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DECISOES

DECISAO (UE) 2015/1344 DA COMISSAO
de 1 de outubro de 2014

relativa ao auxilio estatal SA.18857 (2012/C, ex 2011/NN) — Alegado auxilio ao aeroporto de
Visterds e a Ryanair Ltd

[notificada com o nilmero C(2014) 6832]

(Apenas faz fé o texto na lingua sueca)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o artigo 108., ne° 2,
primeiro pardgrafo,

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

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentarem as suas observacdes (1), em conformidade com o disposto nos
citados artigos, e tendo em conta essas observacdes,

Considerando o seguinte:

1. PROCEDIMENTO

(1) Por carta de 25 de janeiro de 2012, a Comissdo informou a Suécia da sua decisdo de dar inicio ao procedimento
previsto no artigo 108.°, n.° 2, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (<TFUE») no que diz
respeito a certas medidas tomadas pelas autoridades suecas relativamente ao acroporto de Visterds e a Ryanair
Ltd.

(2)  Apds mdltiplas interpelagdes da Comissio e prorrogacdes do prazo de resposta, as autoridades suecas
apresentaram, em 16 de maio de 2012, as suas observagdes sobre a decisdo de dar inicio ao procedimento.
Foram recebidas observagdes complementares em 12 de novembro de 2012, 5 de marco de 2014 e 14 de maio
de 2014.

(3)  Por carta de 13 de maio de 2012, a Ryanair apresentou as suas observagdes sobre a decisio de dar inicio ao
procedimento. Em 25 de julho de 2012, a Comissdo enviou uma versio ndo confidencial das mesmas as
autoridades suecas.

(4) A decisio da Comissdo de iniciar o procedimento foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia (). A Comissdo
convidou as partes interessadas a apresentarem as suas observagdes sobre a medida em questo.

(5)  Em 16 de julho de 2012, a Comissdo recebeu trés observacdes em resposta ao convite que enderegou as partes
interessadas para apresentarem as suas observacdes sobre as medidas em questdo. As observacdes foram
apresentadas pelo aeroporto de Visterds — Visterds Flygplats AB (<VFAB»), pela Ryanair e pela sua filial Airport
Marketing Services (<AMS»). A Comissdo recebeu observagdes suplementares da Ryanair e da AMS em 20, 23
e 24 de julho de 2012.

(6)  Por carta de 5 de setembro de 2012, a Comissdo transmitiu as observagdes da VFAB, da Ryanair e da AMS a
Suécia para que esta se pronunciasse. As autoridades suecas responderam em 5 de outubro de 2012.

(7) A Ryanair e a AMS apresentaram novas observagdes em 10 de abril de 2013. Estas foram transmitidas a Suécia,
para que se pronunciasse, em 3 de maio de 2013. A Suécia respondeu em 17 de maio de 2013, escusando-se a
comentar.

(") JOC172de16.6.2012, p. 27.
() Vernota 1.
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(8)  Em 20 de dezembro de 2013, a Ryanair apresentou observacdes. Estas foram transmitidas a Suécia, para que se
pronunciasse, em 8 de janeiro de 2014. Por carta de 4 de fevereiro de 2014, a Suécia escusou-se a comentar.

(9) A Ryanair apresentou observagdes suplementares em 24, 27 e 31 de janeiro de 2014 e em 7 de fevereiro
e 2 de setembro de 2014. Também estas observacdes foram transmitidas a Suécia, que ndo se pronunciou a seu
respeito.

(10)  Por carta de 24 de fevereiro de 2014, a Comissdo informou a Suécia, a VFAB a Ryanair, a AMS e o autor da
dentincia, a Scandinavian Airlines System (SAS), da adocdo das orientacdes da UE sobre auxilios estatais aos
aeroportos e companhias aéreas (°) («Orienta¢des de 2014 relativas a aviagdo») e de que as referidas orientacdes
se aplicariam as medidas objeto do procedimento formal de investigacdo, a contar da data da sua publicagdo no
Jornal Oficial da Unido Europeia, tendo convidado os destinatarios a apresentar as suas observacdes.

(11)  As Orientacdes relativas a aviacio de 2014, publicadas no Jornal Oficial da Unido Europeia em 4 de abril
de 2014 (%, vieram substituir as orientacdes comunitdrias sobre o financiamento dos aeroportos e os auxilios
estatais ao arranque das companhias aéreas que operam a partir de aeroportos regionais (°) («Orientagdes de
2005 relativas a aviagdo») a partir dessa data (°).

(12) Em 15 de abril de 2014, foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia uma notificacdo convidando os Estados-
-Membros e as partes interessadas a apresentarem as suas observagdes sobre a aplicacdo das Orientagdes de 2014
relativas a aviagdo no prazo de um més a contar da data de publicagdo da notificagdo. () A Suécia transmitiu as
suas observacdes em 14 de maio de 2014. A Comissdo ndo recebeu quaisquer observacdes de partes interessadas.

2. CONTEXTO DA INVESTIGACAO E DAS MEDIDAS

2.1. AEROPORTO DE VASTERAS

(13) O aeroporto de Visterds é um aeroporto de pequena dimensdo situado a cerca de 100 km a oeste de Estocolmo.
Foi concebido como aeroporto militar em 1930, mas deixou de ser utilizado pela forca aérea em 1983. O
aeroporto foi também aberto a aviagdo civil em 1976.

(14) O seguinte quadro apresenta resumidamente o transporte civil de passageiros no aeroporto de Visterds entre
2000 e 2010:

Quadro 1

Frequéncia de passageiros e companhias aéreas que operaram no aeroporto de Visterds no periodo de

2000-2010
Ndmero de Ntmero de o
Ano . Companhias aéreas que operam no aeroporto
aterragens passageiros
2000 12 450 113 626 European Executive Express, SAS e Direktflyg
2001 18 708 185 302 European Executive Express, SAS, Direktflyg e Ryanair
2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (cessou as operagdes em outubro),
Direktflyg, Ryanair e Skyways
2003 16 500 197 584 European Executive Express (cessou as operagdes em outubro), Di-
rektflyg, Skyways e Ryanair

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

(%) Ver nota 3.

(’) Orientagdes comunitdrias sobre o financiamento dos aeroportos e os auxilios estatais ao arranque das companhias aéreas que operam a
partir de aeroportos regionais (JO C 312 de 9.12.2005, p. 1).

(°) Considerando 171 das Orientacdes de 2014 relativas a aviagdo.

() JOC113de15.4.2014, p. 30.
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Namero de Namero de g
Ano . Companhias aéreas que operam no aeroporto
aterragens passageiros
2004 17 599 242 376 SAS (iniciou operagdes limitadas em novembro), Direktflyg (opera-
¢des limitadas desde maio), Skyways (cessou as operacdes em julho)
e Ryanair
2005 14 123 221 422 SAS (operagdes limitadas), Direktflyg (cessou as operacdes limitadas
em margo) e Ryanair
2006 13 097 182 700 SAS (operagdes limitadas) e Ryanair (')
2007 13 994 178 795 SAS (cessou as operacdes em margo) e Ryanair
2008 11 973 186 612 Ryanair e Wizzair (iniciou as operacdes em maio)
2009 15193 174 495 Ryanair e Wizzair (cessou as operagdes em outubro)
2010 14 420 150 793 Ryanair e City airlines (iniciou as operacdes em abril, cessou-as em
maio)

Fontes: Agéncia dos Transportes da Suécia e informacdes facultadas pelas autoridades suecas. (http:/[www.transportstyrelsen.se/

sv/[Luftfart/Statistik-/Flygplatsstatistik-/)

(") De acordo com a Suécia, a Ryanair suspendeu as suas atividades no aeroporto de Visterds entre o final de outubro de 2006
e 12 de fevereiro de 2007.

(15) Nos anos seguintes ao periodo abrangido pela investigagio o ntmero anual de passageiros foi o seguinte:
142 992 em 2011, 163 472 em 2012 ¢ 273 362 em 2013.

(16) Para além das atividades de transporte da aviacdo civil, o aeroporto de Visterds foi também utilizado pela Hasslo-
gymnasiet (Aviation College of Sweden), que oferece formacio ao nivel do ensino secundirio para pilotos e
mecanicos de aeronaves, e pela Agéncia Nacional Sueca para o Ensino Superior Profissional, que oferece
formacdo para técnicos de aeronaves. O aeroporto é também utilizado para fins militares, como base de
transporte para atividades internacionais. Além disso, também um clube de aviagdo utilizou o aeroporto sem
pagamento de qualquer taxa.

(17)  Os aeroportos que mais préximos se encontram do aeroporto de Visterds (%) sdo:

a) Bromma, situado a cerca de 94 km ou 59 minutos de carro;
b) Arlanda, situado a cerca de 103 km ou 64 minutos de carro;
) Aeroporto de Orebro, situado a cerca de 113 km ou 70 minutos de carro;

d) Skavsta, situado a cerca de 133 km ou 108 minutos de carro.

2.2. VFAB

(18) O aeroporto de Visterds é operado pela VFAB, uma sociedade constituida pela cidade de Visterds em finais da
década de 1990. Em 2000, a Autoridade da Aviagdo Civil da Suécia (Luftfartsverket, a seguir designada «AAC»),
(um organismo publico), adquiriu 40 % das agdes da VFAB através da sua filial LFV Holding AB. Todavia, em
dezembro de 2006, a Holding AB LFV vendeu a sua participagio na VFAB a cidade de Visterds, que voltou a ser
a Gnica acionista. Por conseguinte, ao longo de todo o periodo abrangido pela presente decisdo, a VFAB foi uma
empresa publica.

(19) A VFAB foi proprietdria da infraestrutura aeroportudria, que operou até 2003, altura em que a infraestrutura foi
vendida a Visterds Flygfastigheter AB, uma empresa detida pela cidade de Visterds, pelo que a VFAB passou a
pagar uma renda a esta empresa pela utilizacdo do aeroporto. No periodo de 2004-2010, a renda anual paga a
Visterds Flygfastigheter AB oscilou entre 2,1 milhdes de SEK e 4,2 milhdes de SEK.

(20) Em conformidade com as respetivas demonstracdes financeiras, a VFAB sofreu as seguintes perdas anuais nas
suas atividades no aeroporto de Visterds: (todos os valores sdo expressos em milhdes de coroas suecas)

(°) Todas as distancias expressas em quildmetros rodovidrios, com base no trajeto mais rpido. Fonte: maps.google.com, consulta em
30 de junho de 2014.


http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik-/Flygplatsstatistik-/
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Quadro 2
Resultados anuais da VFAB
o EBITDA excluindo | EBITexcluindo |, Lucros/perdas
. Outros auxilios ao . . . X liquidos excluindo
Ano Receitas ; auxilios ao funcio- | auxilios ao funcio- : .
funcionamento auxilios ao funcio-
namento namento
namento
1999 () 25,6 2,5 -49 - 6,4 -25
2000 25,1 2,3 -85 -11,2 -12,7
2001 30,8 1,5 -8,1 -11,7 -134
2002 30,9 1,1 -7,0 -11,4 -16,4
2003 26,2 1,0 - 15,8 - 18,6 -21,2
2004 23,9 1,3 -153 -16,6 -16,6
2005 24,0 1,1 -17,9 -19,1 -19,2
2006 19,5 1,1 -233 - 24,5 - 24,6
2007 20,9 — =220 -231 -229
2008 23,1 0,7 -223 -233 -232
2009 22,9 1,6 - 24,6 - 25,8 - 258
2010 21,9 1,8 -23,6 -24,9 - 24,8
TOTAL 15,8
Fonte: demonstracdes financeiras da VFAB.
(') Uma vez que as opera¢des acroportudrias sdo da responsabilidade da Visterds Flygfastigheter AB, os dados incluem também

as atividades imobilidrias.

(21) A rubrica «outros auxilios ao funcionamento» para os anos de 1999 a 2006 consiste em auxilios estatais no
quadro de um sistema nacional de concessio de subvencdes de funcionamento a aeroportos que ndo sejam
propriedade direta do Estado («regime de auxilio aos aeroportos locais»). O auxilio ¢ fixado anualmente com base nas
perdas de cada aeroporto.

(22) No entanto, o auxilio facultado em 2008 e 2009 ndo diz respeito ao regime, mas sim a indemnizacio concedida
pelo Estado a titulo de pagamento pelos servicos de controlo do trifego aéreo prestados pelo aeroporto de
Visterds no quadro do sistema nacional de controlo do trifego aéreo.

(23) A fim de cobrir, pelo menos parcialmente, as perdas indicadas no quadro 2, os acionistas da VFAB realizaram as

seguintes entradas de fundos:

Quadro 3

Entradas de fundos na VFAB realizadas pelos acionistas no periodo de 2001 a 2010.

Ano Montante (milhdes de SEK)

2003 38,5

2005 8
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Ano Montante (milhdes de SEK)
2006 65,5
2008 47
2010 35
TOTAL 194

Fonte: demonstracdes financeiras da VFAB.

2.3. ACORDO SOBRE TAXAS AEROPORTUARIAS ENTRE A VFAB E A RYANAIR

(24) De acordo com as autoridades suecas, a VFAB ndo é obrigada a aplicar qualquer lista de precos, lei ou
regulamento aquando da fixagio das taxas aeroportudrias (). Assim, a VFAB pode decidir de forma auténoma
sobre as taxas que aplica. No que respeita aos clientes que tém um acordo com a VFAB, as taxas aplicaveis sdo
fixadas nos respetivos acordos. Para os voos ad hoc de utilizadores que ndo tenham celebrado qualquer acordo
com a VFAB, existe uma lista oficial de taxas aeroportudrias ('°).

(25) Desde 2001, a Ryanair realiza opera¢des no aeroporto de Visterds ao abrigo dos seguintes acordos com a VFAB.

2.3.1. Acordo de 5 de abril de 2001 («acordo de 20015»)

(26) Ao abrigo do acordo de 2001 ('), a Ryanair deve, por um periodo de [...] (*) anos, prestar servicos aéreos
regulares de transporte de passageiros, numa base pelo menos didria, entre os aeroportos de Visterds e Londres-
-Stansted e, se a Ryanair assim o entender, entre Visterds e outros destinos da sua rede, por meio de aparelhos
Boeing 737-800, aplicando um modelo de baixo custo aos padrdes de servigo e as tarifas aéreas. Ryanair deve
garantir um minimo de [...] passageiros a saida por ano por cada rotacdo.

(27)  As taxas aeroportudrias devem ser pagas como prego unitdrio fixo por passageiro a saida, em conformidade com
o quadro seguinte:

Quadro 4

Taxas aeroportudrias por passageiro a saida

Periodo Montante (SEK) Montante méximo por aeronave a partida (SEK)
Até 31.3.2002 [...] [...]
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...]
1.4.2006-31.3.2011 [...] [...]

(28)  Os servicos prestados pela VFAB incluem servicos de terminal e de assisténcia que consistem, designadamente,
em: articulacdo com as autoridades locais, informacio as partes interessadas sobre os movimentos das aeronaves
da Ryanair, controlo da carga, comunica¢des e sistema de controlo das partidas, servicos de passageiros e
bagagens, assisténcia técnica as aeronaves, fornecimento e operagio de equipamento de abastecimento de
combustivel, assisténcia a operagdes aéreas e gestdo das tripulagdes, supervisdo e administragio e seguranga.

(29) A Ryanair e a VFAB devem pagar, respetivamente, [...] de quaisquer taxas ambientais, de seguranca ou de outra
natureza relativas aos aeroportos, bem como outros encargos impostos pelas autoridades estatais.

() A AAC pode emitir normas vinculativas em matéria de taxas acroportudrias aplicdveis aos aeroportos civis, mas ndo estiveram em vigor
quaisquer disposi¢des dessa natureza durante o periodo abrangido pela presente decisdo.
(") A Suécia apresentou as listas aplicdveis em 2004 e 2007. A decisdo de inicio do procedimento contém informagdes mais pormeno-
rizadas.
(") Embora tenha sido assinado em 11 de marco de 2001, o acordo devia ser aplicado retroativamente a partir de 1 de abril de 2001 (até
margo de 2011).
(*) Informacdes de cardter confidencial
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(30) A VFAB deve pagar a Ryanair um montante de [...] SEK, a titulo de apoio a comercializacio, destinado a medidas
de promocdo dos voos da Ryanair de e para o aeroporto de Visterds.

(31) A VFAB deve oferecer servios de reserva no aeroporto. Em contrapartida, a VFAB deve receber uma comissdo de
[...] % sobre todos os bilhetes da Ryanair que venda e uma comissdo de [...] % por cada aluguer de automével
que reserve em articulacio com voos da Ryanair.

2.3.2. Adenda de 1 de fevereiro de 2003 ao acordo de 2001

(32) Em 1 de fevereiro de 2003, a VFAB e a Ryanair assinaram uma adenda ao acordo de 2001 («acordo de 2003»), que
alterou as taxas aeroportudrias aplicdveis aos servicos de passageiros em conformidade com o quadro seguinte.

Quadro 5

Taxas aeroportudrias em conformidade com o acordo de 2003

Niimero de rotacdes didrias (') 1 rotacao 2 rotagdes 3 rotacoes
Montante Montante Montante
Perfodo Montante maximo por Montante maximo por Montante maximo por
(SEK) aeronave a (SEK) aeronave a (SEK) aeronave a
partida partida partida
Até 31.3.2002 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2006-31.3.2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2009-31.3.2011 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Niimero de rotagdes didrias 4 rotagoes 5 rotacoes 6 rotagdes
Até 31.3.2002 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2002-31.3.2006 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2006-31.3.2009 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
1.4.2009-31.3.2011 [...] [...] [...] [...] [...] [...]

(") Entende-se por rotagio um voo que chega e subsequentemente parte do aeroporto.

