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DECISION DE LA COMISION
de 10 de febrero de 1999

relativa a un procedimiento de aplicacion del articulo 90 del Tratado CE

(Asunto IV/35.703 — Aeropuertos portugueses)

[notificada con el nimero C(1999) 243]

(El1 texto en lengua portuguesa es

el tinico auténtico)

(Texto pertinente a los fines del EEE)

(1999/199/CE)

LA COMISION DE LAS COMUNIDADES EUROPEAS,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea vy,
en particular, su articulo 86 y los apartados 1 y 3 de su
articulo 90,

Tras haber dado a las autoridades portuguesas, y a Aero-
portos e Navegacao Aérea — Empresa Publica (ANA),
TAP Air Portugal y Portugalia la ocasion de dar a conocer
su punto de vista sobre los cargos formulados por la
Comisién,

Considerando lo que sigue:

I. HECHOS

a) La medida estatal en cuestion

El presente procedimiento se refiere al sistema de
descuento sobre los cdnones de aterrizaje y las
modulaciones de estos canones segtn el origen del
vuelo, establecido en los aeropuertos portugueses.

El Decreto-ley 102/90 de 21 de marzo de 1990 )]
prevé en su articulo 18 que el importe de los
canones aeronauticos en los aeropuertos adminis-
trados por Aeroportos e Navegacao Aérea —

Empresa Publica (ANA) se fija por decreto ministe-
rial, previo dictamen de la Direccién General de
Aviacién Civil. El tercer apartado de este articulo
indica que es posible una modulacion del canon
segun la categoria, la funcion y el grado de utiliza-
cién de cada aeropuerto.

El Decreto de desarrollo (Decreto regulamentar) n°
38/91 de 29 de julio de 1991 fija las modalidades
de los canones de aterrizaje:

«Apartado 1 del articulo 4: Se adeudara por cada
aterrizaje un canon de aterrizaje y despegue que se
calculara en funcién del peso maximo en el
momento del despegue indicado en el certificado
de navegabilidad.

Apartado 5 del articulo 4: Los vuelos nacionales se
beneficiardin de una reduccién del 50 %.».

Todos los afios el Gobierno publica un Decreto que
actualiza el nivel de los canones.

El sistema de descuento siguiente fue instituido
mediante Decreto ministerial 352/98 (Portaria) de
23 de junio de 1998 de acuerdo con el Decreto-ley
102/90.

Canones Descuento en relacién
Aeropuerto de Lisboa (escudos portugueses/ con la 1° serie
tonelada) (%)
17 serie de 50 (aterrizajes al mes) 1146
2° serie de 50 1063 -7.2
32 serie de 50 979 —14,6
4 serie de 50 888 —22.5
Resto 771 —327
Aeropuertos de Oporto, Faro y Azores
1# serie de 50 1146
22 serie de 50 938 —184
32 serie de 50 866 —24.4
42 serie de 50 786 —31,4
Restante 681 —40,6

Fuente: Carta de las autoridades portuguesas de 16 de julio de 1998.
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b) Empresa y servicios en cuestién

ANA es una empresa publica encargada de la
gestion de los tres aeropuertos continentales
(Lisboa, Faro, Oporto), de los cuatro aeropuertos de
Azores (Ponta Delgada, Horta, Santa Maria vy
Flores), de los aerbdromos y de la navegacion aérea.
Los aeropuertos de las Islas Madeira son gestio-
nados por ANAM-SA.

El apartado 1 del articulo 3 del Decreto-ley 246/79
por el que se crea la empresa ANA dispone que:

«sera competencia de ANA-EP explotar y desarro-
llar los servicios publicos de ayuda a la aviacion
civil en forma de empresa cuyo objetivo consistira
en orientar, dirigir y controlar el trafico aéreo,
garantizar la salida y llegada de las aeronaves, el
embarque, desembarque y transporte de pasajeros,
carga y cOrreo..

Asi pues, ANA da su aprobacién a las compaiiias
aéreas que quieren tener acceso a las infraestruc-
turas aeroportuarias que administra, y presta a estos
operadores los servicios vinculados al aterrizaje y
despegue de sus aparatos, como contrapartida de los
cuales ANA percibe canones, cuyo nivel e importe
se determina por Decreto ministerial ().

c) Canones de aterrizaje

La Organizacion internacional de aviacidén civil,
(OACI) (3 en su manual sobre la economia de los
aeropuertos recomienda a sus miembros calcular
los cénones de aterrizaje en funciéon del peso
méaximo en el momento del despegue. Define asi el
canon de aterrizaje:

«derechos y cénones percibidos por el uso de las
pistas, vias de circulaciébn y zonas de trafico,
incluido el balizaje luminoso correspondiente, asi
como por los servicios de control de aproximacion
y de aer6bdromo.».

