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DECISION (UE) 2015/1227 DE LA COMISION
de 23 de julio de 2014

relativa a la Ayuda estatal SA.22614 (C 53/07) ejecutada por Francia en favor de la Cimara de Comercio e Industria
de Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services y Transavia

[notificada con el niimero C(2014) 5085]
(EI texto en lengua francesa es el dnico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

LA COMISION EUROPEA,
Visto el Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea y, en particular, su articulo 108, apartado 2, parrafo primero (),
Visto el Acuerdo sobre el Espacio Econémico Europeo y, en particular, su articulo 62, apartado 1, letra a),

Tras haber emplazado a los interesados para que presentaran sus observaciones, de conformidad con los citados
articulos (%), y teniendo en cuenta dichas observaciones,

Considerando lo siguiente:

1. PROCEDIMIENTO

(1) Mediante carta de 25 de enero de 2007, las autoridades francesas notificaron a la Comision, de conformidad con el
articulo 108, apartado 3, del Tratado de Funcionamiento de la Unidén Europea (en lo sucesivo, «el TFUE»), una
medida en favor de la compaiifa Airport Marketing Services Limited (en lo sucesivo, «<AMS»), filial al 100 % de
Ryanair Limited (en lo sucesivo, «Ryanair) en forma de contrato de servicios de marketing celebrado con esta tltima.
Esta medida fue notificada como ayuda estatal por las autoridades francesas. Como la medida ya habia sido ejecutada
por las autoridades francesas, fue registrada por la Comision en el registro de las ayudas ilegales con el niimero NN
12/07.

(2) A peticién de las autoridades francesas se organizaron reuniones de trabajo con los servicios de la Comision el
20 de febrero y el 16 de julio de 2007.

(3)  Mediante carta de 26 de febrero de 2007, la Comision invitd a las autoridades francesas a suministrar informacion
complementaria. A falta de respuesta en el plazo sefialado, se envié un recordatorio a las autoridades francesas el
15 de junio de 2007. Mediante carta de 12 de julio de 2007, las autoridades francesas facilitaron la informacién
solicitada.

(4 Mediante carta de 28 de noviembre de 2007, la Comision notificé a las autoridades francesas su decision de incoar el
procedimiento de investigacién formal en aplicacion del articulo 108, apartado 2, del TFUE.

(5)  La Decision de la Comision de incoar el procedimiento se publicé en el Diario Oficial de la Unidn Europea el
15 de febrero de 2008 (*). La Comisién invit6 a los interesados a presentar sus observaciones sobre la medida en
cuestion.

(6)  El 18 de diciembre de 2007 y el 29 de enero de 2008, las autoridades francesas solicitaron la prérroga del plazo que
se les habfa concedido para presentar sus observaciones sobre la Decision de incoar el procedimiento. Mediante
cartas de 4 de enero y 1 de febrero de 2008, la Comisién acept6 que el plazo se prorrogara hasta el 28 de febrero
de 2008.

(7)  Las observaciones de las autoridades francesas fueron comunicadas a la Comision el 2 de junio de 2008.

M Con efecto a partir del 1 de diciembre de 2009, los articulos 87 y 88 del Tratado CE han pasado a ser los articulos 107 y 108,
respectivamente, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (<TFUE»). En ambos casos, las disposiciones son
esencialmente idénticas. A efectos de la presente Decision, las referencias a los articulos 107 y 108 del TFUE se hardn, cuando
proceda, a los articulos 87 y 88 del Tratado CE, respectivamente. El TFUE también introdujo ciertos cambios en la terminologia,
como la sustitucion de los términos «Comunidad» por «Unién», «mercado comin» por «mercado interior» y «Tribunal de Primera
Instancia» por «Tribunal General». En la presente Decisién se utilizard la terminologia del TFUE.

DO C 41 de 15.2.2008, p. 11 y DO C 96 de 31.3.2012, p. 22.

) DO C 41 de 15.2.2008, p. 11.
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(8)  La Comision recibié observaciones de la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn (en lo sucesivo, «la CCIPB»), el
25 de febrero de 2008 (*), de AMS (°), de Ryanair, y de la Asociacion de Compafifas Aéreas Europeas (Association of
European Airlines, en lo sucesivo, «la AEA») mediante cartas de 14 de marzo de 2008, y de la compaiiia aérea Air
France, el 19 de marzo de 2008 (°). La Comisién comunicé dichas observaciones a Francia mediante carta de
11 de junio de 2008, ddndole la posibilidad de comentarlas.

(9)  Mediante carta de 7 de julio de 2008, las autoridades francesas informaron a la Comisién de que no tenfan ningin
comentario que hacer sobre las observaciones de las terceras partes.

(10) A peticién de las autoridades francesas, se celebré una reunion el 4 de noviembre de 2008 entre los servicios de la
Comisién y los representantes de la CCIPB. Durante esta reunion, la Comisién informo a las autoridades francesas de
que habia contratado a un consultor independiente para que la ayudara a analizar los contratos en cuestién (en lo
sucesivo, «el consultor»). El consultor present6 su informe el 30 de marzo de 2011.

(11)  Mediante carta de 17 de marzo de 2011, la Comisién solicitd a las autoridades francesas informacién
complementaria. Mediante carta de 13 de abril de 2011, las autoridades francesas solicitaron la prérroga del plazo
hasta el 1 de junio de 2011, plazo que la Comision aceptd por carta de 6 de mayo de 2011. Las autoridades francesas
aportaron argumentos de réplica mediante carta de 30 de mayo de 2011.

(12)  Mediante carta de 11 de abril de 2011, la Comision solicit a Ryanair que presentara informaciéon complementaria.
Ryanair respondié mediante carta de 31 de agosto de 2011. La Comision transmitié estas observaciones a Francia
para que hiciera comentarios mediante carta de 11 de octubre de 2011. Mediante carta de 21 de noviembre de 2011,
las autoridades francesas informaron a la Comisién de que no deseaban realizar ningin comentario en respuesta a
dichas observaciones.

(13)  Mediante carta de 25 de enero de 2012, la Comisién notificé a Francia su decisién de ampliar el procedimiento de
investigacion formal, incoado en 2007, a distintas medidas en favor de las compaiifas aéreas que utilizan el
aeropuerto de Pau, asi como del gestor del aeropuerto. La Decisién de la Comision se publicé en el Diario Oficial de la
Unidn Europea de 31 de marzo de 2012 (’). La Comisién invit a los interesados a presentar sus observaciones sobre
las medidas en cuestion.

(14)  Mediante carta de 22 de febrero de 2012, la Comisién solicito a las autoridades francesas informacion
complementaria. El 28 de febrero de 2012, las autoridades francesas solicitaron la prérroga del plazo que se les habia
concedido para presentar sus observaciones sobre la decision de 25 de enero de 2012, y el plazo que les habia sido
concedido en el escrito de la Comisiéon de 22 de febrero de 2012. La Comisiéon aceptd que estos plazos se
prorrogaran hasta el 27 de marzo de 2012. Mediante carta de 29 de marzo de 2012, las autoridades francesas
aportaron argumentos de réplica a la carta de la Comision de 22 de febrero de 2012, asi como sus observaciones
sobre la Decision de ampliar el procedimiento.

(15)  En el marco de la ampliacion del procedimiento, la Comision recibié observaciones de la CCIPB el 30 de abril
de 2012 (%), de AMS el 30 de abril de 2012 (°) y de Ryanair el 30 de abril de 2012 (*°). La Comisién transmitié estas
observaciones a Francia para que hiciera comentarios mediante carta de 31 de mayo de 2012. Mediante carta de
13 de junio de 2012, Francia indicé que no tenia nada que comentar.

(16) Mediante carta de 26 de abril de 2012, la Comision solicité a las autoridades francesas informacién complementaria.
Las autoridades francesas aportaron argumentos de réplica mediante carta de 10 de mayo de 2012.

(17)  Mediante carta de 10 de abril de 2013, Ryanair envié a la Comision dos notas redactadas por la sociedad Oxera y un
andlisis realizado por el profesor Damien P. McLoughlin. Mediante carta de 3 de mayo de 2013, la Comisién envi6
estos documentos a las autoridades francesas para que los comentaran. Mediante carta de 7 de junio de 2013,
Francia indic6 que no tenfa nada que comentar.

(4) El 14 de abril de 2008, la Comisidn solicitd una versiéon no confidencial de sus observaciones a la CCIPB. El 16 de abril de 2008, la
CCIPB confirmé que sus observaciones no contenian datos confidenciales que no pudieran ser comunicados a las autoridades
francesas.

é) El 10 de abril de 2008, la Comision solicité una version no confidencial de sus observaciones a la compaiiia AMS. El 19 de mayo
de 2008, la compaiia AMS comunicé a la Comision la version no confidencial de sus observaciones.

© Mediante carta de 13 de marzo de 2008, Air France solicité una ampliacién del plazo para enviar observaciones sobre la Decision

de 28 de noviembre de 2007, que la Comisién aceptd el 17 de marzo de 2008.
) DO C 96 de 31.3.2012, p. 22.
El 14 de mayo de 2012, la CCIPB confirmé que esas observaciones no contenian datos confidenciales que no pudieran ser
comunicados a las autoridades francesas.
%) El 1 de mayo de 2012, la sociedad AMS comunicé a la Comision la versién no confidencial de sus observaciones.
% Ryanair confirmé que esas observaciones no contenfan datos confidenciales.
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(18) Mediante carta de 14 de noviembre de 2013, la Comision pidi6é informaciéon complementaria a Francia.

(19)  Mediante carta de 16 de diciembre de 2013, la Comisién envi6 a las autoridades francesas el informe del consultor
para que lo comentaran. Francia no presentd observaciones en el plazo sefialado.

(20)  El 19 de diciembre de 2013, Francia solicit6 que se prorrogara el plazo que se le habia concedido para responder a la
solicitud de informacion de 14 de noviembre de 2013. La Comision aceptd que este plazo se prorrogara hasta el
23 de enero de 2014. A falta de respuesta en ese plazo, la Comision envié un recordatorio a Francia mediante escrito
de 24 de enero de 2014, concediéndole un plazo adicional de diez dias laborables. Francia aport6 argumentos de
réplica mediante carta de 6 de febrero de 2014.

(21)  La Comisién recibi6 observaciones por parte de Ryanair el 20 de diciembre de 2013, el 17 de enero y el 31 de enero
de 2014. Dichas observaciones complementarias se enviaron mediante carta a Francia, respectivamente, el 9 de
enero, el 23 de enero y el 4 de febrero de 2014. Francia, en sus escritos de 29 de enero, 3 de febrero y 21 de mayo
de 2014, comunicé a la Comisién que no tenfa ninguna observacién que formular.

(22)  Los dias 24 de febrero, 13 de marzo y 19 de marzo de 2014, a raiz de la adopcién de las Directrices sobre ayudas
estatales a los aeropuertos y a las compafifas aéreas (') (en lo sucesivo, «las nuevas Directrices»), la Comisién invit6 a
Francia y a las partes interesadas a presentar sus observaciones sobre la aplicacion de las nuevas Directrices al
presente caso. El 19 de marzo de 2014, Francia present sus observaciones.

(23)  Ademds, el 15 de abril de 2014, se publicé un anuncio en el Diario Oficial de la Unién Europea (*%), en el que se
invitaba a los Estados miembros y a las partes interesadas a presentar sus observaciones, incluso en el presente caso,
a la luz de la entrada en vigor de las nuevas Directrices. Air France, la organizacion no gubernamental Transport &
Environment y la CCIPB presentaron observaciones en el plazo sefialado. Mediante carta de 28 de mayo de 2014 la
Comisién envié estas observaciones a las autoridades francesas. Francia, en su carta de 6 de junio de 2014,
comunicé a la Comisién que no tenfa ninguna observacién que formular.

(24)  Mediante carta de 27 de febrero de 2014, la Comisién solicité a Francia informacién complementaria. El
17 de marzo de 2014, Francia pidi6 que se prorrogara el plazo que se le habia concedido para responder a la
solicitud de informacién de 27 de febrero de 2014. La Comision aceptd que este plazo se prorrogara hasta el
27 de abril de 2014. Francia aport6 argumentos de réplica mediante carta de 25 de abril de 2014 (*°).

(25)  Mediante carta de 16 de mayo de 2014, la Comision pidi6 informacién complementaria a Francia. Francia aport6
argumentos de réplica mediante carta de 6 de junio de 2014.

2. INFORMACION GENERAL SOBRE EL AEROPUERTO

(26)  Como se indica en la Decision de incoar el procedimiento de investigacién formal, el aeropuerto de Pau-Pyrénées (en
lo sucesivo, «el acropuerto de Pau») estd situado en el departamento de Pirineos Atldnticos, en la regién de Aquitania.

(27)  Este aeropuerto fue en un principio propiedad del Estado, que encargd su explotacién a la CCIPB mediante una
delegacién de servicio publico establecida hasta el 31 de diciembre de 2015 por una orden interministerial de
12 de marzo de 1965 (en lo sucesivo, a orden de 1965), a la que se adjunt6 un Pliego de Condiciones que fijaba las
obligaciones respectivas del Estado y de la CCIPB. La orden interministerial y el Pliego de Condiciones de la
concesién fueron modificados por cuatro cldusulas adicionales sucesivas.

(28)  La CCIPB forma parte de la red de Cdmaras de Comercio e Industria. En Francia, las Cdmaras de Comercio e Industria
son entidades publicas con cardcter administrativo que representan los intereses generales del comercio, la industria y
los servicios de su distrito electoral. Las misiones y prerrogativas de las Cdmaras de Comercio e Industria se fijan por
ley y estdn sujetas a la tutela administrativa y financiera del Estado, a través del Ministerio de Finanzas y Desarrollo y
del de Planificacion y Administracion del Territorio, cada uno dentro de su dmbito de competencias. Segtn el
articulo R 712-2 del Cédigo de Comercio, «la tutela de las Cdmaras de Comercio e Industria regionales y de las
Camaras de Comercio e Industria territoriales estd en manos del prefecto de la region, asistido por el responsable
regional de finanzas ptblicas». La autoridad de supervision debe estar, por tanto, informada de determinados tipos de
deliberaciones importantes establecidas en la normativa (por ejemplo, sobre el presupuesto, el recurso a préstamos,
la concesion de garantias a terceros, las cesiones, adquisiciones o extensiones de participaciones financieras en
sociedades civiles o mercantiles, etc.). Dichos actos solo pueden ser ejecutados si han sido enviados a la autoridad de
tutela, que puede oponerse a ellos. Las Cdmaras de Comercio e Industria estdn dirigidas por una asamblea elegida
entre los representantes de las empresas de su distrito electoral.

('Y DO C 99 de 4.4.2014, p. 3.

12 DO C 113 de 15.4.2014, p. 30.

Con dicha carta, Francia remitié también una nota de la CCIPB, indicando que las autoridades francesas no compartian la
apreciaciéon que contenfa. En cualquier caso, esta nota reitera en esencia las observaciones que la CCIPB ya habia facilitado
directamente a la Comision.
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(29)  La gestion del aeropuerto de Pau es objeto de una contabilidad especifica, distinta de la compatibilidad general de la
CCIPB.

(30)  El 1 de enero de 2007, en el marco de la aplicacién del articulo 28 de la Ley 2004-809, de 13 de agosto de 2004,
relativa a las libertades y responsabilidades locales, el Estado transfiri6 la propiedad del aeropuerto a una agrupacion
de entes locales, el Sindicato Mixto del Aeropuerto Pau-Pyrénées (en lo sucesivo, «el Sindicato Mixto»), del que son
miembros el Consejo Regional de Aquitania, el Consejo General del Departamento de los Pirineos Atldnticos, la
Communauté d’agglomération de Pau Porte des Pyrénées y 14 comunidades de municipios. Se celebré entonces un
acuerdo entre el Estado y el Sindicato Mixto, con entrada en vigor el 1 de marzo de 2007. Este acuerdo fue
modificado por la cldusula adicional de 12 de agosto de 2009.

(31)  Cuando pasé a ser propietario del acropuerto, el Sindicato Mixto sustituy6 al Estado como autoridad adjudicadora.
Asumid, en aplicacion de lo dispuesto en el articulo 28-VI- 2° de la citada Ley de 13 de agosto de 2004, los contratos
anteriores y, en particular, el contrato de adjudicacién celebrado con la CCIPB. La CCIPB sigui6 siendo, por tanto, el
operador del aeropuerto antes y después de la transmision de propiedad al Sindicato Mixto.

(32)  En el aeropuerto operan tanto aeronaves civiles como militares. El cuadro siguiente indica el niimero total de
pasajeros que utilizaron el aeropuerto durante el perfodo 2000-2013, tanto de salida como de llegada.

Cuadro 1

Trifico del aeropuerto de Pau (ndmero de pasajeros) en el periodo 2000-2013

Ano Total

2000 613333
2001 600 084
2002 585410
2003 682428
2004 720588
2005 729 409
2006 763942
2007 763018
2008 817511
2009 691037
2010 673697
2011 641496
2012 609 535
2013 645577

Fuente: Datos proporcionados por Francia y el sitio web de la CCIPB.

(33) Laactividad de Ryanair en el aeropuerto de Pau comenz6 en abril de 2003. Durante el periodo analizado (de 2003 a
2011), Ryanair oper? las rutas hacia Londres, Charleroi, Bristol y Beauvais.

(34)  En 2010, los vuelos de Ryanair representaron aproximadamente el 16 % de los pasajeros del aeropuerto. Ryanair
puso fin a sus vuelos hacia Pau al acabar sus compromisos contractuales con el acropuerto, el 1 de abril de 2011.
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(35)  Aparte de Ryanair, la principal compafifa comercial que utiliza el acropuerto de Pau es Air France. Esta opera la
mayoria de los vuelos a partir de Pau y representa la mayor parte del trafico de dicho aeropuerto (aproximadamente
el 80 % de los pasajeros).

(36)  Otras compaiias aéreas utilizaron el aeropuerto durante el periodo analizado, en particular Transavia CV (en lo
sucesivo, «Transaviay), filial del grupo Air France-KLM.

3. MEDIDAS QUE FUERON OBJETO DE LA DECISION DE INCOAR EL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION
FORMAL E INFORME DEL CONSULTOR

(37)  Las medidas que fueron objeto de la Decision de incoar el procedimiento de investigacion formal se referfan, en
particular, a la explotacion de la ruta entre Pau y Londres Stansted. Se trataba, por una parte, de un contrato de
servicios de marketing celebrado por la CCIPB con AMS en 2005 y, por otra, de un contrato de servicios
aeroportuarios celebrado por la CCIPB con Ryanair en la misma fecha. Estos dos contratos (en lo sucesivo, «os
contratos de 2005») fueron firmados el 30 de junio de 2005 por una duracién de cinco afios, con posibilidad de
proérroga por cinco afios mas.

3.1. LOS CONTRATOS DE 2005 CELEBRADOS CON AMS Y RYANAIR
3.1.1. EL CONTRATO DE SERVICIOS DE MARKETING CELEBRADO CON AMS PARA LA RUTA PAU-LONDRES STANSTED

(38)  AMS es una filial de Ryanair que dispone de una licencia exclusiva para ofrecer servicios de marketing en el sitio web
de Ryanair, www.ryanair.com. El contrato de servicios de marketing en internet celebrado con AMS (en lo sucesivo,
«el contrato de servicios de marketing de 2005») notificado por Francia precisa: «el presente contrato se basa en el
compromiso de Ryanair de explotar diariamente una ruta entre Pau y Londres (Stansted)» (articulo 1). El contrato de
servicios de marketing tiene por objeto «determinar las condiciones en que Airport Marketing Services facilitard a la
CCIPB servicios de marketing especificos destinados a promover las diversas atracciones turisticas y posibilidades de
negocios de la region de Pau y del Béarn» y precisa que «la herramienta principal para ofrecer servicios de marketing
en virtud del presente contrato es el sitio web http://[www.ryanair.com que permite una seleccién directa de los
pasajeros potenciales de la compafifa aérea de bajo coste Ryanair» (articulo 1, apartado 1).

(39)  El contrato de servicios de marketing de 2005 define las modalidades segtin las cuales AMS realiza determinados
servicios publicitarios en el sitio web de Ryanair (**). El conjunto de estas prestaciones se basa en:

— «un espacio adecuado en la pagina correspondiente al destino Pau del sitio http:/[www.ryanair.com para cinco (5)
parrafos de 150 palabras en la seccién “Airport Marketing Services Top Five Things to Do” (Cinco cosas que no
deben perderse en Pau) (coste por aflo para un pdrrafo seguin la lista de tarifas: 20 000 EUR)»,

— «un espacio adecuado en la barra derecha de la pagina correspondiente al destino Pau del sitio http://www.
ryanair.com para la presencia de un (1) enlace con el sitio web designado por la CCIPB (coste por afio para un
enlace segtn la lista de tarifas: 15000 EUR»,

— «un espacio adecuado en la seccién “Top Five Things to Do” de la pagina correspondiente al destino Pau del sitio
http:/[www.ryanair.compara siete (7) enlaces a los sitios web designados por la CCIPB (coste por afio para un
enlace segtn la lista de tarifas: 10 000 EUR)»,

— «45 (cuarenta y cinco) dias al afio de presencia de un enlace al sitio web designado por la CCIPB en la portada en
lengua inglesa del sitio http:/[www.ryanair.com (coste por dia segtin la lista de tarifas: 6 000 EUR) (articulo 3)».

(40)  Sobre la base de este contrato, la CCIPB se comprometié a pagar 437 000 EUR anuales a AMS durante todo el
periodo de vigencia del contrato.

3.1.2.  EL CONTRATO DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS CELEBRADO CON RYANAIR PARA LA RUTA PAU-LONDRES
STANSTED

(41)  El contrato de servicios aeroportuarios (en lo sucesivo, «el contrato de servicios aeroportuarios de 2005) celebrado
con Ryanair define las modalidades de puesta a disposicién de la infraestructura del aeropuerto de Pau en beneficio
del transportista, en particular en lo que se refiere a las prestaciones de asistencia en tierra y la puesta a disposicion
de locales privados. Dicho contrato se refiere a la ruta Londres Stansted-Pau, abierta en abril de 2003. Sustituye al
contrato inicial celebrado el 28 de enero de 2003 y anulado por el Tribunal Administrativo de Pau el 3 de mayo
de 2005.

(42)  El objeto de este contrato es «determinar a la vez las condiciones operativas y financieras en las que Ryanair se
compromete a poner en servicio y realizar vuelos comerciales internacionales con salida y llegada en el acropuerto.
Ademds, el [...] contrato define las condiciones de aterrizaje, asistencia y otros servicios propuestos a Ryanair por el
aeropuerto» (articulo 1, apartados 1y 2).

(" http:/[www.ryanair.com
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(43)  Con arreglo al articulo 4 del contrato de servicios acroportuarios de 2005, Ryanair realizard vuelos regulares y
diarios en la ruta Londres-Pau y pagard al aeropuerto las tasas detalladas en el articulo 7, apartado 1 (tasas
acronduticas reguladas) y apartado 2 (tasas aecronduticas no reguladas).

3.2. INFORME DEL CONSULTOR

(44)  En su informe, el consultor examind, entre otras cosas, la naturaleza de las prestaciones de marketing y el detalle de
los servicios acroportuarios objeto de los contratos celebrados por la CCIPB con compaiiias aéreas, en particular los
contratos de 2005 con Ryanair y AMS ().

3.2.1. CONTRATOS DE SERVICIOS DE MARKETING CELEBRADOS CON RYANAIR Y AMS

(45)  El consultor sintetizé el conjunto de los contratos de servicios de marketing del aeropuerto de Pau celebrados por la
CCIPB con Ryanair y AMS entre 2003 y 2008, de los cuales solo los contratos de 2005 fueron objeto de la Decision
de incoacién.

(46)  Entre otras cosa, el consultor:

— comprobé en qué medida las tarifas establecidas en los contratos de servicios de marketing eran coherentes con
las tarifas recogidas en la pdgina web de AMS (http:/[airportmarketingservices.com/pdfs/ratecard.pdf). Segin el
consultor, las tarifas fijadas en el sitio de AMS coinciden con las tarifas fijadas en el contrato de servicios de
marketing de 2005,

— analizé la correlacion de los importes facturados por AMS con el grado de actividad de Ryanair en Pau. Segtin el
consultor, la tarificacion de las prestaciones de marketing parece seguir la evolucién del ndmero de vuelos
realizados,

— compard los servicios prestados por AMS a la CCIPB con otras prestaciones de marketing habituales en internet
en condiciones similares.

(47)  El consultor puso en duda que la CCIPB tuviera interés en firmar un contrato para la compra de semejantes
prestaciones de marketing, por las siguientes razones. En primer lugar, la pagina web de Ryanair es esencialmente
una pdgina de venta de billetes y no una pagina general de venta de viajes. Segtin el consultor, la pdgina de Ryanair se
puede ante todo comparar con las de otras compaiifas aéreas que incluyen, en general, poca publicidad de pago y en
las que los aeropuertos no se anuncian. En segundo lugar, el consultor sefiala que los aeropuertos no se pueden
comparar con otros posibles anunciantes en paginas de compafifas aéreas como Ryanair, en la medida en que los
servicios prestados por el aeropuerto a los pasajeros de Ryanair son inseparables, por su naturaleza, de las
prestaciones de la misma Ryanair, en contra de lo que ocurre con los servicios anexos, como el alojamiento o el
alquiler de coches. Finalmente, de forma general, el consultor pone en tela de juicio la racionalidad del
comportamiento de aeropuertos que gastan su propio dinero con compafifas aéreas para captar clientes en los vuelos
que salen y llegan a esos aeropuertos, cuando dichos pasajeros suplementarios benefician directamente a las
companias aéreas.

(48)  Por estas razones, el consultor concluye que solo existe un escaso interés comercial para un aeropuerto en anunciarse
en la pdgina de Ryanair.

(49)  Por otra parte, seglin el consultor, aun suponiendo que tal interés exista, no lo miden ni el aeropuerto ni Ryanair. El
consultor constata asimismo que la informacién de marketing que figura en la pdgina de Ryanair es bastante breve y
sencilla, y que si la publicidad se considerara eficaz (ya sea por el aeropuerto o por Ryanair), se habria realizado una
inversion destinada a mejorar su calidad y su aspecto. El consultor deduce de ello que el valor comercial de las
prestaciones de marketing no reviste una importancia crucial para las partes firmantes en los contratos.

(50)  Por el contrario, en opinién del consultor, la region de destino podria efectivamente sacar provecho de prestaciones
publicitarias que animaran a los clientes de Ryanair a pasar mds tiempo o a consumir mds cuando estén alli. No
obstante, el consultor considera que, como el contrato estd firmado entre la CCIPB y Ryanair o su filial, los posibles
beneficios para la region deben excluirse del andlisis del contrato.

(51)  Segtin el consultor, la diferencia entre el cardcter extremadamente volatil del mercado del marketing en linea y la lista
de tarifas fijas de AMS lleva a preguntarse por la verdadera finalidad de esta empresa. En opinién de Ryanair, el
acuerdo con AMS es opcional y los gestores de aeropuertos no lo firmarfan si no tuviera ningtin valor comercial. El
consultor se pregunta, sin embargo, por la presion ejercida por Ryanair en las negociaciones con el acropuerto en
relacion con la explotacion de servicios aéreos, sobre todo cuando varios aeropuertos cercanos (por ejemplo, Tarbes
y Biarritz, en el caso de Pau) compitieron por acoger a Ryanair.

() En su informe, el consultor examiné los diferentes contratos de servicios de marketing celebrados entre la CCIPB y Ryanair y AMS,
asi como el contrato celebrado con Transavia durante el perfodo comprendido entre 2002 y 2008, los contratos de servicios
aeroportuarios celebrados entre 2002 y 2005, los resultados financieros del aeropuerto entre 2002 y 2007 y el impacto de la ruta
Pau-Londres Stansted operada por Ryanair en las cuentas del aeropuerto entre 2003 y 2008. Este informe tiene, por tanto, un
objeto més amplio que el de la Decisién de incoacion.
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(52)  Segtn el consultor, se desprende de todos estos elementos que la estrategia de Ryanair detrds de la celebracion de los
contratos de servicios de marketing era obtener una subvencion del aeropuerto con el fin de mantener los precios a
un nivel bajo.

3.2.2.  LOS CONTRATOS DE SERVICIOS DE MARKETING CELEBRADOS CON TRANSAVIA

(53)  El consultor examiné también un contrato de servicios de marketing celebrado entre la CCIPB y la compariifa aérea
Transavia en 2006. Este contrato no es objeto de la Decision de incoacion.

3.2.3.  LOS CONTRATOS DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS

(54)  El consultor procedié al andlisis de diversos contratos de servicios aeroportuarios firmados entre la CCIPB y las
distintas compaiifas aéreas (es decir, Ryanair, Air France y Transavia) durante el periodo comprendido entre 2003 y
2005.

(55)  Segtn el consultor, los precios de los servicios aeroportuarios evolucionan de la siguiente manera: el precio de las
tasas reguladas (tasas de balizamiento, aterrizaje, estacionamiento y de pasajeros) procede de una lista de tarifas
aplicable a todas las compaiifas aéreas. La tarifa aplicable a cada tasa se actualiza todos los afios por medio de un tipo
que depende de las negociaciones en la comision consultiva econdmica del aeropuerto. Segun el consultor no puede,
por lo tanto, existir ninguna diferencia de tarificacion de las prestaciones reguladas entre compaiiias aéreas.

(56)  Segtn el consultor, el precio de las tasas no reguladas (prestaciones de asistencia aeroportuaria) varfa en funcién de
las compaiifas aéreas y es el resultado de negociaciones comerciales bilaterales.

(57)  El consultor elaboré una comparacion entre las prestaciones no reguladas facturadas a Ryanair y las mismas
prestaciones facturadas a las demds compaiifas aéreas (Air France y Transavia). Esta comparacion se basa tanto en el
tipo prestaciones como en el precio aplicado.

(58)  El consultor constat6 que las prestaciones de asistencia previstas en los contratos de estas dos compaiifas parecen
cumplirse y que hay una verdadera diferencia en cuanto al tipo de prestaciones que se dan a las distintas compaiifas.
La compaiifa Air France goza, en efecto, de un conjunto de servicios mds completo. Por otra parte, Ryanair también
goza de una tarifa global mds baja (si bien para una actividad mds importante) que Transavia.

(59)  No obstante, segtin el consultor, que compard las tarifas a tanto alzado aplicadas a Ryanair y a Transavia con la tarifa
aplicada a Air France para prestaciones comparables, con un servicio comdn comparable, Ryanair se beneficia de una
tarifa mds baja ([...] () EUR) que Air France ([..] EUR) o Transavia ([..] EUR). El precio pagado corresponde
aproximadamente al [...] % del que pagan las demds compaiias.

(60)  Seglin Francia, la comparacion de los servicios aeroportuarios —prestaciones no reguladas— hecha por el consultor
no sintetiza adecuadamente los resultados de las distintas negociaciones llevadas a cabo por la CCIPB. Francia
menciona algunos ejemplos que justifican esa tarificacion, en particular cuando Ryanair no goza de determinados
servicios ofrecidos a Air France.

4. MEDIDAS QUE FUERON OBJETO DE LA DECISION DE AMPLIACION DEL PROCEDIMIENTO

(61) La Comision considerd apropiado ampliar el procedimiento formal de investigacién y examinar todos los contratos
concluidos por la CCIPB con AMS y Ryanair durante todo el periodo en el que Ryanair ejercié su actividad en el
aeropuerto de Pau (de 2003 a 2011) para determinar si los contratos que la CCIPB concluyé con Ryanair y AMS
inclufan ayudas estatales.

(62)  La Comision también decidi6 ampliar el procedimiento de investigacién formal al contrato que la CCIPB firmé con la
compafifa aérea Transavia el 23 de enero de 2006, asi como a diversas contribuciones financieras aportadas por
entes publicos en beneficio del acropuerto durante el periodo estudiado, cuya lista fue comunicada por Francia a la
Comisién mediante carta de 30 de mayo de 2011.

(63)  Estas medidas se detallan més adelante, en los apartados 4.1 a 4.3.

* Secreto comercial.
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4.1.  LOS CONTRATOS CELEBRADOS POR LA CCIPB CON RYANAIR Y AMS

(64)  La Decision de ampliacién del procedimiento abarca diferentes contratos concluidos por la CCIPB con las compafiias
Ryanair y AMS entre 2003 y 2011.

4.1.1. EL CONTRATO DE 28 DE ENERO DE 2003

(65)  El contrato firmado el 28 de enero de 2003 se celebrd entre la CCIPB y Ryanair directamente (y no con la sociedad
AMS). Este contrato incluye disposiciones relativas a los servicios aeroportuarios y a los servicios de marketing.

(66)  Elarticulo 2 del contrato menciona las obligaciones de Ryanair respecto a la CCIPB, asi como el importe de las tasas
aeroportuarias. El articulo 3 precisa las obligaciones de la CCIPB y sefiala, en particular, que esta debe hacer lo que
viene a continuacion, cubriendo todos los gastos y en los términos siguientes:

a) «prestar o hacer que se presten los servicios de terminales/infraestructuras aecroportuarias para los servicios
descritos mds especialmente en el anexo A adjunto;

b) ejercer las funciones descritas mds especialmente en el anexo B adjunto, en el dmbito de las relaciones publicas y
del marketing;

¢) pagar a Ryanair la suma a tanto alzado de ochenta mil euros (80 000 EUR) para la apertura de esta nueva ruta
tras la firma del contrato;

d) habida cuenta de la promocién de la que se beneficié el aeropuerto de Pau gracias a los enlaces de internet
proporcionados a la CCIPB en la pdgina web de Ryanair, a la publicidad en la prensa escrita sobre los bajos
precios ofrecidos en los vuelos con origen y destino en el aeropuerto de Pau y a otros medios, tales como la
publicidad radiofénica, televisada y exterior, elegidos por Ryanair, pagar a Ryanair la suma de once euros
(11 EUR) por pasajero que sale del aeropuerto de Pau en los servicios, cada mes a mes vencido o como deduccion
de los pagos debidos por Ryanair a la CCIPB con arreglo a lo dispuesto en la articulo 2, letra b) anterior; el limite
maéximo es de cuatrocientos mil euros (400 000 EUR) por afio y por rotacién diaria de los servicios;

e) el presente acuerdo serd valido Ginicamente para la ruta Pau-Londres sobre la base minima de un vuelo al dia, 364
dias al afo. Si la ruta Pau-Londres se desarrolla hasta proponer varias frecuencias diarias, la CCIPB no pagard
ningtin suplemento. Si, de mutuo acuerdo, otras rutas se abrieran hacia Alemania, Bélgica, Irlanda o Italia, se
repetirfa este acuerdo y el mismo importe de ochenta mil euros (80 000 EUR), con un limite maximo de
cuatrocientas mil euros (400 000 EUR) al afio calculado sobre la base de once euros (11 EUR) por pasajero
saliente, se pagaria para su puesta en marcha. Cada nueva ruta serd objeto de un nuevo acuerdo o de una cldusula
adicional al presente acuerdo [...]».

(67)  Elanexo A del acuerdo recoge una lista de servicios de asistencia en tierra y servicios asociados aplicables a los vuelos
operados por Ryanair. El anexo B contiene una serie de disposiciones sobre las funciones de relaciones piiblicas,
venta y marketing del aeropuerto. La parte relativa a las ventas y al marketing indica, en particular:

«El aeropuerto prestard a Ryanair apoyo y asistencia para sus misiones de ventas periddicas en la zona de influencia
del aeropuerto, en particular, la puesta a disposicion gratuita de un despacho, una linea telefénica y un fax para el
equipo de Ryanair. El aeropuerto examinard todas las opciones publicitarias (en espacios exteriores, prensa,
television, radio, etc.) que considere interesantes para Ryanair en la region...».

(68)  Este contrato fue anulado por el Tribunal administrativo de Pau el 3 de mayo de 2005 (*°) por los siguientes motivos:

«El desequilibrio [...] desvelado entre las obligaciones reciprocas de las partes en el acuerdo, habida cuenta de la
imprecision de las obligaciones que incumben a Ryanair Limited en cuanto a las acciones de promocién turistica en
el extranjero de la ciudad de Pau y del hecho de que no estd prevista una devolucion, ni siquiera parcial, de las
cantidades abonadas, en caso de que no se alcancen los objetivos propuestos, lleva a considerar la Decision
impugnada como constitutiva de una ayuda financiera en favor de la empresa Ryanair Limited».

«La Decision impugnada, que aprueba el acuerdo por el que se establece una ayuda financiera en favor de la empresa
Ryanair Limited es ilegal, a falta de notificacion previa a la Comisién de las Comunidades Europeas de dicha Decision,
y debe ser anulada.

(% Tribunal administrativo de Pau, 3 de mayo de 2005, Air Méditerranée. La sentencia es consecuencia de una denuncia presentada en
septiembre de 2003 por Air Méditerranée, una compaiifa aérea de vuelos chérter que opera en el aeropuerto de Tarbes, cercano al
de Pau. Air Méditerranée se sentfa perjudicada por lo que consideraba una competencia desleal con sus propias rutas entre Londres
y el suroeste de Francia.
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(69)  El Tribunal administrativo de Pau recordd, en su sentencia de 3 de mayo de 2005, que la CCIPB, que gestiona el
aeropuerto de Pau, se habfa comprometido a pagar «sin contrapartida» a Ryanair 80 000 EUR para la apertura de su
ruta Londres Stansted-Pau en 2003. La CCIPB también se habia comprometido a pagar 11 EUR por pasajero a
Ryanair, hasta un limite maximo anual de 400 000 EUR, «a cambio de acciones encaminadas a valorar la ciudad de
Paw. El Tribunal concluyé que el acuerdo constitufa «una ayuda financiera en favor de Ryanair».

(70)  Este contrato de 2003 fue sustituido por los dos contratos de 2005 que son objeto de la Decisién de incoar el
procedimiento de investigacién formal.

4.1.2. LOS CONTRATOS DE 2005 (*")

(71)  Los contratos de 2005 fueron objeto de un examen por la Cdmara Regional de Cuentas de Aquitania (en lo sucesivo,
da CRC»).

(72)  El informe de observaciones definitivas de la CRC sobre la CCIPB fue aprobado el 19 de octubre de 2006 y se refiere
a los ejercicios 2001 y siguientes. Una parte de este informe se refiere a «la ayuda concedida a una compaiiia aérea de
bajo coste» (capitulo 3 del informe). Este informe fue precedido por un examen por la CRC del contrato de servicios
de marketing. En su informe de observaciones definitivas, la CRC formuld, en particular, las observaciones siguientes:

dla CCI (...) recurrid, para eludir los efectos de la decision del Tribunal administrativo [que concluyé que el acuerdo de
2003 con Ryanair daba lugar a una ayuda estatal ilegal], a un nuevo mecanismo juridico.»

«La sociedad AMS no es mds que un derivado de Ryanair, dirigida por dos altos ejecutivos de la compaiifa Ryanair.»

«Retomando el razonamiento del juez administrativo (Tribunal administrativo de Estrasburgo, 24 de julio de 2003,
Société Brit Air ¢/CCI de Strasbourg et du Bas-Rhin, CAA de Strasbourg, 18 de diciembre de 2003, CCI de Strasbourg
et du Bas-Rhin ¢/société Brit Air), el desequilibrio entre los compromisos de las Partes en el acuerdo es patente. La
publicidad en su pagina web también beneficia a la compaiifa Ryanair y no puede constituir una contrapartida
directa a los compromisos financieros asumidos por la cdmara consular [la CCIPB]».

(73)  Segtin el informe de observaciones, existe un «desequilibrio [...] manifiesto entre los compromisos reciprocos de las
partes en el acuerdo».

(74)  El informe menciona que la CRC, a pesar de los argumentos presentados por la compaiiia AMS y Ryanair «mantiene
su posicion». Concluye lo siguiente:

«Sin perjuicio de la valoracién del juez competente, considera que dicho acuerdo de prestacion de servicios es, en
realidad, una ayuda financiera a Ryanair y que es ilegal, ya que esta ayuda no ha sido notificada previamente a la
Comisiény.

(75)  Elinforme aborda también la cuestion de la eficacia de la ayuda (capitulo 3.2) y de su eficiencia (capitulo 3.3). Sefiala
que el impacto econdmico de la ruta Pau-Londres Stansted para la regién de Béarn es indiscutible:

«El objetivo de 50 000 pasajeros a partir de Londres, que se fijé en 2003 casi se alcanzd ya en el segundo afio de
explotacion. Segtin un estudio realizado por la CCI en 2005, el impacto econémico de la ruta ascenderfa anualmente
a cerca de 8 millones EUR. Un grupo representativo de las actividades econdmicas relacionadas con el turismo se
cre6 para medir estas repercusiones. Unos 700 profesionales bearneses fueron preguntados sobre el porcentaje que
representa la clientela britdnica en su volumen de negocios. La parte de la ruta en la frecuentacién turistica total de
los britdnicos en Béarn se evalud a partir de una encuesta entre los pasajeros y de los datos del comité departamental
de turismo.»

(76)  Enlo que respecta a la eficiencia de la ayuda, el informe menciona que «el coste global para la CCI en 2004 de la ruta,
que tiene en cuenta los ingresos generados por esta actividad, se estima en cerca de 360 000 EUR>.

(77)  La CRC se pregunta sobre la posibilidad de que la CCIPB obtenga los mismos resultados para el desarrollo econémico
del Béarn, concediendo una ayuda financiera inferior a Ryanair. En este contexto, el informe hace referencia a las
condiciones de compatibilidad establecidas en las Directrices comunitarias de 2005 sobre la financiaciéon de
aeropuertos y las ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a compaiifas aéreas que operen desde aeropuertos
regionales (**) (en lo sucesivo, «as Directrices de 2005»). A este respecto, el informe concluye que estas condiciones
no se cumplen.

17y Estos contratos ya fueron objeto de la Decisién de incoacién (véase el apartado 3.1).

(** DO C 312 de 9.12.2005, p. 1.
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4.1.3. LOS CONTRATOS CELEBRADOS ENTRE EL AEROPUERTO, POR UNA PARTE, Y RYANAIR Y AMS, POR OTRA,
DESPUES DE 2005

(78)  Segtn las autoridades francesas, los diferentes contratos o cldusulas adicionales a los contratos de 2005 celebrados
entre la CCIPB y Ryanair y AMS después de 2005 son los siguientes:

— Un contrato de servicios de marketing celebrado el 25 de septiembre de 2007 por un periodo inicial de cinco
aflos a partir de la fecha de su firma, en el que ambas partes acordaron «reunirse para estudiar la continuacion de
la cooperacion entre la CCIPB y AMS» «al menos seis meses antes de finalizar el perfodo de vigencia inicial». Esta
promocion estd vinculada a la explotacién de una ruta Pau-Charleroi a razén de tres vuelos semanales por afio
completo de explotaciéon. Como contrapartida de un enlace en internet hacia la pagina indicada por la CCIPB en
la portada belga y neerlandesa de la pagina web de Ryanair (www.ryanair.com), la CCIPB abona a AMS la
cantidad de [...] EUR al afio. La ruta se abri6 el 30 de octubre de 2007. Este contrato fue modificado mediante
un canje de notas de 16 de junio de 2009 que incrementd el esfuerzo de promocion a [..] EUR a partir del
1 de enero de 2009, sin modificar las prestaciones.

— Una cldusula adicional al contrato de servicios aeroportuarios de 2005 se celebré en forma de carta de
aceptacion por la CCIPB, con fecha de 25 de septiembre de 2007, de la aplicacion de las condiciones establecidas
en el contrato de servicios aeroportuarios de 2005 a la ruta Pau-Charleroi por un periodo de cinco aiios.

— Una cldusula adicional al contrato de servicios aeroportuarios de 2005 se celebré en forma de carta de
aceptacion por la CCIPB, con fecha de 17 de marzo de 2008, de la aplicacién de las condiciones establecidas en el
contrato de servicios aeroportuarios de 2005 a la ruta Pau-Bristol por un periodo de cinco afios.

— Un contrato de servicios de marketing celebrado el 31 de marzo de 2008 por un periodo comprendido entre el
16 de mayo y el 13 de septiembre de 2008, en el que ambas partes acordaron «reunirse para debatir la
continuacién de la cooperacion entre la CCIPB y AMS al menos tres meses antes de finalizar el periodo de
vigencia inicial». Las acciones de promoci6n previstas en ese contrato estdn vinculadas al compromiso de Ryanair
de operar una ruta Pau-Bristol a razén de tres vuelos semanales durante el mismo periodo. Como contrapartida
de un enlace en internet hacia la pagina indicada por la CCIPB en la portada inglesa de la pagina web de Ryanair
(www.ryanair.com) durante ocho dias, la CCIPB abonard a AMS la cantidad de [...] EUR.

— Tras una deliberacion con fecha de 15 de junio de 2009, la CCIPB autorizé a su presidente a modificar el importe
del contrato de servicios de marketing de 2005, limitindolo a [...] EUR para el aflo 2009, en relacién con una
reduccién a 211 del ndmero de vuelos programados por Ryanair en su ruta Pau-Londres.

— Una cldusula adicional al contrato de servicios aeroportuarios de 2005 se celebré en forma de carta de
aceptacion por la CCIPB, con fecha de 16 de junio de 2009, de la aplicacién de las condiciones establecidas en el
contrato de servicios aeroportuarios de 2005 a la ruta Pau-Bristol para la temporada de verano de 2009.

— Un contrato de servicios de marketing celebrado el 16 de junio de 2009, para el periodo comprendido entre el
1 de abril y el 24 de octubre de 2009, renovable mediante acuerdo tres meses antes de que expire. Las acciones
de promocién previstas en ese contrato estdn vinculadas a la explotacién de una ruta Pau-Bristol a razén de dos
vuelos semanales en un programa previsto de 60 vuelos durante el mismo periodo. Como contrapartida de un
enlace en internet hacia la pagina indicada por la CCIPB en la portada inglesa de la pdgina web de Ryanair (www.
ryanair.com) durante nueve dias, la CCIPB abonard a AMS la cantidad de [...] EUR. La ruta se cerr6 en octubre de
20009.

— Un contrato de servicios de marketing celebrado el 28 de enero de 2010 «por un periodo inicial que comenzara
en la fecha de su firma y terminard un afio después de la fecha de apertura de las rutas» y que puede «prorrogarse
por un periodo adicional de un afio». Las acciones de promocion previstas en ese contrato estdn vinculadas a una
ruta Pau-Londres Stansted a partir del 30 de marzo de 2010, a razén de tres vuelos semanales con un minimo de
220 vuelos, a una ruta Pau-Charleroi a partir de la misma fecha, a razén de tres vuelos semanales con un minimo
de 100 vuelos, y a una ruta Pau-Beauvais a partir de abril de 2010 a razén de tres vuelos semanales por un
minimo de 100 vuelos. Como contrapartida de un enlace en internet hacia la pagina indicada por la CCIPB en las
portadas inglesa, belga, neerlandesa y francesa de la pagina web de Ryanair (www.ryanair.com) durante periodos
de 25 0 45 dias, la CCIPB abonard a AMS la cantidad de [...] EUR.

