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II

(Atos ndo legislativos)

DECISOES

DECISAO (UE) 2017/2336 DA COMISSAO
de 7 de fevereiro de 2017

SA.21877 (C 24/2007), SA.27585 (2012/C) e SA.31149 (2012/C) — Alemanha Alegados auxilios
estatais a favor da Flughafen Liibeck GmbH, da Infratil Limited, da Ryanair e de outras companhias
aéreas que utilizam o aeroporto

[notificada com o niimero C(2017) 602]

(Apenas faz fé o texto em lingua alema)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o artigo 1080, n.e 2,
primeiro pardgrafo,

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentarem as suas observacdes em conformidade com a disposigio
supracitada (') e tendo em conta essas observagdes,

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentarem as suas observacdes em conformidade com a disposigdo
supracitada (?) e tendo em conta essas observagdes,

Considerando o seguinte:

1. PROCEDIMENTO
1.1. PROCEDIMENTO SA.21877

(1) Em 2002, 2003, 2004, 2005 e 2006, a Comissdo recebeu diversas dentincias da parte da companhia aérea Air
Berlin, de uma ONG ambiental (Bund Umwelt und Naturschutz) e de cidaddos particulares, no que respeita
a alegados auxilios estatais a favor da Flughafen Liibeck GmbH (<FLG»), da Infratil Limited («Infratil)) () e da
companhia aérea Ryanair ().

(2)  Em 7 de novembro de 2005, a Comissdo pediu informagdes a Alemanha, que as transmitiu em 7 de fevereiro
de 2006. Foram solicitadas informagdes complementares por carta de 22 de marco de 2006, a qual a Alemanha
respondeu em 12 de junho de 2006. Em 14 de outubro e 4 de dezembro de 2006, foram realizadas reunides
entre os servios da Comissdo, a Infratil, acionista maioritdria da empresa que explorava o aeroporto, e a Cidade
Hansedtica de Lubeck («Hansestadt Liibeck»). Na sequéncia destas reunides, a Infratil prestou informagdes
adicionais por mensagens de correio eletrénico e fax de 16 e 31 de outubro de 2006, 6 de novembro de 2006
e 4, 6 e 21 de dezembro de 2006.

(') JOC 287 de29.11.2007, p. 27.

(*) JOC295de7.12.2007, p.29,eJO C 241 de 10.8.2012, p. 56.

() A Infratil é uma empresa de investimento em infraestruturas sediada na Nova Zelandia, que investe nos setores da energia, dos aeroportos
e dos transportes publicos. Deteve e explorou, designadamente, os seguintes aeroportos: o aeroporto internacional de Wellington, na
Nova Zelandia; o aeroporto de Glasgow Prestwick e o aeroporto internacional de Kent, no Reino Unido. Entretanto, alienou os investi-
mentos que detinha em aeroportos europeus.

A Ryanair é uma companhia aérea irlandesa e membro da Associagdo Europeia de Companhias Aéreas de Baixo Custo. A sua atividade
estava relacionada com aeroportos regionais secunddrios. Atualmente, explora cerca de 160 destinos europeus. A Ryanair tinha uma
frota homogénea constituida por 272 aeronaves Boeing 737-800 com 189 lugares. A data da decisdo de inicio do procedimento, em
2007, a Ryanair explorava 23 voos por semana a partir do aeroporto de Liibeck até cinco destinos europeus, mais precisamente Londres-
-Stansted (Reino Unido), Mildo-Bérgamo e Pisa (Itdlia), Palma de Maiorca (Espanha) e Estocolmo-Skavsta (Suécia).
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(10)

(11)

(12)

(13)

Por carta de 18 de janeiro de 2007, a Alemanha pediu & Comissdo para suspender a investigagdo preliminar do
processo. A Comissdo indeferiu o pedido numa carta de 2 de maio de 2007.

Em 24 de abril de 2007, a Alemanha transmitiu observagdes suplementares a Comissdo. Em 21 de junho
de 2007, decorreu uma reunido entre a Alemanha e os servi¢os da Comissio.

Por carta de 10 de julho de 2007, a Comissdo informou a Alemanha da sua decisio de dar inicio ao
procedimento previsto no artigo 108.2, n.> 2, do TFUE relativamente ao financiamento do aeroporto de Liibeck,
as relacdes financeiras entre a Hansestadt Liibeck e a Infratil e as relagdes financeiras do aeroporto com a Ryanair
(«decisdo de inicio do procedimento de 2007»). O procedimento formal de investigacio foi registado sob
o niimero SA.21877 (C 24/2007).

Em 24 de outubro de 2007, foi adotada uma retificagdo da decisdo de inicio do procedimento.

A decisio de inicio do procedimento de 2007 foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia (') em
29 de novembro de 2007. A retificagio foi publicada em 7 de dezembro de 2007 (3. A Comissdo convidou as
partes interessadas a apresentarem as suas observagdes sobre a medida em causa, no prazo de um més a contar
da data de publicacdo.

A Comissdo recebeu observagdes da Ryanair, da Air Berlin, da Infratil, da FLG, de duas ONG (’), da Camara de
Comércio e Industria de Litbeck (IHK Liibeck») (*), da associacdo de companhias aéreas alemis (Bundesverband
der Deutschen Fluggesellschaften, «<BDF») e de pessoas singulares (°). A Alemanha respondeu a estas observacdes
em 17 de abril de 2008.

A Ecorys, consultora independente da Comisséo, solicitou informagdes a Alemanha em 24 de julho de 2008,
com o intuito de elaborar um relatério sobre esta matéria. A Alemanha dirigiu-se a Comissdo em 1 de agosto de
2008, contestando o direito da Ecorys de obter informagdes e documentos. Na sua resposta de 8 de agosto de
2008, a Comissdo confirmou que as suas competéncias sdo alargadas a Ecorys nesta matéria. Consequentemente,
as informacoes solicitadas foram obtidas em 18 de setembro de 2008.

Em 16 de abril de 2009, a Comissdo pediu informagdes complementares a Alemanha, que requereu uma
prorrogacdo do prazo em 21 de abril de 2009 e, novamente, em 7 de julho de 2009. As informagdes solicitadas
foram transmitidas em 30 de outubro de 2009. Foram ainda solicitadas informagdes suplementares pela
Comissdo em 29 de outubro de 2009, as quais foram prestadas pela Alemanha em 16 de dezembro de 2009.

Em 17 de outubro de 2010, a Comissdo recebeu informagdes da Air Berlin.

Por carta de 28 de margo de 2011, a Comissdo solicitou informagdes suplementares a Alemanha, que pediu uma
prorrogacdo do prazo em 15 de abril de 2011. Em 20 de abril de 2011, a Comissdo deferiu o pedido de
prorrogacdo feito pela Alemanha. Em 21 de abril de 2011, a Alemanha requereu uma nova extensdo do prazo,
que a Comissdo deferiu em 27 de abril de 2011. A Alemanha transmitiu a primeira parte das informagdes
solicitadas em 16 de maio de 2011. Numa carta de 20 de maio de 2011, a Comissdo considerou as informacdes
apresentadas incompletas, tendo solicitado o envio das restantes informagdes. A Alemanha contestou este facto
numa carta de 7 de junho de 2011. A Comissdo respondeu em 15 de junho de 2011, solicitando as informagdes
em falta.

Em 8 de abril de 2011, a Comissdo enviou a Ryanair um questiondrio, cujas respostas lhe foram devolvidas em
4 de julho de 2011. Em 18 de julho de 2011, a Comissio reencaminhou estes contributos para a Alemanha,
convidando-a a comentd-los até 18 de agosto de 2011. Em 8 de agosto de 2011, a Comissdo enviou a Alemanha
uma versdo traduzida dos contributos da Ryanair, prorrogando até 9 de setembro de 2011 o prazo concedido a
Alemanha para os comentar. Os comentdrios da Alemanha foram finalmente enviados a Comissio em
8 de setembro de 2011. Em 7 de fevereiro de 2012, a Comissdo solicitou informagdes complementares a Ryanair
acerca do estudo da Oxera, apresentado pela Ryanair em 4 de julho de 2011. Em 13 de fevereiro de 2012,
a Ryanair requereu uma prorroga¢do do prazo de resposta. Em 16 de fevereiro de 2012, a Oxera pediu esclareci-
mentos & Comissdo quanto a uma das perguntas colocadas. A Comissdo prestou os respetivos esclarecimentos em
17 de fevereiro de 2012. A Ryanair transmitiu as suas observagdes em 13 de abril de 2012, que foram enviadas
pela Comissdo a Alemanha em 27 de junho de 2012. A Alemanha comentou as observagdes da Ryanair por
carta de 10 de setembro de 2012.

") JO C 287 de29.11.2007, p. 27.

?) JO C295de 7.12.2007, p. 29.

%) Industrie- und Handelskammer zu Liibeck (IHK).
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()
()
() Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung Grof Gronau eV e Check-in Liibeck e.V.
()
() Peter C. Klanowski e Horst Conrad.
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(14) O relatério final da Ecorys, de 29 de margo de 2011, foi transmitido em 29 de junho de 2011 a Alemanha, que
foi convidada a apresentar as correspondentes observacdes. Foi enviada uma traducido do relatério & Alemanha
em 24 de agosto de 2011, convidando-a a apresentar oservacdes até 26 de setembro de 2011. A Alemanha
transmitiu as suas observagdes em 10 de outubro de 2011.

(15) Em 30 de junho de 2011, a Alemanha enviou a segunda parte das informacdes solicitadas pela Comissdo.
A Alemanha respondeu a carta da Comissdo de 15 de junho de 2011 em 29 de junho de 2011. Em 5 de julho
de 2011, a Comissdo solicitou a Alemanha o envio de informagdes em falta, um pedido que a Alemanha satisfez
em 15 de julho de 2011.

(16) Em 4 de julho de 2011, a Ryanair apresentou observagdes a Comissdo, as quais foram transmitidas a Alemanha
em 8 de agosto de 2011. Os comentdrios da Alemanha a estas observacdes foram transmitidos em 8 de outubro
de 2011.

(17) A Comissdo solicitou informagdes complementares a Alemanha em 20 de fevereiro de 2012. Em 19 de marco de
2012, a Alemanha requereu uma prorrogagio do prazo para prestar as informagdes até 17 de abril de 2012, que
a Comissdo deferiu em 21 de margo de 2012. Por carta de 17 de abril de 2012, a Alemanha respondeu as
perguntas da Comissdo de 24 de fevereiro de 2012. Em 18 de abril de 2012, a Comissdo solicitou a Alemanha
o envio de informacdes em falta até 28 de abril de 2012, sem possibilidade de prorrogacdo. A Comissio referiu,
além disso, que, em caso de incumprimento, seria emitida uma injungdo para prestacio de informacdes, em
conformidade com o artigo 10.°, n.° 3, do Regulamento (CE) n.> 659/1999 do Conselho (!). Realizou-se uma
reunido entre a Comissdo e a Alemanha em 2 de maio de 2012. Em 3 de maio de 2012, a Comissdo aceitou
conceder uma prorrogagio do prazo até 11 de maio de 2012. Numa carta de 7 de maio de 2012, a Alemanha
assinalou erros processuais por parte da Comissdo e recusou-se a fornecer informacdes suplementares.

(18)  Por carta de 10 de abril de 2013, a Ryanair enviou a Comissdo um relatério sobre a abordagem da Oxera ao
principio do operador numa economia de mercado («principio do OEM»). O relatério foi transmitido & Alemanha
em 3 de maio de 2013. A Comissdo recebeu observagdes complementares por parte da Ryanair em
20 de dezembro de 2013.

(19)  Por carta de 24 de fevereiro de 2014, a Comissdo convidou a Ryanair a apresentar observagdes sobre a aplicagio
das orientagdes relativas a aviacio de 2014 (3. Em 21 de marco de 2014, a Comissdo convidou a Infratil
a apresentar observagdes sobre as orientagdes relativas a aviagdo de 2014. Um convite formal a todas as partes
interessadas para a apresentacdo de observacdes sobre as orientacdes relativas a aviagdo de 2014 foi publicado no
Jornal Oficial em 15 de abril de 2014 (}). A Alemanha transmitiu as suas observagdes em 12 de maio de 2014.
A Air Berlin, a Infratil e a Schutzgemeinschaft gegen Fluglirm Liibeck und Umgebung eV («<SGF») (*) apresentaram
observagdes suplementares.

1.2. PROCEDIMENTOS SA.27585 E SA.31149

(20) Em 28 de janeiro de 2009, a SGF apresentou uma dendncia relativamente ao processo SA.21877, a qual foi
registada com o nimero de processo de auxilio estatal CP 31/2009 (SA.27585).

(21)  Por carta de 5 de fevereiro de 2009, a Comissdo pediu informagdes a Alemanha relativamente a noticias da
imprensa sobre o aeroporto de Litbeck. A Alemanha respondeu por cartas de 5 de marco de 2009 e
12 de margo de 2009.

(22)  Por carta de 16 de abril de 2009, a Comissdo solicitou informacdes complementares & Alemanha, que respondeu
em 9 de julho de 2009.

(23) Em 22 de junho de 2010 e 30 de junho de 2010, a SGF apresentou uma nova dendncia, alegando que
a Alemanha tinha concedido mais auxilios estatais ilegais a favor da FLG e da Infratil. A dentincia foi registada
com o ndmero de processo de auxilio estatal CP 162/2010 (SA.31149).

(24) Por carta de 7 de julho de 2010, a Comissdo transmitiu esta dentincia a Alemanha e solicitou informagdes.
A Alemanha, por carta de 13 de julho de 2010, requereu uma prorrogagio do prazo, pedido que a Comissdo
deferiu por carta de 14 de outubro de 2010.

(") Regulamento (CE) n.° 659/1999 do Conselho, de 22 de margo de 1999, que estabelece as regras de execugdo do artigo 108.° do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia (JO L 83 de 27.3.1999, p. 1).

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

() JOC113de15.4.2014, p. 30.

(*) Trata-se de uma organizagdo ndo governamental registada de acordo com as regras da Diretiva 2003/35/CE do Parlamento Europeu e do
Conselho, de 26 de maio de 2003, que estabelece a participagdo do publico na elaboracdo de certos planos e programas relativos ao
ambiente e que altera, no que diz respeito a participagdo do ptiblico e ao acesso a justica, as Diretivas 85/337/CEE e 96/61/CE do
Conselho (JOL 156 de 25.6.2003, p. 17).
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(25)  Por carta de 28 de marco de 2011, a Comissdo solicitou informacdes complementares a Alemanha. Por carta de
8 de abril de 2011, a Comissdo pediu informagdes a Ryanair sobre os seus acordos com a FLG.

(26) A Alemanha solicitou uma prorrogagdo do prazo até 15 de julho de 2011. Por carta de 20 de abril de 2011,
a Comissdo instou a Alemanha a responder as perguntas relativas as dendncias até 28 de abril de 2011. Por carta
de 21 de abril de 2011, a Alemanha pediu uma nova extensio do prazo. Por carta de 27 de abril de 2011,
a Comissdo aceitou prorrogar o prazo até 16 de maio de 2011. A Alemanha comunicou as informagdes em
16 de maio de 2011.

(27)  Em 20 de maio de 2011, a Comissdo enviou uma carta de insisténcia, nos termos do artigo 10.°, n.° 3, do
Regulamento (CE) n.> 659/1999, declarando que as informagdes eram incompletas. O prazo para a apresentagdo
das respostas era 7 de junho de 2011. A Alemanha respondeu por carta de 7 de junho de 2011, rejeitando
o facto de a carta de 20 de maio de 2011 constituir uma carta de insisténcia na ace¢do do Regulamento (CE)
n.° 659/1999, uma vez que duas das perguntas tinham sido aparentemente reformuladas e que, na sua opinido,
uma das perguntas era nova.

(28)  Por carta de 15 de junho de 2011, a Comissdo enviou a Alemanha uma segunda carta de insisténcia nos termos
do artigo 10.°, n.° 3, do Regulamento (CE) n.° 659/1999, dando-lhe a possibilidade de prestar as informagdes
requeridas até 29 de junho de 2011. Em caso de incumprimento com o exigido na carta de insisténcia,
a Comissdo equacionaria a emissdo de uma injungdo para prestagdo de informagdes. A Alemanha respondeu por
carta de 29 de junho de 2011 a algumas das perguntas e informou a Comissdo de que as respostas as demais
perguntas seriam comunicadas durante o més de julho de 2011.

(29) Por carta de 4 de julho de 2011, a Comissdo recebeu informagdes complementares da parte da Ryanair.

(30)  Por carta de 5 de julho de 2011, a Comissdo enviou a Alemanha uma terceira carta de insisténcia nos termos do
artigo 10.°, n.° 3, do Regulamento (CE) n.°> 659/1999, dando-lhe a possibilidade de prestar as informagdes
respeitantes as demais perguntas até 15 de julho de 2011. A Alemanha respondeu por carta de 15 de julho de
2011.

(31)  Por carta de 18 de julho de 2011, a Comissdo transmitiu & Alemanha as observacdes de 4 de julho de 2011 da
Ryanair, convidando-a a comentd-las. A Alemanha solicitou a traduc¢do das observagdes da Ryanair para aleméo.
Por carta de 8 de agosto de 2011, a Comissdo enviou a Alemanha a versdo alemd das observacdes.

(32) Por carta de 8 de setembro de 2011, a Alemanha apresentou os seus comentarios as observagdes da Ryanair. Em
7 de fevereiro de 2012, a Comissdo solicitou informagdes complementares a Ryanair acerca do estudo da Oxera.
Em 13 de fevereiro de 2012, a Ryanair requereu uma prorrogagio do prazo para enviar a sua resposta. Foram
pedidos esclarecimentos, em 16 de fevereiro de 2012, quanto a uma das perguntas colocadas pela Comissdo.
Estes esclarecimentos foram prestados pela Comissdo em 17 de fevereiro de 2012.

(33) Por carta de 22 de fevereiro de 2012, a Comissio informou a Alemanha da sua decisio de dar inicio ao
procedimento previsto no artigo 108.°, n.> 2, do TFUE, relativamente aos presumiveis auxilios estatais a favor da
Infratil, da FLG, da Ryanair e de outras companhias aéreas a operarem a partir do aeroporto de Litbeck («decisdo
de inicio do procedimento de 2012») (!). Na sua resposta, a Alemanha pediu & Comissio, numa carta de
14 de margo de 2012, para ocultar determinadas informagdes contidas na decisdo de inicio do procedimento de
2012. A Comissdo aceitou parcialmente o pedido através de uma carta de 20 de margo de 2012, explicando que
ndo concordava com a ocultacdo de determinadas informagdes. A Alemanha questionou novamente a posi¢io da
Comissio em matéria de confidencialidade, numa carta de 3 de abril de 2012. Em 25 de abril de 2012,
a Comissio enviou a Alemanha uma carta relativa a esta questdo, facultando uma nova versdo da decisio de
inicio do procedimento de 2012 e apresentando argumentos adicionais.

(34) Em 2 de marco de 2012, a Ryanair transmitiu um pedido a Comissdo, inquirindo-a sobre a possibilidade de rever
a decisio de inicio do procedimento de 2012 antes da sua publicacdo, por forma a evitar a publicagdo de
informagdo confidencial. A Comissio respondeu em 6 de margo de 2012, salientando que cabe ao Estado-
-Membro fornecer a Ryanair as informagdes em causa. Apds diversos intercimbios entre a Ryanair, a Comissio e
a Alemanha, a Ryanair apresentou uma lista de pedidos de remogdo de informacdes confidenciais, tendo, além
disso, criticado as questdes processuais em 27 de abril de 2012. Adicionalmente, a Alemanha transmitiu a
Comissdo, em 30 de abril de 2012, pedidos suplementares da Ryanair no sentido de ocultar determinadas
informagdes. Em 29 de junho de 2012, a versio com informacdes ocultadas da decisio de inicio do
procedimento de 2012 foi enviada a Ryanair.

(35) Tal como solicitado pela Comissdo em 7 de fevereiro de 2012, a Ryanair apresentou observagdes por carta de
13 de abril de 2012, as quais foram transmitidas pela Comissio a Alemanha em 27 de junho de 2012.
A Alemanha comentou as observac¢des da Ryanair através de uma carta de 10 de setembro de 2012.

(") Antes de ser iniciado o procedimento, as medidas foram investigadas no dmbito dos processos CP 31/2009 (SA.27585) e CP 162/2010
(SA.31149).
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(36) Numa carta de 24 de fevereiro de 2012, a Comissdo instou a Alemanha a prestar mais informacdes sobre os
processos no prazo de 20 dias. Em 19 de mar¢o de 2012, a Alemanha solicitou uma prorrogagdo do prazo até
20 de abril de 2012. Por carta de 21 de margo de 2012, a Comissdo aceitou prorrogar o prazo até 17 de abril de
2012. A Alemanha forneceu as informagdes solicitadas em 17 de abril de 2012. Numa carta de 18 de abril de
2012, a Comissdo referiu que as informagdes apresentadas pela Alemanha eram incompletas e pediu
a comunicacio das informagBes em falta até 28 de abril de 2012. A Comissdo acrescentou que, em caso de
incumprimento, seria iniciada uma injuncio para prestagio de informagdes, em conformidade com o artigo 10.,
n° 3, do Regulamento (CE) n.° 659/1999. Em 3 de maio de 2012, a Comissio enviou uma nova carta a
Alemanha, exortando-a a prestar as informacdes em falta até 11 de maio de 2012.

(37) Em 14 de maio de 2012, a Alemanha apresentou as suas observagdes a Comissdo relativamente a decisdo de
inicio do procedimento de 2012.

(38) A decisdo de inicio do procedimento de 2012 foi publicada no Jornal Oficial em 10 de agosto de 2012 (!). Todas
as partes interessadas tiveram a possibilidade de apresentar observagdes sobre a decisdo num prazo de um més.
Por duas cartas, de 16 de agosto de 2012 e 22 de agosto de 2012, a Ryanair solicitou uma prorrogagio do prazo
até 24 de setembro de 2012. A Wizz Air solicitou, em 24 de agosto de 2012, uma prorrogacdo do prazo até
24 de setembro de 2012. Em 31 de agosto de 2012, a Infratil solicitou uma prorrogacdo do prazo até
10 de outubro de 2012. A Hansestadt Liibeck e a FLG pediram a Comissdo, em 5 de setembro de 2012, para
alargar o prazo até 10 de outubro de 2012. Em 7 de setembro de 2012, a Bundesverband der deutschen
Verkehrsflughdfen (<ADV») (%) solicitou uma prorroga¢do do prazo até 10 de outubro de 2012. No mesmo dia,
a Comissdo deferiu os pedidos de prorrogacdo da Ryanair, Wizz Air, ADV, Hansestadt Litbeck, FLG e Infratil.

(39) Em 9 de setembro de 2012, a Pro Airport Liibeck e.V. apresentou as suas observacdes.

(40) Em 10 de setembro de 2012, o Flughafen Hamburg GmbH («eroporto de Hamburgo») e o Landesregierung
(governo estatal) de Schleswig-Holstein pediram a Comissdo para alargar o prazo de apresentagdo de observagdes
até 10 de outubro de 2012. A Comissdo acedeu a este pedido no dia seguinte. Em 10 de setembro de 2012,
a SGF apresentou as suas observagdes a Comissdo.

(41) A Ryanair apresentou as suas observacdes a Comissio em 24 de setembro de 2012, incluindo um relatério
elaborado pela Oxera. Por carta de 8 de outubro de 2012, a Hansestadt Litbeck apresentou as suas observagdes a
Comissdo. Em 10 de outubro de 2012, a Comissdo recebeu as observacdes transmitidas pela ADV, FLG, Infratil e
Wizz Air, incluindo um relatério da Oxera. No mesmo dia, a Ryanair adicionou as suas observacdes diversos
relatorios elaborados pela Oxera.

(42) Em 3 de maio de 2014, a Alemanha transmitiu as versdes ndo confidenciais dos relatorios da Oxera a Alemanha,
que foi convidada a apresentar as correspondentes observagdes.

(43) Em 15 de maio de 2013, 17 de janeiro de 2014 e 31 de janeiro de 2014, a Ryanair facultou informacdes
complementares.

(44) Por carta de 11 de fevereiro de 2013, a Comissdo solicitou a Alemanha a transmissdo de todos os contratos
relacionados com a privatizagdo do aeroporto de Liibeck num prazo de 20 dias. Este pedido de divulgagio foi
negado a Comissdo numa carta de 28 de fevereiro de 2014, dado que a privatiza¢do do aeroporto de Liibeck ndo
fazia parte do procedimento em questdo. No seguimento de consultas entre a Comissdo e a Alemanha, esta
dltima enviou os dados pormenorizados relativos a privatizacio do aeroporto de Liibeck por carta de
13 de margo de 2014.

(45) A Comissio informou a Alemanha, em 24 de fevereiro de 2013 e 17 de marco de 2014, da introdugio das
orientacdes relativas a aviacio de 2014, destacando a sua importincia para o processo em curso, e convidou-a
a apresentar observagdes. Em resposta, a Alemanha prestou informagdes em 27 de marco de 2014. Outras
observagdes adicionais foram apresentadas pela Wizz Air, numa carta de 30 de abril de 2014, e pela Alemanha,
em 12 de maio de 2014.

(46)  Por cartas de 2 de setembro de 2014, 12 de setembro de 2014 e 26 de setembro de 2014, a Ryanair transmitiu
novos relatorios da autoria da Oxera sobre a abordagem recente da Comissdo quanto ao principio do OEM.

1.3. PROCEDIMENTO CONJUNTO RELATIVO AOS PROCESSOS SA.21877, SA.27585 E SA.31149
(47) Em 2014, a Comissdo juntou num tnico processo os procedimentos SA.21877, SA.27585 e SA.31149.
(48)  Por carta de 30 de setembro de 2014, a Comissdo solicitou informagdes complementares a Alemanha.

() JO C 241 de 10.8.2012, p. 56.
(3) Associagdo Federal dos Aeroportos Comerciais Alemdes (Bundesverband der deutschen Verkehrsflughifen).
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(49) Em 6 de outubro de 2014, a Alemanha pediu & Comissdo que prorrogasse o prazo para prestar as informacdes
requeridas até 30 de novembro de 2014. A Comissdo concedeu uma extensdo do prazo até 17 de novembro de
2014. Em 21 de novembro de 2014, a Comissdo enviou uma carta de insisténcia a Alemanha, solicitando
a apresentacdo das informacdes requeridas até 3 de dezembro de 2014. A Comissdo referiu que, em caso de
incumprimento com o exigido na carta de insisténcia, seria iniciada uma injuncdo para prestagio de informagdes,
em conformidade com o artigo 10.°, n° 3, do Regulamento (CE) n° 659/1999. A Alemanha prestou as
informagdes solicitadas em 3 de dezembro de 2014. Na sequéncia de uma teleconferéncia realizada em
18 de dezembro de 2014, a Alemanha transmitiu informagdes complementares em 12 de janeiro de 2015 e
14 de janeiro de 2015.