2.3.3. Acordo de 31 de janeiro de 2005 («acordo de 2005»)

(33) Em 31 de janeiro de 2005, foi celebrado um novo acordo (acordo de 2005) entre a VFAB e a Ryanair para o
periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2005 e [...], que veio substituir o acordo de 2001 e o acordo de
2003. O acordo de 2005 alterou os acordos anteriores da seguinte forma:

a) a Ryanair deve efetuar entre [...] rotacdes didrias e continuar a assegurar, no minimo, [...] passageiros a saida
anualmente por cada rotagdo;

b) no periodo compreendido entre 1 de janeiro de 2005 e 31 de marco de 2011, as taxas aeroportudrias foram
fixadas em [...] SEK por passageiro a saida. No restante periodo de vigéncia do contrato essas taxas aeropor-
tudrias foram fixadas em [...] SEK. No entanto, de acordo com as informacdes facultadas pelas autoridades
suecas, as taxas acordadas para o periodo ap6s 1 de janeiro de 2005 nunca foram aplicadas; a partir dessa
data, o montante de taxa efetivamente cobrado foi de [...] SEK por passageiro a saida.
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2.4. ACORDO ENTRE A RYANAIR E A AMS EM MATERIA DE APOIO A COMERCIALIZACAO E REGIMES DE INCENTIVO

(34) A VFAB celebrou dois acordos de apoio a comercializagdo com a Ryanair e a Airport Marketing Services Ltd
(<AMS»), uma filial da Ryanair.

(35) O primeiro acordo entre a VFAB e a Ryanair Ltd., assinado em 12 de junho de 2008, dizia respeito a publicidade,
nomeadamente, na imprensa da Suécia e do Reino Unido, na revista Inflight Magazine da Ryanair, no sitio web
Ryanair.com e por correio eletronico a assinantes do Reino Unido. Do montante total de [...] euros por esses
servigos, a VFAB acordou em pagar [...] euros.

(36) O segundo acordo (') celebrado entre a VFAB e a AMS compreendia trés partes:

a) comercializagdo no sitio web da Ryanair no Reino Unido [...] no periodo compreendido entre 1 de novembro
de 2010 e 31 de marco de 2011, no valor de [...] euros;

b) comercializac¢do no sitio web da Ryanair no Reino Unido [...] no periodo compreendido entre 1 de novembro
de 2010 e 31 de outubro de 2013, no valor de [...] euros por ano ([...] euros no total);

c) regimes de incentivo a novas rotas: foi acordado que [...].

2.5. A DENUNCIA

(37) Em 2006, a SAS apresentou uma dendncia a Comissdo, alegando que, através dos acordos celebrados relati-
vamente ao aeroporto de Visterds, as autoridades suecas estavam a conceder auxilios estatais em beneficio da
Ryanair. A SAS alegou que as taxas aeroportudrias aplicadas pela VFAB a Ryanair ndo s6 eram inferiores as
cobradas & SAS como também careciam de justificacdo por razdes objetivas (ndo estavam relacionadas com os
custos). O autor da dentincia alegou ainda que as perdas anuais da VFAB foram cobertas por recursos estatais da
cidade de Visterds e da Diregdo da Aviagdo Civil. O autor da dentincia argumentou ainda que este auxilio ndo era
compativel com o mercado interno.

3. MOTIVOS PARA DAR INICIO AO PROCEDIMENTO FORMAL DE INVESTIGACAO E INVESTIGACAO DA
COMISSAO

(38) A Comissdo deu inicio ao procedimento formal de investigagdo, dado ter davidas de que as medidas seguintes
eram compativeis com as regras em matéria de auxilios estatais:

a) entradas de fundos na VFAB realizadas pelos acionistas entre 2003 e 2010;

b) a renda paga pela VFAB a Visterds Flygfastigheter AB pela utilizacio da infraestrutura aeroportudria entre
2003 e 2010;

¢) auxilios ao funcionamento concedidos a VFAB e a outros aeroportos ao abrigo do regime de auxilio aos
aeroportos locais no periodo de 2001 a 2010;

d) as taxas aeroportudrias aplicadas pela VFAB a Ryanair no periodo de 2001 a 2010;

e) o apoio a comercializagio prestado pela VFAB a Ryanair e 8 AMS em 2001, 2008 e 2010.

3.1. MEDIDA N.° 1: ENTRADAS DE FUNDOS NA VFAB REALIZADAS PELOS ACIONISTAS NO PERIODO DE 2003 A 2010

(39) Na decisdo de inicio do procedimento de investigagdo, a Comissdo verificou que a VFAB era uma empresa detida
integralmente pelo Estado e que as entradas de fundos dos acionistas se afiguravam ser imputdveis ao Estado e
constituir recursos estatais.

(40) Para a Comissdo, nada indicava que esses fundos constituissem uma compensagdo por servicos de interesse
econdmico geral, afigurando-se, pelo contririo, que a sua disponibilizagio se destinara a cobrir as perdas
decorrentes das atividades comerciais da VFAB. Com base nas informacdes disponiveis, e tendo em conta que a
VFAB gerara perdas significativas ao longo de mais de uma década, a Comissdo tem sérias davidas quanto ao
facto de os acionistas terem agido como um investidor normal numa economia de mercado (principio do
investidor numa economia de mercado) no momento em que realizaram as entradas de fundos. A Comissio
considerou assim, a titulo preliminar, que as entradas de fundos realizadas pelos acionistas constituiram uma
vantagem econdmica ao libertar a VFAB de custos que, de outro modo, esta teria de suportar.

(41) A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que as entradas de fundos realizadas pelos acionistas constitufam
auxilios estatais e manifestou diividas quanto a sua compatibilidade com o mercado interno.

(") O segundo acordo foi celebrado por meio de duas cartas de acompanhamento do acordo de 2005 (ambas assinadas em 1 de agosto
de 2010) e um acordo de servicos de comercializagdo (celebrado em 17 de agosto de 2010).
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3.2. MEDIDA N.° 2: RENDA PAGA PELA VFAB PELA INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA ENTRE 2003 E 2010

(42) Com base nas escassas informagdes disponiveis, a Comissdo considerou a titulo preliminar que existiam indicios
de que a renda paga pela utilizacdo da infraestrutura aeroportudria era suscetivel de ser inferior a renda de
mercado.

(43) Um arrendamento subvencionado libertaria a VFAB de custos que a empresa de outro modo teria de suportar e
conferir-lhe-ia igualmente uma vantagem seletiva. A infraestrutura aeroportudria é detida integralmente pela
cidade de Visterds (através da sua filial Vasterds Stads Strategiska Fastigheter AB), ¢ a Comissio considerou, a
titulo preliminar, que a decisio de determinar o montante da renda envolvia recursos estatais e era imputdvel ao
Estado.

(44)  Por conseguinte, a Comissdo adotou a titulo preliminar a posicdo de que, caso fosse inferior ao valor de mercado,
a renda constituiria um auxilio, e manifestou diividas de que tal auxilio pudesse ser considerado compativel com
o mercado interno.

3.3. MEDIDA N.° 3: AUXILIOS AO FUNCIONAMENTO CONCEDIDOS A VFAB E A OUTROS AEROPORTOS AO ABRIGO
DO REGIME DE AUXILIO AOS AEROPORTOS LOCAIS NO PERIODO DE 2001 A 2010.

(45) Trata-se de um auxilio concedido anualmente pela Suécia, cuja base juridica estd estipulada na legislagdo. Os
auxilios sdo financiados a partir do or¢amento de Estado. Por conseguinte, a Comissdo considerou que os auxilios
implicavam uma transferéncia de recursos estatais e eram imputdveis ao Estado.

(46) A medida isentou uma determinada categoria de aeroportos de um encargo financeiro que, de outra forma,
teriam de suportar. De acordo com as informacdes de que a Comissdo dispde, o auxilio ndo parece basear-se em
qualquer obrigacdo de proporcionar servigos puiblicos ou cobrir apenas as atividades nio econdémicas dos
aeroportos em causa. Visto que ndo foi na sua qualidade de acionista que o Estado concedeu o auxilio, afigura-se
que o principio do investidor numa economia de mercado ndo se aplica. Por conseguinte, a Comissdo concluiu a
priori que o auxilio ao funcionamento trouxe uma vantagem econdmica seletiva a determinadas empresas em
relagdo a outras empresas.

(47) Uma vez que os beneficidrios exercem a sua atividade num mercado aberto a concorréncia, no 4mbito do qual se
realizam trocas comerciais entre os Estados-Membros, a medida falseia ou ameaca falsear a concorréncia e afeta o
comércio entre Estados-Membros.

(48) Nesta base, afigurou-se, por conseguinte, que o auxilio ao funcionamento concedido a VFAB e a outros
aeroportos que ndo sejam propriedade direta do Estado constitufa um auxilio estatal. Pelas razdes acima expostas,
a Comissdo considerou que existiam davidas sobre a compatibilidade do auxilio com o Tratado.

3.4. MEDIDA N.c 4: TAXAS AEROPORTUARIAS APLICADAS PELA VFAB A RYANAIR NO PERIODO DE 2001 A 2010

(49) Ao longo de todo o periodo abrangido pela investigagio, a VFAB foi uma empresa de propriedade 100 %
publica. A luz do que precede e com base nos dados sobre a estrutura de gestdio da VFAB, a Comissdo
considerou, a titulo preliminar, que a decisdo de fixagdo das taxas acroportudrias envolvia recursos estatais e era
imputédvel ao Estado.

(50) Na medida em que as taxas acroportudrias em causa eram inferiores ao preco de mercado dos servigos prestados
pela VFAB a Ryanair, a Comissdo considerou que estas constitufam uma vantagem seletiva para a Ryanair. Neste
contexto, a Comissdo observou que as taxas aeroportudrias cobradas pela VFAB a Ryanair eram significativamente
inferiores as taxas aeroportudrias cobradas ao autor da dentncia. Atendendo as informacdes disponiveis, a
Comissdo manifestou ainda davidas sobre se a fixacdo, pela VFAB, das taxas aeroportudrias aplicdveis a Ryanair
seria compativel com a atua¢do de um investidor normal numa economia de mercado («principio do investidor
numa economia de mercado»).

(51) A Comissdo expressou, por conseguinte, o parecer preliminar de que as taxas acroportudrias que foram especifi-
camente acordadas com a Ryanair ao abrigo dos acordos de 2001, 2003 e 2005 nio foram fixadas em condigdes
normais de mercado, tendo a Ryanair beneficiado de uma vantagem econdmica seletiva suscetivel de constituir
um auxilio estatal.

(52) A Comissdo manifestou ainda davidas de que tal auxilio fosse compativel com o mercado interno, atendendo
nomeadamente as disposi¢des das Orientacdes de 2005 relativas a aviacdo.
3.5. MEDIDA N.° 5: APOIO A COMERCIALIZACAO PRESTADO PELA VFAB A RYANAIR E A AMS EM 2001, 2008 E 2010

(53) No que diz respeito a medida n.o 5, a Comissio considerou, a titulo preliminar, que os contratos celebrados pela
VFAB implicavam a utilizacdo de recursos estatais e eram imputdveis ao Estado.
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(54) Quanto as possiveis vantagens dos acordos de apoio a comercializagdo, a Comissdo expressou dividas de que as
condicdes contratuais seriam, no que diz respeito & VFAB, compativeis com o principio do investidor numa
economia de mercado, uma vez que, a primeira vista, os elementos de prova ndo permitiam concluir que os
acordos tivessem proporcionado a VFAB um valor financeiro correspondente. Assim, a Comissdo considerou a
titulo preliminar que estes acordos concederam uma vantagem a Ryanair ao isentd-la de custos que, de outra
forma, teria de suportar no exercicio da sua atividade, bem como que esta vantagem prima facie era seletiva, uma
vez que se aplicava exclusivamente a Ryanair/AMS ().

(55) Com base no que precede, a Comissdo considerou, a titulo preliminar, que o apoio a comercializagio concedido
a Ryanair/AMS constitufa um auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. A Comissdo manifestou
ainda dividas de que tal auxilio fosse compativel com o mercado interno, atendendo nomeadamente as
disposi¢des das Orientacdes de 2005 relativas a aviacdo.

4. OBSERVACOES DA SUECIA

(56) Apresentam-se seguidamente, de forma resumida, as observagdes formuladas pela Suécia durante a investigagdo
formal; as passagens pertinentes serdo analisadas de forma mais pormenorizada no ponto 7 «Avaliagdo».

4.1. MEDIDA N. 1: ENTRADAS DE FUNDOS NA VFAB REALIZADAS PELOS ACIONISTAS NO PERIODO DE 2003 A 2010

(57) A Suécia argumentou, essencialmente pelas mesmas razdes que as indicadas pela VFAB (ver considerandos 63
a 65), que quaisquer auxilios concedidos a VFAB por meio de recursos estatais nio poderiam, de qualquer forma,
constituir um auxilio estatal, uma vez que tinham por objetivo compensar as perdas decorrentes exclusivamente
de atividades ndo econdémicas no aeroporto ou, em alternativa, porque constituiriam uma compensacdo por
servicos de interesse econémico geral.

4.2. MEDIDA N.° 2: RENDA PAGA PELA VFAB PELA INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA ENTRE 2003 E 2010

(58) A Suécia contesta que a renda paga pela utilizagdo da infraestrutura aeroportudria poderia constituir um auxilio
estatal a VFAB.

(59) A Suécia contesta que a renda seria inferior aos pregos de mercado. As autoridades suecas assinalam que, ao
abrigo dos planos de ordenamento do territério em vigor, o terreno em questio sé pode ser utilizado para
operacdes aeroportudrias ¢ o nivel da renda deve ser avaliado em fungdo da reduzida rendibilidade dessas
atividades.

(60) A Suécia argumentou ainda que ndo existem provas concretas que sustentem as duvidas a primeira vista da
Comissdo quanto ao nivel da renda.

1. Medida n.° 3: Auxilios ao funcionamento concedidos a VFAB ¢ a outros aeroportos ao abrigo do regime de auxilio aos
aeroportos locais no periodo de 2001 a 2010.

(61) A Suécia sustentou que os auxilios ao funcionamento a favor dos aeroportos que nio sio propriedade do Estado
devem ser entendidos como um regime de auxilios ao funcionamento compativel com o mercado interno, a luz
do n.° 137 das Orientacdes de 2014 relativas a aviagdo.

5. OBSERVACOES DAS PARTES INTERESSADAS

(62)  Apresentam-se seguidamente, de forma resumida, as observagdes formuladas pelas partes interessadas durante a
investigagdo formal; as passagens pertinentes serdo analisadas de forma mais pormenorizada no ponto 7
«Avaliagdon.

5.1. OBSERVACOES DA VFAB
5.1.1. Medida n.° 1: Entradas de fundos na VFAB realizadas pelos acionistas no periodo de 2003 a 2010

(63) A VFAB alega que, na sua maioria, os servigos acroportudrios foram prestados as escolas que funcionam no
aeroporto e ao clube de aviagdo (ver considerando 16). A VFAB alega também que estes utilizadores nio
exerciam uma atividade econémica e que, por conseguinte, a prestagio de servicos aecroportudrios aos mesmos
teria igualmente uma natureza nio econdmica e ndo seria abrangida pelo dmbito de aplicagio do controlo dos
auxilios estatais, o mesmo se aplicando a quaisquer recursos estatais utilizados para cobrir as perdas de
exploragdo incorridas em virtude da prestacdo dos referidos servigos.

(") A Comissdo considerou que, para o efeito, era indiferente que uma parte do apoio a comercializagdo tivesse sido concedida através da
AMS, a filial da Ryanair, e ndo diretamente a Ryanair. A Comissdo verificou que a Ryanair controlava diretamente a AMS na altura em
que os acordos foram assinados e parecia inclusive ter assinado uma das cartas de acompanhamento em nome da AMS. Além disso,
consta do acordo de servicos de comercializagdo entre a VFAB e a AMS que a Ryanair estd firmemente empenhada em estabelecer e explorar
uma rota com quatro voos semanais entre Londres Stanstead e VST («rooted in Ryanair's commitment to establish and operate routes a 4 per week
services from London Stansted to VST»).
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(64) Na medida em que as operacdes aeroportudrias possam, no entanto, ser consideradas econémicas, a VFAB
entende que se trata de servigos de interesse econdmico geral e que qualquer auxilio ptiblico para cobrir as perdas
resultantes da prestagdo de servigos de interesse econdmico geral ndo constitui um auxilio estatal.

(65) Por ultimo, a VFAB argumenta que as entradas de fundos realizadas pelos acionistas seriam pertinentes para uma
apreciagdo ao abrigo das regras em matéria de auxilios estatais apenas na medida em que se destinaram a cobrir
as perdas das atividades comerciais da VFAB, que devem ser entendidas como prestacdo de servigos aeropor-
tudrios a companhias aéreas comerciais. Neste contexto, a VFAB considera que as entradas de fundos realizadas
pelos acionistas foram compativeis com a atuagdo de um investidor normal numa economia de mercado, uma
vez que as atividades comerciais do aeroporto foram lucrativas (incrementally profitable), na medida em que as
receitas provenientes destas atividades cobriram os custos das mesmas e geraram lucros.

5.1.2. Medida n.° 2: Renda paga pela VFAB pela infraestrutura aeroportudria entre 2003 e 2010

(66) A VFAB contesta que a renda ndo estaria em conformidade com os pregos de mercado, tendo em conta as
restri¢des existentes em matéria de utilizacdo dos terrenos e a rendibilidade negativa das operacdes aeroportudrias
no local.

(67) Em todo o caso, a VFAB contesta que a decisdo sobre o nivel da renda seja imputdvel ao Estado. Embora a
Vasterds Flygfastigheter AB, proprietdria da infraestrutura aeroportudria, seja integralmente detida pela cidade de
Visterds, a empresa desenvolve as suas atividades em condi¢des normais de mercado, independentemente dos
seus acionistas publicos e toma as suas decisdes sobre os niveis das rendas com base em consideracdes de
natureza comercial. Como tal, o nivel da renda ndo seria imputédvel ao Estado.

5.1.3. Medidas n.s 4 e 5: Taxas aeroportudrias apliciveis a Ryanair de 2001 a 20210 e apoio a comercia-
lizacdo prestado a Ryanair e 2 AMS em 2001, 2008 e 2010

(68) A VFAB alegou que os acordos comerciais entre a VFAB, a Ryanair ¢ a AMS eram, da parte da VFAB, compativeis
com a atuagdo de um investidor normal numa economia de mercado e que, por conseguinte, ndo constituem
auxilios estatais.

(69) A VFAB registou perdas ao longo de todo o periodo abrangido pela investigacdo, a semelhanga de anos
anteriores. Contudo, de acordo com a VFAB, estas perdas resultaram das atividades alegadamente ndo econémicas
no aeroporto, ao passo que os acordos com as companhias aéreas comerciais, incluindo as medidas n.* 4 e 5,
cobriram os custos adicionais e geraram lucro, dando, assim, um contributo positivo para os resultados
econémicos da VFAB.