(79)  Los servicios propuestos por AMS, asi como sus condiciones financieras se indican en el articulo 3 de los distintos
contratos de servicios de marketing. Segtin las autoridades francesas, la evolucion de los importes abonados a AMS
depende de la firma de nuevos contratos en relacién con los nuevos destinos (Charleroi, Bristol) y de las variaciones
introducidas en los programas de vuelos previstos, en particular en la ruta Pau-Londres Stansted. Al expirar los
acuerdos de 30 de junio de 2005 y 25 de septiembre de 2007 prorrogados, se celebré un nuevo contrato teniendo
en cuenta todas las rutas cubiertas a partir del 30 de marzo de 2010.
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(80)  Segtin las autoridades francesas, ningtin nuevo contrato de servicios aeroportuarios se celebrd tras el vencimiento del
contrato de servicios acroportuarios de 2005, en abril de 2010. Por lo tanto, las tarifas aplicadas a Ryanair entre abril
de 2010 y abril de 2011 eran las adoptadas por la comision consultiva econdmica para las tarifas reguladas y las
previstas en el contrato de 2005 para la asistencia en tierra, ya que las negociaciones para la celebracién de un nuevo
contrato no habifan concluido. Las autoridades francesas indicaron que solo los servicios de marketing habian sido
objeto de un nuevo contrato.

(81)  Seglin Francia, las rutas Pau-Londres, Pau-Charleroi y Pau-Beauvais incluidas en el contrato de servicios
aeroportuarios se abrieron el 30 de marzo de 2010 para las dos primeras y en abril de 2010 para la tercera. El
término del perfodo inicial era, por tanto, el de la temporada de invierno 2010/11. Mediante carta de 14 de febrero
de 2011, la CCIPB «observando que el contrato no habia sido prorrogado por un periodo adicional de un afio en el
plazo sefialado» solicité a AMS «que tuviera en cuenta el vencimiento automadtico del contrato a 1 de abril de 2011>».

(82)  En sus cartas de 30 de mayo de 2011 y 10 de mayo de 2012, Francia present la situacion de los importes pagados a
la sociedad AMS (o a Ryanair para el contrato de 28 de enero de 2003) por la CCIPB vy las otras entidades publicas
durante el periodo comprendido entre 2003 y 2011. El importe total de estos pagos entre 2003 y 2011 fue de [4-6]
millones EUR en virtud de los contratos mencionados en los considerandos 64 a 81. Los importes exactos de los
pagos realizados por la CCIPB y las otras entidades ptiblicas a la sociedad AMS (o a Ryanair) figuran en el cuadro 2
siguiente.

Cuadro 2

Subvenciones a AMS o a Ryanair por ruta operada

(en miles EUR)

Subvencién abonada a AMS o a

. 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 Total
Ryanair por ruta operada

Pau-Londres 155 T /20 1 1 I I O
Pau-Charleroi SRS
Pau-Bristol L] | [ [..]
Pau-Beauvais S O I

Total de los pagos abona-| [..] [...] [..] 437 [...] [...] [...] [...] [..] |[4000-
dos a AMS o a Ryanair 6 000]

Fuente: Cartas de Francia de 30 de mayo de 2011 y 10 de mayo de 2012 ().
(")  Para 2011, en ausencia de un desglose preciso entre las distintas rutas, la Comisién distribuy el importe total entre las
distintas rutas en las mismas proporciones que las observadas en 2010.

4.2.  EL CONTRATO CELEBRADO ENTRE LA CCIPB Y TRANSAVIA

(83)  La CCIPB firmé un contrato con la compaiia aérea Transavia el 23 de enero de 2006. Este contrato se celebré por un
periodo de tres afios a partir del 26 de abril de 2006, fecha de apertura de la ruta Pau-Amsterdam y podia ser
renovado por un periodo adicional de dos afios. Fue prorrogado tdcitamente en abril de 2009 pero fue resuelto en
octubre de 2009 tras la decision de Transavia de poner fin a sus actividades.

(84)  Dicho contrato preveia pagos por servicios de marketing de 250 000 EUR los dos primeros afios, con 156 vuelos de
salida al afio. En caso de que el nimero de vuelos fuese inferior a 156 al afio, el pago se hubiese ajustado
proporcionalmente. Durante el tercer afio, el pago fue de [...] EUR por pasajero saliente (con un limite méximo anual
de [..] EUR).

(85) El contrato estipulaba también una opcién de prérroga por dos aflos adicionales, con un pago de [...] EUR por
pasajero saliente para el cuarto afio, y de [...] EUR por pasajero saliente para el quinto aflo.

(86)  El contrato dio lugar a pagos por un total de [700 000-900 000] EUR de la CCIPB a Transavia por servicios de
marketing efectuados por esta tltima entre el 26 de abril de 2006 y el 29 de octubre de 2009.
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4.3, APORTACIONES FINANCIERAS DE LOS DISTINTOS ENTES PUBLICOS AL AEROPUERTO DE PAU

(87) En su carta de 30 de mayo de 2011, Francia presentd a la Comision un inventario de todas las subvenciones
concedidas al aeropuerto mediante recursos publicos. Las medidas que son objeto de la ampliacién del
procedimiento se encuentran en los considerandos 88 a 107. Segtin Francia, el aeropuerto no goza de ninguna
financiacion estatal o ayuda publica para equilibrar su resultado de explotacion.

(88) A efectos de su apreciacion a la luz de las disposiciones aplicables en materia de ayudas estatales, procede distinguir
entre las subvenciones «de equipamiento», pagadas por los distintos entes ptblicos, de las subvenciones concedidas
por el Estado para cubrir los gastos correspondientes, segtin las autoridades francesas, a funciones propias del Estado.
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4.3.1. SUBVENCIONES «DE EQUIPAMIENTO»

Durante el periodo 2000-2010 el aeropuerto recibié pagos (en lo sucesivo, «subvenciones de equipamiento») del
Sindicato Mixto, el Estado, diversos entes locales, el Fondo Europeo de Desarrollo Regional (<FEDER») y Gaz de
France para la financiacién de distintas inversiones (terminal, rehabilitacién de pistas, rehabilitacién de balizamiento,
terminal de carga, central de cogeneracion, etc.) por un importe total de aproximadamente 17,8 millones EUR (véase
el cuadro 3 anterior).

(90) El Consejo General de los Pirineos Atldnticos concedié al aeropuerto una «dotacién de equipamiento» de
1,895 millones EUR para la financiacién de la terminal de carga, el material para la pista y obras en la pista de rodaje.
Francia indicé también que el Consejo General de los Pirineos Atldnticos habia pagado, entre 2000 y 2005, un
importe de 779 000 EUR en concepto de reembolso del capital de un préstamo. Francia precisa que esta medida
procede de un Protocolo sobre el plan de financiacién del aeropuerto de Pau, celebrado el 5 de noviembre de 1990
entre los entes locales y la CCIPB. Este plan, de un importe total maximo de 5,680 millones EUR, incluia los trabajos
de adecuacién a las normas de las dreas y del balizamiento, asi como una ampliacién de la terminal. Segin el
Protocolo, la financiacion de los entes locales podia realizarse en forma de dotacién de equipamiento o bien en
forma de reembolso de préstamos contraidos por el operador para financiar las inversiones, o bien mediante una
combinacion de estos medios de financiacién. La cantidad de 779 000 EUR antes mencionada corresponde al
reembolso del capital ajeno que el Consejo General de los Pirineos Atlanticos se habia comprometido a financiar en
virtud del Protocolo de 1990, que expiraba en 2005.

Del Consejo Regional de Aquitania, el aeropuerto recibié cuatro subvenciones por un importe total de
4,288 millones EUR para la financiacion de la terminal de carga y la de pasajeros, asi como las obras en la pista de
rodaje.

(92)  El Syndicat des Communes y la Communauté d’agglomération de Pau Pyrénées concedieron al aeropuerto

3,810 millones EUR para la financiacién de la terminal de carga y la de pasajeros.

El FEDER subvenciond el desarrollo de la terminal de pasajeros y las obras en la pista de rodaje por importe de
3,687 millones EUR.

Gaz de France también concedié al aeropuerto de Pau 38 000 EUR para la financiacién de equipamiento de
cogeneracién en 2003. En el momento de la concesion de dicha financiacién, Gaz de France era una empresa ptblica
de tipo industrial y comercial.

(95 Por ultimo, el Sindicato Mixto financié un programa de inversion que incluye la reparaciéon de la pista y del

balizamiento, asi como la ampliacion del aparcamiento de coches por 4,130 millones EUR.

El cuadro 4 siguiente ofrece una vision de conjunto de las distintas medidas, es decir, de los distintos actos juridicos
que dieron lugar a las subvenciones de equipamiento descritas anteriormente. Para estas distintas medidas, recoge las
fechas de concesién de la subvencién de equipamiento, el tipo de inversiones financiadas y los gastos totales de
dichas inversiones, el importe total de las subvenciones de equipamiento recibidas en virtud de las diferentes
medidas, asi como los periodos en que estos importes fueron abonados.

Cuadro 4

Vision de conjunto de las medidas que dieron lugar a las subvenciones de equipamiento

Coste total de la

Fecha de concesion
de la subvencién

Ente publico que
concedi6 la
subvencion

Tipo de inversion

inversion
(en millones EUR)

Importe total de la
subvencion

(en millones EUR)

Periodo de pago

1999-2000

Consejo General
Consejo Regional

Syndicat des Com-
munes 'y Agglo-
mération de Pau

Gaz de France

Terminales de
carga y de pasa-
jeros, material
pista, central de
cogeneracion

15,3

11,9

2000-2003
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(97)

(98)

(99)

(100)

(101)

Fecha de concesion
de la subvencion

Ente publico que
concedié la
subvencion

Tipo de inversion

Coste total de la
inversion
(en millones EUR)

Importe total de la
subvencién

(en millones EUR)

Periodo de pago

2004

Consejo General

Obras en pista de

2,6

1,6

2005

da
Consejo Regional rodaje

Unioén Europea
(FEDER)

Renovacion de 51(Y 4,1 2009-2010
pistas y baliza-
miento, amplia-

cién aparcamien-

to

2009 Sindicato mixto

Fuente: Documentos facilitados por Francia.
(") De ellos, 450 000 EUR corresponden a la ampliacién del aparcamiento.

SUBVENCIONES ESTATALES DESTINADAS, SEGUN FRANCIA, A FINANCIAR LAS MISIONES PROPIAS DEL ESTADO
— SISTEMA DE FINANCIACION DE LAS MISIONES PROPIAS DEL ESTADO EN LOS AEROPUERTOS FRANCESES

4.3.2.

El cuadro 3 presenta también las subvenciones estatales destinadas, segtin Francia, a financiar las misiones propias
del Estado. Se trata de (véanse las lineas 1 y 2 del cuadro, periodo de 2000 a 2010):

— subvenciones del Fondo de intervencion para los aeropuertos y el transporte aéreo (<FIATA») por un importe de
1,107 millones EUR,

— subvenciones de equipamiento por valor de 2,414 millones EUR.
En total, entre 2000 y 2010, el acropuerto de Pau recibi6 por ello subvenciones por un total de 3,521 millones EUR.

Segtin Francia, estas subvenciones cubren el coste de las misiones propias del Estado cuya ejecucién incumbe a los
gestores de aeropuertos y la financiacion al Estado, segiin la legislacion francesa. Las misiones en cuestion se
financian con el producto de la tasa aeroportuaria, asi como con un mecanismo complementario. Los antecedentes y
las modalidades de estos mecanismos, asi como el tipo de misiones que financian se describen en los considerandos
100 a 108.

En 1998, el Consejo de Estado estimé, en la sentencia SCARA (*°) que las misiones de proteccién y de seguridad en
los aeropuertos eran misiones propias del Estado y que, por este motivo, no podian correr a cargo de los usuarios de
los aeropuertos mediante tasas. A raiz de esta sentencia, la Ley n® 98-1171, de 18 de diciembre de 1998, relativa a la
organizacién de determinados servicios de transporte aéreo, y el articulo 136 de la Ley n°® 98-1266, de
30 de diciembre de 1998 (Ley de Presupuestos para 1999) (*°) instauraron la tasa aeroportuaria, a partir del
1 de julio de 1999. Se trata de un impuesto destinado a financiar solo determinados gastos, en este caso, los gastos de
las misiones que Francia considera propias del Estado en los acropuertos. Las citadas disposiciones instauraron
también un mecanismo complementario de financiacién de estas misiones, descrito en los considerandos 105 a 107.

La legislacion, desarrollada por la normativa, define con precisién las tareas que pueden optar a la financiacion
mediante la tasa aeroportuaria. Se trata del salvamento y lucha contra incendios de las acronaves, la prevencion del
peligro que supone la fauna silvestre (*'), la inspeccién y control del equipaje de bodega, la inspeccién y control de
los pasajeros y del equipaje de mano, el control de los accesos comunes a la zona reservada (*%), las medidas de
control medioambiental (%), asi como el control de fronteras automatizado mediante identificacion biométrica. La
referencia al control de fronteras automatizado mediante identificacién biométrica fue introducida en la legislacion

Sentencia del Consejo de Estado, de 20 de mayo de 1998, «Syndicat des Compagnies aériennes autonomes» (SCARA).

Ahora codificada en el articulo 1609 quatervicies del Codigo general de impuestos.

El peligro que supone la fauna silvestre incluye en especial el peligro aviar, que se manifiesta en colisiones entre aeronaves y voldtiles
y pone en peligro la seguridad de las personas y de los bienes a bordo de las aeronaves.

La ejecucion de esta misién podrd incluir, por ejemplo, la colocacién y mantenimiento de cercas que delimiten la zona piblica y la
zona reservada, o bien la creacion de sistemas de videovigilancia en los alrededores de la zona reservada.

Esta misién comprende, entre otras cosas, la medicién del ruido, si procede, en relacion con las trayectorias de las acronaves, asi
como controles de la calidad del aire y del agua en el entorno de los acropuertos.
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en 2008. Por lo demds, el dmbito de las misiones que pueden optar a financiacién mediante la tasa aeroportuaria no
ha cambiado desde el establecimiento de este mecanismo y se corresponde con las misiones recogidas en la sentencia
SCARA. Diversas normativas, nacionales y europeas, precisan las obligaciones de los operadores aeroportuarios en
cuanto al cumplimiento de dichas misiones. Por ejemplo, en cuanto al salvamento y lucha contra incendios en las
aeronaves, estos textos especifican claramente los medios humanos y materiales de los que se tiene que disponer en
funcion de las caracteristicas del aeropuerto.

(102) En el caso de un aeropuerto determinado, cualquier compafifa aérea que utilice el acropuerto debe pagar la tasa
aeroportuaria. Se calcula en funcién del nimero de pasajeros y de la masa de carga y correo embarcados por la
compafifa. La tarifa de la tasa aeroportuaria por pasajero o tonelada de carga o de correo se fija anualmente, para
cada aeropuerto, en funcién de los gastos previstos derivados de la ejecucion de las misiones financiadas por el
mecanismo.

(103) Los operadores de aeropuertos elaboran cada aflo una declaracion anual de gastos y tréfico. Dicha declaracion
recoge, para el afio anterior, los niveles de tréfico y los gastos de las misiones de seguridad y proteccién observados,
asi como los importes recibidos en concepto de tasa aeroportuaria y del mecanismo complementario para financiar
estas misiones. Incluye ademds previsiones de trafico, gastos e ingresos relativos a las misiones de seguridad y
proteccion para el aflo en curso y los dos afios siguientes. Estas declaraciones son objeto de verificacion por parte de
las autoridades administrativas, que pueden, en particular, efectuar controles in situ. La tarifa de la tasa se fija luego,
sobre esta base, mediante orden interministerial.

(104) En la medida en que el cdlculo de la tarifa de la tasa se hace sobre la base de previsiones de gastos y tréfico, se
establecié un mecanismo de ajuste a posteriori con el fin de garantizar que el producto de la tasa aeroportuaria més,
en su caso, la financiacion concedida a tenor del mecanismo complementario descrito en los considerandos 105 a
107, no exceda los gastos realmente sufragados en el marco de las misiones en cuestion. Dichos gastos incluyen los
gastos de funcionamiento y de personal ocasionados por la ejecucién de dichas misiones, las dotaciones a las
amortizaciones correspondientes a las inversiones realizadas en el marco de dichas misiones, asi como la parte de los
gastos generales relacionados con estas misiones (**). Los gestores deben Ilevar una cuenta plurianual de los ingresos
procedentes de la tasa aeroportuaria y del mecanismo complementario, asi como de los gastos derivados de las
misiones correspondientes. Tan pronto como se constata un saldo positivo, se traslada a las cuentas acumuladas de
ejercicios anteriores, de lo cual puede resultar un saldo positivo o negativo y este saldo se toma en cuenta a la hora de
fijar la tarifa de la tasa para el afio siguiente. Por otra parte, a cada saldo positivo se le asignan gastos financieros a
cargo del operador.

(105 Nada mds instaurado, el mecanismo de financiacion mediante la tasa aeroportuaria tuvo que ser completado con un
mecanismo complementario. En efecto, los gastos de proteccién y seguridad no son proporcionales al trafico aéreo, a
diferencia de los ingresos de la tasa aeroportuaria. En este contexto, se observé que, en los aeropuertos con poco
trfico, habria sido necesario fijar el importe de la tasa aeroportuaria en un nivel alto, que los usuarios consideraban
dificilmente asumible, para equilibrar los gastos de proteccién y seguridad. Para estos aeropuertos, por tanto, se
adoptd la posibilidad de fijar la tasa acroportuaria en un nivel inferior al necesario para cubrir los gastos y de recurrir
a un mecanismo de financiacion complementario para financiar, en caso necesario, las misiones que pudieran optar
a la financiacién mediante la tasa aeroportuaria.

(106) Varios dispositivos complementarios se fueron sucediendo. En un primer momento, las autoridades francesas
recurrieron a un fondo especial, el Fondo de Intervencion para los Aeropuertos y el Transporte Aéreo (FIATA),
creado junto con la tasa aeroportuaria y, como ella, mediante la Ley n® 98-1266, de 30 de diciembre de 1998, antes
citada. La dotaciéon de este fondo procede de una cuota de la tasa de aviacién civil, sustituy6é al Fondo de
Compensacion de los Transportes Aéreos (FPTA), inicialmente dedicado a financiar las rutas aéreas ttiles para el
desarrollo regional y la ordenacién del territorio. La financiacién por el FIATA cubria las mismas misiones que las
financiadas por el FPTA y se amplié para incluir las cubiertas por la tasa aeroportuaria para complementar esta
tltima en el caso de los aeropuertos pequefios. Concretamente, las misiones del FIATA se repartian esencialmente en
dos «secciones» distintas: una seccion «aeropuertos», para la cobertura complementaria de las misiones de proteccion
y seguridad en los pequefios aeropuertos, y una seccion «transporte aéreo», para las subvenciones a las rutas aéreas
ttiles para el desarrollo regional y la ordenacion del territorio. Las decisiones de abonar las subvenciones del FIATA
para la financiacion complementaria de las misiones de proteccion y seguridad se adoptaban previo dictamen de un
Comité de gestion de la seccion «aeropuertos» del FIATA.

(107) En 2005, se suprimio el FIATA y la financiacién correspondiente fue asumida directamente por los presupuestos del
Estado durante dos afios, segtn los mismos principios de funcionamiento que implicaban, en particular, el dictamen
de un Comité de gestion. A partir de 2008, el Estado sustituyd este mecanismo por un incremento de la tasa

(**  Los gastos generales estdn relacionados principalmente con las funciones de apoyo, como la gestion de los recursos humanos, los
asuntos financieros, el control financiero, las compras, los sistemas informéticos no dedicados, la direccion juridica, los servicios
generales, la direccion general, las funciones de contabilidad y el control de gestion.
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aeroportuaria cuyo efecto fue fijarla a un nivel superior al necesario para cubrir los gastos de las misiones de
seguridad y proteccion para determinados aeropuertos. Este excedente se redistribuye a los aeropuertos mads
pequeiios para complementar el producto de la tasa aeroportuaria que se recauda en ellos.

(108) Como ya se sefiald, las declaraciones anuales de los gestores de aeropuertos, que son objeto de verificacién por parte
de las autoridades administrativas, indican los gastos previstos y constatados, asi como los ingresos previstos y
constatados, que proceden tanto de la tasa aeroportuaria como del mecanismo complementario. Asimismo, las
cuentas anuales llevadas por los gestores, sobre cuya base se calcula el saldo de los gastos e ingresos reales que, si es
positivo, da lugar a un ajuste a la baja de la tasa y la asignacion de gastos financieros a cargo de los gestores, incluye a
la vez el producto de la tasa acroportuaria y los fondos recibidos en virtud del mecanismo complementario. El
mecanismo de declaracion, control y adaptacion a posteriori, destinado a evitar el pago de recursos publicos
superiores a los gastos realmente asumidos, se aplica, por consiguiente, tanto a la tasa aeroportuaria como al
mecanismo complementario.

5. RAZONES POR LAS QUE SE INCOO Y AMPLIO EL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL

5.1. LA DECISION DE INCOAR EL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL

(109) En la Decision de incoar el procedimiento de investigaciéon formal, la Comision constatd, de conformidad con la
notificacién de Francia, que el pago basado en el contrato de servicios de marketing de 2005 constituye una
subvencién abonada a AMS por la CCIPB. Debido al cardcter pablico de la CCIPB, la Comisién considerd que el
contrato implicaba el uso de recursos estatales.

(110) Por lo que se refiere a la existencia de una ventaja econémica en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE, la
Comisién manifest6 sus dudas con respecto a que la CCIPB, al celebrar tales contratos con Ryanair y AMS, se hubiera
comportado como un operador prudente en una economia de mercado, que aplica una politica estructural, global o
sectorial, y se rige por expectativas de rentabilidad a mds o menos largo plazo.

(111) En este contexto, la Comision considerd, de forma preliminar, sobre la base de la informacién de que disponia, que el
contrato de servicios de marketing de 2005, a pesar de los servicios efectivamente prestados, se celebré para
subvencionar la ruta Pau-Londres Stansted y que concedia a Ryanair, a través de su filial AMS, una ventaja econ6mica
que no habria obtenido en condiciones normales de mercado. La Comisién considerd que la medida en cuestion
podia constituir una ayuda estatal sujeta a la prohibicién de principio del articulo 107, apartado 1, del TFUE,
abonada a AMS por la CCIPB. Esta apreciacién se basaba en el andlisis de la informacién presentada por Francia y en
las circunstancias de la celebracién de dicho contrato.

(112) En cuanto al contrato de servicios aeroportuarios de 2005, la Comision expres6 dudas sobre la existencia de una
ventaja econdmica concedida a Ryanair a través de unas tasas aeroportuarias reducidas.

(113) Por dltimo, la Comision expresé sus dudas en cuanto a la compatibilidad con el mercado interior de esas medidas
con arreglo a las Directrices de 2005.

5.2. LA DECISION DE AMPLIAR EL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL

(114) En relacién con los contratos concluidos entre la CCIPB y Ryanair/AMS (a saber, los contratos de servicios
aeroportuarios y los contratos de servicios de marketing), la Comisién estimé, en la Decision de ampliar el
procedimiento, que los contratos de servicios aeroportuarios y de servicios de marketing, celebrados al mismo
tiempo, debfan apreciarse conjuntamente dado que Ryanair y AMS constituyen, de hecho, un beneficiario tnico de
las medidas en cuestién. Por lo tanto, la Comisién consideré que, con objeto de determinar si estos contratos
constituian ayudas estatales, procedia aplicar el criterio del operador privado en una economia de mercado en las
distintas fechas en que se celebraron los contratos (*°), a saber:

— el 28 de enero de 2003 (ruta Pau-Londres Stansted),

— el 30 de junio de 2005 (ruta Pau-Londres Stansted) y el 16 de junio de 2009 para la modificacion de dicho
contrato,

— el 25 de septiembre de 2007 (ruta Pau-Charleroi) y el 16 de junio de 2009 para la modificacion de dicho
contrato,

— marzo de 2008 (contrato de servicios aeroportuarios de 17 de marzo de 2008, contrato de servicios de
marketing celebrado el 31 de marzo de 2008) (ruta Pau-Bristol),

(*)  Excepto en el caso de determinados contratos, la fecha de inicio efectivo de las actividades contempladas por el contrato no es la
fecha de celebracién del contrato. Véase el considerando 395.
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— ¢l 16 de junio de 2009 (ruta Pau-Bristol),
— ¢l 28 de enero de 2010 (rutas Pau-Londres, Pau-Charleroi, Pau-Beauvais).

(115) La Comision concluyé que no podia descartar, sobre la base de la informacion de que disponia, que Ryanair y AMS
se hubieran beneficiado de una ayuda estatal en el marco de los contratos examinados; no obstante, consider6 que no
disponia de elementos suficientes que le permitieran pronunciarse de forma definitiva al respecto. Con el fin de
efectuar esta apreciacion, la Comision consideré que, sobre la base de los indicios de que disponia, el
comportamiento del servicio de la CCIPB que gestiona el acropuerto, de la CCIPB y de las demds entidades publicas,
deben examinarse conjuntamente en su relacion con Ryanair y AMS.

(116) De forma similar, la Comision expresé sus dudas acerca de la conformidad del contrato firmado con Transavia con el
criterio del operador privado en una economia de mercado.

(117) Por lo que se refiere a la compatibilidad de estas eventuales ayudas a las compaiifas aéreas (*°), la Comisi6n distinguié
entre las medidas anteriores a la entrada en vigor de las Directrices de 2005 y las medidas posteriores.

(118) Por lo que se refiere a la primera categoria, la Comisién considerd que los criterios aplicables para apreciar la
compatibilidad de las eventuales ayudas en cuestion con el mercado interior eran los siguientes:

— la medida contribuye a alcanzar un objetivo de interés comun, a saber, la apertura de nuevas rutas, viables a
medio plazo, con destino a otro acropuerto de la Unidn,

— el importe de la ayuda es necesario y proporcional a los gastos suplementarios generados por la apertura de
nuevas rutas, y la medida tiene un efecto incentivador,

— la medida se concede de forma transparente y no discriminatoria,
— establece sanciones en caso de incumplimiento de las obligaciones de la compaiifa aérea,
— no afecta a la competencia de manera contraria al interés general.

(119) La Comision expresé sus dudas en cuanto al cumplimiento de esos criterios, y también en cuanto a la compatibilidad
de estas eventuales ayudas de funcionamiento con el mercado interior.

(120) Por lo que se refiere a la compatibilidad de las medidas posteriores a la entrada en vigor de las Directrices de 2005, la
Comision hizo referencia, principalmente, a los criterios establecidos en dichas Directrices para las ayudas de puesta
en marcha en favor de las compafifas aéreas. La Comision expresé sus dudas sobre el cumplimiento de estos criterios.

(121) En relacién con las subvenciones de equipamiento en favor de la CCIPB, la Comision expresé sus dudas sobre si las
autoridades publicas actuaron como un inversor prudente al conceder estas subvenciones. La Comision indic6 que
no podia, por tanto, excluir que esas subvenciones constituyan una ayuda estatal.

(122) Por lo que se refiere a la compatibilidad de estas eventuales ayudas con el mercado interior, la Comision se basé en
los criterios establecidos por las Directrices de 2005 para las ayudas a la inversién en favor de los acropuertos. La
Comision expresd dudas en cuanto a la compatibilidad de estas eventuales ayudas con el mercado interior.

6. OBSERVACIONES DE LOS INTERESADOS

6.1. OBSERVACIONES DE LOS TERCEROS INTERESADOS TRAS LA INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGA-
CION FORMAL

(123) La Comisién recibié observaciones de cinco terceros interesados:
6.1.1. CAMARA DE COMERCIO E INDUSTRIA DE PAU-BEARN (CCIPB)
6.1.1.1.  Contrato de servicios aeroportuarios celebrado con Ryanair

(124) Segtin la CCIPB, teniendo en cuenta las condiciones objetivas y no discriminatorias en las que las tasas aeroportuarias
se aplican a Ryanair y a todas las compaiifas aéreas que utilizan el aeropuerto de Pau, el contrato de servicios
aeroportuarios no contiene ningtin elemento de ayuda estatal.

(*%)  En lo sucesivo, la expresion «compafifas aéreas» designard a las compafifas aéreas y sus filiales, y, por lo tanto, incluird también a
AMS.
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(125) La CCIPB sefiala que el acropuerto de Pau autofinancia su explotacién con sus ingresos y considera que no recibe
ninguna ayuda o financiacién estatal para equilibrar su gestion.

(126) Por lo que se refiere a las tasas aeroportuarias aplicadas a Ryanair, la CCIPB confirma que resultan de la aplicacion de
las tarifas aplicables a Ryanair como a cualquier otra compaiiia aérea.

(127) La CCIPB sefiala que hay tres tipos de tarifas aeroportuarias:
— las tasas aeronduticas reguladas,
— las tasas de asistencia en tierra no reguladas,
— las tasas estatales.

(128) En primer lugar, la CCIPB confirma que aplica las tasas aeronduticas reguladas (que son cuatro: la tasa de aterrizaje, la
tasa de estacionamiento, la tasa de balizamiento y la tasa por pasajero) a las compaiifas aéreas de manera objetiva y
no discriminatoria. Su importe queda determinado por una comisién paritaria que retne a los operadores, a las
compafifas aéreas y también a la autoridad de tutela.

(129) La CCIPB indica que no exime a Ryanair del pago de tasas de aparcamiento y balizamiento, pero que el contrato
indica simplemente que «Ryanair no debe normalmente tener que pagar» dichas tasas. La CCIPB sefiala que, por lo
que respecta a la tasa de estacionamiento, esta se devenga tGinicamente a partir del momento en que el aparato estd
parado mds de dos horas en el acropuerto, cuando el tiempo de escala de Ryanair se limita normalmente a 25
minutos. La CCIPB sefiala que por lo que respecta a la tasa de balizamiento, los vuelos de Ryanair solo se realizan en
horas diurnas, lo que reduce la probabilidad para Ryanair de pagar una tasa de balizamiento.

(130) En segundo lugar, por lo que respecta a las tasas de asistencia en tierra no reguladas (por ejemplo, los servicios de
asistencia aeroportuaria o el amarre de los aviones), la CCIPB sefiala que las tarifas son objeto de una negociacién
comercial con cada compaiiia aérea en funcion de las particularidades de su situacién especifica. En la practica, las
comparaciones meramente aritméticas entre las compafifas no son necesariamente pertinentes en la medida en que,
con independencia del idéntico tamafio de las aeronaves, muchos otros criterios han de tomarse en cuenta como el
volumen anual de los movimientos realizados por la compaiifa, su frecuencia, el periodo del dia (alto o bajo) en la
que se efecttian los vuelos, los recargos para los vuelos nocturnos, los retrasos, las operaciones de descongelacion, la
limpieza de las aeronaves, etc.

(131) La CCIPB subraya, en tercer lugar, que las tasas estatales (que son dos: la tasa aeroportuaria y la de aviacién civil) se
aplican de forma estrictamente idéntica a todas las compaififas aéreas. La CCIPB no interviene en la determinacion de
su importe, fijado por la autoridad de reglamentacién.

6.1.1.2.  Los contratos de servicios de marketing celebrados con AMS

(132) Seglin la CCIPB, las cantidades abonadas por ella a la sociedad AMS no constituyen una ayuda estatal. La CCIPB
sefiala que, como autoridad adjudicadora del aeropuerto de Pau decidid, de conformidad con las Directrices de 2005,
publicar en la revista Air & Cosmos de diciembre de 2007, una convocatoria de propuestas para encontrar una o
varias compafifas aéreas dispuestas, mediante una ayuda financiera, a abrir nuevas rutas en Europa con salida de Pau
(se proyectaron ocho lotes). Sin embargo, observ6 que, a 31 de enero de 2008, plazo de recepcion de los proyectos,
no se habia recibido ninguna oferta de ninguna compaiiia aérea.

(133) La CCIPB considera, ademds, que su decision de celebrar el contrato de servicios de marketing con Ryanair no es
imputable al Estado. Segtin la CCIPB, ni las autoridades publicas ni las autoridades administrativas estuvieron
implicadas, en ningin momento, en el desarrollo de las negociaciones con Ryanair ni en la celebracion del acuerdo
comercial con dicha compaiifa.

(134) La CCIPB considera que las Cdmaras de Comercio e Industria («CCD») explotan las instalaciones aeroportuarias «en
condiciones de Derecho privado».

(135) Las CCI constituyen, segiin la CCIPB, una «categorfa muy especifica de organismos publicos (...) cuyo objetivo es
representar libremente los intereses comerciales e industriales de su distrito electoral ante los poderes publicos. La
CCIPB afiade que «el hecho de que estén vinculadas al Estado (...) no supone en si mismo ninguna subordinacién».
Cuando explota el aeropuerto y, por tanto, celebra un acuerdo con Ryanair, la CCIPB actida, pues, con total
autonomia respecto de su autoridad de tutela y, por lo tanto, sin ninguna intervencién directa o indirecta del Estado.
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6.1.1.3.  Criterio del inversor privado en una economia de mercado

(136) La CCIPB indica que ha recibido una oferta de la compaiifa Ryanair para proseguir la explotacion de la linea Pau-
Londres Stansted tras la anulacion del contrato de 28 de enero de 2003 por el Tribunal administrativo de Pau, el
3 de mayo de 2005.

(137) La CCIPB concluy6 con Ryanair, en cuanto al aspecto operativo de la linea, un contrato de servicios aeroportuarios
que, segin la CCIPB, no revela diferencias sustanciales de tratamiento entre Ryanair y las otras compaiifas aéreas que
operan en el aeropuerto de Pau. La CCIPB afiade que, para el desarrollo comercial del aeropuerto, celebré un
contrato de servicios de marketing en internet con una filial al 100 % de la compaiifa Ryanair, la sociedad AMS. Por
lo que respecta a este contrato, la CCIPB considera que actué como un inversor privado en una economia de
mercado por cinco razones, expuestas en los considerandos 138 a 142.

(138) En primer lugar, como contrapartida al precio pagado por la CCIPB, AMS suministra auténticos servicios
comerciales, en particular, numerosos enlaces en la pagina web ryanair.com, que permiten a los usuarios de internet
ser directamente dirigidos hacia las pdginas de la CCIPB, del aeropuerto, de las infraestructuras de la region
(autobuses, trenes, taxis), de la Oficina de Turismo de Béarn, etc.

(139) En segundo lugar, el sitio ryanair.com es hoy en dia, sin discusion posible, el primer sitio de reserva de viajes en
Europa y, con diferencia, uno de los sitios mds buscados por los internautas que usan el motor de bisqueda Google.
Utilizar el sitio ryanair.com para insertar publicidad en favor del acropuerto de Pau constituye una oportunidad real
para el aeropuerto de Pau o para los entes locales a los que presta servicio. Los acropuertos y los demds terceros (las
empresas de alquiler de coches, los hoteles, las regiones etc.) estarfan dispuestos a pagar los precios del baremo fijado
en la lista de tarifas publicada en el sitio de AMS. Algunos aeropuertos totalmente privados han aceptado pagar estas
cantidades. La CCIPB subraya el valor afiadido que supone la publicidad en el sitio ryanair.com, citando un estudio de
la sociedad Planet-Work que observé que la publicidad comprada en el sitio ryanair.com habria ofrecido una mayor
visibilidad, para el aeropuerto de Pau y su regi6n, en cuanto a niimero de accesos de internautas, que otra publicidad
en el sitio voyages-sncf.com. De lo que la CCIPB concluye que, para los servicios realizados, los precios aplicados por
AMS y pagados por la CCIPB corresponden «a precios de mercado».

(140) En tercer lugar, desde el punto de vista de la CCIPB, el cardcter global del precio pagado por los servicios prestados no
parece ser un criterio determinante de la existencia de una ayuda estatal.

(141) En cuarto lugar, las sumas abonadas en virtud del contrato Pau-Charleroi permitirfan obtener prestaciones distintas
de las que la CCIPB tiene en virtud del contrato Pau-Londres. De este modo, la CCIPB no pagaria dos veces la misma
prestacién, lo que contribuirfa a demostrar que las cantidades pagadas no son subvenciones para la apertura de una
ruta. La CCIPB afirma ademds que si la suma tuviera por objeto sostener el déficit estructural de la explotacién de la
ruta, serfa obviamente insuficiente.

(142) En quinto lugar, la CCIPB considera que es muy dificil que una «entidad publica que no pretende hacer beneficios»,
demuestre que los [...] EUR concedidos a la sociedad AMS permitieron «ganar» [...] EUR a la CCIPB. No obstante, la
CCIPB da por cierto que, en términos de notoriedad y atractivo, el enlace en el sitio www.ryanair.com (y la ausencia
de destinos cercanos en ese sitio) merecian esta inversion.

6.1.1.4.  Falseamiento de la competencia

(143) La CCIPB considera que las cantidades que aboné como contrapartida a los servicios de publicidad efectuados por
AMS no afectan al juego de la competencia.

(144) El destino de Pau no habria interesado espontdneamente a ninguna compaiiia aérea, excepto Air France y, a pesar de
los esfuerzos del aeropuerto, solo Ryanair para Londres y Transavia para Amsterdam se habrian manifestado.

(145) La CCIPB observa que la llegada de las lineas aéreas de bajo coste no afectd a las rutas de Air France que, desde 2003,
increment6 su trafico a partir de Pau.

6.1.2.  ASOCIACION DE AEROLINEAS EUROPEAS (ASSOCIATION OF EUROPEAN AIRLINES «AEA»)

(146) La AEA se considera parte interesada en el presente caso. En efecto, cuenta entre sus miembros con una compaiifa
aérea que opera en el aeropuerto de Pau (Air France). De manera mds general, la AEA, que representa los intereses de
los transportistas europeos «en red», considera que tiene un interés natural en seguir la aplicacién de las Directrices
de 2005. En su opinion, las compaiifas que se benefician ilicitamente de determinadas reducciones de sus tasas
contribuyen a falsear la competencia en el mercado interior, en detrimento de otras compafifas que deben soportar
los gastos de sus actividades.
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(147) La AEA opina que los dos contratos que la CCIPB firmé con Ryanair y AMS, su filial al 100 %, a saber: 1) el contrato
de servicios aeroportuarios para la ruta Londres Stansted-Pau y 2) el contrato de servicios de marketing en internet,
por el que AMS recibe un importe a tanto alzado de 437 000 EUR anuales, son motivo de gran preocupacién.

(148) Segtin la AEA, el hecho de que Ryanair sea el tnico usuario del aeropuerto que se beneficia de un contrato especifico
para los servicios aeroportuarios es una practica mds que discutible. Ademds, considera que Ryanair no deberfa
quedar exenta de las tasas de estacionamiento y de balizamiento y que cuando las rotaciones de las compaiifas
sobrepasen dos horas, estas deberfan estar sujetas a las mismas tasas que las demds compaiiias aéreas.

(149) La AEA afirma que los distintos érganos jurisdiccionales franceses admitieron ampliamente que el contrato de
servicios de marketing celebrado con AMS cre6 unas condiciones excesivamente favorables para Ryanair (*/).
Constata que términos como «desequilibrio» también fueron utilizados por el Tribunal administrativo de Pau en una
sentencia dictada en mayo de 2005, que solo podia concluir que este tipo de contratos constitufa una ayuda
financiera para Ryanair. La AEA no cuestiona la préctica de los servicios de marketing como tal, pero duda de que las
condiciones normales de mercado se hayan cumplido en las disposiciones contractuales en cuestion.

6.1.3.  RYANAIR

(150) Ryanair afirma que los términos y condiciones del contrato de servicios aeroportuarios de 2005 se ajustan a las
condiciones del mercado y que el contrato no confiere ninguna ventaja selectiva a la compaiifa, por lo que no falsea
la competencia ni afecta a los intercambios entre Estados miembros.

(151) La compaiiia subraya que paga los cdnones y tasas aeronduticas habituales en vigor en el aeropuerto de Pau, ademds
de las comisiones sobre la venta de billetes y el exceso de equipaje. Precisa que estas tasas son similares a las que se
aplican en otros acropuertos comparables o a otras compaiifas aéreas que operan en el aeropuerto de Pau. A su
entender, la CCIPB no le reserva un trato mas favorable que a las demds compaiiias aéreas.

(152) Seglin Ryanair, los descuentos condicionales concedidos sobre las tasas de estacionamiento y de balizamiento, asi
como sobre los gastos de mantenimiento previstos en los articulos 7.1.3 y 7.2 del contrato de servicios
aeroportuarios de 2005 se basan en criterios objetivos especificados en el contrato, es decir, la ausencia de luz
artificial de dia y de estacionamiento o manejo de material pesado, debido a la duracién de rotacién de 25 minutos
para Ryanair y al cardcter sumario del servicio que ofrece a sus pasajeros. Ryanair sefiala que dichas exenciones se
aplican también a otras compafifas aéreas similares, y que el articulo 3 del contrato de servicios aeroportuarios de
2005 menciona expresamente la obligacion, para la CCIPB, de aplicar las condiciones concedidas a Ryanair a otras
compaiifas aéreas comparables (**).

(153) Ryanair sefiala que las modalidades y condiciones que le fueron propuestas no son de cardcter secreto y que,
contrariamente a las practicas corrientes en el sector, el contrato de servicios aeroportuarios de 2005 autoriza
expresamente a la CCIPB a revelar su contenido a otras compaiiias aéreas.

(154) Ryanair alega que no recibié ninguna ventaja ilicita de la CCIPB en el marco del contrato de servicios aeroportuarios
de 2005 y que la relacién transparente amparada por el contrato se caracteriza por la ausencia de selectividad,
condicién esencial (aunque no suficiente) para calificar una medida de ayuda estatal. Alega ademds que las otras
condiciones necesarias para que exista una ayuda estatal (repercusion en los intercambios entre Estados miembros y
falseamiento de la competencia, por ejemplo) no se cumplen en el caso de las medidas en cuestion.

6.1.4. AIRPORT MARKETING SERVICES (AMYS)

(155 AMS sefiala que ofrece espacios publicitarios en el sitio web de Ryanair en las condiciones habituales del mercado y
que sus tarifas estdn publicadas en su sitio web.

(156) La compaiifa considera que el contrato de servicios de marketing en Internet (WMS) con la CCIPB no entra dentro del
ambito de aplicacion de las normas de la Unién en materia de transportes, puesto que se trata de un contrato de
publicidad comercial clésica, similar a los que se celebran habitualmente con diarios, cadenas de television, emisoras
de radio y proveedores de espacios publicitarios exteriores, etc.

(*’)  La AEA se refiere, en particular, a la sentencia del Consejo de Estado de 27 de febrero de 2006, Compagnie Ryanair Limited
(n° 264406).

28 , .. . . .. . ..

(*°)  Elarticulo 3 del contrato de servicios acroportuarios de 2005 dispone lo siguiente: «No exclusividad. El presente contrato se celebra
con cardcter no exclusivo. Las condiciones de que se beneficia Ryanair en virtud del presente contrato se aplicardn igualmente a
cualquier compafifa aérea con la que el aeropuerto de Pau-Pyrénées decida abrir una nueva ruta internacional de bajo coste. Dichas
condiciones se modulardn en funcién de las caracteristicas de las rutas internacionales de nueva creacion y, en particular: la
frecuencia de los vuelos, el nimero de pasajeros transportados, las condiciones tarifarias de los vuelos».
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(157) Segtin AMS, las condiciones relativas a la compra de espacios publicitarios en el sitio web de Ryanair por la CCIPB
reflejan las condiciones del mercado y se ajustan a las mismas. Por lo que se refiere al valor de los espacios
publicitarios en el sitio web de Ryanair, AMS seflala que los precios que fija para estos espacios reflejan el creciente
éxito comercial de este sitio y su descomunal capacidad para servir de soporte de un mensaje publicitario dirigido a
un publico muy especifico.

(158) AMS alega que el sitio web de Ryanair es mucho mds atractivo, como espacio publicitario, que cualquier otro sitio de
viaje de cualquier portal general utilizado como punto de comparacion por la Comision. Precisa que el sitio web de
Ryanair registra mds de 300 millones de paginas impresas cada mes.

(159) AMS alega que la CCIPB adquiri6 espacios publicitarios en las mismas condiciones que los clientes privados. Segin
ella, los precios fijados en el contrato de servicios de marketing en internet corresponden a los precios corrientes que
aplicaba en el momento de la firma del contrato y eran iguales para todos los clientes, fueran pablicos o privados. La
empersa indica que los gestores privados de aeropuertos ([...] y [...], por ejemplo) han firmado con AMS contratos
similares al acuerdo firmado con la CCIPB.

(160) AMS no admite la pertinencia del cardcter necesario del contrato en cuestion, que la Comision evocaba en estos
términos en la Decision de incoacién: «[...] la Comision se pregunta si los servicios de marketing acordados son
necesarios para la CCIPB y si el contrato de servicios de marketing no se habra celebrado exclusivamente para
subvencionar la ruta Pau-Londres Stansted» (*%).

(161) En efecto, segiin AMS, este tipo de operacion, efectuada en condiciones de mercado, excluye la existencia de una
ayuda y no existe ningtn precedente juridico por lo que se refiere a la evaluacion del cardcter «necesario». No
obstante, AMS recuerda que, puesto que la Comision insiste en intentar cuestionar este cardcter necesario, la CCIPB
se encarga tanto de la promocion de la region de Pau-Béarn como de la explotacion del aeropuerto de Pau. Considera
que, sobre la base de estos dos objetivos, la publicidad en el sitio de Ryanair es logica desde el punto de vista
comercial.

(162) Enlo que respecta a la compra de espacios publicitarios para promocionar la region, AMS sefiala que las Cdmaras de
Comercio e Industria francesas compiten entre si y deben recurrir a un «marketing territorial» para que su regién se
imponga a las demads.

(163) AMS considera que el espacio publicitario adquirido en el sitio web de Ryanair permite ampliar la visibilidad del
acropuerto de Pau. En su opinién, la CCIPB tiene un interés comercial directo en ello, ya que el aumento del niimero
de pasajeros resultante atrae empresas auxiliares al aeropuerto y aumenta los ingresos de este dltimo.

(164) AMS alega que la CCIPB no hace publicidad en el sitio web de Ryanair para subvencionar la ruta Pau-Londres, pero
que el espacio en el sitio web de Ryanair que AMS pone a disposicién de la CCIPB constituye un recurso interesante
para el que se ha demostrado que existe una demanda de otros anunciantes, incluido en el sector privado. Por
consiguiente, es inexacto presentar la venta de este espacio como un mero pretexto para obtener subvenciones.

(165) Segtin AMS, el contrato de servicios de marketing en internet no constituye una ayuda porque sus condiciones se
ajustan a las de un contrato comercial cldsico y no confieren ninguna ventaja a AMS (o a Ryanair). La empresa
considera, por tanto, que este acuerdo no falsea la competencia y no afecta a los intercambios entre Estados
miembros.

6.1.5. AIR FRANCE

(166) Desde el aeropuerto de Pau, Air France ofrece unos 5 vuelos diarios a Paris Orly, 3 vuelos diarios a Paris Roissy
Charles de Gaulle, y 4 vuelos diarios a Lyén (a través de una filial).

(167) Air France sefiala que las ventajas concedidas a la compafifa Ryanair y a su filial AMS, de las que Air France no se
beneficia, reducen significativamente los gastos de explotacion de Ryanair. Segtin Air France, por lo tanto, esto afecta
a la competencia directa existente entre Ryanair y Air France en los vuelos propuestos desde y hacia el aeropuerto de
Pau, y también a la competencia en la totalidad de las rutas intracomunitarias. Los intercambios entre Estados
miembros se ven, por tanto, directamente afectados.

(*)  Decision de incoacién, punto 43.
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6.1.5.1.  Tasas aeroportuarias

(168) Air France sefiala que, segin la lista de tarifas de 2007 publicada por la CCIPB, la tarifa puablica de la tasa de
estacionamiento estd fijada en 0,16 EUR tonelada/hora. Esta tasa se aplica cuando la aeronave se queda un minimo
de dos horas en la pista. Air France considera que no es anormal que Ryanair no pague esta tasa por una rotacién de
25 minutos pero, en cuanto una rotacion pase de dos horas, Ryanair deberfa estar sujeta al pago.

