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(El texto en lengua inglesa es el dnico auténtico)

(Texto pertinente a efectos del EEE)

(2013/199/UE)

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 relativo el Espacio Econémico Europeo y, en
particular, su articulo 62, apartado 1, letra a),

Después de haber emplazado a los interesados para que presen-
taran sus observaciones de conformidad con los articulos cita-
dos (1), y teniendo en cuenta dichas observaciones,

Considerando lo siguiente:

(4)

1. PROCEDIMIENTO

La Comisién recibié en 2009 una denuncia de ayuda
estatal formulada por una compaiifa aérea (en lo sucesivo
da denunciante») en relacién con determinados aspectos
del régimen fiscal del transporte aéreo de pasajeros vi-
gente en Irlanda, en particular las diferentes tarifas impo-
sitivas aplicadas a los vuelos con destinos situados a
menos de 300 km del acropuerto de Dublin, que presun-
tamente favorecian a Aer Arann.

Por carta del 13 de julio de 2011, la Comisién informé a
Irlanda de su decisién de incoar el procedimiento pre-
visto en el articulo 108, apartado 2, del TFUE, en rela-
cién con las tarifas diferenciadas del impuesto aplicadas
en el marco del régimen fiscal irlandés para el transporte
aéreo de pasajeros. La Comision solicit6 a las autoridades
irlandesas que remitieran una copia de dicha Decisién a
los beneficiarios de la ayuda.

El 9 de agosto y el 5 de septiembre de 2011, la compa-
fifa aérea Ryanair Ltd. (en lo sucesivo «Ryanair») present6
sendos escritos relacionados con la Decision de la Comi-
sién de incoar el procedimiento mencionado, a los que la
Comision respondi6é el 5 de octubre de 2011. Ryanair
presenté un nuevo escrito el 17 de octubre de 2011.

Después de la ampliacién del plazo de respuesta, las
autoridades irlandesas presentaron el 15 de septiembre

(") DO C 306 de 18.10.2011, p. 10.

de 2011 sus observaciones relativas a la Decision de la
Comision.

La Decision de la Comisién de incoar el procedimiento se
publicé el 18 de octubre de 2011 en el Diario Oficial de
la Unién Europea (?). La Comision emplazé a los interesa-
dos a presentar sus observaciones sobre la medida adop-
tada.

Ryanair respondi6 el 17 de noviembre de 2011. Me-
diante carta de 28 de noviembre de 2011, la Comisién
pregunté a Ryanair si las informaciones contenidas en
este escrito de la compaiiia eran de indole confidencial
y no debian revelarse a las autoridades irlandesas. En su
carta del 30 de noviembre de 2011, Ryanair confirmé
que el escrito de 17 de noviembre se podia transmitir a
las autoridades irlandesas.

La Comision remitié el 12 de diciembre de 2011 las
observaciones de Ryanair a las autoridades irlandesas,
que presentaron sus comentarios a las mismas el 13 de
enero de 2012.

2. DESCRIPCION DE LA MEDIDA

El 30 de marzo de 2009, las autoridades irlandesas in-
trodujeron un impuesto especial sobre el transporte aéreo
de pasajeros, cuya base juridica era la Ley de Finanzas
(n®2) de 2008, en cuya seccién 55 se contemplaba la
creacion de un impuesto especial denominado «mpuesto
sobre el transporte aéreo» que debian satisfacer las com-
pafifas aéreas por «cada salida en avién de un pasajero
desde cualquier acropuerto» situado en Irlanda (3). Dicho
impuesto se devengaba en el momento de la partida del
pasajero de un aeropuerto en una aeronave capaz de
transportar mas de 20 pasajeros y no dedicada a vuelos
oficiales o militares. Si bien estaba previsto que el im-
puesto se repercutiera, en tltima instancia, sobre los pa-
sajeros a través del precio del billete, eran las compafifas
aéreas las que tenfan la responsabilidad de su recaudacion
e ingreso ().

() Véase la nota 1.

(%) Los vuelos realizados en aeronaves con una capacidad inferior a 20

pasajeros o para fines oficiales o militares estin excluidos del dmbito
de aplicacion del impuesto. También los vuelos con origen en aero-
puertos con un trafico anual inferior a 10 000 pasajeros.

(%) Cada compaiifa aérea obligada al pago del impuesto deberd regis-

trarse en la administracién tributaria y, en el plazo de 20 dias o en
otro distinto estipulado por dicha administracion, entregar a esta una
declaracién indicando el niimero de salidas de pasajeros correspon-
diente al mes anterior.
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En el momento de su introduccién, el impuesto se apli-
caba en funcion de la distancia entre el aeropuerto donde
se iniciaba el vuelo y el aeropuerto donde finalizaba,
siendo las tarifas aplicables: i) 2 EUR en el caso de un
vuelo a cualquier destino situado a menos de 300 km del
aeropuerto de Dublin, y ii) 10 EUR en los demas casos.

(10) A raiz de una investigacion de la Comision relativa a una

posible infraccién del Reglamento (CE) n® 1008/2008 del
Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre
de 2008, sobre normas comunes para la explotaciéon de
servicios aéreos en la Comunidad (%), y del articulo 56 del
TFUE, sobre la libre prestacién de servicios, las tarifas se
modificaron a partir del 1 de marzo de 2011, aplicdn-
dose a todos los vuelos un cargo tnico de 3 EUR, inde-
pendientemente de la distancia recorrida (°).

3. RAZONES PARA LA INCOACION DEL PROCEDI-
MIENTO FORMAL DE INVESTIGACION

(11) La Comisién puso en marcha el procedimiento formal

relativo a la tarifa reducida, aplicable en determinadas
rutas durante el periodo comprendido entre el 30 de
marzo de 2009 y el 1 de marzo de 2011, porque con-
sider6 que podrian constituir una ayuda estatal y abri-
gaba dudas sobre su compatibilidad con el mercado in-
terior.

(12)  Para determinar si la medida debia considerarse selectiva,

la Comisién, en consonancia con la jurisprudencia esta-
blecida (’), identificé primeramente cudl era el régimen
fiscal de referencia, analizando a continuacién si dicha
medida constitufa una excepcién a ese régimen y, en
caso afirmativo, si Irlanda habfa demostrado que la ex-
cepcién entraba en la 16gica y la naturaleza del sistema
tributario.

(13)  Concluy6 que, en el asunto examinado, el régimen fiscal

de referencia eran los impuestos que debian satisfacer los
pasajeros aéreos que embarcaban en un aeropuerto si-
tuado en Irlanda.

(14) La Comision comprobd que la normativa fiscal vigente

para el transporte aéreo de pasajeros establecia una tarifa
general o normal, aplicable en casi todos los vuelos, y
una tarifa reducida para los destinos situados a menos de
300 km del aeropuerto de Dublin. Concluyé que la tarifa
normal constituia el sistema de referencia, mientras que

() DO L 293 de 31.10.2008, p. 3.

En el marco del procedimiento de infraccion, la Comisién envié un
requerimiento mediante carta de 18 de marzo de 2010, en la que
adopt6 la posicion de que la diferenciacion de las tarifas del im-
puesto sobre el transporte aéreo de pasajeros incumplia las obliga-
ciones impuestas por el Reglamento (CE) n°®1008/2008 y por el
articulo 56 del TFUE. A raiz de dicho requerimiento, las autoridades
irlandesas modificaron el régimen fiscal.