(70) A VFAB forneceu também informagdes financeiras pormenorizadas a pedido da Comissdo.

5.2. OBSERVACOES DA RYANAIR
5.2.1. Medida n.° 4: Taxas aeroportudrias aplicadas a Ryanair no periodo de 2001 a 2010

(71) A Ryanair frisou que as taxas aeroportudrias aplicadas pela VFAB a Ryanair ndo constitufram um auxilio estatal
porque eram compativeis com o critério do investidor privado.

(72) A Ryanair comegou por alegar que, no que respeita a aplicacdo do principio do investidor numa economia de
mercado, a Comissdo deve comparar o acordo que a VFAB celebrou com a Ryanair com acordos celebrados com
aeroportos privados e publico-privados. A Ryanair apresentou igualmente relatérios realizados pela empresa de
consultoria Oxera, alegando que as taxas aeroportudrias pagas pela Ryanair no aeroporto de Visterds estavam
substancialmente em consonancia com as taxas aplicadas num ntGmero de «aeroportos de comparagio» e,
portanto, satisfaziam o teste do operador numa economia de mercado («teste OEM»)

(73) Em segundo lugar, a Ryanair argumentou que um aeroporto na situagdo do aeroporto de Visterds no periodo
relevante teria respeitado o principio do investidor numa economia de mercado pelo simples facto de reduzir as
suas perdas e ndo por se tornar rentdvel por meio de acordos em matéria de taxas aeroportudrias. A Comissio
deveria, por conseguinte, questionar se o acordo foi lucrativo (incrementally profitable) para o aeroporto. Segundo a
Ryanair, a Comissdo deveria assim, na sua apreciagio da compatibilidade do acordo com o principio do
investidor numa economia de mercado, ter apenas em conta os custos adicionais do aeroporto, diretamente
relacionados com a prestacdo de servicos aeroportudrios as companhias aéreas em causa, e investigar se as
receitas totais (receitas provenientes da avia¢do e da ndo aviagdo) decorrentes do acordo superam esses custos
adicionais.
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(74)  Neste contexto, a Ryanair alegou que as receitas da VFAB provenientes dos acordos com a Ryanair excedem os
custos adicionais da prestacdo de servi¢os a Ryanair. A Ryanair apresentou, entre outros relatérios e documentos
de apoio as observacdes apresentadas, estudos realizados pela empresa de consultoria Oxera em que se analisa a
rendibilidade dos acordos entre a VFAB e a Ryanair e a AMS.

5.2.2. Apoio a comercializacio concedido pela VFAB a Ryanair/AMS em 2001, 2008 e 2010:

(75) No que diz respeito aos acordos de comercializagdo com a VFAB, a Ryanair salientou que os acordos de
comercializagio da AMS sio distintos dos acordos celebrados entre a Ryanair e os aeroportos, pelo que devem
ser avaliados separadamente, visto que a Ryanair e a AMS ndo podem ser consideradas como um beneficidrio
tnico. Os acordos, que foram negociados de forma independente, diziam respeito a diferentes servicos e ndo
tinham qualquer relagio que justificasse considerd-los como uma tnica fonte de alegados auxilios estatais. A
celebracdo de um acordo de comercializagio com AMS ndo é uma condigdo para que a Ryanair explore rotas
aéreas com partida e destino num aeroporto.

(76) No que diz respeito ao valor da comercializagdo, a Ryanair alegou que o espaco destinado & mesma no seu sitio
web é reduzido e objeto de grande procura, inclusive por parte de outras empresas para além dos aeroportos. A
Ryanair considera que os acordos de apoio a comercializagio celebrados entre a VFAB e a Ryanair e entre a VFAB
e a AMS estavam em conformidade com o principio do investidor numa economia de mercado.

(77) A Ryanair argumentou ainda que, de qualquer forma, a Comissdo ndo tinha demonstrado que as medidas n.>s 4
e 5 implicavam a utilizacdo de recursos estatais ou eram imputédveis ao Estado.

5.3. OBSERVACOES DA AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS)

(78) A AMS argumentou que, ao contrdrio do invocado na decisdo de inicio do procedimento, a Comissio ndo
deveria ter tratado os acordos da VFAB com a Ryanair (medida n.> 4) e o acordo de comercializagio da VFAB
com a AMS (medida n.c 5) como estando associados, mas sim como duas operacdes comerciais distintas. A AMS
definiu-se como uma filial da Ryanair com o seu préprio objetivo comercial especifico, criada para desenvolver
uma atividade que ndo faz parte da atividade principal da Ryanair. A AMS adiantou ainda que, em principio, os
acordos de comercializacdo entre a AMS e os aeroportos sio negociados e celebrados separadamente dos acordos
celebrados entre a Ryanair e esses mesmos aeroportos.

(79) Segundo a AMS, ¢é logico que um pequeno aeroporto regional adquira servigos de comercializagio a AMS. A
AMS salientou que esses aeroportos tém geralmente necessidade de dar mais notoriedade as suas marcas, pelo
que a publicidade num sitio web de uma companhia aérea podem aumentar o niimero de passageiros de entrada
(os passageiros estrangeiros geram mais receitas ndo relacionadas com a aviagdo do que os passageiros a saida
provenientes da regido onde se situa o aeroporto). Os acordos de comercializagdo tém, por conseguinte, um
verdadeiro valor comercial para a VFAB.

(80) A AMS referiu ainda que a VFAB agiu em conformidade com o principio do investidor numa economia de
mercado aquando da celebra¢do dos acordos de comercializagdio no dmbito da medida n.° 5, uma vez que a
publicidade no sitio Ryanair.com se traduz num inegével valor real para o aeroporto de Visterds e que as taxas
cobradas pela AMS correspondiam ao preco de mercado desses servicos.

6. COMENTARIO DA SUECIA SOBRE AS OBSERVA(;()ES DE TERCEIROS

(81) A Suécia ndo teceu quaisquer comentarios sobre as observacdes de terceiros.

7. AVALIACAO

(82) Nos termos do artigo 107.2, n.° 1, do TFUE, sdo incompativeis com o mercado interno, na medida em que afetem
as trocas comerciais entre os Estados-Membros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de recursos
estatais, independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia,
favorecendo certas empresas ou certas produgdes.

(83)  Os critérios definidos no artigo 107.°, n.° 1, do TFUE sdo cumulativos. Por conseguinte, a fim de determinar se
uma medida constitui um auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, é necessdrio que todas as
condigdes seguintes estejam preenchidas, ou seja, que a contribui¢do financeira:

a) seja concedida por um Estado-Membro ou através de recursos estatais;
b) proporcione uma vantagem seletiva, ou seja, favorega certas empresas ou certos bens;
¢) falseie ou ameace falsear a concorréncia, e

d) afete as trocas comerciais entre os Estados-Membros.



4.8.2015 Jornal Oficial da Unido Europeia L 207/51

7.1. MEDIDA N.o 1: ENTRADAS DE FUNDOS NA VFAB REALIZADAS PELOS ACIONISTAS NO PERIODO DE 2003 A 2010
7.1.1. Existéncia de auxilio
7.1.1.1. O conceito de empresa

(84) A fim de determinar se uma medida é abrangida pelo 4mbito de aplicacdo do artigo 107.o, n. 1, do TFUE, a
Comissdo deve, em primeiro lugar, determinar se o beneficidrio ¢ uma empresa na ace¢do do referido artigo.

(85) De acordo com a jurisprudéncia estabelecida, o conceito de empresa abrange qualquer entidade que exerca uma
atividade econémica, independentemente do seu estatuto juridico e modo de financiamento (%), e constitui uma
atividade econémica qualquer atividade que consista na oferta de bens ou servicos num determinado
mercado. (*°)

(86) No seu acérddo no processo «aeroporto de Leipzig-Halle», o Tribunal Geral clarificou que a exploragdo de um
aeroporto civil é uma atividade econémica da qual faz parte integrante a construgio da infraestrutura aeropor-
tudria. (') Quando exerce uma atividade econdémica, um operador aeroportudrio constitui uma empresa na
acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, independentemente do seu estatuto juridico e modo de financiamento. (/)

(87) No que diz respeito a data a partir da qual a construcdo e a exploracio de um aeroporto constituem uma
atividade econémica, a Comissdo recorda que o desenvolvimento gradual das forgas de mercado no setor aeropor-
tudrio ndo permite estabelecer uma data especifica. No entanto, os Tribunais Europeus reconheceram a evolugio
na natureza das atividades aeroportudrias e, no seu acérddo «aeroporto de Leipzig-Halles, o Tribunal Geral
estabeleceu que, a partir de 2000, ja ndo podia ser excluida a aplicacdo das regras em matéria de auxilios estatais
ao financiamento das infraestruturas aeroportudrias. Por conseguinte, a partir da data do acérddo no processo
«Aéroports de Paris» (12 de dezembro de 2000) (*¥), a exploragdo e a construcdo de infraestruturas aeroportudrias
devem ser consideradas como abrangidas pelo ambito de aplicagdo das regras em matéria de auxilios estatais.

(88)  Deve, no entanto, salientar-se que nem todas as atividades de um operador aeroportudrio sio necessariamente de
natureza econémica (**). O Tribunal de Justica estabeleceu que as atividades que, regra geral, sdo da responsabi-
lidade do Estado no exercicio das suas prerrogativas de poder ptblico ndo sdo de natureza econdmica e nio se
inserem no ambito de aplicagdo das regras em matéria de auxilios estatais. Essas atividades incluem a seguranga,
o controlo do trifego aéreo, a policia, as alfindegas, etc. (*%). O financiamento destas atividades deve ser
estritamente limitado a compensagdo dos custos por elas gerados e ndo pode ser utilizado para financiar outras
atividades de natureza econdmica (*).

(89) No decurso do procedimento formal de investigacdo, a Suécia e a VFAB contestaram as conclusdes preliminares
da Comissdo quanto a classificagio da VFAB como uma empresa, alegando que, na sua maioria, as atividades da
VFAB nio eram de natureza econdmica.

(90)  Neste contexto, a Suécia e a VFAB argumentaram que os seguintes utilizadores do aecroporto ndo eram empresas
mas exerciam atividades ndo econémicas:

— Hisslogymnasiet (que se alega ndo ter uma natureza econémica por fazer parte do sistema escolar);
— a formagdo de pilotos no quadro da Scandinavian Aviation Academy;

— as atividades da «Hasslo flygforening», uma organizagdo sem fins lucrativos que foi autorizada a utilizar o
aeroporto a titulo gratuito.

(") Acérdao de 18 de junho de 1998 no Processo C-35/96, Comissdo/Itdlia, Coletanea 1998, p. 1-3851, n.o 36; acérddo de 23 de abril
de 1991 no Processo C-41/90, Klaus Hofner e Fritz Elser contra Macrotron GmbH, Coletdnea 1991 p. 1-1979, n.o 21; acérddo de
16 de novembro de 1995 no Processo C-244/94, Fédération francaise des sociétés d'assurance, Société Paternelle-Vie, Union des assurances de
Paris-Vie e Caisse d'assurance et de prévoyance mutuelle des agriculteurs contra Ministére de I'Agriculture et de la Péche, Coletanea 1995, p.I- 4013,
n.° 14; acérddo de 11 de dezembro de 1997 no Processo C-55/96, Job Centre coop. arl., Coletdnea 1997, p.1-7119, n.0 21.

(") Ver, por exemplo, o acérddo de 18 de junho de 1998 no Processo C-35/96, Comissio/Itdlia, Coletanea 1998, p. 1-3851, n.c 36; ¢ os
Processos apensos C-180/98 a 184/98, Pavlov, Coletanea 2000, p. 1-6451, n.0 75.

(") Acérddo de 24 de margo de 2011 nos Processos apensos T-443/08, Freistaat Sachsen e Land Sachsen-Anhalt, e T-455/08, Mitteldeutsche
Flughafen AG e Flughafen Leipzig-Halle GmbH, contra Comissdo Europeia (a seguir designado «processo aeroporto de Leipzig-Halle»), Coletinea
2011, p. I-1311. Ver igualmente o acérddo de 12 de dezembro de 2000 no Processo T-128/98, Aéroports de Paris/Comissdo (a seguir
designado «acdrddo Aéroports de Paris»), Coletanea 2001, p. 11-3929, confirmado pelo Tribunal de Justia no Processo C-82/01 P,
Coletanea 2002, p. 1-9297, e Processo T-196/04, Ryanair/Comissio (a seguir designado «acdrddo Charleroi») Coletanea 2008, p. 1I-3643,
n.° 88.

(*”) Ver, por exemplo, os Processos C-159/91, Poucet contra AGV, e C-160/91, Pistre mot Cancave Coletdnea 1993, p.1-637.

(*®) Processo aeroporto de Leipzig-Halle, n.os 42-43.

(**) Ver, por exemplo, o acérddo de 19 de janeiro no Processo C-364/92, SAT Fluggesellschaft contra Eurocontrol, Coletinea 1994, p. 1-43.

(*) Decisdo N309/2002 da Comissdo, de 19 de margo de 2003, Seguranga aérea — compensagdo de custos na sequéncia dos atentados de
11 de setembro de 2001.

(*) Acérddo de 18 de marco de 1997 no Processo C-343/95, Diego Cali & Figli Stl contra Servizi ecologici porto di Genova SpA (SEPG),
Coletanea 1997, p. 1-1547. Decisio N 309/2002 da Comissdo de 19 de marco de 2003. Decisdo N 438/2002 da Comissdo, de
16 de outubro de 2002 — Subvencdes as administracdes portudrias para realizacio de missdes da competéncia das autoridades
publicas.
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(91) De acordo com a Suécia, estas alegadas atividades ndo econdmicas representaram, no conjunto, a esmagadora
maioria da utilizagdo da capacidade aeroportudria. A Suécia alegou igualmente que os voos comerciais no
aeroporto (definidos como voos operados por transportadoras aéreas) eram rentdveis e que, como tal, todas as
perdas da VFAB decorriam das atividades ndo econémicas, pelo que qualquer auxilio estatal para compensar estas
perdas ndo seria abrangido pelas regras em matéria de auxilios estatais.

(92) A posigdo da Suécia nesta questdo baseia-se no argumento de que, se a atividade de um utilizador dos servigos
aeroportudrios ndo é econdmica, entdo a prestagdo de servicos aeroportudrios a esse utilizador também nio
constitui uma atividade econémica.

(93) A Comissdo ndo pode aceitar este argumento.

(94) Tal como referido anteriormente, é um facto estabelecido que qualquer atividade que consista na oferta de bens
ou servicos num determinado mercado é uma atividade econémica. Um aeroporto pode, para além da estrita
definicdo de servigos aeroportudrios (ou seja, servicos prestados as companhias aéreas (%)) oferecer outras formas
de servigos numa base comercial, como a utilizagdo das infraestruturas aeroportudrias para outras atividades
aeronduticas a troco de remuneracio, por exemplo, por escolas de aviagio. E irrelevante para a classificacio do
aeroporto como empresa que os compradores desses servicos, por exemplo, escolas de aviacdo, sejam eles
proprios empresas, porque existe um mercado para os servicos em questdo.

(95) As autoridades suecas reconheceram que tanto a Hasslogymnasiet como a Scandinavian Aviation Academy
pagaram uma remuneragio pela utilizacdo do aeroporto. A prestacdo desses servicos pelo operador aeroportudrio
constitui, assim, uma atividade econémica independentemente da natureza da atividade exercida pela escola.

(96) De acordo com a Suécia e a VFAB também o clube de aviagdo podia utilizar o aeroporto sem pagamento de
qualquer remuneragdo. O facto de o clube de aviagdo ndo pagar os servicos prestados pelo aeroporto nio
significa necessariamente que estes servicos ndo sejam de natureza econdmica. De qualquer modo, a Suécia e a
VFAB reconheceram que, nas suas demonstragdes financeiras, ndo distinguiram entre os custos de utilizacdo do
aeroporto pelo clube de aviacdo e pelas escolas de aviagdo e, por conseguinte, ndo hd dados que possam ser
claramente atribuidos a essa atividade supostamente ndo econémica. Como tal, os servicos prestados ao clube de
aviagdo ndo afetam a conclusio da Comissdo de que a VFAB é uma empresa.

(97) No caso em aprego, a Comissdo considera que o aeroporto de Visterds ¢ explorado para fins comerciais. O
operador aeroportudrio cobra taxas aos utilizadores pela utilizagdo da infraestrutura aeroportudria e pelos
servicos que presta no aeroporto. Assim, a VFAB é uma empresa na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

7.1.1.2. Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

(98)  Para ser considerada auxilio estatal, a medida em causa deve ser financiada através de recursos estatais e a decisio
de conceder o auxilio deve ser imputdvel ao Estado.

(99) O conceito de auxilio estatal aplica-se a qualquer vantagem financiada com recursos estatais, conferida pelo
proprio Estado ou por qualquer organismo intermedidrio agindo no dmbito de poderes que lhe tenham sido
atribuidos. (¥)) Os recursos das autoridades locais sdo, para efeitos da aplicagdo do artigo 107.° do TFUE, recursos
estatais (*).

(100) No caso vertente, foram os proprietdrios da VFAB, ou seja, a cidade de Visterds e, no que diz respeito a
determinadas medidas, a AAC através da sua filial LFV Holding quem decidiu e realizou as entradas de fundos
dos acionistas.

(101) Por parte da cidade de Visterds, foi o conselho municipal que decidiu das entradas de fundos dos acionistas, as
quais foram pagas diretamente a partir do or¢amento da cidade.

(102) Quanto a LFV Holding, a Comissdo observa que a empresa era detida na totalidade pela AAC, uma autoridade
publica. De acordo com os seus estatutos, a LFV Holding carece de autorizacdo do governo sueco para
estabelecer novas filiais ou adquirir a¢des. Os deputados suecos tém o direito de participar nas reunides do
conselho de administragio.

(**) Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo, n.0 2.2.8.

(*) Acérdio de 16 de maio de 2002 no Processo C-482/99, Repiiblica Francesa contra Comissdo das Comunidades Europeias (Stardust Marine),
Coletanea 2002, p. 1-4397.