(169) Air France sefiala que, segin la lista de tarifas de 2007 publicada por la CCIPB, la tarifa pablica de la tasa de
balizamiento estd fijada en 35,18 EUR por movimiento/avion. Esta tasa se debe pagar a partir del momento en que el
equipo de balizamiento se utiliza para un «amovimiento/avién», es decir, un aterrizaje o un despegue, tanto de dia
como de noche. Por lo tanto, no aplicar dicha tasa a la compaiifa Ryanair so pretexto de que solo efectda rotaciones
diurnas no se ajustaria a las condiciones generales de aplicacion de dicha tasa.

(170) Air France sefiala que estas tarifas publicas suelen ser revisadas periddicamente y considera que Ryanair —como las
otras compafifas que operan desde y hacia el aeropuerto de Pau— deberfa estar sujeta a los posibles cambios en el
nivel de dichas tasas.

6.1.5.2.  Prestaciones de asistencia aeroportuaria

(171) Air France indica que la prestacién de asistencia en tierra efectuada a su favor en Pau es objeto de un contrato formal.
Air France observa que, segtn las Directrices de 2005, «un gestor de aeropuerto que actiie como proveedor de
servicios de asistencia en tierra puede aplicar tarifas distintas en las facturas que presente a las compaiiias aéreas si
ello es un reflejo de diferencias de gastos vinculadas al cardcter o la amplitud de los servicios prestados». Air France
seflala que en su sentencia de 3 de mayo de 2005, el Tribunal administrativo de Pau estimé que un descuento
injustificado en las tarifas de asistencia en tierra, concedido a Ryanair, constitufa una ayuda estatal que, al no haber
sido notificada, deberfa considerarse ilegal.

(172) Air France recuerda que ofrece bastantes mds servicios desde y hacia el aeropuerto de Pau que la compaiiia Ryanair.
En estas circunstancias, es evidente para Air France que las tarifas concedidas por la CCIPB a la compaiifa Ryanair por
los servicios de asistencia aeroportuaria no deberfan ser mds ventajosas que las aplicadas a Air France.

6.1.5.3.  Contrato de servicios de marketing celebrado con AMS

(173) Air France constata que este tipo de contratos entre la entidad gestora de un aeropuerto y la filial de Ryanair AMS
parece una préctica habitual de Ryanair en los aeropuertos desde los que decide abrir rutas aéreas. Air France indica
que los 6rganos jurisdiccionales administrativos franceses ya han sancionado este tipo de medidas, en la medida en
que las supuestas prestaciones de promocion no se llevaban a cabo o se llevaban a cabo en condiciones
excesivamente favorables para Ryanair.

(174) Air France menciona el «desequilibrio» que el Tribunal administrativo de Pau recalcé en su sentencia de 3 de mayo
de 2005, entre los compromisos reciprocos de las partes en el acuerdo celebrado entre la CCIPB y Ryanair en 2003.
Air France considera que cabe dudar de la existencia de un equilibrio entre las obligaciones de las partes en el
acuerdo de 2005 con AMS. Segtin Air France, nada indica que la totalidad o parte de dicha cantidad pueda ser
restituida por Ryanair, bien en caso de cierre de la ruta afectada, bien en caso de que no se alcancen los objetivos de
promocién eventualmente fijados.

(175) Air France no niega el hecho de que determinadas ayudas de marketing puedan aceptarse segtin las normas de la
Unién. No obstante, Air France considera poco probable que el llamado «contrato de servicios de marketing» pueda
cumplir los requisitos necesarios para ser compatible con el mercado interior en virtud del articulo 107, apartado 3,
letra ¢), del TFUE.

6.1.5.4. Conclusién

(176) Air France desea que se ponga fin a los pagos, indebidos, en su opinién, de que se beneficia Ryanair en el aeropuerto
de Pau desde 2005 y que se ordene la recuperacion de Ryanair de la ayuda ilegal.

6.2.  OBSERVACIONES DE LOS TERCEROS INTERESADOS TRAS LA AMPLIACION DEL PROCEDIMIENTO DE
INVESTIGACION FORMAL

6.2.1. CAMARA DE COMERCIO E INDUSTRIA DE PAU-BEARN (CCIPB)

(177) La CCIPB cree que los contratos de servicios de marketing y los de servicios aeroportuarios que celebrd con las
compaiifas aéreas o sus filiales no contienen ningtin elemento de ayuda estatal.
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(178) La CCIPB sefiala que la naturaleza y el objeto de los contratos son radicalmente diferentes y que deben analizarse por
separado. Poco importa que dichos contratos se celebraran el mismo dia, puesto que cada uno tiene una finalidad
distinta. El contrato de servicios aeroportuarios tiene por objeto determinar las condiciones en las que el aeropuerto
de Pau pone a disposicion de las compaiifas aéreas sus instalaciones aeroportuarias y les presta diversos servicios
aeroportuarios a cambio de una remuneracion. En cambio, el contrato de servicios de marketing tiene por objeto
establecer las condiciones en las que una compaiiia aérea debe, a cambio de una remuneracién, promover el
aeropuerto de Pau y los atractivos turisticos y posibilidades de negocios de la region de Pau y del Béarn en su sitio
web. Por lo tanto, los dos contratos no estan intrinsecamente ligados. Asimismo, si los términos y las condiciones en
las que los servicios aeroportuarios prestados por el aeropuerto y los servicios de marketing realizados por una
compafifa aérea o una de sus filiales pueden figurar en un tinico contrato, esto no implica que el anlisis juridico de la
existencia de una ayuda estatal tenga que hacerse sobre estos dos tipos de servicios que no «se compensan.

(179) En cuanto al comportamiento de la CCIPB y de las demds entidades publicas, la CCIPB considera que no procede
apreciarlos conjuntamente, al menos por lo que se refiere a los contratos de servicios de marketing (lo que justifica
mads atin la valoracion diferenciada de los contratos), ya que dichos contratos fueron negociados y celebrados por la
CCIPB de forma estrictamente independiente, sin intervencion de otras entidades ptiblicas.

6.2.1.1.  Los contratos de servicios de marketing celebrados por la CCIPB
Imputabilidad

(180) Segtin la CCIPB, los pagos correspondientes a los contratos de servicios de marketing no son imputables al Estado
puesto que la CCIPB goza de plena autonomia en la gestion del aeropuerto respecto a sus autoridades de tutela. La
decisién de abonar ciertas cantidades, por una parte, a Ryanair y AMS y, por otra, a Transavia, por prestaciones de
marketing, fue tomada por la CCIPB de forma auténoma e individual, sin intervencion directa o indirecta del Estado.

Ventaja econémica concedida a las compaiifas aéreas

(181) La CCIPB considera haber actuado claramente como lo habria hecho un inversor privado prudente en una economia
de mercado. En particular, la sociedad AMS y la sociedad Transavia proporcionaron auténticas prestaciones
comerciales, en concreto, vinculos en su sitio web que permiten a los usuarios de internet ser remitidos directamente
a sitios de la CCIPB, cuya remuneracion corresponde al precio de mercado. La CCIPB subraya, a este respecto, la
frecuentacion importante de los sitios web de Ryanair y Transavia.

(182) La CCIPB observa, por otra parte, que los precios aplicados por AMS estdn dentro de un baremo fijado en una lista
de tarifas publica disponible en su pagina web. Este baremo se aplica a todos los clientes aeroportuarios de AMS por
igual, incluidos algunos aeropuertos britdnicos totalmente privatizados. Transavia suministra, por su parte,
prestaciones de marketing a un aeropuerto privado en Italia.

(183) Ademds, segtn la CCIPB, ciertos aeropuertos franceses, gestionados por empresas privadas (con delegacion de
servicio publico) parecen haber celebrado un contrato de servicios de marketing con AMS, en particular el
aeropuerto de Tarbes-Lourdes-Pyrénées, gestionado por la sociedad canadiense SNC-Lavalin. La CCIPB ve en ello una
prueba de la conformidad de su comportamiento con el de un operador privado.

(184) La CCIPB observa ademds que el cardcter global del precio pagado por los servicios prestados no parece ser un
criterio determinante para la calificacién de una ayuda estatal y que las cantidades abonadas en virtud del contrato
Pau-Charleroi permiten obtener prestaciones distintas de las que disfruta la CCIPB en virtud del contrato Pau-
Londres, como consecuencia de lo cual la CCIPB no paga dos veces por la misma prestacion. La CCIPB considera
ademds que los pagos realizados son insuficientes para la apertura de una ruta aérea.

(185) La CCIPB considera que, al comprar las prestaciones de servicios de marketing al precio mencionado en los
contratos, disfruté de compensaciones econdmicas indiscutibles, por dos razones. En primer lugar, las prestaciones
de marketing tuvieron un impacto positivo en los ingresos de explotacién del acropuerto, al favorecer especialmente
un flujo creciente de pasajeros. Ademds, y a mayor abundamiento, estas compensaciones beneficiaron también a la
ciudad de Pau y a su region.

(186) La CCIPB no comparte la opinién del consultor segin el cual «a estrategia de Ryanair detrds de la celebracién de los
contratos de servicios de marketing era obtener una subvencién del acropuerto con el fin de mantener sus precios a
un nivel bajo». A diferencia del consultor, la CCIPB considera tener un gran interés comercial en la adquisicion de
dichas prestaciones, ya que el aeropuerto de Pau es un aeropuerto regional que no se beneficia de una afluencia
natural de pasajeros en cantidad suficiente para equilibrar sus cuentas de explotacién. La CCIPB indica que, desde la
llegada de Ryanair y los esfuerzos de promocion realizados en su pagina web, el acropuerto de Pau ha incrementado
su trafico de forma significativa.
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(187) Por dltimo, la CCIPB indica que se negd a renovar el contrato de servicios de marketing con AMS debido a que los
nuevos precios que se negociaban eran demasiado altos. Esta decision confirma que no estaba dispuesta a acoger a
Ryanair a cualquier precio.

Falseamiento de la competencia

(188) Segtin la CCIPB, las cantidades abonadas a cambio de las prestaciones de marketing no afectaron para nada a la
competencia entre compaiifas aéreas ni entre aeropuertos. La CCIPB destaca que debe hacer esfuerzos de promocion
ya que tiene muchas dificultades para atraer a compaiifas aéreas, puesto que estas prefieren trasladarse a acropuertos
proximos mds atractivos para el turismo de ocio. La CCIPB cita el aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne, que estd en
una region famosa por sus playas y el de Tarbes-Lourdes, que se beneficia del sitio religioso de Lourdes.

(189) La CCIPB observa que, en el aeropuerto de Pau, la competencia ejercida por las compaiifas de bajo coste no afect6 en
absoluto la actividad de Air France, que no dejé de crecer hasta 2008, cuando estall¢ la crisis econémica. La CCIPB
subraya ademds que, antes de la llegada de Ryanair en 2003, ninguna compaiifa aérea explotaba rutas internacionales
desde el aeropuerto de Pau, y que dicha llegada no afectd a la competencia en las rutas existentes.

6.2.1.2.  Los contratos de servicios aeroportuarios

(190) La CCIPB recuerda que todas las tasas aeroportuarias se aplican estrictamente a todos los usuarios y a todas las
compaiifas aéreas de la plataforma del aeropuerto de Pau, de forma idéntica. La CCIPB refuta, a este respecto, la
existencia de cualesquiera practicas discriminatorias.

(191) Por otra parte, la CCIPB no comparte la opinién del consultor segtin el cual las tasas no reguladas varian de una
compaiifa aérea a otra, sin motivo justificado. Segtin la CCIPB, las tarifas de las prestaciones no reguladas se negocian
con cada compaiifa aérea en funcion de las caracteristicas especificas de estas. La CCIPB concluye pues que ninguno
de los contratos de servicios aeroportuarios examinados por la Comisién contiene ningtin elemento de ayuda estatal.

6.2.1.3.  Subvenciones al aeropuerto

(192) La CCIPB considera que ninguna de las «subvenciones» recibidas por el acropuerto de Pau durante el periodo 2000-
2010 y que son objeto del procedimiento de investigacion formal contiene ningin elemento de ayuda estatal.

Subvenciones estatales

(193) Segtn la CCIPB, las subvenciones de 3,521 millones EUR mencionadas en el apartado 4.3.1 estaban destinadas a
financiar misiones encomendadas por la ley a los operadores de aeropuertos pero que normalmente incumben al
Estado en el ejercicio de sus prerrogativas de poder publico. De este modo, estas misiones no son de caracter
econdémico y, por ello, las subvenciones en cuestion no entran en el dmbito de aplicacién de las normas sobre ayudas
estatales.

Subvenciones de equipamiento

(194) La CCIPB considera que las subvenciones de equipamiento aportadas por el Sindicato Mixto y los entes locales no
contienen ningtin elemento de ayuda estatal. Dichas cantidades sirvieron para financiar inversiones realizadas por los
propietarios de las infraestructuras aeroportuarias para su mantenimiento y mejora, es decir, para la valorizacién de
su propio patrimonio. Por tanto, estas inversiones se realizaron en beneficio exclusivo de sus propietarios. En
cambio, dichas cantidades no confieren ninguna ventaja econémica a la CCIPB porque no reducen los gastos de
explotacién que debe soportar normalmente como gestora del aeropuerto. Estas cantidades se limitan a «transitar»
por la CCIPB que, en su calidad de gestor del servicio publico, recibe la misién de realizar dichas obras de
mantenimiento, adecuacién a las normas y mejora.

(195) De este modo, segtin la CCIPB, al abonar subvenciones de equipamiento, la autoridad adjudicadora y los entes locales
intervienen naturalmente, en su calidad de propietarios de las infraestructuras aeroportuarias, en el marco de la
concesion de un servicio ptiblico, en la realizacion de obras de adecuacion a las normas, mantenimiento y mejora del
servicio ptiblico aeroportuario, a fin de valorizar su patrimonio. Por lo tanto, se trata de inversiones que incumben,
naturalmente, al propietario del servicio ptiblico y no al que lo explota.

(196) La CCIPB observa, ademds, que deberd devolver al final de la concesion (finales de 2015) dichas infraestructuras
aeroportuarias a sus propietarios, con las inversiones realizadas.
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(197) Por otra parte, las subvenciones en cuestién no han falseado en absoluto la competencia con los otros aeropuertos
vecinos (Tarbes-Lourdes-Pyrénées y Biarritz-Anglet-Bayonne) ya que ellos también han recibido subvenciones
similares de sus autoridades adjudicadoras.

(198) Por lo que respecta a la cantidad de 38 000 EUR recibida de Gaz de France en 2003, la CCIPB observa que esta
medida no es imputable al Estado sino que fue decidida de forma auténoma por Gaz de France. Esta decisiéon no
confirié ninguna ventaja econémica al aeropuerto de Pau puesto que Gaz de France actué como un inversor privado
prudente en una economia de mercado. En efecto, Gaz de France habia sugerido a la CCIPB que creara una
instalacién de cogeneracion, lo que permitia que el acropuerto ahorrara energia en calefaccion y aire acondicionado
y que Gaz de France suministrara el gas necesario para su funcionamiento.

Compatibilidad sobre la base de la Decisién 2005/842/CE de la Comisién

(199) La CCIPB observa que la Decisién 2005/842/CE de la Comision (*) (en lo sucesivo, «la Decision SIEG de 2005») se
aplica a las medidas examinadas. La CCIPB subraya que, en el dmbito de aplicacién de dicha Decision, figuran en
efecto das compensaciones por servicio ptiblico concedidas a los aeropuertos (...) cuyo trafico medio anual no haya
superado 1 000 000 de pasajeros en el caso de los aeropuertos (...) durante los dos ejercicios econémicos anteriores a
aquel en el que se concede el cardcter de servicio de interés econdmico general» y cuyo «importe de compensacion
anual por el servicio en cuestion sea inferior a 30 millones EUR» (articulo 2). Asi, para la CCIPB que se considera
responsable de la prestacién de un servicio publico aeroportuario, si las subvenciones pagadas al aeropuerto
constituyeran ayudas, esas serfan compatibles y estarfan exentas de la obligacién de notificacién previa, sobre la base
de la Decision SIEG de 2005.

Compatibilidad sobre la base de las Directrices de 2005

(200) La CCIPB alega, con cardcter subsidiario, que las subvenciones recibidas por el aeropuerto de Pau y la CCIPB cumplen
los criterios de compatibilidad establecidos en las Directrices de 2005.

6.2.2. RYANAIR

(201) Ryanair alega que la Comision se equivocé al fusionar los dos acuerdos celebrados con la CCIPB, uno por Ryanair y
el otro por AMS, en un solo procedimiento relativo a una presunta ayuda estatal. La compaiiia aérea afiade que la
investigacion sobre la relacion entre AMS y el aeropuerto de Pau va a contracorriente del éxito comercial de Ryanair,
que AMS cuenta con un gran nimero de clientes (y no solo aeropuertos) y que su modelo se reproduce cada vez mds
a menudo en los sitios web de otras compaiifas aéreas.

6.2.2.1. Informe del consultor de 30 de marzo de 2011
(202) Ryanair rechaza algunas conclusiones del informe del consultor, en particular los tres puntos siguientes (*'):

a) «La pdgina web de Ryanair parece ante todo comparable con las de otras compaiifas aéreas que incluyen, en
general, poca publicidad de pago y en las que los aeropuertos no se anuncian». Ryanair declara que no es exacto
afirmar que las otras compaiifas aéreas no proponen publicidad de pago en sus paginas web. Alega que esta
practica estd cada vez mds extendida y que los aeropuertos regionales, que adolecen de una escasa demanda,
consideran cada vez mas los sitios web de las compafiias aéreas de bajo coste que cuentan entre sus clientes como
el mejor lugar para hacer publicidad. Ryanair también constituye un ejemplo de compafifa aérea que hace
publicidad en su sitio web para servicios de aparcamiento de un aeropuerto de primera categoria del que es
cliente.

b) Ryanair alega que no es correcto afirmar que los acropuertos no se pueden comparar con otros anunciantes en su
sitio web, en la medida en que los servicios acroportuarios prestados a sus pasajeros no pueden separarse de los
servicios proporcionados a los pasajeros por la misma Ryanair. La compaiiia alega que los pasajeros potenciales
que ven una publicidad para un aeropuerto en su sitio web generardn ingresos para el aeropuerto, vuelen o no
con Ryanair. En consecuencia, sostiene que la situacion de los aeropuertos que hacen publicidad en su sitio web,
contrariamente a la opinion de la Comisién, es semejante a la de otros anunciantes, como los hoteles y las
compaiifas de alquiler de coches.

(%  Decisién 2005/842/CE de la Comisién, de 28 de noviembre de 2005, relativa a la aplicacién de las disposiciones del articulo 86,
apartado 2, del Tratado CE a las ayudas estatales en forma de compensacién por servicio ptiblico concedidas a algunas empresas
encargadas de la gestién de servicios de interés econdmico general (DO L 312 de 29.11.2005, p. 67).

(") Decision de ampliar el procedimiento de investigacion formal, considerando 38.
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¢) Segiin Ryanair, el consultor se equivoca «al poner en tela de juicio la racionalidad del comportamiento de
aeropuertos que gastan su propio dinero con compaiifas aéreas para captar clientes en los vuelos que salen y
llegan a esos aeropuertos, cuando esos pasajeros suplementarios benefician directamente a las compaiifas aéreas».
Segtin Ryanair, el hecho de que la prestacién de servicios de marketing beneficie al proveedor de espacios
publicitarios, a saber, Ryanair, no significa que no beneficie también al aeropuerto que compra esos servicios. El
hecho de que un aeropuerto haga publicidad, o no, en el sitio de Ryanair importa poco a la compaiifa ya que su
grado de ocupacién es similar en las rutas hacia los aeropuertos que tienen un acuerdo de publicidad con AMS y
en las rutas hacia los acropuertos que no lo tienen. Ryanair alega ademds que, como los aeropuertos regionales
no suelen estar bien asentados en el mercado, la publicidad es una necesidad. También afirma que la Comisi6n se
equivoca al centrarse en las ventajas para la compaiifa aérea, ya que el criterio del operador privado en una
economia de mercado no exige que una medida no genere ninguna ventaja para un tercero, lo que incluye al
proveedor del espacio publicitario. Ryanair subraya que los acuerdos de marketing celebrados por AMS con
aeropuertos son distintos de los acuerdos celebrados por Ryanair con aeropuertos y no dependen de la supuesta
«ventaja» que la publicidad del aeropuerto en ryanair.com confiere a la compaiia.

6.2.2.2.  Tratamiento de AMS y Ryanair como beneficiario iinico

(203) Ryanair considera que el acuerdo de servicios aeroportuarios celebrado por la CCIPB con ella y el acuerdo de
marketing celebrado con AMS son distintos e independientes, relativos a servicios distintos y que no existe vinculo
que justifique que se los considere como una tnica fuente de «medidas». En su opinion, los acuerdos AMS han
beneficiado a la CCIPB, en su condicién de comprador de servicios publicitarios, y no estdn destinados a mejorar el
coeficiente de ocupacion o el rendimiento de la compaiiia en las rutas que explota.

6.2.2.3.  Recursos estatales y ausencia de imputabilidad

(204) Ryanair rechaza que las decisiones adoptadas por la CCIPB sean imputables al Estado y afirma que los acuerdos
celebrados por esta con Ryanair y AMS no dieron lugar a ninguna transferencia de recursos del Estado francés.

(205) Ryanair afirma que la CCIPB no es otra faceta del Estado francés y que la imputabilidad no puede determinarse
basdndose tnicamente en que la CCIPB es una empresa ptiblica y estd, por tanto, bajo el control del Estado francés.
La compaiifa aérea considera que la Comisién debe examinar el papel de las autoridades publicas en las decisiones
adoptadas por la CCIPB respecto a Ryanair y AMS.

(206) Por otra parte, Ryanair hace referencia a la jurisprudencia de los 6rganos jurisdiccionales franceses, en base a la cual
considera que las Cdmaras de Comercio e Industria son entidades originales que se caracterizan por su naturaleza
dual y que deben clasificarse en la categoria de «entes publicos de cardcter econémicon.

(207) Por lo que respecta a la participacién del Estado en el proceso de toma de decisiones, Ryanair considera que el Estado
solo debe ser informado de determinadas decisiones y siempre a posteriori.

6.2.2.4.  Plan empresarial

(208) Ryanair afirma que la inexistencia de un plan empresarial en el momento de la celebracién de los acuerdos de 2005
no puede utilizarse como prueba de que los acuerdos no se ajustaban al criterio del operador privado en una
economia de mercado.

6.2.2.5.  Observaciones de Ryanair del 10 de abril de 2013

(209) Con fecha 10 de abril de 2013, Ryanair envié dos notas redactadas por la sociedad Oxera y un andlisis redactado por
el profesor Damien P. McLoughlin.

Primera nota de Oxera — Definicién del valor de referencia del mercado en el andlisis comparativo con
vistas a las pruebas a la luz del criterio del operador privado en una economia de mercado. Asuntos de
ayudas estatales relativas a Ryanair, nota redactada por Oxera para Ryanair, el 9 de abril de 2013.

(210) Oxera considera erréneo el método de la Comisién que consiste en aceptar solo aeropuertos de referencia situados
en la misma zona de influencia que el aeropuerto objeto de la investigacion.

(211) Oxera alega que los precios de referencia del mercado obtenidos de los aeropuertos de referencia no estdn afectados
por las ayudas estatales concedidas a los acropuertos vecinos. Por consiguiente, es posible estimar de manera fiable el
valor de referencia del mercado en la aplicacion del criterio del operador privado en una economia de mercado.
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(212) En efecto:

a) los andlisis de referencia se utilizan habitualmente en pruebas a la luz del criterio del operador privado en una
economia de mercado realizados fuera del dmbito de las ayudas estatales;

b) las empresas solo ejercen una influencia reciproca en sus decisiones en la medida en que sus productos son
sustituibles o complementarios;

¢) los aeropuertos situados en la misma zona de influencia pueden no competir entre si, y los aeropuertos de
referencia citados en los informes presentados se enfrentan a una competencia limitada por parte de los
aeropuertos publicos en su zona de influencia [menos de un tercio de los aeropuertos comerciales situados en la
zona de influencia de los aeropuertos de referencia son integramente propiedad del Estado y ninguno de los
aeropuertos situados en la misma zona de influencia que los aeropuertos de referencia era objeto de un
procedimiento en materia de ayudas estatales (en abril de 2013)];

d) incluso cuando los aeropuertos de referencia tienen que hacer frente a la competencia de aeropuertos piblicos en
la misma zona de influencia, conviene considerar que su comportamiento se ajusta al criterio del operador
privado en una economia de mercado (por ejemplo, si el sector privado tiene una participacién importante o si el
aeropuerto estd gestionado de forma privada);

e) los acropuertos que respetan el criterio del operador privado en una economia de mercado no fijardn sus precios
por debajo del coste marginal.

Segunda nota de Oxera — Principios que sustentan el andlisis de la rentabilidad en las pruebas respecto al
criterio del operador privado en una economia de mercado. Asuntos de ayudas estatales relativas a Ryanair,
nota redactada por Oxera para Ryanair, el 9 de abril de 2013.

(213) Oxera alega que el andlisis de la rentabilidad que efectué en sus informes presentados a la Comision sigue los
principios que adoptaria un operador racional del sector privado y refleja el enfoque que se deduce de las anteriores
decisiones de la Comision.

(214) Los principios en los que se basa el andlisis de rentabilidad son los siguientes:
a) la apreciacion se efecttia por etapas;
b) no es obligatorio un plan empresarial ex ante;

) en el caso de un aeropuerto no saturado, el enfoque basado en la caja tinica es el método de fijacion de precios
adecuado;

d) solo los ingresos asociados a la actividad econdémica del aeropuerto en activo deben tenerse en cuenta;
e) la duracion integra del acuerdo, incluidas las posibles ampliaciones, debe tenerse en cuenta;
f) los flujos financieros futuros deben actualizarse a fin de evaluar la rentabilidad de los acuerdos.

(215) La rentabilidad adicional que proporcionan los acuerdos celebrados por Ryanair con los acropuertos debe evaluarse
sobre la base de estimaciones del tipo de rentabilidad interna o de medidas basadas en el valor actual neto.

Andlisis del profesor Damien P. McLoughlin — Consolidaciéon de una marca: por qué y cémo las pequefias
marcas deberian invertir en el marketing, nota redactada para Ryanair, el 10 de abril de 2013

(216) El documento tiene por objetivo presentar la logica comercial que explica por qué los aeropuertos regionales deciden
comprar a AMS espacios publicitarios en ryanair.com.

(217) Existe un gran nimero de aeropuertos muy fuertes, conocidos y utilizados con regularidad. Los competidores mds
débiles deben superar el comportamiento de compra estatico de los consumidores para desarrollar su actividad. Los
aeropuertos regionales mds pequefios deben encontrar el medio de transmitir permanentemente el mensaje
relacionado con su marca a un ptiblico lo mds amplio posible. Las formas tradicionales de comunicacién de
marketing requieren gastos que superan sus recursos.
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(218) La publicidad a través de AMS:

a) ofrece la posibilidad de llegar a una parte importante de las personas que se plantean ya la posibilidad de comprar
un viaje;

b) genera gastos relativamente bajos (tarifa con tipos comerciales para la comunicacién en linea);
¢) permite la comunicacién en el lugar de compra;

d) hace posible la publicidad creativa.

6.2.2.6.  Observaciones de Ryanair de 20 de diciembre de 2013

(219) El 20 de diciembre de 2013, Ryanair presenté observaciones sobre los pagos efectuados a AMS. Ryanair rechaza la
apreciacion preliminar de la Comision segin la cual los pagos efectuados a AMS constituyen un coste para el
aeropuerto, ya que este enfoque no tiene en cuenta el valor de los servicios prestados por AMS al aeropuerto.
Considera por otra parte que, a efectos del analisis del criterio del operador privado en una economia de mercado,
convendria distinguir entre la compra de servicios de marketing evaluados a precio de mercado y un contrato conexo
aeropuerto-compafiia aérea.

(220) En apoyo de su argumentacién, Ryanair presenta un andlisis que compara los precios practicados por AMS con los
que proponen, para servicios similares, otros sitios de viajes (*). Se deriva de este analisis que los precios practicados
por AMS estaban bien por debajo de la media, bien en la franja intermedia de los precios facturados por los sitios
web de referencia.

(221) En opinién de Ryanair, esto demuestra que los precios de AMS se ajustan a los precios del mercado y que la decisién
de un aeropuerto publico de comprar los servicios de AMS se ajusta al criterio del operador privado en una
economia de mercado. Por otro lado, Ryanair aporta pruebas de los servicios prestados a los acropuertos en el marco
de los contratos con AMS, con objeto de demostrar el valor de dichos servicios para los aecropuertos.

(222) En opinién de Ryanair, si la Comisién insistiera en someter los acuerdos de AMS y los acuerdos relativos a los
servicios aeroportuarios de Ryanair al dnico criterio del operador privado en una economia de mercado (enfoque
que Ryanair rechaza), no deberfa subestimarse el valor de los servicios prestados por AMS a los aeropuertos.

(223) Ademds, Ryanair menciona las conclusiones de varios informes que confirman que la compaiifa es una marca
paneuropea fuerte y en condiciones de generar un valor afiadido para sus servicios de publicidad.

6.2.2.7.  Observaciones de Ryanair de 17 de enero de 2014

(224) Ryanair presentd un informe elaborado por su asesor econdmico sobre los principios que, segtin la compaiifa aérea,
deberfan aplicarse a un criterio de rentabilidad del operador privado en una economia de mercado que abarque tanto
los acuerdos sobre servicios aeroportuarios celebrados entre Ryanair y los aeropuertos como los acuerdos de
marketing celebrados entre AMS y dichos aeropuertos (**). Ryanair sefiala que esto no cuestiona en absoluto su
postura segun la cual los acuerdos de AMS y los acuerdos sobre servicios aeroportuarios deberfan someterse por
separado al criterio del operador privado en una economia de mercado.

(225) En dicho informe se indica que los ingresos generados por AMS deberian incluirse en los ingresos a efectos de un
andlisis conjunto de la rentabilidad, mientras que los gastos de AMS deberfan imputarse a los gastos. Para ello, el
informe propone un método basado en los flujos de tesoreria que estipule que los gastos relativos a AMS se traten
como gastos de funcionamiento adicionales.

(226) El informe subraya que las actividades de marketing contribuyen a la creacién y al incremento del valor de la marca,
lo que puede generar actividad y beneficios, no solo durante la vigencia del contrato de servicios de marketing sino
también después de su finalizacion. Este seria el caso, en particular, cuando en virtud de un acuerdo con Ryanair,
otras compailias aéreas se establecen en el aeropuerto, atrayendo a su vez operadores comerciales y aumentando asi
los ingresos no aeronduticos del aeropuerto. En opinién de Ryanair, si la Comision lleva a cabo un andlisis conjunto
de la rentabilidad, estos beneficios deberdn tenerse en cuenta abordando los gastos relativos a AMS como gastos de
funcionamiento adicionales; los beneficios adicionales se calculardn tras deduccién de los pagos a AMS.

32

Oxera, «Are prices set by AMS in line with the market rate?», elaborado para Ryanair, el 20 de diciembre de 2013.
33

Oxera, «How should AMS agreements be treated within the profitability analysis as part of the market economy operator test?»
elaborado para Ryanair el 17 de enero de 2014.
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(227) Ademds, Ryanair considera que un valor final podria incluirse en los beneficios adicionales previstos al término de la
vigencia del acuerdo sobre servicios aeroportuarios, a fin de tener en cuenta el valor generado tras el vencimiento del
acuerdo. El valor final podria adaptarse, basandose en una hipétesis prudente sobre la probabilidad de una prérroga
del acuerdo con Ryanair o de que condiciones similares se acuerden con otras compaiifas. Ryanair considera que, de
este modo, serfa posible estimar un limite inferior para los beneficios generados conjuntamente por el acuerdo
celebrado con AMS y por el acuerdo sobre servicios aeroportuarios, teniendo en cuenta el cardcter incierto de los
beneficios adicionales tras el vencimiento del acuerdo sobre servicios aeroportuarios.

(228) En apoyo de este planteamiento, el informe presenta una sintesis de los resultados de estudios sobre los efectos de la
publicidad en el valor de una marca. Estos estudios reconocen que la publicidad puede aumentar el valor de una
marca y fidelizar mds a la clientela. Segtin el informe, la publicidad en ryanair.com aumenta, en particular, la
visibilidad de la marca en el caso de un aeropuerto. El informe afiade que los aeropuertos regionales mds pequefios
que quieran aumentar su trfico pueden, en particular, aumentar el valor de su marca celebrando acuerdos
publicitarios con AMS.

(229) El informe indica que el enfoque basado en los flujos de tesorerfa es preferible al enfoque por capitalizacion, en el que
los gastos relativos a AMS se abordarian como gastos de equipamiento en un activo inmaterial (es decir, el valor de la
marca del aeropuerto). Los gastos de marketing se registrarfan como activo inmaterial y posteriormente se
amortizarian a lo largo de la duracién de utilizacién de este activo, previendo un valor residual cuando expire el
acuerdo relativo a los servicios aeroportuarios. Sin embargo, este enfoque no tiene en cuenta los beneficios
adicionales que obtiene el aeropuerto por la firma del acuerdo relativo a los servicios aeroportuarios con Ryanair y
también es dificil estimar el valor del activo inmaterial debido a los gastos de la marca y a la duracion de la utilizacién
del activo.

6.2.3.  AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(230) AMS declara que no se ha beneficiado de ayudas estatales y que la CCIPB actué con ella de acuerdo con el criterio del
operador privado en una economia de mercado.

(231) AMS alega que los importes debidos por la CCIPB a AMS en concepto de servicios de marketing se ajustaban a los
precios de mercado para servicios con un valor real para el aeropuerto.

(232) AMS sostiene que las tres alegaciones siguientes, presentadas en el informe del consultor, tal como se exponen en la
Decisién de ampliacion del procedimiento, son erréneas por las siguientes razones:

a) «El sitio web de Ryanair parece comparable al de otras compaiifas aéreas que, por regla general, no proponen
publicidad de pago y en los que los acropuertos no hacen publicidad» (AMS sostiene que no es exacto afirmar que
otras compailias aéreas no proponen publicidad de pago en su sitio web). Segtin la empresa, este es realmente el
caso pero ryanair.com fue simplemente precursor en este dmbito. AMS alega que el sitio web de Ryanair es
diferente, en la medida en que destaca por el interés que presenta para el anunciante debido a su popularidad.
AMS sefiala que, para los aeropuertos, la publicidad en ryanair.com es especialmente interesante porque apunta
perfectamente a viajeros potenciales, permite aumentar los ingresos no aeronduticos y la notoriedad
internacional del aeropuerto.

b) «Los aeropuertos no pueden compararse con otros posibles anunciantes en los sitios web de compaiifas aéreas
tales como Ryanair porque los servicios prestados por un aeropuerto a los pasajeros de Ryanair no pueden, por
su naturaleza, disociarse de los que presta la propia compaiifa aérea, a diferencia de otros servicios, de
alojamiento o de alquiler de coches en particular» —AMS sostiene que los servicios prestados por los aeropuertos
a los pasajeros (tales como comercios minoristas, aparcamientos, restaurantes, etc.) pueden disociarse ficilmente
de los servicios prestados a los pasajeros por Ryanair. AMS afiade que el hecho de que los servicios prestados a
los pasajeros por el aeropuerto se «asocien» o no a los prestados por Ryanair no quita nada al interés de este tipo
de publicidad para el acropuerto. Segiin AMS, el mismo razonamiento se aplica a los aeropuertos privados que
pagan por los servicios de la sociedad, asi como a los hoteles y a las empresas de alquiler de coches socios de
Ryanair, cuyos servicios también podrian calificarse como asociados (o no) a los de Ryanair.

¢) «No es racional que los aeropuertos dediquen recursos propios a compaiifas aéreas para incitar a los pasajeros a
utilizar los vuelos de esas compaiiias con destino a dichos aeropuertos, teniendo en cuenta que esos pasajeros
adicionales generan beneficios directos para las compaiifas aéreas en cuestion» — AMS alega que la razén por la
cual los aeropuertos hacen publicidad en ryanair.com es que desean aumentar la cuota de pasajeros de llegada,
que suelen ser una fuente de ingresos no aeronduticos mds elevados para los aeropuertos. AMS afiade que los
aeropuertos tienen necesidad de hacer publicidad para consolidar su notoriedad a escala internacional y que su
enfoque es comparable a la publicidad que hacen grandes empresas multinacionales como Coca-Cola,
McDonald’s, Nike, etc. En su opinién, el hecho de que un aeropuerto haga, o no, publicidad en el sitio de Ryanair
importa poco a la compaiifa en la medida en que esto no influye en el nimero total de sus pasajeros y, en
cualquier caso, el hecho de que Ryanair pueda o no beneficiarse de la publicidad realizada por un aeropuerto en
ryanair.com no tiene importancia para el acropuerto desde el punto de vista comercial.
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(233) AMS sefiala que no hay ninguna razén para cuestionar la l6gica comercial que sustenta la decisién de un aeropuerto
de hacer publicidad en ryanair.com, siempre que los servicios se presten a precios de mercado. Afiade que los
aeropuertos regionales necesitan este tipo de publicidad para su supervivencia y su crecimiento.

(234) AMS considera que la publicidad hecha en el sitio de Ryanair permite incrementar el niimero de pasajeros de llegada,
que tienen muchas mds posibilidades de generar ingresos no aeronduticos para el aeropuerto que los pasajeros de
salida que se van al extranjero. De ello deduce que, por lo tanto, es mas apropiado hacer publicidad comercial en el
sitio web de Ryanair para atraer a los pasajeros de llegada que hacer una publicidad dirigida a los pasajeros locales en
los periédicos o en otros medios de comunicacion.

(235 AMS alega que las Directrices de 2005 no son aplicables a la relacién entre un aeropuerto y un prestador de servicios
de marketing y que el hecho de que la sociedad matriz de AMS sea una compaiiia aérea no basta para hacer que las
Directrices sean aplicables.

6.3.  OBSERVACIONES DE LOS TERCEROS INTERESADOS TRAS LA PUBLICACION EN EL DIARIO OFICIAL DE LA UNION
EUROPEA DE UN ANUNCIO EN EL QUE SE INVITABA A LOS ESTADOS MIEMBROS Y A LOS TERCEROS INTERESADOS A
PRESENTAR SUS OBSERVACIONES SOBRE LA APLICACION DE LAS NUEVAS DIRECTRICES A LOS ASUNTOS EN CURSO

6.3.1. AIR FRANCE

(236) Air France rechaza la aplicacién de las nuevas Directrices a los asuntos relacionados con las ayudas de
funcionamiento a los aeropuertos, incluso cuando dichas ayudas se hayan abonado antes de su publicacién, por
distintas razones:

a) Segin Air France se trata de una aplicacion retroactiva de las nuevas Directrices que favoreceria a los agentes no
virtuosos al legitimar comportamientos que no eran conformes a las normas aplicables en el momento en que se
produjeron. En sentido contrario, este planteamiento penalizaria a los agentes que han cumplido las Directrices
de 2005, absteniéndose de recibir fondos publicos.

b) Ademds, Air France subraya que la aplicacion de las nuevas Directrices a las ayudas de funcionamiento
concedidas a los aeropuertos antes de su entrada en vigor es contraria a los principios generales del Derecho y a
la jurisprudencia europea.

(237) Air France alega que las nuevas Directrices favorecerdn a los nuevos operadores en detrimento de los operadores
histéricos. En efecto, al permitir que una nueva compaiiia aérea solo pague el coste incremental derivado de su
actividad, las Directrices discriminarfan a los operadores histéricos del aeropuerto que estin sujetos a tasas mds
elevadas.

(238) Por tltimo, Air France recuerda que si el requisito de acceso no discriminatorio a la infraestructura de un aeropuerto
puede parecer ficil de cumplir en teoria, la prictica es completamente distinta ya que algunos modelos de
explotacién se ven conscientemente perjudicados.

6.3.2. CCIPB

(239) La CCIPB remiti6 a sus observaciones anteriores, y facilitd un andlisis sobre las razones por las que, si las
subvenciones de equipamiento se considerasen ayudas de funcionamiento en su favor, serfan compatibles con las
disposiciones del apartado 5.1.2 de las nuevas Directrices que permiten la autorizacion retroactiva de las ayudas de
funcionamiento abonadas a los aeropuertos antes de su entrada en vigor.

6.3.3. TRANSPORT & ENVIRONMENT (T&E)

(240) Esta organizaciéon no gubernamental formulé observaciones criticando las nuevas Directrices y las decisiones de la
Comisién en el sector aéreo hasta la fecha, debido a sus consecuencias supuestamente nefastas para el medio
ambiente.

7. OBSERVACIONES DE FRANCIA

7.1.  OBSERVACIONES PRESENTADAS POR FRANCIA TRAS LA INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION
FORMAL

7.1.1. CONTRATO DE SERVICIOS AEROPORTUARIOS DE 2005

(241) Francia observa que el contrato de servicios aeroportuarios de 2005 se limita a recordar las condiciones tarifarias del
aeropuerto, que son ptiblicas y se aplican por igual a todas las compaiiias que operen en el aeropuerto.
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(242) Por lo que respecta a la tasa de aparcamiento, el reglamento tarifario del acropuerto estipula que esta tasa se devenga
tinicamente a partir del momento en que el aparato esté parado mds de dos horas en el aer6dromo. Asi pues, segiin
Francia, como el tiempo de escala de las aeronaves operadas por Ryanair se limita normalmente a 25 minutos, es
normal que a esta compaiiia no se le cobre, en general, una tasa de aparcamiento.

(243) Asimismo, en lo que atafle a la tasa de balizamiento, esta se debe abonar solo cuando se utilizan las luces de
balizamiento (es decir, de noche o cuando hay mala visibilidad). Segin Francia, como los vuelos de Ryanair solo se
llevan a cabo de dfa, no requieren el servicio de balizamiento y, por tanto, no hay que pagar la tasa correspondiente.

7.1.2. LA TASA DE AVIACION CIVIL

(244) Francia aporta precisiones sobre la tasa aeroportuaria, descrita en el apartado 4.3.2, asi como sobre la tasa de
Aviacion Civil.

(245) Por lo que se refiere a la tasa de Aviacion Civil, establecida en el articulo 302 bis, letra K del Cédigo General de
Impuestos, la cobra el Estado a las compaiiias aéreas y estd destinada a financiar las misiones de la Direccién General
de Aviacion Civil que no se financian mediante las tasas por servicios prestados. Se calcula en funcién del nimero de
pasajeros y la masa de carga y correo embarcados en Francia. Su tarifa intracomunitaria queda fijada en el articulo
mencionado y es idéntica en todo el territorio francés. El Estado se encarga de fijar la tarifa de la tasa, asi como de su
recaudacién y los operadores acroportuarios no intervienen en este proceso.

7.1.3.  CONTRATO ENTRE LA CCIPB Y LA SOCIEDAD AMS

(246) Por lo que se refiere al contrato celebrado entre la CCIPB y AMS, que constituye el fundamento del procedimiento de
notificacién, las autoridades francesas sefialan que este contrato estipula que AMS dispone de una licencia exclusiva
para proponer servicios de marketing en el sitio de viajes www.ryanair.com. Francia observa que este sitio web
también ofrece servicios con origen en numerosos aeropuertos en Europa.

(247) Francia sefiala que la CCIPB ha facilitado una documentacion que forma parte de la oferta comercial del sitio www.
voyages-sncf.com en el que las prestaciones propuestas son muy parecidas a las que son objeto del contrato con
AMS. Estas prestaciones se valoran en [..] EUR, sin impuestos, es decir [..] EUR incluidos todos los impuestos,
importe que parece inscribirse en un orden de magnitud comparable al que factura la filial de Ryanair.

(248) Francia considera que las demds caracteristicas de este contrato también deberfan tenerse en cuenta, en particular:
— su duracion de cinco afios,

— las condiciones de su celebracion, en particular la falta de convocatoria de licitacién previa relativa a la compra de
prestaciones de servicios relacionados con el sector comercial,

— las modalidades de tarificacion de esas prestaciones de marketing, establecidas a priori y de forma global y no a
posteriori en funcion de las estadisticas de trafico de Internet del sitio www.ryanair.com,

— las cldusulas de exclusividad relativas al suministro de prestaciones anexas (alquiler de vehiculos, alojamiento),
que limitan su acceso a las empresas con las que el grupo Ryanair tiene acuerdos comerciales.

7.2.  OBSERVACIONES DE FRANCIA SOBRE LAS OBSERVACIONES PRESENTADAS POR LOS TERCEROS INTERESADOS
TRAS LA INCOACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL

(249) Francia no quiso comentar las observaciones presentadas por los terceros interesados tras la incoacién del
procedimiento de investigacion formal

7.3.  OBSERVACIONES PRESENTADAS POR FRANCIA TRAS LA AMPLIACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION
FORMAL

7.3.1. PRESUNTAS AYUDAS CONCEDIDAS A LAS COMPANIAS AEREAS

(250) Francia considera que los contratos de servicios aeroportuarios y los contratos de servicios de marketing deben
evaluarse conjuntamente para cada periodo considerado, a fin de determinar si existe 0 no una ventaja econdmica.
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(251) Francia considera, ademds, que conviene examinar conjuntamente la actuacién de la CCIPB en su conjunto, de la
CCIPB como gestor del aeropuerto, y del Estado o de otras entidades publicas que controlan al gestor del aeropuerto
o intervienen en su financiacion, en su relacion con Ryanair y AMS a efectos de la aplicacion del criterio del operador
privado en una economia de mercado.

(252) Francia observa, no obstante, que las consideraciones en las que se basan las autoridades ptiblicas para participar en
determinadas financiaciones no son nicamente criterios de rentabilidad para el aeropuerto sino, mds ampliamente,
en las repercusiones econémicas y sociales de la actividad aeroportuaria en la regién, que no se tienen en cuenta en el
razonamiento del inversor privado en una economia de mercado.

(253) Francia remite, a este respecto, a dos estudios realizados en 2005 y 2011 por la CCIPB sobre el impacto del tréfico de
la compaiiia Ryanair. Estos estudios ponen de manifiesto las significativas repercusiones econdmicas de la ruta en la
region.

(254) Por lo que respecta a las dudas expresadas por la Comisién en la Decisién de ampliacién del procedimiento en
cuanto a la compatibilidad con el mercado interior de las medidas de posibles ayudas concedida por el contrato con
Ryanair en 2003 y los contratos de 2005, Francia recuerda que ella misma notific este expediente en enero de 2007
para manifestar sus dudas y obtener de la Comision una decisién relativa a la regularidad, a la luz del régimen
comunitario de ayudas estatales, de las eventuales medidas de ayuda concedidas por los contratos de 2005. En este
contexto, Francia considera que no estd en condiciones de demostrar la compatibilidad.

(255) Francia confirma la importancia del impacto de la actividad de las compaiifas aéreas financiadas por la CCIPB en el
desarrollo econdémico regional. Pero Francia no puede por ello llegar a la conclusion de la compatibilidad con el
mercado interior sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra ¢), del TFUE o de las normas aplicables a los
servicios de interés econdémico general.