El canon corresponde a los «costes de explotacion y
mantenimiento asi como los gastos de administra-
cién imputables a estas superficies, asi como a los
vehiculos y al material asociados, incluidos los
gastos correspondientes a la mano de obra,
vehiculos de mantenimiento, electricidad vy
combustibles».

d) Principales argumentos de las autoridades
portuguesas y de ANA

Las autoridades portuguesas justifican la existencia
de una modulacién de los canones segin el origen
del vuelo por el hecho de que:

(") Véanse los considerandos 1 y 2.
(3) Documento 9562. 1991 OACIL

(10)

(11

(12)

— por una parte, los vuelos nacionales cubren
aeropuertos insulares para los cuales no hay
ninguna alternativa al transporte aéreo,

— por otra parte, los otros vuelos nacionales son
muy cortos y sus tarifas poco elevadas.

Las autoridades portuguesas destacan los aspectos
de cohesién econdémica y social que son el origen
de tal sistema.

Por lo que se refiere a los vuelos internacionales,
los aeropuertos portugueses hacen frente a la
competencia de los aeropuertos de Madrid y de
Barcelona, que tienen el mismo tipo de fijacion de
precios. Por otra parte, las autoridades portuguesas
desean fomentar tanto las economias de escala que
resultan de una mayor utilizacién de los aero-
puertos como Portugal como destino turistico.

ANA indicbd que la instauracién de un sistema de
modulacién y descuento sobre los canones de
aterrizaje respondia a dos preocupaciones:

— aplicar una politica de tarifas similar a las
vigentes en los aeropuertos de Madrid y de
Barcelona, situados en la misma zona geogra-
fica;

— disminuir el coste de explotacién de los trans-
portistas que utilizan lo mas frecuente y regu-

larmente posible los aeropuertos administrados
por ANA.

II. FUNDAMENTOS DE DERECHO
a) Apartado 1 del articulo 90

El apartado 1 del articulo 90 del Tratado, dispone
que «os Estados miembros no adoptaran ni
mantendran, respecto de las empresas publicas y
aquellas empresas a las que concedan derechos
especiales o exclusivos, ninguna medida contraria a
las normas del presente Tratado, especialmente las
previstas en los articulos 6 y 85 a 94, ambos inclu-
sive..

El Decreto-ley 246/79 concede a ANA el derecho
exclusivo a administrar las infraestructuras aeropor-
tuarias de Lisboa, Oporto, Faro y de las Azores.

Con arreglo a su estatuto, ANA es una empresa
publica segin lo dispuesto en el apartado 1 del
articulo 90 del Tratado.

Por otra parte, el articulo 21 del Decreto-ley 246/79
indica que es el Estado quien aprueba las tarifas y
canones propuestos por ANA.

El Gobierno establecié mediante el Decreto n°
352/98 la politica tarifaria actualmente aplicada por
ANA-EP, que, por lo tanto, se basa en disposi-
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ciones legales (Decretos-ley 246/79 y 102/90) y
reglamentarias (Decretos n° 38/91 y n° 24/95).

Estas distintas disposiciones legales o reglamenta-
rias pueden pues considerarse medidas estatales
segtn lo dispuesto en el apartado 1 del articulo 90
del Tratado.

b) Articulo 86

Mercado afectado

El mercado afectado es el de los servicios vincu-
lados al acceso a las infraestructuras aeroportuarias
para los cuales se adeuda el canon, es decir, la
explotacién y mantenimiento de las pistas, vias de
circulacién y zonas de trafico y el guiado de aproxi-
macién.

Tal como ha sefialado el Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas en el asunto Puerto de
Génova (°), la organizacidn, por cuenta de terceros,
de operaciones portuarias en un tUnico puerto
puede constituir un mercado afectado segin lo
dispuesto en el articulo 86. Del mism modo, el
Tribunal consideré que el mercado del servicio de
practicaje en el puerto de Génova era el mercado
de referencia en su sentencia Corsica Ferries II ().

El Tribunal fundaba su razonamiento en que en
cuanto un operador desea ofrecer un servicio de
transporte en una ruta maritima determinada, el
acceso a las instalaciones portuarias situadas a
ambos extremos de esta conexién constituye una
condicién indispensable para la realizacion de
aquél.

Este razonamiento puede facilmente trasladarse al
sector del transporte aéreo y al acceso a los aero-
puertos. Se trata de la misma definicion del
mercado que la aplicada en la Decisiéon de la
Comision 95/364/CE, de 28 de junio de 1995, con
arreglo al apartado 3 del articulo 90 del Tratado
CE (%), relativa al sistema de descuento sobre los
canones de aterrizaje aplicado en el aeropuerto de
Bruselas National.