(*) Acérdio de 12 de maio de 2011 nos Processos apensos T-267/08 e T-279/08, Région Nord-Pas-de-Calais e Communauté d'agglomération
du Douaisis contra Comissdo Europeia, Coletdnea 2011 p.1-1999, n.> 108.
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(103) A Comissdo observa que nem a Suécia nem quaisquer terceiros contestaram este aspeto da posi¢do preliminar da
Comissdo na decisdo de inicio do procedimento formal de investigacdo e considera, por conseguinte, que a
medida n.° 1 foi financiada através de recursos estatais e é imputdvel ao Estado.

7.1.1.3. Vantagem econdmica
Alegado interesse econdémico geral

(104) A VFAB argumentou que se a prestagdo de servigos aeroportudrios as escolas e ao clube de aviagdo mencionada
no considerando 90 for considerada uma atividade econdémica, entdo esse servico deve, em qualquer caso, ser
entendido como um servigo de interesse econdmico geral; mais alegou que o apoio publico concedido a VFAB
ndo constitui um auxilio estatal, pois deve ser considerado como compensagdo por perdas exclusivamente
decorrentes da prestacdo desses servicos de interesse econémico geral.

(105) E verdade que as autoridades ptiblicas podem definir certas atividades econémicas realizadas pelos aeroportos ou
pelas companhias aéreas como servigos de interesse econdmico geral («SIEG»), na acecdo do artigo 106.°, n.° 2,
do TFUE, oferecendo compensagio pela prestagdo de tais servigos.

(106) Ao abrigo da jurisprudéncia Altmark (**), a compensacdo por SIEG ndo constitui uma vantagem seletiva na
ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, se forem preenchidas as quatro condi¢des seguintes:

a) o destinatdrio da compensacdo deve efetivamente ter sido incumbido da prestacio de servicos de interesse
econ6mico geral, cujas obrigagdes devem estar claramente definidas;

b) os pardmetros subjacentes ao cédlculo da compensagdo devem ser previamente estabelecidos de um modo
objetivo e transparente;

¢) a compensagdo ndo pode ultrapassar o necessdrio para cobrir total ou parcialmente os custos ocasionados
pelo cumprimento dos SIEG, tendo em conta as receitas obtidas, assim como um lucro razodvel pela execucdo
destas obrigagdes; e

d) quando a escolha do beneficidrio ndo for efetuada no ambito de um procedimento de concurso ptblico que
permita selecionar o candidato capaz de fornecer esses servicos ao menor custo para a comunidade, o nivel da
compensagdo necessdria deve ser determinado com base numa andlise dos custos que uma empresa média e
bem gerida teria suportado para cumprir essas obrigacdes, tendo em conta as receitas obtidas e um lucro
razoavel.

(107) Dado que as condigdes dos critérios Altmark sdo cumulativas, todas as condi¢des supramencionadas devem estar
preenchidas para que o apoio ptiblico ndo possa ser considerado como auxilio estatal com base nestes motivos.

(108) No caso em apreco, a Comissdo constata que a Suécia e a VFAB ndo fizeram prova de que as alegadas obriga¢des
de servico publico foram definidas de forma clara e concreta e formalmente atribuidas & VFAB. A este respeito, a
VFAB remete exclusivamente para os seus estatutos, que estabelecem que a empresa tem por objetivo «dar
resposta as necessidades da regido em matéria de transporte aéreo» (*) e, subsequentemente, «servir a aviagdo civil
no aeroporto de Visterds» (¥'). Estas declara¢des ndo fazem referéncia a qualquer das trés alegadas obrigagdes de
servico publico, nem podem, em caso algum, ser entendidas como um verdadeiro mandato de prestagio de
servicos de interesse econdmico geral (com efeito, afiguram-se constituir uma descricio geral do objetivo da
empresa). Assim, exclusivamente por esse motivo, ndo é possivel considerar o apoio ptblico concedido a VFAB
como ndo estando abrangido pelo dmbito de aplicacdo das regras em matéria de auxilio estatal em conformidade
com a jurisprudéncia Altmark.

(109) A Comissdo assinala, além disso, que ndo parecem ter sido cumpridos pelo menos dois outros critérios Altmark:
Nédo hd provas de que a compensagdo tenha sido fixada antecipadamente (mas sim de que foi estabelecida a
posteriori para perdas inesperadas) e a VFAB ndo foi selecionada no ambito de um procedimento de concurso
publico, ndo havendo provas de que a alegada compensagdo se tenha baseado numa andlise dos custos de uma
empresa média bem gerida (bem pelo contririo, a intensidade de auxilio foi fixada apenas com base na
necessidade de compensar vérios anos de perdas continuas).

(110) A alegagdo da VFAB de que o apoio publico que lhe foi concedido ndo se enquadra no ambito de aplicagdo das
regras relativas aos auxilios estatais por constituir uma compensagdo pelo cumprimento de uma obrigacdo de
servi¢o publico ndo pode, por conseguinte, ser aceite.

(*) Processo C-280/00, Altmark Trans GmbH e Regierungsprisidium Magdeburg contra Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH (acdrddo Altmark),
Coletanea 2003, p.1-7747, ver os n.°86 a 93.

(*) De acordo com os estatutos que vigoraram entre 28 de dezembro de 2000 e 28 de janeiro de 2007.

(¥) Deacordo com os estatutos em vigor a partir de 23 de janeiro de 2007.



L 207/54 Jornal Oficial da Unido Europeia 4.8.2015

Principio do investidor numa economia de mercado

(111) Qualquer beneficio econémico que uma empresa ndo teria obtido em condi¢des normais de mercado, ou seja,
sem interven¢do do Estado, constitui uma vantagem na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. Apenas o efeito
da medida sobre a empresa ¢ relevante, e ndo as causas ou os objetivos da intervengdo estatal. Existe uma
vantagem sempre que a situacdo financeira de uma empresa melhorar na sequéncia da interven¢io do Estado.

(112) A Comissdo gostaria ainda de relembrar que «o capital que o Estado, direta ou indiretamente, coloca a disposi¢do
de uma empresa em condicdes que correspondem as condi¢des normais de mercado ndo pode ser considerado
um auxilio estatal». No caso em aprego, a fim de determinar se as entradas de fundos realizadas pelos acionistas
oferecem a VFAB uma vantagem que a empresa ndo teria obtido em condigdes normais de mercado, a Comissdo
deve comparar a atuagdo das autoridades ptblicas que realizaram as entradas de capital com a atuagio de um
investidor numa economia de mercado, guiado por perspetivas de rendibilidade a mais longo prazo.

(113) Neste contexto, os eventuais efeitos positivos na economia da regido onde se situa o aeroporto ndo devem ser
considerados, jd que o Tribunal estabeleceu que a questdo pertinente para a aplicagdo do principio do investidor
numa economia de mercado consiste em saber se «<em idénticas circunstincias, um acionista privado, baseando-se
nas possibilidades de rendibilidade previsiveis, com exclusdo de qualquer reflexdo de cardter social ou de politica
regional ou setorial, teria procedido a tal entrada de capital».

(114) No acérddo no processo Stardust Marine, o Tribunal de Justica estabeleceu que «para averiguar se o Estado adotou
ou ndo o comportamento de um investidor prudente numa economia de mercado, hd que tomar como referéncia
o contexto da época em que as medidas de apoio financeiro foram tomadas a fim de avaliar a racionalidade
econémica do comportamento do Estado e, portanto, ndo basear a apreciagdo numa situacdo posterior.» No
acérddo no processo EDF, o Tribunal esclareceu que «em contrapartida, avaliagdes econémicas levadas a cabo
depois da concessdo da referida vantagem, a verificacdo retrospetiva da rentabilidade efetiva do investimento
efetuado pelo Estado-Membro em causa ou justificacdes posteriores a escolha do procedimento efetivamente
seguido ndo bastam para demonstrar que esse Estado-Membro adotou, prévia ou simultancamente a essa
concessdo, uma decisdo desse tipo enquanto acionista» (*¥).

(115) A fim de poder aplicar o principio do investidor numa economia de mercado, a Comissdo tem de se colocar no
contexto em que cada decisio de concessio de fundos publicos a VFAB foi tomada. A Comissdo também deve
basear a sua apreciagdo nas informagdes e premissas a que as autoridades locais competentes tiveram acesso
quando tomaram a decisio sobre as modalidades de financiamento das medidas relacionadas com as infraes-
truturas em causa.

(116) Na sua decisdo de inicio de procedimento de investigacdo, a Comissdo expds a sua andlise preliminar da razdo
pela qual as entradas de fundos na VFAB realizadas pelos acionistas constituiam uma vantagem para a empresa e,
em especial, a razdo pela qual o principio do operador numa economia de mercado néo fora respeitado.

(117) Em primeiro lugar, a Comissdo verificou que a VFAB gerara perdas significativas ao longo de mais de dez anos.
De facto, na altura das primeiras entradas de fundos realizadas pelos acionistas em 2003, a VFAB ia j4, pelo
menos, (de acordo com as informagdes na posse da Comissdo) no seu quinto ano consecutivo de perdas. Estas
continuaram a registar-se sem interrup¢do durante o periodo abrangido pela investigagdo, de tal modo que, no
momento de cada entrada de fundos realizada pelos acionistas a VFAB se encontrava numa situacdo deficitdria.
Nestas circunstincias, a Comissio considera que é muito pouco provavel que um investidor privado estaria
disposto a fornecer capital num montante total de 194 milhes de SEK (cerca de 21,4 milhdes de euros), a fim de
cobrir essas perdas. Uma vez que a VFAB era detida integralmente pelo Estado, e o foi durante todo o periodo em
causa, ndo existe qualquer proprietdrio privado com o qual se possa estabelecer uma comparacio. Nestas circuns-
tancias, s6 a existéncia de francas perspetivas de rendibilidade a longo prazo relativamente a VFAB poderiam
demonstrar que o principio do investidor numa economia de mercado foi respeitado.

(118) Antes da decisio de inicio do procedimento de investigacdo, a Suécia argumentou que as entradas de fundos
realizadas pelos acionistas se tinham baseado em andlises financeiras semelhantes as efetuadas pelo proprietario
privado do aeroporto de Skavsta (ver n.° 52 da decisdo de inicio do procedimento). No entanto, nesta decisdo
apurou-se que a Suécia ndo forneceu informagdes concretas que fizessem prova de que os proprietdrios de
Skavsta tinham disponibilizado capital em condi¢des semelhantes as do aeroporto de Visterds, e que a situagdo
ndo era compardvel, uma vez que a frequéncia de passageiros no aeroporto de Skavsta é dez vezes superior a do
aeroporto de Visterds. Ndo foram apresentados elementos de prova adicionais a este respeito no decurso do
procedimento formal de investigacdo.

(**) Acérdio de 5 de junho de 2012 no Processo C-124/10 P, Comissdo Europeia contra Electricité de France (EDF), ainda ndo publicado, n. 85.
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(119) Antes da decisdo de inicio do procedimento de investigagdo, a Suécia facultou dados de natureza muito limitada
para reforcar que o aeroporto de Visterds e a LFV Holding atuaram como investidores normais numa economia
de mercado quando disponibilizaram o capital. Tal como se apurou na decisdo, hd indicacdes de que a AAC
efetuou um tipo de andlise de mercado antes de adquirir acdes da VFAB em 2000. De acordo com as estimativas
que serviram de base a aquisicdo, o nimero de passageiros no aeroporto de Visterds deveria aumentar de
120 000 em 1999 para 600 000 no prazo de oito anos, o que asseguraria uma rendibilidade sustentdvel de 7 a
10 milhdes de SEK por ano. Calculou-se que a VFAB poderia atingir o limiar de rendibilidade em 2003, com
uma frequéncia de 400 000 passageiros.

(120) Estas estimativas afiguraram-se, no entanto, muito otimistas, tendo em conta os anteriores resultados do
aeroporto de Visterds, como alids se apurou também na decisdo de inicio do procedimento, nio tendo sido
apresentados quaisquer outros elementos de prova que sustentassem a solidez destas previsdes (0 quadro 1
mostra que, efetivamente, a frequéncia de passageiros diminuiu em vez de quintuplicar). No final de 2006, a LFV
Holding AB voltou a vender as suas a¢des a cidade de Visterds por 1 SEK. De acordo com as informagdes
facultadas pela Suécia, tal ficou a dever-se ao facto de a Diregdo da Aviagdo Civil ndo estar preparada para
continuar a realizar entradas de fundos a fim de cobrir as perdas da VFAB.

(121) A Comissdo assinala igualmente que, de acordo com os comentdrios da VFAB no ambito da investigagdo, as
entradas de fundos realizadas pela cidade de Visterds e a LFV Holding tiveram por objetivo «cobrir as perdas
decorrentes das atividades comerciais da VFAB». (¥). A VFAB alegou que, na sua maioria, essas atividades ndo tém
uma natureza econdmica e considera que a questio de saber se as entradas de fundos realizadas pelos acionistas
respeitam o principio do investidor numa economia de mercado s6 pode ser avaliada em relagdo ao retorno dos
acordos com as companhias aéreas comerciais que, no entender da VFAB, sdo a tnica parte das operagdes
aeroportudrias com uma natureza econdmica. Atendendo a que estes acordos foram lucrativos, a VFAB alega que
as entradas de fundos realizadas pelos acionistas estavam em consonancia com o principio do investidor numa
economia de mercado.

(122) A Suécia ndo contestou estas conclusdes.

(123) Pelos motivos acima expostos, a Comissdo ndo concorda com a afirmagio da VFAB de que as operacdes aeropor-
tudrias teriam sobretudo uma natureza ndo econdmica ou de que a conformidade das entradas de fundos
realizadas pelos acionistas com o principio do investidor numa economia de mercado s6 poderia ser avaliada em
relagdo aos acordos da VFAB com as companhias aéreas comerciais. A VFAB é uma empresa e, do ponto de vista
dos acionistas, a conformidade com o principio do investidor numa economia de mercado deve ser apreciada a
luz dos resultados financeiros da VFAB, na sua totalidade. Em todo o caso, a VFAB ndo forneceu quaisquer dados
fundamentados que permitam fazer a distincdo entre as atividades econdmicas e ndo econdmicas da empresa.

(124) No que diz respeito as perspetivas de que os resultados da VFAB proporcionariam um retorno das entradas de
fundos dos acionistas que teria sido aceitdvel para um operador privado, a Comissdo sublinha que nem a Suécia
nem os terceiros interessados forneceram quaisquer elementos de prova no decurso do inquérito que possam
modificar a conclusdo preliminar da Comissdo de que as entradas de fundos ndo estavam em conformidade com
o principio do investidor numa economia de mercado.

(125) Nio foram prestadas quaisquer informagdes que pudessem complementar os escassos elementos de prova
apresentados antes da decisio de inicio do procedimento e que, a despeito dos fortes indicios prima facie em
contrério (resumidos nos considerandos 119 a 121), viessem demonstrar que as entradas de fundos pelos
acionistas foram realizadas com base numa hipétese razodvel de um retorno que, numa situacdo semelhante, um
investidor numa economia de mercado consideraria aceitdvel.

(126) Pelo contrario, a Comissdo considera que as suas conclusdes provisorias sio corroboradas pelas préprias
declaracdes da VFAB (ver considerando 121), que a Suécia ndo contestou, de que as entradas de fundos realizadas
pelos acionistas ndo tinham por objetivo obter um retorno aceitdvel para um investidor numa economia de
mercado, mas sim cobrir as perdas geradas continuamente pelas atividades da VFAB. Um investidor numa
economia de mercado ndo consideraria aceitavel cobrir perdas desta forma sem perspetivas claras e crediveis de
uma melhoria dos resultados da empresa que desse azo a um retorno aceitavel.

(127) A Suécia ndo forneceu quaisquer informacdes em resposta as ddvidas expressas na decisio de inicio do
procedimento, no que se refere as previsdes muito otimistas que, alegadamente, foram efetuadas antes das
primeiras entradas de fundos realizadas pelos acionistas. A Suécia também ndo apresentou quaisquer elementos
de prova de que as subsequentes entradas de fundos realizadas pelos acionistas se basearam em qualquer tipo de
avaliacdo de um futuro retorno e ndo se destinaram apenas a cobrir as perdas.

(*) Observacdes da VFAB de 16 de julho de 2012, ponto 3.3.
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Conclusio

(128) Atendendo ao que precede, a Comissdo considera que um investidor numa economia de mercado ndo teria
realizado as entradas de fundos. Os elementos de prova apresentados pelo Estado-Membro ndo permitem
concluir que, no contexto das entradas de fundos realizadas pelos acionistas, se procedeu a uma avaliacgio que
teria sido aceitdvel para um investidor numa economia de mercado, mas que, pelo contrério, essas entradas de
fundos se destinaram a cobrir as perdas da VFAB numa base continua sem qualquer relagio com os resultados da
empresa. Por conseguinte, as entradas de fundos realizadas pelos acionistas constituem uma vantagem econdmica
para a VFAB que ndo teria sido obtida em condigdes normais de mercado.

7.1.1.4. Seletividade

(129) Para se inserir no ambito de aplicagdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, uma medida estatal deve favorecer «certas
empresas ou certas producdes». Por conseguinte, s sido abrangidas pelo conceito de auxilio estatal as medidas
que favorecem empresas de forma seletiva.

(130) No caso em apreco, as entradas de fundos realizadas pelos acionistas favorecem unicamente a VFAB e, como tal,
sdo claramente seletivas na ace¢do do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

7.1.1.5. Distor¢do da concorréncia e efeitos nas trocas comerciais

(131) Quando o auxilio concedido por um Estado-Membro reforca a posicdo de uma empresa relativamente as demais
empresas concorrentes no mercado interno, deve considerar-se que estas tltimas sdo afetadas por esse auxilio (*%).
A vantagem econdmica concedida a VFAB através das entradas de fundos realizadas pelos acionistas reforcou a
posicdo econémica deste operador aeroportudrio, que pode prosseguir as suas atividades sem ter de suportar
todos os custos inerentes as mesmas.

(132) Tal como explicado anteriormente, a exploracdio de um aeroporto constitui uma atividade econdémica. A
concorréncia é exercida, por um lado, entre os aeroportos para atrair as companhias aéreas e o respetivo trifego
aéreo (passageiros e mercadorias) e, por outro lado, entre os gestores aeroportudrios, que podem competir para
que lhes seja confiada a gestdo de um determinado aeroporto. No que respeita em especial as companhias aéreas
de baixo custo e aos operadores turisticos, os aeroportos que ndo estdo localizados na mesma zona de influéncia
e, inclusive, os aeroportos que se encontram em diferentes Estados-Membros podem concorrer entre si para atrair
essas companhias aéreas.