7.3.2.  CONTRIBUCIONES FINANCIERAS AL AEROPUERTO

(256) Por lo que se refiere a la existencia de ayuda estatal en las contribuciones financieras al aeropuerto de Pau, Francia
considera que, para dicho aeropuerto como para la mayoria de los otros aeropuertos de importancia similar, las
decisiones de inversion de las autoridades ptiblicas participantes no se basaban en una compensacién directa pagada
por el concesionario sino en las repercusiones econémicas y sociales generadas por la actividad del aeropuerto en la
region.

(257) Francia remite ademds al dispositivo legal de financiacién de las misiones de proteccién y seguridad, que se describen
en el apartado 4.3.2. Francia considera que dicho dispositivo excluye toda compensacién excesiva de los gastos
soportados por los gestores de aeropuertos para la realizacién de las misiones de proteccién y seguridad, que forman
parte de las misiones que incumben al Estado. Asi pues, segtin Francia, las cantidades pagadas por el Estado para
cubrir los gastos de seguridad (personal y equipo o vehiculos contra incendios, prevencién del peligro que supone la
fauna silvestre, cercas) y de proteccion (personal y equipo destinados al control de pasajeros y de su equipaje) no son
asimilables a ayudas estatales.

7.4.  OBSERVACIONES DE FRANCIA SOBRE LAS OBSERVACIONES PRESENTADAS POR LOS TERCEROS INTERESADOS
TRAS LA AMPLIACION DEL PROCEDIMIENTO DE INVESTIGACION FORMAL

(258) Francia no quiso comentar las observaciones presentadas por los terceros interesados tras la ampliacion del
procedimiento de investigacién formal

7.5.  COMENTARIOS DE FRANCIA SOBRE LA APLICACION DE LAS NUEVAS DIRECTRICES AL PRESENTE ASUNTO

(259) Francia observa que las nuevas Directrices son mds flexibles que las antiguas respecto a las ayudas de
funcionamiento. Su aplicacion retroactiva a todas las ayudas permitira, por lo tanto, segtin Francia, tratar de manera
menos gravosa las situaciones pasadas de algunos aeropuertos.

(260) Francia observa, sin embargo, que las ayudas a la inversion se evaluardn mds severamente que antes a la luz de las
nuevas Directrices ya que estas establecen intensidades mdximas de ayuda autorizadas en funcién del tamafio del
aeropuerto.

7.6. COMENTARIOS DE FRANCIA SOBRE LAS OBSERVACIONES DE LOS TERCEROS INTERESADOS SOBRE LA
APLICACION DE LAS NUEVAS DIRECTRICES AL PRESENTE ASUNTO

(261) Francia no quiso comentar las observaciones presentadas por los terceros interesados sobre la aplicaciéon de las
nuevas Directrices al presente asunto
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8. EVALUACION

(262) A efectos de la evaluacion de las medidas controvertidas, procede distinguir entre las ayudas potenciales concedidas a
las compaiifas aéreas (apartado 8.1 de la presente Decision) y las ayudas potenciales al gestor del aeropuerto de Pau
en forma de aportaciones financieras (apartado 8.2 de la presente Decision).

8.1.  MEDIDAS EN FAVOR DE LAS COMPANIAS AFREAS
8.1.1. EXISTENCIA DE AYUDA A TENOR DEL ARTICULO 107, APARTADO 1, DEL TFUE

(263) A tenor del articulo 107, apartado 1, del TFUE, «serdn incompatibles con el mercado interior, en la medida en que
afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o mediante
fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a determinadas
empresas o producciones».

(264) Para que una medida sea considerada ayuda estatal, es preciso que se cumplan las siguientes condiciones de manera
acumulativa: 1) la medida en cuestion se financia mediante recursos estatales y es imputable al Estado; 2) otorga una
ventaja econdmica; 3) esta ventaja es selectiva; 4) falsea o amenaza falsear la competencia y puede afectar a los
intercambios entre Estados miembros, y 5) el beneficiario es una empresa a tenor del articulo 107, apartado 1, del
TFUE, lo que supone que ejerce una actividad econdmica.

8.1.1.1.  Recursos estatales en los contratos que la CCIPB celebré con las compaiiias aéreas durante el periodo
objeto de examen

(265) Los contratos de servicios de marketing y de servicios aeroportuarios se celebraron entre las compaiifas aéreas, por
una parte, y la CCIPB, por otra.

(266) Las Cdmaras de Comercio e Industria son entidades publicas a tenor del Derecho francés. Segin la version
actualmente vigente del articulo L 710-1 del Cédigo de Comercio, <los establecimientos o cdmaras departamentales
de la red de Camaras de Comercio e Industria tienen, en su calidad de 6rgano intermedio del Estado, una funcién de
representacion de los intereses de la industria, del comercio y de los servicios ante los poderes publicos o las
autoridades extranjeras. Actdan como interfaz entre los diferentes actores involucrados y ejercen su actividad sin
perjuicio de las funciones de representacion atribuidas a las organizaciones profesionales o interprofesionales en
virtud de las disposiciones legales o reglamentarias en vigor y de las misiones llevadas a cabo por los entes regionales
en el marco de su libre administracion. La red y, en su seno, cada entidad o cdmara departamental contribuye al
desarrollo econdémico, a la capacidad de atraccion y a la ordenacion del territorio, asi como al apoyo a las empresas y
a sus asociaciones y cumple, en las condiciones fijadas por decreto, cualquier misién de servicio ptblico y de interés
general necesarias a la realizacién de dichas misiones».

(267) La misma disposicion estipula:

«A tal efecto, cada entidad o cdmara departamental de la red puede llevar a cabo, respetando, en su caso, los
esquemas sectoriales aplicables:

1° las misiones de interés general que les sean encomendadas por las leyes y reglamentos;

2° las misiones de apoyo, orientacion, puesta en relacion y asesoria de los creadores y compradores de empresas y
de las empresas, de conformidad con las disposiciones legales y reglamentarias vigentes en materia de Derecho
de la competencia;

3° una misién de apoyo y asesoria para el desarrollo internacional de las empresas y la exportacion de su
produccion, en asociacién con la Agencia francesa para el desarrollo internacional de las empresas;

4° una misién para la formacién profesional inicial o continua, gracias, en particular, a los centros publicos y
privados de enseflanza que cree, gestione o financie;

5° una misién de creacién y gestion de equipos, en particular, portuarios y aeroportuarios;

6° las misiones de cardcter comercial que le haya encargado una persona ptiblica o que resulten necesarias para la
realizacién de sus demds misiones;

7° cualquier mision de asesorfa, consulta o cualquier estudio encargado por los poderes ptiblicos en un asunto
relacionado con la industria, el comercio, los servicios, el desarrollo econémico, la formacién profesional o la
ordenacion del territorio, sin perjuicio de los trabajos en los que pudiera tomar la iniciativa».

(268) El articulo L 710-1 del Cédigo de Comercio establece asimismo que: «la Asamblea de las Cdmaras francesas de
Comercio e Industria, las Camaras de Comercio e Industria regionales, las Cdmaras de Comercio e Industria
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territoriales y las agrupaciones interconsulares son entidades publicas bajo la tutela del Estado y administradas por
directivos de empresa electos».

(269) Esta disposicion legislativa evoluciond durante el periodo examinado, es decir, entre 2003 y 2010. Sin embargo, sus
principios fundamentales se mantienen inalterados. En efecto, a lo largo de este periodo, las Cdmaras de Comercio e
Industria como la CCIPB siguieron siendo organismos publicos creados por ley, administrados por directivos de
empresa elegidos y bajo la tutela del Estado. Por otra parte, como 6rganos intermedios del Estado, su razén de ser y
su objetivo principal (a tenor del articulo L 710-1 del Cédigo de Comercio) es llevar a cabo las misiones de interés
general que les atribuye la ley, a saber, esencialmente, la representacion de los intereses de la industria, del comercio y
de los servicios ante las autoridades publicas, el apoyo a las empresas locales y el desarrollo de la capacidad de
atraccion y de la ordenacion del territorio. Las actividades industriales y comerciales de las Cdmaras de Comercio e
Industria son anejas al ejercicio de sus misiones de interés general y estdn concebidas para contribuir a la realizacion
de las mismas.

(270) Por otra parte, procede seflalar que la legislacion nacional prevé mecanismos especificos de financiacion para las
Cémaras de Comercio e Industria, en particular en el articulo L 710-1 del Cédigo de Comercio. Los recursos de las
Camaras de Comercio e Industria proceden, en particular, de ingresos fiscales (la tasa por gastos de Cdmaras de
Comercio e Industria establecida por el articulo 1600 del Cédigo General de Impuestos francés), subvenciones o
recursos procedentes de las actividades de formacién y gestion de infraestructuras de transporte. De este modo, las
Camaras de Comercio e Industria no han de depender de sus tnicos ingresos comerciales para hacer frente a sus
gastos. Esto tiende a corroborar la conclusién segin la cual las actividades industriales y comerciales de las Cdmaras
de Comercio e Industria son anejas al ejercicio de esas misiones de interés general y estdn concebidas para contribuir
a la realizacion de las mismas.

(271) Francia confirmé dicha conclusién en lo que respecta a la CCIPB. Afirmé en efecto: «Representante legal de los
intereses de las 13 000 empresas locales, la CCI de Pau Béarn es su portavoz ante las autoridades publicas y los entes
locales. (...) En el marco de estas misiones, la gestion del aeropuerto de Pau Pyrénées adquiere todo su sentido al
presentar este dltimo como un instrumento de crecimiento y desarrollo econdémico de su territorio. (..). Por
consiguiente, las CCI tienen una mision legal de interés general vinculada, entre otras cosas, al desarrollo econémico
y a la mejora de la capacidad de atraccion del territorio. Las disposiciones antes citadas ponen también de manifiesto
que es precisamente en el marco de dicha misién donde se integra la gestion de instalaciones aeroportuarias».

(272) Francia afadié: «Las CCI desarrollan y financian regularmente medidas de presién a favor de la capacidad de
atraccién de su territorio y la promocién de equipos nuevos. También llevan a cabo acciones especificas de
promocion turistica a través de su participacién en distintos organismos regionales y locales en este dmbito, en
particular a través de los comités regionales y departamentales de turismo recogidos en los articulos L 131-4 y L
132-3 del Cédigo de turismo (...). El enfoque de desarrollo de la capacidad de atraccion de un territorio exige de
hecho un conjunto de acciones tanto para atraer capitales como contratos, empresas, personas con talento,
estudiantes y turistas que dan vida a las empresas y la region. El atractivo pasa también por la proyeccion
internacional. Las compaiifas aéreas de bajo coste, con sus sitios web, pueden participar en este proceso. Por tltimo,
los habitantes de la misma region piden nuevas rutas, una oferta diversificada y, en particular, servicios “de bajo
coste” para estar mas facilmente conectados con Europa al menor coste».

(273) Estas afirmaciones demuestran inequivocamente que el objetivo y la razén de ser fundamental de la CCIPB consisten,
como para todas las Cdmaras de Comercio e Industria, en servir los intereses de las empresas locales en su conjunto y
contribuir al desarrollo econémico y al atractivo del territorio. Las citadas afirmaciones de Francia indican también
que, para una Cadmara de Comercio e Industria como la CCIPB, una actividad comercial como la gestion del
aeropuerto de Pau no se ejerce en una perspectiva de rentabilidad, sino para contribuir necesariamente a las misiones
de interés general cuyo encargo esta entidad recibe por ley. Como ya se indicé en el considerando 142, la CCIPB se
considera a si misma como una entidad publica sin dnimo de lucro.

(274) A la luz de todo lo anterior, las Cdmaras de Comercio e Industria como la CCIPB deben considerarse autoridades
publicas cuyas decisiones, al igual que las de la Administracion central del Estado o de los entes territoriales, deben
considerarse dmputables al Estado» en el sentido de la jurisprudencia sobre ayudas estatales (**), y cuyos recursos son
recursos estatales (*°). A este respecto, es irrelevante que las Cimaras de Comercio e Industria estén gestionadas por
personas elegidas por los comerciantes, empresarios y representantes de empresas y no por funcionarios nombrados
por otras autoridades publicas. En efecto, incluso los parlamentos nacionales son elegidos por todos los ciudadanos
con derecho a voto. Sin embargo, representan uno de los poderes constitucionales de todo Estado democrético,
cuyas decisiones son necesariamente imputables al Estado.

(% Véase, por ejemplo, la sentencia de 21 de marzo de 1991 en el asunto C-303/88, Italia/Comisién, Rec. p. [-1433, apartado 11,y la
sentencia de 12 de diciembre de 1996 en el asunto T-358/94, Compagnie nationale Air France/Comisién, apartados 58 a 61.

(**)  Véase al respecto la Decisién de la Comisién de 14 de julio de 2004 en el asunto C-25/2004 — Alemania — DVB-T in Berlin-
Brandenburg, considerando 20)
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(275) La situacién de las Cdmaras de Comercio e Industria se diferencia de la de las empresas publicas, sobre las que el
Tribunal de Justicia declar6, en la sentencia Stardust Marine (*): «<En efecto, incluso si el Estado puede controlar una
empresa publica y ejercer una influencia dominante sobre sus operaciones, el ejercicio efectivo de dicho control en
un caso concreto no puede presumirse automdticamente. Una empresa puiblica puede actuar con mayor o menor
independencia, en funcién del grado de autonomia que le reconozca el Estado. (...) Por tanto, el mero hecho de que
una empresa publica esté sometida a un control estatal no basta para imputar al Estado las medidas adoptadas por
ella, como las medidas de apoyo financiero en cuestion. También es necesario examinar si debe considerarse que los
poderes publicos han estado implicados, de un modo u otro, en la adopcién de esas medidas.»

(276) En efecto, en el caso de una medida adoptada por una empresa publica cuya misién consiste en ejercer una actividad
econémica, se trata de determinar si las autoridades publicas que controlan la empresa, por ejemplo, debido al
porcentaje de capital de la empresa que poseen, estdn implicadas en la medida en cuestion. La situacién de una
Camara de Comercio e Industria es diferente en la medida en que una entidad de este tipo es ya parte de la
administracién publica, o de «un drgano intermedio del Estado» o un «colectivo ptiblico» y, por lo tanto, una
autoridad publica creada por ley para responder a intereses generales. Asi pues, para determinar si una decisién de
una Cdmara de Comercio e Industria es imputable al Estado, no es necesario determinar si otra autoridad publica
(por ejemplo el Estado en sentido estricto, o el municipio u otros entes locales) ha sido involucrada en la decision en
cuestién. En realidad, dicha decisién cumple necesariamente el criterio de imputabilidad.

(277) Este enfoque ya ha sido adoptado por la Comisién en su practica decisoria. Asi es como la Comisién afirmd, a
proposito de la Camara de Comercio e Industria del departamento del Var: «por su estatuto de organismo publico en
Derecho francés, ejerce su actividad en un territorio geogréfico determinado, estd dirigida por miembros electos y
dispone de recursos fiscales recaudados de las empresas inscritas en el registro mercantil y de sociedades y, por ello,
entra en la categorfa de los “poderes publicos” en el sentido de la Directiva 2000/52/CE de la Comisién (*”). Por
tanto, no es 8rlecesatrio establecer la imputacion de la medida al Estado en el sentido de la jurisprudencia Stardust
Maritime.» (°°).

(278) La CCIPB rechaz¢ la imputabilidad al Estado de los contratos a los que se refiere el procedimiento de investigacion
formal, negando la participacion del Estado y de las administraciones locales en sus propias decisiones. A la luz de lo
que antecede, este razonamiento resulta inoperante ya que la CCIPB es, en si, una autoridad publica cuyas decisiones
son necesariamente imputables al Estado en el sentido de la jurisprudencia sobre ayudas estatales,
independientemente del papel desempefiado por otras autoridades en sus decisiones. Por las mismas razones, los
argumentos de la CCIPB segtin los cuales la tutela ejercida por el Estado no implica subordinacién, carecen también
de pertinencia. Como ya se seflald en el considerando 273, en sus comentarios sobre la Decisién de incoar el
procedimiento, la CCIPB se presenté a si misma como una «entidad publica sin dnimo de lucro», lo que confirma la
tesis de la Comision segtin la cual la CCIPB es una autoridad ptiblica cuyas decisiones son imputables al Estado, sin
que sea necesario comprobar la implicacién de otras autoridades publicas en estas.

(279) Las observaciones de Ryanair sobre este punto son esencialmente similares a las de la CCIPB. Ryanair considerd, en
particular, que la Comisién debia examinar el criterio de la imputabilidad analizando la implicacién de las
cautoridades publicas» en las decisiones de la CCIPB respecto de Ryanair y AMS. Ryanair, por otra parte, citd un
dictamen del Consejo de Estado con el fin de demostrar la independencia de las Cdmaras de Comercio e Industria
respecto del Estado, en sentido estricto. Segtn ese dictamen, el hecho de que las Cdmaras de Comercio e Industria
«estén vinculadas al Estado, ya que todo organismo publico debe estar técnicamente vinculado a una persona
juridica, no implica, en si mismo, ninguna subordinacién». Ryanair alega, a este respecto, que el Estado (en sentido
estricto) solo estd implicado en algunas decisiones de la CCIPB y que solo se le informa a posteriori. Por todas las
razones expuestas mds arriba, estos argumentos carecen de pertinencia, ya que no procede investigar la posible
implicacion de entidades publicas distintas de la CCIPB en las decisiones de esta dltima.

(280) Del mismo modo, el argumento de la CCIPB segtin el cual gestiona el acropuerto de Pau «en las condiciones del
Derecho privado» no es pertinente, dado que las medidas controvertidas fueron adoptadas por una entidad ptiblica y,
por lo tanto, son necesariamente imputables al Estado (*°)

(*%)  Véase la sentencia de 16 de mayo de 2002 en el asunto Francia/Comisién, (C-482/99, Rec. p. I- 4397), apartado 52.

(7)  Directiva 200/52/CE, de 26 de julio de 2000, por la que se modifica la Directiva 80/723/CEE relativa a la transparencia de las
relaciones financieras entre los Estados miembros y las empresas ptiblicas (DO L 193 de 29.7.2000, p. 75).

(*®  Véase la Decision de la Comision de 22 de junio de 2006, en el asunto N 563/05 — Francia — Ayuda a la Compafifa Ryanair para
la ruta que opera entre Tolén y Londres, considerando 16.

(%) A mayor abundamiento la Comisién subraya que no procede hacer distincién alguna entre la CCIPB y el servicio especifico de la
CCIPB dedicado a la gestion del aeropuerto a efectos de la aplicacién de las normas sobre ayudas estatales, dado que el servicio que
gestiona el aeropuerto de Pau no tiene personalidad juridica propia, distinta de la de la CCIPB, y solo constituye un elemento de los
servicios internos de la CCIPB, carente de autonomia decisoria, excepto en lo que toca a la gestién diaria del aeropuerto. Asi, los
distintos contratos de servicios acroportuarios y de marketing que son objeto del procedimiento formal de examen estdn firmados
por el Presidente de la CCIPB previa autorizacion de la Asamblea General de la CCIPB. Por lo demds, ni Francia ni los terceros han
alegado que las medidas objeto del procedimiento de investigacién formal debian imputarse Ginicamente a dicho servicio.
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(281) En conclusion, los distintos contratos que son objeto del presente examen son imputables al Estado e implican el uso
de recursos estatales.

8.1.1.2.  Ventaja selectiva para Ryanair, AMS y Transavia en los contratos celebrados con la CCIPB durante el
periodo objeto de examen

(282) Para apreciar si una medida estatal constituye una ayuda, procede determinar si la empresa beneficiaria recibe una
ventaja econémica que no habria obtenido en condiciones normales de mercado (*°).

(283) Para llevar a cabo este andlisis, debe aplicarse a las medidas en cuestion el principio del operador privado en una
economia de mercado. Este consiste en determinar si un hipotético operador privado en una economia de mercado
que actuase en lugar de la CCIPB, movido por perspectivas de rentabilidad, habria celebrado contratos similares.

(284) Procede examinar, en primer lugar, distintas cuestiones generales con objeto de aplicar correctamente este principio,
y en particular las siguientes:

— ¢Se debe analizar de forma conjunta o, al contrario, por separado, el contrato de servicios de marketing y un
contrato de servicios aeroportuarios, celebrados simultineamente (*')?

— Aplicando el principio del operador privado en una economia de mercado a los contratos de servicios de
marketing, ;debe considerarse que la CCIPB actué como gestor del aeropuerto de Pau o como autoridad publica
adquiriendo prestaciones de marketing en el marco de su mision de desarrollo econdémico local,
independientemente de su funcién de gestor del aeropuerto?

— ¢Qué beneficios un hipotético operador privado en una economia de mercado que actuase en lugar de la CCIPB
hubiese podido esperar de los contratos de servicios de marketing?

— ¢Cudl es la pertinencia de la comparacién de las condiciones de los contratos de servicios aeroportuarios
afectados por el procedimiento de investigacion formal con las tasas aeroportuarias facturadas en otros
aeropuertos a efectos de aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado?

(285) Tras examinar estas distintas preguntas, la Comision aplicard el principio del operador privado en una economia de
mercado a las diversas medidas en cuestion.

Andlisis conjunto de los contratos de servicios aeroportuarios y de los contratos de servicios de marketing

(286) En la Decision de ampliacion del procedimiento, la Comision consider6 que los dos tipos de contratos incluidos en el
procedimiento formal de examen, a saber, los contratos de servicios aeroportuarios y los contratos de servicios de
marketing debian evaluarse conjuntamente, por cada periodo considerado, en el momento de la celebracion de cada
uno de los contratos considerados. Esto implica, en particular, tratar como tinica medida cada uno de los grupos de
contratos, celebrados por la CCIPB, que vienen a continuacion:

— el contrato de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005 celebrado con Ryanair y el contrato de servicios
de marketing celebrado el mismo dia con AMS, sobre la ruta Pau-Londres Stansted,

— la carta de la CCIPB a Ryanair, de 25 de septiembre de 2007, que amplia a la ruta Pau-Charleroi los términos del
contrato de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005 (*?), y el contrato de servicios de marketing
celebrado el mismo dia con AMS,

— la carta de la CCIPB a Ryanair, de 17 de marzo de 2008, que amplia a la ruta Pau-Bristol los términos del contrato
de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005, y el contrato de servicios de marketing celebrado el
31 de marzo de 2008 con AMS, relativo a esa misma ruta,

(*%  Véase, en particular, la sentencia de 29 de abril de 1999 en el asunto C-342/96, Espafia/Comisién, Rec. 1999, p. [-2459,

apartado 41.

(*)  Esta cuestion no se aplica ni al contrato celebrado el 23 de enero de 2006 entre la CCIPB y Transavia, que trata a la vez de servicios
aeroportuarios y de servicios de marketing, ni al contrato celebrado el 28 de enero de 2003 entre la CCIPB y Ryanair, que también
contiene disposiciones relativas a los servicios aeroportuarios y a las prestaciones de marketing.

(*»)  Este tipo de carta puede asimilarse a un contrato de servicios aeroportuarios dado que determina las modalidades de fijacién de las
tasas aeroportuarias y de los servicios de asistencia en tierra. Se incluird a continuacién entre los actos denominados «contratos de
SEervicios aeroportuarios».



30.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 201/147

— la carta de la CCIPB a Ryanair, de 16 de junio de 2009, que amplia a la ruta Pau-Bristol los términos del contrato
de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005 y el contrato de servicios de marketing celebrado ese mismo
dia con AMS, relativo a esa misma ruta,

— el contrato de servicios de marketing de 28 de enero de 2010 celebrado con AMS, respecto a las rutas Pau-
Londres, Pau-Charleroi y Pau-Beauvais. No se firmé formalmente ningdn contrato de servicios aeroportuarios en
paralelo con este contrato de servicios de marketing. No obstante, se puede identificar un contrato de servicios
aeroportuarios «<mplicito». Este contrato implicito consiste en seguir aplicando a Ryanair, para las tres rutas
especificadas en el contrato de servicios de marketing (**), las tasas aeroportuarias generales del aeropuerto,
adoptadas tras un debate en la comision consultiva econdmica del aeropuerto, asi como el precio de los servicios
de asistencia en tierra establecido en el contrato de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005. En efecto,
Francia indicé que, cuando expiré el contrato de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005, el 30 de junio
de 2010, este no habia sido renovado y que la tarificacién aplicada a Ryanair seguia siendo la adoptada por la
comision consultiva econémica del aeropuerto en el caso de las tarifas reguladas y la prevista en el contrato de
30 de junio de 2005 para la asistencia en tierra.

(287) Francia expresé su acuerdo con el enfoque adoptado en la Decision de ampliacién del procedimiento, que consiste en
analizar conjuntamente los contratos de servicios aeroportuarios y los contratos de servicios de marketing
celebrados simultdneamente. En cambio, algunos terceros interesados, como la CCIPB y Ryanair, no estdn de acuerdo
con este planteamiento, pues consideran que los contratos de servicios de marketing deben analizarse por separado.

(288) No obstante, los elementos del expediente confirman la pertinencia del enfoque adoptado en la Decisién de
ampliacién del procedimiento que fue aprobada por Francia. En el caso de Transavia y del contrato celebrado con
Ryanair en 2003, es evidente, dado que los servicios de marketing y los servicios aeroportuarios son objeto de un
tnico contrato. Por las razones expuestas en los considerandos 289 a 313, esto vale también para los demds
contratos celebrados con Ryanair y AMS.

(289) En primer lugar, todos los contratos de servicios de marketing fueron celebrados practicamente al mismo tiempo que
un contrato de servicios aeroportuarios. En efecto, la celebracién de estos dos tipos de contratos se produjo siempre
en la misma fecha, salvo en el caso del contrato de servicios de marketing de 31 de marzo de 2008, que, no obstante,
fue firmado muy poco tiempo (14 dias) después de un contrato de servicios aeroportuarios relativo a la ruta Pau-
Bristol, a la que también se refiere el contrato de servicios de marketing.

(290) Ademds, los dos tipos de contratos fueron celebrados por las mismas partes. En efecto, AMS es una filial al 100 % de
Ryanair y sus directivos son altos ejecutivos de Ryanair (**). Por tanto, Ryanair y AMS constituyen una tnica entidad
econdmica, en el sentido de que AMS actda en funcién de los intereses de Ryanair y bajo su control, y que los
beneficios que genera se destinan a Ryanair, en forma de dividendos o de incremento del valor de la empresa.
Ademds, como se expondrd detalladamente mds adelante, los distintos contratos de servicios de marketing estdn
vinculados a la explotacién de ciertas rutas por Ryanair a partir del aeropuerto de Pau. Los contratos de servicios de
marketing indican, en efecto, que tienen su origen en el compromiso de Ryanair de operar dichas rutas y, ademds, se
celebraron al mismo tiempo que contratos de servicios acroportuarios entre la CCIPB y Ryanair relativos a esas
mismas rutas. Por consiguiente, el hecho de que los contratos de servicios de marketing hayan sido celebrados por la
CCIPB con AMS y no con Ryanair no puede impedir que un contrato de servicios de marketing y un contrato de
servicios aeroportuarios, celebrados al mismo tiempo, puedan ser considerados como una tinica transaccién, en
particular a efectos del andlisis de dichos contratos a la luz del principio del operador privado en una economia de
mercado y que, en el marco de este andlisis, Ryanair y AMS deban considerarse como una tnica entidad econémica.

(291) Por tltimo, otros elementos, presentados en los considerandos 292 a 313 para cada contrato, revelan otros vinculos
muy estrechos entre, por una parte, cada contrato de servicios de marketing y, por otra, el contrato de servicios
aeroportuarios celebrado simultdneamente.

(292) Asi fue como el contrato de servicios de marketing de 30 de junio de 2005 fue firmado por un periodo de cinco
aflos, igual que el contrato de servicios aeroportuarios del mismo dfa, mediante el cual Ryanair se comprometié a
proponer un servicio diario entre Londres y Pau. Ademds, el contrato de servicios de marketing establece un vinculo
explicito entre ¢l mismo y los servicios de transporte aéreo a los que se refiere el contrato de servicios
acroportuarios: «el presente contrato se basa en el compromiso de Ryanair de explotar diariamente una linea entre
Pau y Londres (Stansted)». Esta frase demuestra claramente que el contrato de servicios de marketing no existirfa,
muy probablemente, si Ryanair no operara la ruta cubierta por el contrato de servicios aeroportuarios.

(*))  Segin este contrato de servicios de marketing, Ryanair se comprometié a operar en estas tres rutas en las condiciones que se
especifican en ese mismo contrato.

(*Y  Véase el informe de la Cdmara Regional de Cuentas de Aquitania sobre la CCIPB mencionado en el considerando 72 que concluye,
en particular, que «a sociedad AMS solo constituye una extrapolacién de Ryanair, dirigida por dos altos directivos de la compafifa
Ryanair».
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(293) El contrato de servicios de marketing de 30 de junio de 2005 indica, ademds, en su predmbulo: «(...) Airport
Marketing Services Limited es —por razones técnicas— la tinica sociedad que tiene la posibilidad de llevar a cabo la
promocion de la region de Pau y del Béarn a través de la pagina web original y exclusiva www.ryanair.com para
obtener reservas de billetes de Ryanair con destino a Pau». Esta frase tiende a confirmar que el objetivo esencial del
contrato de servicios de marketing no es la promocién de la regién de Pau y del Béarn, de forma general, sino, de
forma mucho més especifica, la maximizacién de las ventas de billetes de Ryanair con destino a Pau mediante la
promocion de esa region.

(294) Por otro lado, segin el contrato de servicios de marketing, las prestaciones que debe efectuar AMS consisten en la
insercién de mensajes y enlaces en la pagina correspondiente al destino Pau del sitio web de Ryanair, y en la inclusién
de un enlace hacia el sitio web designado por la CCIPB en la portada inglesa de ese mismo sitio web. Ahora bien, la
pagina correspondiente al destino Pau del sitio web de Ryanair va dirigida principalmente a personas que ya han
decidido o que podrian plantearse utilizar los servicios de Ryanair hacia Pau. En cuanto a la portada del sitio web, va
dirigida, ciertamente, a un pablico mucho mdas amplio, pero solo su versién inglesa se ve afectada por el contrato de
servicios de marketing. Esto es una indicacion mds de que las prestaciones de marketing estdn disefiadas ante todo
para garantizar la promocion de los servicios de Ryanair entre Pau y Londres, y no, de forma indiferenciada, el
turismo en Pau y su region. En efecto, si pretendieran promover Pau y su region entre todos los turistas y hombres de
negocios que pudieran tener cierto interés por la region, es probable que la CCIPB hubiera solicitado que el enlace a
una pagina de su eleccion estuviera en todas o, al menos, en varias versiones de la portada del sitio web de Ryanair, y
no Gnicamente en la version inglesa.

(295) Por dltimo, el contrato de servicios de marketing de 30 de junio de 2005 estipula: «En caso de modificacién
importante de las condiciones comerciales esenciales tras la firma del presente contrato y, en particular del nimero
de pasajeros de llegada generado por el presente contrato, las partes se comprometan de buena fe a modificarlo a fin
de tener en cuenta dicha modificacién». El nimero de pasajeros de llegada se presenta, pues, como una «condicion
comercial esencial» del contrato de servicios de marketing, lo que confirma, una vez mds, que no es tanto la visita de
Pau y de su region en general lo que se pretende en primer lugar con las prestaciones de marketing sino, de manera
mucho mds especifica, la maximizacién del volumen de pasajeros en los vuelos de Ryanair hacia Pau.

(296) Elementos similares se encuentran en los demds contratos de servicios de marketing. Por lo que respecta al contrato
de servicios de marketing de 25 de septiembre de 2007, se celebré por un periodo de cinco afios, que es el tiempo
por el cual la carta de la CCIPB y Ryanair, con fecha del mismo dfa, amplié a la ruta Pau-Charleroi los términos del
contrato de servicios aeroportuarios de 30 de junio de 2005. Ademas, el contrato de servicios de marketing indica:
«El presente contrato tiene su origen en el compromiso de Ryanair de operar un servicio de tres vuelos semanales
entre Pau y Charleroi, excepto en caso de fuerza mayor, por afio de actividad. La CCIPB, a este respecto, tiene el
potencial necesario para hacer publicidad de los atractivos turisticas comerciales de Pau-Béarn y de su region,
apuntando a los numerosisimos turistas y viajeros de negocios que consultan www.ryanair.com, y para atraer al
aeropuerto de Pau-Béarn un niimero cada vez mayor de pasajeros con alto poder adquisitivo, procedentes de
Bélgicar.

(297) Por otra parte, indica en su predmbulo: «(...) [Airport Marketing Services] es la tnica comparifa que tiene el potencial
para llegar a un gran nimero de posibles pasajeros de Ryanair con el fin de promover los atractivos turisticos y
comerciales de la région». Estas afirmaciones tienden a confirmar que el objetivo esencial del contrato no es la
promocion de Pau y su regién, de forma general, sino, de forma mucho mds especifica, la maximizacién de las ventas
de billetes de Ryanair en su ruta Charleroi-Pau.

(298) Por otro lado, segtn el contrato de servicios de marketing, las prestaciones que debe realizar AMS consisten en
insertar un enlace hacia el sitio indicado por la CCIPB en la portada belga y neerlandesa del sitio web de Ryanair. Las
prestaciones de marketing no se dirigen, por tanto, a todas las personas a las que pudieran convencerse para que
visitaran Pau o su region, sino especificamente a las que tienen mds probabilidad de utilizar los servicios de Ryanair
entre Charleroi y Pau, a saber, los residentes en Bélgica y los Paises Bajos.

(299) Por lo que respecta al contrato de servicios de marketing de 31 de marzo de 2008, se celebré por un periodo
comprendido entre el 16 de mayo y el 13 de septiembre de 2008, que corresponde al periodo durante el cual Ryanair
se comprometié a operar una ruta hacia Bristol, como indica la siguiente frase de dicho contrato: «El presente
contrato tiene su origen en el compromiso de Ryanair de operar un servicio de tres vuelos semanales entre Pau y
Bristol, entre el 16 de mayo y el 13 de septiembre de 2008, excepto en caso de fuerza mayor, por un afio de
actividad. A este respecto, la CCIPB tiene la posibilidad de promover los atractivos turisticos y comerciales de Pau-
Béarn y su regién ante un gran niimero de turistas y viajeros de negocios que consultan el sitio www.ryanair.com y
de atraer al aeropuerto de Pau-Béarn un nimero cada vez mayor de pasajeros de origen inglés con alto poder
adquisitivo» (*°).

(*)  Traduccién libre del texto original inglés.
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(300) Por otra parte, indica en su predmbulo: «[Airport Marketing Services] es la Ginica compafiia con capacidad para atraer
aun ampho ntimero de pasajeros potenc1ales de Ryanair a fin de promover los atractivos turisticos y comerciales de
la région» (*%). Por otro lado, segin el contrato de servicios de marketing, las prestaciones que debe realizar AMS
consisten en insertar un enlace hacia el sitio indicado por la CCIPB en la portada inglesa del sitio web de Ryanair.

(301) Por lo que respecta al contrato de servicios de marketing de 16 de junio de 2009, se celebré por un periodo
comprendido entre el 1 de abril y el 24 de octubre de 2009, que corresponde al perfodo durante el cual Ryanair se
comprometié a operar una ruta Pau-Bristol, como indica la siguiente frase de dicho contrato: «El presente contrato
tiene su origen en el compromiso de Ryanair de operar un servicio de dos vuelos semanales entre Pau y Bristol, entre
el 1 de abril y el 24 de octubre de 2009, es decir, unos 60 vuelos previstos para la totalidad del programa de 2009,
excepto en caso de fuerza mayor, por un afio de actividad. La CCIPB, a este respecto, tiene el potencial necesario para
hacer publicidad de los atractivos turisticos y comerciales de Pau-Béarn y de su regién, apuntando a los
numerosisimos turistas y viajeros de negocios que consultan www.ryanair.com, y para atraer al acropuerto de Pau-
Béarn un nimero cada vez mayor de pasajeros con alto poder adquisitivo, procedentes de Inglaterra».

(302) Por otra parte, indica en su predmbulo: «(...) [Airport Marketing Services] es la tinica compaiiia que tiene el potencial
para apuntar a los posibles pasajeros de Ryanair en gran niimero para promover los atractivos turisticos y
comerciales de la region». Por otro lado, segiin el contrato de servicios de marketing, las prestaciones que debe
realizar AMS consisten en insertar un enlace hacia el sitio indicado por la CCIPB en la portada inglesa del sitio web de
Ryanair.

(303) Por lo que se refiere al contrato de servicios de marketing de 28 de enero de 2010, estipula que debe aplicarse
durante un afio a partir del comienzo de los servicios de transporte aéreo que Ryanair se comprometi6 a explotar
desde Pau hacia Londres, Charleroi y Beauvais segun el articulo 1 de dicho contrato. Esta disposicién indica por s
misma un vinculo claro entre el contrato de servicios de marketing y estos servicios de transporte aéreo. Ademds, el
articulo 1 del contrato de servicios de marketing precisa:

«Este contrato tiene su origen en el compromiso de Ryanair de abrir y explotar rutas entre:
— Pau y Londres-Stansted, a partir del 30 de marzo de 2010, a razén de tres vuelos semanales durante todo el afio,

— Pau y Charleroi, a partir del 30 de marzo de 2010, a razén de tres vuelos semanales durante la temporada de
verano,

— Pau y Bauvais, a partir de abril de 2010, a razén de tres vuelos semanales durante la temporada de verano.

A este respecto, la CCIPB tiene la posibilidad de promover las empresas y los atractivos turisticos y comerciales de
Pau-Béarn y su regién ante un gran niimero de turistas y viajeros de negocios que consultan el sitio www.ryanair.com
y para atraer al aeropuerto de Pau-Béarn un ntimero cada vez mayor de pasajeros con alto poder adquisitivo» (*/).

(304) Por otra parte, el contrato indica en su predmbulo: «(...) [Airport Marketing Services] es la tnica compaifiia con
capacidad para atraer a un ampho numero de pasajeros potenciales de Ryanair a fin de promover los atractivos
turisticos y comerciales de la regién» (**). Por otra parte, igual que el contrato de servicios de marketing de 2005, el
contrato de 2010 estipula que las prestaciones que debe efectuar AMS consisten en incluir mensajes y enlaces en la
pagina correspondiente al destino Pau del sitio web de Ryanair, asi como un enlace al sitio web designado por la
CCIPB i) en la portada inglesa del sitio web de Ryanair en lo que respecta a la ruta a Londres, ii) en la portada belga y
neerlandesa del sitio web de Ryanair en lo que respecta a la ruta a Charleroi, iii) en la portada francesa del sitio web
de Ryanair en lo que respecta a la ruta a Beauvais. Por tltimo, el contrato precisa que si los servicios de transporte
aéreo de Ryanair a Londres, Charleroi y Beauvais mencionados en su articulo 1 no se anuncian o no se ponen en
marcha antes de febrero de 2010, el contrato se extinguird sin responsabilidad por ninguna de las dos partes. Por
consiguiente, esta disposicion establece un vinculo més entre el contrato de servicios de marketing y los servicios de
Ryanair a Londres, Charleroi y Beauvais.
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(305) Estos elementos, relativos a los distintos contratos de servicios de marketing, indican que las prestaciones de
marketing previstas en dichos contratos estdn, tanto por su duracion como por su naturaleza, intimamente
vinculadas a los servicios de transporte aéreo propuestos por Ryanair que se mencionan en los contratos de servicios
de marketing y que son objeto de los contratos de servicios aeroportuarios correspondientes. Los contratos de
servicios de marketing indican incluso que tienen su origen en el compromiso de Ryanair de operar los servicios de
transporte en cuestion. Lejos de estar disefiadas para aumentar de forma general e indiscriminada las visitas a Pau y
su region por turistas y hombres de negocios, las prestaciones de marketing van dirigidas especificamente a personas
que pudieran utilizar los servicios de transporte de Ryanair contemplados en los contratos de servicios de marketing,
y tienen por objetivo esencial la promocién de estos servicios.

(306) Los contratos de servicios de marketing no pueden, por tanto, disociarse de los contratos de servicios acroportuarios
a los que remiten ni de los servicios de transporte aéreo que constituyen el objeto de los mismos. Los elementos
facticos expuestos en los considerandos 286 a 305 ponen de manifiesto, ademds, que, al no existir las rutas aéreas en
cuestioén (y, por tanto, los contratos de servicios aeroportuarios que las conciernen), los contratos de servicios de
marketing no se habrian celebrado. En efecto, como se indica en los considerandos 286 a 305, los contratos de
servicios de marketing indican explicitamente que tienen su origen en el compromiso de Ryanair de operar
determinadas rutas aéreas y, por otra parte, prevén prestaciones de marketing que estdn dirigidas principalmente a
garantizar la promoci6n de estas rutas.

(307) A este respecto, el argumento de la CCIPB segtin el cual estos dos tipos de contratos deberfan analizarse por separado
porque «persiguen cada uno un objetivo distinto» es inoperante. En efecto, se desprende claramente de lo anterior
que los contratos de servicios de marketing forman parte integrante, con los contratos de servicios aeroportuarios,
de las relaciones comerciales de Ryanair y la CCIPB relativas a la explotacion de las rutas aéreas contempladas en
estos dos contratos.

(308) Por otra parte, todo indica que, antes de firmar los contratos de servicios de marketing en cuestion, la CCIPB no
lanzé una licitacion abierta a todas las compafifas que prestan servicios de este tipo (*%), ni tampoco que consultd
distintos prestatarios potenciales para comparar sus ofertas. De forma mds general, no contemplé otros proveedores
que las compaiiias aéreas afectadas o sus filiales para el suministro de los servicios de marketing en cuestion. Esto
corrobora la relacion de estrecha dependencia entre los contratos de servicios de marketing y las rutas aéreas
explotadas por Ryanair desde Pau. En efecto, si los contratos de servicios de marketing fueran verdaderamente
independientes de los contratos de servicios aeroportuarios, es probable que la CCIPB habria consultado con
diferentes prestatarios ademds de AMS, tanto mds cuanto que se trata de un organismo publico que utiliza
habitualmente la licitacién para sus compras.

(309) Ademds, parece también que la conclusién de todos los contratos de servicios aeroportuarios se vio condicionada
por la celebracién de los contratos de servicios de marketing.

(310) En efecto, en primer lugar, segtin Francia los dos contratos de 2005 (el contrato de servicios aeroportuarios y el de
servicios de marketing de 30 de junio de 2005), «a pesar de ser juridicamente independientes, estdn estrechamente
vinculados» (*°) y «el estrecho vinculo entre el contrato de servicios aeroportuarios celebrado con Ryanair y el
contrato de servicios de marketing celebrado con AMS, filial al 100% de la compafifa Ryanair, no puede
negarse» ('). Habida cuenta de las importantes semejanzas existentes entre los contratos de 2005 y los contratos
celebrados posteriormente con Ryanair y AMS, las observaciones anteriores de Francia pueden ficilmente extenderse
a estos contratos ulteriores.

(311) Francia indica por otra parte, en su correo de 30 de mayo de 2011, que «la CCIPB tuvo que concluir» los contratos el
30 de junio de 2005. Recuerda asimismo en dicho escrito que «al no prorrogarse el contrato AMS, Ryanair decidid,
sin enviar ningun correo a la CCIPB, poner fin a sus vuelos en el aeropuerto de Pau-Pyrénées a partir de la temporada
IATA de verano de 2011 (abril de 2011)». Esto parece indicar que, al menos en determinados casos, Ryanair no
aceptarfa explotar una ruta aérea si se le facturaran las tasas generales del aeropuerto sin un contrato de servicios de
marketing celebrado entre el gestor del aeropuerto y AMS.

(312) Este es también el enfoque adoptado por la CRC en su informe de 5 de enero de 2007 (°?).

Salvo la publicidad en Air & Cosmos, sin éxito. Véase el considerando 132.

Carta de las autoridades francesas de 13 de julio de 2007.

Carta de las autoridades francesas de 30 de mayo de 2011.

El informe menciona que: «[...] dicho convenio de prestacién de servicios es, en realidad, una ayuda financiera a Ryanair y es ilegal,
ya que esta ayuda no ha sido notificada previamente a la Comisién» y que da CCI recurrié (...), para eludir los efectos de la
resolucion del tribunal administrativo (que concluyé que el acuerdo de 2003 con Ryanair inclufa una ayuda estatal ilegal), a un
nuevo montaje juridico.
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(313) De todo lo anterior se desprende que cada contrato de servicios de marketing es inseparable del contrato de servicios
aeroportuarios correspondiente, constituye con €l una tnica transaccién y, muy probablemente, no se habria
celebrado sin el contrato de servicios aeroportuarios relativo a las rutas aéreas contempladas en estos dos contratos.
Procede, por lo tanto, analizar cada contrato de servicios de marketing con el contrato de servicios aeroportuarios
celebrado simultdneamente como una tinica medida, a efectos de determinar si dicho contrato constituye una ayuda
estatal.

Aplicacién del criterio del operador privado en una economia de mercado a la CCIPB en lo que respecta a los contratos de servicios
de marketing

(314) A fin de aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado en lo que respecta a los contratos de
servicios de marketing, procede averiguar a qué hipotético operador de mercado conviene referirse para analizar el
comportamiento de la CCIPB.

(315 Un primer enfoque consistirfa en considerar que la CCIPB celebrd los contratos de servicios de marketing como
gestor de aeropuerto (*’) y, por lo tanto, cabria comparar su comportamiento con el de un hipotético gestor de
aeropuerto movido por perspectivas de rentabilidad.

(316) Otra posibilidad seria considerar que la CCIPB actu6 como ente ptblico encargado de una misién de interés general,
en este caso, el desarrollo econémico de Pau y su region, y que compré dichas prestaciones de marketing para ejercer
esta mision, independientemente de su calidad de gestora del aeropuerto de Pau. En el marco de este segundo
enfoque, convendria, segin la jurisprudencia, verificar, por un lado, que las prestaciones en cuestion responden a
«necesidades reales» del comprador piblico y, por otra parte, que se han adquirido a un precio inferior o igual a un
«precio de mercado» (**) o, dicho de otro modo, que un operador privado en una economifa de mercado movido por
perspectivas de rentabilidad y que hubiera necesitado prestaciones equivalentes (sin ser, necesariamente, gestor de
aeropuerto), habria estado dispuesto a aceptar condiciones similares a las aceptadas por la CCIPB.

(317) Las observaciones de algunos terceros interesados tienden a inclinarse por la segunda opcidn, al menos
implicitamente. En particular, Ryanair presenté en el estudio antes citado de 20 de diciembre de 2013, elementos
tendentes a demostrar que el precio de las prestaciones de marketing de AMS no excedian de lo que puede
considerarse un precio de mercado para tales prestaciones, apuntando, como complemento de estos argumentos,
que los gestores de acropuertos no se distinguian de los otros tipos de clientes de AMS.

(318) La CCIPB aporté indicios que van en la misma direccion observando, ademds: «Recordemos que la CCIPB es la
encargada de desarrollar el atractivo econémico del territorio de su competencia. De este modo, los pagos por estas
prestaciones de marketing permitieron promover las bazas de Pau y su region, y los 56 millones EUR anuales que los
pasajeros de Ryanair gastaron en 2010 (.. durante su estancia beneficiaron directamente a los sectores del
alojamiento, de la restauracién, del comercio y de la vivienda (este importe ascendi6 a 8 millones EUR en 2005,
hipétesis muy baja en comparacion con las evaluaciones de impacto realizadas por otros acropuertos)». Esta frase
sugiere que, segtin la CCIPB, su comportamiento debe analizarse como el de un comprador ptblico que adquiere los
servicios necesarios para el desempefio de sus misiones de interés general.