(50)  Por mensagens de correio eletronico de 26 de janeiro de 2015, 9 de fevereiro de 2015 e 27 de fevereiro de
2015, a Comissdo recebeu observagdes da parte da Ryanair.

(51) Em 30 de janeiro de 2015, a Air Berlin declarou o seu interesse numa decisdo da Comissdo sobre o alegado
auxilio estatal & Ryanair.

(52) Numa carta de 23 de margo de 2015, a Comissdo transmitiu observacdes complementares apresentadas por
terceiros, convidando a Alemanha a comenta-las. A Alemanha respondeu em 9 de abril de 2015, apresentando
os respetivos comentarios as observagdes dos terceiros.

(53) Numa mensagem de correio eletrénico de 20 de abril de 2015, a Comissdo solicitou informagdes comple-
mentares relativamente a Yasmina Flughafenmanagement GmbH («Yasmina») ('), o operador do aeroporto de
Libeck em 2013 e 2014. Em 4 de maio de 2015, foram enviadas a Alemanha perguntas adicionais sobre
o prego da opgdo de revenda pago pela Infratil.

(54) A Hansestadt Litbeck respondeu em 5 de maio de 2015 as perguntas que diziam respeito a Yasmina. Numa carta
de 11 de maio de 2015, a Alemanha respondeu ao pedido de informacdes adicionais da Comissdo sobre o prego
da opgio de revenda.

(55) Em 13 de maio de 2015, a Comissdo colocou uma pergunta a Oxera sobre o alegado auxilio estatal relativo as
taxas de degelo. Na sua resposta, a Oxera facultou um relatério sobre o degelo em 18 de maio de 2015.

(56) Por mensagem de correio eletrénico de 22 de maio de 2015, a Comissdo pediu esclarecimentos a Oxera no
tocante aos seus relatorios de setembro de 2014 e fevereiro de 2015 sobre a rendibilidade das notas de acompa-
nhamento de 2010, acordadas entre a Ryanair e a FLG. A Comissdo recebeu uma resposta em 28 de maio
de 2015.

(57) Em 23 de junho de 2015, a Comissio colocou perguntas suplementares a Alemanha. As respostas foram
recebidas em 25 de junho de 2015 e 3 de julho de 2015. A Comissdo enviou perguntas adicionais & Alemanha
em 29 de junho de 2015, tendo recebido as respostas por carta de 24 de julho de 2015.

(58) A Ryanair enviou a Comissdo uma nota explicativa da Oxera em 3 de julho de 2015.

(59) Em 4 de agosto de 2015, a Comissdo colocou perguntas suplementares a Alemanha. As respostas foram
recebidas em 10 de setembro de 2015.

(60) A Ryanair transmitiu a Comissdo, em 30 de novembro de 2015, outra nota explicativa da Oxera sobre as
avaliacdes a luz do principio do OEM dos acordos entre acroportos e companhias aéreas no contexto da rendibi-
lidade global dos aeroportos. A Hansestadt Liibeck prestou informagdes suplementares em 20 de janeiro
de 2016, e a Alemanha em 19 de fevereiro de 2016.

1.4. RECURSO DA DECISAO DE INICIO DO PROCEDIMENTO DE 2012 EM RELACAO AO REGULAMENTO
SOBRE TAXAS AEROPORTUARIAS

(61) A Hansestadt Liibeck requereu a anulacdo parcial da decisdo de inicio do procedimento de 2012. O Tribunal
Geral anulou a decisdo de inicio do procedimento de 2012 relativamente ao regulamento sobre taxas aeropor-
tudrias aplicavel ao aeroporto de Litbeck, adotado em 2006 («regulamento sobre taxas de 2006») (?). A Comissdo
recorreu deste acérddo para o Tribunal de Justica, que confirmou o acérddo do Tribunal Geral (}). A decisdo de
inicio do procedimento de 2012 foi, por isso, definitivamente anulada relativamente ao regulamento sobre taxas
de 2006. Como tal, a presente decisdo ndo fard qualquer apreciacdo do regulamento sobre taxas de 2006.

(") A Yasmina era uma filial detida a 100 % pela 3 Y Logistic und Projektbetreuung GmbH («<3Y»), uma empresa de investimento detida por
uma pessoa singular, o saudita Adel Mohammed Saleh M. Alghanmi. A Yasmina foi constituida com o intuito de comprar e explorar
o aeroporto de Liibeck.

(%) ProcessoT-461/12, Hansestadt Liibeck/Comissdo Europeia (ECLIEU:T:2014:758).

(}) Processo C-524/14 P, Comissdo/Hansestadt Liibeck (ECLL:EU:C:2016:971).
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2. DESCRICAO PORMENORIZADA DAS MEDIDAS
2.1. CONTEXTO DA INVESTIGACAO E DAS MEDIDAS
2.1.1. Zona de influéncia, evolugdo do transporte de passageiros e companhias aéreas que servem o aeroporto

(62) O aeroporto de Liibeck situa-se a cerca de 73 quilémetros da cidade de Hamburgo, no Land de Schleswig-
-Holstein, na Alemanha.

(63) O proprio aeroporto define a sua zona de influéncia como a drea metropolitana da cidade de Hamburgo e de
Oresund (Grande Copenhaga/Malmo). Esta regido pode ser servida pelos seguintes aeroportos:

— acroporto de Hamburgo (distdncia de ~78 quilémetros do aeroporto de Liibeck, ~65 minutos de automével),

— acroporto de Rostock (distdncia de ~134 quilémetros do aeroporto de Liibeck, ~1 hora e 19 minutos de
automdvel),

— acroporto de Bremen (distdncia de ~185 quilémetros do aeroporto de Liibeck, ~1 hora e 56 minutos de
automdvel),

— aeroporto de Hannover (distancia de ~208 quilémetros do aeroporto de Liibeck, ~2 horas e 8 minutos de
automével), e

— aeroporto de Copenhaga (distdncia de ~280 quilémetros do aeroporto de Liibeck, ~3 horas de automével e
ferry).

(64) Segundo um estudo de mercado realizado pelo aeroporto em 2009, a maioria dos passageiros ( saida) do
aeroporto de Litbeck vinha de Hamburgo (a saber, 47,20 %). O aeroporto previa um aumento do nimero de
passageiros dinamarqueses a saida apés a conclusio da Ligacdo Fixa do Fehmarn Belt entre a Alemanha e
a Dinamarca. A Figura 1 ilustra de forma resumida a origem dos passageiros no aeroporto de Liibeck.

Figura 1
Origem dos passageiros a saida do aeroporto de Liibeck (estudo de mercado, 2009)
Denmark; 5 %
Bremen; 14 % _
Hamburg; 47 %
Schleswig-
Holstein; 33 %
(65) O trifego de passageiros no aeroporto tinha aumentado de 48 652 passageiros, em 1999, para 546 146 em

2010 (ver Quadro 1). O aeroporto previa aumentar o seu nimero de passageiros para 2,2 milhdes em 2015. No
entanto, tal ndo se concretizou.

Evolugio do transporte de passageiros no aeroporto de Liibeck desde 1999 até 2013 (')

Quadro 1

Ano Numero de passageiros
1999 48 652
2000 142 586
2001 192 726
2002 244 768
2003 514 560
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Ano Niimero de passageiros
2004 578 475
2005 710 788
2006 677 638
2007 612 858
2008 544 339
2009 697 559
2010 546 146
2011 344 068
2012 359 974
2013 367 252

(") Ver sitio web do acroporto de Liibeck: http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/
02-monatsstatistik/ab2000.pdf (dados a data de: 22 de maio de 2015).

(66) A data da presente decisio, nenhuma companhia aérea estd a operar a partir de Litbeck. Nido estdo disponiveis
nem voos regulares nem voos fretados.

2.1.2. Propriedade do aeroporto

(67) O aeroporto de Litbeck foi inicialmente explorado pela FLG, uma sociedade de responsabilidade limitada.
A Hansestadt Liibeck continuava a ser proprietdria de algumas infraestruturas do aeroporto e dos terrenos. A FLG
podia utilizar as infraestruturas do aeroporto, ao abrigo de um contrato de locagdo. A FLG mudou diversas vezes
de proprietdrio nos dltimos anos. Até 30 de novembro de 2005, o tnico acionista da FLG foi a Hansestadt
Liibeck, que detinha 100 % das agdes. Ao abrigo do «acordo de participagdo de 2005» (<Beteiligungsvertragy),
a Hansestadt Liibeck vendeu 90 % das suas agdes da FLG a Infratil, com efeitos a partir de 1 de dezembro de
2005. A Hansestadt Liibeck manteve os restantes 10 %, enquanto acionista minoritario. O acordo de participagio
de 2005 inclufa uma série de condigdes e de opg¢des de compra ou revenda para as duas partes (ver informagio
mais pormenorizada na seccio 2.3.1).

(68) No sentido de evitar que a Infratil exercesse a sua op¢do de revenda, foi assinado, em 2009, um acordo adicional
(Ergdnzungsvereinbarung 2009») entre a Hansestadt Liibeck e a Infratil. No d4mbito do acordo adicional de 2009,
a Infratil tinha de continuar a explorar o aeroporto até outubro de 2009, tendo, em contrapartida, sido
compensada por determinados custos (ver Quadro 3).

(69) No final de 2009, a Infratil exerceu a sua opc¢io de revenda e voltou a vender as suas a¢des a Hansestadt Liibeck.

(70) A partir de novembro de 2009, a Hansestadt Liibeck voltou a ser a proprietaria tnica (100 % das a¢des) da FLG.
Em novembro de 2009, o conselho municipal de Liibeck (<Biirgerschaft») (') decidiu que teria de ser encontrado
um novo investidor privado para a FLG até ao final de fevereiro de 2010 e que o aeroporto ndo beneficiaria de
novos financiamentos.

(71)  Em 25 de abril de 2010, os cidaddos da Hansestadt Liibeck decidiram, por votagdo publica, assegurar a sobrevi-
véncia do aeroporto de Liibeck. A Hansestadt Libeck concluiu que seriam necessdrios novos investimentos para
melhorar as infraestruturas do aeroporto, tendo em vista a privatizagio do aeroporto.

(72) Em 16 de agosto de 2012, a Hansestadt Liibeck publicou um convite a apresentagdo de propostas no suplemento
do Jornal Oficial da Unido Europeia (%), com vista a venda do aeroporto de Liibeck. Até 24 de setembro de 2012,
foram apresentadas sete cartas de manifestacio de interesse. Até 15 de outubro de 2012, cinco partes

(") O Biirgerschaft da Hansestadt Liibeck é constituido pelos representantes dos cidaddos desta cidade.
() JO 2012/S 156-261107 de 16 de agosto de 2012 (http://ted.europa.eufudl?uri=TED:NOTICE:261107-2012:TEXT:EN:HTML&tabld=1).


http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf
http://www.flughafen-luebeck.de/images/02-unternehmen/06-zahlen_fakten_daten/02-monatsstatistik/ab2000.pdf
http://ted.europa.eu/udl?uri=TED:NOTICE:261107-2012:TEXT:EN:HTML&tabId=1
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apresentaram propostas indicativas e ndo vinculativas. Até 20 de novembro de 2012, trés partes apresentaram
propostas vinculativas e definitivas. Foi realizada uma comparacio das trés propostas, que incluia um sistema de
distribui¢do de pontos, incindindo tanto na oferta financeira como nos correspondentes planos de negdcio e de
desenvolvimento. A oferta da 3Y Logistic und Projektbetreuung GmbH, Frankfurt («3Y»), que contemplava uma
cessdo de ativos, foi, de longe, a oferta mais vantajosa. A 3Y foi a sociedade gestora da Yasmina, uma sociedade
de responsabilidade limitada constituida com a finalidade de comprar e explorar o aeroporto de Liibeck. Em
29 de novembro de 2012, o Biirgerschaft de Liibeck concordou com as condi¢des contratuais e com a venda.
O contrato de venda foi assinado em 14 de dezembro de 2012 e entrou em vigor em 1 de janeiro de 2013.
A Yasmina adquiriu alguns dos ativos da FLG. Os ativos nio vendidos a Yasmina foram transferidos para
a Hansestadt Liibeck através de uma integragio da FLG na Hansestadt Litbeck (em alemdo, «Verschmelzungy).
A FLG deixava, por isso, de existir enquanto entidade juridica independente.

(73) Como consequéncia dos prejuizos continuamente acumulados pelo aeroporto, a Yasmina declarou insolvéncia em
abril de 2014, tendo um processo de insolvéncia sido iniciado em 23 de abril de 2014. Em 1 de agosto de 2014,
o aeroporto de Litbeck passou para as mdos de um investidor chinés, a PuRen Germany GmbH (<PuRenv).
A PuRen declarou insolvéncia em setembro de 2015, tendo um processo de insolvéncia sido iniciado em
30 de setembro de 2015. Em 1 de julho de 2016, o controlo do aeroporto de Liibeck foi assumido pela Stocker
Flughafen GmbH & Co. KG («Stocker»).

(74) A Comissdo investigou as seguintes medidas, que, possivelmente, constituiram auxilios estatais a favor da FLG, da
Infratil, da Ryanair e de outras companhias aéreas que utilizavam o aeroporto.

2.2. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA FLG

(75) A Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigagdo relativamente as seguintes medidas a favor da
FLG:

— assungdo de todos os prejuizos incorridos no periodo entre 1978 e 2004,

— contrato de locagdo de terrenos e das infraestruturas do aeroporto (antes de 1 de janeiro de 2006) por um
valor abaixo do prego de mercado,

— assuncdo dos montantes em divida resultantes de diversos empréstimos contraidos pela FLG junto de bancos
comerciais,

— auxilio ao investimento a FLG, por meio da decisio de 2005 relativa aos aeroportos regionais (') e a sua
alegada violacdo,

— compensagio dos prejuizos da FLG desde novembro de 2009,

— financiamento de investimentos em infraestruturas por parte da Hansestadt Liibeck e do Land de Schleswig-
-Holstein no periodo de 2010-2015,

— subordinac¢io dos empréstimos de acionistas da Hansestadt Liibeck a FLG.

2.3. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA INFRATIL
2.3.1. Venda de agées da FLG

(76)  Atendendo aos prejuizos de exploracdo continuos da FLG, a Hansestadt Litbeck decidiu vender as suas agdes da
FLG. No sentido de identificar o melhor comprador, langou um convite a apresentagio de propostas, o qual foi
publicado no Jornal Oficial da Unido Europeia em 21 de margo de 2003.

(77) A Hansestadt Litbeck recebeu manifestagdes de interesse de cinco empresas, tendo enviado um pacote com
informagdo mais pormenorizada as quatro primeiras empresas. Uma das empresas tinha apresentado a sua oferta
indicativa em 17 de junho de 2003, ji depois do termo do prazo.

(78)  Apenas uma empresa, nomeadamente a Infratil, apresentou uma proposta formal. Por conseguinte, a Hansestadt
Litbeck encetou negocia¢des com a Infratil. Em margo de 2005, foi celebrado um primeiro acordo de venda. No
entanto, este ultimo estava condicionado a obtencdo de aprovacdo definitiva do plano («Planfeststellungs-
beschluss») relativo a ampliacdo da pista do aeroporto dentro de um prazo especifico. No seguimento do acérdio
proferido pelo Supremo Tribunal Administrativo (Oberverwaltungsgericht — «OVG») de Schleswig em
18 de julho de 2005 (3, deixou de ser possivel cumprir esta condigao.

(") Decisdo da Comissdo de 19 de janeiro de 2005, N644i/2002, Alemanha — «Ausbau der kommunalen wirtschaftsnahen Infrastruktur
nach Teil II Ziffer 7 des Rahmenplans der Gemeinschaftsaufgabe» Verbesserung der regionalen Wirtschaftsstruktur «(i) Errichtung oder
Ausbau von Regionalflughifen» (JO C 126 de 12.5.2005, p. 10).

(*) A decisdo de autorizagdo do plano que permitiria desenvolvimentos no aeroporto de Liibeck, adotada em 20 de janeiro de 2005 em
relacdo a vérias medidas infraestruturais, foi impugnada em tribunal por diversas partes. Durante o procedimento cautelar, foram
adotadas duas decisdes com forca de lei em sede judicial superior: a Decisdo 4 MR 1/05 de 18 de julho de 2005, pelo Supremo Tribunal
Administrativo de Schleswig (OVG), e a Decisdo 101/05 de 21 de outubro de 2005, pelo Supremo Tribunal Administrativo de Schleswig
(OVG). Em virtude destas decisdes, foi indeferida a aprovacdo do plano.
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(79) O acérddo alterou profundamente a posicdo negocial de ambas as partes. Uma vez que o anterior processo de
concurso ptiblico tinha resultado na apresentagio de apenas uma proposta formal, a Hansestadt Liibeck
considerou improvavel que, apbs a suspensio do projeto de ampliagdo do aeroporto, surgissem mais partes
interessadas. Consequentemente, decidiu ndo abrir um segundo concurso. Em vez disso, a Hansestadt Liibeck e
a Infratil retomaram as negocia¢des com base nos novos dados, tendo chegado a acordo para um contrato de
privatiza¢do condicional. Em 24 de outubro de 2005, foi celebrado um acordo de participagio (cacordo de
participacdo de 2005»), que entrou em vigor em 1 de dezembro de 2005.

(80) O acordo de participagdo de 2005 previa a transferéncia de 90 % das agdes da FLG detidas pela Hansestadt
Libeck para a Infratil, a partir de 1 de dezembro de 2005. Como contrapartida, a Infratil pagou a Hansestadt
Libeck o chamado «Pre¢o de Compra I» de [...] EUR (*), bem como [...] EUR adicionais, o que correspondia
a um crédito de tesouraria que a Hansestadt Liibeck havia concedido previamente a FLG para o financiamento
dos custos operacionais e de novos investimentos. A Infratil teve igualmente de assumir os prejuizos de
exploragdo do aeroporto em relagdo ao exercicio de 2005.

(81)  Além disso, nos termos do acordo de participacdo de 2005, um «Preco de Compra II» de [...] EUR teria de ser
pago ulteriormente pela Infratil, caso se verificassem as duas seguintes condiges:

a) que o aeroporto tivesse obtido uma aprovacdo do plano incondicional e definitiva, abrangendo um contetdo
especificado contratualmente (ver considerando 82) que ndo impusesse a FLG medidas de gestdo ativa do
ruido, tais como uma proibicdo de voos noturnos ou quotas de ruido (Lirmkontingent»), ou que a FLG
tivesse contratado obras de construgio respeitantes a medidas especificadas contratualmente de determinado
valor;

b) que pelo menos [...] passageiros fossem transportados em 2008, ou, no caso de a condi¢do 1 ter sido
cumprida ja em 2006 ou 2007, que [...] passageiros fossem transportados em 2006 ou que [...] passageiros
fossem transportados em 2007.

(82) O contetido da aprovacdo do plano especificado contratualmente abrangia o seguinte:

— a ampliagdo das pistas,

— a instalagdio de um sistema de aterragem por instrumentos da categoria II ou III (LS CAT II» ou LS
CAT IID),

— o alargamento do espago de estacionamento,
— o local do aeroporto existente,

— a ampliagdo da plataforma de estacionamento.

(%)

(83)  Os seguintes elementos tinham de ser deduzidos do Preco de Compra II:

— o Preco de Compra I ([...] EUR),

— os prejuizos de exploragdo do aeroporto em relagdo aos exercicios de 2005 a 2008, num montante total
maximo de [...] EUR,

— os custos resultantes da acdo judicial intentada pela Air Berlin nos tribunais civis alemdes, que, segundo
estimativas da Alemanha, deverdo ascender a [...] EUR,

— se a aprovagdo do plano for concedida com o contetido especificado contratualmente (ver considerando 82),
a diferenca entre os custos de aprovagdo do plano (excluindo os custos relativos a medidas de compensagio) e
um montante fixo de [...] EUR. A Alemanha calcula que esta diferenca corresponda a [...] EUR,

— se a aprovagio do plano ndo for concedida com o contetido especificado contratualmente (ver
considerando 82), os custos de aprovag¢do do plano.

(84) No ambito do acordo de participagdo de 2005, os custos de aprovagdo do plano abrangem todos os custos com
efeitos na liquidez (diquiditdtswirksamy). Estdo incluidos os custos das medidas de compensagio (<Aufwendungen
fir Ausgleichsmafinahmen») relativas ao procedimento de aprovagdo do plano, incorridos entre 1 de outubro de
2005 e 31 de dezembro de 2008.

(85)  Adicionalmente, o acordo de participacdo de 2005 continha uma opgdo de revenda, permitindo a Infratil reverter
a compra original das a¢des da FLG e reembolsar determinados custos acordados, se:

— a aprovacdo do plano nio fosse obtida ou as obras de constru¢do nido fossem contratadas relativamente as
medidas mencionadas no considerando 82 até 31 de dezembro de 2008, e

— ndo fosse atingido um ntimero especificado de passageiros.

(*) Informacio confidencial.
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(86)  Caso a opgdo de revenda fosse exercida, a Hansestadt Liibeck estaria obrigada a reembolsar o Preco de Compra I

(87)

e a compensar determinados prejuizos. No dmbito do acordo de participacdo de 2005, a Hansestadt Liibeck teria
de pagar [...] EUR a Infratil, caso esta tltima exercesse a op¢do de revenda. Este montante foi calculado do
seguinte modo:

Quadro 2

Preco da opcio de revenda a data de 31 de dezembro de 2008 em EUR

Empréstimos de acionistas 2005 [...]
+ Saldo dos empréstimos de acionistas concedidos para:
prejuizos de exploragdo aprovados efetivos [...]
custos de investimento aprovados efetivos [...]
— financiamento publico [...]
custos do processo de aprovagio do plano [...]
custos da acdo judicial da Air Berlin [...]
= saldo dos empréstimos de acionistas concedidos [...]
+ 5 % de juros anuais sobre os empréstimos de acionistas [...]
+ Prego de Compra I [...]
Total [...]

2.3.2. O acordo adicional de 2009 e a renegociacdo da opcdo de revenda — Assuncdo de novos prejuizos,
investimentos e outros custos

Em 2008, a Infratil anunciou que iria exercer a sua op¢do de revenda, uma vez que ndo tinha sido obtida
a aprovagdo do plano, que o nimero de clientes ndo tinha registado uma melhoria consentinea com o disposto
no acordo de participagdo de 2005 e que os prejuizos de exploragio da FLG tinham sido maiores do que
o previsto. Para manter a Infratil como operador do aeroporto, a Hansestadt Liibeck aceitou renegociar
determinadas condi¢des do acordo de participagdo de 2005 relativamente a opgdo de revenda. Como resultado,
foi celebrado o acordo adicional de 2009, assinado em 12 de novembro de 2008, nos termos do qual foram
adicionados novos prejuizos, investimentos e outros custos relacionados com a exploragio do aeroporto em
2009 ao preco da opgdo de revenda que a Hansestadt Liibeck teria tido de pagar a Infratil no 4mbito do acordo
de participagdo de 2005.

Ao abrigo do acordo adicional de 2009, o novo preco da opgdo de revenda foi calculado do seguinte modo:

Quadro 3

Preco da opcio de revenda a partir de outubro de 2009 em EUR

Preco da opcdo de revenda (31 de dezembro de 2008) [...]

+ Taxa de juros de [...] % sobre o preco da opgdo de revenda em 2008 para 2009 [...]

+ Saldo dos empréstimos de acionistas concedidos para:

Prejuizos de exploragdo aprovados efetivos em 2009 [...]
Custos de investimento aprovados efetivos em 2009 [...]
Custo do processo de aprovagdo do plano em 2009 [...]
Outras despesas em 2009 [...]

Custos da agdo judicial da Air Berlin incorridos em 2009 [...]
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= saldo dos empréstimos de acionistas concedidos [..]

+ [...] % de juros sobre os empréstimos de acionistas no exercicio de 2009 [...]

— Despesas de 2009 nio cobertas pelos empréstimos [...]

+ compensacio das prestacdes de seguro do grupo (ou seja, a parte dos prémios de seguro [...]
do grupo Infratil devidos a FLG)

Total [...]

As prestagdes de seguro do grupo teriam de ser pagas pela Hansestadt Litbeck no contexto de um empréstimo de
acionista concedido a FLG pela Infratil. A apdlice de seguro cobria todos os aeroportos geridos pela Infratil.
A parte dos custos imputdveis a FLG ascendia a [...] EUR.

A diferenga entre o preco da opgdo de revenda pago ao abrigo do acordo adicional de 2009 e o preco da opgdo
de revenda que a Hansestadt Libeck teria de pagar no ambito do acordo de participacido de 2005 eleva-se, por
conseguinte, a [...] EUR.

Como contrapartida, a Infratil renunciou ao seu direito de exercer a sua opgdo de revenda antes de
22 de outubro de 2009 e conferiu a Hansestadt Liibeck direitos de participacdo acrescidos. Ademais, a Infratil
transmitiu & Hansestadt Litbeck uma carta de intengdes por escrito entre a FLG e a Ryanair, na qual ambas as
partes confirmavam a sua intengdo de aumentar o nimero de passageiros e de cooperar no estabelecimento de
uma base da Ryanair no aeroporto de Liibeck.

2.4. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA RYANAIR
2.4.1. Acordo de 2000

Até 2000, a FLG foi um aeroporto dependente das receitas acronduticas geradas por voos fretados e pela aviagio
geral. Em 2000, o aeroporto alterou o seu modelo de negécio, passando a assumir-se como um aeroporto
destinado as transportadoras de baixo custo, em que as receitas sdo geradas através de uma combinagio de
atividades aeronduticas e ndo aeronduticas.

A FLG assinou um acordo sobre servicos aeroportudrios com a Ryanair em 29 de maio de 2000 («acordo de
2000»). O acordo de 2000 com a Ryanair especificava as taxas acroportudrias a pagar pela Ryanair, bem como
os incentivos ao marketing a pagar pelo aeroporto. A data estipulada para a entrada em vigor do acordo de 2000
era 1 de junho de 2000, devendo ser executado até 31 de maio de 2010.