(133) Tal como indicado no n.> 40 das Orientacdes de 2005 relativas a aviagdo e reiterado no n.° 45 das Orientagdes
de 2014 relativas a aviagdo, ndo é possivel excluir sequer os acroportos de pequenas dimensdes do dmbito de
aplicacdo do artigo 107.o, n.° 1, do TFUE. Além disso, o n.° 45 das Orientacdes de 2014 relativas a aviagdo
também estabelece expressamente que «a dimensdo relativamente modesta da empresa beneficidria do
financiamento publico ndo impede, em si, a eventualidade de as trocas comerciais entre Estados-Membros serem
afetadas».

(134) O aeroporto de Visterds registou um trifego de entre 113 626 e 242 376 passageiros durante o periodo
abrangido pelo procedimento formal de investigacio e regista atualmente um trafego anual de cerca de 273 000
passageiros (dados de 2013). Uma parte significativa do trifego aéreo provém de outros Estados-Membros e hd,
ou houve, voos internacionais a partir de Visterds com destino a, por exemplo, Londres-Stansted, Alicante e
Malaga. Conclui-se, por conseguinte, que a VFAB opera num mercado aberto a concorréncia a nivel europeu.

(135) A luz do que precede, hd que considerar que o financiamento ptiblico concedido a VFAB falseia ou ameaca
falsear a concorréncia e tem, pelo menos, um efeito potencial sobre as trocas comerciais.

7.1.1.6. Conclusdo

(136) Com base nas consideragdes acima expostas, a Comissdo considera que o financiamento publico concedido a
VFAB sob a forma de entradas de fundos realizadas pelos acionistas entre 2003 e 2010 (medida n.c 1) constitui
um auxilio estatal na ace¢do do artigo 107.° do TFUE.

7.1.1.7. Legalidade do auxilio

(137) Nos termos do artigo 108., n.° 3, do TFUE, os Estados-Membros devem informar a Comissdo dos projetos
relativos a instituicdo ou alteragdo de quaisquer auxilios e ndo podem por em execucdo as medidas projetadas
antes de tal procedimento ter sido objeto de uma deciséo final.

(*) Acérdio de 30 de abril de 1998 no Processo T-214/95, Het Viaamse Gewest contra Comissdo das Comunidades Europeias, Coletanea 1998,
p.1-717.
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(138) Uma vez que estes recursos ji foram colocados a disposi¢do da VFAB, a Comissio entende que a Suécia ndo
respeitou a proibigdo prevista no artigo 108.2, n.° 3, do TFUE.

7.1.2. Compatibilidade
7.1.2.1. Aplicabilidade das Orientacdes de 2014 e 2005 relativas a aviagdo.

(139) O artigo 107.o, n.° 3, do TFUE prevé determinadas excegdes a regra geral estabelecida no artigo 107., n.° 1, do
TFUE, que estabelece que os auxilios estatais sio incompativeis com o mercado interno. O auxilio em questdo
pode ser avaliado com base no artigo 107.2, n.° 3, alinea c), do TFUE, ao abrigo do qual podem ser considerados
compativeis com o mercado comum «os auxilios destinados a facilitar o desenvolvimento de certas atividades ou
regides econdémicas, quando ndo alterarem as condi¢des das trocas comercias de maneira que contrariem o
interesse comumy.

(140) Neste contexto, as Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo facultam um quadro de referéncia para determinar se
os auxilios aos aeroportos podem considerar-se compativeis com o mercado interno nos termos do artigo 107.°,
n.° 3, alinea c), do TFUE.

(141) Em conformidade com as Orientagdes de 2014 relativas a aviacdo, se o auxilio ao investimento ilegal foi
concedido antes de 4 de abril de 2014, a Comissdo ird aplicar as regras em matéria de compatibilidade em vigor
na data de concessdo do auxilio ilegal.

N

(142) Ao abrigo das Orientacdes de 2014 relativas a aviacdo, a Comissdo considera que as disposicdes da sua
comunicagdo relativa a determinacdo das regras aplicdveis a apreciacio dos auxilios estatais concedidos
ilegalmente nio se devem aplicar aos processos pendentes de auxilios ao funcionamento ilegais concedidos a
aeroportos antes de 4 de abril de 2014. Em vez disso, a Comissdo aplicard os principios estabelecidos nas
Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo a todos os casos relativos a auxilios ao funcionamento (notificacdes
pendentes e auxilios ilegais ndo notificados) concedidos a aeroportos mesmo se o auxilio tiver sido concedido
antes de 4 de abril de 2014 e do inicio do periodo de transicio.

(143) A Comissdo ja estabeleceu nos considerandos 136 a 138 que as entradas de fundos realizadas pelos acionistas
constituem um auxilio estatal ilegal que foi concedido antes de 4 de abril de 2014.

7.1.2.2. Distingdo entre auxilios ao investimento e auxilios ao funcionamento

(144) A luz das disposicdes das Orientacdes de 2014 relativas a aviacio acima referidas, a Comissio deve determinar se
a medida em questdo constitui um auxilio ao investimento ou ao funcionamento ilegal.

(145) Em conformidade com o n.° 25, alinea 18), das Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo, entende-se por auxilio
ao investimento, o auxilio para financiar ativos de capital fixo, especificamente para cobrir o «défice de
financiamento dos custos de capital» Além disso, de acordo com o n.° 25, alinea 18), das Orientagdes, os auxilios
ao investimento podem referir-se tanto a um montante de auxilio inicial (por exemplo, para cobrir os custos de
investimento iniciais) como a um auxilio sob a forma de prestagdes peri6dicas (para cobrir os custos de capital,
no que se refere a amortizagdo anual e aos custos de financiamento).

(146) Por seu turno, os auxilios ao funcionamento dizem respeito a cobertura de parte ou da totalidade dos custos de
funcionamento de um aeroporto, ou seja, «os custos subjacentes a prestagdo de servi¢os acroportudrios, incluindo
categorias de custos como custos de pessoal, Servicos contratados, comunicagoes, residuos, energia, manutencao,
aluguer, administragdo, etc., mas excluindo custos de capital, apoio ao marketing ou quaisquer outros incentivos
concedidos as companhias aéreas pelo aeroporto, bem como custos correspondentes a missdes de servigo
publico».

(147) A luz destas definicdes, considera-se que as entradas de fundos realizadas pelos acionistas, utilizadas para cobrir
as perdas continuas da VFAB decorrentes da exploracdo podem classificar-se como um auxilio ao funcionamento
a favor da VFAB.

7.1.2.3. Compatibilidade dos auxilios ao funcionamento ao abrigo das Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo.

(148) O n.° 5.1 das Orientacdes de 2014 relativas a aviacdo estabelece os critérios que a Comissdo aplicard ao avaliar se
os auxilios ao funcionamento sdo compativeis com o mercado interno nos termos do artigo 107., n. 3,
alinea c), do TFUE. Em conformidade com o n.°c 172 das Orientacdes de 2014 relativas a aviacdo, a Comissdo
aplicard esses critérios a todos os casos relativos a auxilios ao funcionamento, incluindo as notificagdes pendentes
e os auxilios ilegais ndo notificados.
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(149) Ao abrigo do ne° 137 das Orientagdes de 2014 relativas a aviacdo, os auxilios ao funcionamento ilegais
concedidos antes do inicio do perfodo de transi¢do (incluindo os auxilios pagos antes de 4 de abril de 2014)
podem ser declarados compativeis na totalidade dos custos de funcionamento ndo cobertos, desde que sejam
respeitadas as seguintes condi¢des:

(150) Contribui¢do para um objetivo de interesse comum bem definido (n.> 113 e 114 das Orienta¢des de 2014
relativas a aviagdo). Esta condigdo ¢é satisfeita se, entre outros aspetos, o auxilio aumentar a mobilidade dos
cidaddos da Unido Europeia e a conectividade das regides, estabelecendo pontos de acesso para voos intra-Unido
Europeia. No entanto, a duplicacdo de aeroportos ndo rentdveis ndo contribui para um objetivo de interesse
comum.

(151) Necessidade de intervencio do Estado (n.s 116 a 118 das Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo). O auxilio
deve visar situacdes em que seja suscetivel de se traduzir numa melhoria substancial que o mercado, por si s6,
ndo pode criar. A este respeito, a Comissio verificou que as condicdes que os aeroportos mais pequenos
enfrentam quando pretendem desenvolver os seus servigos e atrair investimento privado sdo frequentemente
menos favordveis do que as enfrentadas pelos grandes acroportos na Unido Europeia. Por essas razdes, nas atuais
condi¢des de mercado, os aeroportos mais pequenos podem ter dificuldade em assegurar o financiamento das
suas atividades sem financiamento publico.

(152) Assim, a Comissdo considera que, nas atuais condi¢des de mercado:

— os aeroportos com um trafego anual maximo de 200 000 passageiros por ano podem ndo conseguir cobrir,
em grande medida, os seus custos de funcionamento;

— os aeroportos com um trafego anual entre 200 000 e 700 000 passageiros podem ndo ser capazes de cobrir
uma percentagem substancial dos seus custos de funcionamento;

— os aeroportos com um trafego anual entre 700 000 e 1 milhdo de passageiros devem, em geral, ser capazes
de cobrir uma maior percentagem dos seus custos de funcionamento;

— os aeroportos com um trafego anual entre 1 e 3 milhdes de passageiros devem, em média, ser capazes de
cobrir a maior parte dos seus custos de funcionamento.

(153) Adequagdo do auxilio estatal como instrumento politico (n.> 120 das Orientagdes). Os Estados-Membros tém de
demonstrar que o auxilio é apropriado para alcancar o objetivo pretendido ou resolver os problemas visados pelo
auxilio. Uma medida de auxilio ndo serd considerada compativel com o mercado interno se outros instrumentos
politicos ou de auxilio que falseiam menos a concorréncia permitirem alcancar o mesmo objetivo.

(154) Existéncia de um efeito de incentivo (n.° 124 das Orientacdes de 2014 relativas a aviagdo). Esta condi¢io é
satisfeita se, na auséncia do auxilio ao funcionamento, e tendo em conta a eventual presenca do auxilio ao
investimento e o nivel de tréfego, o nivel de atividade econémica do aeroporto em causa viesse provavelmente a
reduzir-se de uma forma consideravel.

(155) Proporcionalidade do auxilio, ou seja, limitagdo do auxilio a0 minimo necessirio (n.c 125 das Orientacdes de
2014 relativas a aviagdo). Para ser proporcionado, o auxilio ao funcionamento para aeroportos deve ser limitado
ao minimo necessdrio para a realizagdo da atividade objeto do auxilio.

(156) Prevencido de efeitos negativos indesejados sobre a concorréncia e as trocas comerciais (n.° 131 das Orientagdes).
Ao apreciar a compatibilidade do auxilio ao funcionamento, a Comissdo terd em conta as distor¢des da
concorréncia e os efeitos sobre as trocas comerciais. Sempre que um aeroporto estiver localizado na mesma zona
de influéncia de outro aeroporto com capacidade disponivel, o plano de negdcios, com base em previsdes solidas
do trafego de passageiros e de carga, deve identificar o efeito provavel sobre o trifego nos outros aeroportos
localizados nessa zona de influéncia.

7.1.2.4. Avaliagio da compatibilidade da medida n.o 1
Contribui¢do para um objetivo de interesse comum claramente definido

(157) O auxilio ao funcionamento concedido a VFAB teve por objetivo manter o aeroporto em funcionamento e
permitir que este continuasse a assegurar ligagdes aéreas regulares tanto a nivel interno como a nivel interna-
cional.

(158) Visterds € a quinta maior cidade da Suécia em termos de populagdo. Estd situada no centro da Suécia, uma regido
densamente povoada e economicamente prospera. Em 1999 tinha ji 450 000 habitantes, ou seja, cerca de 5,5 %
da populagio total do pafs, que estavam a ndo mais de 45 minutos de viagem do aeroporto. A zona de
influéncia do aeroporto, definida por um tempo de viagem de uma hora, no mdximo, tinha um milhdo de
habitantes. Segundo as estimativas das autoridades suecas de aviagdo, em 2000, cerca de 59 % dos passageiros
que utilizavam os aeroportos do Vale do Milaren habitavam na regido.
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(159) No entanto, os aeroportos mais proximos situam-se a mais de 100 km de distancia, ou a mais de uma hora de
viagem (com exce¢do do aeroporto de Bromma, a 59 minutos de carro). Ao oferecer voos, tanto domésticos
(pelo menos até 2006) como para destinos na Europa (por exemplo, Oslo, Copenhaga e Londres) o aeroporto
contribuiu assim para o aumento da mobilidade dos cidaddos europeus e uma maior acessibilidade através do
estabelecimento de pontos de acesso para voos intra-Unido Europeia, numa drea central de uma regido
densamente povoada. Estes pontos de acesso completaram a oferta de outros aeroportos localizados na periferia
da zona de influéncia (Bromma e Arlanda) na medida em que proporcionaram ligagdes aéreas num raio de
transporte pendular conveniente e se basearam fundamentalmente num modelo comercial (companhias aéreas de
baixo custo) distinto do dos aeroportos de Bromma e Arlanda. A Comissdo observa igualmente que, de acordo
com os célculos da cidade de Visterds, o acroporto de Visterds contribuiu direta e indiretamente para manter
cerca de 180 postos de trabalho na cidade.

(160) Em conclusdo, a Comissdo considera que o auxilio ao funcionamento melhorou a acessibilidade entre a regido de
Visterds e outras partes da Suécia e da UE, e que o auxilio ao funcionamento contribuiu para um objetivo de
interesse comum claramente definido.

Necessidade de intervenc¢io do Estado

(161) Tal como indicado no n.> 118 das Orientagdes de 2014 relativas a aviacdo, a Comissdo considera que, nas atuais
condicdes de mercado, as necessidades de financiamento ptiblico para financiar os custos de funcionamento irdo
variar, devido aos elevados custos fixos, em fungdo da dimensdo do aeroporto e serdo, em geral, proporcio-
nalmente maiores nos aeroportos mais pequenos. A Comissdo considera que, nas atuais condi¢des de mercado, é
possivel identificar a viabilidade econdmica relativa dos aeroportos a partir da sua dimensdo. Por conseguinte, a
Comissdo considera que os aeroportos com, no maximo, 200 000 passageiros por ano podem ndo conseguir
cobrir, em grande medida, os seus custos de funcionamento e que os aeroportos com um trafego anual entre
200 000 e 700 000 passageiros podem ndo ser capazes de cobrir uma percentagem substancial dos seus custos
de funcionamento.

(162) Como indicado no considerando 20, a VFAB néo foi capaz de cobrir os seus custos de funcionamento desde,
pelo menos, 1999 e durante todo o periodo abrangido pela investigacio.

(163) A Comissdo observa que, no periodo abrangido pela investigagdo, o niimero de passageiros se manteve abaixo de
200 000 por ano, exceto em 2004 (242 376 passageiros) e 2005 (221 422 passageiros), anos em que, ainda
assim, se manteve abaixo dos 300 000.

(164) A Comissdo considera que a VFAB foi, em grande medida, incapaz de cobrir os seus custos de funcionamento ou,
pelo menos, ndo conseguiu cobrir uma parte substancial dos seus custos de funcionamento, pelo que houve
necessidade de interven¢io do Estado.

Adequacdo da medida de auxilio

(165) No caso em aprego, o aeroporto de Visterds ficou comprometido por ser incapaz de cobrir os seus préprios
custos de funcionamento.

(166) Dada a natureza do problema, a Comissio considera que nenhuma outra medida politica permitiria que o
aeroporto prosseguisse as suas atividades. O auxilio ao funcionamento limitou-se ao montante das perdas de
exploragdo por cobrir e limitou-se a0 minimo necessario, uma vez que se limitou a compensar as perdas efetivas.
Por conseguinte, a compensagio pelas perdas limita-se a0 minimo e nio dé azo a quaisquer lucros.

(167) Por estas razdes, a Comissdo considera que o auxilio foi adequado para alcancar o objetivo de interesse comum
visado.

Efeito de incentivo
(168) O auxilio ao funcionamento concedido no passado teve por objetivo manter o aeroporto em funcionamento.
Sem o auxilio, o aeroporto teria de encerrar e ndo teria sido capaz de contribuir para a acessibilidade local. O

auxilio limitou-se as perdas reais de exploragdo, uma vez que constituiu apenas uma compensacdo pelas perdas
que ndo foram cobertas.

(169) Por este motivo, a Comissdo considera que a medida de auxilio teve um efeito de incentivo.

Proporcionalidade do auxilio (limitacdo do auxilio ao minimo)

(170) O auxilio ao funcionamento deve ser limitado a0 minimo necessdrio para a realizacio da atividade objeto do
auxilio.
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(171) No caso em apre¢o, o montante do auxilio nunca ultrapassou o necessdrio para cobrir as perdas de exploracio.
Por conseguinte, a Comissdo considera que o auxilio ao funcionamento foi proporcional e limitado ao minimo
necessdrio para a realiza¢do da atividade objeto do auxilio.

Prevengdo de efeitos negativos indesejados na concorréncia e nas trocas comerciais

(172) A Comissdo observa que existe apenas um aeroporto situado na zona de influéncia do aeroporto de Visterds, tal
como se define no n.c 25.12 das Orientagdes de 2014 relativas a aviagdo. Além isso, o aeroporto de Arlanda estd
situado nas imediacdes da zona de influéncia.

(173) No que diz respeito a este aeroporto — Bromma -, a Comissdo gostaria de observar, em primeiro lugar, que estd
situado na periferia da zona de influéncia do aeroporto de Visterds (59 minutos de carro), o que é suscetivel de
reduzir o risco de efeitos negativos do auxilio.