(319) En este sentido, la Comisiéon observa, por una parte, que este argumento contradice la tesis segtin la cual las
decisiones de la CCIPB relativas a las medidas en cuestién no son imputables al Estado. Si la CCIPB sostiene que
firmé esos contratos para desempefiar su tarea de desarrollo de la economia local, debe admitir necesariamente que
su comportamiento es tipico de una autoridad publica local.

(320) Por otra parte, la Comisién considera que, de las dos soluciones evocadas anteriormente, la segunda debe ser
desestimada en la medida en que equivale a hacer caso omiso del caricter indisociable de los contratos de servicios
aeroportuarios y de los contratos de servicios de marketing correspondientes, establecidos previamente. Este enfoque
implicaria considerar que la CCIPB firmé los contratos de servicios de marketing sin tener en cuenta las rutas que
proponia Ryanair desde el aeropuerto que administra, y que habria firmado esos contratos incluso en ausencia de
dichas rutas y de los contratos de servicios aeroportuarios correspondientes. Por las razones detalladas en los
considerandos 286 a 313, esta hipétesis es muy improbable.

(321) Ademds, aunque se eligiera esta segunda opcidn, no llevaria a la conclusion de que los contratos de servicios de
marketing no constituyen una ventaja econdmica en favor de Ryanair y AMS.

(*®)  Sin perjuicio de los posibles objetivos de politica piiblica de desarrollo econémico local que la CCIPB pudo perseguir al celebrar los
contratos en cuestion.

(% Véase, por ejemplo, la sentencia de 28 de enero de 1999 en el asunto T-14/96 BAI/Comisién, Rec. 1999, p. I-139, apartados 75-
76,y de 5 de agosto de 2003 en los asuntos acumulados T-116/01 y T-118/01 P & O European Ferries (Vizcaya), SA y Diputacién
Foral de Vizcaya/Comision, Rec. 2003, p. 11-2957, apartado 117.
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(322) En efecto, como se recuerda en el considerando 316, para que unas compras efectuadas por una entidad ptiblica no
constituyan una ventaja econdmica en favor del vendedor, no basta con que se hayan efectuado a un precio inferior o
igual al «precio de mercado». También tienen que corresponder a una «necesidad real» del comprador publico.

(323) No se puede excluir categéricamente que, en el ejercicio de su misién de desarrollo econdémico de Pau y su region, la
CCIPB sienta la necesidad de recurrir a operadores comerciales con el fin de realizar acciones de promocién del
territorio. Sin embargo, en el presente caso, se trata de una actividad de promocién enfocada a la actividad mercantil
de dos empresas concretas, es decir, Ryanair y la misma CCIPB como gestora del aeropuerto de Pau. Una entidad
publica no puede considerar que prestaciones de marketing destinadas principalmente a la promocién de las
actividades de una empresa o de algunas empresas determinadas forman parte de las tareas propias de esta entidad,
es decir, fomentar el desarrollo econémico local. En efecto, es l6gico que esta entidad publica parta del principio de
que las empresas locales deben hacerse cargo o financiar sus propias actividades de marketing y que limite sus
propias acciones a la promocion general del territorio y del tejido econdémico local, sin centrarse en empresas
especificas.

(324) Cualquier otro enfoque equivaldria a considerar que una entidad publica encargada del desarrollo econémico local
podria, sin que dichas medidas constituyeran ayudas estatales, adquirir prestaciones de marketing destinadas
principalmente a promover productos o servicios de determinadas empresas establecidas a nivel local, debido a que
dichas prestaciones contribuyen al desarrollo econémico local, y que se han adquirido a «precio de mercado».
Semejante planteamiento equivaldria a eludir el articulo 107, apartado 1, del TFUE.

(325) Asi pues, parece que las prestaciones de marketing adquiridas en AMS por la CCIPB no pueden considerarse como
una respuesta a una «necesidad real» de la CCIPB como entidad publica encargada de una misién de desarrollo
econdmico local. Esta conclusion se ve confirmada por determinados datos comunicados por Francia, segiin la cual,
en particular, «ciertamente no es corriente que unas CCI que no explotan aeropuertos adquieran prestaciones de
marketing a compafifas aéreas» (>°).

(326) Por lo tanto, aplicar el segundo enfoque propuesto en los considerandos 316 a 321 llevaria a la conclusién de que los
contratos de servicios de marketing comportan una ventaja econdmica en favor de las empresas que hayan
suministrado dichos servicios, asi como a las compaiifas aéreas que se hayan beneficiado directamente de las
prestaciones de marketing. Asi, segiin este planteamiento, los contratos de servicios de marketing celebrados con
AMS constituirfan una ayuda a AMS como proveedor de las prestaciones de marketing y una ayuda a Ryanair como
beneficiario directo y principal de dichas prestaciones.

(327) Por otra parte, cuando una entidad publica realiza adquisiciones en el ejercicio de sus misiones de interés general, se
espera de ella que minimice sus gastos organizando una licitacién o, al menos, consultando a varios proveedores y
comparando sus ofertas. Esto se aplica mds atin a los bienes o servicios de naturaleza muy diferenciada para los que
no existen referencias de precios de mercado evidentes, lo que es claramente el caso de las prestaciones de marketing.
En cambio, en el presente caso, los contratos de marketing no son el resultado de una licitacién. Una convocatoria de
propuestas iniciada por la CCIPB no encontré a ninguna compaiifa aérea dispuesta a operar en el aeropuerto de Pau
en las condiciones previstas (*°). Esta consideracién confirma el cardcter inadecuado del segundo enfoque.

(328) Este cardcter inadecuado también se ve confirmado por las observaciones presentadas por la CCIPB sobre la Decisién
de ampliar el procedimiento. En efecto, es interesante observar que, al comparar su propio comportamiento con el
de diversas empresas privadas para determinar el cumplimiento del principio del inversor en una economia de
mercado, la CCIPB se haya comparado principalmente con gestores de aeropuertos. Asi fue como evocé distintos
grandes aeropuertos britdnicos privados, un aeropuerto italiano y seis aeropuertos franceses. Este enfoque tiende a
corroborar la conclusion segin la cual fue esencialmente en su calidad de gestor de aeropuerto y no de autoridad
publica que acttia en el marco de su misién de desarrollo econdémico local como la CCIPB celebré los contratos de
servicios de marketing.

(329) Por otra parte, Francia indic6 que la promocion turistica del Béarn entraba dentro de las competencias del Comité
Departamental de Turismo del Béarn-Pais Vasco y que, en general, las CCI llevaban a cabo «acciones especificas de
promocion turistica mediante su participacion en diversas estructuras regionales y departamentales en este dmbito,
en particular los Comités regionales y departamentales de turismo». Ahora bien, los contratos de servicios de
marketing, destinados esencialmente, segtin la CCIPB, a promover los atractivos turisticos y comerciales de Pau y su
regién, fueron celebrados directamente por la CCIPB, sin intervencion de estructuras locales encargadas de la
promocion turistica. Este es un elemento mdas que tiende a confirmar que fue en primer lugar en su calidad de gestor
del aeropuerto como la CCIPB firmé los contratos de servicios de marketing.

(*°)  Esta afirmacién tiende a confirmar que, en realidad, las prestaciones de marketing en cuestién fueron adquiridas por la CCIPB en
primer lugar en su calidad de gestor del aeropuerto, y no como autoridad piblica encargada del desarrollo econdmico regional.
(*®  Véase el considerando 132.
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(330) A efectos de aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado, conviene elegir el primer
enfoque que se cita en el considerando 315, que consiste en comparar la actuacién de la CCIPB a la de un hipotético
operador privado en una economia de mercado, movido por perspectivas de rentabilidad, que hubiera gestionado el
aeropuerto de Pau en su lugar.

(331) Esta conclusion, establecida para los contratos celebrados con Ryanair y AMS, se aplica también, por las mismas
razones, al contrato celebrado con Transavia, mdxime cuando, en el caso de Transavia, un tnico contrato abarca los
servicios aeroportuarios y los de marketing.

Beneficios que un operador privado en una economia de mercado hubiera podido esperar de los contratos de servicios de marketing
y precio que hubiera estado dispuesto a pagar por estas prestaciones

(332) De todo lo anterior se desprende que, a fin de aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado
a los contratos de servicio de marketing en cuestion, estos se deben analizar conjuntamente con los contratos de
servicios aeroportuarios correspondientes, como una transaccién tnica (*’), y que la actuacién de la CCIPB debe
analizarse en relacion con la de un hipotético operador privado en una economia de mercado que explotara el
aeropuerto de Pau en su lugar.

(333) Al analizar cada una de las transacciones identificadas, conviene estimar los beneficios que dicho hipotético operador
privado en una economia de mercado, movido por perspectivas de rentabilidad, podia haber esperado de las
prestaciones de marketing. A este respecto, las repercusiones generales de dichas prestaciones en el turismo y la
actividad econémica de la regiéon no deben, como tales, ser tenidas en cuenta. Solo cuentan los efectos de esas
prestaciones en la rentabilidad del acropuerto, puesto que son los tnicos que el hipotético operador privado en una
economia de mercado habria tenido en cuenta.

(334) Las prestaciones de marketing son factores que pueden estimular el uso de las rutas afectadas por los contratos de
servicios de marketing y los de servicios aeroportuarios correspondientes, ya que estan concebidas para promover
estas rutas. Aunque este efecto beneficie en primer lugar a la compaiiia aérea, también se beneficia de ello el gestor
del aeropuerto. En efecto, un incremento del niimero de pasajeros puede producir, para el gestor del aeropuerto, un
incremento de los ingresos procedentes de algunas tasas aeroportuarias, del suministro de servicios de asistencia en
tierra, asi como de los ingresos no aeronduticos procedentes de la actividad de los aparcamientos, restaurantes y
otros establecimientos.

(335) Es pues, innegable que un operador privado en una economia de mercado que gestionara el aeropuerto de Pau en
lugar de la CCIPB habria podido tener en cuenta este efecto positivo en el momento de plantearse la celebracion del
contrato de servicios de marketing y del de servicios aeroportuarios correspondiente. Lo habria hecho evaluando el
impacto de las rutas aéreas afectadas en sus futuros ingresos y gastos, basindose, en este contexto, en un niimero de
pasajeros en dichas rutas que habria reflejado el efecto positivo de las prestaciones de marketing. Habria considerado
este efecto durante todo el periodo de explotacion de las rutas en cuestion, tal como se establece en el contrato de
servicios aeroportuarios y en el de servicios de marketing.

(336) Durante el procedimiento, la Comisiéon admitié este punto, ya que cuando invité a Francia a reconstruir las
previsiones de ingresos y gastos que un operador privado en una economia de mercado hubiera hecho antes de la
celebracion de los contratos de servicios de marketing y de los de servicios acroportuarios, le propuso tener en
cuenta los efectos de los contratos de servicios de marketing en el trafico previsto. Cuando un gestor de aeropuerto
celebra un contrato que incluye medidas de promocién efectivas de determinadas rutas aéreas, es posible, en efecto,
que prevea un ndice de ocupacién (o factor de carga) (°®) relativamente alto en las rutas aéreas afectadas y lo tenga
en cuenta en la evaluacién de sus futuros ingresos. A este respecto, la Comision toma nota de la opinién de Ryanair
segtin la cual los contratos de servicios de marketing no solo implican un coste para un gestor de acropuerto sino
también un posible beneficio.

(337) Es preciso determinar si un hipotético operador privado en una economia de mercado que gestionara el aeropuerto
de Pau en lugar de la CCIPB podia razonablemente esperar y cuantificar otros beneficios que los que resultasen del
efecto positivo en la utilizacién de las rutas aéreas incluidas en el contrato de servicios de marketing durante el
periodo de explotacién de las mismas, tal como estipulan el contrato de servicios de marketing o el de servicios
aeroportuarios.

(*’)  Un determinado contrato de servicios de marketing ha de analizarse conjuntamente al contrato de servicios aeroportuarios
correspondiente, como una transaccion tdnica. En cambio, hay tantas transacciones distintas como «pares» de contratos de servicios
de marketing y de servicios aeroportuarios.

(*®  Elindice de ocupacién o factor de carga se define como la proporcién de asientos ocupados en los aparatos utilizados para explotar
la ruta aérea en cuestion.
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(338) Algunos terceros interesados, en particular Ryanair, en su estudio de 17 de enero de 2014, apoyan esta tesis. El
estudio del 17 de enero de 2014 se basa en el supuesto de que las prestaciones de marketing adquiridas por un gestor
de aeropuerto como la CCIPB pueden reforzar la imagen de marca del acropuerto y, por consiguiente, estimular de
forma duradera el niimero de pasajeros que utilizan dicho aeropuerto y no solo en las rutas cubiertas por el contrato
de servicios de marketing y el contrato de servicios aeroportuarios durante el perfodo de explotacién de dichas rutas
previsto en el contrato. En particular, el estudio puso de manifiesto que, segtin Ryanair, las prestaciones de marketing
pueden producir efectos positivos duraderos en la afluencia de pasajeros en el acropuerto, mas alld del vencimiento
del contrato de servicios de marketing.

(339) En primer lugar, procede seflalar a este respecto que ningin elemento del caso sugiere que, en el momento de
celebrar los contratos de servicios de marketing objetos del procedimiento de investigacion formal, la CCIPB se haya
planteado y, menos atn, haya cuantificado los posibles efectos positivos de los contratos de servicios de marketing
que fueran mds alld de las meras rutas aéreas contempladas en esos contratos o, desde un punto de vista temporal,
que fueran mds alld del periodo de explotacion previsto para las rutas en cuestion. Ademds, ni Francia ni la CCIPB
han propuesto ningtin método que permitiera estimar el posible valor que un hipotético operador privado en una
economia de mercado, gestor del aeropuerto de Pau en lugar de la CCIPB, hubiera atribuido a estos efectos en el
momento de evaluar la conveniencia de celebrar los contratos de servicios de marketing y los de servicios
aeroportuarios.

(340) Como se indic6 anteriormente, las prestaciones de marketing adquiridas a AMS apuntan a las personas que visitan el
sitio web de Ryanair y, mds especificamente, bien su pagina dedicada a Pau, bien la pagina inglesa (para los contratos
de servicios de marketing relativos a las rutas Pau-Londres y Pau-Bristol), bien las paginas belga y neerlandesa (para
los contratos relativos a la ruta Pau-Charleroi) bien la pagina francesa (para el contrato relativo a la ruta Pau-
Beauvais). Para Transavia, estaba previsto que todas las prestaciones de marketing en el sitio www.transavia.com se
refirieran a la pdgina relativa al destino de Pau. Las prestaciones de marketing en cuestién apuntaban, por tanto,
principalmente a las personas que pudieran utilizar las rutas aéreas cubiertas por el contrato de servicios de
marketing. Su efecto positivo en la utilizacién de otras rutas hacia Pau parece mucho mds hipotético y, en cualquier
caso, demasiado incierto como para poder ser tenido en cuenta de manera cuantificada por un operador prudente en
una economia de mercado en su evaluacion del interés en celebrar el contrato de servicios de marketing.

(341) Por otra parte, en lo que respecta al cardcter duradero de estos efectos, también parece muy incierto. Se puede pensar
que la promocién de Pau y su region en la pagina web de Ryanair haya podido incitar a personas que consultasen
dicha pagina a adquirir billetes de Ryanair hacia Pau en el momento en que tuvieron acceso a esta publicidad o poco
después. En cambio, es improbable que el recuerdo de dicha publicidad, vista durante visitas a la pagina web de
Ryanair, haya podido perdurar e influir en sus compras de billetes de avién mds alld de unas semanas. Una campaiia
publicitaria puede tener efectos duraderos cuando las operaciones de promocién se llevan a cabo mediante uno o
varios soportes publicitarios a los que los consumidores estdn expuestos con frecuencia durante un periodo de
tiempo determinado. Por ejemplo, una campafia de publicidad en las cadenas de television y emisoras de radio
generalistas, un conjunto de sitios web o un conjunto de paneles publicitarios situados al aire libre o en lugares
publicos, puede producir tal efecto duradero si los consumidores tienen acceso a estos soportes de manera pasiva y
repetida. En cambio, es poco probable que una operacion de promocion limitada tinicamente a ciertas paginas de la
web de Ryanair tenga un efecto que vaya mucho mds alld de la duracién de la operacion de promocién.

(342) En efecto, es muy probable que, para la mayoria de la gente, la visita del sitio web de Ryanair no sea lo bastante
frecuente como para dejar, por si sola, un recuerdo duradero de la promocién de una region realizada en este sitio.
Esta observacion se ve significativamente reforzada por dos elementos. En primer lugar, a tenor de los diversos
contratos de servicios de marketing, la promocion de la regién de Pau en la portada del sitio web de Ryanair se
limitaba a la presencia de un simple enlace a un sitio web designado por la CCIPB durante periodos limitados o muy
breves (42 dias al afio durante cinco afios segtin el contrato de 2005, un afio seguido después del contrato de 2007,
ocho dias, segtin el contrato de 2008, nueve dias, segdn el contrato de 2009, 45 dias en la pagina inglesa, 25 dias en
la pagina belga y neerlandesa y 25 dias en la pagina francesa segtin el contrato de 2010). Tanto la naturaleza de estas
operaciones de promocién (la presencia de un simple enlace con un valor promocional limitado) como su brevedad
pueden haber limitado mucho el efecto de estas operaciones en el tiempo tras su finalizacién, mdxime cuando estas
operaciones se limitaron tinicamente al sitio web de Ryanair y no aparecieron en ningin otro medio. En segundo
lugar, las demds operaciones de marketing previstas en los contratos celebrados con AMS se referfan Ginicamente a
las paginas de su sitio web relativas al destino Pau. Es muy probable que la mayorfa de la gente no visite esta pagina
con frecuencia y solo lo haga si ya tiene un interés potencial en ese destino.

(343) Estas consideraciones también son aplicables al contrato celebrado en 2006 con Transavia. En efecto, las prestaciones
de marketing previstas en dicho contrato consistian simplemente en insertar mensajes y enlaces en la pagina relativa
al destino Pau en el sitio web de Transavia y a enviar periédicamente ofertas por correo electrénico describiendo los
atractivos del destino Pau a los suscriptores de la revista electrénica transavia.com.
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(344) De este modo, incluso si las prestaciones de marketing pudieron estimular la utilizacion de las rutas cubiertas por los
contratos de servicios de marketing durante el periodo de aplicacién de esas prestaciones, es muy probable que ese
efecto haya sido nulo o insignificante después de dicho periodo o en otras rutas.

(345) Se desprende, por otra parte, de los estudios de Ryanair de 17 y 31 de enero de 2014 que los beneficios de los
contratos de servicios de marketing que vayan mds alld de las rutas aéreas contempladas en esos contratos o de la
duracién de explotacion de dichas rutas, tal como estipulan los contratos de servicios aeroportuarios y de servicios
de marketing, son extremadamente inciertos y no pueden cuantificarse con un grado de fiabilidad que fuera
suficiente para un operador prudente en una economia de mercado.

(346) Asi, por ejemplo, segtin el estudio de 17 de enero de 2014 (*%), «[...] futuros beneficios incrementales mas all del
vencimiento previsto del contrato de servicios aeroportuarios son, por su propia naturaleza, inciertos» (°°). Por otra
parte, este estudio propone dos métodos para evaluar ex ante los efectos positivos de los contratos de servicios de
marketing, un enfoque basado en los flujos de caja y otro basado en la capitalizacion.

(347) El enfoque basado en los flujos de caja consiste en evaluar los beneficios de los contratos de servicios de marketing y
de los contratos de servicios aeroportuarios en forma de ingresos futuros generados por parte del gestor del
aeropuerto mediante las prestaciones de marketing y el contrato de servicios aeroportuarios, previa deduccién de los
gastos correspondientes. El método basado en la capitalizacién consiste en considerar la mejora de la imagen de
marca del aeropuerto debida a las prestaciones de marketing como un activo inmaterial, adquirido al precio
establecido en el contrato de servicios de marketing.

(348) El estudio destaca, sin embargo, la magnitud de los problemas derivados del enfoque basado en la capitalizacion, lo
que demuestra la poca fiabilidad de los resultados que puede producir este método, y aboga por el método basado en
los flujos de caja. El estudio indica, en particular: «El enfoque por capitalizacién solo deberfa tener en cuenta la
proporcién de los gastos de marketing imputable a los activos inmateriales de un aeropuerto. Sin embargo, puede
resultar dificil determinar la proporcion de los gastos de marketing destinados a generar ingresos futuros para el
aeropuerto (es decir, una inversion en el activo inmaterial del aeropuerto), por oposicién a los que generan ingresos
actuales para el aeropuerto» (*'). También subraya que «para aplicar el enfoque por capitalizacién, es necesario
estimar el tiempo medio durante el cual un acropuerto pudiera retener a un cliente debido a la campafia de
marketing de AMS. En la préctica serfa muy dificil estimar el tiempo medio de retencién de la clientela tras una
campafia de AMS, por falta de datos suficientes» (*?).

(349) Elestudio de 31 de enero de 2014, por su parte, propuso una aplicacion practica del enfoque basado en los flujos de
caja. Seglin este enfoque, los beneficios de los contratos de servicios de marketing y de los contratos de servicios
aeroportuarios que vayan mas alld del vencimiento del contrato de servicios de marketing adoptardn la forma de un
«valor terminal» calculado en la fecha de vencimiento del contrato. Este valor terminal se calcula partiendo de los
beneficios incrementales que se esperan de los contratos de servicios aeroportuarios y de los servicios de marketing
en el dltimo afio de aplicacién del contrato de servicios aeroportuarios. En efecto, el método consiste en partir del
beneficio incremental esperado durante el primer afio de aplicacion del contrato de servicios aeroportuarios y a
proyectarlo en el futuro por una duracién igual a la del contrato de servicios aeroportuarios, ajustindolo en funcién
del indice de crecimiento del mercado del transporte aéreo en Europa y de un factor de probabilidad que represente
supuestamente la capacidad del contrato de servicios aeroportuarios y del contrato de servicios de marketing para
contribuir a los beneficios del aeropuerto, més alld de su fecha de vencimiento (*%). Esta capacidad para producir
beneficios duraderos es consecuencia, segiin el estudio de 31 de enero de 2014, de una serie de factores «[...] que
incluyen una mayor notoriedad y una marca mas fuerte, asi como factores externos de red y pasajeros regulares» (°%),
sin mds precisiones al respecto. Ademds, este método toma en cuenta un tipo de descuento que refleja el coste del
capital.

Véase el apartado 6.2.2.7.

Véase la nota 45 a pie de pagina.
Véase la nota 45 a pie de pagina.
Véase la nota 45 a pie de pagina.
Véanse los considerandos 356 y 357.
Véase la nota 45 a pie de pagina.
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(350) Por lo que se refiere al factor de probabilidad, el estudio propone un tipo del [...] %, que considera prudente. Sin
embargo, el estudio, de cardcter muy tedrico, no da ninguna justificacién seria sobre este punto, ni cuantitativa ni
cualitativa. No se basa en ningtn elemento factico especifico de la actividad de Ryanair ni de los mercados del
transporte aéreo ni de los servicios aeroportuarios para justificar este tipo del [...] %. No establece ninguna relacién
entre este tipo y los factores que menciona muy brevemente (notoriedad, marca potente, factores externos de red y
pasajeros regulares) que ampliarfan supuestamente los beneficios de los contratos de servicios acroportuarios y de
servicios de marketing después de su vencimiento. Por dltimo, no se basa en absoluto en el contenido especifico de
las prestaciones de marketing previstas en los distintos contratos con AMS para analizar en qué grado estas
prestaciones podrian influir en los factores mencionados anteriormente.

(351) Ademds, tampoco demuestra que, en el momento del vencimiento de un contrato de servicios aeroportuarios y de
un contrato de servicios de marketing, los beneficios que generaron para el gestor del acropuerto en su tltimo afio de
aplicacion puedan prolongarse en el futuro con algiin grado de probabilidad. Tampoco justifica la pertinencia del
tipo de crecimiento del mercado del transporte aéreo en Europa para evaluar los efectos de un contrato de servicios
aeroportuarios y de un contrato de servicios de marketing para un aeropuerto en concreto.

(352) El «walor terminal» calculado segin el método propuesto por Ryanair tendrfa, por tanto, muy poca probabilidad de
ser tenido en cuenta por un operador prudente en una economia de mercado que evaluase el interés de celebrar un
contrato.

(353) Por lo tanto, el estudio de 31 de enero de 2014 pone de manifiesto que el método basado en los flujos de caja solo
podria dar resultados muy inciertos y muy poco fiables, igual que el método por capitalizacion.

(354) Por otra parte, ni Francia ni ningtin tercero interesado ha facilitado datos que demuestren que el método propuesto
por Ryanair en este estudio, o cualquier otro método que tuviera en cuenta cuantitativamente los beneficios que
fueran mads alld del vencimiento de los contratos de servicios aeroportuarios y de los de servicios de marketing es
efectivamente utilizado por gestores de aeropuertos regionales comparables al de Pau. Por otra parte, Francia no ha
hecho ningin comentario sobre los estudios de 17 y 31 de enero de 2014 y, por tanto, no ha aprobado sus
conclusiones.

(355) Por afadidura, como se indicé anteriormente, las prestaciones de marketing a que se refiere el procedimiento de
investigacion formal estdn claramente dirigidas a las personas que pueden utilizar las rutas mencionadas en los
contratos de servicios de marketing. Si estas rutas no se prorrogan al vencer el contrato de servicios aeroportuarios,
es poco probable que las prestaciones de marketing puedan seguir surtiendo efectos positivos en la afluencia de
pasajeros en el aeropuerto mds alld de ese vencimiento. Ahora bien, la probabilidad de que una compaiiia aérea desee
seguir explotando una ruta mds alld del tiempo por el que se comprometi6 a operar en el contrato de servicios
aeroportuarios es muy dificil de evaluar por parte de un gestor de aeropuerto. Las compaiifas aéreas de bajo coste, en
particular, han demostrado que gestionaban las aperturas y cierres de rutas de forma muy dindmica. En el momento
de cerrar una transaccion como las que se examinan en el procedimiento de investigacién formal, un operador
prudente en una economia de mercado no apostaria por la voluntad de la compaififa aérea de prolongar la
explotacién de la ruta en cuestion tras el vencimiento del contrato.

(356) Por otra parte, y a mayor abundamiento, procede sefialar que el valor terminal calculado segin el método propuesto
por Ryanair en el estudio de 31 de enero de 2014 solo es positivo (y, por tanto, solo tiene un efecto positivo en la
rentabilidad previsible del contrato de servicios acroportuarios y del contrato de servicios de marketing) cuando el
beneficio incremental esperado de dichos contratos en el dltimo afio de aplicacién del contrato de servicios
aeroportuarios es positivo. En efecto, el método consiste en partir del beneficio incremental esperado en el dltimo
afio de aplicacion del contrato de servicios aeroportuarios y proyectarlo en el futuro, aplicindole dos factores. El
primer factor es el crecimiento global del mercado europeo del transporte aéreo y refleja el crecimiento de trafico
previsto. El segundo es un factor del [...] % que representa esquemdticamente la probabilidad de que la ejecucion de
los contratos que ya hayan vencido favorezca la celebracion de contratos similares en el futuro, que puedan generar
flujos financieros similares. De este modo, si el futuro beneficio incremental previsto en el dltimo afio de aplicacién
del contrato de servicios acroportuarios es negativo, el valor terminal también serd negativo (o, en el mejor de los
casos, igual a cero), lo que refleja el hecho de que la celebracion de contratos similares a los que acaban de finalizar
puede, igual que ellos, contribuir a hacer menguar, cada afio, la rentabilidad del aeropuerto.

(357) Elestudio de 31 de enero de 2014 plantea muy brevemente este supuesto, limitindose a indicar, en una nota a pie de
pdgina, sin comentarios ni justificaciones: «[...] ningtin valor terminal puede calcularse si los beneficios incrementales
netos de los pagos AMS son negativos durante el dltimo afio del periodo en cuestién.» (°*). Ahora bien, como se
demostrard a continuacion, todos los contratos implicados en el presente asunto conducen a flujos incrementales
previstos que cada afio son negativos, y no solo globalmente, sino en valor actualizado neto. Asi, para dichos
contratos, el «valor terminal» calculado segtin el método propuesto por Ryanair seria nulo o incluso negativo. La

(**)  Estudio de 31 de enero de 2014, nota 17, traduccién libre del texto inglés: «[...] no terminal value can be calculated if incremental profits
net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration.».
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toma en consideracion de ese valor terminal, por consiguiente, no pone en tela de juicio la conclusion segtin la cual
los diferentes contratos implican una ventaja econdmica.

(358) En conclusion, se desprende de lo que precede que el tnico beneficio tangible que un operador prudente en una
economia de mercado pudiera esperar de un contrato de servicios de marketing y tomara en cuenta
cuantitativamente al evaluar el interés de celebrar tal contrato, asociado a un contrato de servicios aeroportuarios,
serfa un posible efecto positivo de las prestaciones de marketing en el niimero de pasajeros que utilizan las rutas
contempladas en los contratos de que se trate, durante el periodo de explotacion de estas rutas, tal y como se estipula
en los contratos. Los otros posibles beneficios son demasiado inciertos para ser tenidos en cuenta de manera
cuantificada y, de hecho, nada parece indicar que fueron tenidos en cuenta por la CCIPB.

Pertinencia de la comparacion de los términos de los contratos de servicios aeroportuarios afectados por el procedimiento de
investigacion formal con las tasas aeroportuarias facturadas en otros aeropuertos

(359) Segtn las nuevas Directrices, en virtud del principio del inversor en una economia de mercado, la existencia de una
ayuda en favor de una compaiiia aérea que utilice un aeropuerto puede, en principio, excluirse en la medida en que:

a) el precio cobrado por los servicios aeroportuarios se corresponde con el precio de mercado, o

b) si puede demostrarse, mediante un andlisis ex ante, es decir, basado en la informacién disponible en el momento
de la concesion de la medida y de la evolucion previsible en aquel momento, que el acuerdo entre el acropuerto y
la compaiifa aérea supondra, para el aeropuerto, una aportacién marginal positiva en los ingresos (°%).

(360) Por otra parte, segiin las nuevas Directrices, «cuando proceda a la apreciacion de los acuerdos entre aeropuertos y
compafifas aéreas, la Comision también tendrd en cuenta en qué medida puede considerarse que dichos acuerdos
forman parte de una estrategia global de los aeropuertos, que supone llevarles hacia la rentabilidad, al menos a largo

7
plazo» (°').

(361) No obstante, por lo que se refiere al primer enfoque (comparacion con un «precio de mercado»), la Comision alberga
serias dudas sobre la posibilidad de definir actualmente un elemento de comparacion apropiado a efectos de la
fijacion de un precio de mercado fidedigno para los servicios prestados por los aeropuertos. Considera que un
andlisis ex ante de la rentabilidad adicional es el criterio mds pertinente para evaluar los acuerdos concluidos por los
aeropuertos con compafifas aéreas individuales (°).

(362) A este respecto, cabe seflalar que, en general, la aplicacion del principio del inversor privado en una economia de
mercado refiriéndose a un precio medio observado en otros mercados similares puede ser eficaz cuando dicho precio
puede ser razonablemente identificado o deducido de otros indicadores de mercado. No obstante, este método no
puede tener la misma pertinencia en el caso de servicios aeroportuarios. En efecto, la estructura de los gastos e
ingresos tiende a variar considerablemente de un acropuerto a otro. Tales gastos e ingresos dependen del estado de
desarrollo del aeropuerto, del nimero de compaiifas aéreas que lo frecuentan, de su capacidad en términos de trafico
de pasajeros, del estado de las infraestructuras, del marco reglamentario que puede variar de un Estado miembro a
otro, asi como del déficit y de las obligaciones contraidas por el aeropuerto en el pasado (°°).

(363) Ademids, la liberalizacién del mercado del transporte aéreo complica cualquier andlisis estrictamente comparativo.
Como lo muestra el presente caso, las practicas comerciales entre los aeropuertos y las compafifas aéreas no se basan
necesariamente en una lista de precios publicos en relacién con prestaciones individuales. En efecto, dichas
relaciones comerciales presentan una gran variedad. Incluyen un reparto de riesgos en términos de afluencia de
pasajeros y responsabilidad comercial y financiera correlativas, una generalizacién de los mecanismos incentivo (por
ejemplo, en forma de descuento en funcion del nimero de rutas o de pasajeros transportados), asi como variaciones
entre el reparto de riesgos a lo largo de la duracién de los contratos. En consecuencia, las transacciones no son
facilmente comparables entre si en cuanto a precio por rotaciéon o por pasajero.

(364) En su estudio de 9 de abril de 2013, Ryanair sostiene en esencia la tesis de que es posible aplicar el principio del
inversor privado en una economia de mercado basandose en una comparacién con las practicas comerciales de otros
aeropuertos europeos.

Véanse las nuevas Directrices, punto 53.

Véanse las nuevas Directrices, punto 66.

Véanse las nuevas Directrices, puntos 59 y 61.

Véase la Decision de la Comision, de 27 de enero de 2010, relativa a la ayuda estatal C 12/08 Eslovaquia — Acuerdo entre el
aeropuerto de Bratislava y Ryanair (DO L 27 de 1.2.2011, p. 24), considerandos 88 y 89.
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(365) Conviene apuntar, primero, que, durante el procedimiento, ni Francia ni ningin tercero interesado propuso a la
Comisién un panel de aeropuertos que pudieran utilizarse en el presente caso y que fueran lo suficientemente
comparables con el acropuerto de Pau en volumen de tréfico, tipo de tréfico, tipo y nivel de servicios aeroportuarios,
proximidad de una gran ciudad, niimero de habitantes en la zona de influencia, prosperidad en la zona vecina y
existencia de otras zonas geograficas que pudieran atraer pasajeros (').

(366) Aunque esta muestra de acropuertos estuviera disponible, un método comparativo habria sido imposible en este
caso. En efecto, como se demostr6 anteriormente, las transacciones que deben analizarse son sistemas complejos
formados por un contrato de servicios acroportuarios y un contrato de servicios de marketing (a veces reunidos en
un tnico fundamento juridico). Estas operaciones incluyen varios «precio», a saber, las distintas tasas aeroportuarias,
el precio de los servicios de asistencia en tierra y el de las prestaciones de marketing, algunos de los cuales dependen
del ntimero de pasajeros, otros del nimero de movimientos de aeronaves y otros son importes fijos. Cada una de
estas operaciones genera, por lo tanto, un complejo conjunto de flujos financieros entre el gestor del aeropuerto y la
compaiifa aérea y sus filiales, formados por los ingresos procedentes de las tasas aeroportuarias, los ingresos
derivados de los servicios de asistencia en tierra y los ingresos relacionados con los servicios de marketing.

(367) De este modo, una comparacién basada solo en las tasas acroportuarias facturadas por la CCIPB a las compaiifas
aéreas afectadas con las tasas aeroportuarias facturadas en aeropuertos comparables no proporcionaria ninguna
indicacién vilida en cuanto al respeto del principio del inversor privado en una economia de mercado. Seria
necesario, como minimo, para aplicar un método comparativo vilido a las transacciones que son objeto de la
presente evaluacion, encontrar en los aeropuertos de la muestra de comparacién una serie de transacciones
comparables, que incluyeran, en particular, prestaciones de marketing equivalentes y servicios de asistencia en tierra
equivalentes. La busqueda de semejante muestra de transacciones comparables serfa imposible, por la complejidad y
peculiaridad de las transacciones que son objeto de la presente evaluacion, tanto mds cuanto que los precios de los
servicios de asistencia en tierra y de los servicios de marketing son raras veces datos ptiblicos y son dificilmente
accesibles para constituir una base de comparacién.

(368) Por ultimo, aun suponiendo que pudiera demostrarse, basindose en un andlisis comparativo valido, que los «precios»
de referencia en las distintas transacciones que son objeto del presente examen son equivalentes o superiores al
«precio de mercado» establecido mediante la muestra de transacciones comparables, la Comisién tampoco podria
deducir de ello que dichas transacciones se ajustan al precio de mercado si se demuestra que, en el momento de su
celebracion, el gestor del aeropuerto podia esperar que produjeran gastos incrementales superiores a los ingresos
incrementales. En efecto, un operador privado en una economia de mercado no tiene ningtin interés en ofrecer
bienes o servicios al «precio de mercado» cuando eso provoca una pérdida incremental.

(369) La Comision considera oportuno recordar, a los fines de este andlisis que, a raiz de la adopcién de las nuevas
Directrices, tanto Francia como las partes interesadas fueron invitadas a presentar sus observaciones respecto a la
aplicacion al presente caso de las disposiciones de dichas Directrices (véanse los considerandos 22 y 23). En este
caso, ni Francia ni las partes interesadas han cuestionado, en cuanto al fondo, la tesis de la Comision segtin la cual,
puesto que es imposible determinar un elemento de comparacién apropiado a efectos de fijar un precio de mercado
fidedigno para los servicios prestados por los aeropuertos a las compaiiias aéreas, el criterio mds adecuado a efectos
de la evaluacion de los acuerdos celebrados entre ambas partes es un andlisis ex ante de su rentabilidad adicional.

(370) A la vista de todo lo anterior, la Comisién considera que el enfoque general preconizado en las nuevas Directrices
para la aplicacién del principio del inversor privado en una economia de mercado a las relaciones entre acropuertos
y compaiifas aéreas, a saber, el andlisis ex ante de la rentabilidad adicional (o incremental), debe aplicarse al presente
caso.

(371) Este enfoque se justifica por el hecho de que un gestor de aeropuerto puede tener un interés objetivo en formalizar
una transaccion con una compailia aérea a partir del momento en que puede esperar razonablemente que dicha
transaccion aumente sus beneficios (o reduzca sus pérdidas) en comparacion con una situaciéon contrafictica en la
que esta transaccién no se celebraria ('!), con independencia de cualquier comparacién con las condiciones que
ofrecen a las compaiiias aéreas otros gestores de aeropuertos o bien con las condiciones que ofrece el mismo gestor a
otras compafifas aéreas.

(372) En cuanto a este dltimo punto, como sefial6 la Comisién en las nuevas Directrices, «la fijacién de precios diferentes
constituye una practica comercial normal cuando se cumplen todas las disposiciones en materia de competencia
aplicables al sector afectado. Una préctica de este tipo debe, sin embargo, estar justificada por consideraciones
comerciales, de modo que se cumpla el principio del operador privado en una economia de mercado» (") (notas a
pie de pagina omitidas). A este respecto, procede sefialar que los comentarios de algunos terceros que reprochan, en

Véanse las nuevas Directrices, punto 60.
Es decir, si la rentabilidad incremental esperada de esta transaccién es positiva.
Véanse las nuevas Directrices, punto 62.
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esencia, a la CCIPB que no aplicara su sistema de tarifas generales de manera uniforme a todas las compaiiias aéreas,
no son pertinentes en lo que respecta a la aplicacién del principio del operador privado en una economia de
mercado. Por ejemplo, el comentario de Air France resumido en el considerando 169, segin el cual la CCIPB tenia
que haber facturado a Ryanair la «cuota de balizamiento» en determinadas circunstancias, carece de pertinencia. En
efecto, el hecho de que un gestor de aeropuerto negocie con una compaiiia aérea unas condiciones que se apartan de
su sistema general de tarifacion, o incluso negocie una estructura tarifaria distinta de este sistema general, no implica
que conceda necesariamente una ventaja a dicha compaiiia.

Evaluacién conjunta del comportamiento del gestor del aeropuerto y de la CCIPB en su totalidad

(373) En la Decisién de incoacion, la Comision consideré de manera preliminar que la actuacién de la CCIPB en su
totalidad debia apreciarse conjuntamente con la del gestor del aeropuerto y, en su caso, con la del Estado o de otras
autoridades publicas que supervisan el gestor del acropuerto o intervienen en su financiacién.

(374) Francia se declar6 de acuerdo con la evaluacion conjunta de la actuacion del servicio que gestiona el aeropuerto, de la
CCIPB en su totalidad y de las demds autoridades publicas.

(375) Enla aplicacion del principio del operador privado en una economia de mercado, procede, en efecto, tener en cuenta
la actuacién de la CCIPB en su totalidad, y no solo la de su servicio que gestiona el aeropuerto. En efecto, el servicio
que gestiona el aeropuerto en la CCIPB no tiene personalidad juridica distinta de la CCIPB. Por otro lado, si los
contratos de servicios acroportuarios se celebraron con el aeropuerto que es el beneficiario de las tasas
aeroportuarias pagadas por Ryanair y las demds comparifas aéreas, los gastos de los contratos de servicios de
marketing estdn principalmente a cargo del presupuesto general de la CCIPB y no se reflejan necesariamente en las
cuentas del aeropuerto. Francia indica, a este respecto, que la CCIPB ha asumido directamente los gastos
correspondientes ().

(376) La Comision considera, por lo tanto, que la actuacion del gestor del aeropuerto y de la CCIPB en su totalidad, deben
examinarse conjuntamente en su relacion con las compaiifas aéreas y sus filiales a efectos de la aplicacion del criterio
del operador privado en una economia de mercado.

Conclusién sobre las modalidades de aplicacién del principio del operador privado en una economia de mercado

(377) Se desprende de todo lo anterior que, para aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado a
los contratos en cuestion, la Comision debe, para cada contrato de servicios de marketing, analizar conjuntamente
ese contrato y el de servicios aeroportuarios correspondiente, y debe, asimismo, determinar si un hipotético
operador privado en una economia de mercado, movido por perspectivas de rentabilidad y gestionando el
aeropuerto de Pau en lugar de la CCIPB, habria celebrado esos contratos. Para ello, es preciso evaluar la rentabilidad
incremental de los contratos tal como lo habria hecho el operador privado en una economia de mercado en el
momento de celebrar los contratos, estimando, a lo largo de todo el periodo de aplicacion de los mismos:

— el tréfico incremental futuro esperado de la aplicacion de dichos contratos, teniendo en cuenta, en su caso, los
efectos de las prestaciones de marketing en los indices de ocupacion de las rutas contempladas en los contratos,

— los ingresos incrementales futuros esperados de la aplicacién de esos contratos, incluidos los ingresos
procedentes de las tasas aeronduticas y de los servicios de asistencia en tierra generados por las rutas cubiertas
por dichos acuerdos, asi como los ingresos no aeronduticos procedentes del trafico adicional generado por la
aplicacion de esos contratos,

— los gastos incrementales futuros esperados de la aplicacién de esos contratos, incluidos los gastos de explotacion
y los posibles gastos de inversiones incrementales generados por las rutas cubiertas por esos contratos, asi como
los gastos de las prestaciones de marketing.

(378) Deben resultar de esos calculos unos flujos anuales futuros correspondientes a la diferencia entre ingresos y gastos
incrementales, que se actualizardn, en caso necesario, con un indice que refleje el coste del capital para el gestor del
aeropuerto. Un valor actualizado neto positivo indica, en principio, que los contratos en cuestién no confieren
ninguna ventaja econémica mientras que un valor actualizado neto negativo revela la existencia de esa ventaja.

(73) Francia indico a este respecto: «a CCIPB, una de cuyas misiones es el desarrollo econdmico de su territorio, asumié directamente
con cargo a su propio presupuesto y no al del aeropuerto, las condiciones financieras establecidas en el contrato firmado el
30 de junio de 2005 con AMS para la ruta Pau-Londres».
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(379) Cabe sefialar que, en el marco de esta evaluacion, son irrelevantes las alegaciones de la CCIPB y de Ryanair segtin las
cuales el precio de las prestaciones de marketing adquiridas por la CCIPB es equivalente o inferior a lo que se puede
considerar un «precio de mercado» para tales prestaciones. En efecto, un hipotético operador privado en una
economia de mercado movido por perspectivas de rentabilidad no estarfa dispuesto a adquirir este tipo de
prestaciones, incluso a un precio inferior o igual al «precio de mercado», si previera que, a pesar del efecto positivo de
esas prestaciones en la utilizacion de las rutas aéreas afectadas, los gastos incrementales generados por los contratos
superarfan los ingresos incrementales en valor actualizado. En efecto, en tal supuesto, el «precio de mercado»
superarfa su disposicion a pagar y, por tanto, se verfa abocado, ldgicamente, a renunciar a las prestaciones en
cuestion.

(380) Por las mismas razones, el hecho de que los precios previstos para los servicios acroportuarios en el contrato de
servicios aeroportuarios puedan ser superiores o equivalentes a los aplicados por los gestores de aeropuertos
minimamente comparables para servicios comparables, careceria de pertinencia en el marco del presente andlisis,
puesto que no se puede esperar que produzcan ingresos incrementales suficientes para cubrir los gastos
incrementales en valor actualizado.

Aplicacién del principio del operador privado en una economia de mercado

(381) A efectos de la apreciacion de los contratos en cuestion y habida cuenta de las anteriores consideraciones, procede
recordar que tanto la existencia como la importancia de elementos de ayuda en estos contratos deben valorarse
teniendo en cuenta la situacién existente en el momento de su celebracién (") y, mds concretamente, teniendo en
cuenta la informacion disponible y la evolucién previsible en aquel momento.

(382) En su correo de 30 de mayo de 2011, Francia indicé que no existia, en el momento en que se concluyeron los
contratos de 2005 con Ryanair y AMS, ningtin estudio de mercado, ni plan de negocio que evaluara y sostuviera
econémicamente los compromisos asumidos por el acropuerto con Ryanair.

(383) Segtlin los datos proporcionados por Francia, parece que ningtin estudio de mercado, ningtin plan de negocio ni
evaluacién de rentabilidad cuantitativa fue realizado por la CCIPB con anterioridad a la celebracién de los demds
contratos incluidos en el procedimiento formal de examen, exceptuando el contrato de 2006 con Transavia, para el
cual un plan de negocio se celebré en diciembre de 2005 (en lo sucesivo, «el plan de negocio Transaviav).

(384) Con excepcion del plan de negocio Transavia, la tnica evaluacion econdmica cuantitativa facilitada por Francia es un
estudio de impacto realizado para el periodo 2003-2004 que evalud el impacto econdmico de los pasajeros de
Ryanair para la regién en 8-10 millones EUR. Un sondeo realizado entre los pasajeros del aeropuerto en enero de
2011, también comunicada por Francia, confirma dichos resultados y evalda el gasto medio por pasajero de un vuelo
Ryanair con destino a Pau en 339 EUR. No obstante, dichos estudios no son pertinentes a efectos de la aplicacién del
principio del operador privado en una economia de mercado. En efecto, se refieren a la incidencia de la actividad de
Ryanair en el tejido econémico regional en general, y no solo en la rentabilidad del aeropuerto. Ahora bien, segtin
reiterada jurisprudencia, las consideraciones de desarrollo regional no pueden tomarse en cuenta para la aplicacién
del principio del operador privado en una economia de mercado ().

(385) En opinién de Ryanair, la ausencia de un plan de negocio en el momento de la celebracién de contratos como los
contemplados en el procedimiento de investigacién formal, no puede utilizarse como prueba del incumplimiento del
principio del operador privado en una economia de mercado.

(386) La Comision considera que la ausencia de un plan de negocio constituye un indicio serio en favor de la conclusién
segin la cual los contratos celebrados con Ryanair y AMS incumplen el principio del operador privado en una
economia de mercado, tanto mds cuanto que, en el caso de dichos contratos, ni Francia, ni la CCIPB han sido capaces
de aportar el mds minimo andlisis de rentabilidad cuantificado, incluso parcial, realizado antes de la celebracion de
los contratos.