Quanto ao itinerdrio para Stansted, o aeroporto avaliou os custos e as receitas do seguinte modo:

Quadro 4

Custos e receitas envolvidos no acordo de 2000 na perspetiva da FLG

< 18 rotagdes por > 18 rotacdes por

Elementos do acordo com a Ryanair

semana semana
Custos para a FLG em EUR
Apoio ao marketing — custo por passageiro a chegada [...] [...]
Até 31 de maio de | A partir de 1 de junho
2005 de 2005
Receitas da FLG em EUR
Taxas a pagar pela Ryanair por acronave [...] [...]
Taxas a pagar pela Ryanair por passageiro a chegada [...] [...]
Taxas liquidas a pagar pela Ryanair por passageiro a chegada (taxas [-..] [...]

deduzidas do apoio ao marketing)
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Elementos do acordo com a Ryanair < 18 rotacdes por 2 18 rotacdes por

semana semana

Outros:

Taxa da FLG sobre o volume de negdcios por bilhete vendido [...]% [...]%

Comissdo da FLG sobre o volume de negécios das reservas de [...]% [...]%

alugueres de automoveis

Taxa de seguranga (paga pela Ryanair ao respetivo 6rgdo gover- [...] [...]

namental) em EUR

2.4.2. Acordos de 2010

(95) Em 29 de margo de 2010, a Ryanair e o aeroporto de Liibeck assinaram a nota de acompanhamento n.> 1 do
acordo de 2000, que abrangia o periodo entre 28 de marco de 2010 e 30 de outubro de 2010. Esta nota de
acompanhamento prorrogou a vigéncia do acordo de 2000 até 30 de outubro de 2010 e instituiu um novo
pagamento de incentivo por passageiro de [...] EUR, a pagar pela FLG a Ryanair, além do pagamento relativo aos
servicos de marketing estipulado no acordo de 2000, de [...] EUR por passageiro (menos de 18 rotacbes por
semana) ou [...] EUR por passageiro (mais de 18 rotacdes por semana). Dado que a Ryanair efetuou mais de
18 rotagBes por semana, a FLG tinha de pagar um total de [...] EUR por passageiro & Ryanair. Tendo em conta
que foram mantidas todas as restantes condi¢des do acordo de 2000, as taxas de servico aos passageiros por
pagamentos na partida a pagar a FLG ascendiam a [...] EUR, as taxas de assisténcia a operagdes em pista por
rotagdo ascendiam a [...] EUR, as taxas de assisténcia por passageiro eram de [...] EUR e as taxas de seguranga
por passageiro eram de [...] EUR.

(96) Em outubro de 2010, foi assinada uma nota de acompanhamento n.° 2, que ndo manteve as condi¢des da nota
de acompanhamento de 2010, mas retomou o calenddrio de pagamentos de apoio ao marketing definido no
acordo original de 2000. A nota de acompanhamento de outubro de 2010 prorrogou a vigéncia do acordo de
2000 por trés anos, até 1 de novembro de 2013.

(97) Na data em que a nota de acompanhamento n.° 1 foi introduzida, a saber, em 29 de marco de 2010, a FLG
também assinou um acordo sobre servicos de marketing com a Airport Marketing Services Limited (<AMS»), uma
filial detida a 100 % pela Ryanair. Este acordo sobre servicos de marketing abrangia igualmente o periodo entre
29 de marg¢o de 2010 e 30 de outubro de 2010 e determinava os servicos de publicidade a prestar pela AMS no
sitio web www.ryanair.com, em troca de um montante de [...] EUR a pagar pela FLG.

2.5. TAXAS RELATIVAS AO DEGELO DAS AERONAVES NO AEROPORTO

(98)  As taxas de degelo estdo definidas num regime de encargos especiais, aplicdvel a todas as companhias aéreas que
utilizam o aeroporto. O regime de encargos especiais ¢ um documento distinto do regulamento geral sobre taxas
aplicdvel no aeroporto e é objeto de atualizacio regular. O regime de encargos especiais estabelece vdrias
categorias distintas, nomeadamente o degelo de aeronaves com um peso méaximo a descolagem até 10 t, o degelo
de aeronaves com um peso maximo a descolagem superior a 10 t, o liquido para degelo e a dgua quente, e define
um prego para cada uma destas categorias.

3. FUNDAMENTOS PARA DAR INICIO AO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO

(99) No ambito das suas decisdes de inicio do procedimento de 2007 e de 2012, a Comissdo iniciou investigacdes
relativas a possiveis auxilios estatais a favor da FLG, da Infratil e da Ryanair, da Wizz Air e de outras companhias
aéreas de voos fretados que serviam a Globalis Reisen.

3.1. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA FLG

(100) A Comissdo teve ddvidas quanto ao acordo de transferéncia de perdas de 19 de outubro de 1978 («acordo de
transferéncia de perdas»), ao abrigo do qual a Hansestadt Liibeck cobriu os prejuizos de exploragdo da FLG no
periodo entre 1978 e 2004, ao contrato de locagdo de terrenos e das infraestruturas do aeroporto e a assungio
dos montantes em divida. Além disso, a Comissdo teve diividas quanto ao eventual auxilio ao investimento
através da decisio de 2005 relativa aos aeroportos regionais e a sua alegada violagdo, a compensacio dos
prejuizos desde novembro de 2009, ao financiamento de investimentos em infraestruturas por parte da
Hansestadt Libeck e do Land de Schleswig-Holstein e a subordinagio dos empréstimos de acionistas da
Hansestadt Liibeck a FLG. Em relacdo a estas medidas, a Comissdo manifestou ditvidas quanto a questdo de saber
se, em condi¢des normais de mercado, um operador de economia de mercado teria igualmente proporcionado a
FLG vantagens similares.
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3.2. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA INFRATIL

(101) Quando foi realizada a alienagdo de 90 % das agdes da FLG a Infratil, a Comissdo teve dividas relativamente a
compatibilidade do processo de privatizagio com as regras em matéria de auxilios estatais. Por outro lado,
a Comissdo suspeitou de um possivel auxilio estatal quando as condi¢des da opgdo de revenda foram
renegociadas em 2008/2009.

3.3. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA RYANAIR

(102) No que se refere ao acordo de 2000 com a Ryanair e as notas de acompanhamento de marco e outubro de
2010, a Comissdo teve davidas quanto a possibilidade de estes conferirem uma vantagem seletiva a Ryanair e,
portanto, de constituirem um auxilio estatal.

3.4. TAXAS RELATIVAS AO DEGELO DAS AERONAVES NO AEROPORTO

(103) A Comissdo teve dividas quanto ao facto de as taxas de degelo, cobradas desde novembro de 2009, implicarem
um auxilio estatal, dado haver indicios de que os precos cobrados pelo degelo eram inferiores aos custos
incorridos pelo aeroporto.

4. OBSERVACOES DA ALEMANHA
4.1. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA FLG

(104) A Alemanha sublinhou que a FLG jd ndo existe. Durante o processo de privatizagdo do aeroporto de Liibeck,
a FLG foi integrada na Hansestadt Liibeck. Como tal, a Hansestadt Litbeck tornou-se a sucessora universal da FLG
e todos os montantes devidos entre a FLG e a Hansestadt Liibeck deixaram de existir. Por conseguinte,
a Alemanha afirma que todas as questdes em matéria de auxilios estatais entre a Hansestadt Liibeck e a FLG se
tornaram nulas. Além disso, a Alemanha formulou observa¢des sobre as medidas especificas, indicando que todas
as medidas cumpriam as regras em matéria de auxilios estatais, uma vez que constitufam auxilios existentes ou
observavam o principio do OEM.

— Acordo de transferéncia de perdas: de acordo com a Alemanha, tendo em conta que o acordo de transferéncia
de perdas foi celebrado em 1978 e deixou de vigorar em 31 de dezembro de 2004, ndo pode ser incluido nas
investigagdes. Caso fosse classificado como auxilio estatal, constituiria meramente um auxilio existente.
A Alemanha também alegou que o acordo de transferéncia de perdas constitufa uma medida geral de politica
econdmica, que ndo pode ser considerada um auxilio estatal. Na perspetiva da Alemanha, o acordo de transfe-
réncia de perdas também preenche o critério do OEM, uma vez que as medidas relevantes tinham como
finalidade atrair companhias aéreas para o aeroporto e aumentar o niimero de passageiros.

— Contrato de loca¢do e assuncio dos empréstimos: de acordo com a Alemanha, quaisquer auxilios
relacionados com estas medidas configurariam auxilios existentes. Além disso, a Alemanha referiu que o valor
da renda era consentineo com as praticas do mercado, tal como demonstrado num estudo independente da
Ernst & Young, encomendado pela Hansestadt Liibeck antes da venda da FLG a Infratil, o qual foi facultado
pela Alemanha a Comissdo. No que respeita a assuncdo dos empréstimos, a Alemanha indicou que todas as
garantias das dividas foram prestadas unicamente no quadro do pré-financiamento de investimentos em
medidas infraestruturais, que eram, em qualquer caso, financiados posteriormente através de pagamentos ao
abrigo do acordo de transferéncia de perdas.

— Auxilio ao investimento a FLG, por meio da decisdo de 2005 relativa aos aeroportos regionais e a sua alegada
violacio: a Alemanha afirmou que todas as medidas em causa nunca foram aplicadas ou nunca se
enquadraram no ambito de missdes de servigo publico.

— Compensacdo dos prejuizos da FLG desde novembro de 2009: a Alemanha referiu que o financiamento da
FLG pela Hansestadt Liibeck desde 2009 era compativel com as regras da Unido em matéria de auxilios
estatais, jd que a FLG ndo exercia uma atividade econdmica, uma vez que as suas atividades diziam respeito
a missdes de servico publico ou a servigos de interesse econdémico geral.

— Financiamento de investimentos em infraestruturas por parte da Hansestadt Litbeck e do Land de Schleswig-
-Holstein: a Alemanha alegou que o financiamento de investimentos em infraestruturas diz respeito a servigos
de interesse puiblico ou a missdes de servico publico, pelo que estd em conformidade com as regras em
matéria de auxilios estatais, tal como referido nas orientacdes relativas a aviacdo de 1994 (') (a semelhanga da
questdo relativa a compensagdo dos prejuizos desde 2009).

(") Aplicacio dos artigos 92.° e 93.0 do Tratado CE e do artigo 61.c do Acordo EEE aos auxilios de Estado no setor da aviagdo (JO C 350 de
10.12.1994, p. 5).
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— Subordinagio dos empréstimos de acionistas da Hansestadt Liibeck a FLG: a Alemanha observou que
o acordo de subordinacio da Hansestadt Litbeck a favor da FLG constituia uma prética comum de mercado e
ndo conferia a FLG qualquer vantagem.

4.2. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA INFRATIL

4.2.1. Venda de agbes da FLG

(105) A Alemanha alegou que o prego de compra acordado era consentdneo com as praticas do mercado. Adicio-
nalmente, referiu que o procedimento de licitagdo relativo a aquisicio de 90 % das agdes da FLG foi aberto,
transparente, ndo discriminatério e incondicional. A Alemanha salientou que uma renegocia¢do do acordo,
motivada pela decisdo do OVG de Schleswig de 18 de julho de 2005 (!), ndo alterou o resultado do procedimento
de licitacdo, no contexto do qual a proposta da Infratil foi a Gnica e a maior oferta. De acordo com a Alemanha,
um novo convite & manifestacdo de interesse no seguimento do referido acérdio teria sido desnecessério e inditil,
dado que a situagdo era, a data, ainda menos atrativa do que antes para os potenciais proponentes.

(106) A Alemanha referiu que ndo havia motivos para um novo convite a manifestaio de interesse, visto que a decisdo
do OVG de Schleswig alterou o valor do aeroporto, mas nio o objeto efetivo do procedimento de licitacdo. Além
do mais, a Alemanha entende que deve ser possivel alterar os acordos a qualquer momento. Para sustentar estes
argumentos, foi feita referéncia ao direito alemdo em matéria de concursos ptblicos.

(107) De resto, a Alemanha indicou que, segundo as conclusdes do relatério de peritos da Ernst & Young, as condi¢des
da privatizagdo refletiam o valor de mercado da FLG na altura e excediam amplamente os resultados econémicos
de uma eventual liquidagio.

4.2.2. O acordo adicional de 2009 e a renegociacio da opgdo de revenda — Assuncdo de novos prejuizos,
investimentos e outros custos

(108) A Alemanha afirmou que o acordo entre a Infratil e a Hansestadt Litbeck deve ser avaliado no contexto da
situagdo juridica e econémica do aeroporto de Liibeck em 2009. Cumpre, portanto, incluir a aprovagdo pendente
do plano, os processos judiciais pendentes que envolviam o aeroporto e a crise econdmica e financeira.

(109) A Alemanha contestou a alega¢do de que a Infratil estava em posigio de vantagem, uma vez que o preco relativo
a opgdo de revenda jd tinha sido negociado no ambito do acordo inicial com a Infratil em 2005, mediante um
procedimento de concurso ptblico, transparente e ndo discriminatério. A Alemanha argumentou que o ligeiro
aumento no preco em 2009 face ao montante acordado em 2005 deve ser encarado como uma subida
proporcional as contrapartidas por parte da Infratil.

(110) A Alemanha referiu que a assuncdo de prejuizos seria mais vantajosa no plano econémico do que as
consequéncias de um exercicio da opgdo de revenda por parte da Infratil. Em primeiro lugar, a Alemanha
salientou que um encerramento do aeroporto ndo era uma op¢io possivel, jd que o funcionamento a tempo
inteiro do aeroporto era uma obrigacdo de servico publico. Em segundo lugar, ndo teria sido possivel encontrar
um novo investidor privado dentro de um prazo razodvel, jd que teria sido necessirio organizar um
procedimento de concurso ptiblico & escala da Unido. Trata-se de um processo que exige tempo (cerca de
12 meses) e recursos.

4.3. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA RYANAIR

4.3.1. Acordo de 2000

(111) De acordo com a Alemanha, ndo houve nenhuma vantagem econdmica para a Ryanair. A Alemanha indicou que,
em circunstancias semelhantes, um operador privado compardvel a FLG teria aceitado o acordo com a Ryanair.
Quando celebrou o acordo de 2000, a FLG estava a seguir uma estratégia que procurava a rendibilidade no longo
prazo. Neste contexto, a Alemanha alegou que a estratégia empresarial dos aeroportos assentava, por norma,
tanto em atividades aeronduticas como ndo aeronduticas, incluindo a exploragdo de lojas, restaurantes e zonas de
estacionamento. Por conseguinte, na 6tica da Alemanha, é rentdvel oferecer taxas aeronduticas baixas a todas as
companhias aéreas, no sentido de aumentar o nimero de passageiros e de alcancar um crescimento significativo
no setor ndo aerondutico, que pode compensar os lucros reduzidos do setor aerondutico.

(') Oberverwaltungsgericht Schleswig; 4MR1/05.
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(112) A Alemanha referiu ainda que a sele¢do de companhias aéreas que prestam servigos regulares propiciava diversas
vantagens. Mais concretamente, a Alemanha alegou que o aeroporto poderia esperar que as respetivas
companhias aéreas ndo celebrariam, no futuro, acordos com aeroportos concorrentes. Além disso, previa-se que
0 aeroporto viria a atrair outras companhias aéreas.

(113) A Alemanha sustentou este argumento relativamente ao cumprimento das condi¢des do mercado através do
relatério de peritos da Ernst & Young. Além do mais, a Alemanha realgou que o acionista maioritdrio privado,
a Infratil, se manteve favordvel a estratégia descrita no considerando 112 apds a privatizagdo do aeroporto.

(114) A Alemanha alegou que a estratégia empresarial definida em 2000 se enquadra numa perspetiva ex post.
O nimero de passageiros cresceu substancialmente, a Ryanair adicionou novos destinos e o aeroporto de Liibeck
teve condigdes para atrair novas companhias aéreas, nomeadamente a Wizz Air. A Alemanha afirmou que
o0 acordo com a Ryanair foi essencial para captar o investidor privado Infratil.

(115) A Alemanha referiu, além disso, que ndo existiu nenhuma vantagem seletiva para a Ryanair, dado que a FLG teria
oferecido as mesmas condi¢des a qualquer outra companhia aérea interessada.

(116) Por outro lado, a Alemanha considera que as alegadas vantagens a favor da Ryanair ndo podem ser imputadas ao
Estado, em virtude do acérddo Stardust Marine (!). De acordo com a Alemanha, a FLG agiu de forma auténoma e
sem qualquer influéncia por parte do Estado, antes, durante e apds a celebracio do acordo de 2000. Além disso,
a Alemanha indicou que a FLG ndo estava integrada nas estruturas da administracio ptiblica. Por dltimo,
a Alemanha referiu que a supervisio da gestdo da FLG pelas autoridades publicas se cinge a aviagdo e a questdes
relacionadas com missdes de servigo publico, ndo contemplando as atividades de gestio empresarial. A Alemanha
alegou ainda que a Hansestadt Libeck e, em especial, o conselho de supervisio da FLG ndo participaram na
decisdo relativa ao acordo de 2000, tal como confirmam as atas da reuniio do conselho de supervisio de
11 de julho de 2000 e uma declaragio escrita do antigo diretor executivo da FLG.

(117) Além do mais, a Alemanha observou que o acordo de 2000 nio falseia nem ameaga falsear a concorréncia, nem
afeta as trocas comerciais entre os Estados-Membros, até porque ndo existe qualquer verdadeira relacio de
concorréncia entre o aeroporto de Litbeck e outros acroportos.

4.3.2. Acordos de 2010

(118) A Alemanha observou que a nota de acompanhamento n.° 1 cumpre as condi¢des de mercado e que ndo
conferiu uma vantagem a Ryanair. Aludindo ao processo Helaba I (?), a Alemanha alegou que nio existe nenhuma
vantagem quando outros operadores de aeroportos regionais oferecem a Ryanair condi¢des semelhantes.
A Alemanha alegou ainda que este facto ficou demonstrado na andlise comparativa da Ryanair.

(119) A Alemanha alegou que as transportadoras de baixo custo, tais como a Ryanair e a Wizz Air, tém menos
exigéncias no que toca aos servicos de assisténcia em escala e aos servicos relacionados com a infraestrutura.
Primeiramente, sdo necessdrios menos balcdes de registo de embarque, jd que o registo nos voos da Ryanair estd
disponivel em linha e que os volumes de bagagem sio mais reduzidos. Em segundo lugar, ndo hd autocarros de
passageiros. Em terceiro lugar, tendo em conta que as distancias a percorrer a pé sio mais curtas no aeroporto de
Litbeck, o tempo de permanéncia em terra das aeronaves da Ryanair é mais reduzido. Em quarto lugar, pelo facto
de ndo existirem voos de transferéncia, ndo sdo necessdrias instalacdes de transferéncia. Por dltimo, uma vez que
o pessoal de voo se encarrega geralmente da limpeza no interior da aeronave, hd uma menor necessidade de
servicos de assisténcia de limpeza.

(120) A Alemanha defendeu que ndo havia imputabilidade ao Estado, valendo-se dos mesmos argumentos apresentados
em relagdo ao acordo de 2000.

(121) A Alemanha sublinhou que a nota de acompanhamento n.c 2 constitui uma extensdo do acordo de 2000, e que
ndo alterou substancialmente este acordo. Uma vez que o acordo de 2000 satisfaz os requisitos do mercado,
o mesmo se verificaria com a nota de acompanhamento n.c 2.

(122) Para terminar, a Alemanha referiu que nio hd nenhum impacto negativo na concorréncia ou nas trocas
comerciais, dado que o aeroporto de Litbeck é um pequeno aeroporto regional e que nio concorre com
o aeroporto de Hamburgo.

(") Processo C-482/99, Franga/Comissdo (Stardust Marine), ECLLEU:C:2002:294.
(%) ProcessoT-163/05, Bundesverband deutscher Banken/Comissdo (Helaba I), ECLL:EU:T:2010:59.
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4.4. TAXAS RELATIVAS AO DEGELO DAS AERONAVES NO AEROPORTO

(123) A Alemanha indicou que as taxas de degelo ndo sio objeto de negociacdo individual, mas sim baseadas num
regime relativo aos servigos especiais, aplicavel a todas as companhias aéreas. A Alemanha observou, além disso,
que ndo existia qualquer auxilio estatal, jd que ndo estavam presentes os elementos bésicos deste tipo de auxilio.
Em primeiro lugar, as taxas ndo eram seletivas. Em segundo lugar, as taxas ndo eram imputdveis ao Estado, tal
como se confirma pelo facto de a Infratil e a Yasmina, dois investidores privados, terem sido responsaveis por
definir estas taxas, quando exploravam o aeroporto, por um periodo considerdvel. Em terceiro lugar, ndo havia
nenhuma vantagem. Os investidores privados Infratil e Yasmina decidiram ndo alterar o regime relativo aos
servigos especiais, o que constitui um indicio de que as taxas de degelo correspondiam as exigéncias do mercado.

5. OBSERVACOES DE TERCEIROS
5.1. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA FLG

(124) Em relagdo a um possivel auxilio estatal a favor da FLG, a maioria das partes que formularam observagdes
concordaram com a Alemanha nesta questio, mais particularmente, a Ryanair, a FLG, a IHK Liibeck e a ADV.

(125) Os terceiros que discordaram da Alemanha foram a SGF, a BDF e dois particulares a titulo individual (Peter
C. Klanowski e Horst Conrad). Estas partes alegaram que a FLG recebeu um auxilio estatal da Hansestadt Liibeck:

— Acordo de transferéncia de perdas: a SGF observou que a obrigagdo de servigo publico relativa ao funcio-
namento do aeroporto respeita apenas a aviacdo geral e ndo inclui a aviagdo comercial. Ao contririo do
alegado pela Alemanha, a SGF entendia que os acroportos na Alemanha podem ser encerrados a pedido do
operador do aeroporto. A SGF afirmou ainda que tanto a renda paga pela FLG até 2006 como a renda paga
posteriormente eram demasiado baixas;

— Contrato de locagio e assuncdo dos empréstimos: de acordo com a BDF, o facto de a Alemanha nio ter
prestado informacdes suficientes 8 Comissdo constitui um indicio da existéncia do auxilio;

— Potencial auxilio ao investimento a FLG, através da decisio de 2005 relativa aos aeroportos regionais e a sua
alegada violagdo: discordando do declarado na decisdo de inicio do procedimento, a SGF indicou que
o auxilio ao aeroporto foi concedido de forma prematura, dado que ainda néo tinha sido tomada nenhuma
decisdo de aprovacio do plano. De acordo com a SGF, esta circunstincia criou uma vantagem temporal para
o aeroporto de Liibeck comparativamente a outros aeroportos e ameagou a concorréncia no mercado. No
que respeita a um possivel auxilio a medidas infraestruturais, a SGF e Peter Klanowski entendem que algumas
das medidas (nomeadamente o financiamento de vedacdes de seguranca, da iluminacdo e do sistema de
aterragem por instrumentos) devem ser consideradas auxilios ao funcionamento. Adicionalmente, a SGF
referiu que estas medidas ndo preenchem os critérios respeitantes aos relatorios contabilisticos e financeiros,
definidos na decisdo Altmark (1) do Tribunal de Justica. Além disso, na opinido da SGF, as medidas ndo
perseguem um objetivo de interesse geral claramente definido e ndo existiam perspetivas satisfatérias a médio
prazo para a utilizacio da infraestrutura. Por dltimo, a SGF afirmou que ndo é proporcionado um acesso
equitativo e ndo discriminatério a nova infraestrutura, inclusivamente ao abrigo do novo regulamento sobre
taxas, uma vez que apenas a Ryanair consegue preencher os critérios necessdrios para beneficiar das taxas
mais reduzidas;

— Financiamento de investimentos em infraestruturas por parte da Hansestadt Litbeck e do Land de Schleswig-
-Holstein: a SGF argumentou, por outro lado, que os investimentos futuros eram calculados com base em
pressupostos incorretos e foram, por isso, excessivos. Além da incapacidade do aeroporto para gerar um
ntimero mais elevado de passageiros, a SGF acrescentou que o aeroporto ndo conseguiu atenuar os seus
prejuizos. Fazendo referéncia ao Conceito de Trafego Aéreo do Norte da Alemanha (<Norddeutsches Luftverkehrs-
konzept»), a SGF argumenta que todos os aeroportos de maior dimensio no norte da Alemanha (incluindo
Hamburgo) dispdem de grandes capacidades. E indicado que ndo hd pontos de estrangulamento em relagdo as
capacidades disponiveis até, pelo menos, 2030. Acresce que os investimentos, designadamente no sistema de
aterragem por instrumentos, nio podem ser encarados como o reembolso de um servico publico. Segundo
a SGF, era do interesse econdémico da FLG investir neste sistema para permitir a consecu¢io dos seus
objetivos econémicos de médio prazo.

— Subordina¢do dos empréstimos de acionistas da Hansestadt Liibeck a FLG: a SGF entende que o aeroporto de
Litbeck é uma «empresa em dificuldades» e que ja tinha estado nesta situagdo em 2008-2009. Neste sentido,
o acordo de subordinacio ¢ visto pela SGF como um instrumento importante para evitar a insolvéncia. De
acordo com a SGF, a subordinacdo dos empréstimos de acionistas ascendeu a [...] EUR.

(") Processo C-280/00, Altmark Trans GmbH und Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (ECLLEU:
€:2003:415).
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5.2. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA INFRATIL
5.2.1. Venda de agdes da FLG
5.2.1.1. Infratil

(126) A Infratil referiu que as agdes da FLG foram compradas no dmbito de um procedimento de concurso puiblico que
foi realizado a escala da Unido de forma aberta, transparente e nio discriminatéria. Além disso, o preco de
compra equivale ao valor de mercado de 90 % das agdes da FLG nas circunstincias em causa. Por conseguinte,
o acordo de participagio de 2005 nio continha quaisquer elementos de auxilios estatais. A Infratil acrescentou
que apresentou a melhor proposta, o que ndo pode ser alterado pelo facto de a Hansestadt Liibeck e a Infratil
terem encetado uma segunda ronda de negociacdes para alterar as condigdes do acordo original.

5.2.1.2. Ryanair

(127) Segundo a Ryanair, a privatizagdo foi levada a cabo através de um procedimento de concurso publico aberto,
transparente e ndo discriminatério, conforme ficou demonstrado num relatério de peritos elaborado pela Ernst &
Young. A este respeito, a Ryanair frisou a reputagdo e a independéncia da Ernst & Young. Na oética da Ryanair,
o encerramento do aeroporto ndo teria sido uma opcio possivel, devido a motivos de ordem econdémica e
politica.