Por otra parte, los mercados del transporte de pasa-
jeros y mercancias en vuelos cortos y medianos
intracomunitarios constituyen un mercado afin
pero distinto que se ve afectado por los efectos de
una practica abusiva de la empresa en el mercado
de los servicios vinculados al aterrizaje y al
despegue. Por lo tanto, también en este mercado se

() Sentencia de 10 de diciembre de 1991, en el asunto C-179/90,
Merci Convencionale porto de Genova SpA contra siderurgica
Gabrielli SpA, Rec. 1991, p. 1-5889, considerando 15.

() Sentencia de 17 de mayo de 1994, en el asunto C-18/93,
Corsica Ferries Italia contra Corpo di piloti del Porto Genova,

Rec. 1994,

p. 1-1783.

() DO L 216 de 12. 9. 1995, p. 8.

(16)

(17)

(18)

pueden notar los efectos de la explotacion de la
posicién dominante de ANA.

De los siete aeropuertos administrados por ANA
hasta ahora, sblo tres registran un trafico intraco-
munitario significativo (Lisboa, Oporto y Faro).

Estos siete aeropuertos son poco sustituibles, de
modo que puede considerarse que cada uno consti-
tuye un mercado geografico distinto.

En efecto, las compafiias aéreas que explotan servi-
cios aéreos regulares o servicios charter nacionales e
intracomunitarios, con destino a o procedentes de
Portugal estan obligados a utilizar los aeropuertos
administrados por ANA. Los aeropuertos de
Oporto, Lisboa, Faro y Azores no son, sustituibles,
puesto que distan varias centenas de kilémetros
unos de otros y tienen cada uno una zona de
influencia bien delimitada que corresponde cada
una a una diferente region turistica: el aeropuerto
de Lisboa cubre la capital y el centro del pais; el de
Oporto, el Norte; Faro el sur y Santa Maria, Ponta
Delgada, Horta y Flores el archipiélago de las
Azores. Por otra parte, las conexiones ferroviarias y
por carretera no ofrecen alternativas adecuadas para
las conexiones entre Lisboa, Oporto y Faro.

Los tnicos aeropuertos internacionales susceptibles
de servir la misma zona geografica, es decir, Madrid
y Barcelona, estin a mas 600 km de los aeropuertos
portugueses continentales y no estan bien conec-
tados, por carretera o ferrocarril, para poder consti-
tuir una alternativa realista.

No obstante, puede considerarse que Lisboa y
Madrid compiten cuando una compafiia aérea
utiliza uno u otro de estos aeropuertos como aero-
puerto principal (hub). Sin embargo, es de sefialar
que la proporcién de este trafico en el volumen
total de aterrizajes en Lisboa es marginal.

Por lo que se refiere a los aeropuertos del archipié-
lago de las Azores, la sustitucién de Santa Maria,
Ponta Delgada, Horta y Flores es también muy
escasa habida cuenta de que cada uno de estos
aeropuertos cubre una isla diferente y que estas
islas estan cubiertas por conexiones maritimas de
duracién relativamente larga y poco frecuente.

Por lo tanto, para los numerosos pasajeros proce-
dentes de o con destino a Portugal, los servicios
aéreos nacionales o intracomunitarios que utilizan
los aeropuertos administrados por ANA no son
intercambiables con los servicios ofrecidos en otros
aeropuertos comunitarios.
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(19) Los transportistas aéreos que explotan servicios nacionales o intracomunitarios, proce-
dentes de o con destino a Portugal no tienen, pues, otra alternativa que utilizar los
aeropuertos administrados por ANA vy los servicios de acceso a las infraestructuras aeropor-
tuarias que se ofrecen en estos aeropuertos.

Efecto sobre el comercio entre Estados miembros

(20)  En su sentencia Corsica Ferries-II (°), el Tribunal reconocié que ciertas practicas discrimi-
natorias «en cuanto que afectan a empresas que efectilan transportes entre dos Estados
miembros, pueden afectar al comercio entre Estados miembros.».

La proporcién del trafico intracomunitario en los aeropuertos portugueses es la siguiente:

Trafico de pasajeros (con exclusién de los pasajeros en transito)

Acropuerto Pasajeros intef)nacio- Pasajeros intm CE | Pasajeros noacionales Total en millones
nales en % en % en %

Lisboa 24 56 20 6,6
Oporto 24 62 14 2,1

Faro 92 4 3,7

Santa Maria A 0 98 0,04
Ponta Delgada A 18 1 81 0,5

Horta A 0 0 100 0,1

Flores A 0 0 100 0,04

Fuente: Carta de las autoridades portuguesas de 16 de julio de 1998 — Cifras 1997.