(387) En general, Francia no aport6 ningin elemento que indicara que el gestor del aeropuerto hubiera efectuado un
andlisis de riesgo en relacién con los beneficios que podrian derivarse de ello en el momento de la celebracion de los
contratos con Ryanair y AMS. Por el contrario, segtin Francia, la CCIPB siguié un objetivo de desarrollo regional. Este
dato constituye un indicio mas de que los contratos con Ryanair y AMS incumplen el principio del operador privado
en una economia de mercado.

(" Véase, por ejemplo, la sentencia de 19 de octubre de 2005 en el asunto T-318/00 Freistaat Thiiringen/Comisién, Rec. 2005, p. II-
4179, apartado 125, y la sentencia en el asunto C-124/10 P, EDF/Comisién, atn no publicada en la Recopilacién, ECLLEU:
C:2012:318, apartados 85, 104 y 105.

("®)  Véase la sentencia del Tribunal General de 21 de enero de 1999, Neue Maxhiitte Stahlwerke y Lech-Stahlwerke/Comisién (asuntos
acumulados T-129/95, T-2/96 y T-97/96, Rec. 1999, p. lI-17), apartado 20.
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(388) Como se explica a continuacion, estas indicaciones son confirmadas por la evaluacion realizada por la Comisién de
lo que hubiera sido el andlisis coste/beneficio realizado por un hipotético operador privado en una economia de
mercado.

(389) Durante el procedimiento, la Comisién invité a Francia a proceder a una reconstruccion cuantificada del andlisis
coste/beneficio que un operador privado en una economia de mercado habria realizado antes de celebrar los
contratos con Ryanair y AMS, sobre la base de la informacién objetiva de que disponia la CCIPB en el momento de la
celebracion de los contratos y de la evolucion previsible.

(390) En respuesta a dicho requerimiento, Francia facilité una reconstruccién de los gastos e ingresos incrementales
previstos por cada contrato celebrado con Ryanair y AMS. Este andlisis se basa en gran medida en datos obtenidos a
posteriori, es decir, después de la celebracién de los contratos. El método empleado por Francia consistio en calcular
los gastos e ingresos medios unitarios por pasajero a partir de los gastos de explotacion, ingresos y tréfico del
aeropuerto observados durante el periodo 2003-2011. En su anélisis de cada contrato, Francia utiliz6 esos datos
multiplicindolos por el trafico incremental estimado de cada contrato, es decir el tréfico que, en el momento de la
celebracion del contrato, se podia esperar que ese mismo contrato produjera. En la medida en que este analisis se
basa en gran parte en los datos relativos a los gastos e ingresos posteriores a la celebracién de los diversos contratos,
y no necesariamente en elementos previsibles en el momento de la celebracién de los contratos, este método no
puede reflejar la evaluacién de rentabilidad que un operador privado en una economia de mercado habria realizado
antes de tomar la decisién de celebrar los contratos.

(391) Ademds, por lo que se refiere a los gastos de funcionamiento incrementales, el método empleado por Francia
equivale a tener en cuenta los gastos totales unitarios, es decir, la totalidad de los gastos de funcionamiento del
aeropuerto por pasajero, en lugar de los gastos incrementales, es decir, los gastos por pasajero especificamente
generados por cada contrato. Ahora bien, los gastos incrementales pueden ser distintos de los gastos totales unitarios
y, por regla general, claramente inferiores, habida cuenta de la elevada proporcion de gastos fijos en un aeropuerto.
La utilizacién de los gastos totales unitarios constituye, pues, un segundo defecto del método propuesto por Francia.
Conduce ademds a degradar considerablemente la rentabilidad de determinados contratos, perjudicando, por tanto, a
las compaiifas aéreas afectadas que hayan celebrado los contratos en cuestion.

(392) Por lo tanto, la Comisién ha realizado su propio andlisis reconstruyendo los gastos e ingresos incrementales de los
diversos contratos, como un operador privado en una economia de mercado los hubiera evaluado ex ante, con
arreglo al principio del operador privado en una economia de mercado. Las hipdtesis elegidas y los resultados del
analisis se presentan en los considerandos 393 a 440. En lo que atafie al contrato con Transavia, la Comisién utilizé
directamente el plan de negocio Transavia para llevar a cabo su evaluacion.

Horizonte temporal

(393) Al evaluar el interés de celebrar un contrato de servicios aeroportuarios y/o un contrato de servicios de marketing,
un operador privado en una economia de mercado habria elegido, como horizonte temporal de su evaluacion, la
duracién de los contratos en cuestiéon. Dicho de otro modo, habria evaluado los gastos e ingresos incrementales
durante el periodo de aplicacion de los contratos.

(394) No parece justificado contemplar un periodo mds amplio. En efecto, en las fechas de celebracién de los contratos, un
operador prudente en una economia de mercado no habria contado con la prérroga de esos contratos tras su
vencimiento, en los mismos términos o en términos distintos, tanto mds cuanto que las compaiifas de bajo coste
como Ryanair y Transavia eran y son conocidas por su costumbre de desarrollar sus actividades de manera muy
dindmica en materia de apertura y cierre de rutas, o bien de aumentos y reducciones de frecuencias. Toda prorroga de
los contratos era, pues, una perspectiva futura lejana y demasiado incierta para que un operador de mercado pudiera
basar en esta perspectiva decisiones econdmicas razonables.

(395) Por otra parte, cabe sefialar que, en el caso de determinados contratos, la fecha de inicio efectivo de las actividades
contempladas en el contrato no es la fecha de celebracion del mismo. En este caso, fue la fecha efectiva de comienzo
la que se tomé como punto de partida, y no la fecha de su celebracion (“°).

(396) También conviene sefialar que, en el marco de la aplicacion del principio del operador privado en una economia de
mercado, el hecho de que Ryanair no operara algunas rutas durante todo el periodo establecido en algunos contratos
no se tuvo en cuenta, ya que este elemento no era conocido ni previsible en el momento de la celebracién de los
contratos.

(397) En el resto de la Decision, la Comision va a examinar los contratos celebrados con Ryanair y AMS en materia de
trafico, ingresos y gastos incrementales a la luz de las hipdtesis elegidas, antes de presentar sucesivamente el balance
del andlisis de los contratos celebrados con Ryanair y AMS, y luego el andlisis del contrato celebrado con Transavia.

("% Véase el cuadro 6.
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Trifico incremental y ndmero de rotaciones previstas (contratos con Ryanair y AMS)

(398) El andlisis efectuado por la Comision se basa en el trafico incremental (es decir, el niimero de pasajeros adicionales)
que un operador privado en una economia de mercado que gestionase el aeropuerto de Pau en lugar de la CCIPB
habria podido estimar en el momento de la celebracién de los contratos. En cuanto al contrato de 2003 por ejemplo,
se trata de determinar el niimero de pasajeros que el gestor del aeropuerto de Pau habria podido esperar, en 2003, en
la ruta Pau-Londres, operada por Ryanair durante el periodo de ejecucién del contrato.

(399) El trafico incremental previsto se determind a partir del nimero de rutas y frecuencias previstas en los distintos
contratos de servicios aeroportuarios y de servicios de marketing, asi como del nimero de rotaciones anuales
resultante de ello.

(400) Por otra parte, la Comisién tuvo en cuenta la capacidad de los aparatos utilizados por Ryanair, a saber, los Boeing
737-800, con 189 plazas (/).

(401) La Comisién partié de la base de un indice de ocupacion del 85 % por vuelo. Se trata de una hipotesis favorable a
Ryanair, ya que el 85 % es un porcentaje alto. Este indice es ligeramente superior a la media de los vuelos operados
por Ryanair en su red ("®) y es superior o igual al indice de ocupacién propuesto por Francia para los distintos
contratos en su reconstruccién de los andlisis de rentabilidad. No obstante, la Comision considera que este elevado
indice de ocupacion es aceptable, incluso si se trata de una hipotesis favorable, para reflejar un posible efecto positivo
de las prestaciones de marketing en la utilizacion de las rutas aéreas recogidas en los distintos contratos y a falta de
otros datos que cuantifiquen el impacto previsible de estas prestaciones en el indice de ocupacién.

(402) Cuando el periodo de aplicaciéon de un contrato no coincidia con afios civiles completos, la Comisién lo tuvo en
cuenta y calculd, para cada afio de aplicacion del contrato, el trfico previsto en proporcion al nimero de dias del
aflo en que el contrato debia aplicarse.

(403) Algunos contratos contenian indicaciones sobre el nimero de pasajeros esperados en las rutas previstas. No
obstante, como estas indicaciones no son juridicamente vinculantes, un operador prudente en una economia de
mercado no las habria necesariamente tenido en cuenta en su andlisis de coste/beneficio. Por consiguiente, la
Comisién tampoco las tuvo en cuenta y partié de la hipétesis del 85 % como indice de ocupacion para todos los
contratos (lo que supera esas indicaciones).

(404) Por otra parte, algunos contratos inclufan un compromiso de la compaiiia aérea en cuanto al niimero minimo de
pasajeros que se debian transportar en las rutas en cuestion. Sin embargo, un operador privado en una economia de
mercado probablemente habria apostado por un ndmero de pasajeros superior al minimo garantizado por la
compaiifa aérea. En efecto, probablemente habria emitido la hipdtesis de que la compaiifa aérea habia previsto un
margen de seguridad entre el trfico minimo al que se comprometia y el trifico que se podia esperar razonablemente.
Por consiguiente, la Comisién decidié no tener en cuenta dichos minimos obligatorios en su evaluacion.

(405) El trafico adicional calculado por la Comision es, en general, superior tanto a los minimos vinculantes como a las
indicaciones no vinculantes contenidas en los distintos contratos.

(406) Por altimo, hay que sefialar que, en 2009, la CCIPB y Ryanair/ AMS modificaron, mediante una cldusula adicional, los
términos de los contratos de 2005, reduciendo la frecuencia de la ruta Pau-Londres, determinando un nimero de
211 vuelos previstos para el afio 2009, y rebajando a [...] EUR el importe anual de las prestaciones de marketing. Al
aplicar el principio del operador privado en una economia de mercado, la Comisién razoné de la misma manera que
para los demds contratos, es decir, considerando que el trafico incremental relacionado con esta cldusula adicional
correspondia al conjunto de las rutas, frecuencias y vuelos mencionados en dicha cldusula adicional.

Ingresos incrementales (contratos celebrados con Ryanair y AMS)

(407) Para cada transaccion objeto de su andlisis, la Comision intentd determinar los ingresos incrementales, es decir, los
ingresos generados por la transaccién, tal y como un operador privado en una economia de mercado los hubiera
previsto.

(408) En aplicacion del principio de la «caja tnica», la Comisién considera que es necesario tener en cuenta los ingresos
aeronduticos y no aeronduticos.

(7)  El contrato de 2003 hace referencia a dos modelos de aparatos que pueden ser utilizados por Ryanair, el Boeing 737-200 y el
Boeing 737-800. En su anilisis, la Comisién eligié una hipétesis favorable en lo que se refiere al trifico aportado por Ryanair,
basado en el aparato de mayor capacidad (el Boeing 737-800).

("®  Véase http:/[corporate.ryanair.com/investors|traffic-figures|
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(409) Por lo que se refiere a los ingresos aeronduticos, son la suma del producto de las distintas tasas que debe pagar la
compaiifa aérea al gestor del acropuerto, a saber:

— la tasa de aterrizaje, es decir, un importe por rotacion,
— la tasa por pasajero, es decir, un importe por pasajero, y

— la tasa abonada por los servicios de asistencia en tierra, que adopta la forma de un importe por rotacion fijado en
los distintos contratos de servicios aeroportuarios.

(410) La tasa de aterrizaje y la tasa por pasajero aplicadas por la CCIPB son, en principio, tasas reguladas para el acceso a
las infraestructuras aeroportuarias fijadas, para todas las compaiifas aéreas usuarias, tras un proceso de consulta y
son objeto de publicacion. Los diferentes contratos de servicios aeroportuarios celebrados con Ryanair y Transavia
hacen aplicable el sistema de tasas putblicas del aeropuerto. Para estos distintos contratos, la Comision fijé como
cantidades unitarias previstas como tasa de aterrizaje y tasa por pasajero, las tasas puablicas vigentes en el momento
de la celebracion de los contratos, con una indizacion del 2 % anual. La Comision estima que un operador privado en
una economia de mercado hubiera podido prever un tipo de inflacién del 2 %, ya que es el tipo fijado por el Banco
Central Europeo (BCE) para la zona del euro (®). En efecto, era razonable prever que las tasas reguladas aumentarfan
cada afio en funcion de la inflacién.

(411) Las tasas para los servicios de asistencia en tierra no son reguladas sino negociadas de forma bilateral. En los distintos
contratos de servicios aeroportuarios celebrados con Ryanair y en el contrato celebrado con Transavia, adoptan la
forma de cantidades fijas por rotacion, sin indizacion. Estos importes fueron, por tanto, los que adopt6 la Comision
en su andlisis.

(412) Con el fin de calcular el producto de las tres tasas aeronduticas que se acaban de mencionar que un operador privado
en una economia de mercado habria esperado de cada contrato, la Comision utilizé el niimero de rotaciones
previstas (para la tasa de aterrizaje y la tasa de asistencia en tierra) y el nimero de pasajeros adicionales previstos
(para la tasa por pasajero), fijadas para cada contrato, y las multiplicé por los importes unitarios de tasa.

(413) Respecto a los ingresos no aeronduticos, en principio son practicamente proporcionales al nimero de pasajeros. En
efecto, la actividad de los aparcamientos, restaurantes y demds comercios situados en el aeropuerto depende del
ntmero de pasajeros. Es lo que sucede con los ingresos que percibe el gestor del acropuerto, que depende de esas
actividades. El planteamiento mds razonable para determinar los ingresos no aeronduticos incrementales previstos
consiste en determinar un importe de ingresos no aeronduticos por pasajero y multiplicarlo a continuacién por el
trafico incremental previsto.

(414) Por lo que respecta al importe de los ingresos no aecronduticos por pasajero, la Comisién considera probable que un
operador razonable en una economia de mercado lo hubiera calculado, en el momento de la celebracién de los
contratos, basindose en los ingresos no aeronduticos totales del acropuerto por pasajero, durante un periodo lo
suficientemente largo para ser representativo, e inmediatamente anterior a la celebracién del contrato de que se
trate (*°). La Comision considera, a este respecto, que un periodo de tres afios es razonable (*'). La Comisién
considera, por otra parte, que un operador privado en una economia de mercado hubiera previsto una indizacién de

(®)  Uno de los objetivos del BCE es mantener la estabilidad de los precios y la inflacién anual «por debajo, pero cerca del 2 % a medio
plazo»: Traduccién libre del texto original inglés: «In the pursuit of price stability, the ECB aims at maintaining inflation rates below, but
close to, 2 % over the medium term.» Véase: http:|/www.ecb.europa.eu/mopo/intro/html/index.en.html

(%  La Comisién observa que el trdfico de Air France en el aeropuerto de Pau se compone mayoritariamente de viajeros de negocios,
mientras que el trifico de Ryanair y Transavia es esencialmente un trafico de ocio. Los ingresos no aeronduticos generados por esas
dos categorfas de viajeros podrian, con respecto al niimero de pasajeros, ser diferentes, debido, por ejemplo, a las posibles
diferencias de poder adquisitivo. Sin embargo, es dificil valorar estas diferencias, méxime cuando otros factores que el poder
adquisitivo pueden influir en ellas. Por ejemplo, los viajeros de negocios son, en general, sensibles al factor tiempo y tienden a
minimizar su tiempo de presencia en los aeropuertos, lo que puede limitar sus gastos. Por otra parte, como los ingresos no
aeronduticos del gestor del aeropuerto no transitan por las compafifas aéreas, es dificil, para un gestor de aeropuerto, apreciar en
qué medida el promedio de ingresos no acronduticos por pasajero puede variar de una compaiifa aérea a otra. A la vista de estos
datos, es probable que un operador privado en una economia de mercado que gestionase el acropuerto de Pau en lugar de la CCIPB
se hubiera basado, en su evaluacién de los ingresos no acronduticos incrementales, en los ingresos no aeronduticos por pasajero
observados durante los afios anteriores para todo el trifico del aeropuerto, sin tener en cuenta que este importe por pasajero puede
variar de una compaiiia aérea a otra.

(') Un operador privado en una economia de mercado hubiera optado por el periodo en cuestién teniendo en cuenta varios factores: el
efecto regulador que permite un periodo relativamente largo, y los inconvenientes de un periodo muy largo, como los posibles
cambios de preferencias y tipos de gastos de los pasajeros en el transcurso de un largo periodo. De este modo, utilizar la media de
los ingresos no aeronduticos por pasajero de un solo afio harfa que el importe obtenido dependiera demasiado de las circunstancias
particulares de ese afio, lo que justifica la eleccién de un perfodo mds largo. En cambio, un perfodo de cinco afios parece demasiado
largo, ya que los comportamientos de los pasajeros en materia de gastos no aeronduticos pueden cambiar sustancialmente en el
transcurso de ese perfodo. Por lo tanto, un periodo de tres afios parece ser una opcion razonable.
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este importe a lo largo del tiempo, para tener en cuenta la inflacién. La Comisién adoptd, a este respecto, un tipo del
2% (*%), (aplicable a partir del afio central en el periodo de tres afios).

(415) El cuadro siguiente presenta los ingresos no aeronduticos totales del aeropuerto constatados durante el periodo
2000-2011, aflo por aflo y, para cada afio, el importe unitario medio de ingresos no acronduticos por pasajero
durante los tres aflos anteriores.

Cuadro 5

Ingresos no aeronduticos

Ingresos no aeronduticos
Afio Importes totales Importe unitario medio por pasajero en
(en miles EUR) los tres afios anteriores (en EUR)

2000 726

2001 730

2002 953

2003 1206 1,34

2004 1191 1,55

2005 1206 1,69

2006 1270 1,69

2007 1293 1,66

2008 2218 1,67

2009 2097 2,04

2010 2297 2,47

2011 2385

Gastos incrementales (contratos celebrados con Ryanair y AMS)

(416) Los gastos incrementales que podia, a priori, esperar de cada transaccion (incluyendo, en su caso, un contrato de
servicios aeroportuarios y un contratos de servicios de marketing) un operador privado en una economia de
mercado que gestionara el aeropuerto en lugar de la CCIPB entran en las tres categorias siguientes:

— los gastos de compra de prestaciones de marketing,
— los gastos de inversiones incrementales, debidos a las inversiones realizadas a causa de la transaccion,

— los gastos de funcionamiento incrementales, a saber, los gastos de funcionamiento (personal, compras varias) que
pudieran resultar de la ejecucién de la transaccion.

(417) Por lo que se refiere a los gastos de los contratos de servicios de marketing, la Comision tuvo en cuenta las cantidades
previstas en los distintos contratos de servicios de marketing. Los contratos de servicios de marketing incluyen, en
general, importes fijos, anuales o totales. El contrato celebrado con Ryanair en 2003 para la ruta Pau-Londres
establecia disposiciones particulares, a saber, un pago inicial, y pagos anuales por pasajero hasta un méximo anual de
400 000 EUR. Habida cuenta de las previsiones de trafico relacionadas con el contrato de 2003, sobre la base de un

(®%)  Véase el considerando 410.
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indice de ocupacion del 85 %, parece que el operador privado en una economia de mercado habria previsto que este
limite de 400 000 EUR se alcanzaria. Por consiguiente, este importe maximo fue el elegido por la Comision como
coste de las prestaciones de marketing, como complemento del pago inicial previsto en el contrato.

(418) Igual que en las previsiones de trdfico, los pagos de previsiones de marketing no representan necesariamente los
importes efectivamente pagados, ya que algunos acontecimientos posteriores a la celebracion de los contratos
pudieron haber llevado a apartarse de los importes previstos inicialmente. Este es el caso, en particular, cuando el
contrato ha sido objeto de una resolucién anticipada. No obstante, estos elementos no deben tenerse en cuenta en la
aplicacion del principio del inversor en una economia de mercado puesto que son posteriores a la celebracién de los
contratos.

(419) En lo que respecta a los gastos de inversiones incrementales, cabe sefialar que, segtin Francia, no ha debido llevarse a
cabo ninguna inversion en el aecropuerto de Pau a causa de los diferentes contratos que son objeto del presente
examen. Por este motivo, habida cuenta de que ningtn elemento del caso muestra que un operador privado en una
economia de mercado habria pensado tener que realizar algunas inversiones a causa de uno o varios contratos entre
los que son objeto del procedimiento de investigacion formal, no se ha tenido en cuenta ningtin coste de inversién
incremental en el presente analisis.

(420) Por lo que se refiere a los gastos de funcionamiento incrementales previsibles en el momento de la celebracion de los
diversos contratos, constituyen, a falta de un plan de negocio para cada contrato, la categoria mds delicada de
abordar. En particular, un planteamiento como el que se aplicé a los ingresos no aeronduticos, que consisti6 en partir
de los ingresos no aeronduticos totales del acropuerto para deducir de ello ingresos no aeronduticos incrementales
por pasajero, no puede aplicarse a los gastos de funcionamiento. En efecto, semejante enfoque equivaldria a
considerar los gastos totales de funcionamiento del aeropuerto, en funcién del nimero de pasajeros, como gastos
incrementales. Ahora bien, una parte importante de los gastos de funcionamiento de un aeropuerto es fija, lo que
significa que los gastos de explotacion totales por pasajero pueden ser muy superiores, en la mayoria de los casos, a
los gastos incrementales derivados de la celebracion de un nuevo contrato que genere un trafico suplementario.

(421) Para estimar los gastos de funcionamiento incrementales, la Comision debe basarse en los elementos de andlisis del
gestor del aeropuerto, al no estar en condiciones de calcular por si misma la forma en que un contrato determinado
puede influir en las diferentes partidas de los gastos del acropuerto.

(422) Ahora bien, la tinica estimacién sobre la que la Comision puede basarse estd en el plan de negocio de Transavia, en el
que la CCIPB estimé que el contrato celebrado con Transavia tendria un coste incremental de funcionamiento medio
de [...] EUR por pasajero adicional durante el periodo de vigencia del plan de negocio de Transavia de 2006-
2012 (*?). A falta de algo mejor, la Comisién considera que esta cifra es una base aceptable para determinar el
impacto del trafico adicional en los gastos de funcionamiento del aeropuerto. Por tanto, la Comision lo aplic en su
evaluacién de los contratos celebrados con Ryanair y AMS, con una indizacién anual del 2 % (**), respecto al afio
2009, situada en la mitad del periodo de referencia de 2006-2012. Ademds, la Comisién considera que esa
indizacién representa un tratamiento coherente con las indizaciones antes mencionadas, relativas a los ingresos.

(423) La Comision observa que dicha estimacion fue realizada por la CCIPB antes de la firma de la mayor parte de los
contratos celebrados con Ryanair y AMS que son objeto del procedimiento de investigaciéon formal y, por tanto,
estaba disponible en el momento de la celebracion de dichos contratos. Las tinicas excepciones son los contratos
celebrados con Ryanair y AMS en 2003 y 2005. Estos se abordaran en los considerandos 425 y 426.

(424) La Comision observa que el plan de negocio de Transavia fue hecho para una compafiia aérea distinta de Ryanair. No
obstante, la Comision considera que Transavia tiene un modelo econémico de compaiiia de bajo coste comparable al
de Ryanair y que, por lo tanto, los gastos de funcionamiento incrementales previstos por un operador privado en una
economia de mercado habrian sido, en funcion del nimero de pasajeros, probablemente similares para las dos
compaiiias.

(®)  Los elementos (incrementales en la apertura de una nueva ruta Amsterdam-Pau) incluidos en esta cifra se explican en el plan de
negocio: Impacto mano de obra y cargas: esta nueva ruta generard un trabajo adicional marginal en algunos servicios: contabilidad
(tratamiento de las facturas), funcionamiento (asignacién de recursos aeroportuarios), recepcion (reserva de servicios turisticos e
informacion) y seguridad (control); los demds servicios no se verdn afectados: gestién, medio ambiente, calidad, mantenimiento,
desarrollo y seguridad. Solo los gastos de asistencia se verdn afectados: como media en siete afios, la carga personal y carga estimada
por pasajero saliente es de [...] euros. Este importe por pasajero saliente fue dividido por dos para llegar al importe de [...] EUR por
pasajero total.

(®%  Véase el considerando 410.
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(425) El plan de negocio de Transavia es del 15 de diciembre de 2005. Es, por tanto, posterior a la fecha de celebracion de
los contratos de 2003 y 2005 con Ryanair y AMS, es decir, al 28 de enero de 2003 y al 30 de junio de 2005. No
obstante, la Comision considera que un operador privado en una economia de mercado no habria considerado de
otro modo los gastos de funcionamiento incrementales por pasajero en junio y en diciembre de 2005, es decir, solo
seis meses mds tarde. En efecto, es muy poco probable que la estructura de los gastos de un gestor de aeropuerto se
modifique significativamente en un periodo de seis meses. La estimacién de diciembre de 2005 es, por tanto, una
aproximacion aceptable a la estimacion que un operador privado en una economia de mercado habria realizado en
junio de 2005 para evaluar la pertinencia de celebrar sus contratos con Ryanair y AMS.

(426) Por lo que se refiere al contrato de 2003, se celebrd casi tres afios antes de la elaboracién del plan de negocio de
Transavia. No obstante, la estructura del trafico y las actividades del aeropuerto no sufrieron ninguna evolucién
importante a lo largo de esos tres afios. Por consiguiente, y a falta de una alternativa mejor, la Comision considera
que el coste de funcionamiento incremental medio de [...] EUR por pasajero, con una indizacién del 2 % respecto al
aflo 2009, puede también aplicarse al andlisis del acuerdo de 2003.

(427) La Comisién observa que el coste de funcionamiento incremental propuesto por Francia ([...] EUR por pasajero),
calculado como media de los gastos de funcionamiento por pasajero observados durante el periodo 2003-2011, es
muy superior al coste incremental por pasajero elegido por la Comision, que esta considera mds pertinente a la luz
de las consideraciones anteriormente expuestas.

(428) Para cada transaccion, el coste de funcionamiento incremental por pasajero se multiplica por el trafico incremental
previsto a fin de determinar, afio por aflo, el coste de funcionamiento incremental total relacionado con el contrato.

Presentacion de los resultados en lo que atafie a los contratos celebrados con Ryanair y AMS

(429) Una vez determinados para cada contrato todos los ingresos incrementales y todos los gastos incrementales que un
operador privado en una economia de mercado habria previsto, la Comision estd en condiciones de determinar, para
cada contrato y afio por afio en toda la duracién prevista del contrato, los flujos incrementales esperados (ingresos
menos gastos). Estos resultados se presentan en los cuadros 6 a 11 infra.

(430) La Comision observa que, para todos los contratos y para la cldusula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de
2005 para la ruta Pau-Londres, todos los flujos incrementales anuales son negativos, como se indica en los cuadros
siguientes, a pesar de las hipdtesis favorables a Ryanair que la Comision eligid, en particular, en materia de trafico
incremental y de gastos incrementales.

(431) La Comision seflala, ademds, que esta conclusion seguirfa siendo valida para los contratos de 2007, 2008, 2009 y
2010 aunque se excluyeran totalmente los gastos de funcionamiento incrementales y se consideraran tinicamente
como gastos incrementales los gastos de compra de las prestaciones de marketing.

(432) Por lo tanto, es evidente que los contratos y la cldusula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de 2005 para
Londres, celebrados por la CCIPB con Ryanair y AMS y que son objeto del presente examen, confieren cada uno una
ventaja econdmica a Ryanair o AMS. Como esta ventaja procede de disposiciones contractuales especificas con
Ryanair o AMS, es selectiva.

(433) La clausula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de 2007 para la ruta Pau-Charleroi, por la que se
incrementa el esfuerzo de promocion de [...] a [...] EUR al afio a partir del 1 de enero de 2009, sin modificacién de
las prestaciones, también confiere una ventaja selectiva a Ryanair y AMS, ya que la CCIPB no recibe nada a cambio
del pago adicional de [...] EUR al afio y, en particular, no podia esperar trafico suplementario.

Cuadro 6

Pasajeros («(e)» = estacional)

Fecha de
Fecha de firma de o finalizacion efectiva
Fecha de inicio real .
contrato(s) prevista
inicialmente

Vuelos/
semana

Contrato Vuelos/afio

Londres 2003 7 365 28.1.2003 28.1.2003 27.1.2008
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Fecha de
Contrato Vuelos/ Vuelos/afio Fecha de firma de Fecha de inicio real f1na11zac1op efectiva
semana contrato(s) prevista
inicialmente
Londres 2005 7 365 30.6.2005 30.6.2005 29.6.2010
Charleroi 2007 3 156 25.9.2007 30.10.2007 24.9.2012
Bristol 2008 (e) 3 50 31.3.2008 16.5.2008 13.9.2008
Bristol 2009 (e) 2 58 16.6.2009 1.4.2009 24.10.2009
Clausula adicional de 2009 al 211 15.6.2009 1.1.2009 29.6.2010
contrato de 2005 para Londres
Londres, Charleroi (¢) y Beauvais 6 312 28.1.2010 30.3.2010 29.3.2011
(e) 2010
Cuadro 7
Contrato de 2003 relativo a la ruta Pau-Londres
(EUR)
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Namero de pasajeros 108479 117 275 117 275 117 275 117 275 8796
total de llegada y de
salida
Nimero de rotacio- 338 365 365 365 365 27
nes por afio
Tasa de aterrizaje 41797 46 089 47011 47951 48910 3742
Tasa por pasajero 192 550 212325 216572 220903 225322 17237
Productos asistencia en| [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999]
tierra
Total ingresos aero-| [100000- | [100000- | [300000- | [300000- | [300000- | [0-99999]
nauticos 299 999] 299 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Ingresos no aerondu-| [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [0-99 999]
ticos 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Total ingresos [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [0-99 999]
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Gastos de funciona-| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [0-99999]
miento (personal, | 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
compras varias, etc.)
Gastos de marketing 450000 400 000 400 000 400 000 400 000 30000
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(EUR)
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Coste total [600 000- [600 000- [600 000- [600 000- [600 000- [0-99 999]
999 999] 999 999] 999 999] 999 999] 999 999]
Flujos incrementa-| [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a | [-1 a-99 999]
les (ingresos menos | -299 999] -299999] -299999] -299999] -299999]
gastos)
Cuadro 8
Contrato de 2005 relativo a la ruta Pau-Londres
(EUR)
2005 2006 2007 2008 2009 2010
Namero de pasajeros 58963 117275 117275 117275 117275 58311
total de llegada y de
salida
Numero de rotacio- 184 365 365 365 365 181
nes por afio
Tasa de aterrizaje 22832 46 319 47 246 48191 49154 24929
Tasa por pasajero 105 544 214120 218402 222770 227 226 115241
Productos asistencia en| [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99999] | [0-99 999] [0-99 999]
tierra
Total ingresos aero-| [100000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [100 000-
nauticos 299 999] 599 999] 599999] 599999] 599 999] 299 999]
Ingresos no aerondu-| [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
ticos 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Total ingresos [100 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [100 000-
299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
Gastos de funciona-| [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000- | [100000-
miento (personal, | 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
compras varias, etc.)
Gastos de marketing 219714 437000 437000 437000 437000 217 286
Coste total [300 000- [600 000- [600 000- [600 000- [600 000- [300 000-
599 999] 999 999] 999 999] 999 999] 999 999] 599 999]
Flujos incrementa- [-(1a [-100000 a | [-100000 a [[(1a [[(1a [-1a-99999]
les (ingresos menos| -99999] -299 999] -299999] -99999] -99999]

gastos)
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Cuadro 9

Clausula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de servicios de marketing de 30 de junio de 2005

(EUR)
2009 2010
Namero de pasajeros total de llegada y de salida 67794 33709
Namero de rotaciones por afio 211 105
Tasa de aterrizaje 29173 14795
Tasa por pasajero 162706 82519
Productos asistencia en tierra [0-99 999] [0-99 999]

Total ingresos aeronauticos

[100 000-299 999]

[100 000-299 999]

Ingresos no aeronduticos

[100 000-299 999]

[0-99 999]

Total ingresos

[300 000-599 999]

[100 000-299 999]

Gastos de funcionamiento (personal, compras varias,
etc.)

[100 000-299 999]

[0-99 999]

Gastos de marketing

[100 000-299 999]

[100 000-299 999]

Total de gastos

[300 000-599 999]

[100 000-299 999]

Flujos incrementales (ingresos menos gastos) [-1a-99999] [-1a-99999]
Cuadro 10
Contrato de 2007 relativo a la ruta Pau-Charleroi
(EUR)

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Namero de pasajeros total de llegada y 13366 50123 50123 50123 50123 36757
de salida
Namero de rotaciones por afio 42 156 156 156 156 114
Tasa de aterrizaje 5409 20691 21104 21526 21957 16 424
Tasa por pasajero 26 264 100461 102470 104 520 106 610 79744
Productos asistencia en tierra [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
Total ingresos aeronduticos [0-99 999] [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-

299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
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(EUR)
2007 2008 2009 2010 2011 2012
Ingresos no aeronauticos [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
Total ingresos [0-99 999] [100 000- [100 000- [100 000- [100 000- [100 000-
299 999] 299 999] 299 999] 299 999] 299 999]
Gastos de funcionamiento (personal,| [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
compras varias, etc.)
Gastos de marketing [0-99 999] [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [100 000-
599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 299 999]
Total de gastos [100 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000- [300 000-
299 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999] 599 999]
Flujos incrementales (ingresos menos [-1a [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a | [-100000 a
gastos) -99999] -299999] -299999] -299 999] -299 999] -299 999]
Cuadro 11

Contrato de 2008 y 2009 relativos a las rutas Pau-Bristol y contratos de 2010 relativos a las rutas Pau-
Londres, Pau-Charleroi y Pau-Beauvais

(EUR)
Contrato de Contrato de Contrato de Londres, Charleroi,
Bristol 2008 Bristol 2009 Beauvais 2010
2008 2009 2010 2011
Namero de pasajeros total de llegada y de 16111 18 635 75463 24783
salida
Namero de rotaciones por afio 50 58 235 77
Tasa de aterrizaje 6933 8019 32472 10878
Tasa por pasajero 37700 44725 181110 60669
Productos asistencia en tierra [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999] [0-99 999]
Total ingresos aeronduticos [0-99999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
299 999]
Ingresos no aeronduticos [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
299 999]
Total ingresos [0-99 999] [100 000- [300 000- [100 000-
299 999] 599 999] 299 999]
Gastos de funcionamiento (personal, com-| [0-99 999] [0-99 999] [100 000- [0-99 999]
pras varias, etc.) 299 999]
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(EUR)
Contrato de Contrato de Contrato de Londres, Charleroi,
Bristol 2008 Bristol 2009 Beauvais 2010
2008 2009 2010 2011
Gastos de marketing [100 000- [100 000- [1 000 000- [300 000-
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
Total de gastos [100 000- [100 000- [1000 000- [300 000-
299 999] 299 999] 1499 999] 599 999]
Flujos incrementales (ingresos menos | [-1a-99999] | [-1a-99999] | [-600000 a [-100 000 a
gastos) -999 999] -299 999]

Aplicacién del principio del operador privado en una economia de mercado al contrato celebrado con
Transavia

(434) La Comision recuerda que la CCIPB prepar6 un plan de negoc10 antes de la conclusién de su contrato con Transavia
sobre la ruta Pau-Amsterdam (en lo sucesivo, «el plan de negocio de Transavia»). La Comisién considera que este plan
de negocio constituye un punto de partida adecuado para aplicar el principio del operador privado en una economia
de mercado al contrato celebrado con Transavia y no tiene motivos para cuestionar las hipétesis adoptadas, salvo en
un punto, a saber, el horizonte temporal fijado en la evaluacién. Este punto se debatird mds adelante.

(435 La Comisién observa que este plan de negocio desemboca en un «resultado financiero anual» [similar a los flujos
incrementales (ingresos menos gastos) de la evaluacién de los contratos con Ryanair/AMS], que es negativo para el
periodo 2006-2008, y luego positivo para el periodo 2009-2012 (véase el cuadro 12 mds adelante).

(436) Segtn el plan de negocio de Transavia, «es solo durante el séptimo afio cuando la inversion (rendimiento) pasa a ser
rentable (de forma acumulada)». En otras palabras, el plan no aplica una tasa de descuento a los flujos anuales
previstos para calcular su valor actualizado neto y, por tanto, verificar si, desde el punto de vista de la rentabilidad del
aeropuerto, los flujos positivos del final del periodo considerado compensan los flujos negativos del periodo inicial.
El plan de negocio utiliza, en cambio, el total acumulado de los flujos sin descuento (véase «resultado acumulado» en
el cuadro 12 mds abajo), que es negativo para el periodo 2006- 2011 pero pasa a ser positivo en 2012 (*°).

(437) La Comision invitd a Francia a proceder a una evaluacion elaborada basdndose en informaciones objetivas conocidas
de la CCIPB en el momento de la celebracion del contrato con Transavia para comprobar si lo hubiera firmado un
operador privado en una economia de mercado movido por perspectivas de rentabilidad.

(438) A efectos del presente andlisis, Francia consider6 el «resultado financiero anual» del plan de negocio de Transavia,
dedujo el impuesto de sociedades para los afios en que los flujos eran positivos y luego utilizé un tipo de descuento
del 6,5 % para calcular el valor actualizado neto. El resultado de este andlisis es, pues, un valor actualizado neto de
[~ 100000 a — 200 000] EUR, calculado en la fecha prevista de apertura de la ruta Pau-Amsterdam, a saber, el
26 de abril de 2006.

(439) No obstante, la Comision observa que tanto el plan de negocio de Transavia como el célculo de Francia se basan en
un célculo de rentabilidad en el periodo 2006-2012, mientras que el propio contrato solo debia aplicarse, segtin sus
propios términos, hasta 2009, sin cldusula de prérroga automdtica. Ahora bien, por las razones expuestas en los
considerandos 393 a 397, el andlisis de rentabilidad prevista debe efectuarse en el periodo de aplicacién del contrato
prevista inicialmente, y no en un periodo mds largo. Esto se debe, sobre todo, al hecho de que un operador privado
en una economia de mercado razonable y prudente no puede apostar, en el momento de la celebracién del contrato,

(%) La Comisién toma nota del comentario de la CCIPB en el plan de negocio: «En términos no acumulados, en cuanto los gastos de
marketing disminuyen sensiblemente en 2009 (cuarto afio) el resultado anual positivo». Esto se explica por el hecho de que, con
arreglo al contrato, los pagos de marketing ascendian a [...] EUR por pasajero (con un limite mdximo anual de [...] EUR) durante el
tercer aflo, y debfan bajar durante el cuarto afio a [...] EUR por pasajero, ([...] EUR para el quinto afio, y [...] EUR para el sexto y el
séptimo afio). Véase el considerando 84.
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por una renovacién del mismo, ya sea en términos idénticos o en términos distintos (*°). La Comisién observa que
un valor actualizado neto recalculado para el periodo 2006-2009, basindose en los flujos anuales presentados en el
plan de negocio para dichos afios solo, utilizando el tipo de descuento propuesto por Francia, alcanzarfa los
[~ 300000 a — 400 000] EUR.
(440) La Comision observa, sin embargo, que el contrato lleva a flujos incrementales anuales que son todos negativos

durante el periodo cubierto por el andlisis de rentabilidad (con excepcion del afio 2009 en que el flujo incremental es
casi igual a cero), lo que conduce necesariamente a un valor actualizado neto negativo, cualquiera que sea el tipo de
actualizacion aplicado. El contrato de 2006 con Transavia implica, por tanto, una ventaja econdmica a favor de

Transavia. Como solo se concede a una sola empresa, es selectiva.

Cuadro 12

Plan de negocios adaptado, para la ruta Amsterdam-Pau con Transavia

(miles EUR)
Pau-Amsterdam 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Tréfico (personas) 22662 32542 40402 48 724 55198 64368 64368
Productos Total (A) [...] [.-] [...] [...] [.-] [-] [...]
Gastos entre ellos, servi- [--] [--] [...] [.] [--] [-] [...]
cios de marke-
ting
Total (B) [] [] [..] (] [.] [.] [..]
Resultado financiero (A-B) [] [] [...] [..] [] [] [...]
anual
Resultado acumulado [.] [] [...] [...] [] [] [...]
Impuesto de sociedades [.] [] [...] [...] [.] [] [...]
(15)
Flujo financiero incre- [] [] [...] [...] [] [] [...]
mental después del im-
puesto de sociedades
Valor actualizado neto | [~ 300 a — 400]
2006-2009
8.1.1.3. Falseamiento de la competencia
(441) Cuando una ayuda financiera concedida por un Estado miembro refuerza la posicion de unas empresas respecto a
otras empresas competidoras en los intercambios intracomunitarios, estos tltimos deben considerarse afectados por
la ayuda. Segtin una jurisprudencia reiterada (*’), para que una medida falsee o amenace con falsear la competencia
basta con que el beneficiario de la ayuda compita con otras empresas en mercados abiertos a la competencia.
(442) Desde la entrada en vigor de la tercera fase de la liberalizacién del transporte aéreo el 1 de enero de 1993 (*%), nada

87

(*)

impide que las compafifas aéreas de la Uni6én operen vuelos en las rutas dentro de la Unién y que se beneficien de la
autorizacion de cabotaje ilimitado.

Un operador razonable y prudente en una economia de mercado podria también tener en cuenta la probabilidad de una rescisién
antes del vencimiento del contrato. La probabilidad de una situacién asi dependeria del detalle de las cldusulas de rescision del
contrato.

Sentencia del Tribunal General de 30 de abril de 1998 en el asunto Het Viaamse Gewest/Comision, T-214/95, Rec. 1998, p. II-717.
Reglamento (CEE) n° 2407/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre la concesién de licencias a las compaiifas aéreas (DO
L 240 de 24.8.1992, p. 1), Reglamento (CEE) n® 2408/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo al acceso de las compaiiias
aéreas de la Comunidad a las rutas aéreas intracomunitarias (DO L 240 de 24.8.1992, p. 8), y Reglamento (CEE) n® 2409/92 del
Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre tarifas y fletes de los servicios aéreos (DO L 240 de 24.8.1992, p. 15).
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(443) Las ventajas concedidas a Ryanair, AMS y Transavia mediante todos los contratos y cldusulas adicionales que son
objeto del presente examen han reforzado su posicion frente a todas las demds compaiiias aéreas de la Unidn, en
competencia efectiva o potencial con Ryanair y Transavia en las rutas donde estan presentes. De este modo, falsearon
o amenazaron con falsear la competencia y afectaron a los intercambios comerciales en la Union.

8.1.1.4. Conclusién

(444) Los distintos contratos y cldusulas adicionales celebrados por la CCIPB con Ryanair, AMS y Transavia, objeto del
procedimiento de investigacion formal cumplen todos los criterios del articulo 107, apartado 1, del TFUE y, por
tanto, constituyen ayudas estatales.

8.1.2. CARACTER ILEGAL DE LAS AYUDAS
(445) En la medida en que estas medidas fueron aplicadas sin autorizacién de la Comision, constituyen ayudas ilegales.
8.1.3.  COMPATIBILIDAD CON EL MERCADO INTERIOR

(446) Las ayudas en cuestién constituyen ayudas de funcionamiento. Ahora bien, tales ayudas solo pueden declararse
compatibles en circunstancias excepcionales y debidamente justificadas.

(447)  Se desprende, ademds, de la jurisprudencia del Tribunal de Justicia (*°), que incumbia a Francia indicar sobre qué base
legal las ayudas controvertidas podian ser consideradas compatibles con el mercado interior y demostrar que se
cumplian las condiciones de compatibilidad. Por tanto, la Comisién solicité a las autoridades francesas, en la
Decision de incoacién y en una peticién de informacién adicional, que indicaran las posibles bases juridicas de
compatibilidad y que establecieran si se cumplian las condiciones de compatibilidad aplicables, en particular, en caso
de que las ayudas en cuestion debieran considerarse como ayudas de puesta en marcha en la apertura de nuevas
rutas. Sin embargo, Francia nunca alegd que las medidas examinadas constituyeran ayudas de puesta en marcha
compatibles con el mercado interior ni tampoco propuso otras posibles bases de compatibilidad, ni razonamiento
sobre el cual pudiera basarse una declaracion de compatibilidad con el mercado interior. Ademds, ningtn tercero
interesado intenté demostrar la compatibilidad de dichas medidas con el mercado interior.

(448) Sin embargo, la Comision considera oportuno analizar en qué medida estas ayudas podrian ser declaradas
compatibles en virtud de su posible contribucion a la apertura de nuevas rutas o nuevas frecuencias. No obstante,
debe sefialarse que dicho andlisis tiene un cardcter reiterativo puesto que, al no existir elementos que demuestren la
compatibilidad de las ayudas otorgadas por el Estado miembro o los terceros interesados, las ayudas deberfan
declararse incompatibles.

(449) Las nuevas Directrices indican, respecto a tales ayudas: «En lo que respecta a las ayudas a la puesta en marcha
concedidas a las compaiifas aéreas, la Comision aplicard los principios establecidos en las presentes Directrices a
todas las ayudas a la puesta en marcha notificadas sobre las que deba pronunciarse a partir del 4 de abril de 2014,
incluso cuando las medidas se hubieran notificado antes de esa fecha. De conformidad con su Comunicacién sobre la
determinacion de las normas aplicables a la evaluacion de las ayudas estatales ilegales, la Comisién aplicard a la
ayudas ilegales a la puesta en marcha concedidas a las compaiifas aéreas las normas en vigor en el momento de su
concesion. Por consiguiente, la Comision no aplicard los principios establecidos en estas directrices a las ayudas
ilegales a la puesta en marcha concedidas a compafifas aéreas antes del 4 de abril de 2014» (°°).

(450) Las Directrices de 2005 disponen, por su parte, que «la Comisién examinard la compatibilidad de toda ayuda a la
financiacion de infraestructuras aeroportuarias o ayuda de puesta en marcha concedida sin su autorizacion y, por lo
tanto, infringiendo lo dispuesto en el articulo 88, apartado 3, del Tratado con arreglo a las presentes Directrices si la
ayuda comenz6 a concederse después de su publicacion en el Diario Oficial de la Unién Europea. En los demés casos, el
examen se fundamentard en las normas aplicables en el momento en que comenzé la concesién de la ayuda» (*').

(451) La Comisién recuerda que las ayudas en cuestién se concedieron para estimular la creacién de nuevas rutas aéreas o
aumentar las frecuencias en las rutas existentes o para el mantenimiento de rutas que podian haberse parado. Se
trata, por tanto, de ayudas de funcionamiento que persigan el fomento del trafico aéreo a partir de un aeropuerto
regional. A este respecto, conviene recordar que, segin la practica decisoria de la Comisién, las ayudas de
funcionamiento no suelen considerarse compatibles con el mercado interior en la medida en que, generalmente,
falsean las condiciones de competencia en los sectores en los que se conceden.

%
P

Véase la sentencia del Tribunal de 28 de abril de 1993, Italia/Comisién (C-364/90, Rec. 1993, p. 1-02097), apartado 20.
Véanse las nuevas Directrices, punto 174.
Punto 85 de las Directrices de 2005.
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8.1.3.1. Medidas anteriores a la entrada en vigor de las Directrices de 2005

(452) El contrato de 2003 y los contratos de 2005 se celebraron antes de la publicacién de las Directrices de 2005, el
9 de diciembre de 2005 (°%). Por lo que se refiere a la compatibilidad de las ayudas concedidas antes de dicha fecha, el
punto 85 de las Directrices de 2005, asi como el punto 174 de las nuevas Directrices remiten a las normas aplicables
en el momento en que se concedié la ayuda.