Véanse, por ejemplo, las sentencias en los asuntos C-88/2003, Por-
tugal/Comision, Rec. 2006, p. I-7115, apartado 56, y C-487/2006 P,
British Aggregates/Comisién, Rec. 2008, p. 1-10505, apartados
81-83.

la tarifa reducida, aplicable a una categoria de vuelos
perfectamente delimitada, constituia aparentemente una
excepcién al sistema de referencia.

A juicio de la Comision, existian dudas sobre si la tarifa
reducida podia justificarse basandose en la distancia entre
los lugares de origen y de destino del vuelo.

En primer lugar, la tarifa no se aplicaba en funcién de la
longitud real del trayecto, sino de la distancia entre el
aeropuerto de Dublin y el de destino.

En segundo lugar, la estructura y caracteristicas objetivas
del impuesto no parecfan estar relacionadas con la dis-
tancia del vuelo, sino con el hecho de embarcar en un
aeropuerto irlandés. La relacién con la autoridad fiscal, el
hecho imponible (salida desde un aeropuerto irlandés) y
las externalidades negativas soportadas por la sociedad
irlandesa (contaminacién actstica y atmosférica) eran
exactamente los mismos para todos los pasajeros que
partian de un aeropuerto irlandés, con independencia
del destino del vuelo y de la distancia recorrida. Las
compafifas aéreas afectadas se encontraban en una situa-
cién igual, de hecho y de derecho, respecto a los objeti-
vos perseguidos.

En tercer lugar, el régimen fiscal, lejos de caracterizarse
por una diferenciacién de los niveles impositivos estruc-
turada en funcién de la distancia de los vuelos, establecia
unicamente dos tarifas: una para vuelos de muy corta
distancia y otra para todos los demds. Este criterio pare-
cia favorecer a los vuelos cuyo destino era Irlanda o
algunos aeropuertos situados en la parte occidental del
Reino Unido, por lo que se discriminaba entre vuelos
nacionales e intracomunitarios. En relacién con este pun-
to, las autoridades irlandesas alegaron que incrementar el
importe correspondiente a los destinos gravados con la
tarifa reducida serfa desproporcionado en relacion con el
precio. La Comisién comprobé que el precio de los bi-
lletes para los destinos nacionales no era necesariamente
inferior al de los vuelos hacia otros destinos de la Union.
Asi pues, aparentemente la tarifa reducida no se justifi-
caba por la naturaleza o la logica del régimen fiscal
aplicable al transporte aéreo y, consiguientemente, pare-
cia ser una medida selectiva.

Dado que también parecian cumplirse los restantes crite-
rios definidos en el articulo 107, apartado 1, del TFUE,
aparentemente la medida constitufa una ayuda estatal a
las compaiiias aéreas que cubrian las rutas beneficiadas
por la tarifa reducida.

La ayuda no parecia estar comprendida en el dmbito de
aplicacién de ninguna de las directrices de la Comision
en relacion con la compatibilidad de las ayudas estatales.
Puesto que parecia tratarse de una ayuda de funciona-
miento que discriminaba entre vuelos dentro de la Unién,
no podia considerarse directamente compatible con el
articulo 107, apartado 3, letra c), del TFUE. Por otra
parte, la ayuda no correspondia a ninguna de las excep-
ciones especificadas en el articulo 107, apartados 2 y 3
del Tratado.
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(21)  Por consiguiente, la Comisién albergaba dudas sobre la realista en el que el impuesto sobre el transporte aéreo

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

compatibilidad de la medida de ayuda con el mercado
interior, de forma que, con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 4, apartado 4, del 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 (8), decidi6 incoar el procedimiento formal de
investigacion, por lo que invité a Irlanda y a las demds
partes interesadas a plantear sus observaciones.

4. OBSERVACIONES DE LOS INTERESADOS

Como respuesta al anuncio publicado en el Diario Ofi-
cial (%), la Comision recibidé observaciones de las autori-
dades irlandesas y de Ryanair.

4.1. Observaciones de las autoridades irlandesas
4.1.1. La tarifa es un tributo que grava a los consumidores

Las autoridades irlandesas manifestaron que la tarifa so-
bre el transporte aéreo de pasajeros consiste basicamente
en un impuesto que pagan los consumidores. Al objeto
de facilitar su aplicacion, las autoridades irlandesas obli-
garon a cada una de las compaiifas aéreas a ingresar en la
administracion tributaria el importe correspondiente a
cada pasajero embarcado en un aeropuerto irlandés y
trasportado por dicha compaiifa. No obstante, las com-
pafifas aéreas estaban facultadas para repercutir y cobrar
el impuesto a sus pasajeros.

Por otra parte, la tarifa sobre el transporte aéreo aparece
generalmente en el precio del billete, o bien en las con-
diciones generales de la compaiifa, como un impuesto o
gravamen, junto con los demds impuestos y gravimenes.
Por lo tanto, la tarifa no proporcionaba ventaja alguna a
ninguna de las compafifas aéreas, dado que se trata sim-
plemente de otro mds de los impuestos, tributos y cargos
que gravan al consumidor.

4.1.2. No existen ventajas para determinadas compaiiias aé-
reas

Las autoridades irlandesas manifiestan que la obtencién
de una ventaja por parte de determinadas compaiifas
aéreas es una condicién previa para que la tarifa sobre
el transporte aéreo pueda entrar en la definicion del
articulo 107, apartado 1, del TFUE. En opinién de las
autoridades irlandesas, desde el momento en que el im-
puesto sobre el transporte aéreo constituye en realidad
un tributo que pagan los consumidores, tanto si la tarifa
aplicada es de 10 EUR o de 2 EUR, resulta dificil enten-
der que pueda conferir una ventaja a determinadas com-
pafiias.

Queda fuera de duda que se trataba a todas las compa-
fifas en pie de igualdad, ya estuviesen obligadas a cargar
la tarifa de 10 EUR o de 2 EUR. La cuestién que se
plantea es si las compafifas que tienen que cargar la tarifa
de tan solo 2 EUR obtienen colectivamente alguna ven-
taja. Segtn las autoridades irlandesas, el tnico supuesto

() DO L 83 de 27.3.1999, p. 1.
(°) Véase la nota 1.

(27)

(29)

podria constituir una ayuda serfa en caso de que las
compafifas que vuelan a destinos situados a menos de
300 km del aeropuerto de Dublin estuvieran obligadas a
cobrar la tarifa de 10 EUR del impuesto, pero se les
permitiese retener la diferencia entre la tarifa de 10 EUR
y la de 2 EUR. Sin embargo, nada de esto sucedia. A este
respecto, es importante sefialar que las autoridades irlan-
desas, al disefiar el impuesto en cuestién, no habfan
pensado en ninguna compaififa ni modelo de negocio
concreto.

4.1.3. Las compafiias aéreas irlandesas no obtenian ventajas

Ante todo, conviene sefialar que Irlanda ya no dispone de
compaiifas aéreas nacionales en cuanto tales, dado que el
Estado cedié su participacion en Aer Lingus, que origi-
nalmente era la compaiifa aérea de titularidad estatal,
manteniéndose actualmente como accionista minoritario.