5.2.1.3. Schutzgemeinschaft

(128) No que se refere a um possivel auxilio estatal relacionado com a privatizacdo da FLG, a SGF manifestou sérias
davidas quanto a compatibilidade do pre¢o de compra com as praticas do mercado. A SGF argumentou ainda
que o acordo continha garantias dadas pela Hansestadt Liibeck, que também sdo pertinentes para efeitos de
auxilio estatal.

5.2.2. O acordo adicional de 2009 e a renegociacio da op¢io de revenda — Assungdo de novos prejuizos,
investimentos e outros custos

5.2.2.1. Infratil

(129) A Infratil explicou que o acordo adicional de 2009 deve ser apreciado no contexto do acordo de participagio de
2005 e da condicdo respeitante & obtencio da aprovacdo do plano. Uma vez que a aprovacgio do plano acabou
por ndo ser obtida, devido ao acérdido proferido pelo OVG, a Infratil anunciou que exerceria a sua opgdo de
revenda em 2008. A tnica alternativa da Hansestadt Liibeck para impedir esta agdo da Infratil foi o acordo
adicional de 2009.

(130) A Infratil referiu que a op¢do escolhida pela Hansestadt Liibeck (HL) satisfazia as necessidades do mercado. Se
a Infratil tivesse exercido a sua opgdo de revenda, a HL teria sido obrigada a suportar todos os custos e prejuizos
do funcionamento do aeroporto de Liibeck a partir de 31 de dezembro de 2008. Uma revenda do aeroporto
a um investidor privado nio teria sido possivel a curto prazo e o encerramento do aeroporto nio era uma opgao
vidvel para a Hansestadt Litbeck, devido a uma obrigacdo de direito ptiblico e por razdes financeiras. Além disso,
a saida da Infratil teria provavelmente levado a Ryanair a reduzir ou cessar a sua oferta de servicos no aeroporto
de Liibeck. Por conseguinte, a Infratil afirmou que os prejuizos de exploragdo da FLG teriam sido maiores se
a Infratil tivesse exercido a sua opgdo de revenda.

(131) A Infratil indicou que a diferenga entre o preco da opgio de revenda pago ao abrigo do acordo adicional de
2009 e o prego da opgdo de revenda que teria de ser pago em janeiro de 2009 se baseou em desempenhos
aprovados pelas partes. A Hansestadt Litbeck s6 ndo teria tido de cobrir, em qualquer caso, dois dos montantes
adicionais ap6s a desprivatizagdo, o que permitiu concluir que o acordo adicional de 2009 era a decisio mais
vantajosa no plano econémico («wirtschaftlich»).

(132) A Infratil defendeu, além disso, que os montantes adicionais ndo lhe conferiam nenhuma vantagem. Desde logo,
a Infratil ndo teria tido de pagar a cobertura suplementar dos prejuizos em 2009 se tivesse exercido a sua opgdo
de revenda. Além do mais, a obrigacdo de a Hansestadt Liibeck pagar juros pelos empréstimos de acionistas no
periodo de 1 de janeiro de 2009 a 22 de outubro de 2009 ndo pode ser considerada uma vantagem econdmica,
ja que a Infratil poderia ter obtido um retorno igual ou até superior com os lucros da opgio de revenda em
janeiro de 2009. Num cendrio hipotético, a Infratil teria utilizado os lucros para reembolsar as dividas existentes,
a fim de poupar nos juros. Além disso, ndo foi conferida qualquer vantagem a Infratil, uma vez que ndo se
esperava que o aeroporto de Litbeck obtivesse lucros a curto prazo, prevendo-se antes que continuasse a registar
prejuizos.
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(133) A Infratil alegou que o exercicio da op¢do de revenda ndo lhe permitiu repor totalmente a situagdo ex quo ante,
dado que a Infratil teve de assumir determinados prejuizos (diferenca entre os prejuizos de exploragdo aprovados
e os prejuizos de exploracio efetivos) sem compensacio.

(134) Mesmo na eventualidade de a Comissdo concluir que a renegociacdo da op¢io de revenda constitui um auxilio
estatal, a Infratil considera que esta é compativel com o mercado interno. Se a Comissdo vier a concluir que
a Hansestadt Liibeck concedeu um auxilio a Infratil ao assumir as perdas incorridas pela FLG em 2009, a Infratil
considera que o referido auxilio ndo teria sido mais do que uma compensagdo pelas perdas incorridas na
prestacdo de servicos de interesse econdémico geral.

5.2.2.2. Hansestadt Liibeck

(135) A Hansestadt Libeck argumentou que o acordo relativo a assun¢do das perdas era a alternativa menos
dispendiosa e arriscada, o que se justifica, em especial, pela obrigagdo legal da Hansestadt Litbeck de explorar
o aeroporto, nos termos do artigo 45.°, n.° 1, do regulamento alemio relativo a autorizacio do trafego aéreo
(Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung», ou «LuftVZO»). Por conseguinte, um encerramento do aeroporto ndo teria
sido uma opgio possivel e, além disso, implicaria um consumo excessivo de tempo e recursos.

(136) Adicionalmente, a Hansestadt Liibeck relembrou a Comissdo que nem ela nem a Infratil tinham tido uma
experiéncia anterior na privatizacio de um aeroporto. Este facto pode dar azo a certos erros de calculo, mas de
forma alguma pode levar a conclusio de que as partes ndo agiram em conformidade com os principios do
mercado. De resto, a Hansestadt Liibeck alegou que a Infratil foi o tinico proponente no contexto da privatizagio,
minimizando assim o poder negocial da Hansestadt Liibeck.

5.2.2.3. Schutzgemeinschaft

(137) A SGF observou que o acordo adicional de 2009 constitui um novo auxilio, proporcionando uma vantagem a
Infratil. Tendo em conta que o auxilio excede o limiar de minimis, a Alemanha deveria té-lo notificado, e ndo
o fez.

(138) De acordo com a SGF, a Infratil obteve inequivocamente uma vantagem com o acordo adicional de 2009. No
que tange a aplicagdo do critério do OEM, a SGF salientou que o impacto positivo de um acordo na regido nio
deve ser tomado em consideragdo. Neste sentido, a SGF afirmou que o aeroporto de Litbeck ndo tinha perspetivas
de rendibilidade, referindo ainda que a FLG apenas poderia ter evitado a insolvéncia no inicio de 2008, tendo em
conta as concessdes feitas pela Infratil. A SGF discordou do cumprimento do critério do OEM, uma vez que
nenhum investidor privado se teria mostrado disponivel para manter a exploracio do aeroporto com prejuizos
desta dimensdo, tal como evidencia o exercicio da op¢do de revenda por parte da Infratil.

(139) Em relagdo ao encerramento do aeroporto, a SGF argumentou que as capacidades em Hamburgo sdo suficientes
para operar sem o aeroporto de Liibeck como solugdo de reserva. Além disso, segundo a SGF, os custos de um
encerramento foram sobrestimados pela FLG. O Quadro 5 foi considerado um cendrio mais realista, apesar de
ainda poder constituir uma sobrestimativa, de acordo com a SGF:

Quadro 5

Custos de encerramento do aeroporto de Liibeck apresentados pela Schutzgemeinschaft

Custos Em milhares de
EUR
Custos relativos ao liquidatario [...]
Prejuizos atuais relativos a uma continuacio tempordria até 2010/2011 [...]
Plano social [...]
Reembolso de subsidios [...]
Custos relativos ao auditor [...]
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(140) Por outro lado, a SGF questiona o alegado dever de explorar o aeroporto enquanto servico ptiblico, jd que
a licenca de exploracdo do aeroporto ndo conduz a um servigo de interesse econdmico geral. Este tipo de licenga
pode ser cancelado.

5.2.2.4. Ryanair

(141) A Ryanair alegou que a diferenca entre os precos da opgdo de revenda acordados em 2005 e 2009 e o prego da
opcdo de revenda efetivamente pago pela Hansestadt Liibeck pode ter sido motivada por diversos fatores, por
exemplo as tendéncias nos precos dos ativos. As condigdes econdmicas que se verificavam em 2005 eram bem
mais favordveis do que em 2009, o que pode explicar a diferenca no prego.

5.3. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA RYANAIR
5.3.1. Acordo de 2000
5.3.1.1. Ryanair

(142) A Ryanair indicou que o contrato com a FLG foi celebrado com base em consideragdes econémicas. O aeroporto
de Libeck era encarado como um acroporto alternativo vidvel relativamente ao aeroporto de Hamburgo e
a propria cidade de Liibeck era vista como um destino cultural interessante. Acresce que 0s servi¢os no aeroporto
de Liibeck foram langados para assegurar uma base de baixo custo e analisar a evolugdo demogrifica, por forma
a determinar se existia uma rede urbana suficiente em torno de um novo aeroporto. Apesar de ndo ter podido
apresentar um plano de negdcio para fundamentar a sua decisio de introducio de servicos no aeroporto de
Liibeck, a Ryanair realcou que ndo é geralmente exigido um plano de negdcio aos investidores do mercado
privado. A Ryanair explicou que a descontinuagdo dos seus servicos a partir do aeroporto de Liibeck se deveu
a aspetos de cariz comercial, designadamente aos aumentos dos custos e a rendimentos inferiores ao previsto (em
consequéncia da recessdo econdmica).

(143) A Ryanair afirmou que os aeroportos regionais na Unido estdo numa posi¢do dificil no mercado. Por isso, devem
ser tomadas em consideragdo as receitas dos aeroportos geradas pelas atividades quer aeronduticas quer ndo
aeronduticas, um principio descrito como a «abordagem de contabilidade tnica». Dado que os contratos com
a Ryanair garantem, por norma, uma grande quantidade de passageiros, este tipo de relagio comercial ajuda
muitas vezes a promover a visibilidade do aeroporto e a atrair outras companhias aéreas, bem como empresas do
comércio a retalho e outros prestadores de servigos. Além disso, segundo a Ryanair, havia fortes indicios de que
um maior ndmero de passageiros resultaria numa subida das receitas ndo aeronduticas. A titulo demonstrativo,
a Ryanair apresentou o seguinte quadro:

Quadro 6
Receitas ndo aeronduticas em percentagem dos rendimentos totais em aeroportos
selecionados
Milhdes de GBP 2010/11 (%)
Bournemouth [-]
Liverpool [...]
Leeds Bradford [...]
Humberside [...]
Doncaster Sheffield [...]
Exeter [...]
Bristol [...]
Luton [...]
Manchester [...]
Belfast Internacional [...]
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Milhoes de GBP 2010/11 (%)
East Midlands [...]
Newecastle [...]
Birmingham [...]
Glasgow [...]
Cardiff [...]
Stansted [...]
Edimburgo [...]
Aberdeen [...]
Southampton [...]
Média [...]

Fonte: indicador de desempenho dos aeroportos britanicos.

(144) A Ryanair alegou que, na perspetiva de um operador numa economia de mercado, qualquer oferta comercial
constituiria, em principio, uma melhoria em relacio a situagdo verificada na altura, desde que previsse beneficios
marginais superiores aos seus custos marginais. Além disso, a Ryanair argumentou que é conveniente ter em
conta que a Ryanair tem necessidades substancialmente inferiores as de outras companhias aéreas, tendo em
conta o seu modelo de negécio e a sua eficiéncia operacional.

(145) Com vista a fornecer mais provas do cumprimento do seu acordo de 2000 com as exigéncias do mercado,
a Ryanair tragou uma comparagdo entre acroportos com uma dimensdo e situagdo equipardveis as do aeroporto
de Liibeck. Concretamente, foram comparados os aeroportos de Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht,
Nimes e Prestwick. Uma comparacdo das taxas pagas pela Ryanair nos aeroportos comparados demonstrou que
os custos suportados pela Ryanair no aeroporto de Liibeck eram globalmente superiores ao valor médio nos
aeroportos comparados, tanto por passageiro como por rotagdo. A Ryanair exortou a Comissdo a tomar em
maior consideragdo a andlise comparativa do que a andlise de rendibilidade ao apreciar se o acordo de 2000
observa o principio do OEM.

(146) Um relatério da autoria da Oxera calcula o valor atual liquido (<VAL») do acordo de 2000. O relatério determina
um VAL positivo de [...] EUR. A Oxera realizou uma série de andlises de sensibilidade no que respeita a este
célculo.

5.3.1.2. Air Berlin

(147) A Air Berlin referiu que as rotas oferecidas pela Ryanair a partir do aeroporto de Liibeck concorrem diretamente
com os trajetos disponibilizados pela Air Berlin no aeroporto de Hamburgo. Estio nomeadamente em causa os
destinos de Londres, Mildo e Barcelona, visto que ambas as companhias aéreas os disponibilizam na sua oferta.

(148) A Air Berlin argumentou que o intuito da estratégia comercial da Ryanair era apossar-se de potenciais clientes da
Air Berlin, entre outras companhias. Devido as tarifas reduzidas da Ryanair, os clientes passaram a utilizar
o aeroporto de Litbeck, em vez do aeroporto de Hamburgo. A Air Berlin alega ter sofrido prejuizos econdmicos
substanciais, em resultado do auxilio estatal. Esta companhia teve de suspender alguns dos seus voos, devido a
oferta paralela da Ryanair no aeroporto de Liibeck. Além do mais, a Air Berlin indicou que dificilmente poderd
conseguir inaugurar novos destinos a partir do aeroporto de Hamburgo enquanto a Ryanair oferecer destinos
semelhantes a partir do aeroporto de Liibeck por tarifas demasiado baixas.

(149) Além disso, a Air Berlin fez referéncia ao encerramento do aeroporto de Liibeck durante seis dias, a partir de
19 de abril de 2004, para sustentar os seus argumentos de que a Ryanair pagou taxas demasiado baixas e desleais
e de que existia concorréncia entre Lilbeck e Hamburgo. Durante o encerramento, a Ryanair teve de transferir
o seu trifego do aeroporto de Liibeck para o aeroporto de Hamburgo. Em resultado das taxas aeroportudrias
mais elevadas no aeroporto de Hamburgo, a Ryanair incorreu em custos adicionais de [...] EUR, que faturou a
FLG. Por conseguinte, a Air Berlin frisou que, em seis dias, a Ryanair jd beneficiou de uma vantagem de [...] EUR
em relagdo as companhias aéreas que operam no aeroporto de Hamburgo.
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(150) Para ilustrar melhor o seu argumento, a Air Berlin disponibilizou um quadro do niimero de passageiros e dos
voos antes (até 1999) e depois (a partir de 2000) de a Ryanair ter iniciado as suas operagdes no aeroporto de

Liibeck:
Quadro 7
Quadro da Air Berlin relativo ao niimero de passageiros e de voos
Niimero de passageiros (pessoas) Circulagio de aeronaves

1997 34 132 [...]
1998 60 520 [..]
1999 48 522 [...]
2000 142 586 [..]
2001 192 726 [...]
2002 244 684 [...]
2003 514 472 [...]

(151) De acordo com o Quadro 7, registou-se um aumento significativo do niimero de passageiros em 2000, quando
a Ryanair comegou a oferecer voos a partir do aeroporto. A Air Berlin referiu que 97 % destes passageiros
podem ser atribuidos a Ryanair. Estes niimeros devem ser lidos no contexto dos prejuizos registados pela FLG
antes (até 1999) e depois (a partir de 2000) de a Ryanair ter iniciado as suas operac¢des no aeroporto de Liibeck:

Quadro 8

Quadro da Air Berlin relativo aos prejuizos da FLG

FLG Prejuizos (em EUR)
1999 [..]
2000 [.]
2001 [..]
2002 [..]
2003 [...]
Total [...]

(152) Com base no Quadro 7 e o Quadro 8, a Air Berlin alegou que, apesar de o niimero de passageiros terem quase
duplicado entre 2002 e 2003, foi registado nesse periodo um aumento dos prejuizos de mais de [...] EUR. Além
disso, a Air Berlin indicou que a FLG atribuiu & Ryanair condi¢des preferenciais, descontos, bem como
reembolsos e outros pagamentos. As taxas cobradas a Ryanair pela utilizagdo do aeroporto de Liibeck eram
inferiores aos valores definidos no regulamento sobre taxas aplicdvel na altura. Além do mais, a Air Berlin referiu
que a Ryanair prestava um servico de marketing que ndo dependia de custos de marketing. De acordo com a Air
Berlin, os subsidios para servicos de marketing pagos a Ryanair ndo parecem ter qualquer relagdo com as despesas
de marketing efetivamente incorridas pela Ryanair.

(153) A Air Berlin entende, por isso, que o acordo de 2000 entre a FLG e a Ryanair ndo cumpria as exigéncias do
mercado. Segundo afirma, o aeroporto de Liibeck é explorado com base em critérios de politica regional e ndo
tanto com um objetivo de rendibilidade.
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(154) De acordo com a Air Berlin, a existéncia de condigdes preferenciais para a Ryanair em Liibeck, por um lado, e as
modalidades e condi¢des da privatizacio condicional do aeroporto, por outro, sio dois aspetos que dificilmente
se podem dissociar. A Air Berlin ndo considera que o acordo de participacdo com a Infratil constitua uma prova
de conformidade com o principio do OEM, devido a inclusio de uma opcdo de revenda. Pelo contririo, a Air
Berlin entende que um OEM teria lancado um novo convite a apresentacdo de propostas para o aeroporto em
2005.

(155) Adicionalmente, a Air Berlin indicou que o acordo com a Ryanair era imputdvel a Alemanha. Ao abrigo dos
estatutos da FLG, o conselho de supervisio deve dar a sua aprovagio relativamente as taxas decorrentes da
utilizagdo do aeroporto (n.° 12 dos estatutos). Quatro dos seis membros do conselho de supervisio sdo eleitos
pela Hansestadt Liibeck. Neste sentido, a Air Berlin concluiu que a Hansestadt Liibeck poderia ser responsabi-
lizada. A Air Berlin considera que determinadas declaragdes de importantes funciondrios da FLG constituem
provas adicionais da imputabilidade do acordo em apreco.

5.3.1.3. Infratil

(156) No que se refere a um possivel auxilio estatal concedido a Ryanair, a Infratil indicou que o acordo de 2000 era
conveniente no plano econémico, constitufa uma mais-valia importante para o desenvolvimento do aeroporto e
respeitava plenamente o principio do OEM. A Infratil considera, além disso, que o acordo de 2000 e a sua
execucdo ndo podem ser imputados & Hansestadt Libeck ou a outras entidades do Estado. Nem a Hansestadt
Liibeck nem o conselho de supervisio emitiram quaisquer ordens ou orientacdes para a adocdo do acordo de
2000, nem exerceram o controlo dessa adocdo.

5.3.1.4. Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften

(157) A BDF entende que as condigdes oferecidas a Ryanair pela FLG ndo sdo compativeis com o mercado interno,
uma vez que ndo preenchem os requisitos da transparéncia e da ndo discriminagdo e ndo abrangem sanc¢des no
caso de a Ryanair ndo cumprir as suas obrigagdes no dmbito do acordo de 2000.

(158) Segundo a BDF, a concessdo de isen¢des discriminatérias do regulamento sobre taxas em vigor a uma companhia
aérea especifica dd origem a fortes distor¢des da concorréncia e a uma redistribuicdo subsidiada de passageiros
dentro da mesma aglomeracio, o que ndo é do interesse da economia no seu conjunto. A BDF referiu ainda que
uma medida deve ser notificada a Comissdo quando ndo se pode excluir que a mesma implique um auxilio
estatal. A BDF assinalou que ¢ legalmente possivel encerrar um aeroporto alemio a pedido do operador, em
determinadas condicdes.

5.3.2. Acordos de 2010
5.3.2.1. Flughafen Liibeck GmbH

(159) A FLG referiu que a medida ndo era imputdvel a Alemanha, jd que os acordos de 2010 foram negociados pela
FLG de forma auténoma.

5.3.2.2. Ryanair
(160) A Ryanair alegou que os acordos de 2010 néo sdo imputdveis ao Estado.

(161) A Ryanair indicou que a nota de acompanhamento n.° 1 e a nota de acompanhamento n.° 2 sio meras notas
sucintas de acompanhamento que alargaram a duracio das disposi¢Bes existentes ao abrigo do acordo de 2000
com a Ryanair. O tnico elemento novo foi um ajustamento negociado comercialmente ao apoio ao marketing na
nota de acompanhamento n.° 1. Por conseguinte, a Ryanair referiu que as implica¢des das duas notas de acompa-
nhamento estdo abrangidas pelas observagdes da Ryanair relativamente ao acordo de 2000.

(162) A Ryanair apresentou um relatério, da autoria da Oxera (!), que avalia a rendibilidade esperada da nota de
acompanhamento n.° 1 e da nota de acompanhamento n.° 2, com base no plano de negdcios de 2009 (3,
elaborado pelo aeroporto de Liibeck antes da assinatura da nota de acompanhamento n.° 1 e da nota de acompa-
nhamento n.° 2. O relatério indica que, partindo de pressupostos razodveis a data em que as duas notas de

(") Relatdrio da Oxera, Avaliagdo econdmica do principio do OEM: aeroporto de Liibeck, 6 de fevereiro de 2015.
(*) Plano de negdcio «Takeoft Konzept» de 21 de dezembro de 2009, ver http://www.luebeck.de/stadt_politik/rathaus/wahlen/files/M21_
Take_off_Konzept_HL-Umdruck_17-156_WA_Ltsh.pdf
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acompanhamento foram assinadas, era expectdvel que a sua rendibilidade fosse suficiente. Um aeroporto com um
comportamento de um OEM teria oferecido condicdes semelhantes. De acordo com a Oxera, esta asser¢io é
igualmente vélida no caso de o acordo de servigos de marketing de 2010 ser considerado em conjunto com as
notas de acompanhamento de margo e outubro de 2010. Os custos de marketing relativos ao aeroporto de
Liibeck foram, portanto, incluidos na avaliacio.

5.3.2.3. Air Berlin

(163) A Air Berlin salientou que foram assinados trés acordos em 2010: a nota de acompanhamento n.° 1, a nota de
acompanhamento n.° 2 e o acordo de servicos de marketing de 2010. Na sua apreciagio, a Comissdo deve ter em
conta todos os acordos de 2010.

5.4. TAXAS RELATIVAS AO DEGELO DAS AERONAVES NO AEROPORTO
RYANAIR E WIZZ AIR

(164) A Ryanair e a Wizz Air alegaram que ndo podem ser imputados ao Estado alemdo todos os alegados auxilios
concedidos pelo aeroporto de Libeck a Wizz Air e a outras companhias aéreas, atendendo ao acérddo Stardust
Marine ('). A Wizz Air alega que o facto de a Hansestadt Liibeck ser o proprietdrio tinico do aeroporto durante
o periodo em causa ndo € suficiente para confirmar qualquer imputabilidade ao Estado. A Wizz Air alega que
a ndo imputabilidade da Alemanha era ainda mais 6bvia durante a fase em que a Infratil detinha 90 % das agdes
da FLG.

(165) A Ryanair e a Wizz Air afirmaram que estas taxas e os eventuais descontos representam uma parte insignificante
dos custos operacionais de uma companhia aérea num aeroporto. De acordo com a Ryanair, estas taxas ndo
podem ser apreciadas isoladamente, uma vez que ndo existe um mercado retalhista no setor do degelo. Um
desconto no degelo pode ser contrabalancado pelos beneficios comerciais que o aeroporto obtém noutro ponto
das negociagdes. A Ryanair citou o acérddo Charleroi, que confirma que, o quadro da aplicagdo do critério do
investidor privado, é necessdrio considerar a transa¢do comercial no seu conjunto» (3).

(166) Por ultimo, a Ryanair e a Wizzair indicaram que o prego do liquido para descongelamento cobrado no aeroporto
de Liibeck correspondia ao prego de referéncia cobrado em aeroportos publicos e privados.

6. COMENTARIOS DA ALEMANHA AS OBSERVACOES DOS TERCEIROS
6.1. COMENTARIOS AS OBSERVACOES DA RYANAIR

(167) De acordo com a Alemanha, as observagdes da Ryanair revelam que a FLG agiu em conformidade com
o principio do OEM.

(168) A Alemanha salientou, em especial, a pertinéncia da abordagem da Ryanair, ao provar a conformidade do acordo
com o mercado mediante uma andlise de rendibilidade e uma andlise comparativa.

(169) Na dtica da Alemanha, a nota de acompanhamento n.° 1 e a nota de acompanhamento n.° 2 ndo sdo relevantes
para a presente investigacdo. Em primeiro lugar, as notas de acompanhamento de margo e outubro de 2010 nio
sdo imputdveis ao Estado, uma vez que foram negociadas e celebradas de forma auténoma pela FLG, sem
qualquer interferéncia da Hansestadt Liibeck. Em segundo lugar, no que toca a nota de acompanhamento n.° 2,
a Alemanha sublinhou que constituia simplesmente uma extensdo do acordo de 2000, pelo que nio continha
nenhuma alteragio substancial. Sendo assim, todas as consideraces relativas ao acordo de 2000 sdo igualmente
aplicaveis as notas de acompanhamento.

(170) A Alemanha referiu que ndo entende por que motivo o acordo de servicos de marketing de 2010 deve ser
incluido na presente investigagdo, dado que ndo envolveu fundos ptblicos. Os custos previstos no acordo de
servicos de marketing de 2010 foram cobertos pela IHK Liibeck. Além disso, a Alemanha observou que o acordo
de servigos de marketing de 2010 pode ser considerado conforme com as normas do mercado. Esta perspetiva é
sustentada pela observagdo de que a FLG teve de suportar menos custos do que outros aeroportos com acordos
similares. Acresce ainda o facto de que o acordo de servigos de marketing de 2010 com o aeroporto de Liibeck
tinha por base o compromisso da Ryanair no sentido de alargar em dois destinos a sua oferta de voos.

() Processo C-482/99, Franca/Comissdo («Stardust Marine»), ECLEU:C:2002:294.
(}) ProcessoT-196/04, Ryanair/Comissdo («Charleroi»), ECLLEU:T:2008:585.
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(171) Outro argumento da Alemanha diz respeito a fungdo do aeroporto de Litbeck como solucdo de reserva para
o aeroporto de Hamburgo e como infraestrutura necessdria para a populacdo do norte da Alemanha.

6.2. COMENTARIOS AS OBSERVACOES DA SGF

(172) A Alemanha referiu que a SGF ndo era uma parte interessada na acegdo do artigo 108.°, n.°> 2, do TFUE e do
artigo 1., alinea h), do Regulamento (CE) n.° 659/1999, pelo que ndo tinha o direito de apresentar observagdes.
Os membros da SGF sio meramente proprietdrios de terrenos nas proximidades do aeroporto e, como tal,
pretendem livrar-se dos incémodos sentidos e gerados pelo funcionamento do aeroporto. No entanto,
a prossecugdo destes objetivos deve ser feita através das vias legais a nivel nacional.