A=Aeropuerto del archipiélago de las Azores.

Trafico de carga

Acropuerto Carga integnacional Carga inotm CE Carga naocional Total en miles de
en % en % en % toneladas

Lisboa 41 43 16 100
Oporto 21 72 7 29

Faro 75 20 2

Santa Maria A 0 100 0,1
Ponta Delgada A 12 0 88 6,8
Horta A 0 0 100 0,9
Flores A 1} 0 100 0,2

Fuente: Carta de las autoridades portuguesas de 16 de julio de 1998 — Cifras 1997.

En los aeropuertos continentales, el efecto sobre el comercio entre Estados miembros
queda claramente reflejado en los datos anteriores. En efecto, una gran mayoria del trafico
se efectiia entre Portugal y otro Estado miembro de la Comunidad.

Por lo que se refiere a los cuatro aeropuertos de las Azores, el trafico es enteramente
nacional o procedente de terceros paises. Por lo tanto, la medida estatal en cuestién no
puede afectar a los intercambios entre los Estados miembros. Todo ello sin perjuicio de la
aplicacion de las normas del Tratado y del Derecho derivado relativas a la libre prestacién

de servicios.

Parte sustancial del mercado comin

(21)  En 1997, los aeropuertos administrados por ANA registraron el trafico siguiente:

(°) Véase nota 4.
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Posicion dominante
Aeronucrto e:ﬁlﬁ;?:es Carga en miles (23)  En su sentencia Corsica Ferries III ('), el Tribunal
P (incluido transito) de toneladas declar6 que «puede considerarse que una empresa
que disfruta de un monopolio legal en una parte
Lisboa 68 997 sustancial del mercado comin ocupa una posicion
o 2’3 29’3 dominante en el sentido del articulo 86 del
porto ’ ’ Tratado (!!)».
Faro 38 2,0 o . .
Santa Maria A 01 01 La empresa ptblica ANA tiene pues, en virtud del
’ ’ derecho exclusivo concedido por el Decreto-ley
Ponta Delgada A 0,5 6,9 246/79 para cada aeropuerto que administra, una
Horta A 0,1 0,9 posicién dominante en el mercado de los servicios
Flores A 0,0 0,2 vinculados al aterrizaje y despegue de los aviones
por los cuales se percibe un canon.
Fuente: Carta de las autoridades portuguesas de 16 de julio de 1998. Abuso de posicion dominante
A = Acropuerto del archipiélago de las Azores. (24)  El sistema de canones de aterrizaje y descuentos
sobre canones, establecido por ANA y aprobado
por el Gobierno portugués después de un proceso
. . de consulta produce el efecto de aplicar a las
Los aeropuertos de Lisboa, Oporto y Faro tienen un oy P dici desi lp
trafico importante superior a dos millones de pasa- cormpanias acreas conciclones cesiguaies por pres-
jeros, 6,8 millones en Lisboa, 2,3 millones en taciones equivalentes, relacionadas con el aterrizaje
Opo;to ’y 3,8 millones en Faro’ y ’abarcan todo el y Flespegue ocaswnandoles. por lo tanto una desvlen-
ot ; p taja desde el punto de vista de la competencia.
territorio de Portugal continental. Asi pues, se
puede considerar que el conjunto de estos aero-
puertos que efectian conexiones intracomunitarias a) Descuentos concedidos en funcién del nimero
representa una parte sustancial del mercado comun de aterrizajes
si se transpone a este caso particular el razona- 0 ) 0
miento adoptado por el Tribunal en las sentencias (25)  El descuento del 7,2 % en LleO? (18,4 /? en l(;s
Crespelle () y Almelo (®). En efecto, en la sentencia o.tros aeroPue‘rtos) se aplica a pa.rtlr del quncuage-
Crespelle, el Tribunal declar6 que «de este modo, al S1mo aterr}za]e n}epsual. A ].)ar.tlr del cepte&mo y
establecer en favor de dichas empresas una yuxta- ciento qulncuage&mc()) aterrizaje seoapllcan Ourlos
posicién de monopolios, territorialmente limitados, desctientos del 14,6 % y el 22,5 % (24,4 ./0. y
pero que en su conjunto abarcan todo el territorio 3.1’4, /o en lo,sb otros ae;opuertos). dLlos3;t;:r§/1za]es
del Estado miembro, las referidas disposiciones ilglélemiso geg/l en 111n escuento de »/ /0 en
nacionales crean una posicién dominante en una isboa (40,6 % en los otros aeropuertos).
parte sustancial del mercado comin, a efectos del Los beneficiarios de estos descuentos en Lisboa son
articulo 86 del Tratado.» (9) los siguientes;
El porcentaje medio de descuento se calcula apli-
(22)  Con mayor motivo, una yuxtaposicién de monopo- cando sucesivamente los distintos tramos de
lios controlados por la misma empresa (ANA) descuento. Este porcentaje refleja el descuento
puede representar una parte sustancial del mercado concedido efectivamente por ANA a las compafiias
comun. siguientes sobre la totalidad de sus vuelos.
(%)
Compafiia TAP | Portugalia| Iberia AF LH BA Swissair | Alitalia Sabena
Porcentaje medio 30 22 8 6 5 4 1 1 1
Fuente: Nimero de aterrizajes mensuales por compafiia — Anexo 3 de la carta de ANA de 29 de julio de 1997.