(453) Antes de la adopcion de las Directrices de 2005, la Comisién adopt6 las Directrices de 1994 (°%). Sin embargo, estas
directrices no abordaban especificamente la problematica de las ayudas de funcionamiento destinadas al fomento del
trifico aéreo a partir de aeropuertos regionales. En efecto, esta problemdtica surgié gradualmente como
consecuencia de la congestién progresiva de algunos de los grandes aeropuertos europeos y el desarrollo de la
actividad de las compaiiias aéreas de bajo coste que, en 1994, atn no eran una realidad. Por consiguiente, la
Comision considera que las Directrices de 1994 tampoco son aplicables al caso que nos ocupa. Por tanto, la
Comision debe examinar la compatibilidad de las ayudas en cuestion directamente sobre la base del articulo 107,
apartado 3, letra c), del TFUE.

(454) A este respecto procede sefialar que la apreciacion de la Comision en cuanto a este tipo de ayudas estatales se fue
perfeccionado a lo largo del tiempo pero mantuvo ciertos puntos invariables. Estos se derivan de los principios
generales que rigen la compatibilidad de las ayudas con arreglo a la mencionada disposicién del Tratado.

(455) De hecho, en la Decisién relativa al aeropuerto de Manchester, de junio de 1999 (%), la Comisién consider6
compatibles con las normas que rigen las ayudas estatales unas reducciones de las tasas acroportuarias concedidas de
manera no discriminatoria y limitadas en el tiempo a modo de medidas para fomentar nuevas rutas.

(456) A continuacién, en la Decision de febrero de 2004 relativa al aeropuerto de Charleroi (°*), la Comisién explicé que
«las ayudas operativas al lanzamiento de nuevas rutas aéreas o al aumento de determinadas frecuencias pueden ser
un instrumento necesario para el desarrollo de los aeropuertos regionales pequefios. Estas pueden asi convencer a las
empresas interesadas de que asuman los riesgos de invertir en nuevas rutas. No obstante, para poder declarar esas
ayudas compatibles de acuerdo con el articulo 87, apartado 3, letra ), del Tratado, hay que determinar si son
necesarias y proporcionadas en relacién con el objetivo buscado y si no afectan al comercio de forma contraria al
interés comun. La Comisién determind entonces algunas condiciones para poder declarar compatibles esas ayudas de
funcionamiento, en particular:

— la ayuda debe contribuir al objetivo de interés comunitario de desarrollar un aeropuerto regional mediante un
aumento neto del trafico en nuevas rutas (°°),

— la ayuda debe ser necesaria, en el sentido de que no se refiere a una ruta ya explotada por la misma compaiifa,
por otra, 0 a una ruta similar (97),

— la ayuda debe tener un efecto incentivador, en el sentido de que debe contribuir al desarrollo de una actividad
que, después de un periodo determinado, puede llegar a ser rentable, lo que implica que la duracién de la ayuda
sea limitada (”°),

— la ayuda debe ser proporcional, es decir, el importe debe vincularse al incremento neto del trfico (*%),

— la ayuda debe haberse concedido de manera transparente y no discriminatoria, y no debe combinarse con otros
tipos de ayudas.

(°»  Véase la nota 18.

(*’)  Directrices de la Comisién relativas a la aplicacion de los articulos 92 y 93 del Tratado CE y del articulo 61 del acuerdo EEE a las
Ayudas estatales en el sector de la aviacion (DO C 350 de 10.12.1994, p. 5).

(94) Véase la Decision NN 109/98, de 14 de junio de 1999, «Reino Unido, Manchester Airport».

(®)  Decisién 2004/393/CE de la Comisién, de 12 de febrero de 2004, relativa a las ventajas otorgadas por la Regién Valona y Brussels

South Charleroi Airport a la compaiifa aérea Ryanair con ocasion de su instalacién en Charleroi (DO L 137 de 30.4.2004, p. 1).

Dicha Decision fue anulada por la sentencia de 17 de diciembre de 2008 en el asunto T-196/04, Ryanair Ltd/Comisién (sentencia

«Charleroi»), Rec. 2008, p. II-3643); sin embargo, pone de manifiesto la evolucién de la evaluacién por la Comisién de las ayudas en

cuestion.

Véanse los apartados 283-297.

Véanse los apartados 288-309.

Véanse los apartados 311-317.

Véanse los apartados 318-325.
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(457) Las Directrices de 2005 y las nuevas directrices han detallado esos principios de compatibilidad con precisién, pero
no es menos cierto que las ayudas de funcionamiento otorgadas a las compaiifas aéreas pueden ser declaradas
compatibles por la Comisién siempre que contribuyan al desarrollo de aeropuertos de pequefio tamafio mediante un
aumento neto del tréfico en nuevas rutas, que la ayuda sea necesaria, en el sentido de que no se refiera a una ruta ya
explotada por la misma compafifa, por otra o una ruta similar (*°°), que sea limitada en el tiempo y que la ruta para
la que se concede la ayuda pueda llegar a ser rentable (*°?), que el importe esté vinculado al desarrollo neto del
trafico, que la ayuda se conceda de manera transparente y no discriminatoria, y que no se combine con otros tipos de
ayudas (")

(458) A este respecto, en el apartado 140 de la Decision de ampliacién, la Comisién indicé que examinarfa la
compatibilidad de estas medidas a la luz de los cinco criterios acumulativos antes citados. Cabe sefialar que ni Francia
ni ninguna otra parte interesada pusieron en tela de juicio la aplicacién de estos criterios.

(459) En conclusion, la Comisién considera que, en el presente caso, procede examinar la compatibilidad del contrato de
2003 y de los contratos de 2005 a la luz de los principios generales anteriormente mencionados.

Contribucién al desarrollo de aeropuertos de pequefio tamafio mediante un aumento neto del trdfico en nuevas rutas

(460) El trifico anual del aeropuerto de Pau en 2003-2005 era de aproximadamente 700 000 pasajeros. La Comision
considera que el acropuerto tenfa, entonces, un tamafio modesto.

(461) La Comision considera que, por lo que respecta a la nueva ruta Pau-Londres Stansted, el contrato de 2003 se referfa a
la apertura de una nueva ruta que podia llevar a un incremento neto del trafico. En cambio, los contratos de 2005 se
referfan a la continuacion de la explotacion de la misma ruta, dos afios después de su apertura, sin aumento de las
frecuencias. En consecuencia, la Comision considera que los contratos de 2005 no cumplen el requisito relativo al
aumento neto del tréfico.

La ayuda no se refiere a una ruta ya explotada por la misma compaiiia, por otra, o a una ruta similar
(462) Cuando Ryanair abri6 la ruta Pau-Londres Stansted en 2003, ninguna compafiia aérea explotaba esta ruta.

(463) En cambio, los contratos de 2005 se referfan a la ruta Pau-Londres Stansted. Esta ruta ya era explotada por Ryanair
desde hacia casi dos aflos, en el marco del contrato de 2003, con la misma frecuencia que la prevista en el contrato
de 2003. Por consiguiente, la Comisién considera que no se cumple la condicién antes citada en el caso de los
contratos de 2005.

La ayuda debe limitarse en el tiempo y referirse a una ruta que puede llegar a ser rentable

(464) La Comision constata que, a pesar de la solicitud que le dirigié en este sentido, Francia no ha aportado ningtin
estudio de viabilidad relativo a la ruta Pau-Londres, objeto de los contratos de 2003 y 2005, que Ryanair habria
remitido para justificar la pertinencia de la concesion de ayudas derivadas de los contratos en cuestion. Asi pues,
sobre la base de los elementos del expediente, se desprende que, desde el punto de vista de las autoridades que
concedieron las ayudas en cuestién, no existia ninguna perspectiva clara de que la ruta Pau-Londres pudiera llegar a
ser viable sin ayuda en un futuro mds o menos préximo. La Comision destaca a este respecto que los estudios
presentados por las autoridades francesas sobre las repercusiones econémicas de la existencia de las rutas aéreas
operadas por Ryanair analizan el impacto que pueden tener en el desarrollo de la regién, pero no incluyen
previsiones sobre la viabilidad futura de esas rutas o de otras que pudieran ser operadas por Ryanair en el futuro. Al
contrario, el andlisis de los distintos contratos firmados con Ryanair demuestra que las ayudas concedidas a Ryanair
para estas lineas se fueron incrementando con el paso del tiempo, incluso después de la resoluciéon de los contratos
de 2003 y 2005, precisamente para garantizar que fueran lo suficientemente rentables para que Ryanair las
mantuviera.

(465) A mayor abundamiento, la Comision observa que, si bien estas medidas fueron limitadas en el tiempo, la duracion de
cinco afios prevista por cada uno de los contratos, no era ni necesaria ni proporcional a los gastos afrontados por la
apertura de una nueva ruta aérea ya que, en el sector aéreo, es normalmente suficiente que la duracion de un contrato
sea inferior a tres afios (1°%).

("% Véanse los puntos 71-75 y 79, letras b) y ¢), de las Directrices de 2005, asi como los puntos 139, 140, 141 y 151 de las nuevas
Directrices.

Véanse los puntos 79, letras b), d) e i), de las Directrices de 2005, y 147 de las nuevas Directrices.

Véanse los puntos 79, letras g) y h), y 80 de las Directrices de 2005, asi como los puntos 150, 152 y 153 de las nuevas Directrices.

("% Véanse las nuevas Directrices, punto 147.
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(466) La Comision considera por tanto que ni el contrato de 2003 ni los contratos de 2005 cumplen el criterio con arreglo
al cual las medidas deben limitarse en el tiempo y referirse a rutas que pudieran ser rentables.

El importe debe vincularse al incremento neto del trdfico

(467) El contrato de 2003 estaba vinculado a la apertura de una nueva ruta diaria entre Pau y Londres, para la que la
Comision considera que el ndmero de pasajeros total anual de 117 275 era previsible (véase el cuadro 7). Este
contrato estaba, por tanto, vinculado a un incremento neto del niimero de pasajeros, ya que esta ruta no existia
antes.

(468) En cambio, los contratos de 2005 no estaban vinculados a la apertura de una nueva ruta sino que se referfan a la
continuacién de la explotacion de la ruta preexistente Pau-Londres, sin aumento de las frecuencias. La Comision
considera, por tanto, que los importes de ayuda derivada de los contratos de 2005 no estaban vinculados al
incremento neto del tréfico.

La ayuda debe haberse concedido de manera transparente y no discriminatoria, y no debe combinarse con otros tipos de ayudas

(469) Preguntada sobre el cumplimiento de la condicién de adjudicacién transparente y no discriminatoria, Francia solo
aludi6 a publicaciones efectuadas por la CCIPB en 2007 y 2009, posteriores a los contratos de 2003 y 2005 y, por lo
tanto, sin pertinencia para el presente analisis. Se desprende del conjunto del caso que los contratos de 2003 y 2005
fueron negociados bilateralmente, sin transparencia ninguna y sin un proceso que garantizase la ausencia de
discriminacién, como un concurso publico. Las ayudas en cuestién, por tanto, no cumplen el criterio de
transparencia y no discriminacién.

Conclusién

(470) De lo anterior se desprende que la Comision considera que el contrato de 2003 y los contratos de 2005 constituyen
ayudas ilegales incompatibles con el mercado interior.

8.1.3.2.  Medidas posteriores a la entrada en vigor de las Directrices de 2005
(471) La Comisi6n aplica las Directrices de 2005 a los contratos celebrados después de la entrada en vigor de las mismas.

(472) El punto 27 de las Directrices de 2005 establece que las ayudas de funcionamiento concedidas a las compafiias aéreas
(como las ayudas de puesta en marcha de nuevas rutas) solo pueden ser declaradas compatibles con el mercado
interior en casos excepcionales y bajo estrictas condiciones en las regiones europeas mds desfavorecidas, es decir, las
regiones que puedan acogerse a la excepcion del articulo 107, apartado 3, letra a), del TFUE, las regiones
ultraperiféricas y las regiones con baja densidad de poblacién.

(473) Como el aeropuerto de Pau no esta situado en una region de este tipo, esta excepcién no se aplica.

(474) Igual que para las medidas anteriores a la entrada en vigor de las Directrices de 2005, la Comisién observa que ni
Francia ni ningun tercero interesado han demostrado la compatibilidad de estas medidas con el mercado interior, ni
basandose en las Directrices de 2005 ni en ningdn otro fundamento.

(475) Teniendo en cuenta las condiciones establecidas en el punto 79 de las Directrices de 2005, letras a) a 1), la Comisioén
sefiala lo siguiente en los considerandos 476 a 480.

(476) Se cumplen determinados criterios, como los que figuran en el punto 79, letras a) y b), de las Directrices de 2005,
relativos a la tenencia de una licencia de explotacion por parte de la compaiifa aérea y la categoria del aeropuerto.

(477) El criterio establecido en el punto 79, letra h) (Adjudicacién no discriminatoria) de las Directrices de 2005 dice lo
siguiente: «todo ente publico que prevea conceder en beneficio de una compaiifa aérea, a través de un aeropuerto o
de otra manera, ayudas a la puesta en marcha de una nueva ruta, deberd hacer pablico su proyecto con antelacion y
publicidad suficientes para permitir que todas las compafifas aéreas interesadas puedan proponer sus servicios». La
Comisién observa que, en el presente caso, los contratos fueron negociados directamente con las compaiiias aéreas
interesadas, sin publicidad ninguna. Se trata, por tanto, de una adjudicacién sin licitacion, cuando otras compafifas
aéreas potencialmente interesadas habrian podido presentar su candidatura para la explotacion de las rutas, en los
mismos términos, con el fin de beneficiarse de la ayuda de puesta en marcha.
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(478) No obstante, la Comision observa que la CCIPB publicé anuncios en el diario Air & Cosmos (***) en 2007 y 2009,
para instar a las compaiifas aéreas interesadas a prestar nuevos servicios a cambio de una ayuda a la puesta en
marcha. Sin embargo, Francia indicé que dichos procedimientos habian sido infructuosos, lo que llevé la CCIPB «a
negociar directamente con determinadas compaiifas». Por consiguiente, las ayudas ilegales identificadas en el marco
del presente examen no derivan de la publicacion de los anuncios citados anteriormente sino de negociaciones
bilaterales. Por consiguiente, no se cumple el criterio previsto en la letra h).

(479) Por lo que se refiere al criterio establecido en la letra i) (Plan de negocios que acredite la viabilidad y andlisis de la
repercusion de la nueva ruta en las lineas competidoras) del punto 79 de las Directrices de 2005, la Comision solicitd
de Francia que indicase si esos planes de negocios se habian llevado a cabo y, en caso afirmativo, que enviase copias
de los mismos. Ni Francia ni ningtin tercero interesado hicieron constar la existencia de tales planes de negocios. Por
lo tanto, no se cumple el criterio establecido en la letra i).

(480) En relacion con el criterio establecido en el punto 79, letra j) (Publicidad) de las Directrices de 2005, estipula que las
autoridades ptiblicas competentes publicardn la lista de rutas subvencionadas indicando, para cada una, la fuente de
financiacion ptblica, la compaiifa beneficiaria, la cuantia de la ayuda abonada y el nimero de pasajeros afectados. En
el presente caso, Francia confirmé que la lista de las rutas y de las compaiiias beneficiarias de incentivos financieros o
de pagos por marketing no se habia publicado cada afio. Por tanto, no se cumple el criterio establecido en el punto
79, letra j), de las Directrices de 2005.

Conclusién

(481) Los distintos contratos y cldusulas adicionales celebrados por la CCIPB con Ryanair, AMS y Transavia, objeto del
procedimiento de investigacion formal, constituyen todos ayudas estatales ilegales e incompatibles con el mercado
interior.

8.2.  MEDIDAS EN FAVOR DEL GESTOR DEL AEROPUERTO

(482) Entre 2000 y 2010, la CCIPB recibi6 de distintas autoridades publicas, subvenciones de equipamiento por un
importe total de aproximadamente 17,8 millones EUR. Ademads, recibi6é una subvencién de 3,521 millones EUR
destinada a cubrir los gastos que, seglin las autoridades francesas, correspondian a funciones propias del Estado
ejecutadas por el aeropuerto (en lo sucesivo, «as subvenciones relativas a las funciones propias del Estado») (*°°)

8.2.1. EXISTENCIA DE UNA AYUDA A TENOR DEL ARTICULO 107, APARTADO 1, DEL TFUE

(483) A tenor del articulo 107, apartado 1, del TFUE, «serdn incompatibles con el mercado interior, en la medida en que
afecten a los intercambios comerciales entre Estados miembros, las ayudas otorgadas por los Estados o mediante
fondos estatales, bajo cualquier forma, que falseen o amenacen falsear la competencia, favoreciendo a determinadas
empresas o producciones».

(484) Para que una medida sea considerada ayuda estatal, es preciso que se cumplan las siguientes condiciones de manera
acumulativa: 1) la medida en cuestion debe ser financiada mediante recursos estatales y ser imputable al Estado; 2)
otorga una ventaja econdmica; 3) esta ventaja es selectiva; 4) la medida en cuestion falsea o amenaza falsear la
competencia y puede afectar a los intercambios entre Estados miembros, y 5) el beneficiario es una empresa a tenor
del articulo 107, apartado 1, del TFUE, lo que supone que ejerce una actividad econémica.

(485) Para determinar si las subvenciones mencionadas en los considerandos 88 a 108 constituyen ayudas estatales, en
primer lugar ha de comprobarse si su beneficiario, el gestor del acropuerto de Pau, ejercia una actividad econdmica
en el momento en que se le concedi6 la ayuda. La Comisién examinard esta cuestion con cardcter preliminar, antes
de analizar sucesivamente las subvenciones relativas a las funciones propias del Estado y las subvenciones de
equipamiento para determinar si constituyen ayudas estatales.

8.2.1.1.  Conceptos de empresa y de actividad econémica

(486) Como explicé la Comisién en las nuevas Directrices (\°°), desde la fecha de la sentencia «Aéroports de Paris»
(12 de diciembre de 2000), la explotacién y construccién de infraestructuras aeroportuarias deben considerarse
dentro del ambito de aplicacion del control de las ayudas estatales. Por el contrario, antes de dicha sentencia, debido
a la incertidumbre que existia en aquel momento, los poderes publicos podian considerar legitimamente que la
financiacién de las infraestructuras aeroportuarias no constitufa una ayuda estatal y que, en consecuencia, tales
medidas no necesitaban ser notificadas a la Comision. De ello se desprende que la Comisién no puede cuestionar
ahora, basindose en las normas sobre ayudas estatales, las medidas de financiacion concedidas antes del
12 de diciembre de 2000.
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Véase el considerando 132.
Véase el cuadro 3.
(%% Puntos 28 y 29.
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(487) Por otra parte, como también se indica en las nuevas Directrices (*%%), no todas las actividades de un aeropuerto
tienen necesariamente un caracter econdémico. Las actividades cuya responsabilidad, en principio, incumbe al Estado
en el ejercicio de sus competencias oficiales como poder ptiblico, no son de cardcter econémico ni entran, en

general, en el dmbito de aplicacion de las normas en materia de ayudas estatales.

(488) Segtin el cuadro 4, las subvenciones de equipamiento concedidas en 2004 y 2009 se utilizaron para financiar
inversiones relativas a la pista, la pista de rodaje, el balizamiento y el aparcamiento. Esos equipos e infraestructuras
son objeto de explotacién comercial por la CCIPB, que es el operador del aeropuerto y factura tasas a los usuarios de
dichos activos. Asi pues, esas inversiones son inherentes a la actividad comercial del gestor del aeropuerto. Las
subvenciones de equipamiento concedidas en 2004 y 2009 fueron, pues, atribuidas a actividades econdémicas. Por
otra parte, fueron concedidas después del 12 de diciembre de 2000. Segtin los conceptos de empresa y de actividad
econémica, por tanto, pueden entrar en el dmbito de aplicacién de las normas en materia de ayudas estatales.

(489) En cambio, las subvenciones para bienes de equipamiento concedidas en 1999 y 2000, que se mencionan en el
cuadro 4 y sirvieron para financiar inversiones relativas a las terminales de mercancias y pasajeros, al material para
pistas y a la central de cogeneracion fueron concedidas antes del 12 de diciembre de 2000. Por consiguiente, la
Comisién no debe examinar estas medidas en el marco de la presente Decision.

(490) Las subvenciones abonadas por el Consejo General de los Pirineos Atldnticos de 2000 a 2005 para el reembolso del
capital de un préstamo suscrito por la CCIPB por un importe de 779 000 EUR (*°®¥) estdn incluidas en un Protocolo
sobre el plan de financiacion del aeropuerto de Pau celebrado el 5 de noviembre de 1990. Dicho Protocolo recogia
un compromiso irrevocable por parte de las autoridades ptiblicas de reembolsar la deuda en cuestién. Dado que este
Protocolo es anterior a la sentencia «Aéroports de Paris», la Comision no debe examinar los pagos efectuados en
aplicacion del mismo con arreglo a las normas sobre ayudas estatales.

(491) La Comision examina en el apartado 8.2.1.2 en qué medida las subvenciones relativas a las funciones propias del
Estado sirvieron efectivamente para financiar actividades que, en principio, incumben al Estado en el ejercicio de sus
prerrogativas de poder publico.

8.2.1.2.  Subvenciones relativas a las funciones propias del Estado

(492) Como se indica en el cuadro 3, el objeto del procedimiento de investigacion formal incluye subvenciones del FIATA,
asi como subvenciones que sirvieron para financiar varias inversiones, a saber, locales y vehiculos del servicio de
seguridad y lucha contra incendios de aeronaves (SSLIA) y tomégrafos (*°%). Estas subvenciones fueron concedidas
con arreglo al sistema general de financiacién de las misiones propias del Estado en los aeropuertos franceses, que se
describen en el apartado 4.3.2.

(493) Como se recordd anteriormente, segin las nuevas Directrices y la jurisprudencia, las actividades cuya
responsabilidad, en principio, incumbe al Estado en el ejercicio de sus prerrogativas de poder publico, no son de
cardcter econdémico ni entran, en general, en el dmbito de aplicacion de las normas en materia de ayudas estatales.
Segtn las nuevas Directrices, se considera, en general, que actividades como el control del trafico aéreo, la policia, la
aduana, la lucha contra incendios, las medidas destinadas a proteger a la aviacién civil contra los actos de
intervencion ilicita, asi como las inversiones en las infraestructuras y los equipos necesarios para llevar a cabo esas
actividades, no tienen cardcter econémico (*'9).

(494) Por otra parte, las nuevas Directrices precisan que, para no ser constitutiva de ayuda estatal, la financiacién publica
de esas actividades no econdmicas debe limitarse estrictamente a la compensacién de los gastos generados por las
mismas, y no debe dar lugar a una discriminacién indebida entre aeropuertos. Las Directrices precisan, respecto de
este segundo requisito que, aunque es normal, en virtud de un ordenamiento juridico determinado, que algunos
aeropuertos civiles tengan que sufragar ciertos gastos inherentes a su explotacion, a diferencia de otros aeropuertos
civiles, estos ultimos podrian beneficiarse de una ventaja, independientemente de que dichos gastos estén o no
vinculados a una actividad considerada, en general, sin cardcter econémico (*'').
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(495) Las actividades financiadas por el sistema general de financiacion de las misiones propias del Estado en los
aeropuertos franceses, descritas en el apartado 4.3.2, entran dentro de la proteccion de la aviacién civil contra los
actos de intervencion ilicita (*'?), de las misiones de policia (*'?), del salvamento y la lucha contra incendios (*'*) de
la seguridad del trifico aéreo (*'°), asi como de la proteccién del medio humano y natural (*'°). Dichas actividades
pueden legitimamente considerarse competencias del Estado en el ejercicio de sus prerrogativas oficiales de poder
publico. Por consiguiente, Francia puede, legitimamente, considerar que estas misiones incumben al Estado y, por
tanto, no tienen caracter econdémico desde el punto de vista de la legislacién aplicable a las ayudas estatales. También
puede planificar una financiacién ptiblica destinada a compensar los gastos asumidos por los gestores de aeropuertos
para efectuar dichas misiones, en la medida en que estas recaen en ellos segiin la legislacion nacional, siempre que
dicha financiacién no dé lugar ni a una compensacién excesiva ni a discriminaciones entre los aeropuertos.

(496) Ahora bien, se desprende de la descripcion que figura en el apartado 4.3.2 que el sistema establecido por la
legislacion francesa se basa en rigurosos mecanismos de control de los gastos, tanto a priori como a posteriori, para
garantizar que los gestores de aeropuertos solo reciban, mediante la tasa aeroportuaria y el mecanismo
complementario, los importes estrictamente necesarios para cubrir gastos.

(497) Ademds, este sistema se aplica a todos los aeropuertos civiles franceses, tanto en lo que se refiere al tipo de misiones
que dan lugar a compensaciones como a los mecanismos de financiacion. Se cumple asi la condicion relativa a la
ausencia de discriminacion. En efecto, si la legislacion francesa concede a los gestores de aeropuertos la realizacion
de misiones propias del Estado, no deja la financiacién de estas misiones a su cargo, sino al del Estado. De este modo,
la compensacion con fondos pablicos de los gastos relativos a estas misiones no lleva a aliviar gastos que deberfan
sufragar normalmente los gestores de aeropuertos, con arreglo al ordenamiento juridico francés.

(498) Por tanto, los fondos recibidos por los gestores de aeropuertos franceses en aplicacién de este sistema no constituyen
ayudas estatales.

(499) De este modo, las subvenciones relativas a las funciones propias del Estado, mencionadas en la segunda y la tercera
lineas del cuadro 3, que sirvieron para financiar inversiones en materia de proteccion de la aviacién civil contra los
actos de interferencia ilicita, de salvamento y de lucha contra incendios en las acronaves, no constituyen ayudas
estatales.

8.2.1.3.  Subvenciones para bienes de equipamiento concedidas en 2004 y 2009

(500) Queda por examinar si las subvenciones para bienes de equipamiento concedidas en 2004 y 2009 constituyen
ayudas estatales. Estas subvenciones se presentan en el cuadro 13 a continuacion.

Cuadro 13

Inversiones y subvenciones para bienes de equipamiento de 2004 y 2009

(millones EUR)

Entidades que concedieron las Afio de . . - Importe total Importe total de la
X o - Tipo de inversién . "
subvenciones de equipamiento concesion abonado inversién
Consejo General de los Pirineos 2004 Obras en pista de 1,6 2,6
Atlanticos rodaje

Consejo Regional de Aquitania

Unioén Europea (FEDER)

(') Lainspeccién y control del equipaje de bodega, la inspeccion y control de pasajeros y equipaje de mano y el control de los accesos
comunes a la zona reservada entran dentro de esta categoria.
%) El control automatizado en las fronteras por identificacién biométrica entra dentro de esta categorfa.
) Como se indicé en el considerando 493, estas tres categorfas constan expresamente en las nuevas Directrices como ejemplos de
actividades no econdmicas.
La prevencién del peligro que supone la fauna silvestre entra dentro de esta categoria.
Las medidas de control medioambientales entran dentro de esta categorfa.
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(millones EUR)

Entidades que concedieron las Afio de . . - Importe total Importe total de la
: o - Tipo de inversién . Iy
subvenciones de equipamiento concesion abonado inversion
Sindicato mixto del aeropuerto de 2009 Rehabilitacion de 41 51
Pau Pyrénées pistas y baliza-
miento
Ampliacién aparca-
miento
Total 58 7,7

Recursos estatales e imputabilidad al Estado

(501) El Consejo General de los Pirineos Atlanticos concedi6 a la CCIPB subvenciones financiadas mediante recursos del
departamento de los Pirineos Atlanticos, ente local descentralizado. Recuérdese que los recursos en cuestién son
recursos estatales. En efecto, los recursos de los entes locales se consideran recursos estatales a efectos de la
aplicacién del articulo 107 del TFUE (*'). Por otra parte, las decisiones adoptadas por dichos entes son imputables al
Estado de la misma manera que las medidas adoptadas por el Gobierno central (*'®)

(502) Lo mismo ocurre con las subvenciones recibidas del Consejo Regional de Aquitania y del Sindicato mixto, que es una
asociacion de entes locales totalmente controlado por ellos mismos.

(503) Por otra parte, las obras en la pista de rodaje fueron financiadas parcialmente por el FEDER. Ahora bien, se considera
que la financiacion por el FEDER equivale a recursos estatales y es imputable al Estado puesto que su beneficio se
concede bajo el control del Estado miembro de que se trate (**).

(504) Las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 fueron, por tanto, financiadas integramente con recursos
estatales y son imputables al Estado, en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

Ventaja selectiva para el gestor del aeropuerto

(505) Para apreciar si una medida estatal constituye una ayuda, debe determinarse si la empresa beneficiaria recibe una
ventaja econdmica que le evite soportar gastos que normalmente deberfan gravar sus recursos financieros propios, si
se beneficia de una ventaja de la que no se habria beneficiado en condiciones normales de mercado (*2°) o bien si la
medida en cuestién puede considerarse como una compensacioén por el cumplimiento de obligaciones de servicio
publico que se ajuste a las condiciones de la sentencia Altmark (**').

(506) Por lo que respecta a este tltimo punto, hay que sefialar en primer lugar que Francia no indicé claramente que, en su
opinién, el gestor del aecropuerto de Pau era responsable de la prestacion de un auténtico servicio de interés general.
En sus comentarios sobre la Decision de ampliacion del procedimiento, Francia se limité a indicar a este respecto que
«al no existir base legal claramente aplicable en aquel momento (antes de la publicacién de las Directrices de 2005),
las autoridades francesas pudieron considerar legitimamente que la financiaciéon de infraestructuras aeroportuarias
que se decidi6 entonces constituia una medida de politica de ordenacion del territorio, que este aeropuerto cumplia
globalmente una misién de interés econdmico general y que ésta no entraba dentro del régimen de las ayudas
estatales» (*2%)

(") Sentencia de 12 de mayo de 2011 en los asuntos acumulados T-267/08 y T-279/08, Régién Nord-Pas de Calais, Rec. 2011, p. II-
01999, apartado 108.

('8 Sentencia del Tribunal General de 6 de marzo de 2002 en los asuntos acumulados T-127/99, T-129/99, T-140/99, Rec 2002, p. II-
1330, apartado 142.

(") Por lo que se refiere a la cualificacién de los recursos del FEDER como ayuda estatal, véase por ejemplo la Decisién de la Comision
en el asunto N 514/06 South Yorkshire Digital Region Broadband Project, considerando 29, y la Decision de la Comision en el
asunto N 44/10, Development of Infrastructure on Krievu Sala for relocation of port activities out of the City Center, considerandos
69 a 70.

(**%)  Sentencia del Tribunal de Justicia de 14 de febrero de 1990, Francia/Comisién (C-301/87, Rec. 1990, p. 1-307, apartado 41).

( Sentencia del Tribunal de Justicia de 24 de julio de 2003, Altmark Trans GmbH y Regierungsprisidium Magdeburg/

Nahverkehrsgesellschaft Altmark (<Altmark») (C-280/00, Rec. 2003, p. 1-7747).

(**%)  Punto 13, apartado 1.
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(507) Francia afladié: «Las autoridades francesas consideran que los aeropuertos con menos de 1 millon de pasajeros
anuales deberfan considerarse en su conjunto como SIEG, habida cuenta de su importante funcién en materia de
ordenacion del territorio, de desarrollo econémico y social para su regién y de la interrelacion de sus actividades.
Consideran asimismo que estos aeropuertos tienen una repercusion limitada en el mercado comtn. Por tanto,
consideran que la financiacién que se les ha proporcionado no debe considerarse como ayudas estatales o que
deberia declararse compatible con el mercado comin y exenta de notificacion en virtud de la Decision de la
Comisién de 28 de noviembre de 2005 relativa a la aplicacién del articulo 106, apartado 2, del TFUE a las ayudas
estatales en forma de compensacién por servicio ptiblico concedidas a determinadas empresas encargadas de la
gestion de servicios de interés econémico general, que estuvo en vigor hasta el 20 de diciembre de 2011» (**%)

(508) En cualquier caso, la Comision considera que estas justificaciones no bastan para fundamentar la conclusion de que
el gestor del aeropuerto de Pau se hace cargo de la gestién de un auténtico servicio de interés econdémico general.
Como se indica en las nuevas Directrices (***, la Comision considera que es posible, en casos debidamente
justificados, considerar la gestién de un aeropuerto en su conjunto como un servicio de interés econdémico general.
No obstante, la Comisién considera que solo puede ser asi en caso de que una parte de la zona potencialmente
servida por el aeropuerto esté, en ausencia del mismo, aislada del resto de la Unioén en una medida que afectase su
desarrollo social y econémico.

(509) A la luz de este principio, no cabe suponer que la gestion de cualquier aeropuerto francés de menos de un millén de
pasajeros al afio es un auténtico servicio de interés econdémico general. Corresponde a Francia apreciar la situacién
especifica de los acropuertos que entran en esta categoria y presentar este andlisis a la Comision si desea defender la
tesis de que la gestion de este aeropuerto corresponde a un servicio de interés econdémico general. Solo en estas
circunstancias la Comisién podria comprobar, caso por caso, si Francia no cometié un error manifiesto de
apreciacion al atribuir al acropuerto en cuestion la calificacion de servicio de interés econdmico general.

(510) En el presente caso no se presentd ningtn andlisis especifico de este tipo para el aeropuerto de Pau. Ademds, habida
cuenta de la proximidad del aeropuerto de Tarbes, situado a 50 km y menos de 40 minutos de carretera, no es
posible afirmar que, sin el acropuerto de Pau, parte de la zona potencialmente servida por el acropuerto estarfa
aislada del resto de la Unién en una medida que perjudicaria su desarrollo social y econdmico. Apoyar esta tesis serfa
un error manifiesto de apreciacién de la calificacion.

(511) Segtin la Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacién de las normas de la Unién Europea en materia de
ayudas estatales a las compensaciones concedidas por la prestacion de servicios de interés econémico general (**°)
para que se cumpla el primer requisito de la sentencia Altmark, la misiéon de servicio publico debe atribuirse
mediante uno o varios actos que, segtin la legislacién de los Estados miembros, podrdn adoptar la forma de actos
legislativos o reglamentarios o bien de contratos. Ademds, el acto o la serie de actos deben especificar como minimo
el contenido y la duracion de las obligaciones de servicio publico, la empresa y, si procede, el territorio afectado, la
naturaleza de cualquier derecho exclusivo o especial atribuido a la empresa por la autoridad en cuestion, los
pardmetros de cdlculo, control y revision de la compensacién y las modalidades de reembolso de las posibles
compensaciones excesivas, asi como la forma de evitar estas tltimas. Los tinicos documentos aportados por Francia
que podrian cumplir esta funcién son la orden de 1965 (') y sus sucesivas cldusulas adicionales, en la medida en
que imponen a la CCIPB diversas obligaciones de explotacion (incluso en puntos como los horarios de apertura o la
igualdad de trato de los usuarios), de limpieza, de mantenimiento y acondicionamiento, durante un tiempo
determinado. No obstante, ninguno de dichos actos establece las modalidades de célculo y de revision de un posible
mecanismo de compensacién financiera.

)

(512) Asi pues, la Comisién considera, sobre la base de los elementos del expediente, que la gestién del aeropuerto de Pau
no puede considerarse un auténtico servicio de interés econémico general.

(513) Aun suponiendo que asi fuera, las subvenciones de equipamiento objeto del presente examen no dejarfan de
incumplir los requisitos acumulativos de la sentencia Altmark. En efecto, se trata de varias subvenciones puntuales
abonadas en distintos momentos para cubrir los gastos de inversiones que resultaron necesarias en aquel entonces.
Estas subvenciones no derivan, por tanto, de un mecanismo de compensacion que se habria establecido de manera
objetiva, transparente y ex ante, es decir, cuando las autoridades ptiblicas encargaron a la CCIPB la gestion del
aeropuerto o con motivo de actos que renovaran o precisaran las modalidades de esta gestién. Estas subvenciones no
cumplen, pues, el segundo requisito de la sentencia Altmark, que dice lo siguiente: «los pardmetros para el célculo de
la compensacion deben establecerse previamente de forma objetiva y transparente, para evitar que ésta confiera una
ventaja econémica que pueda favorecer a la empresa beneficiaria frente a las empresas competidoras.» (**7)
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Punto 13, apartado 3.

Punto 72.

DO C 8 de 11.1.2012, p. 4, punto 52.

Véase el considerando 27.

Véase la sentencia Altmarck, citada anteriormente en la nota 121 a pie de pdgina, apartado 90.
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(514) En la medida en que las subvenciones de equipamiento en cuestién no cumplen los requisitos de la sentencia
Altmark, queda por comprobar, como se indicé anteriormente, si fueron concedidas en condiciones normales de
mercado.

(515) A este respecto, cabe recordar que dos fondos que el Estado pone a disposicion de una empresa, directa o
indirectamente, en circunstancias que corresponden a las condiciones normales de mercado, no pueden ser
considerados como ayudas de Estado» (**%).

(516) Para determinar si las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 fueron concedidas en condiciones normales de
mercado, conviene aplicarles el principio del operador privado en una economia de mercado. Se trata de apreciar si,
en el momento de su concesion, los entes ptiblicos podian esperar un rendimiento financiero, excluyendo de este
analisis, como tales, los beneficios previstos en términos de desarrollo econdémico local.

(517) En el presente caso, la Comision observa en primer lugar que la CCIPB gestiona el aeropuerto en el marco de una
concesién que expira en 2015. La propiedad de este aeropuerto, que fue inicialmente del Estado, se transfirio al
Sindicato Mixto el 1 de enero de 2007. La CCIPB, por tanto, no es propietaria ni de los terrenos ni de la
infraestructura.

(518) En sus comentarios, la CCIPB afirmd, a este respecto, sobre las subvenciones de equipamiento que: «estas cantidades
corresponden a inversiones realizadas por los propietarios de la infraestructura acroportuaria para su mantenimiento
y mejora; por tanto, estas inversiones se realizaron en beneficio exclusivo de sus propietarios. En cambio, estas
cantidades no constituyen ninguna ventaja econémica para la CCIPB en su calidad de gestora del acropuerto.» (notas
omitidas). La CCIPB afiade: «As, las subvenciones de equipamiento pagadas por la autoridad adjudicadora y los entes
locales participan, naturalmente, en su calidad de propietarios de la infraestructura aeroportuaria, en el marco de
dicha delegacion de servicio publico, para obras de adecuacion a las normas, mantenimiento y mejora del servicio
publico aeroportuario, a fin de valorizar su patrimonio. Por lo tanto, se trata de inversiones que incumben,
naturalmente, al propietario del servicio ptiblico y no al que lo explota.»

(519) No obstante, se desprende de la informacion del expediente que en el sistema de la delegacién, le incumbe
precisamente a la CCIPB y no al propietario publico, financiar las inversiones necesarias. Asi, la orden de 1965, que
establecié la delegacion, atribuye claramente al concesionario el establecimiento, acondicionamiento y
mantenimiento de las obras, edificios, instalaciones y materiales. Francia lo confirmé en los siguientes términos:
das inversiones necesarias para la adecuacién a las normas, renovacién, mantenimiento, ampliacién o
modernizacion del aeropuerto recaen en el concesionario.».

(520) Francia observo a este respecto que la clausula adicional de 8 de noviembre de 2001 (da tercera cldusula adicional») a
la orden de 1965 no habia cuestionado la economia de la concesion, en particular en materia de financiacién de las
inversiones vinculadas al mantenimiento y a la renovacién del aeropuerto. Ademds, observé que la cldusula adicional
de 3 de marzo de 2010 (da cuarta cldusula adicionaly), celebrada entre el Sindicato Mixto y la CCIPB tras la
transferencia de propiedad que tuvo lugar en 2007, tampoco habia cuestionado la economia de la concesién, e i%ual
que las cldusulas adicionales anteriores, imputaba al concesionario las inversiones necesarias para su actividad ('*°).

(521) De esta forma, como lo demuestra el estudio de la orden de 1965 y de sus cldusulas adicionales, como lo confirma
Francia y en contra de lo que sugiere la CCIPB, corresponde efectivamente a esta tltima realizar y financiar
inversiones como las que fueron objeto de las subvenciones de equipamiento en cuestion.

(522) Por otra parte, al otorgar subvenciones de equipamiento en 2004 y 2009, los diferentes entes publicos implicados no
podian esperar un rendimiento de la inversién que pudiera satisfacer un operador privado en una economia de
mercado que hubiera actuado en su lugar. En efecto, los terrenos e infraestructuras pertenecian al Estado en 2004, y
al Sindicato Mixto en 2009. Ahora bien, para cada uno de esos dos propietarios publicos, el tnico ingreso generado
por el aeropuerto de Pau era una tasa de ocupacién minima de 100 francos anuales hasta 2010, que se convirtieron
en 100 EUR anuales en esa fecha. Las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 no dieron lugar a ningin
aumento de esta tasa de ocupacion, cuyo importe fij6 la orden de 1965 y que fue revisado por algunas de sus
clausulas adicionales. Asi, ni el Estado ni el Sindicato Mixto podian, en su calidad de propietarios, esperar que las

(128

D Sentencia Stardust Marine de 16 de mayo de 2002, citada anteriormente en la nota 36, apartado 69.
™)

La cuarta cldusula adicional precisa el régimen de los «bienes devueltos» de la concesion, que incluyen la totalidad de los bienes
muebles e inmuebles puestos a disposicion del concesionario por la autoridad adjudicadora. Los bienes devueltos incluyen los
terrenos, construcciones, edificios, instalaciones, redes y obras intelectuales necesarias para la explotacion del aeropuerto, renovados
o elaborados por el concesionario durante la delegacion, asi como los bienes muebles necesarios para la explotacion del aeropuerto,
renovados o elaborados por el concesionario durante la delegacion. Segin la cuarta clausula adicional, dichos bienes deben volver
obligatoriamente y de forma gratuita a la autoridad adjudicadora en perfecto estado de conservacion tras la expiracién del contrato
de concesion. La cuarta cldusula adicional precisa también que, al final de la concesion, la autoridad adjudicadora se hard cargo de
los gastos de intereses y amortizacion de los empréstitos contraidos regularmente por el concesionario para realizar el
equipamiento de la concesién, y reembolsard al concesionario los anticipos que este tltimo hubiera podido hacer con cargo a sus
recursos propios o el valor no amortizado de las instalaciones que hubiera realizado con los mismos recursos, si este reembolso no
pudo efectuarse mediante imputacion al capital de explotacion del aeropuerto. Estas disposiciones financieras, aplicables al final de
la concesion, no cuestionan el hecho de que el coste de las inversiones necesarias para el funcionamiento del aeropuerto debe
incumbir al concesionario en el momento en que dichas inversiones se realizan.
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subvenciones de inversiéon concedidas en 2004 y 2009, respectivamente, pudieran dar lugar a un rendimiento de la
inversion tangible, al menos hasta la expiracion de la concesion, prevista para 2015. Por otra parte, ningtin elemento
del expediente sugiere que el Estado o el Sindicato Mixto hubieran podido esperar, en 2004 y 2009 respectivamente,
que estas subvenciones de equipamiento dieran lugar a una valoracién de los activos que pudiera producir un
rendimiento de la inversién para estas dos entidades bajo la vigencia de la nueva concesion, a partir de 2016. En
particular, Francia no aport6 ninguna indicacion sobre las previsiones del Estado o del Sindicato Mixto en cuanto a la
economia de la futura concesion y a las eventuales tasas que el propietario del aeropuerto podia esperar de ella.

(523) En cuanto a las entidades publicas que participaron en la financiacién de las subvenciones en cuestién sin ser, en el
momento de su concesion, propietarios de los terrenos ni de las infraestructuras, ya sea directa o indirectamente a
través del Sindicato Mixto, no podian esperar tampoco, a fortiori, un rendimiento de la inversién que pudiese
garantizar la rentabilidad de sus gastos de inversion. Esta observacion se aplica al Consejo General de los Pirineos
Atlanticos y al Consejo Regional de Aquitania, que no eran propietarios del aecropuerto en el momento en que
decidieron contribuir, en 2004, a la financiacién de las obras en la pista de rodaje.

(524) Cabe sefialar, por otra parte que, segtin Francia, «la decision de los entes ptiblicos de invertir no se basa inicamente
en perspectivas de rentabilidad directa y la CCIPB solo abona un canon simbdlico. La eleccion de los entes de invertir
se basa en el beneficio esperado a medio plazo para la region en términos de desarrollo econémico y turistico». Esta
afirmacion confirma que las entidades publicas no esperaban que sus inversiones produjeran para ellas ninguna
rentabilidad. Como los tnicos beneficios esperados por las autoridades estdn relacionados con el desarrollo
econémico y turistico, un operador privado en una economia de mercado actuando en su lugar no los habria tenido
en cuenta. Esto sugiere que el principio del operador privado en una economia de mercado ni siquiera es aplicable a
las subvenciones de equipamiento en cuestion.

(525) A la vista de lo anterior, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 no cumplen el criterio del operador
privado en una economia de mercado. Estas subvenciones redujeron el coste de las inversiones que hubiera tenido
que soportar la CCIPB sin perspectivas de rendimiento de la inversién suficiente para los entes que concedieron
dichas subvenciones. Ademds, en la medida en que dichas ventajas beneficiaron a una sola empresa, son selectivas.

8.2.1.4. Repercusion en los intercambios en la Unién y en la competencia

(526) La CCIPB, en su condicién de gestora del aeropuerto de Pau, compite particularmente con los otros aeropuertos
principales y, en particular, con los aeropuertos que prestan servicio en la misma zona de influencia. A este respecto,
la Comision observa que el acropuerto de Tarbes-Lourdes-Pyrénées se encuentra a 50 km del aeropuerto de Pau y
propuso también vuelos con destino a Londres a partir de 2009. El aeropuerto de Biarritz-Anglet-Bayonne también
se encuentra a menos de 100 km del acropuerto de Pau y propone vuelos con destino a Charleroi, Londres Stansted,
Manchester y otros destinos en el Reino Unido. Una ayuda concedida a la CCIPB podria falsear la competencia. Como
el mercado de servicios aeroportuarios y el del transporte aéreo son mercados abiertos a la competencia dentro de la
Unidn, la ayuda puede también afectar a los intercambios comerciales entre los Estados miembros.

(527) De manera mds general, hay que sefialar que los gestores de aeropuertos de la Unién compiten entre si para atraer
compaiifas aéreas. En efecto, las compafiias aéreas determinan las rutas que explotan y las frecuencias
correspondientes en funcion de distintos criterios. Estos criterios incluyen a los clientes potenciales que pueden
esperar en estas rutas, y también las caracteristicas de los aeropuertos situados en los extremos de las rutas.

(528) Las compaiifas aéreas examinan, en particular, criterios tales como el tipo de servicios aeroportuarios prestados, la
poblacién o la actividad econémica en torno al aeropuerto, los atascos, la existencia de acceso por via terrestre, o
incluso el nivel de las tasas y las condiciones comerciales generales de uso de las infraestructuras aeroportuarias y de
los servicios. El nivel de las tasas es un aspecto significativo, en la medida en que los fondos publicos concedidos a un
aeropuerto podrian utilizarse para mantener las tasas aeroportuarias a un nivel artificialmente bajo para atraer
compaiifas aéreas y, por tanto, crear un falseamiento importante de la competencia (**°).

(529) Por consiguiente, las comparifas aéreas reparten sus recursos, en particular, en materia de aeronaves y tripulacion,
entre distintas rutas, teniendo en cuenta, en particular, los servicios prestados por los gestores de aeropuertos y los
precios facturados por estos para dichas prestaciones.