(173) Além disso, a Alemanha alegou que, na sua esséncia, as observagdes formuladas pela SGF ndo eram exatas. Em
primeiro lugar, a Alemanha discorda da afirmacio da SGF segundo a qual o aeroporto de Liibeck nio
desempenha uma funcio de servico pablico. A SGF alegou que o aeroporto é explorado apenas no interesse
geral, na medida dos interesses relativos a «aviagdo geral». A Alemanha discorda desta afirmacio, ja que
o aeroporto de Liibeck estd sujeito a um dever de funcionamento, em virtude das suas fun¢des de servico publico
infraestrutural e da sua fungdo de reserva para o aeroporto de Hamburgo. Esta dltima funcdo foi oficialmente
estabelecida no Conceito de Trafego Aéreo do Norte da Alemanha («<Norddeutsches Luftverkehrskonzept»).

(174) Relativamente ao contrato de locagdo, a Alemanha reiterou a sua posi¢do de que nio existiu nenhuma vantagem
para a FLG através do antigo contrato de locagdo até ao final de 2005, nem através do novo contrato de locagdo
a partir de 2006.

(175) A Alemanha comentou ainda as observacdes da SGF respeitantes aos investimentos em infraestruturas.
A Alemanha referiu que a aprovacdo do plano constitui um mero instrumento administrativo, que pode ser
concedida de forma retroativa e que ndo é um pré-requisito para a concessio de financiamento nem tem efeitos
sobre a concorréncia. Adicionalmente, a Alemanha discorda da qualificacdo, pela SGF, dos investimentos como
medidas de manutengdo, ao invés de medidas destinadas & melhoria do papel do aeroporto enquanto infraes-
trutura de trafego. A Alemanha defendeu que estas medidas eram necessirias para cumprir as regulamentacdes
nacionais e internacionais. De acordo com a Alemanha, o facto de a Ryanair ser o principal utilizador do
aeroporto ndo significa que seja favorecida.

(176) Quanto aos célculos da SGF relativos as perspetivas de médio prazo do aeroporto de Litbeck, a Alemanha
indicou que as observagdes apresentadas eram incorretas. A Alemanha alega ter sido demonstrado que, a data do
investimento, as perspetivas de médio prazo eram otimistas, tal como reconhecido pela Comissdo na sua decisio
de inicio do procedimento de 2007.

(177) Além disso, a Alemanha reagiu as alegagdes da SGF segundo as quais a FLG era uma «empresa em dificuldades».
A Alemanha considera que quaisquer alegag¢des da SGF baseadas nas orienta¢des relativas aos auxilios estatais de
emergéncia e a reestruturacdo a empresas em dificuldade eram discutiveis. No seu entender, estas orienta¢des ndo
se aplicam, uma vez que, antes de mais, os beneficios concedidos ndo constituem auxilios estatais. Os beneficios
nunca foram qualificados como auxilios de emergéncia ou a reestruturagio; caso contrario, teriam de ser
aprovados ao abrigo de outras orientacdes.

(178) A Alemanha discorda da afirmagdo da SGF segundo a qual a Hansestadt Liibeck alegou que o encerramento do
aeroporto era impossivel e que ndo equacionou essa possibilidade. De acordo com a Alemanha, a Hansestadt
Libeck equacionou essa possibilidade, mas optou por a descartar, ja que os cdlculos efetuados permitiram
concluir que esta ndo seria a decisio mais vantajosa no plano econdémico. Além disso, a Alemanha esclareceu que
o encerramento de um aeroporto ndo pode ser feito ad hoc, em virtude do artigo 45.°, n.o 1, do LuftVZO. As
instalacdes aeroportudrias sio um bem publico e estdo sujeitas a um dever de funcionamento. Por conseguinte,
para viabilizar o encerramento do aeroporto, seria necessario revogar a licenga de explora¢do, na sequéncia de
um procedimento juridico moroso. A Alemanha alega que a revogacio da licenca ¢ indeferida caso a adminis-
tracdo responsavel entenda que prevalece o interesse publico de manter o aecroporto em funcionamento. Neste
sentido, uma tentativa de encerrar o aeroporto, embora nio impossivel, seria seguramente dificil, morosa e,
consequentemente, dispendiosa, a semelhanga do que se verificou, segundo descrito, no encerramento do
aeroporto de Berlim-Tempelhof. Por conseguinte, a Alemanha entendia que a decisdo de descartar a opgio de
encerrar o aeroporto e de, em vez disso, ampliar e investir na infraestrutura para captar um investidor privado
seria a decisdo mais vantajosa no plano econémico. Em retrospetiva, esta foi a abordagem certa, uma vez que foi
encontrado um investidor privado.

6.3. COMENTARIOS AS OBSERVACOES DA AIR BERLIN

(179) De acordo com a Alemanha, teriam sido conferidas a Air Berlin as mesmas vantagens que a Ryanair, desde que
preenchesse os mesmos critérios relativos ao niimero de passageiros e a frequéncia dos voos. Ao invés, a Air
Berlin negou qualquer oferta de negociagdes com a FLG, uma vez que nunca tencionou langar servigos no
aeroporto de Liibeck. Em contrapartida, a Air Berlin nunca levantou obje¢des as condi¢des em que a Ryanair
opera no aeroporto de Hamburgo. Além disso, diversas companhias aéreas tém apresentado queixas (3 Comissio,
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entre outras entidades) pelo facto de a Air Berlin ter vindo a beneficiar de auxilios estatais considerdveis,
concedidos pelos Emirados Arabes Unidos. Como tal, ndo pode apresentar-se como uma vitima perante o seu
principal concorrente, a Ryanair.

(180) A Alemanha discordou das observagdes da Air Berlin respeitantes a existéncia de concorréncia entre o acroporto
de Libeck e o aeroporto de Hamburgo. Concretamente, a Alemanha alude ao facto de o aeroporto de Hamburgo
ter registado um ndmero de passageiros 70 vezes superior ao aeroporto de Liibeck em 2000, quando foi
assinado o acordo de 2000 com a Ryanair. A auséncia de queixas por parte de outros aeroportos revela que ndo
ha concorréncia entre os dois aeroportos. A Alemanha acrescentou que os acroportos de Hamburgo e de Rostock
cresceram em 2008, ao passo que o aeroporto de Liibeck observou um decréscimo de 10 % no seu nimero de
passageiros.

(181) Além disso, a Alemanha rejeitou o argumento da Air Berlin segundo o qual existia uma vantagem econdmica
para a Ryanair. A Alemanha indicou que a Air Berlin utilizou cdlculos inexatos e que o tnico critério pertinente
para apreciar a conformidade com o mercado de um acordo entre um aeroporto e uma companhia aérea era
o principio do OEM. A Alemanha considera que os acordos com a Ryanair cumpriam os requisitos do mercado,
dado que as perspetivas a longo prazo do aeroporto eram positivas em 2000.

6.4. COMENTARIOS AS OBSERVACOES DA BDF

(182) A Alemanha realgou que a Air Berlin é membro da BDF, o que motivou estreitas ligagdes e observagdes
sobrepostas. A Alemanha discordou de que a FLG criaria artificialmente uma procura através de tarifas
demasiado baixas e que a FLG ignoraria o regulamento sobre taxas de forma discriminatéria para favorecer uma
companhia aérea. Segundo a Alemanha, a FLG ndo teria qualquer motivo para discriminar companhias aéreas no
intuito de aumentar a procura. Pelo contrrio, um maior nimero de companhias aéreas teria significado uma
maior atividade no aeroporto de Liibeck. Assim, a Alemanha afirma que qualquer companhia aérea poderia ter
celebrado um acordo com o aeroporto de Liibeck em condigdes semelhantes, desde que apresentasse uma oferta
compardvel a da Ryanair.

7. APRECIACAO
7.1. INTRODUGCAO

(183) Em conformidade com o 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». Os critérios definidos no artigo 107.°, n.° 1, do TFUE sdo
cumulativos. No sentido de determinar se uma medida constitui um auxilio estatal, devem estar preenchidas as
seguintes condigdes:

— 0 beneficidrio é uma empresa,

— a medida confere uma vantagem,

— a vantagem ¢é concedida através de recursos estatais,
— a vantagem ¢ seletiva, e

— a medida falseia ou ameaca falsear a concorréncia e € suscetivel de afetar as trocas comerciais entre os
Estados-Membros.

(184) Neste sentido, cumpre determinar se estes critérios estdo satisfeitos em relagio a cada uma das medidas em
andlise, nomeadamente:

— o eventual auxilio estatal a favor da FLG,
— o eventual auxilio estatal a favor da Infratil,
— o eventual auxilio estatal a favor da Ryanair, e

— as taxas relativas ao degelo das aeronaves no aeroporto.

(185) Quanto ao eventual auxilio estatal a favor da FLG, a Comissdo apreciard, em primeiro lugar, se o eventual
beneficidrio do auxilio estatal, a FLG, ainda existe e, caso contrario, se a atividade econémica da FLG se mantém.
Além disso, a Comissdo tem de apreciar se a vantagem subjacente a qualquer eventual auxilio estatal a favor da
FLG pode ter passado para os seus sucessores, ou seja, se existiu uma continuidade econdmica.
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(186) Quanto ao eventual auxilio estatal a favor da Ryanair, a Comissio apreciard apenas o acordo de 2000. A data da
presente decisdo, a Comissio ndo dispde de informagdo suficiente no seu processo para apreciar se os acordos
mais recentes, nomeadamente os celebrados em 2010, constituem auxilios estatais a favor da Ryanair. Estes
acordos serdo, por isso, apreciados numa decisio separada.

7.2. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA FLG
7.2.1. Beneficidrio do eventual auxilio estatal

(187) A Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigacdo relativamente ao eventual auxilio estatal a favor
da FLG. Contudo, em janeiro de 2013, uma parte dos ativos da FLG foi vendida & Yasmina. A FLG foi integrada
na Hansestadt Liibeck e a entidade juridica FLG deixou de existir. Em 2014, a Yasmina declarou insolvéncia,
o que se traduziu na abertura de um processo de insolvéncia em abril de 2014. Em agosto de 2014, a PuRen
adquiriu os ativos da Yasmina.

(188) Quando a Comissdo adota uma decisio negativa, exigindo a recuperagdo de um auxilio incompativel a uma
empresa no dmbito dos artigos 107.° e 108.° do Tratado, a obrigacdo de recuperagio pode ser alargada a uma
nova empresa para a qual o beneficidrio do auxilio em causa tenha transferido ou vendido uma parte ou
a totalidade dos seus ativos, quando essa transferéncia ou estrutura de venda demonstre que existe continuidade
econdmica entre as duas empresas.

(189) Caso a Comissdo verificasse a existéncia de um auxilio incompativel a favor da FLG que seria necessdrio
recuperar, teria de aferir quem beneficiou do auxilio e a que empresa teria de ser aplicada a obrigagio de
recuperacdo. Se a obrigacdo de recuperagdo ndo pudesse ser alargada a nenhuma empresa, a Comissio ndo
necessitaria de apreciar se existiu um auxilio a FLG. Por conseguinte, a Comissdo considera adequado apreciar, em
primeiro lugar, se existiu continuidade econémica entre a FLG e a Yasmina e se a obrigacdo de recuperagio pode
ser alargada & Yasmina (ver sec¢do 7.2.2.), e ainda se a PuRen, o adquirente dos ativos da Yasmina, pode ter
beneficiado do auxilio (ver sec¢do 7.2.3.). A Comissdo aprecia, em seguida, se a atividade econémica que poderd
ter beneficiado do auxilio ainda existe (ver seccdo 7.2.4.). A questio de saber se as medidas concedidas a FLG
continham um auxilio estatal e, em caso afirmativo, se este auxilio era compativel, s6 terd de ser examinada se
for possivel identificar um beneficidrio do auxilio, isto é, se tiver existido continuidade econémica entre a FLG e
a Yasmina ou a PuRen, ou se o auxilio se tiver mantido ao nivel da atividade econémica, ou seja, ao nivel da
exploragdo do aeroporto de Liibeck.

7.2.2. Continuidade econémica entre a FLG e a Yasmina

(190) Na sua decisdo relativa a venda dos ativos da companhia aérea Alitalia ('), a Comissdo considerou que, se
a aquisi¢do dos ativos ocorrer a precos de mercado e ndo revelar nenhuma continuidade econémica entre
a antiga empresa e a nova estrutura, ndo se pode pressupor que a nova estrutura beneficiou da vantagem concor-
rencial criada pelo auxilio estatal ji concedido a empresa original.

(191) De acordo com a jurisprudéncia estabelecida (?), a continuidade econdémica entre a entidade original e a nova
estrutura é determinada com base num conjunto de indicadores. Este conjunto de indicadores foi confirmado
pelo Tribunal de Justica no processo Ryanair/Comissio (*). Todavia, ndo se trata de um conjunto obrigatério de
requisitos cumulativos que tenham de ser cumpridos na sua totalidade em cada caso (*). Os seguintes fatores
podem ser tomados em consideragdo na apreciagdo da continuidade econémica entre duas entidades:

— o ambito dos ativos vendidos (ativos e passivos, manutencdo do pessoal, conjunto de ativos),

(") Decisdo da Comissdo, de 12 de novembro de 2008, auxilios estatais N 510/2008, Itdlia — Venda dos ativos da Alitalia (JO C 46 de
25.2.2009, p. 6).

(®) Processos C?322§/99 e C-399/00, Itdlia e SIM 2 Multimedia/Comissdo (ECLI:EU:C:2003:252); Decisdo da Comissdo, de 17 de setembro de

2008, auxilios estatais N 321/2008, N 322/2008 e N 323/2008, Grécia — Venda de certos ativos da Olympic Airlines/Olympic Airways

Services (JO C 18 de 23.1.2010, p. 9); Decisdo da Comissdo, de 12 de novembro de 2008, auxilios estatais N 510/2008, Itdlia — Venda dos

ativos da Alitalia (JO C 46 de 25.2.2009, p. 6); Decisdo da Comissdo, de 4 de abril de 2012, no processo SA.34547, Franga — Reprise des

actifs du groupe SERNAM dans le cadre de son redressement judiciaire JO C 305 de 10.10.2012, p. 5).

Processo T-123/09, Ryanair Ltd/Comissdo (ECLLEU:T:2012:164).

Processo T-123/09, Ryanair Ltd/Comissdo (ECLLEU:T:2012:164), n.° 156.

—_—
==
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— o prego de venda,
— a identidade do(s) compradori(es),

— o momento da venda (apds o inicio da apreciagdo preliminar, do procedimento formal de investigagdo ou da
decisdo final), e

— a logica econdémica da operacio.

7.2.2.1. Ambito dos ativos vendidos

(192) A Comissdo observa, desde logo, que, em principio, uma aquisi¢do integral dos ativos do vendedor por parte do
comprador pode sugerir a existéncia de uma continuidade econémica entre o comprador e o vendedor. No
entanto, pode ndo ser assim caso a aprecia¢do global demonstre que o ambito da venda foi deixado ao critério do
mercado. Por exemplo, o facto de o dmbito das vendas resultar de um procedimento de concurso ptiblico aberto,
transparente, ndo discriminatério e incondicional, sugere a existéncia de uma continuidade econdémica. Neste
contexto, os proponentes devem ter a possibilidade de decidir livremente se apresentam propostas para ativos
individuais, um grupo de ativos ou todos os ativos, nio devem ser obrigados a participar em contratos
celebrados pelo vendedor e devem poder escolher livremente se pretendem integrar a totalidade, parte ou
nenhum dos trabalhadores do vendedor.

(193) A Comissio observa que o antincio de concurso publicado para a venda dos ativos da FLG especificava que os
proponentes poderiam comprar 90 % das agdes da FLG ou efetuar uma operacdo econdémica andloga para
assumir a exploragdo do aeroporto. Desta forma, os proponentes podiam apresentar propostas para as agdes da
FLG, apresentar propostas para os ativos ou conjuntos de ativos ou encontrar outra solu¢do econdmica, por
exemplo a locagdo de ativos. Estas op¢des foram confirmadas no memorando informativo, facultado a todos os
proponentes interessados antes da apresentagio de uma manifestacio de interesse. Por conseguinte, os
proponentes interessados sabiam claramente que poderiam propor a compra de agdes ou a compra de ativos ou
conjuntos de ativos. Efetivamente, entre os cinco proponentes que apresentaram uma oferta indicativa, dois
proponentes propuseram a compra de ativos, ao passo que os restantes proponentes propuseram a compra de
acdes. Dos trés proponentes que apresentaram propostas vinculativas, dois proponentes propuseram a compra de
ativos e o terceiro propds a compra de agdes. A 3Y, a sociedade gestora da Yasmina, ofereceu o prego mais alto
pela aquisi¢do de um conjunto de ativos. De acordo com a Alemanha, a Yasmina assumiu o controlo de aproxi-
madamente [...] % dos ativos da FLG, com base no valor contabilistico global dos ativos comparado com o valor
dos ativos adquiridos. Entre os itens ndo adquiridos incluiram-se [...].

(194) A Comissdo observa que os itens ndo adquiridos foram objeto de dois contratos de locagdo entre a Yasmina e
a Hansestadt Litbeck. Um destes contratos respeitava as infraestruturas do aeroporto e aos terrenos que tinham
sido objeto de um contrato de locagdo entre a FLG e a Hansestadt Liibeck antes das vendas. Este contrato de
locagdo foi retomado pela Yasmina. O segundo contrato respeitava aos restantes ativos do aeroporto que tinham
sido transferidos da FLG para a Hansestadt Liibeck quando a FLG foi absorvida pela Hansestadt Liibeck.

(195) O facto de a FLG ter sido vendida no ambito de uma cessdo de ativos e de o comprador ndo ter adquirido uma
grande percentagem dos ativos aponta para a inexisténcia de uma continuidade econdmica. Por outro lado,
a Yasmina alugou os ativos que ndo tinham sido abrangidos pela compra efetuada pela Hansestadt Libeck, o que
indica que a Yasmina poderia ter utilizado todos os ativos em resultado do procedimento de concurso.
Inversamente, esta situagdo sugere a existéncia de uma continuidade econémica.

(196) No que diz respeito ao pessoal, o contrato de venda previa que os trabalhadores seriam integrados na Yasmina,
em conformidade com o artigo 613.°-A do Cddigo Civil alemdo (Birgerliches Gesetzbuch» — BGB).
O artigo 613.>-A do BGB tem por base a Diretiva 2001/23/CE do Conselho (') e estabelece os direitos e deveres
em caso de transferéncia de atividades. Mais especificamente, nos termos do artigo 613.°-A: «Se uma atividade ou
uma parte de uma atividade for transferida, por ato juridico, para outro proprietdrio, fica este tltimo sub-rogado
nos direitos e deveres decorrentes dos contratos de trabalho existentes a data da transferéncia. Se esses direitos e
deveres forem regulados pelas disposi¢des juridicas de uma convengio coletiva ou por um acordo de empresa,
tornam-se parte integrante do contrato de trabalho entre o novo proprietirio e o trabalhador e nio podem ser
alterados em prejuizo deste Gltimo antes de decorrido um ano a contar da data da transferéncia [...] ()». Além
disso, o anterior empregador ou o novo proprietdrio devem notificar, por escrito, os trabalhadores afetados por
uma transferéncia antes da transferéncia e o trabalhador pode opor-se, por escrito, a transferéncia do contrato de
trabalho.

(") Diretiva 2001/23/CE do Conselho, de 12 de marco de 2001, relativa a aproximagdo das legislagdes dos Estados-Membros respeitantes a
manutencdo dos direitos dos trabalhadores em caso de transferéncia de empresas ou de estabelecimentos, ou de partes de empresas ou de
estabelecimentos (JO L 82 de 22.3.2001, p. 16).

(3 Biirgerliches Gesetzbuch [BGB] 18 de agosto de 1896, artigo 613.0-A 242.
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(197) Ao abrigo desta disposi¢do juridica, os trabalhadores foram informados da transferéncia e foram integrados nos
casos em que ndo foram levantadas objecdes. Neste caso, a FLG tinha [...] trabalhadores, dos quais [...] se
opuseram a integracdo. Estes [...] trabalhadores foram transferidos para a Hansestadt Liibeck.

(198) A transferéncia de ativos ndo inclufa nenhuma condigdo que extravasasse as obrigagdes legais, por exemplo uma
condicdo relativa ao nimero de trabalhadores a integrar, ou uma obrigagdo de manutengdo dos trabalhadores que
fosse além das obrigacdes contratuais normais, tal como definidas no direito laboral.

(199) A tnica cldusula contratual relacionada com os trabalhadores consiste numa remissdo para a legislacdo aplicavel;
em termos gerais, o facto de os trabalhadores terem sido maioritariamente transferidos ndo implica necessa-
riamente que tenha existido uma continuidade econémica (*).

(200) Todavia, no computo geral, tendo em conta que a Yasmina estava em condicdes, mediante a conjugacio da
alienagdo de parte dos ativos com dois contratos de locagdo para os restantes ativos, de utilizar todos os ativos
anteriormente detidos e utilizados pela FLG, o 4mbito dos ativos alienados sugere a existéncia de uma
continuidade econdmica.

7.2.2.2. Preco de venda

(201) A fim de evitar a continuidade econdmica, os ativos tém de ser vendidos a pregos de mercado, por exemplo,
através de um procedimento de concurso ptblico aberto, transparente, ndo discriminatdrio e incondicional.

(202) A Comissdo deve avaliar se os ativos da FLG foram efetivamente vendidos ao abrigo de um procedimento de
concurso publico aberto, transparente, ndo discriminatério e incondicional ao proponente que apresentou
a proposta com o valor mais elevado, tendo em conta a seguranga da transagio.

(203) Em primeiro lugar, a Comissdo constata que o convite a manifestagio de interesse relativamente aos ativos da
FLG nio previa nenhuma limitagdo quanto as partes que poderiam apresentar ofertas, nem impunha quaisquer
condi¢des aos potenciais proponentes. Qualquer entidade poderia transmitir uma oferta durante o processo de
concurso, que, além do mais, foi publicado no suplemento eletrénico do Jornal Oficial da Unido Europeia.

(204) Em segundo lugar, no que respeita ao principio da transparéncia, a Comissio observa que os proponentes
dispuseram de mais de um més para decidir se apresentariam uma manifestacio de interesse, com base no
memorando informativo que podia ser solicitado ao vendedor. Subsequentemente, os investidores que tinham
apresentado uma manifestacdo de interesse dispuseram de cerca de trés semanas para analisar as informacdes
recebidas durante um processo de devida diligéncia () e decidir se apresentariam uma oferta indicativa até
15 de outubro de 2012. Todos os investidores que tinham apresentado ofertas indicativas tiveram a possibilidade
de participar numa reunido de informagdo com o vendedor. O prazo relativo as propostas vinculativas expirava
em 20 de novembro de 2012.

(205) A Comissdo verificou igualmente que, ainda antes de ter publicado o antncio de concurso, o vendedor tinha
determinado os critérios de acordo com os quais seria selecionada a proposta economicamente mais vantajosa e
comunicado aos proponentes os critérios aplicaveis desde o inicio do procedimento.

(206) Em terceiro lugar, ndo existiu nenhuma discrimina¢do entre os proponentes em nenhuma fase do processo de
concurso. Todos os proponentes receberam as mesmas informagdes e esclarecimentos sobre as regras e os
procedimentos do concurso, sobre os prazos para a apresentagdo de propostas e sobre a FLG. Nenhum
proponente beneficiou de qualquer exclusividade nas negociacdes. Na fase final, trés proponentes apresentaram
propostas vinculativas.

(207) Depois de ter avaliado as propostas vinculativas de acordo com os critérios determinados antes do inicio do
procedimento, a Hansestadt Liibeck concluiu que a 3Y tinha realizado a oferta economicamente mais vantajosa.
A Hansestadt Litbeck sugeriu ao Biirgerschaft a celebragdo do contrato de venda. O Biirgerschaft decidiu, em
29 de novembro de 2012, aceitar a oferta da Yasmina, e os ativos da FLG foram vendidos a 3Y, que tinha
constituido a Yasmina com essa finalidade, com efeitos a partir de 1 de janeiro de 2013.

(") Decisdo da Comissdo, de 4 de abril de 2012, no processo SA.34547, Franca — Reprise des actifs du groupe SERNAM dans le cadre de son
redressement judiciaire (JO C 305 de 10.10.2012, p. 10).

() Um processo de devida diligéncia consiste no exame de um alvo potencial para uma fusdo, aquisicdo, privatizacdo ou outro tipo similar
de transagdo financeira de empresas, geralmente realizado pelo comprador.
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(208) Em quarto lugar, um concurso para a venda de ativos ¢ incondicional quando um potencial comprador tiver,
geralmente, liberdade para adquirir os ativos e os utilizar para os seus proprios fins, independentemente de
exercer ou nio determinadas atividades (!). Neste contexto, a Comissdo constata que o aniincio de concurso
publicado para a venda dos ativos da FLG especificava que o comprador poderia dar continuidade a exploragdo
do aeroporto. Além disso, o proponente selecionado, a Yasmina, pagou um prego de compra final de [...] EUR
pela compra dos ativos da FLG. A Yasmina celebrou igualmente dois contratos de locagdo relativos as infraes-
truturas, aos terrenos e aos ativos detidos pela Hansestadt Litbeck. O valor da locacdo ascendia, respetivamente,
a [...] EUR por ano e a [...] EUR por ano. Paralelamente, a Hansestadt Liibeck comprometeu-se a atribuir uma
subvengio ao investimento num montante de [...] EUR a Yasmina se fossem satisfeitas determinadas condi¢des.
As vendas dos ativos da FLG estavam diretamente ligadas a futura subvenc¢io ao investimento a conceder a
Yasmina. Uma vez que o valor da futura subvengdo era superior ao preco de compra, o preco da venda foi
negativo.

(209) Tendo em conta o que precede, a Comissdo interroga-se sobre o cardter incondicional do procedimento de
concurso publico. Se a venda dos ativos for realizada por meio de um concurso condicional, ndo se pode
presumir que a transagdo seja consentinea com as condi¢des de mercado devido ao procedimento de concurso.
Por conseguinte, a Comissdo ndo estd em condicdes de chegar a uma conclusio quanto a questio de saber se
a Yasmina pagou um prego de mercado pelos ativos da FLG. Se a Yasmina pagou, de facto, um valor inferior ao
preco de mercado, é de supor a existéncia de uma continuidade econémica.