() Sentencia de 5 de octubre de 1994, en el asunto C-323/93,
Societé Agricole du Centre d’insemination de la Crespelle
contra Cooperative d’élevage et d’insemination artificielle de la
Mayenne, Rec. 1994 p. [-5077.

(®) Sentencia de 27 de abril de 1994, en el asunto C-393/92,

Almelo Kommune m.pl. contra NV Energiebedrijf Isselmij,
Rec. 1994 p. 1-1477.

(°) Considerando 17.

()

)

Sentencia de 18 de junio de 1998 en el asunto C-266/96,

Corsica Ferries France S.A./Gruppo Antichi Ormeggiatori del
porto di Genova Coop. arl, Gruppo Ormeggiatori del Golfo
di la Spezia Coop. arl y Ministero dei Trasporti e della Navi-

gazione, Rec. 1998, p. 1-3949, considerando 39.

Sentencias de 23 de abril de 1991, C-41/90, Hofner y Elser,
Rec. 1991 p. 1-1979, considerando 28; de 18 de junio de
1991, C-260/89, ERT, Rec. 1991 p. 1-2925, considerando 31;
de 10 de diciembre de 1991 en el asunto C-179/90 Merci
convenzionali porto di Genova, Rec. 1991, p. 1-5889, conside-
rando 14; y de 12 de febrero de 1998, en el asunto C-163/96,
Raso y otros, antes citada, Rec. 1998, p. 1-0533, considerando
25.
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(26)

27)

(28)

Cada aterrizaje después del nimero doscientos se
beneficia de un descuento del 32,7 % en Lisboa y
del 40,6 % en los otros aeropuertos, sin ningin
limite en cuanto a numero de aterrizajes. Esta es la
razbdn por la que las compaiiias aéreas que realizan
un namero de aterrizaje mensual muy superior a
200, como TAP y Portugalia, se benefician de un
porcentaje  medio de descuento mas elevado
proporcionalmente. En una determinada conexion
en la que TAP o Portugalia compiten con otros
transportistas y con un mismo tipo de avién, TAP
y/o Portugalia reciben respectivamente, por parte
de ANA, un descuento medio del 30 % vy el 22 %
sobre sus costes de despegue y aterrizaje para una
prestacién equivalente, lo que ocasiona por lo tanto
una desventaja competitiva para los otros transpor-
tistas. Los descuentos concedidos a los otros trans-
portistas, Iberia (8 %), Air France (6 %), Lufthansa
(5 %), British Airways (4 %), Swissair, Alitalia y
Sabena (1 %) varian entre 8 % y 1 % y por lo tanto
son insignificantes. Asi pues, este sistema favorece
de hecho a las compafiias aéreas nacionales, es
decir TAP y Portugalia.

Segun la jurisprudencia del Tribunal de Primera
Instancia ('?), unas practicas comerciales conside-
radas normales pueden constituir abusos a efectos
del articulo 86 del Tratado si son efectuadas por
una empresa en posicion dominante.

Una diferencia de tratamiento entre sus distintos
clientes por parte de una empresa en posicion
dominante debe justificarse por razones objetivas.

Dado que esta diferencia de tratamiento relativa a
un servicio (guiado de aproximacion, utilizacién de
las zonas de tréfico, etc.)) requiere la misma presta-
cién por parte de ANA sea cual sea la compafiia
aérea, no existe ninguna razén objetiva que la justi-
fique. Un aeropuerto dispone de un monopolio
natural sobre una enorme parte de su trafico. Es el
paso obligado para el transportista que desee cubrir
una determinada ciudad.

Ningtn elemento facilitado por las autoridades
portuguesas permiten demostrar que existan econo-
mias de escala en el presente caso. En efecto, el
tratamiento de un avion al aterrizaje o despegue es
el mismo sea cual sea su duefio o ya sea el primer o
el décimo avién de un mismo transportista.