Si el impuesto producia algtn efecto sobre las compaiiias
aéreas irlandesas, este serfa muy distinto para cada una de
ellas. Las autoridades irlandesas sefialan que las rutas
intracomunitarias sujetas a la tarifa superior de 10 EUR
estaban gestionadas predominantemente por las mismas
compaiifas irlandesas. Durante el periodo en cuestion, las
tres compailias aéreas posefan una cuota de mercado
aproximada del [93-97] (*) % de los vuelos a los que
se aplicaba la tarifa inferior, pero también dominaban
el mercado de vuelos a destinos intracomunitarios, con
el [82-87] (*) % de todos ellos.

Las autoridades irlandesas argumentaron, en particular,
que las supuestas desventajas esgrimidas por Ryanair
son claramente insostenibles, dado que esta compaiifa
registraba aproximadamente el [56-63] (*) % de los pa-
sajeros transportados en las rutas a las que se aplica la
tarifa inferior (véase el cuadro 1).

Cuadro 1

Cuotas de mercado de las compaiifas aéreas irlandesas en
las rutas de salida de los aeropuertos de este pais.

Cuotas de mercado

Menos de Mis de

300 km 300 km (%)
Ryanair [56-63] (*) % | [42-47] (") %
Aer Lingus [16-23]1 (") % | [35-40] (*) %
Aer Arann [10-17] (*) % | [0.5-2.5] (*) %
TOTAL [93-97]1 () % | [82-85] (*) %

(") Exclusivamente dentro de la Unién.

Fuente: Informacion facilitada por Irlanda basada en las cifras suminis-
tradas por las tres compaiiias aéreas irlandesas y en los datos
recabados de la Oficina Estadistica Central.

(*) Se indica una horquilla por tratarse de informacién comercial con-

fidencial.
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(30) El cuadro 1 muestra que la Gnica compafifa que quizds En segundo lugar, porque las tarifas aéreas diferenciadas

(1)

(32)

(33)

(34)

pudiera clasificarse como nacional, habida cuenta de la
participacién minoritaria del Estado (Aer Lingus), operaba
una mayor proporcion de vuelos con la tarifa superior
([35-40] (*) %) que de vuelos con la tarifa inferior ([16-
23] (*) %). Por consiguiente, si la tarifa inferior hubiera
tenido algtin efecto sobre las compaiifas aéreas, Aer Lin-
gus se habria visto seriamente perjudicada.

En cuanto a Aer Arann, que segin la denunciante tam-
bién se beneficiaba de la supuesta ayuda, las autoridades
irlandesas sefialan que, entre 2007 y 2010, experimentd
una importante reduccién en las cifras de facturacién y
de pasajeros. Después de la introduccién del impuesto,
Aer Arann anuncié pérdidas de 18 millones EUR. Por lo
tanto, parece que esta compaiiia era mucho mds rentable
justo antes de la introduccién del impuesto. Las autori-
dades irlandesas sefialan, ademds, que la denunciante Gni-
camente competia con Aer Arann en una ruta nacional,
en la cual la denunciante operaba cerca del [37-42] (*) %
de los vuelos. En cuanto a los destinos en el extranjero
beneficiarios de la tarifa inferior (oeste del Reino Unido),
la denunciante operaba mds del [37-42] (*) % de los
vuelos programados, mientras que las cuotas de Aer
Arann y de Aer Lingus eran menores.

Por otra parte, las compafiias aéreas no irlandesas siem-
pre han tenido libertad para operar vuelos a los que se
aplica la tarifa reducida, sin que el Estado tuviera a este
respecto facultad discrecional alguna. Las autoridades ir-
landesas sostienen que, en caso de que operar vuelos con
la tarifa inferior constituyese una ventaja, las compaiifas
extranjeras (no irlandesas) habrian optado por hacerlo. El
hecho de que no exista ninguna compaiifa extranjera que
cubra dichos vuelos sugiere que la tarifa inferior no re-
presentaba ninguna ventaja.

4.1.4. La tarifa reducida se introdujo con el fin no aplicar una
tarifa fiscal desproporcionada en relacion con el precio
del billete

Las autoridades irlandesas insisten en que la finalidad de
la diferenciacién tarifaria consisti6 en introducir en el
importe de la tarifa un elemento de proporcionalidad
respecto a la distancia, teniendo en cuenta que los pre-
cios para los destinos mds préximos suelen ser més eco-
némicos. Aunque se reconoce que no existe una corre-
lacién perfecta entre distancia y precio, se consideré que
la correlacion existente era suficiente para justificar los
dos niveles de la tarifa. Las autoridades irlandesas consi-
deran que la aplicacién de un mecanismo capaz de in-
troducir una diferenciacién mds precisa basada en la dis-
tancia habrfa resultado en un sistema extremadamente
complicado y administrativamente engorroso.

4.1.5. No se falseaba la competencia

Las autoridades irlandesas argumentaron que la tarifa
inferior no falseaba la competencia ni tenia efectos sobre
el comercio. En primer lugar, porque el impuesto, siendo
por naturaleza un tributo que gravaba al consumidor, no
afectaba de manera perceptible a las compaiias aéreas.

(35)

(36)

(37)

(38)

no distinguian entre el mercado irlandés y el de los
restantes Estados miembros. La inmensa mayorfa de vue-
los a los que se aplicaba la tarifa inferior no eran nacio-
nales (el 68 %, comparado con el 32 % en el caso de los
vuelos exclusivamente nacionales). En tercer lugar, las
compaiifas aéreas actuaban en un mercado abierto a la
competencia, lo que significa que estaba abierto a los
nuevos operadores, a los que se aplicaba la tarifa reducida
en idénticas condiciones que a las demds compaiifas aé-
reas. Si la tarifa reducida hubiera otorgado una ventaja a
determinadas compaiifas, es de suponer que las aerolineas
no irlandesas habrian preferido operar las rutas a las que
se aplicaba dicha tarifa. La ausencia de nuevos participan-
tes indica que la tarifa inferior no conferfa una ventaja a
determinadas compailias aéreas.

4.1.6. Las eventuales ayudas deberian considerarse de minimis
o tendrian un efecto insignificante para las compafiias
aéreas afectadas

Las autoridades irlandesas sostienen que, incluso en caso
de considerar que la tarifa inferior era una ayuda estatal
en el sentido del articulo 107, apartado 1, del TFUE,
deberia declararse compatible con el mercado interior,
dado que, o bien se tratarfa de una ayuda de minimis, o
bien tendria un efecto insignificante para las compaiifas
aéreas afectadas.

4.2. Observaciones de terceros
4.2.1. Ryanair

En relacion con el cardcter de ayuda estatal de la tarifa
reducida, Ryanair estd de acuerdo con la conclusién pre-
liminar expresada por la Comisién en su Decisién del
13 de mayo de 2011, a saber, que dicha tarifa otorgaba
una ventaja a determinadas compaiifas aéreas y constituia
una ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado
1, del TFUE. Sin embargo, Ryanair discrepa de la inter-
pretacion de la Comision en lo relativo a: i) que la tarifa
de 10 EUR debiera considerarse la «normaly, y ii) que
Ryanair se hubiera beneficiado de esta medida.