7.2.2.3. Identidade do comprador

(210) O comprador foi a Yasmina, uma filial da 3Y. O tnico acionista da 3Y era o cidaddo saudita Adel Mohammed
Saleh M. Alghanmi. A Yasmina era uma empresa privada sem qualquer relagdo anterior com a FLG ou
a Hansestadt Libeck. O facto de a Yasmina ser independente da FLG e das autoridades publicas indica que ndo
existe continuidade econémica. Por conseguinte, a Comissdo conclui que a identidade do comprador ndo indicia
a existéncia de uma continuidade econdmica.

7.2.2.4. Momento da venda

(211) A Hansestadt Liibeck jd tencionava privatizar o aeroporto antes de a Comissdo ter dado inicio a quaisquer investi-
gacdes. Apos a primeira privatizagdo, com a venda a Infratil, ter fracassado em 2009, a Hansestadt Liibeck
iniciou uma segunda tentativa em 2012, que viria a ser bem-sucedida, com a venda do aeroporto a Yasmina.
A venda a Yasmina ocorreu ap6s as decisdes de inicio do procedimento de 2007 e de 2012, mas antes de
qualquer decisdo ser tomada pela Comissdo. O facto de a venda do aeroporto fazer parte dos esfor¢os continuos
da Hansestadt Liibeck para privatizar o aeroporto indica que nio se trata de uma tentativa deliberada de evitar
a recuperagdo do auxilio. O momento em que decorreu o processo de venda aponta para a inexisténcia de uma
continuidade econdmica.

(212) Além disso, o Tribunal de Justica declarou anteriormente que existe continuidade econdémica quando «a circun-
stdncia objetiva da transferéncia [tem] por efeito contornar a obrigacio de restituicdo do auxilio contro-
vertido» (}). No entanto, uma vez que, no caso em apreco, a Comissdo ainda ndo tomou nenhuma decisdo relati-
vamente a existéncia de um auxilio no aeroporto de Liibeck desde 2007, altura em que o processo foi
inicialmente aberto, ndo se pode concluir que esta pretensdo existia a data da privatiza¢do. Pelo contrario, neste
caso, a Hansestadt Libeck agiu de modo economicamente coerente, dado que a privatizacdo do aeroporto estava
prevista antes de a Comissdo ter comecado a manifestar diividas quanto a possiveis auxilios estatais no aeroporto
de Litbeck ().

(213) Além do mais, o Tribunal de Justica declarou anteriormente que pode existir continuidade econémica quando é
criada uma sociedade para prosseguir uma parte das atividades de uma empresa que se tenha tornado
insolvente (*). Contudo, ndo é o caso do processo em andlise, uma vez que a Hansestadt Liibeck iniciou e
finalizou a venda a Yasmina sem que a FLG estivesse numa situagdo de insolvéncia. Por conseguinte, a Comissio
conclui que 0 momento da venda nio indicia a existéncia de uma continuidade econdmica.

7.2.2.5. Lobgica econémica da operacio

(214) Na sua manifestacdio de interesse, a Yasmina apresentou um plano de negbcio ambicioso que visava
a transformagido do aeroporto de Liibeck num aeroporto moderno e mais atrativo para um conjunto variado de
empresas. O plano consistia em atrair empresas através de um parque empresarial moderno e de alta tecnologia,
que incluiria cinemas, bancos, cafés, restaurantes e parques de estacionamento com pistas de ensaio especiais,
uma pista de carte, uma pista de gelo, lojas de alta-costura, um boutique hotel, um centro de convengdes, bem

(") Comunicagdo da Comissdo sobre a nocdo 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), considerando 94.

(*) ProcessoT-415/05, Grécia/Comissdo (ECLLEU:T:2010:386), n.c 146.

(}) Ibid. O Tribunal de Justica concluiu que a incoeréncia econdmica pode ser um indicio de continuidade econémica.

(*) Processo C-610/10 Comissdo/Espanha [2012] (ECLLEU:C:2012:781), n.° 106.
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como uma aldeia de comércio retalhista de pronto a vestir. Além disso, estava projetada a construgdo de um
terminal de cargas, a fim de ligar as vias navegdveis as vias terrestres e aéreas e de facilitar os transportes. Este
projeto inclufa possibilidades de armazenamento, pistas mais extensas e infraestruturas de manutengio. Por outro
lado, estavam previstas outras modificagdes do plano de negécio atual, tais como combustivel de baixo custo
para as pequenas aeronaves, um servico de autorregisto de embarque, operagdes de base fixas com instalagdes
luxuosas para passageiros VIP, divulgagio promocional do acroporto enquanto local para festivais aéreos e
exposicdes de aviagdo. Ao mesmo tempo, o aeroporto de Litbeck continuaria a funcionar como um aeroporto,
ou seja, a oferecer voos fretados e regulares. De uma perspetiva ex ante, perspetivava-se que o aeroporto de
Liibeck se mantivesse como um aeroporto, mas com um plano de negécio alterado.

(215) A Comissdo observa que, embora a estratégia de negdcio da Yasmina diferisse das atividades levadas a cabo pela
FLG, a Yasmina planeava disponibilizar atividades aeronduticas similares as da FLG. No computo geral, esta
situacdo parece indiciar a existéncia de uma continuidade econémica. O facto de, a titulo ex post, a Yasmina ndo
ter sido capaz de oferecer mais do que um nivel reduzido de atividades aeronduticas, ja que a Ryanair saiu de
Liibeck para comegar a voar a partir do aeroporto vizinho de Hamburgo, ndo altera esta conclusio.

7.2.2.6. Conclusdo sobre a continuidade econémica entre a FLG e a Yasmina

(216) A Comissdo observa que alguns dos indicadores apontam para a inexisténcia de uma continuidade econémica
entre a FLG e a Yasmina e que outros apontam para a existéncia de continuidade econdémica. Acima de tudo,
a Comissdo ndo pode excluir a possibilidade de a Yasmina ter pagado um valor inferior ao prego de mercado
pelos ativos da FLG. Por conseguinte, ao passo que alguns dos indicadores apontam para a inexisténcia de
continuidade econémica, a Comissdo ndo pode afastar a possibilidade de, ainda assim, ter existido continuidade
econémica entre a FLG e a Yasmina. A Comissdo salienta, contudo, que, em qualquer caso, a 3Y e a Yasmina
foram entretanto dissolvidas. Deste modo, mesmo que tenha existido uma continuidade econémica entre a FLG e
a Yasmina, a obrigacdo de recuperagdo ji ndo poderia ser alargada & Yasmina.

7.2.3. Continuidade econémica entre a FLG e a PuRen

(217) Caso tenha existido uma continuidade econdmica entre a FLG e a Yasmina, e dado que a Yasmina foi entretanto
dissolvida, a Comissdo tem de apreciar se o comprador dos ativos da Yasmina beneficiou do eventual auxilio
estatal a favor da FLG e se a obrigacdo de recuperacio teria de ser alargada a este comprador.

(218) Antes de a Yasmina ter sido dissolvida, os seus ativos foram vendidos a outro investidor privado, a PuRen.
A Comissdo observa que os ativos da Yasmina foram alienados no 4mbito de um processo de insolvéncia sob
o controlo de um tribunal, em conformidade com a lei alem3 em matéria de insolvéncia ('). Esta situacdo parece
indicar que, em qualquer caso, se tiver existido continuidade econdémica entre a FLG e a Yasmina, a cadeia da
continuidade econdmica teria sido interrompida nesta fase. Por conseguinte, a PuRen ndo beneficiou do eventual
auxilio estatal a favor da FLG.

7.2.4. Vantagem para a atividade econdmica vendida

(219) A principal atividade econémica que a FLG exercia, ou seja, a exploragdo do aeroporto de Liibeck, também
deixou de existir, uma vez que o aeroporto de Liibeck suspendeu as suas operagdes de voos regulares e voos
fretados. A data da presente decisio, nenhuma companhia aérea estd a servir o aeroporto de Litbeck. Consequen-
temente, a atividade econémica vendida tdo-pouco poderia ter beneficiado do eventual auxilio estatal a favor da
FLG.

(220) Além disso, a Comissdo tem de apreciar se o preco de venda negativo pago pela Yasmina pelos ativos da FLG
poderia ainda ter conferido uma vantagem a atividade econémica vendida (?), a saber, o acroporto. Para o efeito,
a Comissdo deve apreciar se a Hansestadt Libeck agiu como um OEM. Os custos da venda do aeroporto teriam
de ser comparados com os custos de um cendrio contrafactual, que poderia ser, no caso em aprego,
o encerramento do aeroporto ou a continuagdo da exploragdo do aeroporto pela FLG.

(221) No entanto, uma vez que, a data da presente decisdo, nenhuma companhia aérea estd a servir o aeroporto e que,
por conseguinte, ndo estio disponiveis quaisquer voos regulares ou voos fretados com origem ou destino no
aeroporto de Liibeck, a Comissdo considera que ndo ¢ necessdrio apreciar se o preco de venda negativo conferiu
uma vantagem a atividade econémica vendida. A atividade econémica vendida desapareceu do mercado.

(") Lei em matéria de insolvéncia (dnsolvenzordnung») de 5 de outubro de 1994 (BGBL. I S. 2866), com a tltima redacdo que lhe foi dada
pelo artigo 16.° da Lei de 20 de novembro de 2015 (BGBL.1S. 2010).

(%) Ver Decisdo 2008/717/CE da Comissdo, de 27 de fevereiro de 2008, relativa ao auxilio estatal C 46/07 (ex NN 59/07) concedido pela
Roménia a favor da Automobile Craiova (antiga Daewoo Roménia) (JO L 239 de 6.9.2008, p. 12).
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(222) Esta constatagdo ndo prejudica a apreciacdo da existéncia de um eventual auxilio estatal ao comprador na mais
recente venda do aeroporto de Liibeck a Stocker. Adicionalmente, a Comissdo recorda a Alemanha que qualquer
medida destinada a preparar o aeroporto de Liibeck para lancar voos regulares ou voos fretados no futuro estard
sujeita ao controlo dos auxilios estatais e terd de ser notificada a Comiss3o.

7.2.5. Conclusdo

(223) A Comissdo conclui que ndo é necessirio adotar uma decisio quanto a questdo de saber se o eventual auxilio
estatal a favor da FLG constitui um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107., no 1, do TFUE e, em caso
afirmativo, se o auxilio estatal em causa pode ser declarado compativel com o mercado interno. A entidade
juridica FLG deixou de existir, tal como a sua atividade econdmica. Além disso, mesmo que tenha existido uma
continuidade econémica entre a FLG e a Yasmina, jd ndo seria possivel recuperar o auxilio junto da Yasmina,
dado que esta foi dissolvida e que os seus ativos foram alienados no 4mbito de um processo de insolvéncia sob
o controlo de um tribunal, em conformidade com a lei alemd em matéria de insolvéncia.

7.3. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA INFRATIL
7.3.1. Venda de acdes da FLG
7.3.1.1. Vantagem

(224) Na acegdo do artigo 1072, n.o 1, do TFUE, uma vantagem é um beneficio econémico que uma empresa nio teria
obtido em condi¢bes normais, isto é, sem a intervencio do Estado (').

(225) Nos termos do artigo 345.° do TFUE: «Os Tratados em nada prejudicam o regime da propriedade nos Estados-
-Membros.» A privatiza¢io de uma empresa — uma transferéncia do setor publico para o setor privado — é uma
opgdo de politica econdmica que, por si s6, é da competéncia exclusiva dos Estados-Membros.

(226) De acordo com a jurisprudéncia estabelecida (3 e a pratica da Comissdo (}), quando um Estado-Membro vende
agdes de empresas, o comprador ndo beneficia de nenhuma vantagem se o comportamento do Estado-Membro
corresponder ao de um OEM. Seria este o caso em que um acionista privado hipotético, motivado por uma
perspetiva de lucro, teria participado na transacdo. Portanto, os aspetos ndo econdmicos, tais como razdes de
politica industrial, questdes de emprego ou objetivos de desenvolvimento regional, ndo podem ser tidos em
conta. Este principio foi confirmado em diversas ocasides pela Comissdo e pelo Tribunal de Justica (%).

(227) No acérddo do processo Stardust Marine, o Tribunal de Justia estabeleceu que, «[...] para averiguar se o Estado
adotou ou ndo o comportamento de um investidor prudente numa economia de mercado, hd que tomar como
referéncia o contexto da época em que as medidas de apoio financeiro foram tomadas a fim de avaliar a raciona-
lidade econémica do comportamento do Estado e, portanto, ndo basear a apreciagdo numa situagdo posterior.» (°)

(228) Por conseguinte, a fim de apreciar se a Hansestadt Liibeck agiu como um OEM quando privatizou o aeroporto de
Libeck, é necessdrio analisar as diferentes op¢des de que a Hansestadt Liibeck dispunha a data, de modo
a verificar se a Hansestadt Liibeck escolheu a opgio disponivel mais vantajosa no plano financeiro. Em principio,
uma apreciacdo realizada por uma ou mais empresas de auditoria independentes pode servir como prova do
valor de mercado de uma transacio.

(229) Em 2004, a Hansestadt Litbeck encomendou um estudo sobre o encerramento e a continuacdo das atividades do
aeroporto a um banco privado independente (°) (cestudo Berenberg»). O estudo Berenberg analisou o cendrio
mais pessimista e o cendrio mais otimista relativamente as seguintes opgdes:

() Processo C-342/96, Reino de Espanha/Comissdo (ECLI:EU:C:1999:210), n.° 41; processo C-39/94, Syndicat frangais de 'Express international
(SFEI) e outros/La Poste e outros (ECLI:EU:C:1996:285), n. 60.

(%) Ver, por exemplo: Processo T-296/97, Alitalia/Comissdo (ECLLEU:T:2000:289); processos T-228/99 e T-233/99, WestLB/Comissio
(ECLLEU:T:2003:57); processo T-366/00, Scott SA/Comissdo (ECLLEU:T:2007:99); Processos C-328/99 e C-399/00, Itdlia e SIM 2
Multimedia/Comissdo (ECLLEU:C:2003:252); Processo T-358/94, Air France/Comissdo (ECLLEU:T:1996:194).

(}) XXIII Relatério sobre a Politica de Concorréncia, 1993, p. 255.

(*) Decisdo C(2013) 3546 final da Comissdo, de 19 de junho de 2013, no processo SA.36197 (N/2013), Portugal — Operacio de venda da
ANA — Aeroportos de Portugal, JO C 256 de 5.9.2013, p. 3; Processo C-40/85, Bélgica/Comissio (ECLLEU:C:1986:305).

(’) Processo C-482/99 Franga/Comissdo («Stardust Marine»), ECLLEU:C:2002:33, n.° 71.

(°) Andlise da Berenberg Consult GmbH (uma filial do Hamburger Privatbank Berenberg).
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Quadro 9
Opcoes da HL e anilise pela Berenberg Consult
Opcdes Cendrio mais pessi- Cendrio mais Valor médio (em

p¢ mista em EUR) | otimista (em EUR) EUR)
Privatizacdo (cendrio mais otimista incl. subsidios, [...] [...] [...]
venda do complexo aeroportudrio em 2009, garan-
tia de pagamento [«Besserungsschein»])
Encerramento normal («Ordentliche SchlieSung») [...] [...] [...]
(cendrio mais otimista sem responsabilidade direta
dos acionistas [«Durchgriffshaftung»])
Insolvéncia (cendrio mais otimista sem «Durchgriffs- [...] [...] [...]
haftung»)
Continuagdo das operagdes sem mudancas (ne- [...] [...] [...]
nhuma diferenca entre o cendrio mais otimista e
0 cendrio mais pessimista)

(230) A data de referéncia («Stichtag») foi 31 de dezembro de 2003. O estudo Berenberg concluiu que os custos da
continuagdo das operagdes do aeroporto ascenderiam a [...] EUR. Ao estimar estes custos, o estudo Berenberg
baseou-se no pressuposto de que o aeroporto continuaria a registar prejuizos nos anos seguintes. Quanto a
opgdo da privatizacdo, a andlise calculou que os custos representariam entre [...] EUR e [...] EUR. Esta andlise
incluiu um preco de compra positivo de [...] EUR. Tendo em conta que um potencial comprador do aeroporto
refletiria os prejuizos esperados no seu preco de compra, esta estimativa de preco indica que a andlise pressupos
um cendrio de rendibilidade apds a privatizagdo. Este pressuposto de rendibilidade pode ser explicado pelo
aumento da eficiéncia ap6s a privatizagdo e por um crescimento esperado no nimero de passageiros. Trata-se,
portanto, de uma suposi¢do fundamentada. Especificamente, a Ryanair anunciou a criagdo de uma base no
aeroporto de Litbeck, caso fosse realizada uma ampliagdo das pistas.

(231) Neste contexto, a Hansestadt Liibeck decidiu dar inicio ao processo de privatizagdo, dado que era a opcio
disponivel mais vantajosa no plano financeiro. A Comissdo constata que o estudo Berenberg entendia que seria
possivel vender as atividades do aeroporto a um prego positivo, isto apesar de prever que estas atividades
continuariam a registar prejuizos caso permanecessem na esfera do Estado.

(232) O acordo celebrado entre a Hansestadt Liibeck e a Infratil é constituido por diversos elementos e contém
diferentes cendrios que refletem a situagdo em outubro de 2005.

(233) Uma vez que a aprovacdo do plano foi suspensa em virtude do acérddo proferido pelo OVG de Schleswig em

(234)

(235)

(236)

julho de 2005 (ver considerando 78), a Infratil ficou impedida de ampliar o aeroporto. Por conseguinte, o valor
da FLG diminuiu. Além disso, o alargamento previsto dos servigos oferecidos pela Ryanair e, consequentemente,
a rendibilidade do aeroporto estavam em grande medida dependentes da obten¢do da aprovagdo do plano no
futuro.

Sendo um investidor neozelandés e um dos primeiros investidores privados a investir num aeroporto regional na
Europa continental, a Infratil dispunha apenas de uma pequena base de informacdes para a sua avaliagio dos
riscos. Com base na experiéncia anterior e nos conhecimentos dos procedimentos administrativos alemdes,
a Hansestadt Libeck podia prever de forma razodvel que a aprovacdo do plano seria obtida. Simultaneamente,
a Hansestadt Liibeck ndo podia afastar a possibilidade de a Infratil atribuir um nivel de risco mais elevado ao
processo de aprovagdo do plano e tinha, por isso, de admitir que a Infratil ndo estivesse disposta a pagar, desde
o inicio, a totalidade do pre¢o de compra. Dai resultou a negociagio de uma opgdo de revenda, bem como uma
divisdo do prego de compra entre o Pre¢o de Compra I, a pagar imediatamente, e um Pre¢o de Compra II, que s6
teria de ser pago se e quando fosse obtida a aprovagio do plano. Atendendo as circunstincias, a Comissdo
conclui que um acionista privado teria negociado opcdes semelhantes.

A Comissdo tem igualmente de apreciar se o prego da transacdo estipulado para as opg¢des negociadas cumpria os
requisitos do mercado.

Preco de Compra I ([...] EUR) e a opgio de revenda

Neste cendrio, as condigdes estipuladas no acordo de participagdo de 2005 ndo sdo satisfeitas e a aprovacido do
plano ndo ¢ obtida. Consequentemente, a Infratil ndo tem de pagar o Preco de Compra II. O estudo da consultora
independente Ecorys, encomendado pela Comissdo, demonstra que, sem uma ampliagdo, estariam previstos
prejuizos no aeroporto de Litbeck:
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(237)

(238)

(239)

(240)

Figura 2
Cenirio de VAL baixo (valor de 90 % do capital proprio) & preco de compra

Nestas circunstancias, a Infratil teria presumivelmente exercido a op¢do de revenda. O Preco de Compra constitui,
por conseguinte, um mero prego simbolico, garantido por uma estratégia de saida da Infratil no sentido de
reverter a transagdo. Dado que, neste cendrio, a exploragio do aeroporto nio seria rentdvel, a Comissio conclui
que o prego positivo de [...] EUR cumpre as condi¢des de mercado e que nio foi conferida qualquer vantagem
econémica a Infratil.

O prego da opgdo de revenda de [...] EUR (a ser pago pela Hansestadt Litbeck) consiste principalmente em
pagamentos relativos aos empréstimos de acionistas, aos investimentos, aos prejuizos de exploracdo e as despesas
com o processo de aprovacdo do plano — despesas que a Hansestadt Liibeck teria tido de cobrir sem
a privatizacdo do aeroporto. Tomando em consideragdo os diferentes elementos que compdem o prego, a opgdo
de revenda equivaleria a uma anulagio do acordo, revertendo a transagdo original.

A Comissdo faz igualmente notar que a assuncdo dos prejuizos de exploragio estd limitada a [...] EUR. No
entanto, pode deduzir-se, atendendo aos prejuizos do aeroporto nos anos que antecederam a privatizacdo, que

a Infratil estaria certamente consciente de que os prejuizos efetivos seriam muito superiores a este limite, caso
o aeroporto de Liibeck ndo registasse o crescimento esperado.

Quadro 10

Prejuizos da FLG no periodo de 1995-2010 em EUR (milhares)

e,
1995 [...]
1996 [...]
1997 [..]
1998 [..]
1999 [...]
2000 [..]
2001 [...]
2002 [...]
2003 [..]
2004 -]
2005 [...]
2006 (1 de janeiro - 31 de marco) [...]
2007 [..]
2008 [..]
2009 [...]
2010 [..]

Extrapolando o aumento dos prejuizos verificados nos trés exercicios anteriores a privatizagio (2002-2004),
poderiam ser esperados prejuizos superiores a [...] EUR no periodo entre 1 de outubro de 2005 e
31 de dezembro de 2008. Mesmo pressupondo que os prejuizos no exercicio anterior a privatizagio tivessem
sido constantes, poderiam ter sido esperados prejuizos de [...] EUR. Assim, no caso de uma revenda das agdes, e
considerando que a Hansestadt Libeck assumiria [...] EUR de prejuizos, a Infratil poderia ter razoavelmente
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suspeitado que teria de suportar prejuizos adicionais num montante entre [...] EUR e [...] EUR. Esta estimativa é
sustentada por dados ex post, segundo os quais o aeroporto tinha acumulado perdas que ascendiam a [...] EUR
no periodo em causa.

(241) Afigura-se evidente que um vendedor privado nio teria sido capaz de negociar um preco da op¢do de revenda
mais favordvel. Por conseguinte, a Comissio conclui que a Hansestadt Litbeck agiu como um OEM ao negociar
a opgio de revenda e que ndo foi conferida qualquer vantagem econémica a Infratil.

Prego de Compra II ([...] EUR)

(242) O Prego de Compra II de [...] EUR s6 teria de ser pago pela Infratil caso fossem cumpridas determinadas
condicdes que assegurariam a rendibilidade do aeroporto.

(243) O prego corresponde ao prego de venda negociado pelas partes em margo de 2005, durante o processo de
concurso publico.

(244) A existéncia de uma vantagem econdmica pode ser excluida se a venda cumprir as condi¢des de mercado. Esta
suposi¢do pode ser feita quando uma venda é realizada através de concurso publico e estdo preenchidas as
seguintes condi¢des cumulativas (!):

— a participagdo € alienada através de um concurso publico aberto a todos os interessados, transparente e nio
discriminatério,

— ndo sdo associadas a venda condicdes pouco usuais em transag¢des semelhantes entre operadores privados,
suscetiveis de reduzir potencialmente o preco de venda,

— a participagdo é vendida ao proponente que apresente a proposta mais elevada,

— os proponentes devem dispor do tempo e da informagio necessdrios para proceder a uma avaliagdo adequada
dos ativos, a fim de disporem de uma base para formular a sua proposta.

(245) Estas condicdes ficaram preenchidas com a realizagdo do concurso publico em marco de 2005. Uma vez que
cinco empresas diferentes manifestaram interesse na compra do aeroporto, ndo é expectdvel que apenas a Infratil
estivesse em condigdes de apresentar uma proposta credivel. Além disso, o processo de concurso publico foi
organizado de modo a garantir condi¢des de participacdo efetivas e ndo discriminatérias, em conformidade com
o direito alemdo.

(246) A Comissdo observa que o preco de venda no primeiro acordo de compra, de mar¢o de 2005, ascendia
a [...] EUR. Contudo, as condi¢des do acordo foram renegociadas em outubro de 2005. As condi¢des definitivas
do Pregco de Compra II, assim como as deducdes acordadas a que se refere o considerando 83, ndo foram um
resultado do processo de concurso original. Por conseguinte, a fim de apreciar se o prego definido cumpre os
requisitos do mercado, é necessario aplicar o principio do OEM.

(247) No sentido de determinar se a Hansestadt Liibeck teria sido capaz de negociar um preco de compra mais alto,
importa tomar em consideragdo a conjuntura a época, em especial o nivel de risco de exercicio da opcio de
revenda e os respetivos prejuizos potenciais.

(248) Tal como descrito no considerando 240, mesmo tendo em conta os prejuizos de [...] EUR cobertos pela
Hansestadt Liibeck, a Infratil teria de prever prejuizos financeiros adicionais entre [...] EUR e [...] EUR quando
exercesse a op¢do de revenda. Numa perspetiva ex ante, a Infratil estava, portanto, numa situacdo em que poderia
obter lucros caso o segundo cendrio se concretizasse, enquanto enfrentava, a0 mesmo tempo, o risco de sofrer
prejuizos mais elevados no caso de exercer a opgdo de revenda.

(249) A Alemanha referiu que, no contexto perspetivado em 2005, a Hansestadt Liibeck considerava muito pouco
provavel que se concretizassem as condi¢des aplicdveis ao exercicio da op¢do de revenda, nomeadamente que nio
fosse obtida a aprovacio do plano e que o niimero de passageiros fosse inferior a [...].

(250) No entanto, tal como indicado no considerando 234, a Hansestadt Litbeck tinha de prever a possibilidade de
a Infratil atribuir um nivel de risco mais elevado ao processo de aprovagdo do plano.

() Ver ponto 403 do XXIII Relatério sobre a Politica de Concorréncia da Comissdo Europeia, 1993; ponto 4.2.3.1. da Comunicacdo da
Comissdo sobre a no¢do de auxilio estatal nos termos do artigo 107.°, n.o 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia
(JOC262de19.7.2016, p. 1).
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(251) No que se refere ao niimero de passageiros, a Alemanha argumenta que a Ryanair tinha anunciado a criagdo de
uma base no aeroporto de Liibeck caso as pistas existentes fossem ampliadas e que se esperava que a criagio de
uma base gerasse um ndmero de [...] passageiros por ano.