Las autoridades portuguesas invocaron tres justifica-
ciones principales para la instauraciéon de este
sistema de descuento:

— la competencia de los aeropuertos de Madrid y
Barcelona que han establecido este tipo de
descuento;

(*») Sentencia de 1 de abril de 1993, en el asunto T-65/89, BPB

Industries and British Gypsan T-65, Rec. 1993 p. II-389.

(29)

(30)

@1

— la existencia de economias de escala vinculadas
a una utilizacién intensiva de las infraestruc-
turas;

— la promocién de Portugal como destino turis-
tico.

Por lo que se refiere a la primera justificacion, la
Comisién incod también un procedimiento relativo
al sistema existente en los aeropuertos espafioles y
envio un escrito de emplazamiento el 28 de abril
de 1997. Por otra parte, segin la jurisprudencia del
Tribunal, en particular, en su sentencia Hedley
Lomas (*¥), un Estado miembro no puede justificar
una violaciéon del Derecho comunitario por ¢l
cometida invocando el hecho de que otro Estado
miembro haya incumplido también las obliga-
ciones que le incumben en virtud del Derecho
comunitario.

Por lo que se refiere a la segunda justificacion, las
autoridades portuguesas no mencionaron ninguna
economia de escala en particular, sino por el
contrario indicaron que el aeropuerto debia
fomentar una mayor utilizacién de sus infraestruc-
turas. En su Decisién 95/364/CE (%), la Comision
habia respondido al argumento de las economias de
escala indicando que «Ja Comision estima que el
sistema s6lo podria justificarse por las economias
de escala que pudiera realizar RVA. Pero éste no es
el caso. RVA no ha demostrado a la Comisién que
el tratamiento del despegue o aterrizaje del aparato
de una determinada compafiia engendre economias
de escala. Los servicios prestados en los despegues y
aterrizajes de un avion son los mismos cualquiera
que sea su propietario y cualquiera que sea el
nimero de aviones con que cuente una compaiiia.
RVA podria alegar, todo lo mas, que realiza una
economia de escala en la contabilidad de las
facturas y que por ello distingue entre grandes
transportistas, para los que una facturacién Unica
recoge un gran ndmero de movimientos, y otros
transportistas, que generan una multitud de facturas
con pocos movimientos. Pero dicha economia de
escala es insignificante». El mismo razonamiento
se aplica en este caso concreto, dado que el trata-
miento de un aterrizaje o un despegue requiere el
mismo servicio independientemente del nimero de
aviones pertenecientes a la misma compaiiia.

Por lo que se refiere al fomento de una mayor
utilizacién de las infraestructuras y a la tercera justi-
ficacién, a saber la promocién de Portugal como
destino turistico, no pueden aceptarse puesto que
estos  objetivos  podrian  lograrse  mediante
descuentos no discriminatorios accesibles a todas
las compafiias aéreas que cubren los aeropuertos
portugueses continentales.

(*¥) Sentencia de 23 de mayo de 1996, en el asunto C-5/94, The

Queen/Ministry of Agriculture, Fisheries and Food ex parte:
Hedley Lomas (Ireland Ltd), Rec. 1996, p. 1-2553.

(") Véase la nota 5, punto 16.
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(32

®33)

(34

El Tribunal consider6 que un Estado miembro
infringe las disposiciones de los articulos 90 y 86
del Tratado cuando conduce a la empresa a
explotar su posicion dominante de forma abusiva
aplicando a los socios comerciales condiciones
desiguales para prestaciones equivalentes, segun lo
dispuesto en la letra c¢) del segundo parrafo del
articulo 86 del Tratado [sentencias de 17 de mayo
de 1994, Corsica Ferries-II (*5); de 12 de febrero de
1998, Raso (*¢), y de 18 de junio de 1998, Corsica
Ferries III (V).

El hecho de que una empresa que se encuentra en
la situacion de ANA, aplique a sus interlocutores
comerciales condiciones desiguales en concepto de
prestaciones equivalentes, ocasionandoles por lo
tanto una desventaja competitiva constituye un
primer abuso de posiciéon dominante segun lo
dispuesto en la letra c) del parrafo segundo del
articulo 86.

b) Diferencia del importe de los canones segun la
naturaleza de los vuelos nacionales o internacio-
nales

El apartado 5 del articulo 4 del Decreto de
desarrollo 38/91 prevé que «los vuelos nacionales se
beneficiaran de una reduccién de 50 %>». El sistema
de fijacion diferenciada de precios, segtn se trate de
vuelos nacionales o intracomunitarios, es también
contrario al Tratado.