Respecto a la determinacién de la tarifa «cnormal» o «es-
tdndar» en el marco del régimen fiscal, Ryanair considera
arbitraria la opinién de la Comisién de que la tarifa de
10 EUR es la normal y que todas las compaiiias a las que
se aplica la tarifa de 2 EUR obtuvieron una ventaja. Se-
gun Ryanair, no existe ningin motivo para suponer que
la tarifa superior deba considerarse la normal, y no la
reducida. Ademds de esto, dado que la doble tarifa ha
sido sustituida por una tarifa tnica, esta dltima proba-
blemente sea una combinacién de las tarifas originales.
En este sentido, la nueva tarifa constituirfa una referencia
razonable a efectos de valorar las posibles ventajas y
desventajas derivadas del sistema de dos niveles.

Ryanair sostenia, ademds, que los dos niveles del im-
puesto sobre el transporte aéreo de pasajeros no le otor-
gaban ninguna ventaja. Al examinar si una medida puede
constituir ayuda estatal, la Comisién deberd tomar en
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(40)

consideracion sus consecuencias globales para el poten-
cial beneficiario y, en particular, deducir las posibles car-
gas especificas que contrarresten la ventaja otorgada pre-
suntamente por la ayuda. Durante el periodo de aplica-
cién del sistema de dos niveles, Ryanair ingres6 los im-
puestos que se detallan en el cuadro 2.

Cuadro 2

Pasajeros transportados e impuestos recaudados en el
periodo comprendido entre el 30 de marzo de 2009 y el
1 de marzo de 2011.

Tipo de destino de los :)ua.se?; smasl Imbuestos
vuelos procedentes del ; o del rece[l)u dados Porcentajes
aeropuerto de Dublin pag

impuesto

Dentro del pais, ano | [...] (*) [ [...] EUR(* | [0,5-2,5] (*) %
mds de 300 km de
distancia (tarifa de
2 EUR)

Fuera del pais, a no [...]( | [...] EUR (* [ [1,5-4,5] ()%
mds de 300 km de
distancia (tarifa de
2 EUR)

Dentro de la UE, a [..](® [ [..] EUR (* [ [93-98] (*) %
mas de 300 km de
distancia

Fuera de la UE,amds | [...](*) | [...] EUR (¥ [ [0,3-2,5] (*) %
de 300 km de
distancia

TOTAL L. | [...] BUR () 100 %

Dado que, a juicio de Ryanair, la nueva tarifa tnica de
3 EUR deberia considerarse la tarifa normal, esta compa-
fifa hubiera debido pagar entre el 30 de marzo de 2009
y el 1 de marzo de 2011 un importe de [...] EUR (1% en
concepto de impuesto sobre el transporte aéreo de pasa-
jeros. Dicho importe equivale a [...] EUR (*) menos de la
cantidad realmente ingresada (véase el cuadro 2). Asi
pues, Ryanair sostiene que la tarifa inferior no solo no
le beneficid, sino que le provocéd un perjuicio.

4.3. Comentarios de Irlanda relativos a las observa-
ciones de terceros

El 13 de enero de 2012, las autoridades irlandesas pre-
sentaron sus comentarios relativos a las observaciones de
Ryanair. En primer lugar, discrepaban de la descripcion
del impuesto realizada por Ryanair, ya que, en su opi-
nion, se trataba basicamente de un impuesto que paga el
consumidor, por lo que la tarifa inferior no conferfa
ninguna ventaja a las compaiifas aéreas. En segundo lu-
gar, no alcanzaban a comprender que Ryanair pudiera ser
la parte a la que afectaba de forma mds directa y negativa
la tarifa reducida, sobre todo teniendo en cuenta que
transportaba el [56-63] (*) % de los pasajeros que viaja-
ban en vuelos a los que se aplicaba esta dltima. En tercer
lugar, la afirmacién de que la tarifa reducida tenfa por
objeto apoyar a Aer Arann estaba desprovista de funda-
mento. Las autoridades irlandesas no estaban pensando
en ninguna compaiifa en concreto cuando establecieron
el impuesto sobre el transporte aéreo de pasajeros. En

(1% La tarifa de 3 EUR, multiplicada por [...] (*) pasajeros.

(41)

(42)

(43)

(12

(13

)

cuarto lugar, el argumento de Ryanair de que la tarifa
superior de 10 EUR no debia considerarse la tarifa nor-
mal carecia de l6gica. Con arreglo al régimen fiscal de
dos niveles, la tarifa mds alta se aplicaba a entre el 85 %
y el 90 % de todos los vuelos de salida. Las autoridades
irlandesas reiteraban que habfan autorizado una excep-
cién en la tarifa normal de 10 EUR con el fin de intro-
ducir en la cuantia del impuesto un elemento de propor-
cionalidad respecto a la distancia.

5. EVALUACION

5.1. Existencia de ayuda estatal a tenor del articu-
lo 107, apartado 1, del TFUE

En virtud del articulo 107, apartado 1, del TFUE «...)
serdn incompatibles con el mercado interior, en la me-
dida 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».

Selectividad

Para incurrir en el supuesto contemplado en el articu-
lo 107, apartado 1, del TFUE, la ayuda tiene que tener
cardcter selectivo ('!). Al objeto de determinar si una
ayuda es selectiva, la Comisién deberd examinar si favo-
rece «a determinadas empresas o producciones» frente a
otras que, teniendo en cuenta el objetivo perseguido por
las medidas de ayuda, se encuentren en una situacion
comparable, de hecho y de derecho (1?). Con arreglo a
la jurisprudencia establecida (*3), una medida fiscal es,
prima facie, selectiva cuando implique una desviacién
del régimen fiscal aplicable con caricter general.

Por consiguiente, la Comisién debe identificar, en primer
lugar, el régimen fiscal de referencia pertinente. A este
respecto, la Comision sefiala que, en principio, la defini-
cion del régimen fiscal es competencia exclusiva de los
Estados miembros. Al configurar su sistema tributario, las
autoridades irlandesas optaron por definir como hecho
imponible del impuesto sobre el transporte aéreo de pa-
sajeros la salida de un pasajero en una aeronave desde un
aeropuerto situado en Irlanda. El régimen de referencia
consiste, por lo tanto, en la tributacién de los pasajeros
aéreos que embarcan en una aeronave en un aeropuerto
irlandés. El objetivo de dicho régimen es recaudar ingre-
sos para el presupuesto del Estado. La conclusiéon de que
el régimen de referencia consiste en la tributacién de los
pasajeros aéreos que embarcan en un aeropuerto de Ir-
landa ha sido confirmada por las autoridades irlandesas
en su respuesta a las observaciones de la tercera parte
interesada.

(") Véase el asunto C-66/02, Italia/Comision, Rec. 2005, p. 110901,

apartado 94.

Véanse, por ejemplo, los asuntos C-143/99, Adria-Wien Pipeline y
Wietersdorfer & Peggauer Zementwerke, Rec. 2001, p. 1-8365,
apartado 41, C-308/01, GIL Insurance y otros, Rec. 2004, p.
[-4777, apartado 68, C-172/03, Heiser, Rec. 2005, p. I-1627, apar-
tado 40, C-88/03, Portugal, Rec. 2006, p. I-7115, apartado 54, y
C-169/08, Presidente del Consiglio dei Ministri/Regione Sardegna,
Rec. 2009, p. -10821, apartado 61.