(174) A Comissdo observa ainda que o aeroporto de Visterds e o aeroporto de Bromma tém modelos comerciais
completamente distintos. Durante o periodo abrangido pela investigagdo, o aeroporto de Visterds orientou-se
claramente para companhias aéreas de baixo custo, desenvolvendo para o efeito a sua relagio com a Ryanair e
eliminando gradualmente os voos domésticos. Em contrapartida, Bromma orientou-se para os voos domésticos
que servem a regido central de Estocolmo, em combinac¢do com alguns destinos internacionais (por exemplo,
Bruxelas e Helsinquia) e o desenvolvimento deste aeroporto (medido em nimero de passageiros) foi particu-
larmente acentuado no perfodo abrangido pela investigagdo, passando de 981 256 passageiros em 2000 para
2 037 382 passageiros em 2010 (*!). Além disso, no que diz respeito a Arlanda, a Comissdo observa igualmente
que este aeroporto estd fora da zona de influéncia do aeroporto de Visterds, o que limita os potenciais efeitos
negativos do auxilio. Tal como no caso de Bromma, o risco de efeitos negativos ¢ ainda mais limitado pelo facto
de o modelo comercial de Arlanda ser totalmente diferente do do aeroporto de Visterds. Efetivamente, como
principal aeroporto da regido da capital, Arlanda oferece um grande ntimero de destinos domésticos e interna-
cionais, que sdo assegurados por companhias aéreas tradicionais. Por tltimo, a dimensdo modesta do trdfego no
aeroporto de Visterds faz com que seja muito pouco provavel que o auxilio possa ter tido um impacto signifi-
cativo nas atividades do aeroporto de Arlanda, que é o maior aeroporto da Suécia (*?).

(175) Por conseguinte, é francamente improvavel que o auxilio concedido ao aeroporto de Visterds tenha dado azo a
uma multiplicacdo desnecessdria de atividades ou as tenha desviado de Bromma ou de Arlanda.

(176) Por estas razdes, a Comissdo considera que os efeitos negativos indesejados sobre a concorréncia e as trocas
comerciais entre Estados-Membros sdo limitados.

Conclusio

(177) A Comissdo considera que o auxilio ao funcionamento concedido a VFAB sob a forma de entradas de fundos
realizadas pelos acionistas no periodo de 2003 a 2010 (medida n.c 1) é compativel com o mercado interno.

7.2. MEDIDA N 2: A ALEGADA RENDA REDUZIDA PAGA PELA VFAB A VASTERAS FLYGFASTIGHETER AB PELA
UTILIZACAO DA INFRAESTRUTURA AEROPORTUARIA

(178) Na decisdo de inicio do procedimento de investigagdo (), a Comissdo referiu que havia indicios de que a renda
era inferior aos precos de mercado. Esta conclusio baseou-se essencialmente numa declaragdo para esse efeito
constante de um documento interno da cidade de Visterds. A Comissdo instou seguidamente as autoridades
suecas a pronunciar-se sobre os referidos indicios bem como sobre a renda de mercado estimada. Com base nos
indicios disponiveis a Comissio considerou, contudo, a titulo preliminar, que a renda conferia uma vantagem a
VFAB.

(179) A Suécia e a VFAB contestaram que a renda tenha sido estabelecida a um nivel inferior aos preos de mercado
em qualquer altura entre 2003 e 2010. Em resposta ao pedido de esclarecimentos constante da decisdo de inicio
do procedimento de investigacdo, alegaram que a declaragdo a que a decisdo se refere, incluida num documento
interno encomendado pelo conselho municipal de Visterds e na qual se dd a entender que a renda ndo estaria em
conformidade com o mercado, ndo se baseia em quaisquer dados ou explicacdes concretas, antes constituindo
uma afirmacdo ndo fundamentada. A Suécia e a VFAB ndo estio, por conseguinte, em condi¢des de se
pronunciar sobre o teor da declaragdo, mas contestam que seja correta. Pelo contrdrio, alegam que qualquer
avaliacio da renda de mercado deve ter em conta o facto de que, ao abrigo dos planos de ordenamento do
territorio aplicaveis, a propriedade sé pode ser utilizada para operagdes aeroportudrias, e que, dada a reduzida
rendibilidade das atividades, a renda em vigor parece estar em conformidade com as condi¢des de mercado. O
contrato de arrendamento determina, além disso, que a renda deve ser ajustada em funcdo de novos investi-
mentos.

(*') Fonte: www.transportstyrelsen.se
(*) A titulo de exemplo, Arlanda registou 18 263 926 passageiros em 2000 (e 16 948 127 em 2010) (fonte: www.transportstyrelsen.se).
(*)) Vern.>s 61 e 62 da decisdo de inicio do procedimento.
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(180) De qualquer forma, a Suécia e a VFAB defendem que a VFAB ¢é livre de fixar a renda com base apenas em
consideragdes de ordem comercial e alegam que a Comissdo ndo demonstrou que a decisdo de fixa¢do da renda é
imputdvel ao Estado.

(181) Neste contexto, a Comissio regista o argumento da Suécia e da VFAB de que a rendibilidade reduzida (ou
negativa) das operacdes aeroportudrias em Visterds tem influéncia no nivel de renda suscetivel de ser cobrado.

(182) Nenhum terceiro apresentou observacdes sobre esta questdo. No decurso do procedimento formal de investigacao
ndo foram apresentados quaisquer elementos de prova que permitam demonstrar que a renda paga pela VFAB
seria inferior ao que um locador privado teria cobrado em circunstincias semelhantes. Por conseguinte, nenhum
elemento veio consubstanciar a declaragdo a que se fez referéncia na decisio de inicio do procedimento de
investigacdo. Nestas circunstincias, a Comissdo considera que ndo hd elementos de prova que corroborem os
indicios preliminares de uma vantagem conferida & VFAB. A Comissdo ndo pode concluir da concessdo de um
auxilio estatal com base em afirmacdes desprovidas de fundamento.

(183) Por conseguinte, a Comissdo considera que a medida n.° 2, designadamente a renda paga pela VFAB a Visterds
Flygfastigheter AB pela utilizagdo da infraestrutura aeroportudria, ndo constitui um auxilio estatal.

7.3. MEDIDA N.° 3: AUXILIOS AO FUNCIONAMENTO AO ABRIGO DO REGIME DE AUXILIO AOS AEROPORTOS LOCAIS
NO PERIODO DE 2001 A 2010.

(184) A Suécia prestou esclarecimentos sobre o auxilio concedido pelo Estado sueco no ambito do regime de auxilio
aos aeroportos locais durante o periodo abrangido pela investigagdo, ou seja, de 2001 a 2010. O regime foi
alterado em 2011 (*%).

(185) A base juridica do regime sofreu ligeiras alteragdes ao longo do periodo considerado, mas as caracteristicas
fundamentais do regime permaneceram inalteradas. A partir de 2007, o Regulamento (2006:1577) relativo a
subvencdes de funcionamento a aeroportos que ndo sio propriedade do Estado passou a constituir a base juridica
do auxilio. Em 2005, o orcamento total do auxilio ascendeu a 103 milhdes de SEK, tendo sido concedido a
22 aeroportos na Suécia. No perfodo durante o qual o Estado, através da LFH Holding, deteve 40 % das agdes da
VFAB, os auxilios ao funcionamento foram objeto de uma redu¢do em conformidade de 40 %.

(186) O auxilio tinha por objetivo promover o desenvolvimento regional e a conectividade regional, com base na
responsabilidade global do Governo pela rede nacional de transportes em geral e as infraestruturas aéreas em
particular.

(187) Todos os aeroportos com servigos aéreos regulares eram considerados elegiveis, independentemente do regime de
propriedade (mas o objetivo do desenvolvimento regional, medido pela distancia aos trés principais acroportos
nacionais, devia ser tido em conta na avaliagdo da necessidade do auxilio). No entanto, os aeroportos perdiam o
direito ao auxilio assim que atingiam um volume de trdfego (normalmente 300 000 passageiros por ano) a partir
do qual se considerava que tinham boas perspetivas de rendibilidade. A partir de 1 de janeiro de 2007, o regime
de auxilio veio limitar ainda mais a elegibilidade ao excluir os aeroportos a partir dos quais fosse possivel chegar
a Estocolmo em menos de duas horas com transportes ptblicos de superficie.

(188) Relativamente a intensidade dos auxilios, o auxilio a um aeroporto ndo poderia ultrapassar as perdas de
exploragdo do aeroporto. A Suécia esclareceu igualmente que a intengdo inicial era que o auxilio abrangesse, em
média, 75 % das perdas de exploracio mas, que, na prética, raramente ultrapassou 50 % em média.

(189) 2006 foi o tltimo ano em que o aeroporto de Visterds recebeu auxilios ao abrigo do regime.

7.3.1. Existéncia de auxilio

(190) A Suécia reconhece que este regime constitui um auxilio estatal. Na decisio de inicio do procedimento de
investigagdo, a Comissdo considerou que os critérios do artigo 107.> do TFUE estdo preenchidos.

(191) O regime ¢é claramente financiado através de recursos estatais, na medida em que ¢ financiado sobretudo a partir
do orcamento geral, e, em menor medida, através do orgamento da administracdo da aviacdo civil, que é um
organismo da administragdo central estabelecido por lei. O auxilio é igualmente imputavel ao Estado porque o
regime foi administrado sucessivamente pela AAC (1999 a 2005), a Diregdo da Aviagdo Civil (2005 a 2010) e a
Administracdo dos Transportes da Suécia, que lhe sucedeu (a partir de 2010). Todas elas sdo autoridades ptiblicas,
instituidas e reguladas por lei.

(**) Esta decisdo abrange o regime de auxilio em causa até 2010.
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(192) O regime de auxilio cria uma vantagem manifesta para os seus beneficidrios pelo facto de os exonerar de perdas
de exploragdo que, de outro modo, teriam de suportar no decurso das suas atividades econdmicas. O auxilio, que
assume a forma de subvencdes, ndo é concedido pelo Estado na perspetiva de obter um retorno dos respetivos
fundos. Esta vantagem ¢ seletiva, uma vez que apenas é concedida aos aeroportos que satisfazem os critérios de
elegibilidade e ndo sdo propriedade do Estado. Por tltimo, a vantagem ¢ suscetivel de falsear a concorréncia e de
afetar as trocas comerciais entre os Estados-Membros, na medida em que hd concorréncia entre acroportos na
Unido.

7.3.2. Legalidade do auxilio

(193) Nos termos do artigo 108.°, n.° 3, do TFUE, os Estados-Membros devem informar a Comissdo dos projetos
relativos a instituicdo ou alteragdo de quaisquer auxilios e ndo podem por em execucdo as medidas projetadas
antes de tal procedimento ter sido objeto de uma deciséo final.

(194) Uma vez que os fundos foram concedidos, a Comissdo considera que a Suécia ndo respeitou a proibicio do
artigo 108.°, n.° 3, do TFUE. Por conseguinte, o regime de auxilios ¢é ilegal uma vez que nio foi notificado a
Comissao.

7.3.3. Compatibilidade do auxilio

(195) Conforme explicado nos considerandos 137 a 141, as disposicdes das Orientagdes de 2014 relativas a aviacdo
sdo aplicdveis aos processos pendentes de auxilios ao funcionamento ilegais concedidos a aeroportos antes de
4 de abril de 2014.

(196) O regime constitui um auxilio ao funcionamento, em conformidade com os principios estabelecidos nas
Orientacdes, por se destinar precisamente a compensar o défice de financiamento dos custos de funcionamento
dos aeroportos, ou seja, a diferenga entre as receitas dos aeroportos e os custos de funcionamento. (*)

(197) O regime abrangido por esta investigacdo formal foi também introduzido antes de 4 de abril de 2014.

(198) Por conseguinte, a Comissdo apreciard a compatibilidade da medida n.° 3 em conformidade com as disposicdes
em matéria de compatibilidade dos auxilios ao funcionamento constantes das Orientacdes de 2014 relativas a
aviacdo, tal como explicado nos considerandos 147 a 154.

7.3.3.1. Contribuigdo para um objetivo de interesse comum claramente definido

(199) O auxilio teve por objetivo promover o desenvolvimento regional e a conectividade regional, com base na
responsabilidade global do Estado pela rede nacional de transportes em geral e as infraestruturas aéreas em
particular.

(200) O regime limitou ao minimo o risco de duplicagio ao orientar-se para pequenos aeroportos em regides com
interligacdes deficientes. Além disso, o regime excluiu expressamente os aeroportos localizados perto dos
principais aeroportos do pais (Arlanda, Landvetter e Sturup).

(201) A dimensdo do pais, a fraca densidade populacional e as condi¢des de condugio frequentemente dificeis reduzem
igualmente o risco de duplicacdo nos raros casos em que dois aeroportos que receberam auxilio poderdo estar
separados por uma distancia inferior as distancias de referéncia previstas no n.° 136 das Orienta¢des. A Comissdo
considera, por conseguinte, que o auxilio contribuiu para um objetivo de interesse comum claramente definido.

7.3.3.2. Necessidade de intervencio do Estado

(202) Tal como acima referido, ao abrigo do regime os aeroportos perdiam o direito ao auxilio quando se considerava
que tinham perspetivas razodveis de rendibilidade, ou seja, quando atingiam um volume de cerca de 300 000
passageiros por ano. Trata-se de uma abordagem prudente que garante que o auxilio s6 é concedido nos casos
em que hd necessidade de intervengdo do Estado para assegurar a exploragdo de um aeroporto.

(203) A Comissdo considera que, nas atuais condicdes de mercado, os aeroportos com um volume de trifego de, no
méximo, 200 000 passageiros por ano podem ndo conseguir cobrir, em grande medida, os seus custos de funcio-
namento e que os aeroportos com um volume de trafego anual entre 200 000 e 700 000 passageiros podem
ndo ser capazes de cobrir uma percentagem substancial dos seus custos de funcionamento.

(204) Ao aplicar estas categorias aos aeroportos abrangidos pelo regime, a Comissdo verifica o seguinte:

(**) Como definido no n.° 21 das Orientacdes.
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(205) Na sua grande maioria, os aeroportos abrangidos pela medida n.° 3 sio muito pequenos. Efetivamente, dos
29 aeroportos que beneficiaram de auxilio entre 1999 e 2007, 24 registaram, no maximo, um volume de trifego
inferior a 200 000 passageiros por ano. Desses, 21 registaram menos de 100 000 passageiros por ano e
16 menos de 50 000.

(206) S6 trés aeroportos (Kristianstad, Visterds e Vixjo) atingiram, no mdximo, durante esse periodo, mais de
200 000 passageiros por ano, ndo chegando nunca aos 300 000 passageiros (o volume mais baixo registado
durante o perfodo foi de 62 639, 107 565 e 154 755 passageiros, respetivamente). Tal como mencionado
anteriormente, apés 2006 Visterds ndo recebeu qualquer auxilio ao abrigo da medida n.o 3.

(207) Dos dois restantes aeroportos, Skavsta registou o maior volume de trdfego no periodo em causa (1 994 512 de
passageiros no maximo e 240 233 no minimo). No entanto, Skavsta ndo beneficiou de qualquer apoio apds
2004, ano em que, pela primeira vez, o nimero de passageiros foi superior a 1 000 000 (**). O aeroporto
Goteborg City Airport (743 892 passageiros no méximo, 2 972 no minimo) sé beneficiou de auxilio em 2003
(304 095 passageiros) e 2004 (433 935 passageiros). ()

(208) A Comissdo considera, por conseguinte, que o auxilio no 4mbito do regime de auxilio aos acroportos locais foi
concedido nos casos em que foi necessdrio para atingir o objetivo de interesse comum.

7.3.3.3. Adequagdo (n.° 120 das Orientagdes)

(209) O auxilio ao funcionamento é um instrumento adequado para resolver os problemas dos aeroportos abrangidos
pelo regime, ou seja, a sua incapacidade para financiar as suas operagdes.

7.3.3.4. Efeito de incentivo (n.> 124 das Orientages)

(210) Como acima se demonstra, tendo em conta o volume de trifego e os critérios de elegibilidade do regime de
auxilio é altamente improvavel que os aeroportos abrangidos pelo regime se conseguissem financiar e, assim,
manter os niveis de atividade pretendidos sem o auxilio. O regime de auxilio tem, por conseguinte, um efeito de
incentivo.

7.3.3.5. Proporcionalidade (n.> 125 das Orientagdes)

(211) O auxilio limitou-se a0 minimo necessdrio, uma vez que nunca ultrapassou o défice de financiamento dos custos
de funcionamento (e, em média, raras vezes foi além de 75 %).

7.3.3.6. Prevencdo de distorcdes da concorréncia (n.2 131 das Orientagdes)

(212) Os aeroportos abrangidos pela medida n.c 3 sdo, de um modo geral, pequenos ou muito pequenos, estdo
dispersos por todo o pais e tém grandes zonas de influéncia quando comparados com os aeroportos do
continente.

213) Tal como acima referido, os principios do regime de auxilio excluem aeroportos que se encontram nas
princip g p q
proximidades dos maiores aeroportos da Suécia (Arlanda em Estocolmo, Landvetter em Gotemburgo e Skurup,
perto de Malmo), reduzindo dessa forma os riscos de duplicacdo.

(214) Embora, em casos isolados, os aeroportos abrangidos pelo regime de auxilio se encontrem a menor distincia do
que a preconizada no critério indicativo de distdncia mencionado no n.° 136, a Comissdo sublinha que estes
aeroportos sdo muito pequeno e, por conseguinte, ¢ provavel que a distorcio da concorréncia seja muito
limitada.

7.3.4. Conclusio

(215) Pelos motivos acima expostos, a Comissdo conclui que o auxilio concedido ao abrigo do regime de auxilio aos
aeroportos locais no periodo de 2000 a 2010 é compativel com o mercado interno, nos termos do artigo 107.°,
n.° 3, do TFUE.

7.4. ALEGADO AUXILIO A RYANAIR E A AMS
7.4.1. Existéncia de auxilio
7.4.1.1. Atividade econémica e conceito de empresa

(216) Ao prestar servicos de transporte aéreo, as companhias aéreas exercem uma atividade econdmica e, portanto,
constituem empresas na acecao do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. Por conseguinte, é necessirio analisar se os
acordos entre as companhias aéreas e os aeroportos em causa, caso sejam imputdveis ao Estado e impliquem
uma transferéncia de recursos estatais, conferiram uma vantagem econdmica a essas companhias aéreas.

(**) Skavsta passou de 980 000 passageiros em 2003 para 1 350 000 passageiros em 2004. Fonte: sitio web do aeroporto de Skavsta:
http://www.skavsta.se/bulletin/3 [kort-om-skavsta-passagerare.asp

(*) Dados relativos ao nimero de passageiros em 2003 e 2004 extraidos de: http:/[www.transportstyrelsen.se/GlobalLuftfart/Statistik_
och_analys/pass2004.pdf


http://www.skavsta.se/bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf
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7.4.1.2. Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

(217) No seu acérddo Stardust Marine, o Tribunal de Justica estabeleceu que se uma empresa é uma sociedade de direito
privado com participacdo maioritdria de capital ptblico, os recursos da empresa constituem recursos estatais.