A este respecto la sentencia Corsica Ferries-II (%)
del Tribunal de Justicia es muy clara. En efecto, en
este asunto el Tribunal declar6 que:

«El apartado 1 del articulo 90 del Tratado y el
articulo 86 del Tratado prohiben que una autoridad
nacional, al aprobar sus tarifas, induzca a una
empresa a la que se ha conferido el derecho en
exclusiva de ofrecer servicios obligatorios de prac-
tico en una parte sustancial del mercado comun, a
aplicar tarifas diferentes a las empresas de trans-
porte maritimo, segin que estas ultimas efectien
transportes entre Estados miembros o entre puertos
situados en territorio nacional.».

En sus conclusiones el abogado general Van
Gerven indicaba ademas que (°):

«Lo que importa es que no existe ninguna relacién
entre las referidas diferencias de tarifas y la natura-
leza del servicio de practico que se propone y que
es totalmente idéntica en los dos casos (. ..). Consi-
dero, por mi parte, que nos encontramos aqui clara-
mente ante un caso de aplicacién de la forma de
abuso de posicién dominante prevista en la letra c)
del parrafo segundo del articulo 86 del Tratado CE
y que consiste en “aplicar a terceros contratantes

éase la nota 4.
éase la nota 11.
éase la nota 10.
éase la nota 4.
onsiderando 34.

33)

(36)

condiciones desiguales para prestaciones equiva-
lentes, que ocasionen a éstos una desventaja
competitiva” ().

(") footnote 61: Sobre este punto, puede establecerse
efectivamente un paralelo con la situacion contro-
vertida en el asunto United Brands (sentencia de
14.02.1978, 27/76, Rec. p. 207): El Tribunal de
Justicia considerd que la politica de precios discri-
minatoria de UBC, que facturaba a los madura-
dores-distribuidores precios diferentes de un Estado
miembro a otro, por la entrega de cantidades y
tipos de platanos basicamente idénticos, constituia
un abuso de posicibn dominante ya que “estos
precios discriminatorios segin los Estados miem-
bros constituian obstaculos a la libre circulacién de
las mercancias (apartado 232) y de este modo se
habia creado una fragmentacion rigida de los
mercados nacionales a niveles de precios artificial-
mente diferentes, que ocasionaba a ciertos distri-
buidores-maduradores una desventaja frente a sus
competidores, falseada de este modo en relacion
con lo deseable” (apartado 233). El mismo razona-
miento puede aplicarse mutatis mutandis al
presente asunto: las tarifas diferenciadas aplicadas
por la Corporacién constituyen un obstaculo a la
libre prestacién de servicios de transporte maritimo
intracomunitarios y colocan a las compaifiias que
prestan tales servicios en una situacién competitiva
desventajosa.».

Si se aplica esta argumentacién al ambito de los
aeropuertos, se observa que este sistema diferen-
ciado de canones de aterrizaje, establecido por
ANA, produce el efecto de aplicar a compafiias
aéreas condiciones desiguales en concepto de pres-
taciones equivalentes, vinculadas al aterrizaje y al
despegue ocasionandoles por lo tanto una desven-
taja desde el punto de vista de la competencia, y
constituye por lo tanto un abuso de posicion domi-
nante segin lo dispuesto en la letra c) del parrafo
segundo del articulo 86.

Esta claro que tal sistema produce el efecto de crear
una desventaja a las compafiias que realizan vuelos
intracomunitarios al modificar artificialmente los
elementos del coste real de las empresas, segin
realicen conexiones nacionales o internacionales.

Frente a esta segunda infraccion del Tratado, las
autoridades portuguesas indicaron que esta medida
tenia por objeto ayudar a los vuelos que conectaban
las Azores al continente, para los que no hay
ninguna alternativa, y los vuelos nacionales conti-
nentales, a causa de sus trayectos cortos y sus tarifas
poco elevadas.

Los aeropuertos de las Azores reciben menos del
1 % de trafico procedente de Estados miembros
distintos de Portugal. Esta es la razén por la que se
afirmaba en el anterior considerando 20 que la
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medida estatal en cuestion no puede afectar a los
intercambios entre los Estados miembros por lo
que se refiere a la aplicacién de este sistema a los
vuelos con destino a o procedentes de las Azores.
Por lo tanto, no es necesario responder al argu-
mento formulado por las autoridades portuguesas
por lo que se refiere a la aplicacion de este sistema
a los vuelos con destino a o procedentes de las
Azores.