(530) De todos estos elementos se desprende que las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009, al conferir una
ventaja econémica a la CCIPB, pueden haber reforzado la posicién de esta con respecto a otros gestores de
aeropuertos europeos. Por consiguiente, estas subvenciones pueden haber falseado la competencia y afectado a los
intercambios entre Estados miembros.

("*%  Véanse las nuevas Directrices, punto 43.
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8.2.1.5.  Conclusion sobre la existencia de una ayuda

(531) Por las razones expuestas en los considerandos 483 a 530, las subvenciones de equipamiento concedidas a la CCIPB
en 2004 y 2009 constituyen ayudas estatales a tenor del articulo 107, apartado 1, del TFUE.

8.2.2. CARACTER ILEGAL DE LAS AYUDAS
(532) Las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 se aplicaron sin ser notificadas.

(533) Tal como se sefial6 anteriormente, Francia indicé en sus observaciones que consideraba que los aeropuertos con
menos de un millén de pasajeros anuales deberfan ser globalmente considerados servicios de interés econémico
general y, por consiguiente, los fondos que se les han concedido no deberfan considerarse ayudas estatales o deberfan
declararse compatibles con el mercado interior y quedar exentos de notificacion al amparo de lo dispuesto en la
Decisién SIEG de 2005.

(534) Ahora bien, como se dijo anteriormente, la Comisién considera, sobre la base de los elementos del expediente, que la
gestion del aeropuerto de Pau no puede considerarse un auténtico servicio de interés econémico general. Por esta
razon, las subvenciones de 2004 y 2009 no podian quedar exentas de la obligacion de notificacién establecida en el
articulo 108, apartado 3, del TFUE sobre la base de la Decisién SIEG de 2005.

(535) Ademds, como se dijo anteriormente, estas subvenciones no derivan de un mecanismo de compensacién que se
habria establecido de manera objetiva, transparente y ex ante, es decir, cuando las autoridades ptblicas encargaron a
la CCIPB la gestion del aeropuerto o con motivo de actos que renovaran o precisaran las modalidades de esta gestion.
Asi, estas subvenciones no cumplen el criterio establecido en el articulo 4, letra d), de la Decision SIEG segtn el cual
el acto o actos de atribucién de la gestion de un servicio de interés econdmico general deben indicar los pardmetros
de célculo, control y revision de la compensacion. Es la segunda razon por la cual las subvenciones de equipamiento
de 2004 y 2009 no pueden quedar exentas de la obligacién de notificacién establecida en el articulo 108,
apartado 3, del TFUE sobre la base de la Decision SIEG de 2005.

(536) A la vista de lo anterior, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 constituyen ayudas ilegales.
8.2.3.  COMPATIBILIDAD CON EL MERCADO INTERIOR

(537) Como se explic6 anteriormente, las subvenciones de equipamiento concedidas en 2004 y 2009 atenuaron los gastos
de inversion que, normalmente, tenfan que haber correspondido a la CCIPB. Por tanto, constituyen ayudas a la
inversién. Por otra parte, se concedieron antes del 4 de abril de 2014, fecha de entrada en vigor de las nuevas
Directrices. Segtin esa, la Comision aplica a las ayudas ilegales a la inversion concedidas a los aeropuertos las normas
en vigor en el momento de su concesion (**!).

(538) Por lo que respecta a la subvencién de 2009, las Directrices de 2005 estaban vigentes en el momento de su
concesion y, por consiguiente, este texto es el que debe aplicarse. La subvencién de 2004, en cambio, se concedié
antes de la entrada en vigor de las Directrices de 2005, en una época en la que no existia un criterio especifico de
compatibilidad para las ayudas a la inversion en favor de los aeropuertos. Por tanto, la Comision debe evaluar esta
subvenci6n directamente sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE, teniendo en cuenta su practica
decisoria al respecto. Procede recordar que la practica decisoria de la Comisién en cuanto a la evaluacién de la
compatibilidad de las ayudas concedidas a los gestores de aeropuertos fue consolidada por las Directrices de 2005.
Por lo tanto, la Comisién considera que debe examinarse la compatibilidad de la subvencion de 2004 con el mercado
interior a la luz de los criterios establecidos en las Directrices de 2005.

(539) Asi pues, basandose en las Directrices de 2005 (**?), la Comisién analizé las subvenciones de equipamiento de 2004
y 2009 a la luz de los siguientes criterios:

— la construccién y explotacién de la infraestructura responden a un objetivo de interés general claramente
definido (desarrollo regional, accesibilidad...),

— la infraestructura es necesaria y proporcional al objetivo fijado,

— la infraestructura ofrece perspectivas de utilizacion satisfactorias a medio plazo, en especial por lo que respecta al
uso de las infraestructuras existentes,

(Y Véanse las nuevas Directrices, punto 173.
("**)  Punto 61.
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— el acceso a la infraestructura estd abierto a todo posible usuario en condiciones de igualdad y sin discriminacién,

— el desarrollo de los intercambios no queda afectado en una forma contraria al interés de la Union.

(540) Ademds, aparte de la necesidad de respetar los criterios expuestos en el considerando 539, las ayudas estatales en
favor de los aeropuertos, como cualquier otra ayuda estatal, deben ser necesarias para alcanzar el objetivo fijado y
proporcionales al mismo para ser declaradas compatibles con el mercado interior sobre la base del articulo 107,
apartado 3, letra c), del TFUE. La Comision analizard, por tanto, el cumplimiento de estos criterios de necesidad y
proporcionalidad ademds de los anteriores criterios de las Directrices de 2005.

(541) Con carécter preliminar, la Comision sefiala que, segtin las Directrices de 2005, los gastos admisibles para la ayuda a
la inversion en favor de un acropuerto deben limitarse a los gastos de inversion en infraestructuras acroportuarias
propiamente dichas (pistas, terminales, plataformas, etc.) o de apoyo directo (instalaciones contra incendios, equipos
de seguridad o de proteccion). Los gastos subvencionables deben, en cambio, excluir los gastos relativos a las
actividades comerciales no directamente relacionadas con las actividades bdsicas del aeropuerto, como la
construccién, financiacion, explotacion y alquiler de locales y bienes inmuebles, no solo para las oficinas y el
almacenamiento sino también para los hoteles y las empresas industriales en el recinto del aeropuerto, asi como las
tiendas, los restaurantes y los aparcamientos.

(542) La subvenci6on de 2004 se destiné integramente a financiar obras en la pista de rodaje. La totalidad de los gastos de
inversion de estas obras podia optar a una ayuda a la inversién con arreglo a las Directrices de 2005 ya que la pista
de rodaje es una infraestructura aeroportuaria. La subvencién de 2009, por su parte, se concedio para contribuir a
financiar una serie de inversiones destinadas a la pista y al balizamiento asi como, por una pequefia parte de los
gastos totales de inversién ('*%), una ampliacién del aparcamiento de coches. La pista y el balizamiento forman parte
de las infraestructuras aeroportuarias. Por lo tanto, los gastos de inversion relativos a estas infraestructuras son
subvencionables. En cambio, los gastos relativos al aparcamiento de coches deben quedar excluidos de los gastos
subvencionables porque el aparcamiento de coches no forma parte de las infraestructuras aeroportuarias. El importe
total de la subvencion de 2009, es decir, 4,1 millones EUR, no supera el importe total de los gastos subvencionables
relativos a la pista y al balizamiento, que es de 4,7 millones EUR. La subvenciéon de 2009 solo sirvid, pues, para
financiar gastos subvencionables (***)

(543) Las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 (cuyos importes totales ascienden respectivamente a 1,6 y
4,1 millones EUR) no superan los gastos subvencionables calculados para esas dos subvenciones (respectivamente
2,6 y 4,7 millones EUR), pero implican intensidades de ayuda elevadas (62 % y 88 %, respectivamente).

8.2.3.1.  Objetivo de interés general claramente definido

(544) La subvencion de equipamiento de 2004 sirvi para financiar obras en la pista de rodaje para adecuarlo a las normas
a fin de permitir un mejor flujo del trafico y hacer frente a los picos de trafico comercial.

(545) Las inversiones subvencionables financiadas mediante la subvencién de equipamiento de 2009 eran, por su parte,
obras de reparacion de la pista y del balizamiento, necesarias para que el aecr6dromo mantuviera su capacidad de
acogida y obtuviera su certificacién para seguir recibiendo aviones de tamafio medio con una capacidad de 200 a
250 plazas. En efecto, el balizamiento de categoria III realizado en 1992-1993 y el revestimiento de las zonas de
movimientos realizado en 1990 necesitaban, por una parte, una reparacion, teniendo en cuenta su antigiiedad (su
vida util es generalmente del orden de 10 a 15 afios), y por otra, su adecuacion a las normas. Esta ltima era
necesaria porque los resultados impuestos por la orden relativa a los requisitos de homologacién y explotacion de los
aerédromos, en particular para las aproximaciones de precision de categorfa 3, podian dar lugar, a corto plazo, a la
retirada de la certificacién del aeropuerto.

(546) Por lo tanto, ni la subvencion de 2004 ni la de 2009 han dado lugar a incrementos de capacidad significativos.
Financiaron principalmente obras de rehabilitacion y de adecuacién a las normas destinadas a mantener la
infraestructura en buen estado para seguir acogiendo los tipos de aviones y el volumen de trdfico que acogfa hasta
entonces y a mejorar el funcionamiento del acropuerto en periodos de maxima demanda.

(***)  Menos del 10 % de los gastos totales de inversion (véase el cuadro 4, ibid. nota 1).
(***  Véase la Decisién de la Comision en el asunto SA. 38168, Croacia — Dubrovnik Airport Development, apartados 10 y 28.
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(547) Elaeropuerto de Pau acoge un importante trafico de negocios, que representa entre el 60 % y el 70 % del trafico total.
Este trafico se debe a la presencia de numerosas empresas en Pau y alrededores. Francia indicé a este respecto que la
cuenca de Pau constitufa el tercer polo econémico de la region del Gran Suroeste, con las cuencas de Lacq y Oloron.
Pau alberga las sedes internacionales y regionales de varias grandes empresas asi como centros de investigacion y
produccion. La ausencia de un aeropuerto en Pau o una reduccion significativa de su potencial de acogida podria
perjudicar esta actividad econdmica, en la medida en que los viajeros de negocios suelen querer minimizar su tiempo
de viaje, en particular para poder efectuar la ida y la vuelta en el mismo dia. Numerosas empresas podrian considerar
una desventaja el hecho de tener que recurrir, para los viajes de negocios hacia o desde Pau, a un aeropuerto como el
de Tarbes, que no se encuentra en las inmediaciones de la ciudad.

(548) Por otra parte, el acropuerto de Pau acoge importantes flujos turisticos relacionados en particular con la proximidad
del Pirineo y sus estaciones de esqui. Estudios mencionados por la CCIPB indican, en particular, que solo los
pasajeros de la compaififa Ryanair, principalmente turistas, gastaron durante su estancia en la regién de Pau, un
importe total de 8 millones EUR en 2005 y 56 millones EUR en 2010.

(549) Por todas estas razones, las subvenciones de equipamiento recibidas por la CCIPB en 2004 y 2009 han contribuido
al desarrollo econdémico de Pau y su regién, por el impacto de este acropuerto en el turismo y en la actividad
econdmica en general.

(550) Dichas subvenciones también han contribuido a la accesibilidad de la regi6n, en particular, para los turistas y los
viajeros de negocios. A este respecto, cabe sefialar que el acropuerto de Pau se encuentra a 50 km del de Tarbes y a
100 km del de Biarritz. Es improbable que los pasajeros sensibles al factor tiempo, incluidos los viajeros de negocios,
puedan considerar el aeropuerto de Biarritz, habida cuenta de la distancia que le separa del de Pau, como una
alternativa vdlida a este dltimo.

(551) Por otra parte, estos tres aeropuertos tienen tipos de trafico bastante diferentes:

— Pau se caracteriza principalmente por un importante trafico de negocios con una proporcion relativamente alta
del trafico nacional operado por Air France y Régional, en el trifico total,

— Biarritz se caracteriza por un tréfico turistico importante orientado hacia la costa atldntica y la frontera espatiola
y caracterizado por un trafico estacional importante en verano y un trafico de bajo coste significativo,

— Tarbes es, ante todo, un mercado «de segmento» centrado en el sitio religioso de Lourdes y caracterizado por un
importante trafico internacional no regular (chdrter). Esto se ve confirmado por el hecho de que el trafico de
dicho aeropuerto se mantuvo alrededor de los 400 000 pasajeros al afio durante el periodo 2001-2011, excepto
en 2008, cuando llegd a su maximo de 678 000 pasajeros, correspondiente a un afio jubilar en Lourdes.

(552) Estos elementos apuntan a que estos distintos acropuertos responden a segmentos de mercado relativamente
diferenciados y, por tanto, solo, pueden sustituirse de forma imperfecta. Estos hechos son refrendados por el examen
de las estadisticas de trafico, detalladas en los considerandos 567 a 572 en el andlisis del grado de falseamiento de la
competencia imputable a las ayudas. Por consiguiente, una ayuda a la inversion que permita mantener el aeropuerto
de Pau en buen estado favorece, en cierta medida, el acceso a la region ya que evita a los pasajeros y a las compaiifas
aéreas el tener que buscar una alternativa imperfecta.

(553) Por otra parte, no hay linea ferroviaria de alta velocidad (AVE) a Pau; la mds cercana pasa por Burdeos, a
aproximadamente 1 h 40 de carretera. Para la mayoria de los destinos accesibles con un vuelo de corto recorrido con
salida de Pau, la utilizacion del AVE como medio de transporte alternativo supondria un tiempo de trayecto muy
superior y serfa, por tanto, una alternativa muy imperfecta. En cuanto a los acropuertos espafioles, los mds cercanos
se encuentran, como minimo, a casi dos horas por carretera y no constituyen, pues, para la mayor parte de los
pasajeros, alternativas validas al aeropuerto de Pau.

(554) A pesar de la existencia de medios de transporte alternativos al transporte aéreo con salida de Pau y pese a la
proximidad del aeropuerto de Tarbes, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 contribuyeron a mejorar la
accesibilidad de la region, asi como el desarrollo econdémico regional.

8.2.3.2.  La infraestructura es necesaria y proporcional al objetivo fijado

(555 Como se indicé en el considerando 546, las obras financiadas por las subvenciones de equipamiento de 2004 y
2009 no desembocaron en aumentos de capacidad significativos sino que solo tenfan por objeto mantener la
infraestructura en condiciones de acoger el mismo tréfico que hasta entonces, asi como afrontar mejor los periodos
de maxima demanda.
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(556) Estas inversiones no fueron, por tanto, mds alld de lo necesario para que el acropuerto pudiera seguir acogiendo el
trafico que acogia anteriormente en buenas condiciones, incluso en los periodos de maxima afluencia. Estas
inversiones eran, pues, necesarias y proporcionales al objetivo fijado.

8.2.3.3.  La infraestructura ofrece perspectivas satisfactorias de uso a medio plazo

(557) Cabe sefialar que, entre 2000 y 2009, el trafico del acropuerto de Pau fluctué entre 580 000 y 820 000 pasajeros al
aflo, aproximadamente, con un maximo de 820 000 en 2008. Durante el periodo 2000-2009, 2002 fue el tnico
aflo en que el tréfico fue inferior a 600 000 pasajeros. No obstante, se alcanzé aquel afio un nivel préximo a este
umbral (580 000). A la vista de este trafico bastante variable pero casi siempre superior a 600 000 pasajeros al afio, y
también a la presencia estable de Air France, compaiifa que se lleva la mayor parte del trifico, asi como un
importante trfico de negocios, la CCIPB podia contar, tanto en 2004 como en 2009, con perspectivas de uso
importantes, al menos iguales al nivel de actividad de base del aeropuerto, a saber, alrededor de 600 000 pasajeros al
aflo.

(558) Estas perspectivas eran suficientes para justificar inversiones destinadas a mantener la infraestructura en condiciones
de acoger el mismo trafico que acogia anteriormente y a afrontar mejor los periodos de maxima afluencia, sin llegar,
no obstante, a un aumento de capacidad significativo. Procede recordar, a este respecto, que las obras en la pista de
rodaje, financiadas mediante la subvencion de 2004, tenfan por objeto adecuarse a las normas para gestionar mejor
los periodos de méxima afluencia. Por otra parte, en lo que respecta a las obras de reparacién de la pista y del
balizamiento, efectuadas en 2009, se trataba de una reconstruccién de forma idéntica, puesto que no hubo aumento
de capacidad de las dreas, ni alargamiento de la pista para acoger aviones mds grandes, ni mejora de los minimos
operativos en condiciones de mala visibilidad. La vida dtil de estos equipos es del orden de 10 a 15 afios y los
anteriores habfan sido instalados entre 16 y 19 afios antes de las obras. La subvencion de equipamiento de
2009 permitié meramente renovar unos equipos que habian llegado al final de su vida dtil.

(559) En conclusion, las infraestructuras rehabilitadas ofrecian perspectivas de uso satisfactorias a medio plazo en el
momento de la concesion de las subvenciones de equipamiento.

8.2.3.4.  Acceso a la infraestructura de forma igual y no discriminatoria

(560) El aeropuerto de Pau estd abierto a las distintas empresas que deseen utilizarlo sin ninguna restriccién especial. El
acceso a dicha infraestructura se ofrece de forma igual y no discriminatoria en el sentido de las Directrices de 2005.

8.2.3.5.  Ausencia de repercusién en los intercambios comerciales en una medida contraria al interés comiin

(561) Como se indicé anteriormente, el aeropuerto de Pau se encuentra a 50 km del de Tarbes y a 100 km del de Biarritz.
Es improbable que una parte importante de los viajeros pueda considerar el acropuerto de Biarritz, habida cuenta de
la distancia que le separa del de Pau, como una alternativa valida a este tiltimo. Por lo tanto, es poco probable que se
haya visto afectado de forma significativa por las ayudas recibidas por el aeropuerto de Pau.

(562) En cambio, el acropuerto de Tarbes esta relativamente cerca del de Pau, a 50 km de distancia y menos de 40 minutos
de carretera. Su actividad puede, pues, a primera vista, haber sufrido unas consecuencias nada desdefiables de las
subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009.

(563) Sin embargo, varios elementos matizan esta observacion. En primer lugar, el aeropuerto de Pau es un aeropuerto
antiguo, que acoge vuelos regulares desde hace varias décadas. Las subvenciones de equipamiento objeto del presente
examen son ayudas puntuales, bastante espaciadas en el tiempo y principalmente limitadas a la financiacién de las
obras necesarias para el mantenimiento de la infraestructura en condiciones de acoger el trifico que acogia hasta
entonces. No sirvieron para financiar ampliaciones de capacidad significativas. Las subvenciones de equipamiento en
cuestién tuvieron la consecuencia esencial en el aeropuerto de Tarbes de mantener en condiciones un aeropuerto
relativamente proximo y presente desde hace mucho tiempo, en la medida en que, a falta de estas subvenciones, el
aeropuerto de Pau no habria podido proseguir sus actividades, o lo habria hecho solamente en condiciones
degradadas. En cambio, estas subvenciones no permitieron la creacién de nuevas capacidades que lo hicieran
competir con el aeropuerto de Tarbes.

(564) Por otra parte, las subvenciones de equipamiento en cuestion no son ayudas de funcionamiento para financiar un
déficit crénico de explotacién. Ahora bien, no se han identificado estas ayudas de funcionamiento en el presente
recurso, que solo se refiere a ayudas a la inversion.
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(565) Ademds, como ya se indico, los aecropuertos de Pau y Tarbes ofrecen segmentos de mercado bastante diferenciados.
El trafico en Tarbes estd dominado por los vuelos chérter orientados principalmente hacia el centro religioso de
Lourdes y con un elevado nimero de vuelos internacionales (**?).

(566) Contrariamente al aeropuerto de Tarbes, el de Pau se caracteriza principalmente por un importante tréfico de
negocios, con una proporcion relativamente alta de trafico nacional operado por Air France y Régional en el trafico
total, en particular debido a la ruta Pau-Paris. En efecto, como se indica en el considerando 547, el trafico de
negocios representa entre el 60% y el 70 % del trafico total del acropuerto de Pau y la ciudad es el tercer polo
econémico de la region del Gran Suroeste con las cuencas de Lacq y de Oloron. Los aeropuertos de Pau y Tarbes
apuntan, entonces, a segmentos de mercado diferentes. Por lo tanto, el cierre del aeropuerto de Pau o a una
degradacién de sus condiciones de funcionamiento no implicaria necesariamente una desviacién automatica del
trafico hacia Tarbes y viceversa.

(567) El examen de la evolucién comparada del trafico entre los aeropuertos de Pau, Tarbes y Biarritz, como se puede ver
en el cuadro 14, muestra que las variaciones de trafico en estos aeropuertos no tienen una correlacion clara:

(**%)  Segiin la pagina web del aeropuerto: «Con una media de 400 000 a 450 000 pasajeros al afio es el segundo acropuerto de la regién
de Midi-Pyrénées. Se caracteriza por una actividad dominante del tréfico chérter debido a la proximidad inmediata de la ciudad
mariana de Lourdes. Mds de 80 destinos en Europa y en el mundo estin cubiertos, cada afio, por unas 50 compaiifas aéreas
diferentes.» Véase: http:/fwww.tlp.aeroport.fr/gp/Presentation/297


http://www.tlp.aeroport.fr/gp/Presentation/297
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(568) Este cuadro indica, por ejemplo, que la apertura de rutas hacia Pau por Ryanair en 2003 no tuvo consecuencias sobre
el trafico de Biarritz. Ademds, segin Francia, la suspensién de las rutas de Ryanair hacia Pau tampoco produjo una
desviacion notable hacia Biarritz.

(569) Por otra parte, el cuadro anterior pone de manifiesto que el aumento del tréfico de 585 000 a 761 000 pasajeros al
aflo observado en Pau entre 2002 y 2007 no supuso un descenso significativo del trafico en Tarbes, que permanecié
estable, en torno a 400 000 pasajeros al afio. Ademads, el cierre de las rutas de Ryanair hacia Pau no generd un
desplazamiento proporcional o significativo hacia el aeropuerto de Tarbes en 2011.

(570) Por tiltimo, no se produjeron, como consecuencia de la concesion de las subvenciones de equipamiento en cuestion,
movimientos significativos de compafiias aéreas que salieran de Tarbes para Pau, o que cerraran rutas con salida de
Tarbes para abrir rutas hacia los mismos destinos con salida desde Pau. Se observa, en cambio, que Air France, que
representa una parte significativa del trafico de Pau, estd presente simultdneamente en ambos aeropuertos. Ryanair,
por su parte, también estuvo simultdneamente presente en los dos aeropuertos antes de dejar Pau y quedarse en
Tarbes.

(571) No puede deducirse de estas observaciones que, al permitir el mantenimiento en activo y el buen funcionamiento del
aeropuerto de Pau, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 no tuvieron ningin impacto sobre el
aeropuerto de Tarbes. La proximidad de los dos aeropuertos sugiere que dicho impacto si existid, en el sentido de que
el aeropuerto de Tarbes hubiera podido tener un tréfico méds importante si las subvenciones de equipamiento no se
hubieran concedido y si la actividad del aeropuerto de Pau hubiera tenido que reducirse en consecuencia, e incluso
pararse completamente. Las observaciones anteriores muestran simplemente que no existe una correlacion clara
entre las actividades de los dos aeropuertos y confirman la conclusion de que ambos aeropuertos son, el uno para el
otro, sustitutos imperfectos, orientados hacia segmentos de mercado diferentes y, por lo tanto, que las subvenciones
en cuestion tuvieron un impacto limitado en la competencia entre estos aeropuertos vecinos.

(572) Tomando en consideracion todos estos aspectos positivos y negativos, producidos por las subvenciones en cuestion
de manera global, la Comisién considera que las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 no afectaron a los
intercambios comerciales en una medida contraria al interés comun.

8.2.3.6. Necesidad y proporcionalidad de las ayudas

(573) Como se indicé en el considerando 543, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 representan unas
intensidades elevadas, iguales, respectivamente, al 62 % y al 88 %. Sin embargo, todos los elementos disponibles
muestran que dichas ayudas pueden considerarse necesarias y proporcionadas, en el sentido de que la CCIPB no
habria estado en condiciones de financiar las inversiones en cuestion sin esas ayudas, ni tampoco de aportar una
contribucién notablemente superior a la que aporto.

(574) El cuadro siguiente presenta un resumen de la cuenta de resultados del aeropuerto de Pau durante el perfodo 2000-
2012 y de su capacidad de autofinanciacion («CAF»). Esta representa la suma del resultado neto y de los gastos que no
dan lugar a flujos de tesoreria (principalmente dotaciones para amortizaciones y provisiones para riesgos y gastos).
La CAF representa los importes generados por la actividad de una empresa que estdn disponibles para financiar
inversiones, el capital de explotacién de la empresa, los reembolsos de empréstitos, el ahorro y los dividendos
pagados a sus accionistas.

Cuadro 15

Resultado neto y capacidad de autofinanciacion del aeropuerto de Pau

(miles EUR)

Aflos 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

Productos LIl el e e Vel el L e Vel ] | el e |

Gastos LIl el Ll el bl b e b ed e el Ll |

Resultadoneto | [.] | [] | ] | Ld Ll L0l | Ll | Lol L Ed | d |l | ] | [l

contable
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(miles EUR)

Afios 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012

CAF Il el e e e b e P el ] |

Fuente: Documentos facilitados por Francia.

(575) Este cuadro muestra que el aeropuerto acumul6 pérdidas ininterrumpidamente entre los afios 2003 y 2011. Estas
pérdidas alcanzaron casi un millén EUR en 2009. Por otra parte, la CAF del aeropuerto oscil6 entre [...] y [...] EUR al
aflo durante ese periodo. En 2005, afio del pago de la subvencién de equipamiento de 2004, solo fue de [...] EUR, es
decir, un nivel muy bajo comparado con el coste de las obras efectuadas en la pista de rodaje (2,6 millones EUR). En
2009 y 2010, afios en que se abond la subvencién de equipamiento de 2009, la CAF fue, respectivamente, de [...] y
[..] EUR. Estos dos importes, incluso si se suman, son muy inferiores a los gastos de reparacién de la pista y del
balizamiento (4,7 millones EUR). Los recursos liberados por la actividad del aeropuerto eran, pues, insuficientes para
poder contribuir de manera significativa a la financiacién de dichas inversiones.

(576) Los datos disponibles muestran que el resultado presupuestario del aeropuerto, tras las inversiones pero antes del
pago de las subvenciones de equipamiento, fue de [...] EUR en 2005, afio en que se llevaron a cabo las obras en la
pista de rodaje, y de [...] EUR en 2009, afio en que se realizaron la mayor parte de las obras de mejora y reparacion de
la pista de rodaje y del balizamiento. Estos datos deben compararse con los resultados netos del aeropuerto tras las
subvenciones, es decir [...] EUR en 2005 y [...] EUR en 2009. En consecuencia, la financiacion de la totalidad o
incluso de una parte significativa de las inversiones en cuestién con los recursos propios del aeropuerto habria
aumentado considerablemente las pérdidas de este, que ya eran importantes.

(577) Por otra parte, teniendo en cuenta las pérdidas registradas de forma prolongada, es poco probable que la CCIPB
hubiera podido financiar una parte significativa de las inversiones en cuestion mediante un aumento de su deuda,
que ascendia a unos [...] EUR en 2005 y [...] EUR en 2009.

(578) Por tanto, las subvenciones de 2004 y 2009 fueron necesarias para la realizacion de las inversiones que financiaron.
Dicho de otro modo, tuvieron un efecto incentivador ya que la CCIPB no habria realizado dichas inversiones sin estas
subvenciones. Ademds, respetaron el principio de proporcionalidad porque la CCIPB no habria podido aumentar su
contribucién a la financiacion de estas inversiones de forma significativa.

8.2.3.7.  Conclusion sobre las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009

(579) Por las razones expuestas en los considerandos 537 a 578, la Comision considera que las subvenciones de
equipamiento de 2004 y 2009 son ayudas compatibles con el mercado interior sobre la base del articulo 107,
apartado 3, letra c), del TFUE.

(580) Esta conclusion se basa en los criterios establecidos en las Directrices de 2005 para las ayudas a la inversion en favor
de los aeropuertos. Sin perjuicio de cualquier apreciacién sobre posibles futuras ayudas a la inversién para el
aeropuerto de Pau que la Comision pudiera efectuar en el futuro sobre la base de las nuevas Directrices.

9. CONCLUSIONES

(581) A laluz de lo que precede, la Comisién constata que Francia ejecuté ilegalmente las subvenciones de equipamiento
de 2004 y 2009, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea (**°)
No obstante, las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009 son ayudas compatibles con el mercado interior
sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE.

(582) Las subvenciones que figuran en las dos primeras lineas del cuadro 3, que financiaron misiones propias del Estado,
no constituyen ayudas estatales.

(583) Las demds subvenciones que figuran en el cuadro 3 se concedieron al gestor del aecropuerto de Pau antes del
12 de diciembre de 2000. Por consiguiente, la presente Decision no les afecta (**7).

Véase el considerando 536.
Véanse los considerandos 489 y 490.

136)

2137)
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(584) Por otra parte, la Comisién constata que los diferentes contratos de servicios aeroportuarios y de marketing
celebrados entre la CCIPB y Ryanair, AMS y Transavia, objeto del procedimiento de investigacién formal, incluyen la
concesion de ayudas estatales que fueron ejecutadas infringiendo las disposiciones del articulo 108, apartado 3, del
TFUE y son incompatibles con el mercado interior.

Recuperacién

(585) Segln reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, cuando la Comisién comprueba que una ayuda es
incompatible con el mercado interior, la Comision es competente para obligar al Estado miembro interesado a
suprimir o modificar dicha ayuda (**®)

(586) Segtn el articulo 14 del Reglamento (CE) n® 659/1999 del Consejo (**°), «cuando se adopten decisiones negativas en
casos de ayuda ilegal, la Comisién decidird que el Estado miembro interesado tome todas las medidas necesarias para
obtener del beneficiario la recuperacién de la ayuda (denominada en lo sucesivo, “decision de recuperacion”). La
Comisién no exigird la recuperacion de la ayuda si ello fuera contrario a un principio general del Derecho
comunitario». Segtin reiterada jurisprudencia del Tribunal de Justicia, en caso de que las ayudas hayan sido calificadas
por la Comisiéon como incompatibles con el mercado interior, el objetivo de la obligacién impuesta al Estado es
restablecer la situacion anterior (**°). A este respecto, el Tribunal de Justicia considera que el objetivo se ha alcanzado
cuando los beneficiarios han reembolsado los importes concedidos ilegalmente, anulando asi la ventaja de que
disfrutaban sobre sus competidores. De esta manera, la situacién anterior al pago de la ayuda queda
restablecida (**!).

(587) En el presente caso, no parece que ningdn principio general del Derecho de la Unién vaya en contra de la
recuperacion de las ayudas ilegales e incompatibles identificadas en la presente Decisién. En particular, ni Francia ni
los terceros interesados han aportado argumentos en este sentido.

(588) En consecuencia, Francia deberd adoptar todas las medidas necesarias para recuperar de Ryanair, AMS y Transavia las
ayudas concedidas ilegalmente mediante los contratos en cuestion.

(589) Los importes de la ayuda que deben recuperarse para cada contrato y cldusula adicional se determinardn de la
siguiente manera. Debe considerarse que cada transacciéon examinada (en su caso constituida por un contrato de
servicios aeroportuarios y un contrato de servicios de marketing) dio lugar a un importe de ayuda anual (**?) para
cada afio durante el cual los contratos que constituyen la transaccion fueron aplicados. Cada uno de dichos importes
se calcula a partir de la parte negativa del flujo incremental previsible (ingresos menos gastos) en el momento de la
celebracién de la transaccion, que figura en los cuadros 7 a 12. En efecto, estos importes corresponden a los que se
tenian que haber deducido cada afio del importe de las prestaciones de marketing (o que se tenian que haber afiadido
a las tasas aeroportuarias y tasas de asistencia en tierra facturadas a las compaiifas aéreas) para que el valor
actualizado neto del contrato fuese positivo, es decir, que este se ajustase al principio del operador privado en una
economia de mercado.

(590) A fin de tener en cuenta el beneficio efectivo recibido por la compaiifa aérea y sus filiales en aplicacién de los
contratos, los importes mencionados en el considerando anterior podrdn ajustarse, en apoyo de las pruebas
aportadas por Francia, en funcion i) de la diferencia entre, por una parte, los pagos reales, tal como se constataron ex
post, que fueron realizados por la compaiiia aérea en concepto de tasa de aterrizaje, tasa por pasajero y servicios de

13%) " Sentencia del Tribunal de Justicia de 12 de julio de 1973, Comisién/Alemania (C-70/72, Rec. 1973, p. 00813), apartado 13.
Reglamento (CE) n® 659/1999 del Consejo, de 22 de marzo de 1999, por el que se establecen disposiciones de aplicacion del
articulo 93 del Tratado CE (DO L 83 de 27.3.1999 p. 1).
("*%)  Sentencia del Tribunal de Justicia de 14 de septiembre de 1994, Espafia/Comision (C-278/92, C-279/92 y C-280/92, Rec. 1994 p. I-
4103) apartado 75.
(**1)  Sentencia del Tribunal de Justicia de 17 de junio de 1999, Bélgica/Comision (C-75[97, Rec. 1999, p. [-03671), apartados 64-65.
Como se explicd en el andlisis de la existencia de una ventaja econdmica en los distintos contratos, la ayuda resulta de flujos
bidireccionales entre la CCIPB y Ryanair o Ryanair/AMS. Estos flujos tienen frecuencias diferentes, y en algunos casos, son flujos
continuos o tienen frecuencias de pago que no pueden preverse con precision en el momento de la celebracion de los contratos. Lo
mismo puede decirse del pago de las tasas aeroportuarias. Ahora bien, para apreciar la existencia de una ventaja econémica, lo que
cuenta son los flujos incrementales previstos. Se desprende del plan de negocio de Transavia y de las propuestas de reconstruccion
de planes de negocios incrementales comunicados por Francia que la practica de un operador razonable en una economia de
mercado habria consistido, en este caso, en establecer los flujos incrementales previstos vinculados a los diferentes contratos sobre
una base anual. Es 16gico, por tanto, que los importes de ayuda de los distintos contratos se evalden también sobre una base anual.
En efecto, esos importes de ayuda corresponden a las cantidades que, durante la negociacion de los distintos contratos, un operador
privado en una economia de mercado habria pedido que Ryanair/AMS le abonaran anualmente ademds de las tasas aeroportuarias y
las de asistencia en tierra, ceteris paribus (en particular, los pagos de marketing), para que el contrato fuese rentable.



30.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 201/193

asistencia en tierra en aplicacion del contrato de servicios aeroportuarios, y, por otra, los flujos previstos (ex ante)
correspondientes a estas partidas de ingresos y mencionados en los cuadros 7 a 12, ii) de la diferencia entre, por una
parte, los pagos reales de gastos de marketing como se constataron ex post, que fueron efectuadas en favor de la
compaiifa aérea o sus filiales en aplicacion del contrato de servicios de marketing y, por otra, los gastos de marketing
previstos (ex ante) correspondientes a los mencionados en los cuadros 7 a 12.

(591) Ademds, la Comision considera que el beneficio efectivo recibido por la compaiifa aérea estd limitado a la duracién
efectiva del contrato de que se trate. En efecto, tras la resolucion de cada contrato, Ryanair/AMS no recibié ningdn
pago en virtud de dichos contratos ni se benefici6 del acceso a la infraestructura aeroportuaria ni a los servicios de
asistencia en tierra en aplicacion de dichos contratos. Por consiguiente, los importes de la ayuda calculados segtin lo
indicado anteriormente y vinculados a un contrato se reducen a cero en los afios en que el contrato dejo de aplicarse
(en particular, a causa de la resolucién anticipada de mutuo acuerdo entre las partes).

(592) Por lo tanto, los importes de ayuda que deben recuperarse de Ryanair y AMS para determinados contratos que no
llegaron a su vencimiento deben reducirse a cero para el periodo comprendido entre la fecha de expiracion efectiva
del contrato y la fecha de expiracion prevista en el momento de la celebracion del contrato. Esto es vélido para los
contratos de 28 de enero de 2003, 30 de junio de 2005 y 25 de septiembre de 2007, asi como para las dos cldusulas
adicionales a estos dos dltimos contratos.

(593) El cuadro 16 presenta la informacion relativa a los importes a partir de los cuales se calculan los importes que deben
recuperarse. Estos importes se componen de las partes negativas de los flujos incrementales (ingresos menos gastos)
establecidos en el marco de la aplicacién del principio del operador privado en una economia de mercado, con
reducciones para los contratos de Ryanair y AMS en los afios en que no llegaron a su vencimiento (**+?).

(") Por lo que respecta al contrato relativo a la ruta Pau-Londres de 28 de enero de 2003, dada su expiracién efectiva el 30 de junio

de 2005, los importes de ayuda recibidos en virtud de ese contrato son nulos para los afios 2006 a 2008. Para el afio 2005, el
importe de la ayuda corresponde a la parte negativa del flujo incremental previsto calculado para 2005, ajustado con un factor
correspondiente a la parte del afio 2005 durante la cual el contrato se aplicé efectivamente. La misma ldgica se aplicé a los
contratos de 30 de junio de 2005 que, efectivamente, dejaron de aplicarse el 1 de enero de 2009 (debido a la cldusula adicional de
16 de junio de 2009). Esta misma logica se aplicé también a la misma cldusula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de
25 de septiembre de 2007 y a la cldusula adicional de 16 de junio de 2009 que modifica este dltimo, que dejaron efectivamente de
aplicarse el 30 de marzo de 2010, fecha de la entrada en vigor del nuevo contrato sobre las rutas a Londres, Charleroi y Beauvais.

No obstante, los importes en el cuadro 16 pueden ajustarse para calcular los importes que deben recuperarse. Véase el considerando
589.
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(594) Como se explicé en el considerando 290, la Comisién estima que, a efectos de la aplicaciéon de las normas sobre
ayudas estatales, Ryanair y AMS constituyen una sola entidad econdmica y que los contratos de servicios de
marketing y los de servicios aeroportuarios, celebrados simultineamente, deben considerarse como una tnica
transaccion entre esa entidad y la CCIPB. Por consiguiente, la Comisién considera que Ryanair y AMS son conjunta y
solidariamente responsables de la totalidad del reembolso de las ayudas recibidas al amparo de los contratos
celebrados de 2005 a 2010, por un importe indicativo de [1 500 000-2 199 999] EUR de capital. En cambio, solo
Ryanair es responsable de restituir la ayuda inherente al contrato de 28 de enero de 2003, por un importe indicativo
de [300 000-599 999] EUR de capital, ya que este contrato tnico fue celebrado directamente entre la CCIPB y
Ryanair, sin intervencién de AMS en esta transaccion.

(595) El importe indicativo de la ayuda efectivamente abonada entre 2006 y 2009 en el marco del contrato de servicios
aeroportuarios y de marketing celebrado el 26 de enero de 2006 entre la CCIPB y Transavia es de [300 000-
599 999] EUR.

(596) Las autoridades francesas deberdn recuperar los importes mencionados en un plazo de cuatro meses a partir de la
fecha de notificacion de la presente Decision.

(597) Ademds, las autoridades francesas deberdn afiadir al importe de la ayuda los intereses de recuperacién que empiezan
a devengar a partir de la fecha en que la ayuda en cuestion se puso a disposicion de la empresa, es decir, en cada fecha
efectiva de pago de las ayudas y hasta su recuperacién efectiva (***), de conformidad con el capitulo V del
Reglamento (CE) n® 794/2004 de la Comisién (**°). Dado que, en el presente caso, los flujos que componen dichas
ayudas son complejos y se abonan en distintos momentos a lo largo del afio, e incluso de forma continuada para
determinadas categorias de ingresos, la Comision estima aceptable, para el cdlculo de los intereses de recuperacion,
que se considere que el momento del pago de las ayudas en cuestién se sitda a finales de afio, es decir, a 31 de
diciembre de cada aflo afectado.

(598) De conformidad con la jurisprudencia, cuando un Estado miembro encuentre dificultades imprevistas o
circunstancias que no habfan sido previstas por la Comision, estos problemas pueden ser puestos en conocimiento
de la Comisi6n, acompafiados de propuestas sobre las enmiendas adecuadas, para que la Comisién los evalte. En tal
caso, la Comision y el Estado miembro trabajan conjuntamente de buena fe con el fin de superar esas dificultades,
cumpliendo en su totalidad las disposiciones (**¢) del TFUE.

(599) La Comisién invita a Francia a sefialarle cualquier problema que se plantee en la ejecucion de esta Decision.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

1. Laayuda estatal concedida ilegalmente por Francia en favor de Ryanair, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del
Tratado de Funcionamiento de la Unidn Europea, en relacién con el contrato de servicios aeroportuarios y de servicios de
marketing celebrado el 28 de enero de 2003 por la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn con Ryanair respecto a la
ruta Pau-Londres Stansted es incompatible con el mercado interior.

2. Las siguientes medidas, que incluyen ayudas estatales, fueron concedidas de forma ilegal por Francia, en favor de
Ryanair y Airport Marketing Services conjuntamente, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del Tratado de
Funcionamiento de la Unién Europea y son incompatibles con el mercado interior:

a) el contrato de servicios aeroportuarios celebrado el 30 de junio de 2005 por la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-
Béarn con Ryanair, y el contrato de servicios de marketing celebrado el mismo dia por la Cdmara de Comercio e
Industria de Pau-Béarn con Airport Marketing Services, respecto a la ruta Pau-Londres Stansted;

b) la cldusula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de servicios de marketing celebrado el 30 de junio de 2005 por
la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn con Airport Marketing Services, respecto a la ruta Pau-Londres
Stansted;

¢) lacarta de la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn a Ryanair de 25 de septiembre de 2007, que amplia a la ruta
Pau-Charleroi los términos del contrato de servicios aeroportuarios celebrado el 30 de junio de 2005 por la Cdmara de
Comercio e Industria de Pau-Béarn con Airport Marketing Services, y el contrato de servicios de marketing celebrado el
mismo dia por la Cimara de Comercio e Industria de Pau-Béarn, con Airport Marketing Services;

("** Véase el articulo 14, apartado 2, del Reglamento n° 659/99, citado anteriormente.

("**)  Reglamento (CE) n® 794/2004 de la Comisién, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del
Reglamento (CE) n° 659/1999 del Consejo, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del articulo 93 del Tratado CE (DO
L 140 de 30.4.2004, p. 1).

(**%)  Véase, por ejemplo, la sentencia en el asunto C-94/87, Comision/Reptiblica Federal de Alemania, Rec. 1989, p. 175, apartado 9, as
como la sentencia en el asunto C-348/93, Comisién/Reptiblica Italiana, Rec. 1995, p. 673, apartado 17.
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d) la cldusula adicional de 16 de junio de 2009 al contrato de servicios de marketing celebrado el 25 de septiembre
de 2007 por la Camara de Comercio e Industria de Pau-Béarn, con Airport Marketing Services;

e) lacarta de la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn a Ryanair de 17 de marzo de 2008, que amplia a la ruta Pau-
Bristol los términos del contrato de servicios aeroportuarios celebrado el 30 de junio de 2005 por la Camara de
Comercio e Industria de Pau-Béarn con Ryanair, y el contrato de servicios de marketing celebrado el 31 de marzo
de 2008 por la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn, con Airport Marketing Services respecto a esa misma
ruta;

f) la carta de la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-Béarn a Ryanair de 16 de junio de 2009, que amplia a la ruta Pau-
Bristol los términos del contrato de servicios aeroportuarios celebrado el 30 de junio de 2005 por la Cdmara de
Comercio e Industria de Pau-Béarn con Ryanair, y el contrato de servicios de marketing celebrado el mismo dia por la
Camara de Comercio e Industria de Pau-Béarn, con Airport Marketing Services respecto a esa misma ruta;

g) el contrato de servicios de marketing celebrado el 28 de enero de 2010 por la Cdmara de Comercio e Industria de Pau-
Béarn, con Airport Marketing Services, respecto a las rutas Pau-Londres, Pau-Charleroi y Pau-Beauvais, y el contrato de
servicios aeroportuarios «mplicito» identificado (**)

3. Laayuda estatal concedida ilegalmente por Francia en favor de Transavia, infringiendo el articulo 108, apartado 3, del
Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea, en relacion con el contrato de servicios aeroportuarios y de marketing
celebrado el 23 de enero de 2006 por la Cimara de Comercio e Industria de Pau-Béarn con Transavia es incompatible con el
mercado interior.

Articulo 2

1. Las subvenciones de equipamiento de 2004 y 2009, ejecutadas por Francia en favor de la Cdmara de Comercio e
Industria de Pau-Béarn, por un importe de 5,8 millones EUR constituyen ayudas estatales a tenor del articulo 107,
apartado 1, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea y fueron concedidas por Francia infringiendo el
articulo 108, apartado 3, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

2. Las ayudas contempladas en el apartado 1 del presente articulo constituyen ayudas estatales compatibles con el
mercado interior sobre la base del articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea.

Articulo 3

1. Francia deberd recuperar de los beneficiarios las ayudas contempladas en el articulo 1.

2. Las cantidades pendientes de recuperacion devengardn intereses desde la fecha en que se pusieron a disposicion de los
beneficiarios hasta la de su recuperacion efectiva.

3. Los intereses se calculardn sobre una base compuesta de conformidad con el capitulo V del Reglamento (CE) n°® 794/
2004 y el Reglamento (CE) n® 271/2008 de la Comisién (**®) que modifica el Reglamento (CE) n® 794/2004.

4. Francia cancelard todos los pagos pendientes de la ayuda mencionada en el articulo 1 con efectos a partir de la fecha
de adopcion de la presente Decision.

Articulo 4

1. La recuperacién de las ayudas mencionadas en el articulo 1 serd inmediata y efectiva.

2. Francia velard por que la presente Decision se aplique en el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de su
notificacién.

Articulo 5
1. Enel plazo de dos meses a partir de la notificacion de la presente Decision, Francia comunicard los siguientes datos a
la Comision:

a) los importes de la ayuda que deban recuperarse de conformidad con el articulo 3;

b) el célculo de los intereses de recuperacion;

(**’)  Véase el considerando 286.

(**®)  Reglamento (CE) n® 271/2008 de la Comisién, de 30 de enero de 2008, que modifica el Reglamento (CE) n° 794/2004, por el que
se establecen disposiciones de aplicacion del Reglamento (CE) n® 659/1999 del Consejo, por el que se establecen disposiciones de
aplicacion del articulo 93 del Tratado CE (DO L 82 de 25.3.2008, p. 1).



30.7.2015 Diario Oficial de la Unién Europea L 201/197

¢) una descripcion detallada de las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la presente Decision;
d) los documentos que demuestren que se ha ordenado a los beneficiarios que reembolsen las ayudas.

2. Francia mantendrd informada a la Comision del avance de las medidas nacionales adoptadas en aplicacién de la
presente Decision hasta la plena recuperacion de las ayudas mencionadas en el articulo 1. Presentard inmediatamente, a
peticién de la Comisién, cualquier informacion sobre las medidas ya adoptadas y previstas para el cumplimiento de la
presente Decision. También proporcionard informacién detallada sobre los importes de las ayudas y los intereses ya
recuperados de los beneficiarios.

Articulo 6

El destinatario de la presente Decisién es la Reptblica Francesa.
Hecho en Bruselas, el 23 de julio de 2014.

Por la Comisién
Joaquin ALMUNIA

Vicepresidente




