/594 da Comissido (*) estabelece medidas especiais de controlo da peste suina
africana. Em especial, o artigo 3.°, alinea a), desse regulamento de execugdo prevé o estabelecimento de uma zona
submetida a restrigdes em caso de foco de peste suina africana em suinos detidos, em conformidade com o
artigo 21.°, n.° 1, do Regulamento Delegado (UE) 2020/687.

(5)  Altdlia informou a Comissdo da atual situacdo da peste suina africana no seu territ6rio, na sequéncia da confirmagio
de um foco dessa doenca em suinos detidos na regido da Lombardia, em 18 de agosto de 2023, e, em conformidade
com o Regulamento Delegado (UE) 2020/687 e o Regulamento de Execucdo (UE) 2023/594, estabeleceu uma zona
submetida a restri¢des, que inclui zonas de protegdo e de vigilancia, em que sdo aplicadas as medidas gerais de
controlo de doengas estabelecidas no Regulamento Delegado (UE) 2020/687, a fim de impedir a propagagdo
daquela doenca.

() JOL 84 de31.3.2016, p. 1.

() Regulamento Delegado (UE) 2020/687 da Comissdo, de 17 de dezembro de 2019, que complementa o Regulamento (UE) 2016/429
do Parlamento Europeu e do Conselho no que se refere as regras de prevencio e controlo de certas doengas listadas (JO L 174 de
3.6.2020, p. 64).

() Regulamento de Execugdo (UE) 2018/1882 da Comissdo, de 3 de dezembro de 2018, relativo a aplicacdo de determinadas regras de
prevencdo e controlo de doengas a categorias de doencas listadas e que estabelece uma lista de espécies e grupos de espécies que
apresentam um risco considerdvel de propagacio dessas doencas listadas (JO L 308 de 4.12.2018, p. 21).

(*) Regulamento de Execucdo (UE) 2023/594 da Comissdo, de 16 de marco de 2023, que estabelece medidas especiais de controlo da
peste suina africana e que revoga o Regulamento de Execugdo (UE) 2021/605 (JO L 79 de 17.3.2023, p. 65).
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(6) A fim de prevenir qualquer perturbagio desnecessdria do comércio na Unido e evitar que sejam criadas barreiras
injustificadas ao comércio por parte de paises terceiros, é necessario identificar, ao nivel da Unido e em colaboragio
com a Itdlia, a zona submetida a restri¢des, que inclui zonas de protecio e de vigilancia, no que se refere a peste suina
africana nesse Estado-Membro.

(7)  Dada a urgéncia da situagdo epidemioldgica na Unido no que diz respeito a propagagio da peste suina africana, é
importante que as medidas estabelecidas na presente decisdo de execugio se apliquem o mais rapidamente possivel.

(8)  Assim, na pendéncia do parecer do Comité Permanente dos Vegetais, Animais e Alimentos para Consumo Humano e
Animal, a zona submetida a restri¢des em Itdlia deve ser imediatamente estabelecida e enumerada no anexo da
presente decisdo e fixada a duragdo dessa zona.

(9) A presente decisdo serd revista na préxima reunido do Comité Permanente dos Vegetais, Animais e Alimentos para
Consumo Humano e Animal,

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.

A ltdlia deve assegurar que:

a) Estabelece de imediato uma zona submetida a restri¢des que inclui uma zona de prote¢do e uma zona de vigilancia, em
conformidade com o artigo 21.°, n.° 1, do Regulamento Delegado (UE) 2020/687 e sujeita as condigdes estabelecidas
nesse artigo;

b) As zonas de protecdo e de vigilancia referidas na alinea a) englobam, pelo menos, as dreas enumeradas no anexo da
presente decisdo.

Artigo 2.°

A presente decisdo ¢ aplicavel até 18 de novembro de 2023.
Artigo 3.°

A destinatdria da presente decisdo ¢ a Republica Italiana.

Feito em Bruxelas, em 31 de agosto de 2023.

Pela Comissdo
Stella KYRIAKIDES
Membro da Comissdo
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ANEXO
Areas definidas como zona submetida a restricdes na Itdlia, como se refere no artigo 1.° Data de fim de aplica¢do
Zona de protegdo: todos os municipios da provincia de Pavia, na regido da 28.11.2023

Lombardia, situados em dois circulos com um raio de 10 km, centrados em:

— Latitude 44,992703; Longitude 9,116519
— Latitude 45,124925, Longitude 8,993081
— Latitude 45,121351; Longitude 9,009241

Zona de vigilancia: todos os municipios da provincia de Pavia, na regido da 28.11.2023
Lombardia, ainda ndo incluidos nas zonas submetidas a restricdes I e Il enumeradas
no anexo I do Regulamento de Execugdo (UE) 2023/594 da Comisséo e nos
municipios de Isola Sant’Antonio, Molino dei Torti, Alzano Scrivia e Guazzora, na
provincia de Alessandria, regido do Piemonte
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