(218) Quanto a imputabilidade, o Tribunal considerou ainda no acérddo Stardust Marine que o facto de o Estado ou
uma entidade estatal ser o tinico ou o principal acionista de uma empresa ndo ¢ suficiente para considerar que
uma transferéncia de recursos por parte dessa empresa é imputdvel aos seus acionistas publicos. O Tribunal de
Justica considera ainda que, embora o Estado possa controlar uma empresa publica e exercer uma influéncia
dominante sobre as suas operagdes, o exercicio efetivo desse controlo num determinado caso ndo pode ser
automaticamente presumido, uma vez que uma empresa publica pode agir com maior ou menor independéncia
em fungdo do grau de autonomia que lhe é deixado pelo Estado.

(219) O Tribunal indicou ainda que a imputabilidade ao Estado de uma medida de auxilio pode ser deduzida de um
conjunto de indicios, designadamente:

a) o facto de a empresa em questdo ndo poder tomar a decisio contestada sem ter em conta as exigéncias dos
poderes publicos;

b) o facto de a empresa estar obrigada a ter em conta as orienta¢des emitidas pelas autoridades estatais;
) A integragdo da empresa publica nas estruturas da administragdo publica;

d) a natureza das atividades da empresa e o seu exercicio destas no mercado em condicdes normais de
concorréncia com operadores privados;

e) o estatuto juridico da empresa;
f) o grau de controlo que as autoridades exercem sobre a gestdo da empresa;

g) qualquer outro indicio que demonstre, no caso em apreco, a implicagdo dos poderes publicos na adogio da
medida em causa ou a improbabilidade da sua nio implicacdo, tendo em conta o alcance da medida, o seu
contetdo ou as condi¢des de que se reveste.

7.4.1.3. Recursos estatais

(220) Ao longo de todo o periodo abrangido pela presente decisdo, a VFAB foi detida integralmente pelo Estado, quer
integralmente pela cidade de Visterds quer conjuntamente pela cidade de Visterds e a LFV Holding, uma filial da
AAC, que é um organismo publico. Atendendo a que era o tinico acionista da VFAB e nomeou o conselho de
administragdo, pode presumir-se que o Estado tinha plenos poderes sobre a VFAB e controlava os seus recursos.
Por conseguinte, qualquer vantagem concedida por meio de recursos da VFAB implica uma perda de recursos
estatais.

7.4.1.4. Imputabilidade ao Estado

(221) A Comissdo assinala em primeiro lugar que, de acordo com os estatutos da VFAB, a empresa tem por objetivo
«dar resposta as necessidades da regido em matéria de transporte aéreo», em conformidade com os principios do
direito publico aplicéveis as atividades das administracdes locais. Assim, o objetivo geral da empresa remete para
objetivos de interesse geral normalmente visados pelas autoridades publicas, bem como para as disposi¢des
juridicas especificas aplicdveis as administragdes locais. Além disso, é também a cidade de Visterds (em conjunto
com a LFV Holding, quando esta foi também acionista) que nomeia o conselho de administragdo da VFAB (**).

(222) Acrescente-se que foi o conselho de administragdo composto por membros nomeados pela cidade de Visterds
que tomou a decisdo de incumbir o diretor-geral da VFAB de celebrar o contrato inicial de 2001 com a
Ryanair (*).

(223) Os estatutos da empresa determinam, por outro lado, que esta deve submeter todas as grandes decisdes
operacionais a assembleia municipal, para que esta se possa pronunciar a seu respeito.

(224) Os documentos recebidos durante o procedimento formal de investigagdo revelam que a cidade de Visterds esteve
diretamente envolvida em importantes decisdes comerciais. Os documentos mostram que, em 2006, quando o
acordo de recuperagdo de custos celebrado com a LFV Holding estava prestes a expirar, a assembleia municipal

(**) Ver nomeadamente: http://www.Visterds .se[politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx
(*) Ata da reunido do conselho de administracio da VFAB de 18 de outubro de 2000.
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discutiu a futura estratégia comercial da VFAB e adotou uma decisdo explicita sobre a estratégia comercial a
adotar por esta empresa no perfodo até 2011. Por conseguinte, as autoridades publicas participaram diretamente
na concecdo da estratégia comercial do operador aeroportudrio e, como tal, deve considerar-se que estiveram
envolvidas nas decisdes tomadas pelo operador aeroportudrio no ambito da aplicagdo da referida estratégia.

(225) Nesta base, afigura-se que hd que considerar o Estado como envolvido nas decisdes comerciais tomadas pela
VFAB, ji que esta empresa ndo pode desenvolver a sua estratégia de comercializagdo sem ter em conta as
orientacdes formais ou informais das autoridades ptblicas. Por conseguinte, a Comissdo, que observa que a
Suécia ndo contestou a imputabilidade da medida ao Estado, considera que os acordos comerciais celebrados
entre a VFAB e a Ryanair e a AMS no ambito das medidas n.>s 4 e 5 sdo imputaveis ao Estado.

7.4.1.5. Vantagem econdmica

(226) A fim de apreciar se um acordo entre um aeroporto publico e uma companhia aérea confere uma vantagem
econdémica a companhia aérea, é necessdrio avaliar se o acordo cumpre o principio do investidor numa economia
de mercado. A fim de avaliar se o principio do investidor numa economia de mercado foi respeitado por um
acordo celebrado entre um aeroporto e uma companhia aérea, é necessdrio analisar se, a data da celebragdo do
acordo, um investidor prudente numa economia de mercado teria a expectativa de que o acordo viesse a originar
um lucro mais elevado do que seria de esperar noutras circunstancias. Este lucro mais elevado é calculado pela
diferenga entre as receitas adicionais que se espera que o acordo gere (isto ¢, a diferenca entre as receitas que se
obteriam caso se celebrasse o acordo e as receitas que se obteriam sem este) e os custos adicionais em que se
incorre em resultado do mesmo (isto ¢, a diferenca entre os custos em que se incorreria caso se celebrasse o
acordo e os custos em que se incorreria sem ele), sendo os fluxos de caixa resultantes descontados aplicando uma
taxa de desconto apropriada. Ao apreciar os acordos entre aeroportos e companhias aéreas, a Comissdo terd
igualmente em conta até que ponto os acordos em apreciacio podem ser considerados parte da implementagio
de uma estratégia global do aeroporto que se espera leve a rendibilidade pelo menos a longo prazo (n. 66 das
Orientagdes).

(227) Nesta andlise devem ainda ser tidos em conta todos os custos e receitas adicionais relativos a operagdo. Os vérios
elementos (descontos nas taxas aeroportudrias, subvenc¢des a comercializagdo, outros incentivos financeiros) ndo
devem ser avaliados separadamente. Com efeito, tal como indicado no acérddo do processo Charleroi: «é [...]
necessario considerar a transagdo comercial no seu conjunto com vista a verificar se a entidade estatal e a
entidade controlada por esta, consideradas em conjunto, se comportaram como operadores racionais em
economia de mercado. A Comissdo tem a obrigagdo de ter em conta, na avaliagio das medidas controvertidas,
todos os elementos pertinentes e o seu contexto [...]»

(228) As receitas adicionais previstas devem incluir, em especial, as receitas provenientes das taxas aeroportudrias,
tendo em conta os descontos e o trafego adicional gerado pela celebragio do acordo e as receitas nio
relacionadas com a aviacdo que se espera sejam geradas pelo trafego adicional. Os custos adicionais previstos
devem incluir, em especial, todos os custos operacionais e de investimento adicionais em que ndo se incorreria na
auséncia de acordo, bem como os custos das subvencdes a comercializacdo e outros incentivos financeiros.

(229) A Comissdo observa igualmente que a diferenciacio de precos (incluindo o apoio a comercializagdo e outros
incentivos) é uma pratica comercial normal. No entanto, essa diferenciacio de pregos deve ter uma justificagdo
comercial.

Aplicagdo do principio do investidor numa economia de mercado aos acordos em questdo, em
especial com a Ryanair

(230) Para efeitos da aplicagdo do principio do investidor numa economia de mercado no caso vertente hd que, em
primeiro lugar, analisar as seguintes questdes:

a) o acordo de comercializagdo e os acordos sobre taxas aeroportudrias devem ser tidos em consideracdo conjun-
tamente para efeitos do principio do investidor numa economia de mercado, ou devem ser tratados separa-
damente, como defendido pela Ryanair e a AMS?

b) é pertinente comparar os acordos abrangidos pela investigacio formal com as taxas aeroportudrias aplicadas
noutros acroportos para efeitos da aplicacdo do principio do investidor numa economia de mercado?

(231) A Comissdo comecard por abordar estas duas questdes, passando em seguida a aplicacdo do principio do
investidor numa economia de mercado as medidas n.”s 4 e 5.
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Avaliagdo conjunta dos acordos de comercializa¢do e dos acordos sobre taxas aeroportudrias

(232) A Comissdo considera que dois tipos de medidas abrangidas pela investigacio formal do presente processo,
designadamente o acordo sobre servigos aeroportudrios e os acordos de comercializagdo, devem ser avaliados em
conjunto como uma medida Gnica. Esta abordagem diz respeito ao acordo sobre servicos aeroportudrios
celebrado entre a VFAB e a Ryanair e os acordos de comercializagdo entre a VFAB e a Ryanair e a VFAB e a AMS.
A Ryanair ndo contesta que o acordo de comercializacdo diretamente celebrado entre a Ryanair e a VFAB deve
ser apreciado em conjunto com o acordo sobre taxas aeroportudrias. Efetivamente, sdo estes dois acordos que,
em conjunto, regem a relacio comercial entre a VFAB e a Ryanair. No entender da Comissdo, o mesmo se aplica
ao acordo de comercializagdo com a AMS, pelos seguintes motivos:

(233) Existem vérios indicios de que estes acordos devem ser avaliados como uma medida tinica, na medida em que
foram celebrados no quadro de uma tnica operagdo.

(234) Em primeiro lugar, a AMS ¢é uma filial detida integralmente pela Ryanair. O acordo de comercializagio foi
assinado em nome da AMS por Edward Wilson, que, a data, acumulava as funcdes de diretor da AMS e diretor da
Ryanair. Para efeitos da aplicacdo das regras relativas aos auxilios estatais, considera-se a AMS e a Ryanair como
uma tnica empresa, no sentido em que a AMS age como intermedidria no interesse e sob o controlo da Ryanair.
No caso dos acordos em causa, 0 mesmo se pode inferir do facto de o preambulo do acordo de comercializagio
especificar «[...] www.ryanair.com, o sitio web da Ryanair, a companhia aérea irlandesa de baixo custo.»

(235) Além disso, os acordos de comercializagdo, celebrados entre a VFAB e a AMS em termos nominais, consistem
concretamente em cartas de acompanhamento do acordo de 2005, ou seja, o acordo sobre taxas aeroportudrias,
de 31 de janeiro de 2005, celebrado entre a VFAB e a Ryanair. Este facto mostra claramente que as partes ndo
estabeleceram qualquer distincdo entre os acordos de servicos aeroportudrios e o acordo de comercializacio,
considerando, pelo contrdrio, que faziam parte de uma tinica operagdo comercial (a Comissdo observa igualmente
que as duas cartas de acompanhamento de 1 de agosto, embora formalmente celebradas entre a VFAB e a AMS,
foram assinadas em nome da Ryanair Ltd).

(236) Em segundo lugar, consta da primeira parte do acordo de comercializagdo com a AMS (objetivo do acordo) que o
acordo € «[...]». Esta formulagdo indica que existe uma ligagdo inequivoca entre o acordo de servi¢o e o acordo
de comercializacdo, no sentido de que nenhum deles teria sido celebrado sem o outro. O acordo de comercia-
lizagdo baseia-se na celebragio do acordo de servigos aeroportudrios e nos servigos prestados pela Ryanair.
Efetivamente, o predmbulo estabelece também que a VFAB tenciona orientar-se para os passageiros da Ryanair, a
fim de promover o turismo e as oportunidades de negdcio na regiao.

(237) Em terceiro lugar, refere-se no predmbulo do acordo de comercializagdio que a VFAB decidiu promover
ativamente a provincia de Vistmanland e a cidade de Visterds como destino de férias para os passageiros dos
transportes aéreos internacionais e inclusive como um centro econémico atrativo. Este facto dd a entender que a
celebragdo do acordo de comercializagdo tem por principal objetivo especifico promover especificamente o
aeroporto de Visterds (e a provincia de Vastmanland) junto dos potenciais clientes da Ryanair.

(238) Em resumo, os acordos de comercializacdo celebrados entre a VFAB e a AMS estdo indissociavelmente ligados ao
acordo sobre servicos aeroportudrios assinado pela VFAB e a Ryanair. As consideragdes precedentes mostram que
o acordo de comercializacio ndo teria sido celebrado na auséncia dos acordos sobre taxas aeroportudrias. O
acordo de comercializacdo refere expressamente que tem por base a ligacdo aérea da Ryanair entre Visterds e
Londres e contempla essencialmente servigos destinados a promover essa ligacdo.

(239) Por estas razdes, a Comissdo considera que é conveniente analisar em conjunto os acordos sobre servigos
aeroportudrios celebrados entre a VFAB e a Ryanair e o acordo de comercializagdo de 1 e 17 de agosto de 2010,
a fim de determinar se constituem ou ndo um auxilio estatal.

Comparabilidade do aeroporto de Visterds com outros aeroportos europeus

(240) Tanto a Suécia como a Ryanair argumentaram que uma apreciagio a luz do principio do investidor numa
economia de mercado deve ser feita comparando as condi¢des dos acordos comerciais celebrados entre a VFAB,
por um lado, e a Ryanair/AMS, por outro, com acordos compardveis de outros aeroportos.
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(241) No que respeita a aplicacio do principio do investidor numa economia de mercado, as novas orientacdes
estabelecem que, em principio, se pode excluir a existéncia de auxilios a uma companhia aérea que utiliza um
determinado aeroporto se o preco cobrado pelos servigos aeroportudrios corresponder ao preco de mercado, ou
se, através de uma andlise ex ante, se puder demonstrar que o acordo entre o aeroporto e a companhia aérea dard
azo a uma contribui¢do de lucro incremental positiva para o aeroporto. No entanto, no que se refere a primeira
abordagem (uma comparacdo com o «pre¢o de mercado»), a Comissdo tem duavidas de que, atualmente, seja
possivel identificar um valor de referéncia adequado para estabelecer um verdadeiro preco de mercado para os
servigos prestados pelos aeroportos. Como tal, a Comissdo considera a andlise de rendibilidade incremental ex
ante como o critério mais relevante para a apreciagdo dos acordos celebrados pelos aeroportos com companhias
aéreas individuais.

(242) Convém salientar que, de modo geral, a aplicacdo do principio do investidor numa economia de mercado com
base num preco médio para outros mercados semelhantes poderd ser ttil se for possivel determinar esse preco
com um grau razodvel de certeza ou calculd-lo a partir de outros indicadores de mercado. No entanto, este
método ndo se aplica no caso dos servicos aeroportudrios, uma vez que a estrutura dos custos e das receitas
tende a variar significativamente entre aeroportos. Tal deve-se ao facto de os custos e as receitas dependerem do
nivel de desenvolvimento do aeroporto, do nimero de companhias aéreas que o utilizam, da sua capacidade em
termos de trifego de passageiros, do estado das infraestruturas e da situacio em termos de investimentos, do
quadro regulamentar, que pode variar de um Estado-Membro para outro, e das eventuais dividas contraidas ou
obrigagdes assumidas anteriormente pelo aeroporto.

(243) Por outro lado, como se pode ver no caso vertente, as praticas comerciais de aeroportos e companhias aéreas
nem sempre se baseiam exclusivamente em tabelas de taxas publicadas. Pelo contrério, estas relagdes comerciais
sdo muito varidveis. Abrangem a partilha dos riscos no que diz respeito ao trafego de passageiros e as responsabi-
lidades comerciais e financeiras conexas, regimes normais de incentivo e a alteragdo da reparti¢io dos riscos
durante o periodo de vigéncia dos acordos. Por conseguinte, uma operagdio ndo pode, na realidade, ser
comparada com outra com base num preco de recuperagdo ou preco por passageiro.

(244) Por ultimo, mesmo que se possa estabelecer, com base numa andlise comparativa vélida, que os «pregos» das
diversas operacdes abrangidas por esta avaliacdo sdo equivalentes ou ultrapassam os «precos de mercado» estabe-
lecidos por meio de uma amostra comparativa de operagdes, a Comissdo ndo pode, ainda assim, concluir nessa
base que essas operacdes respeitam o teste OEM caso se detete que, quando fixou os precos, o operador aeropor-
tudrio tinha a expectativa de que estes iriam gerar custos adicionais mais elevados do que a receitas adicionais.
Um operador numa economia de mercado ndo tem, pois, qualquer incentivo para oferecer bens ou servi¢os a
«prego de mercado» se tal der azo a perdas adicionais.

(245) Por conseguinte, a Comissdo considera, tendo em conta todas as informacdes de que dispde, que a andlise de
rendibilidade incremental ex ante é a melhor forma de avaliar se as relagdes comerciais entre a VFAB e a Ryanair
proporcionaram a esta Gltima uma vantagem na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

7.4.1.6. Avaliagio dos custos e receitas adicionais

(246) A fim de apreciar se um acordo celebrado por um aeroporto com uma companhia aérea satisfaz o teste OEM, as
receitas previstas provenientes de atividades ndo relacionadas com a aviagdo decorrentes da atividade da
companhia aérea devem ser tidas em conta juntamente com as taxas aeroportudrias, liquidas de quaisquer
descontos, apoio a comercializagdo ou regimes de incentivo. Do mesmo modo, hd que ter em conta todos os
custos adicionais esperados que serdo incorridos pelo aeroporto em virtude da atividade da companhia aérea no
aeroporto. Esses custos adicionais podem abranger todas as categorias de despesas ou investimentos, tais como o
aumento do pessoal ou custos de equipamento e investimentos induzidos pela presenga da companhia aérea no
aeroporto. Por exemplo, se o aeroporto precisa de expandir ou construir um novo terminal ou outras instalagdes,
sobretudo para acomodar as necessidades de uma companhia aérea especifica, hd que ter em conta tais custos no
célculo dos custos adicionais. Em contrapartida, os custos que o aeroporto teria de suportar de qualquer modo,
independentemente do acordo com a companhia aérea, no devem ser tidos em conta no teste OEM.