(252) A Comissdo constata que o numero efetivo de passageiros no aeroporto de Litbeck ndo atingiu este limiar, tendo
antes diminuido entre 2005 e 2008, fixando-se nos 544 339 passageiros em 2008 (ver quadro 1). Todavia,
a Comissdo salienta, neste contexto, que determinadas circunstincias podem explicar uma discrepancia
considerdvel entre o niimero de passageiros previsto e o volume efetivo, como os efeitos da crise financeira, que
ndo poderiam ter sido previstos em 2005.

(253) O estudo da Ecorys, encomendado pela Comissdo, e o relatério de peritos elaborado pela Ernst & Young,
solicitado pela HL em 2005, previam que o nimero de passageiros cresceria para [...] em 2008. Este nimero
baseou-se no pressuposto de que seria obtida uma aprovacio do plano no primeiro semestre de 2008 e que as
obras de constru¢do no aeroporto de Litbeck seriam adiadas para o final de 2008.

(254) Com base nestes niimeros, teria sido aceitdvel que a Hansestadt Liibeck ponderasse a possibilidade de o niimero
de passageiros permanecer abaixo do limiar de [...]. Uma vez que a consecugdo do limiar relativo ao niimero de
passageiros era um dos pré-requisitos para anular a opgdo de revenda, e tendo em conta que a obten¢io da
aprovacdo do plano ndo era dado assente, o exercicio da opgdo de revenda tinha de ser encarado como uma
possibilidade.

(255) Assim, atendendo a possibilidade razodvel de a Infratil exercer a opgdo de revenda e ao correspondente risco de
prejuizos elevados, a Comissdo pressupde que um acionista privado nio teria sido capaz de negociar um preco
de compra mais alto, uma vez que, caso contrdrio, a transagio ndo teria apresentado rendibilidade para um
potencial investidor.

or conseguinte, a Comissdo considera que a decisio da Hansestadt Liibeck de aceitar um preco de venda de

(256) P gui Comissa idera q decisdo da H dt Libeck d i p d da d
[...] EUR, com as dedugdes acordadas, especificado no acordo de participagdo de 2005, foi conveniente no plano
econdmico.

(257) Este resultado corresponde as constatacdes do estudo da Ernest & Young, que estima que as receitas da venda das
acdes da FLG representaram cerca de [...] EUR e, por conseguinte, conclui que o preco acordado teria sido aceite
por um investidor privado numa situacio comparével.

(258) O estudo da Ecorys estima um valor de mercado das a¢des muito mais elevado, num montante de aproxima-
damente [...] EUR. Porém, o estudo ndo toma em consideracdo os elevados riscos financeiros para a Infratil do
exercicio da op¢do de revenda, conforme descritos nos considerandos 247 e 248. No estudo da Ecorys, este risco
é reduzido a zero e, por isso, ndo ¢ tido em conta na estimativa do Preco de Compra II. A divergéncia dos
ntmeros utilizados no célculo relativamente aos investimentos|/despesas de capital contribui igualmente para uma
avalia¢do dos riscos diferentes em cada um dos estudos.

(259) Por outro lado, a utilizagdo de diferentes taxas de crescimento do nimero de passageiros dd origem a uma
diferenca significativa nos resultados dos estudos.

(260) Tendo em conta o que precede, a Comissio conclui que o Preco de Compra II especificado no acordo de
participagdo de 2005 cumpre as condi¢des de mercado e que ndo foi conferida qualquer vantagem econémica a
Infratil.

7.3.1.2. Conclusio sobre a rendibilidade global da transagdo

(261) Decorre da apreciagdo da medida exposta supra que a Hansestadt Liibeck foi confrontada com a necessidade de
decidir entre encerrar o aeroporto de Liibeck, continuar a sua exploracio com a acumulagio de prejuizos ou
vendé-lo. A Hansestadt Liibeck escolheu a op¢do disponivel mais vantajosa no plano econdémico quando decidiu
vender o aeroporto. Para efeitos de apreciacdo das condigdes concretas do acordo de participagdo de 2005, é
necessario ter em conta a correlagio entre os dois cendrios (ou seja, o Pre¢o de Compra I e a opgdo de revenda e
o Preco de Compra II). Uma vez que se concluiu que era razodvel, numa perspetiva ex ante, equacionar a possibi-
lidade quer do pagamento do Preco de Compra Il quer do exercicio da op¢do de revenda, devem ser considerados
os riscos para as duas partes resultantes deste contexto. No que respeita, em especial, as potenciais perdas
financeiras da Infratil resultantes do exercicio da opgdo de revenda, a Comissdo considera pouco provével que um
vendedor privado, no lugar da Hansestadt Liibeck, tivesse sido capaz de negociar um acordo mais favoravel.

(262) Por conseguinte, a Comissdo conclui que a Hansestadt Liibeck agiu como um OEM ao negociar o acordo de
participagio de 2005. Neste sentido, a medida nio conferiu a Infratil qualquer vantagem econdémica e nido
constituiu um auxilio estatal.
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7.3.2. O acordo adicional de 2009 e a renegociacdo da opcdo de revenda — Assungdo de prejuizos, investi-
mentos e outros custos da FLG em 2009

(263) Tal como referido acima, o acordo adicional de 2009, assinado em 12 de novembro de 2008, ndo alterou os
montantes a pagar relativamente a opgdo de revenda no ambito do acordo de participacdo de 2005, mas incluiu
a assungdo dos prejuizos, dos investimentos acordados e de outros custos relacionados com a exploragdo do
aeroporto de Litbeck em 2009, o que resultou num preco total da opgdo de revenda de [...] EUR (ver
considerando 90).

(264) No ambito da sua decisdo de inicio do procedimento de 2012, a Comissdo tinha iniciado investigagdes relativas
a duas medidas distintas:

a) A assuncdo de prejuizos, investimentos e outras medidas da FLG em 2009;

b) A diferenga entre o preco da opc¢io de revenda acordado em 2005 e o preco da opgdo de revenda
efetivamente pago.

No entanto, com base nas informagdes recebidas, a Comissdo verifica que estas duas questdes dizem respeito a
mesma medida, nomeadamente o acordo adicional de 2009 entre a Hansestadt Liibeck e a Infratil.

7.3.2.1. Vantagem

(265) Com vista a determinar se o preco da opcdo de revenda no dmbito do acordo de 2009 abrangeu uma vantagem
econdmica para a Infratil, a Comissdo deve aplicar o critério do OEM. A fim de poder determinar se a Hansestadt
Litbeck escolheu a opgdo disponivel mais vantajosa financeiramente, a Comissdo deve colocar-se no lugar de um
acionista privado a data da assinatura do acordo (').

(266) A Comissdo verifica que, depois de a Infratil ter anunciado a sua intencdo de exercer a op¢do de revenda em
2009, a Hansestadt Litbeck ficou confrontada com a necessidade de escolher uma das seguintes opgdes:

a) Encerrar o aeroporto;
b) Procurar um novo operador privado e, entretanto,
— retomar a exploragdo do aeroporto, ou

— assinar o acordo adicional de 2009, de modo que a Infratil continuasse a explorar o aeroporto até ser
encontrado um novo operador.

(267) A opcdo de encerramento do aeroporto (opcdo a) teria exigido que a Hansestadt Liibeck pagasse imediatamente
o preco da opcdo de revenda de [...] EUR (ver considerando 238) e iniciasse o procedimento de encerramento do
aeroporto, enfrentando custos suplementares (ver o estudo Berenberg, apresentado no quadro 9).

(268) No primeiro subcendrio da opgdo b (retoma da exploragio do aeroporto pela Hansestadt Liibeck até ser
encontrado um novo investidor privado), a Hansestadt Litbeck teria sido obrigada a pagar a Infratil o prego da
opcdo de revenda definido no acordo de participagdo de 2005 e a cobrir todos os custos decorrentes do funcio-
namento do aeroporto até que fosse encontrado um novo investidor. Em resultado do prego da opgido de revenda
pago em 2009 (ver Quadro 3), sé os custos relativos aos prejuizos de exploragdo, aos investimentos, ao processo
de aprovagdo do plano e as despesas judiciais teriam representado [...] EUR. Por conseguinte, ji em outubro de
2009, a Hansestadt Liibeck teria sido confrontada com custos de aproximadamente [...] EUR (preco da opcdo de
revenda em conformidade com o acordo de participagio de 2005, a somar aos custos operacionais para
o periodo entre novembro de 2008 e outubro de 2009).

(269) A Alemanha observou que uma revenda da FLG a um novo investidor privado teria exigidlo um novo
procedimento de concurso publico a escala da Unido, com uma duracdo estimada de, pelo menos, 12 meses.
A Comissdo sublinha que, de facto, um operador privado teria tido em conta a duragdo estimada do concurso
publico.

(270) Outro subcendrio na opgdo b era assinar o acordo adicional de 2009, a fim de evitar que a Infratil exercesse
a opgdo de revenda até 22 de outubro de 2009. Neste cendrio, pressupondo que a Infratil exerceria a sua opgdo
de revenda em outubro de 2009, a Hansestadt Liibeck teria tido de pagar o prego da opgdo de revenda no
ambito do acordo adicional de 2009. Uma vez que este prego é constituido pelo preco da opcdo de revenda
previsto no acordo de participacio de 2005 e por custos suplementares relativos a exploragio do aeroporto em
2009, os custos potenciais para a Hansestadt Liibeck sdo compardveis aos do segundo cendrio.

(") Processo C-482/99 Franga/Comissdo («Stardust Marine»), ECLLEU:C:2002:294, n.0 71.
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(271) O acordo adicional de 2009 tinha, ainda assim, uma vantagem para a HL, na medida em que lhe concedia
0 tempo necessdrio para organizar um concurso e encontrar assim um novo investidor. Além do mais, a partida
imediata da Infratil acarretava o risco de levar a Ryanair a reduzir os seus servicos no aeroporto de Liibeck,
podendo, desta forma, incrementar os futuros prejuizos de exploragdo. Por outro lado, uma reducio dos servigos
da Ryanair poderia ter produzido um impacto negativo no procedimento de aprovagio do plano, jd que
a principal justificagdo da FLG para a ampliagdo do aeroporto era a necessidade de um crescimento do segmento
de baixo custo.

(272) Tendo em conta o que precede, a Comissdo conclui que a assinatura do acordo adicional de 2009 foi a opgdo
disponivel mais vantajosa e que, por conseguinte, a Hansestadt Liibeck agiu como um OEM.

7.3.2.2. Conclusio

(273) Atendendo a comparagdo das diferentes opgdes e aos custos conexos, pode concluir-se que o acordo adicional de
2009 estava em conformidade com o principio do OEM, uma vez que constituiu, a data da sua celebragio,
a op¢do menos onerosa no plano financeiro e a mais econémica em termos prospetivos.

’

(274) Esta conclusio é sustentada pela suposicdo razodvel de que a Hansestadt Liibeck ndo teria sido capaz de
encontrar um novo investidor em 2009. Numa perspetiva ex post, este facto viria a confirmar-se, jd que s6 em
2012 foi encontrado um novo investidor.

(275) Ademais, os elementos do prego da opgdo de revenda correspondem aos previstos no acordo de participagdo de
2005, aumentando somente as componentes do preco da opgdo de revenda em fungio dos custos em 2009. A
semelhanca do acordo de participagdo de 2005, o acordo adicional de 2009 estipula igualmente um limite para
os prejuizos de exploracdo e os custos de investimento a serem pagos pela Hansestadt Liibeck.

(276) Tendo em conta o que precede, a Comissdo conclui que ndo foi conferida qualquer vantagem econdémica a
Infratil e que, por conseguinte, a medida ndo constituiu um auxilio estatal.

7.4. EVENTUAL AUXILIO ESTATAL A FAVOR DA RYANAIR
7.4.1. Vantagem econdmica

(277) Quando um aeroporto dispde de recursos publicos, pode, em principio, ser excluida a existéncia de auxilios
a uma companhia aérea, se a relagdo entre o aeroporto e essa companhia aérea satisfizer o critério de OEM.

(278) Ao abrigo das orientagdes relativas a aviagdo de 2014 ('), a existéncia de auxilios a uma companhia aérea que
utilize um aeroporto especifico pode, em principio, ser excluida se o pre¢o cobrado pelos servicos aeroportudrios
corresponder ao preco de mercado («primeira abordagem») ou se, através de uma andlise ex ante — ou seja,
baseada nas informacdes disponiveis no momento da concessio 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 e faz parte de uma estratégia global conducente a
rendibilidade, pelo menos, a longo prazo («segunda abordagem).

(279) A segunda abordagem significa que deve ser apreciado se, a data da celebragdo de um acordo, um operador
prudente numa economia de mercado teria considerado expectivel que o acordo tivesse rendibilidade
incremental. Essa rendibilidade é calculada pela diferenca entre as receitas incrementais que se espera que
o acordo gere (isto ¢, a diferenca entre as receitas que se obteriam caso se celebrasse o acordo e as receitas que se
obteriam sem este) e os custos incrementais em que se incorre em resultado desse acordo (isto ¢, a diferenca
entre os custos em que se incorreria caso se celebrasse o acordo e os custos em que se incorreria sem ele), sendo
os fluxos de caixa resultantes descontados aplicando uma taxa de desconto apropriada.

(280) No que se refere a primeira abordagem (uma comparagdo com o «prego de mercado»), a Comissdo ndo considera
que, atualmente, seja possivel identificar um valor de referéncia adequado para estabelecer um verdadeiro prego
de mercado para os servicos prestados pelos aeroportos (3. Como tal, a Comissdo considera que a andlise de
rendibilidade incremental ex ante constitui a abordagem mais indicada para a apreciacio dos acordos celebrados
pelos aeroportos com companhias aéreas individuais.

() Ver as orientagdes relativas a aviacdo de 2014, ponto 53.
(%) Ver as orientacdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 59.
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(281) Convém salientar que, de modo geral, a aplicagdo do principio do OEM com base num prego médio para outros
mercados semelhantes poderd ser til se for possivel determinar esse preco com um grau razodvel de certeza ou
calculé-lo a partir de outros indicadores de mercado. No entanto, este método ndo se aplica no caso dos servicos
aeroportudrios, uma vez que a estrutura dos custos e das receitas tende a variar significativamente entre
aeroportos. Tal deve-se ao facto de os custos e as receitas dependerem do nivel de desenvolvimento do aeroporto,
do niimero de companhias aéreas que o utilizam, da sua capacidade em termos de trifego de passageiros, do
estado das infraestruturas e da situacio em termos de investimentos, do quadro regulamentar, que pode variar de
um Estado-Membro para outro, e das eventuais dividas contraidas ou obriga¢des assumidas anteriormente pelo
aeroporto (').

(282) Além disso, a liberalizagdo do mercado dos transportes aéreos complica qualquer andlise puramente comparativa.
Tal como se verifica neste caso, as praticas comerciais entre aeroportos e companhias aéreas nem sempre se
baseiam exclusivamente num regulamento sobre taxas publicado. Pelo contririo, estas relagdes comerciais variam
de forma considerdvel. Incluem a partilha de riscos relativos ao trifego de passageiros e das responsabilidades
comerciais e financeiras correlacionadas, a generalizacio dos mecanismos de incentivo, bem como varia¢des
entre a reparti¢do dos riscos ao longo da dura¢do dos contratos. Por conseguinte, uma operagio ndo pode, na
realidade, ser comparada com outra com base num pre¢o por rotacio ou preco por passageiro.

(283) Além disso, a avaliagdo comparativa ndo é um método adequado para estabelecer precos de mercado se os
valores de referéncia disponiveis ndo tiverem sido definidos tendo em conta consideragdes de mercado ou se os
precos existentes estiverem consideravelmente distorcidos por intervencdes ptiblicas. Este tipo de distor¢do parece
estar presente no setor da aviacdo, pelas razdes expostas nos pontos 57 a 59 das orientacdes relativas a aviagio
de 2014:

«Os aeroportos publicos tém sido tradicionalmente considerados pelas autoridades publicas como infraes-
truturas para facilitar o desenvolvimento local e nio como empresas que operam em conformidade com as
regras de mercado. Os precos desses aeroportos ndo tendem, por conseguinte, a ser determinados com base
em consideragdes de mercado e, nomeadamente, sélidas perspetivas de rendibilidade ex ante, mas
essencialmente em consideracdes de cardter social ou regional.

Ainda que alguns aeroportos sejam privados ou geridos sem consideragdes de cardter social ou regional, os
precos cobrados por esses aeroportos podem ser fortemente influenciados pelos precos praticados pela
maioria dos aeroportos que beneficia de subvencdes publicas, uma vez que os precos destes tltimos sdo tidos
em conta pelas companhias aéreas aquando das negociagdes com os aeroportos privados ou de gestio
privada.

Nestas circunstincias, a Comissdo tem sérias dividas de que, atualmente, seja possivel identificar um valor de
referéncia adequado para estabelecer um verdadeiro preco de mercado para os servicos prestados pelos
aeroportos. Essa situagdo pode alterar-se ou evoluir no futuro [...]» ().

(284) Além disso, conforme relembrado pelos tribunais da Unido, a avaliacgio comparativa por referéncia ao setor em
causa ¢ apenas um instrumento analitico entre outros para determinar se um beneficidrio recebeu uma vantagem
econbémica que ndo teria obtido em condi¢des normais de mercado (°). Como tal, ainda que a Comissdo possa
seguir esta abordagem, ndo ¢ obrigada a fazé-lo quando, a exemplo do caso em aprego, a mesma seja inadequada.

(285) A Ryanair invocou essencialmente que o critério do OEM pode ser aplicado com base numa comparacio com os
acordos comerciais de outros aeroportos europeus. Concretamente, a Ryanair comparou as taxas que paga nos
aeroportos de Bournemouth, Grenoble, Knock, Maastricht, Nimes e Prestwick com as taxas que paga ao abrigo
dos acordos no aeroporto de Liibeck. O estudo ndo aferiu se a amostra de aeroportos comparados cumpria todos
os critérios enunciados nas orientacdes relativas a aviagdo de 2014, uma vez que apenas apreciou os volumes de
trifego, o tipo de trafego acroportudrio e a prosperidade da drea envolvente (*).

(286) No dmbito da sua decisdo de inicio do procedimento de 2012, a Comissio comparou as taxas definidas nas notas
de acompanhamento de marco e outubro de 2010 com as taxas cobradas no aeroporto de Hamburgo, o que
suscitou dividas quanto a conformidade com o mercado por parte das taxas definidas nas notas de acompa-
nhamento. A Comissdo constata que o volume de trifego no aeroporto de Liibeck é muito inferior ao do
aeroporto de Hamburgo. Alids, o acroporto de Hamburgo é aquele que regista o maior volume de trifego no
norte da Alemanha. O aeroporto de Hamburgo ¢ utilizado por todos os segmentos dos transportes aéreos, ao

() Ver da Decisdo 2011/60/UE da Comissdo, de 27 de janeiro de 2010, relativa ao auxilio estatal C 12/2008 (ex NN 74/07), Esloviquia —
Acordo entre o Aeroporto de Bratislava e a Ryanair, considerandos 88 e 89 JO L 27 de 1.2.2011, p. 24).

(%) Ver as orientacdes relativas a aviagio de 2014, pontos 57 a 59.

(*) Relativamente a avaliagdo comparativa por referéncia a rendibilidade (por oposicdo a fixagdo de pregos) neste setor, ver 0s processos
apensos T-319/12 e T-321/12, Espanha e Ciudad de la Luz/Comissdo (ECLLEU:T:2014:604), n.° 44.

(*) Consultar o ponto 60 das orientagdes relativas a aviagdo de 2014 para obter os restantes critérios a apreciar.
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passo que o de Liibeck era especializado nas transportadoras de baixo custo, o que exigia menos balcdes de
registo de embarque e instalagdes de transferéncia de passageiros, nenhum autocarro de passageiros, menos
pessoal e instalacdes de assisténcia a bagagens, bem como menos pessoal de servicos de limpeza, e permitia um
tempo de circulagdo mais curto. Por conseguinte, o aeroporto de Hamburgo ndo ¢ suficientemente comparével ao
aeroporto de Liibeck.

(287) Tendo em conta o que precede, a Comissio considera que a abordagem globalmente recomendada nas
orientacdes relativas a aviagdo de 2014 para a aplicacio do critério do OEM as relagdes entre aeroportos e
companhias aéreas, nomeadamente a andlise de rendibilidade incremental ex ante, deve ser seguida no caso em

apreco (').

(288) Esta abordagem justifica-se pelo facto de um operador 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 situagio contrafactual em que ndo fosse efetuada, e
isto independentemente de qualquer comparagio com as condi¢des oferecidas as companhias aéreas por outros
operadores de aeroportos ou, inclusivamente, com as condi¢des oferecidas pelo mesmo operador a outras
companhias aéreas.

(289) Além destas consideracdes, as infraestruturas do aeroporto devem estar abertas a todas as companhias aéreas e
ndo podem destinar-se a uma companhia aérea especifica a fim de excluir que a vantagem resultante de um
auxilio compativel ao operador aeroportudrio seja repercutida numa companhia aérea especifica.

(290) A Comissdo assinala igualmente, neste contexto, que a diferenciagdo de precos é uma prdtica comercial normal.
No entanto, essa diferenciagio de pregos deve ter uma justificagdo comercial.

(291) A Comissdo considera que se pode considerar que os acordos celebrados entre as companhias aéreas e um
aeroporto satisfazem o critério do OEM quando contribuirem, de forma acrescida, de um ponto de vista ex ante,
para a rendibilidade do aeroporto. Este tltimo deve demonstrar que, ao celebrar o acordo com uma companhia
aérea (por exemplo, um contrato individual ou um regime global de taxas aeroportudrias), é capaz de cobrir
todos os custos decorrentes do acordo durante a sua vigéncia, com uma margem de lucro razodvel assente em
solidas perspetivas a médio prazo (3.

(292) A fim de apreciar se um acordo celebrado por um aeroporto com uma companhia aérea satisfaz o critério do
OEM, as receitas ndo aeronduticas esperadas provenientes da atividade da companhia aérea devem ser tidas em
conta juntamente com as taxas aeroportudrias, liquidas de quaisquer descontos, apoios ao marketing ou regimes
de incentivo. Do mesmo modo, hd que ter em conta todos os custos incrementais esperados que serdo incorridos
pelo acroporto em relagio a atividade da companhia aérea no aeroporto. Tais custos incrementais podem
abranger todas as categorias de despesas ou investimentos, tais como o aumento de custos com pessoal,
equipamento e investimentos induzidos pela presenga da companhia aérea no aeroporto (?).

(293) A Comissdo considera, na sua pratica decisdria constante, que os custos que o aeroporto teria de suportar de
qualquer modo, independentemente do acordo com a companhia aérea, ndo devem ser tidos em conta no
critério do OEM (*).

(294) Além disso, segundo o acérddo Charleroi (°), a Comissdo deve ter em conta, na apreciagdo das medidas contro-
vertidas, todos os elementos pertinentes e o seu contexto. Ou seja, a Comissdo tem de analisar o impacto
esperado do acordo com a Ryanair sobre a FLG, tomando em consideragdo todos os elementos pertinentes da
medida em questdo.

(295) O Tribunal deliberou, no acérddo Stardust Marine, que, «[...] para averiguar se o Estado adotou ou ndo o compor-
tamento de um investidor prudente numa economia de mercado, hd que tomar como referéncia o contexto da
época em que as medidas de apoio financeiro foram tomadas a fim de avaliar a racionalidade econémica do
comportamento do Estado e, portanto, ndo basear a apreciagdo numa situagio posterior» (°).

) Ver as orientagdes relativas a aviagdo de 2014, pontos 59 ¢ 63.

) Ver as orientages relativas a aviagdo de 2014, ponto 63.

%) Ver as orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 64.

) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 64; Decisdo (UE) 2015/1226 da Comissdo, de 23 de julho de 2014, relativa ao auxilio
estatal SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) concedido pela Franca a favor da Cimara de Comércio e Inddstria de Angouléme, da
SNC-Lavalin, da Ryanair e da Airport Marketing Services (JO L 201 de 30.7.2015, p. 48); Decisdo (UE) 2015/1584 da Comissdo, de
1 de outubro de 2014, relativa ao Auxilio estatal SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07), concedido pela Itdlia & Societa di Gestione
dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. e a vérias transportadoras aéreas que operam no aeroporto de Alghero (JO L 250 de
25.9.2015, p. 38); Decisdo (UE) 2016/2069 da Comissdo, de 1 de outubro de 2014, relativa as medidas SA.14093 (C76/2002)
concedidas pela Bélgica a Brussels South Charleroi Airport e a Ryanair (JO L 325 de 30.11.2016, p. 63).

Processo T-196/04 Ryanair/Comissio («Charleroi»), ECLIEU:T:2008:585, n.° 59.

Processo C-482(99, Franga/Comissdo («Stardust Marine»), ECLLEU:C:2002:3, n.0 71.

—_—~—
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(296) No sentido de aplicar o critério do OEM, a Comissdo deve ter como referéncia o contexto da época em que
o acordo foi celebrado. A Comissdo também deve basear a sua aprecia¢do nas informagdes e nos pressupostos de
que a FLG dispunha a data da celebragdo do acordo.

7.4.2. Aplicacdo do principio do OEM ao acordo de 2000
7.4.2.1. Observagdes preliminares

(297) A Comissdo toma nota dos argumentos da Air Berlin segundo os quais os acordos entre a Ryanair e o aeroporto
de Libeck ndo foram rentdveis, dado que os prejuizos da FLG mantiveram um aumento continuo (ver Quadro 8)
ap6s a chegada da Ryanair. Uma vez que a Ryanair e a Wizz Air eram as Gnicas companhias aéreas a operar rotas
regulares desde o aeroporto, a Air Berlin concluiu que os prejuizos da FLG sdo necessariamente imputdveis
a estas companhias aéreas.

(298) A Comissio sublinha que, mesmo que pudesse ser estabelecida uma forte correlagio entre o ntimero de
passageiros da Ryanair no aeroporto de Liibeck e as perdas incorridas pela FLG, a referida correlagio nio
implicaria forcosamente que as perdas resultassem das operagdes da Ryanair no aeroporto de Liibeck.
A Alemanha referiu que mais de [...] % dos prejuizos entre 2000 e 2005 resultaram de investimentos necessarios
para ajustar o aeroporto a um nimero mais elevado de passageiros. Estes investimentos eram necessarios, com
vista a aumentar o valor do aeroporto caso fosse projetada uma privatizacdo e a preparar o aeroporto para atrair
qualquer companhia aérea.