Véanse, por ejemplos, las sentencias en los asuntos T-210/02,
RENV British Aggregates Association/Comision, Rec. 2006, p.
11-2789, apartado 107, C-88/03, Portugal, apartado 56, y C-
487/06, P British Aggregates, 2008, apartados 81-83.
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(44)  En segundo lugar, de acuerdo con la jurisprudencia esta- pasajeros que partian de un aeropuerto irlandés, con

(45)

(46)

blecida ('4), la Comision debe determinar si la medida
fiscal en cuestién constituye una excepciéon al régimen
fiscal de referencia identificado.

Ryanair alega que la tarifa inferior de 2 EUR, o bien la
tarifa alternativa tinica de 3 EUR introducida el 1 de
marzo de 2011, deberfa considerarse la tarifa normal
en el marco del régimen fiscal aplicado al transporte
aéreo de pasajeros. Sin embargo, fuera de algunos desti-
nos en la zona occidental del Reino Unido, la tarifa
inferior solamente se aplicaba a los destinos nacionales
y, segln las autoridades irlandesas, a alrededor del 10-
15 % del total de vuelos sujetos a la misma. Asi pues,
esta no puede considerarse la tarifa normal. En cuanto a
la tarifa de 3 EUR, no estaba en vigor en la época a la
que se refiere la presente Decision, por lo que no puede
considerarse la tarifa normal del impuesto sobre el tras-
porte aéreo de pasajeros aplicada entonces. Por consi-
guiente, la Comisién constata que la tarifa superior de
10 EUR era la normal en el régimen de referencia, mien-
tras que la tarifa inferior de 2 EUR, aplicable a una clase
de vuelos perfectamente delimitada, constituia una excep-
cién a este régimen de referencia.

En tercer lugar, la Comisién debe examinar si la excep-
cion estd justificada «por la naturaleza o estructura gene-
ral del sistema» ('°) en el Estado miembro. En tal caso no
se considera que la medida otorga una ventaja selectiva,
y, por lo tanto, no constituye ayuda estatal en el sentido
del articulo 107, apartado 1, del TFUE. En este contexto
conviene sefialar que, tal como se desprende de la juris-
prudencia (1°), lo importante son los principios bdsicos y
rectores del régimen de referencia, y no los de la medida
concreta examinada.

Segtin afirmaban las autoridades irlandesas, la tarifa re-
ducida se introdujo al objeto de incorporar un elemento
de proporcionalidad en la cuantia del impuesto, relacio-
nado con la distancia del vuelo. La Comisién considera
que este razonamiento no tiene que ver con los princi-
pios bésicos y rectores del régimen en cuanto tal, sino
mds bien con los de la propia excepcion. La estructura y
caracteristicas objetivas del impuesto no parecfan estar
relacionadas con la distancia del vuelo, sino con el hecho
de partir de un aeropuerto irlandés. La relacién con la
autoridad fiscal, el hecho imponible (salida desde un ae-
ropuerto irlandés) y las externalidades negativas soporta-
das por la sociedad irlandesa (contaminacion actstica y
atmosférica) eran exactamente los mismos para todos los

() Véase la nota 13 anterior.
(%) Véanse, por ejemplo, el asunto C-173/73 Italia/Comision [1974]

ECR-709, asi como el apartado 13 y siguientes de la Comunicacion
de la Comision relativa a la aplicacion de las normas sobre ayudas
estatales a las medidas relacionadas con la fiscalidad directa de las
empresas, DO C 384, 10.12.1998, p. 3.

(1% Véanse, por ejemplo, las sentencias en los asuntos acumulados

C-78/08 a C-80/08 Amministrazione delle finanze Agenzia delle
Entrate/Paint Graphos scarl, Adige Carni scrl, en liquidacion/Minis-
tero dellEconomia e delle Finanze, Agenzia delle Entrate y Minis-
tero delle Finanze/Michele Franchetto, ain no publicadas, en parti-
cular el apartado 69, asi como la sentencia en el asunto T-210/02,
apartado 107.

(51)

independencia del destino del vuelo y la distancia reco-
rrida. Las compaiifas aéreas afectadas se encontraban en
una situacién igual, de hecho y de derecho, respecto a los
objetivos perseguidos.

Por otro lado, el régimen fiscal no se caracteriza por una
diferenciacién articulada de los tipos impositivos con
arreglo a la distancia real de los vuelos. En primer lugar,
la tarifa no se aplicaba en funcién de la longitud real del
trayecto, sino de la distancia entre el aeropuerto de Du-
blin y el destino correspondiente, cualquiera que fuese el
aeropuerto de salida. El segundo lugar, el sistema esta-
blecfa solamente dos tarifas: una para los destinos a muy
corta distancia del aeropuerto de Dublin y otra para
todos los demds vuelos.

Ademds de esto, incluso en el supuesto de que el motivo
de la excepcion fuera conforme con la naturaleza y la
logica de los principios del régimen fiscal aplicable al
transporte aéreo de pasajeros, el Tribunal de Justicia ha
manifestado que la ventaja debe ser coherente, no solo
con las caracteristicas inherentes del sistema fiscal en
cuestion, sino también con la aplicacién de dicho siste-
ma (7). Como se ha mencionado en el considerando 47,
en realidad el sistema fiscal no garantizaba que las tarifas
fueran proporcionales a la distancia real de los vuelos,
teniendo en cuenta que se establecieron en funcién de la
distancia entre el aeropuerto de Dublin y el destino del
vuelo, sin tener en cuenta el origen real del vuelo, y que
las tarifas aplicables eran tnicamente dos: una para los
vuelos con destinos a muy corta distancia del aeropuerto
de Dublin y la otra para todos los demds vuelos. El
precio de los billetes para los destinos nacionales no
era necesariamente mds econémico que el de los vuelos
hacia otros destinos de la Unién. Por lo tanto, la medida
no podia cumplir su objetivo de garantizar la proporcio-
nalidad del impuesto en relaciéon con la distancia del
vuelo. En el presente asunto, ni las autoridades irlandesas
ni ningtin tercero interesado han declarado que el efecto
de la excepcidn haya sido que el nivel impositivo sea de
facto proporcional a la distancia. Antes al contrario, las
autoridades irlandesas reconocen que no existia una co-
rrelacion perfecta entre la distancia y la tarifa del impues-
to.

En consecuencia, la Comisién no ve motivo alguno para
modificar su conclusién preliminar de que la tarifa redu-
cida no correspondia a la logica y estructura general del
régimen fiscal aplicable al transporte aéreo de pasajeros.
Por lo tanto, la Comision considera que la medida tenfa
cardcter selectivo y no estaba justificada por la indole y la
l6gica de dicho régimen.

Ventaja

Los gastos fiscales constituyen costes que normalmente
soportan las empresas.