(37)  No obstante, esta claro que si, a raiz de la liberaliza-
cién del trafico aéreo para el archipiélago de Azores
que se derivaba a partir del de 1 de julio de 1998,
del apartado 4 del articulo 1, del Reglamento (CEE)
n° 2408/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992,
relativo al acceso de las compafiias aéreas de la
Comunidad a las rutas aéreas comunitarias (),
modificado por el Acta de adhesién de Austria, de
Finlandia y de Suecia, debia desarrollarse un trafico
comunitario (*') entre los aeropuertos de Azores y
los otros aeropuertos de la Comunidad, la medida
oficial en cuestion podria analizarse con arreglo al
apartado 1 del articulo 90 y al articulo 86 del
Tratado.

(38)  Por lo que se refiere a los otros vuelos nacionales, el
argumento aducido por las autoridades portuguesas
es que dado que los vuelos nacionales son tan
cortos, la carga del canon de aterrizaje sobre el
coste del transporte seria demasiado elevada. Sin
embargo, el canon se calcula en funcién del peso
del aparato y no de la distancia.

(39)  Si se siguiera este razonamiento, los vuelos a partir
de Portugal y con destino a Madrid, Sevilla, Méalaga
y Santiago deberian también beneficiarse de esta
reduccidén puesto que estas ciudades se sitdan a una
distancia comparable a la de un vuelo nacional. En
ese caso, el factor distancia deberia incidir en el
calculo del canon.

(40)  El hecho de que una empresa en la situacién de
ANA, aplique a los interlocutores comerciales
condiciones desiguales en concepto de prestaciones
equivalentes por lo que se refiere a los vuelos
procedentes de o con destino a los aeropuertos
continentales portugueses ocasionandoles asi una
desventaja competitiva constituye un segundo
abuso de posiciéon dominante segiin lo dispuesto en
la letra c) del parrafo segundo del articulo 86 del
Tratado.

c) Apartado 2 del articulo 90

(41)  Las autoridades portuguesas no han invocado la
excepcidn prevista en el apartado 2 del articulo 90,
del Tratado para justificar la instauracién y el

(*») DO L 240 de 24. 8. 1992, p. 8.

(*') Segun las horarios correspondientes a noviembre de 1998
publicadas en el Official Airline Guide (OAG), agin no hay
ningtn vuelo directo regular entre un Aeropuerto de las
Azores y un aeropuerto de la Comunidad Europea no portu-
gués.

mantenimiento del presente sistema de descuento
sobre los canones de aterrizaje.

(42)  Ademas la Comision considera que en este caso la
aplicacion de las normas de competencia no se
opone a la misién particular encomendada a ANA,
que es la de mantener y explotar los aeropuertos
portugueses. Tampoco seria Obice para una misién
particular de servicio publico que se encomendara a
una compaifiia aérea. En efecto, las condiciones y
modalidades en las que un Estado miembro puede
imponer obligaciones de servicio publico sobre
servicios aéreos regulares intracomunitarios estin
definidas precisamente en el articulo 4 del Regla-
mento (CEE) n° 2408/92.

(43)  Asi pues, no se puede aplicar la excepcién prevista
en el apartado 2 del articulo 90.

d) Conclusiéon

(44)  El anterior analisis demuestra que el sistema de
canones de aterrizaje aplicado por ANA, implica
para el mismo servicio de utilizacion de las pistas,
vias de circulaciéon y zonas de trafico y control de
aproximacion, el pago de canones diferentes segun
el nimero de aterrizajes mensual o segin el origen
del vuelo (nacional o intracomunitario) sin justifica-
cién objetiva.

(45) Habida cuenta de lo que precede, la Comision
considera que la medida oficial contemplada en los
considerandos 1 y 2, en la medida en que obliga a
la empresa publica ANA a aplicar el citado sistema,
constituye una infraccién del apartado 1 del
articulo 90 del Tratado en relacion con el articulo
86 por lo que se refiere a su aplicacién en los
aeropuertos portugueses continentales,

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

El sistema de descuentos sobre los cinones de aterrizaje y
modulacién segin el origen del vuelo, en virtud del
Decreto-ley (Decreto-Lei) 102/90 de 21 de marzo de 1990,
el Decreto de desarrollo (Decreto Regulamentar) 38/91
de 29 de julio de 1991 y la Orden ministerial (Portaria)
352/98 de 23 de junio de 1998, en los aeropuertos de
Lisboa, Oporto y Faro constituye una medida incompa-
tible con el apartado 1 del articulo 90 del Tratado CE en
relacién con el articulo 86 del mismo.

Articulo 2

Portugal pondra fin a la infraccién descrita en el articulo
1 e informard a la Comisién, en un plazo de dos meses a
partir de la notificacién de la presente Decision, de las
medidas adoptadas al efecto.
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Articulo 3

El destinatario de la presente Decisién sera la Republica Portuguesa.

Hecho en Bruselas, el 10 de febrero de 1999.

Por la Comision
Karel VAN MIERT

Miembro de la Comision