(299) Além disso, a Comissdo recorda que o critério do OEM assenta numa apreciagdo ex ante. De acordo com
a jurisprudéncia do Tribunal de Justica, o comportamento de um operador de mercado privado, que serve para
avaliar o comportamento de um operador publico, ndo tem necessariamente de visar uma rendibilidade a curto
prazo, podendo antes ser orientado por perspetivas de rendibilidade a mais longo prazo (‘). Mesmo se um
aeroporto acumular prejuizos durante o periodo de exploracdo da Ryanair, continua a ser possivel que um
acordo entre o acroporto e a companhia aérea tenha rendibilidade incremental para o aeroporto a titulo ex ante.

(300) Como observagio final, a Comissdo assinala que, no dmbito da presente investigacdo, a Ecorys foi convidada
a elaborar um relatério sobre a rendibilidade do acordo de 2000 entre a FLG e a Ryanair (). No entanto,
o relatério teve por base uma abordagem de custos totais, em vez de uma abordagem de custos incrementais,
pelo que ndo serd tido em conta.

7.4.2.2. Apreciagdo das receitas e dos custos incrementais

(301) Como intervalo de tempo para efeitos de apreciagdo do acordo em causa, um OEM teria escolhido como ponto
de partida a data de assinatura do acordo, ou seja, 29 de maio de 2000. Como data final, um OEM teria
considerado o termo previsto no acordo de 2000, ou seja, 31 de maio de 2010.

(302) Para efeitos de apreciagio do acordo em causa, e atendendo as constata¢des nos considerandos 282 a 301, tanto
a existéncia como o montante de um possivel auxilio no 4mbito deste acordo devem ser apreciados a luz da
situagdo que se verificava a data da sua assinatura e, mais especificamente, a luz das informagdes disponiveis e da
evolucdo previsivel nesse momento.

(303) A data da negociagio do acordo, a expectativa da FLG era que as atividades da Ryanair no aeroporto de Litbeck
conduzissem a um ntmero mais elevado de passageiros, aumentando assim as receitas ndo aeronduticas, ao
alargamento dos servicos ndo aeronduticos, bem como a atragdo de novas companhias aéreas. Ainda que a FLG
tivesse registado prejuizos nos exercicios que precederam o acordo, esperava-se que as atividades da Ryanair no
aeroporto viessem a gerar lucros moderados a médio e longo prazo.

(304) A Alemanha forneceu dados sobre o crescimento esperado a titulo ex ante do niimero de passageiros e sobre os
custos e receitas incrementais esperados, de acordo com um cendrio otimista e um cendrio pessimista.

() Processo C-305/89, Republica Italiana/Comissdo das Comunidades Europeias (Alfa Romeo), ECLLEU:C:1991:142.
(®) Orelatério foi mencionado anteriormente, na sec¢do 7.3.1.1., em relacio a rendibilidade do acordo entre a HL e a Infratil.
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(305) As receitas incrementais que um investidor privado poderia razoavelmente esperar obter com o acordo incluem:

a) Receitas aeronduticas adicionais, provenientes das taxas por passageiro e de aterragem pagas pela Ryanair; e

b) Receitas ndo aeronduticas adicionais, provenientes, por exemplo, de parques de estacionamento, lojas em
regime de franquia ou lojas exploradas diretamente pelos proprietarios.

(306) Aplicando o principio da «contabilidade tinica», a Comissdo considera que tanto as receitas aeronduticas como
ndo aeronduticas devem ser tidas em conta (').

(307) A Alemanha observou que, tendo em conta as taxas estipuladas no acordo de 2000, o aeroporto esperava obter
receitas aeronduticas médias de [...] EUR por passageiro. A FLG calculou que as receitas provenientes de
atividades ndo aeronduticas representavam [...] % dos rendimentos com as atividades de aviagao.

(308) Os custos incrementais que um investidor privado poderia razoavelmente esperar do acordo incluiriam:

a) Custos incrementais de exploragdo diretamente decorrentes do acordo com a Ryanair;
b) Custos dos servicos de marketing;

¢) Custos de investimento diretamente relacionados com o acordo da Ryanair.

(309) A Alemanha referiu que era necessirio aumentar o nimero de trabalhadores da FLG para poder dar resposta ao
niimero esperado de passageiros. A FLG esperava custos incrementais de exploragdo e com pessoal de [...] EUR
por passageiro.

(310) No ambito do acordo de 2000, a FLG esperava custos incrementais de marketing, em relagdo ao periodo de
2000-2012, de [...] EUR no cendrio mais otimista e de [...] EUR no cendrio mais pessimista.

(311) No que tange aos custos de investimento, a Alemanha referiu que as infraestruturas aeroportudrias jd existiam
antes do acordo com a Ryanair e que as operacdes inicialmente projetadas da Ryanair no aeroporto de Liibeck
ndo exigiam qualquer investimento adicional em infraestruturas.

(312) A Alemanha apresentou as seguintes receitas e custos de exploragdo para o cendrio mais otimista (Quadro 11) e
para o cendrio mais pessimista (Quadro 12):

Quadro 11

Custos e receitas no cendrio mais otimista

Ano Passageiros Receitegce;ronéu— Recei;e;su ?isclgsaero- Custo;a(égoexplo—
2000 [...] [.] [.] [...]
2001 [..] [..] [.] [...]
2002 [...] [..] [.] [..]
2003 [.] [.] [.] [.]
2004 [...] [.] [.] [...]
2005 [...] [..] [.] [...]
2006 [...] [...] [.] [.]
2007 [..] [.] [.] [.]
2008 [...] [..] [.] [...]
2009 [...] [...] [.] [...]

(") Ver as orientacdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 64.
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Ano Passageiros Receitisice;ironéu— Recei;e;su Ei(;saero— Custoiatégoexplo—

2010 [...] [...] [...] [...]
2011 [...] [...] [...] [...]
2012 [...] [...] [...] [...]

Total [...] [...] [...] [...]

Quadro 12
Custos e receitas no cendrio mais pessimista
Ano Passageiros Receitetsica;(;ronéu- Receilt]a:isu Eezgsaero- Custo:a(égoexplo-

2000 [...] [...] [...] [...]
2001 [...] [...] [...] [...]
2002 [...] [...] [...] [...]
2003 [...] [...] [...] [...]
2004 [...] [...] [...] [...]
2005 [...] [...] [...] [...]
2006 [...] [...] [...] [...]
2007 [...] [...] [...] [...]
2008 [...] [...] [...] [...]
2009 [...] [...] [...] [...]
2010 [...] [...] [...] [...]
2011 [...] [...] [...] [...]
2012 [...] [...] [...] [...]

Total [...] [...] [...] [...]

(313) Segundo as estimativas da FLG, o acordo de 2000 com a Ryanair teria efeitos financeiros positivos. Nesta

matéria, o Quadro 13 sintetiza as receitas provenientes das atividades aeronduticas e nio aeronduticas, bem como

os custos diretamente imputdveis as operagdes da Ryanair no aeroporto e os custos de marketing.

Quadro 13

Apreciacio ex ante da rendibilidade

Cendrio mais otimista (em

Cendrio mais pessimista (em

Apreciagdo da rendibilidade

EUR) EUR)

Receitas aeronauticas [...] [...]
Receitas ndo aeronduticas [...] [...]
Custos de exploragdo [...] [...]
Custos de marketing [...] [...]
Total [...] [..]




L 339/44

Jornal Oficial da Unido Europeia

(314)

(315)

(316)

(317)

(318)

(319)

(320)

(321)

No cendrio mais otimista, a Alemanha arredondou o niimero de passageiros para [...], resultando em receitas
aeronduticas de [...] EUR. No cendrio mais pessimista, era esperado um total de [...] passageiros, resultando em
receitas aeronduticas de [...] EUR. Uma vez que se esperava que as receitas ndo aeronduticas representassem
[...] % das receitas aeronduticas, calculou-se que as receitas ndo aeronduticas seriam de [...] EUR no cendrio mais
otimista e de [...] EUR no cendrio mais pessimista. Calculou-se que os custos de exploragdo ascenderiam a um
total de [...] EUR no cendrio mais otimista e de [...] EUR no cendrio mais pessimista. Os custos de marketing nio
foram calculados numa base por passageiro, mas foram estimados num montante total de [...] EUR no cendrio
mais otimista e de [...] EUR no cendrio mais pessimista.

O Quadro 13 demonstra que se previa que as receitas decorrentes do acordo de 2000 ultrapassassem os custos,
gerando um excedente anual correspondente a [...] EUR no cendrio mais otimista ¢ a [...] EUR no cendrio mais
pessimista.

A Comissdo entende que a abordagem adotada pela Alemanha ¢ consistente. A estimativa das receitas
aeronduticas médias baseou-se nas condicdes do acordo de 2000 com a Ryanair. A previsdo relativa as receitas
ndo aeronduticas era que ascendessem a [...] % das receitas aeronduticas, o que parece coincidir com as
expectativas gerais de receitas ndo aeronduticas noutros aeroportos (ver quadro 6). O pressuposto respeitante a
necessidade de aumentar o nimero de trabalhadores a medida que crescesse o nimero de passageiros parece
igualmente ser razoavel.

A Comissdo observa que os investimentos relativos a ampliagdo do aeroporto de Liibeck ndo eram especificos da
Ryanair, podendo, alids, ser explorados por outras companhias aéreas. Esta situacdo indicia que os custos de
investimento ndo tinham de ser incluidos nos custos incrementais do acordo com a Ryanair. A este respeito,
a Comissdo regista o facto de a Alemanha ter salientado que a FLG envidou esfor¢os permanentes para tentar
atrair outras companhias aéreas, tendo logrado concretizar este intuito (atraindo, por exemplo, a WizzAir). Além
disso, segundo a Alemanha, o aeroporto de Liibeck tentou, durante anos seguidos e sem sucesso, encetar
negocia¢des para um acordo com a Air Berlin.

A Alemanha observou que, a fim de privatizar com éxito o aeroporto de Liibeck, era necessdrio aumentar signifi-
cativamente o nimero de passageiros. A Comissdo admite que foram realizados investimentos no sentido de
preparar o aeroporto de Liibeck para um nimero mais elevado de passageiros (!).

A Comissdo constata, por outro lado, que o acordo de 2000 ndo exigia que a FLG efetuasse investimentos (%).
A FLG poderia ter cumprido as suas obriga¢des no dmbito do contrato sem investir num projeto de ampliagio
do aeroporto.

Tendo em conta o que precede, a Comissdo conclui que a Alemanha adota uma abordagem razodvel ao nido
imputar ao acordo com a Ryanair os investimentos realizados no aeroporto de Liibeck.

No entanto, depois de analisadas as informagdes prestadas pela Alemanha, a Comissdo discorda de uma questio
na andlise e procede a correspondente alteracdo. O acordo de 2000 tem como termo previsto a data de
30 de maio de 2010. A Alemanha teve em conta os custos e receitas incrementais relativos a 2011 e 2012 no
célculo da rendibilidade incremental do acordo de 2000. A Comissdo considera que sé é adequado ter em conta
os custos e receitas incrementais gerados ao longo da vigéncia do contrato. Perante esta alteracdo necessdria,
a Comissdo efetuou a sua propria andlise utilizando diretamente a andlise de rendibilidade incremental
apresentada pela Alemanha e alterando-a sempre que necessdrio, tal como sintetizado nos quadros 14, 15 e 16:

Quadro 14

Custos e receitas no cendrio mais otimista

Receitas nao aero-
nduticas

Receitas aerondu-
ticas

Custos de explo-

Ano ~
ragdo

Passageiros

2000 [.] [.] [.] [.]
2001 [...] [..] [.] [...]
2002 [..] [.] [.] [.]
2003 [..] [.] [.] [.]

() Cf. Deciso (UE) 2015/1226.
() Decisio (UE) 2015/1584.

19.12.2017
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Ano Passageiros Receitatsice;:ronéu— Recei;e;su Eigsaero— Custoiatégoexplo—

2004 [...] [...] [...] [...]
2005 [...] [...] [...] [...]
2006 [..] [...] [...] [..]
2007 [..] [..] [...] [...]
2008 [.] [...] [...] [...]
2009 [..] [..] [...] [...]
2010 [.] [..] [..] [...]

Total [...] [...] [...] [...]

Quadro 15
Custos e receitas no cendrio mais pessimista
Ano Passageiros Receitzﬁczirona'u- Receirtlé;su Eézgsaero- Custoia(égoexplo-

2000 [..] [...] [...] [...]
2001 [..] [..] [...] [...]
2002 [...] [..] [...] [...]
2003 [..] [..] [...] [..]
2004 [..] [...] [...] [..]
2005 [..] [...] [...] [...]
2006 [..] [..] [...] [...]
2007 [..] [..] [...] [...]
2008 [.] [...] [...] [...]
2009 [..] [..] [...] [...]
2010 [..] [...] [...] [...]

Total [...] [...] [...] [...]

Quadro 16

Apreciacio ex ante da rendibilidade

Apreciagdo da rendibilidade

Cendrio mais otimista (em

Cendrio mais pessimista (em

EUR) EUR)

Receitas aeronduticas [...] [...]
Receitas ndo aeronduticas [...] [...]
Custos de exploragdo [...] [...]
Custos de marketing [...] [...]
Total [...] [...]
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(322) A Comissdo retirou as receitas e os custos de exploracdo esperados relativamente a 2011 e 2012, dado que,
nestes anos, o acordo de 2000 ji deveria ter expirado (ver quadros 14 e 15). Em contrapartida, a Comissdo
baseou-se nas receitas e nos custos de exploracio esperados relativamente ao periodo de 2000-2010, que
resultaram nas receitas e nos custos de exploragio apresentados no quadro 16. Quanto aos custos de marketing,
a Comissdo calculou os custos de marketing médios por passageiro que, de acordo com as informagdes prestadas
pela Alemanha, poderiam ter sido previstos nos cendrios otimista e pessimista. Depois disso, multiplicou os
custos de marketing médios por passageiro pelo nimero de passageiros que poderiam ter sido esperados no
periodo de 2000-2010, o que resultou em custos de marketing previstos de [...] EUR no cendrio mais otimista e
de [...] EUR no cendrio mais pessimista (ver quadro 16).

(323) Por tltimo, apesar de a andlise ex ante realizada pela FLG e apresentada pela Alemanha ndo descontar os
pagamentos futuros a data em que o contrato foi celebrado, os niimeros fornecidos tornam evidente que era
esperado que esse contrato fosse rentdvel.

(324) Além dos dados prestados pela Alemanha, a Oxera transmitiu uma andlise da rendibilidade do acordo de
2000 (Y). Sempre que possivel, a Oxera recorreu a dados da execugdo, ou seja, a dados relativos aos custos e
receitas efetivamente incorridos, desde o periodo anterior ao acordo, no sentido de inferir pressupostos quanto as
expectativas da FLG no momento em que assinou o acordo. A Oxera calculou o nimero de passageiros com base
nos dados da execucdo até a data de assinatura do acordo. As receitas aeronduticas e os custos de marketing
assentaram nas taxas e nos pagamentos estipulados no acordo de 2000. Para o cédlculo das receitas nido
aeronduticas e dos custos de exploracdo, a Oxera utilizou dados da execu¢do no periodo apés a celebragdo do
acordo.

(325) A estimativa do VAL do acordo de 2000 com a Ryanair foi de [...] EUR. Assim, esperava-se que o acordo fosse
rentével.

(326) A Oxera calculou o VAL sem imputar ao acordo de 2000 com a Ryanair os custos de investimento. Esta
perspetiva coincide com a conclusio da Comissdo (ver considerandos 316 a 320) de que os investimentos
realizados no aeroporto de Liibeck ndo deviam ser atribuidos ao acordo de 2000.

(327) A Comissdo constata que a Oxera utilizou dados disponiveis ex ante para calcular o niimero de passageiros, as
receitas aeronduticas e as taxas de marketing, mas baseou a sua apreciagio das receitas ndo aeronduticas e dos
custos de exploragdo em dados ex post. A Oxera indicou que ndo tinha acesso as projecdes ex ante das receitas
ndo aeronduticas e dos custos de exploragio. A Comissdo observa que, para efeitos de apreciacio da
conformidade do acordo com o principio do OEM, apenas podem ser tidos em conta os custos e as receitas em
que o aeroporto esperava incorrer a titulo ex ante, no momento em que celebrou o acordo com a respetiva
companhia aérea. Uma apreciacdo parcialmente baseada em dados ex post pode, ainda assim, servir para sustentar
a validagdo dos pressupostos formulados no sentido de determinar as receitas e os custos esperados ex ante. Com
efeito, os dados ex ante reconstituidos pela Oxera relativamente as receitas aeronduticas ([...] EUR) situam-se entre
as receitas aeronduticas esperadas ex ante da FLG que a Alemanha apresentou para o cendrio mais otimista ([...]
EUR) e o cendrio mais pessimista ([...] EUR). Os dados ex ante reconstituidos pela Oxera relativamente aos custos
de marketing ([...] EUR) apresentam, inclusivamente, nimeros inferiores aos transmitidos pela Alemanha: a FLG
esperava custos de marketing ex ante de [...] EUR no cendrio mais otimista e de [...] EUR no cendrio mais
pessimista. Estes niimeros confirmam que as previsdes ex ante da FLG eram suficientemente conservadoras.

7.4.3. Conclusdo

(328) As informagdes prestadas pela Alemanha indicam que a FLG poderia ter esperado uma rendibilidade incremental
positiva do acordo de 2000. Os pressupostos em que se baseou esta expectativa parecem razoaveis. Esta
constatagdo ¢ sustentada pelo facto de o crescimento esperado do niimero de passageiros ter sido superado pelo
crescimento real durante o periodo de 2000-2005. As limitagdes ao aumento do niimero de passageiros deviam-
-se sobretudo a impossibilidade de obter a aprovacdo do plano e de ampliar o aeroporto, situagdes que ndo eram
previsiveis a data da celebracio do acordo de 2000. As expectativas da FLG sdo sustentadas pelo estudo
apresentado pela Oxera.

(329) Assim, teria sido razodvel esperar que o acordo de 2000 com a Ryanair viesse a ter uma rendibilidade
incremental para a FLG. Neste sentido, um OEM teria celebrado este acordo, uma vez que este contribuiu, de
forma acrescida, de um ponto de vista ex ante, para a rendibilidade do aeroporto. De igual modo, atendendo ao
seu contributo claramente positivo, o acordo de 2000 pode ser igualmente considerado parte integrante da
execucdo de uma estratégia global conducente a rendibilidade, pelo menos a longo prazo.

() Relatorio da Oxera, Avaliagdo econdmica do principio do OEM: aeroporto de Liibeck, 1 de setembro de 2014.
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(330) Por conseguinte, o acordo de 2000 entre a FLG e a Ryanair ndo confere qualquer vantagem econémica que
a Ryanair ndo teria obtido em condi¢gdes normais de mercado. Esta medida ndo constitui, portanto, um auxilio
estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado. Esta conclusio ndo prejudica a apreciacdo da existéncia de
um eventual auxilio estatal & Ryanair nos acordos de 2010.

7.5. TAXAS RELATIVAS AO DEGELO DAS AERONAVES
7.5.1. Seletividade

(331) Para se inserir no dmbito de aplicagdo do artigo 107.°, n.°> 1, do TFUE, uma medida estatal deve favorecer «certas
empresas ou certas producdes». Assim, apenas as medidas que favorecam empresas que concedam uma vantagem
de modo seletivo podem ser abrangidas pela nogdo de auxilio estatal.

(332) De acordo com a jurisprudéncia dos tribunais europeus, é necessdrio determinar se, no quadro de um dado
regime juridico («regime de referéncia»), uma medida estatal é suscetivel de favorecer «certas empresas ou certas
produgdes» em relagdo a outras que se encontrem em situagdo juridica e factual compardvel, a luz do objetivo
prosseguido pela medida em questio. Uma medida que introduz uma diferenciaio entre empresas em situagio
compardvel seria seletiva prima facie. Se uma medida seletiva prima facie for justificada pela natureza ou pelo
regime geral do sistema, ndo serd considerada seletiva e, portanto, ndo serd abrangida pelo ambito de aplicagio
do artigo 1072, n.o 1 do TFUE (}).

(333) Por conseguinte, a Comissdo tem de levar a cabo uma andlise em trés fases. Em primeiro lugar, o sistema de
referéncia deve ser determinado. Em segundo lugar, é necessdrio determinar se uma dada medida constitui uma
derrogagdo a esse sistema, na medida em que estabelece uma diferenciagdo entre operadores econémicos que, a
luz dos objetivos intrinsecos ao sistema, se encontram numa situa¢do factual e juridica compardvel. Se existir
uma derrogacdo desta natureza (e, por conseguinte, a medida for seletiva prima facie), é necessirio determinar, na
terceira fase da andlise, se a derrogagio ¢ justificada pela natureza ou pelo regime geral do sistema.

(334) No caso em aprego, a Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigacio no que se refere as taxas
relativas ao degelo das aeronaves.

(335) Em primeiro lugar, a Comissdo tem de determinar o sistema de referéncia no dmbito do qual as taxas de degelo
devem ser apreciadas. Neste contexto, a Comissdo regista que as taxas de degelo das aeronaves no aeroporto
estdo definidas num regime de encargos especiais. Ainda que o referido regime de encargos especiais ndo faga
parte do regulamento geral sobre taxas relativas a utilizacdo da infraestrutura, o regime de encargos especiais
apresenta algumas caracteristicas em comum com o regulamento geral sobre taxas: o regime de encargos
especiais estabelece os pregos de determinados servicos prestados pelo aeroporto as companhias aéreas e os
precos relativos ao material necessario para estes servicos. E aplicdvel a todas as companhias aéreas que utilizam
o aeroporto e ¢ adaptado periodicamente para responder as alteragcdes nos custos dos servicos especiais. Em
especial, a elaboragdo do regime de encargos especiais ¢ da competéncia exclusiva do aeroporto.

(336) No seu acérddo Liibeck, o Tribunal de Justica declarou que o regulamento sobre taxas de 2006 do aeroporto de
Liibeck devia ser considerado um sistema de referéncia (3. Atendendo as semelhangas entre o regulamento geral
sobre taxas e o regime de encargos especiais, a Comissdo conclui que o regime de encargos especiais no
aeroporto de Liibeck deve ser considerado o quadro de referéncia no dmbito do qual devem ser apreciadas as
taxas de degelo das aeronaves no aeroporto de Litbeck.

(337) Em segundo lugar, a Comissdo tem de apreciar se o regime de encargos especiais estabelece uma diferenciagio
entre operadores econdémicos que se encontram numa situagdo factual e juridica comparavel. A Comissdo observa
que o regime de encargos especiais € aplicdvel a todas as companhias aéreas que utilizam o aeroporto de Liibeck.
Na utilizagdo dos servigos de degelo de aeronaves, o regime de encargos especiais ndo estabelece uma diferen-
ciagdo entre as diferentes companhias aéreas. Na verdade, todas as aeronaves sujeitas ao tratamento de degelo no
aeroporto de Liibeck sio sujeitas as mesmas taxas, que dependem do peso a descolagem da aeronave e da
quantidade de liquido para degelo e dgua quente utilizada. Por conseguinte, as taxas relativas ao degelo das
aeronaves no aeroporto de Liibeck ndo constituem uma derrogagio ao sistema de referéncia, dado que ndo
estabelecem uma diferenciagdo entre as companhias aéreas que utilizam o aeroporto. A Comissdo conclui que as
taxas de degelo ndo sdo seletivas prima facie.

() Processo T-210/02 RENYV, British Aggregates Association/Comissdo (ECLL:EU:T:2012:110), n.* 82 e 83; processos apensos C-106/09 P e
C-107/09 P, Comissdo e Espanha/Government of Gibraltar e Reino Unido (ECLL:EU:C:2011:732), n. 74 e 75; processo C-518/13,
Eventech/The Parking Adjudicator (ECLLEU:C:2015:9), n.>s 54 e 55.

(%) Processo C-524/14 P, Comissdo/Hansestadt Liibeck, (ECLI:EU:C:2016:971), n.c 62.
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(338) Uma vez que as taxas de degelo ndo sdo seletivas prima facie, ndo € necessdrio apreciar se as mesmas sio
justificadas pela natureza ou pelo regime geral do sistema.

7.5.2. Conclusdo

(339) Por conseguinte, as taxas de degelo das aeronaves ndo constituem um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107.°,
n.° 1, do TFUE.

8. CONCLUSAO

(340) A Comissdo conclui que ndo é necessirio decidir se o eventual auxilio estatal a favor da FLG constitui um auxilio
estatal na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE e, em caso afirmativo, se o auxilio estatal em causa pode ser
declarado compativel. A entidade juridica FLG deixou de existir, tal como a sua atividade econémica. Além disso,
mesmo que tivesse existido uma continuidade econdmica entre a FLG e a Yasmina, jé ndo seria possivel recuperar
o auxilio junto da Yasmina, dado que esta foi dissolvida e que os seus ativos foram alienados no dmbito de um
processo de insolvéncia sob o controlo de um tribunal, em conformidade com a lei alemd em matéria de
insolvéncia.

(341) A venda das acdes da FLG a Infratil, em 2005, ndo conferiu uma vantagem a Infratil, dado que a Hansestadt
Libeck agiu como um OEM ao alienar as acdes. A renegociacdo da opcio de revenda em 2009 e a assuncio de
novos prejuizos, investimentos e outros custos, tal como estabelecido no acordo adicional de 2009, também nio
conferiram uma vantagem a Infratil. Também neste contexto, a Hansestadt Litbeck agiu como um OEM.

(342) O acordo de 2000 entre a FLG e a Ryanair teria, de um ponto de vista ex ante, contribuido para a rendibilidade
do aeroporto. Neste sentido, um OEM teria celebrado este acordo, que nio confere uma vantagem a Ryanair.

(343) Nio se afigura que as taxas relativas ao degelo das aeronaves no aeroporto sejam seletivas,

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.

Nio é necessdrio decidir se o eventual auxilio estatal a favor da FLG constitui um auxilio estatal na ace¢do do
artigo 107.°, n.o 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia e, em caso afirmativo, se o auxilio estatal em
causa poder ser declarado compativel com o mercado interno, uma vez que a atividade econdémica da FLG deixou de
existir e que jd ndo é possivel recuperar o auxilio.

Artigo 2.0
A venda de 90 % das acdes da FLG a Infratil e as condigdes da opgdo de revenda renegociadas em 2009 ndo constituem
um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 3.
O acordo de 2000 entre a Ryanair e o aeroporto de Liibeck ndo constitui um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.e,
n° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 4.0

As taxas de degelo das aeronaves ndo constituem um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre
o Funcionamento da Unido Europeia.
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Artigo 5.0

A destinataria da presente decisdo ¢é a Reptblica Federal da Alemanha.

Feito em Bruxelas, em 7 de fevereiro de 2017.

Pela Comissdo
Margrethe VESTAGER

Membro da Comissdo
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