(7) Véase, por ejemplo, la sentencia en los asuntos acumulados
C78-C-80/08, apartado 73.
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(52) La aplicacion del impuesto sobre el transporte aéreo de ventaja derivada de la aplicacion de la tarifa reducida de
pasajeros puede afectar a los ingresos de las compaiifas 2 EUR es la diferencia entre esta dltima y la tarifa normal
aéreas gravadas con dicho impuesto, ya sea aumentando de 10 EUR. En los vuelos a los que podia aplicar la tarifa
los precios de los billetes que ofrecen a sus clientes, ya reducida, Ryanair ha disfrutado, al igual que el resto de
sea reduciendo el margen de cada billete vendido, en el las compaiifas aéreas que operaban vuelos con dicha
caso de que las compaiias decidan no repercutir el im- tarifa reducida, de una ventaja equivalente a la diferencia
puesto sobre los clientes. A este respecto, el Tribunal de entre ambas tarifas.
Justicia ha dictaminado que «dado que las tasas aeropor-
tuarias influyen directa y automdticamente sobre el pre- ) . ;
cio del viaje, las diferencias en las tasas que deben pagar (57) Las autoridades 1rlanQesas alegan que se.pretendm que el
los pasajeros se reflejan automadticamente en los costes Impuesto se repercutiese sobre los pasajeros, por IQ que
del transporte y, de este modo, [...], el acceso a los no existia ventaja alguna.a.l/nivel de las compaiiias aéreas.
vuelos nacionales recibe un trato mds favorable que el A este respecto, la Comisién observa que una reduccion
acceso a los vuelos intracomunitarios» (19). de la tarifa normal de un determinado impuesto puede
conferir una ventaja selectiva a la compafifa aérea que
disfruta de la tarifa reducida, incluso en aquellas situacio-
(53)  Por consiguiente, la tarifa reducida aplicada a un deter- fies cn _las queb pof 1m}i_erat1v0191egz}[{ elb%r,npuebsto debla
minado tipo de vuelos produce un efecto menor que la rCeper.CI.J,tlrse sobre los clientes ( .)' dam len observa 1a
tarifa normal para las compaiifas aéreas que operan ese omision que, en ¢l asunto examiga 0, N existia ningun
tipo de vuelos. Estas compaiiias aéreas no soportan un melcarllsmo para garantlja'r ];]ue le 1g?pgesgo ie repercu&a
coste que normalmente tendrian que afrontar, siendo realmente, Sino que sel ¢jaba al arbitrio de iacfompan(ia
menores los importes que tienen que repercutir sobre ;erealrepfrc?itlr 0 np ¢ 1m[~)ulesl;0, ast COIEO a err_la ¢
sus clientes o asumir ellas mismas. acerlo. La denunciante sefialaba en su denuncia justa-
mente lo contrario, es decir, que no podia trasladar el
coste del impuesto a sus clientes porque ello tendria un
. . . efecto desproporcionado sobre el precio de los billetes.
(54) La Comisién considera, por lo tanto, que la tarifa redu- -SProp sobre ¢ p .
) . e Por consiguiente, la Comisién discrepa de las autoridades
cida otorgaba una ventaja a las compaiiias aéreas que . o . .
p . irlandesas respecto a la inexistencia de una ventaja al
cubrian las rutas a las que se aplicaba. Los menores . N
p . . nivel de las compaiifas aéreas, puesto que aquellas que
costes que tenfan que repercutir sobre sus clientes o p . ; .
Lo ) . podian aprovechar la tarifa reducida en determinados
asumir directamente representaban recursos financieros 1 di ir sob I
ue dichas compaias podian ahorrar v aue. por ende vuelos podfan repercutir sobre sus clientes unos costes
que \parmias podian 4 Y que b ’ inferiores a los de las restantes compafifas. Lo expuesto
mejoraban su situacién econdmica frente a otras compa- . - o S .
< . ) se ajusta también a la prictica de la Comision relativa a
fifas competidoras en el mercado del transporte aéreo. La . . .
. . . . . las medidas de ayuda derivadas de un impuesto espe-
ventaja corresponde a la diferencia entre la tarifa reducida .1 120 .
. cial (%), en el sentido de que se ha comprobado que
de 2 EUR y la tarifa normal de 10 EUR, durante el pe- : o . .
p ; las exenciones de dicho impuesto confieren una ventaja
riodo comprendido entre el 30 de marzo de 2009 y el R . .
C a la compaiia aérea obligada al pago del mismo, con
1 de marzo de 2011. La Comisién constata que los ) . g
. . . independencia de que decida trasladar o no el coste a
vuelos a los que se aplicaba la tarifa reducida estaban sus clientes
cubiertos principalmente por compaiifas aéreas con un '
fuerte vinculo con Irlanda (Aer Lingus, Aer Arann y
Ryanair se constituyeron en,Irlanda y mantienen ain (58)  Por este motivo, la Comision considera que la tarifa
su sefie principal en este pais). Por Fal razon, la taf}fa reducida otorgd una ventaja a algunas compailias aéreas,
re}duc1da otorgaba de facto una ventaja a las compatiias equivalente a la diferencia entre la tarifa mds baja de
aéreas irlandesas, en comparacién con las restantes com- 2EUR y la tarifa normal de 10 EUR, durante el periodo
paiifas de la Uni6n. comprendido entre el 30 de marzo de 2009 y el 1 de
marzo de 2011. Los vuelos a los que se aplicaba la tarifa
reducida estaban cubiertos principalmente por compaiiias
(55) La Comisién no puede aceptar el argumento de Ryanair aéreas con un fuerte vinculo con Irlanda (Aer Lingus, Aer
de que la ventaja se limitaba a la diferencia entre la tarifa Arann y Ryanair). En consecuencia, la tarifa reducida
reducida y la de 3 EUR introducida el 1 de marzo de otorgé una ventaja a las compafifas aéreas irlandesas,
2011. Esta tltima nunca se aplicé al mismo tiempo que en comparacion con las restantes compaiifas de la Union.
la tarifa reducida, de modo que si definimos como ven-
taja aquel s_ustema en el que se aplican dos tar'lfas distin- (') Véase, por ejemplo, el asunto C-143/99, en particular los apartados
tas, una baja y otra alta, utilizar como referencia un valor 5, 54y 55.
situado en algiin punto entre ambos extremos no reco- (2% Véase la Decision de la Comision C(2007) 754 relativa a la ayuda
geré el alcance Completo de la Ventaja Concedida. estatal N 892/2006 - FI - MOdlflCéECl(’)l’l del tipO diferenciado del
impuesto sobre el consumo de energfa, DO C 109, 15.5.2007, p. 1;
Decision de la Comision C(2007) 2416/2 relativa al asunto
) o N 775/2006 — DE — Tipos fiscales reducidos para la industria, la
(56)  Por otro lado, Ryanair argumenta que se ha beneficiado agricultura y la silvicultura, etc., DO C 152, 6.7.2007, p. 3; Deci-

(*%)

menos de la tarifa reducida que, por ejemplo, Aer Arann,
dado que la mayoria de sus vuelos se dirigian a destinos a
los que se aplicaba la tarifa mds alta. Sin embargo, la

Véanse, por ejemplo, los asuntos C-92/01, Georgios Stylianakis/Elli-

niko Dimosio, Rec. 2003, p. [-1291, apartado 28, y C-70/99,
Comisi6én/Portugal, Rec. 2001, p. 1-4845, apartado 20.

sion de la Comisiéon (C(2005) 1815/3 relativa al asunto
N 190/A/2005 - UK — Modificacion de la tasa del cambio climé-
tico, DO C 146, 22.6.2006, p. 8, y Decision de la Comision
C(2009) 8093/2 relativa al asunto N 327/2008 — DK — Reduccio-
nes del impuesto sobre NOy a los grandes emisores de contami-
nantes y a las empresas que reducen la contaminacion, y reduccio-
nes de impuestos al biogds y a la biomasa, DO C 166, 25.6.2010,

p. L.
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Recursos del Estado e imputabilidad

(59) El hecho de que las autoridades irlandesas autorizasen
una tarifa del impuesto inferior a la aplicada normal-
mente supuso una disminucién de los ingresos fiscales
del Estado, por haberse financiado con recursos estatales.
Y dado que la decisién sobre dicha tarifa fue adoptada
por las autoridades nacionales, la medida es imputable al
Estado.

Efectos sobre la competencia y el co-
mercio entre los Estados miembros

(60) En comparaciéon con sus competidores, las compaiifas
aéreas beneficiarias de la tarifa reducida quedaban exentas
de unos costes que de otro modo habrian tenido que
sufragar o que repercutir sobre sus clientes. Por este
motivo, la tarifa reducida del impuesto sobre el trans-
porte aéreo de pasajeros mejord su situacion econdémica
frente a otras empresas competidoras en el mercado del
transporte aéreo, lo que falseaba o podia falsear la com-
petencia.

(61)  Cuando la ayuda concedida por un Estado miembro re-
fuerza la posicion de una empresa frente a otras empre-
sas competidoras en el comercio intracomunitario, se
considerard que afecta a este ultimo (*!). Para ello es
suficiente que la empresa beneficiaria de la ayuda com-
pita con otras empresas en mercados abiertos a la com-
petencia (*?). El sector del transporte aéreo se caracteriza
por una intensa competencia entre las compaiifas de los
diferentes Estados miembros, especialmente desde la en-
trada en vigor de la tercera fase de la liberalizacién del
transporte aéreo («tercer paquete») el 1 de enero de 1993,
esto es, del Reglamento (CEE) n® 2407/92 del Consejo,
de 23 de julio de 1992, sobre la concesién de licencias a
las  compaifiias aéreas (¥)), del Reglamento (CEE)
n° 2408/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo
al acceso de las compaiifas aéreas de la Comunidad a las
rutas aéreas intracomunitarias (*#) y del Reglamento (CEE)
n°® 2409/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre
tarifas y fletes de los servicios aéreos (*°). Por consiguien-
te, la tarifa reducida podia afectar al comercio entre los
Estados miembros, desde el momento en que reforzaba la
posicién de determinadas compaiifas aéreas que compe-
tfan en un mercado completamente liberalizado a nivel
de la Unién.

(62) Dado que se cumplen todos los criterios del articulo 107,
apartado 1, del TFUE, la medida constituye una ayuda
estatal a todas las comparifas aéreas que operaban vuelos
a los que se aplicaba la tarifa reducida.

5.2. Legalidad

(63) Al no haber informado de la medida antes de su aplica-
cioén, las autoridades irlandesas incumplieron sus obliga-
ciones derivadas del articulo 108, apartado 3, del TFUE.
La medida constituye, por tanto, una ayuda estatal ilegal.

(*') Véanse, en particular, los asuntos 730/79 Philip Morris/Comision
[1980] ECR 2671, apartado 11, C-53/00 Ferring [2001] ECR
[-9067, apartado 21, y C-372/97 Italia/Comision [2004] ECR
[-3679, apartado 44.

(*?) Asunto T-214/95 Het Vlaamse Gewest/Comision [1998] ECR
II-717.

(*) DO L 240 de 24.8.1992, p. 1.

(2 DO L 240 de 24.8.1992, p. 8.

(%) DO L 240 de 24.8.1992, p. 8.

(66)

)

5.3. Compatibilidad de la ayuda con el TFUE

En virtud del articulo 106, apartado 3, letra c), del TFUE,
podran considerarse compatibles con el mercado interior
las ayudas destinadas a facilitar el desarrollo de determi-
nadas actividades o de determinadas regiones econémi-
cas, siempre que no alteren las condiciones de los inter-
cambios en forma contraria al interés comin. Dado que
se trata de una ayuda de funcionamiento que reduce los
costes operativos de determinadas compaiifas aéreas, la
misma resulta, en principio, incompatible con el mercado
interior (%), tal como se desprende de la jurisprudencia
del Tribunal de Justicia. La ayuda no entra en el dmbito
de aplicaciéon de ninguna de las directrices sobre compa-
tibilidad de las ayudas estatales emitidas por la Comision
en este contexto. No estd amparada, en particular, por las
Directrices comunitarias sobre la financiacién de aero-
puertos y las ayudas estatales de puesta en marcha des-
tinadas a compafifas aéreas que operen desde aeropuertos
regionales (¥), dado que no estd relacionada con la
puesta en marcha de determinadas rutas. Las autoridades
irlandesas no han alegado ni aportado dato alguno en el
sentido de que la ayuda pueda considerarse compatible a
tenor de las directrices comunitarias relativas a las ayudas
estatales para la proteccion del medio ambiente (2$). Por
el contrario, han dejado claro que el objetivo del im-
puesto era incrementar los ingresos, y no proteger el
medio ambiente. El hecho de que el impuesto en cuestiéon
carezca de cualquier relacién directa o proporcional con
la reduccién del consumo de energfa, de la contamina-
cién, de las emisiones de gases o de los niveles de ruido,
corrobora este razonamiento. Por consiguiente, la Comi-
sién no considera la ayuda compatible con el mercado
interior, con arreglo a lo dispuesto en el articulo 107,
apartado 3, del TFUE.

Dicha ayuda no estd comprendida en ninguna de las
restantes excepciones contempladas en el articulo 107,
apartados 2 y 3, del TFUE.

Por otra parte, incluso suponiendo que la ayuda fuera
compatible con alguna de las excepciones del articu-
lo 107, apartados 2 y 3, lo que no es el caso, el Tribunal
de Justicia ha dictaminado que el procedimiento corres-
pondiente a los articulos 107 y 108 del TFUE no debe
producir en ninglin caso un resultado contrario a las
disposiciones especificas del Tratado. El Tribunal ha sos-
tenido asimismo que aquellos aspectos de la ayuda que
contravengan otras disposiciones del TFUE distintas de
los articulos 107 y 108 pueden estar ligados tan indiso-
lublemente al objeto de la ayuda que sea imposible eva-
luarlos por separado (2%). En este caso concreto, como se
describe en el considerando 10, las tarifas diferenciadas
fueron objeto de una investigacién de la Comision,

Asunto T-459/93, Siemens SA/Comisién, Rec. 1995, p. 1I-1675,

apartado 48. Véanse también las sentencias en los asuntos
T-396/08, Freistaat Sachsen y Land Sachsen-Anhalt/Comision,
Rec. 2010, (recurrida), apartados 46-48, C-156/98, Alemania/Co-
misién, Rec. 1980, p. 1-6857, apartado 30, asi como la jurispru-
dencia citada en las mismas.

DO C 312 de 9.12.2005, p. 1.

DO C 82 de 1.4.2008, p. 1.

Véanse, por ejemplo, las sentencias en los asuntos C-225/91, Matra/
Comisién, Rec. 1993, p. I-3203, apartado 41, y T-156/98, RJB
Mining/Comisién, Rec. 2001, p. 1I-337, apartado 112, asi como
la jurisprudencia citada en las mismas.
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llegdndose a la conclusion de que infringfan las disposi-
ciones del Reglamento (CE) n® 1008/2008 y el articulo 56
del TFUE relativas a la libre prestacion de servicios, desde
el momento en que la diferenciacién imponia condicio-
nes mds onerosas a la operacion de los servicios aéreos
intracomunitarios que a los servicios nacionales. El Tri-
bunal de Justicia ha manifestado explicitamente, en los
asuntos relativos a las tasas aeroportuarias, que las dis-
posiciones del Tratado sobre la libre prestacion de servi-
cios son aplicables igualmente al sector del transpor-
te (*%). En el presente caso, la ayuda estatal tiene su origen
en la propia diferenciacién de las tarifas impositivas.
Dado que el impuesto y la ayuda constituyen dos ele-
mentos de una misma medida fiscal, tienen cardcter in-
separable (*!) y por lo tanto la ayuda estatal no se puede
otorgar sin infringir el principio de la libre prestacion de
servicios. En este sentido, la ayuda no podria considerarse
en ningin caso compatible con el TFUE, porque infrin-
girfa inevitablemente las disposiciones del Reglamento
(CE) n°® 1008/2008 y el articulo 56 del Tratado.

(67)  Por consiguiente, la Comision llega a la conclusion de
que la ayuda no puede considerarse compatible con el
TFUE.

6. CONCLUSION

(68) La Comision concluye que la tarifa reducida del impuesto
sobre el transporte aéreo de pasajeros hacia destinos si-
tuados a menos de 300 km del aeropuerto de Dublin,
estipulada en la secciéon 55(2) de la Ley de Finanzas
(n®2), y en particular el articulo 2, apartado b) de la
misma, aplicada durante el perfodo comprendido entre
el 30 de marzo de 2009 y el 1 de marzo de 2011,
constituye una ayuda estatal a tenor del articulo 107,
apartado 1, del TFUE. Irlanda aplicé ilegalmente dicha
ayuda estatal infringiendo el articulo 108, apartado 3,
del Tratado.

(69) La ayuda estatal no corresponde a ninguna de las excep-
ciones contempladas en el articulo 107, apartados 2 y 3
del TFUE. Puesto que no se aprecian otras razones en
apoyo de la compatibilidad de la medida examinada, esta
resulta incompatible con el mercado interior.

(70)  La ayuda estatal consiste en la diferencia entre la tarifa
reducida del impuesto sobre el transporte aéreo de pasa-
jeros y la tarifa normal de 10 EUR cargada a cada pasa-
jero (es decir, 8 EUR por pasajero). Esto afecta a todos los
vuelos realizados por aeronaves con una capacidad supe-
rior a 20 pasajeros y no utilizadas para vuelos oficiales o
militares, cuyo origen sea un aeropuerto con un trafico
superior a los 10 000 pasajeros anuales y cuyo destino
esté situado a menos de 300 km del aeropuerto de Du-
blin. Los beneficiarios son Ryanair, Aer Lingus, Aer
Arann y otras compaiiias aéreas que Irlanda deberd iden-
tificar.

(%% Véanse los asuntos C-92/01, Georgios Stylianakis/Elliniko Dimosio,
apartado 23, y C-70/99, Comisién/Portugal, Rec. 2001, p. 1-4845,
apartados 27 y 28, asi como el asunto C-49/89, Corsica Ferries
France/Direction Générale des Douanes Frangaises, Rec. 1989, p.
4441, apartado 10.

(*!) Asunto C-526/04, Laboratoires Boiron/ACOSS, Rec. 2006, p.
[-7529, apartado 45.

(71)  De conformidad con el articulo 14, apartado 1, del Re-
glamento (CE) n°® 659/1999, cuando se adopten decisio-
nes negativas en casos de ayuda ilegal, la Comisién re-
querird al Estado miembro interesado que tome todas las
medidas necesarias a fin de obtener del beneficiario la
recuperacion de la ayuda. Por consiguiente, se debe re-
querir a Irlanda que recupere la ayuda incompatible.

HA ADOPTADO LA PRESENTE DECISION:

Articulo 1

La ayuda estatal en forma de tarifa reducida del impuesto sobre
el transporte aéreo de pasajeros aplicable a todos los vuelos
realizados por aeronaves con una capacidad superior a 20 pa-
sajeros y no utilizadas para vuelos oficiales o militares, cuyo
origen sea un aeropuerto con un tréfico superior a los 10 000
pasajeros anuales y cuyo destino esté situado a menos de
300 km del aeropuerto de Dublin, recaudada entre el 30 de
marzo de 2009 y el 1 de marzo de 2011 a tenor de lo dis-
puesto en la seccién 55 de la Ley de Finanzas (n°® 2) de 2008, y
concedida por Irlanda infringiendo el articulo 108, apartado 3,
del TFUE, es incompatible con el mercado interior.

Articulo 2

Las ayudas individuales concedidas en el marco del régimen de
ayuda al que se refiere el articulo 1 no constituirdn ayuda si
cumplen las condiciones establecidas en un reglamento adop-
tado de conformidad con el articulo 2 del Reglamento (CE)
n° 994/98 del Consejo (32).

Articulo 3

Las ayudas individuales concedidas en el marco del régimen de
ayuda al que se refiere el articulo 1 que, en el momento de su
concesion, cumplan las condiciones establecidas en un regla-
mento adoptado de conformidad con el articulo 2 del Regla-
mento (CE) n® 994/98, o en una decisién de la Comision au-
torizando un sistema de ayudas, serdn compatibles con el mer-
cado interior hasta los importes médximos aplicables a la cate-
goria de ayuda correspondiente.

Articulo 4

1. Irlanda deberd recuperar de los beneficiarios las ayudas
incompatibles concedidas en el marco del régimen de ayuda
al que se refiere el articulo 1.

2. Los importes recuperables devengardn intereses desde la
fecha en que se pusieron a disposicion de los beneficiarios hasta
la de su recuperacion.

3. Para el cdlculo de los intereses se aplicard un tipo de
interés compuesto de conformidad con lo establecido en el
capitulo V del Reglamento (CE) n°®794/2004 de la Comi-
sién (33).
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Articulo 5

1. La recuperacion de la ayuda concedida con arreglo al
régimen descrito en el articulo 1 serd inmediata y efectiva.

2. Irlanda se asegurard de que la presente Decision se aplique
en el plazo de cuatro meses a partir de la fecha de notificacién
de la misma.

Articulo 6

1. En el plazo de dos meses a partir de la fecha de notifica-
ciéon de la presente Decision, Irlanda presentard la siguiente
informacion:

a) la lista de beneficiarios que hayan recibido la ayuda en virtud
del régimen al que se refiere el articulo 1, y el importe total
de la ayuda recibida por cada uno de ellos en virtud de dicho
régimen;

=

la cantidad total (principal e intereses de recuperacién) que
debe recuperarse del beneficiario;

¢) una descripcion detallada de las medidas ya adoptadas y
previstas para dar cumplimiento a la presente Decision;

d) los documentos que demuestren que se ha ordenado al be-
neficiario el reembolso de la ayuda.

2. Irlanda mantendrd informada a la Comision del avance de
las medidas nacionales adoptadas en aplicacion de la presente
Decision hasta que haya concluido la recuperacion de la ayuda a
la que se refiere el articulo 1. Deberd facilitar de inmediato, a
instancia de la Comisién, informacién sobre las medidas ya
adoptadas y previstas para aplicar la presente Decision. También
proporcionard informacion detallada sobre los importes de la
ayuda y los intereses ya recuperados de los beneficiarios.

Articulo 7

El destinatario de la presente Decision serd la Republica de
Irlanda.

Hecho en Bruselas, el 25 de julio de 2012.

Por la Comision
Joaquin ALMUNIA
Vicepresidente
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