(247) Além disso, a infraestrutura aeroportudria tem de estar aberta a todas as companhias aéreas e ndo apenas a uma
companhia aérea especifica, a fim de ndo dar azo a que a vantagem resultante do auxilio admissivel concedido ao
operador aeroportudrio seja transferida para uma tnica companhia aérea.
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(248) Por conseguinte, a Comissdo avaliard se os acordos entre a VFAB e a Ryanair, incluindo os acordos comerciais
com a AMS, terdo como resultado o aumento da rendibilidade do aeroporto. Esta apreciagdo deve ser feita tendo
em conta a situagdo do aeroporto a data da celebragdo dos acordos com a Ryanair e a evolugdo previsivel da
atividade comercial nessa altura.

(249) Em 2001, o aeroporto de Visterds registou uma subutilizacdo assinaldvel. Na década de 1990, baseara-se num
modelo comercial em que as companhias aéreas tradicionais, principalmente a SAS, asseguravam ligacdes
regulares para destinos nacionais e alguns internacionais, sobretudo Oslo e Copenhaga. Estas atraiam as pessoas
da regido de Visterds que viajavam por motivos profissionais e privilegiavam ligacdes rdpidas, mas eram relati-
vamente insensiveis ao fator preco. A titulo de exemplo, em 1999 e 2000, a SAS assegurava quatro ligacdes
didrias a Copenhaga e a Skyways trés ligacdes didrias a Gotemburgo, trés ligacdes didrias a Malmo e dois voos
didrios para Copenhaga.

(250) Este modelo comercial fracassou no inicio da década de 2000, quando as empresas tomaram maior consciéncia
dos custos, uma situagio que se agravaria com a diminui¢io do trifego aéreo na sequéncia dos atentados
terroristas de 11 de setembro de 2001. A SAS cessou completamente as suas operacdes a partir de Visterds em
2002 e a Skyways, que assumiu parte das rotas da SAS, pos fim a sua atividade em Visterds em 2004. Desde
entdo, as companhias aéreas tradicionais realizaram apenas atividades muito limitadas no aeroporto de Visteris,
como indicado no quadro 1.

(251) Em 2001, o aeroporto de Visterds foi confrontado com uma situagdo em que as companhias aéreas tradicionais
suas clientes estavam a ponderar reduzir as suas atividades no aeroporto e se mostravam relutantes em celebrar
quaisquer novos acordos de longo prazo que poderiam proporcionar ao aeroporto receitas estdveis a longo
prazo.

(252) Em 2001, a taxa de utilizagdo do aeroporto de Visterds era muito baixa. Embora tivesse uma capacidade méxima
disponivel calculada em cerca de 950 000 passageiros a saida por ano, o nimero efetivo de passageiros foi de
apenas 93 487, ou seja, menos de 10 %.

(253) Em simultaneo, o aeroporto tinha custos fixos elevados, custos esses que, de acordo com os dados facultados pela
Suécia, decorriam, na sua maioria, das atividades ndo relacionadas com as companhias aéreas que, no periodo de
2000 a 2010 representavam entre 72 % e 92 % do trafego no aeroporto (*). Em contrapartida, as atividades das
companhias aéreas comerciais contribuiram sempre para um aumento da rendibilidade do aeroporto.

(254) Afigurou-se, entdo, que o caminho mais logico a seguir seria considerar o desenvolvimento de atividades de
companhias aéreas de baixo custo no aeroporto. De acordo com as estimativas apresentadas pelo Ministério da
Economia num relatério de 1999 sobre as perspetivas futuras do aeroporto de Visterds (*!), previa-se que a parte
de mercado das companhias aéreas de baixo custo na Europa viesse a aumentar de 3 % para 12 % em ntmero de
passageiros, uma evolucdo que se esperava vir a ser particularmente importante na regido metropolitana de
Estocolmo, caracterizada pela elevada frequéncia de viagem dos seus habitantes. De facto, outros aeroportos,
como, por exemplo, o acroporto de Skavsta, fizeram a mesma avaliacdo nessa altura e mudaram os seus modelos
comerciais no mesmo sentido.

(255) Neste contexto, a VFAB tomou a decisio de celebrar os acordos com a Ryanair, a qual, ao contrdrio da SAS —
que reduziu o seu trifego no aeroporto — e de outras companhias aéreas tradicionais, estava disposta a
estabelecer relagdes contratuais duradouras e a garantir um nimero minimo de passageiros que gerasse um
aumento da rendibilidade do aeroporto. A Comissio considera que, nas mesmas condi¢des, um operador
aeroportudrio privado teria provavelmente seguido a estratégia adotada pela VFAB, jd que esta se afigurava ser a
unica opgdo razodvel para aumentar o tréfego e, consequentemente, as receitas do aeroporto.

(256) A Ryanair apresentou um relatério encomendado a empresa de consultoria OXERA, que efetuou uma avaliagdo
ex ante da rendibilidade esperada dos acordos celebrados entre a VFAB e a Ryanair.

(257) O relatério analisou a rendibilidade esperada dos acordos de 2001, 2003 e 2005, bem como o acordo de
comercializagdo celebrado entre a VFAB e a AMS. A rendibilidade esperada foi avaliada com base na data de
assinatura de cada acordo — ou seja, as receitas adicionais geradas que, previsivelmente, os acordos trariam a
VFAB («ncremental revenues») foram comparadas com os custos adicionais previstos decorrentes dos acordos
(«incremental costs»). A avaliagdo considerou igualmente o impacto de uma avaliagdo conjunta da rendibilidade dos
acordos de servicos aeroportudrios e do acordo de comercializacdo, que, pelas razdes expostas nos conside-
randos 232 a 239, a Comissdo entende ser a abordagem correta.

(258) A avaliacdo da Oxera assenta nos documentos e informagdes disponiveis no momento em que os acordos foram
negociados, os quais serviram de base para presumir o que se poderia razoavelmente esperar no momento da
assinatura. A andlise assenta em previsdes que abrangem varios pardmetros: o trifego total de passageiros no

(*) Medido em movimentos de aeronaves; dados da Transportstyrelsen comunicados pela VFAB.
(*) Luftfartsverket Km/DL 69.245, de 15 de janeiro de 2000.
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(259)

(260)

(261)

(262)

(263)

aeroporto de Visterds (com base nos niveis de trifego totais observados antes da assinatura de cada acordo,
atualizados em fung¢do do crescimento previsto da aviacdo europeia), o trifego de passageiros da Ryanair (com
base nos dados relativos aos resultados da Ryanair até a assinatura de cada acordo), as receitas relacionadas com a
aviagdo (com base nas taxas fixadas nos acordos e nas previsdes dos passageiros esperados) as receitas ndo
relacionadas com a aviacdo (previsdes baseadas nas informagdo sobre os resultados antes da assinatura de cada
contrato), os custos de funcionamento adicionais (com base em estimativas ex ante da VFAB), os custos de
comercializagdo adicionais e custos de investimento (na medida em que, previsivelmente, estes deveriam ser
reembolsados pelos acordos comerciais com as companhias aéreas). A fim de verificar a solidez destes
pressupostos ex ante, a VFAB facultou informagdes sobre as receitas relacionadas com a aviagdo, as receitas nio
relacionadas com a aviacio, os custos de funcionamento e as despesas de capital no periodo de 2000 a 2010.

A acuidade das previsdes foi verificada através de diversos controlos, a fim de determinar de que modo a rendibi-
lidade dos acordos seria afetada por determinados fatores negativos. O cendrio de referéncia, que tem por base as
hipéteses estabelecidas no considerando 258, foi avaliado em funcdo dos seguintes fatores: i) uma taxa de
desconto de 10 % no célculo do valor atual liquido, em vez das taxas de referéncia previstas na comunicacdo da
Comissdo relativa as taxas de referéncia, ii) o trafego de passageiros (no que se refere & Ryanair e ao aeroporto)
com base em niveis de resultados reais e ndo em previsdes, iii) os custos de funcionamento adicionais estimados
numa andlise de regressdo, na qual se testam e corrigem as estimativas em funcdo dos efeitos reais da alteragio
do nimero de passageiros nos custos de funcionamento do aeroporto.

Os resultados da andlise mostram que, no momento da sua celebracdo, se esperava que todos os acordos seriam
rentdveis. De facto, também em todos os cendrios de esforco (ou seja, em andlises da sensibilidade) o valor atual
liquido de cada acordo foi positivo. No pior dos cendrios, o valor atual liquido do acordo de 2001 foi de
5,8 milhdes de SEK, o valor atual liquido do acordo de 2003 foi de 8,7 milhdes de SEK, o valor atual liquido do
acordo de 2005 (com o acordo de comercializacdo de 2008) foi de 15,87 milhdes de SEK e o valor atual liquido
do acordo de comercializagio de 2010 foi de 9,9 milhdes de SEK. Uma avaliagdo conjunta do valor atual liquido
combinado de todos os acordos (efetuada como verificagdo) revela que o valor atual liquido seria de 22,2 milhdes
de SEK no cendrio de referéncia e 13,7 milhdes de SEK no pior dos cendrios.

A avaliacdo conclui que, a luz de uma andlise ex ante, a rendibilidade prevista dos diversos acordos abrangidos
pela presente investigagdo era positiva, mesmo tendo por base pressupostos prudentes.

A Comissdo considera que esta avaliagdio, que ndo foi posta em causa por qualquer elemento de prova
apresentado durante a investigacdo formal, é credivel e apoia a conclusio de que, em circunstancias semelhantes,
um investidor numa economia de mercado teria provavelmente celebrado acordos semelhantes

Além disso, a Comissdo regista o facto de a Suécia ter apresentado informagdes ex post pormenorizadas que
indicam, entre outros aspetos, os custos e as receitas adicionais da Ryanair e de todas as outras companhias
aéreas que operaram no aeroporto de Visterds no periodo abrangido pela investigagdo formal. Esta informacio é
resumida no quadro 6 (com todos os custos dos acordos de comercializacio com a Ryanair e a AMS classificados
como custos de funcionamento imputados & Ryanair). A Comissdo verifica que estes dados, embora se baseiem
em informagdo ex post, confirmam a avaliagdo ex ante de que os acordos com a Ryanair contribuiriam para a
rendibilidade do aeroporto de Visterds.

Quadro 6

Custos e receitas gerados pelas companhias aéreas no aeroporto de Visterds (todos os montantes em
euros)

Receitas totais (relacionadas e ndo rela- . .
Custos de funcionamento relativos a

L 207/69

Ano cionadas com a aviagdo) por compa- S e Aumento da rendibilidade
S companhias aéreas especificas (')
nhia aérea
Companhia | Companhia | Companhia | Companhia | Companhia | Companhia Tc?)(jlis :1_5
aérea A aérea B aérea C aérea A aérea B aérea C Ryanair nhiss
SAS Ryanair Outras SAS Ryanair Outras P
aéreas

2002
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Receitas totais (relacionadas e ndo rela- Custos de funcionamento relativos a
Ano cionadas com a aviagdo) por compa- Aumento da rendibilidade

(264)

(265)

(266)

(267)

companhias aéreas especificas (')

nhia aérea
Companhia | Companhia | Companhia | Companhia | Companhia | Companhia Todas as
p p p p p p . compa-
aérea A aérea B aérea C aérea A aérea B aérea C Ryanair nhias
SAS Ryanair Outras SAS Ryanair Outras aéreas

2003 [...] [...] [.] [ [..] [..] [..] [.]

2004 [...] [...] [..] [..] [..] [...] [...] [..]

2005 [..] [..] [.] [.] [..] [..] [.] [..]

2006 [...] [...] [..] [..] [..] [..] [...] [..]

2007 [..] [...] [.] [.] [..] [..] [...] [..]

2008 [...] [...] [...] [..] [..] [..] [...] [..]

2009 [...] [..] [..] [.] [..] [..] [..] [..]

2010 [...] [...] [..] [..] [..] [..] [...] [..]

(*) Todos os custos pagos no ambito dos acordos de comercializacdo com a Ryanair e a AMS foram classificados como custos
de funcionamento relativos a Ryanair.

No que diz respeito aos pressupostos que podiam ser tragados no momento da celebracdo dos acordos entre a
VFAB e a Ryanair, a Suécia explicou que, neste contexto, embora ndo se tenha estabelecido um plano comercial
formal, era claro para a VFAB que os acordos contribuiriam para aumentar a rendibilidade. Tendo em conta o
baixo nivel de utilizagdo da capacidade no aeroporto, poderia também presumir-se que os custos adicionais da
atividade da Ryanair seriam relativamente reduzidos.

De acordo com a Suécia, partiu-se do principio, no momento da celebragdo dos acordos, que as taxas acropor-
tudrias acordadas no acordo de 2001 juntamente com as receitas da aviagdo cobririam os custos adicionais do
acordo e dariam igualmente a VFAB um lucro de [...] SEK por ano.

Quando da celebragio do Acordo de 2003, a VFAB pode basear a sua avaliacdo nos resultados financeiros reais
das atividades da Ryanair entre 2001 e 2002, os quais confirmaram os pressupostos de 2001 de que o acordo
contribuiria para aumentar a rendibilidade. Com base nas informacdes disponiveis na altura, a VFAB determinou
que as alteragdes introduzidas pelo acordo de 2003 iriam cobrir os custos adicionais decorrentes dos acordos
com a Ryanair e, além disso, dar a VFAB um lucro de [...] SEK por ano. Quando o acordo de 2005 foi celebrado,
a VFAB pode basear-se nos resultados reais das atividades da Ryanair no aeroporto entre 2001 e 2004, que
tinham resultado num aumento da rendibilidade do aeroporto. De acordo com a Suécia, a VFAB avaliou na altura
que as taxas aeroportudrias, em combinacdo com as receitas ndo relacionadas com a aviagdo decorrentes do
acordo, cobririam os custos das atividades da Ryanair e, a partir de 2007, proporcionariam ao aeroporto um
lucro de [...] SEK por ano.

No contexto da decisio tomada pela LFV Holding em 2006 de desinvestir nas participacdes da VFAB, o
municipio de Visterds procedeu igualmente a uma avaliagdo das perspetivas econdmicas do aeroporto, a fim de
decidir sobre a abordagem a adotar enquanto tnico acionista restante (como se refere no considerando 224). O
municipio considerou diversas possibilidades, nomeadamente a) a manutengdo do statu quo, ou seja, manter o
mesmo modelo comercial e as mesmas estruturas de custo, e b) a prossecucio das suas operagdes a escala
existente e com a mesma orientacgdio — mantendo os acordos com a Ryanair -, mas, a0 mesmo tempo,
procurando reduzir os custos com o pessoal em conformidade com um «modelo de aeroporto bésico». Esta
avaliagdo sugeriu que o cendrio b (ou seja, prosseguir as operagdes ao abrigo do modelo comercial anterior,
incluindo os acordos com a Ryanair, mas tentando, a0 mesmo tempo, reduzir os custos com o pessoal) seria a
op¢do mais favordvel do ponto de vista econémico, uma vez que reduziria as perdas do municipio em
comparagdo com as outras op¢des consideradas. Assim, esta andlise veio confirmar a apreciagio de que os
acordos com a Ryanair (incluindo o acordo de comercializagdo) foram economicamente sélidos.
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(268) Ao apreciar os acordos entre acroportos e companhias aéreas, a Comissdo deve igualmente ter em conta até que
ponto esses acordos podem ser considerados parte da implementacdo de uma estratégia global do aeroporto a
fim de alcangar a rendibilidade, pelo menos a longo prazo. Neste contexto, a Comissdo deve considerar os
elementos de prova disponiveis e a evolucdo que se podia razoavelmente prever no momento em que os acordos
foram celebrados. Em especial, é necessirio tomar em consideracio as alteracdes do mercado decorrentes da
liberalizagdo do mercado da aviagdo, a entrada no mercado e o desenvolvimento de companhias aéreas de baixo
custo e de outras transportadoras aéreas que operam voos diretos, as alteracdes da estrutura organizativa e
econémica do setor aeroportudrio, bem como o grau de diversificagio e complexidade das fungdes asseguradas
pelos aeroportos, o aumento da concorréncia entre as companhias aéreas e os aeroportos, a incerteza das
condicdes econdmicas devido a alteragdo das condi¢des de mercado e outras incertezas no que respeita as
condicdes econdémicas. Conforme descrito nos considerandos 249 a 255, a Comissdo verifica que existiam
diversos motivos (por exemplo, a perda de trifego das companhias aéreas tradicionais e as perspetivas de
celebracdo de acordos a longo prazo com companhias aéreas de baixo custo, comercialmente dindmicas, que
poderiam aumentar a rendibilidade do aeroporto e propiciar um niimero garantido de passageiros) para que o
aeroporto de Visterds considerasse que os acordos comerciais com a Ryanair, que dera um contributo positivo
para a rendibilidade da VFAB, eram um passo necessdrio no quadro de uma estratégia destinada a assegurar a
sobrevivéncia e a rendibilidade futuras do aeroporto.

(269) Além disso, a Comissdo observa que a infraestrutura do aeroporto de Visterds estd aberta a todas as companhias
aéreas e ndo apenas a uma companhia aérea especifica. Verifica igualmente, como indicado no quadro 6, que as
operagdes aeroportudrias no aeroporto de Visterds foram rentdveis durante todo o periodo abrangido pela
decisdo.

(270) Tendo em conta o que precede, e reconhecendo que, de um ponto de vista ex ante, a atividade resultante dos
acordos com a Ryanair era suscetivel de aumentar a rendibilidade do aeroporto, a Comissdo aceita que, ao
celebrar um acordo sobre taxas aeroportudrias com a Ryanair (medida n.> 4) e um acordo de comercializagdo
com a Ryanair e a AMS (medida n.° 5), a VFAB atuou como um investidor numa economia de mercado. Por
conseguinte, as medidas ndo trouxeram uma vantagem econdmica a Ryanair ou a AMS.

8. CONCLUSAO

(271) A Comissio considera que a Suécia concedeu ilegalmente um auxilio sob a forma de entradas de fundos de
acionistas na VFAB no periodo de 2003 a 2010, em violacdo do artigo 108.2, n.° 3, do Tratado sobre o Funcio-
namento da Unido Europeia. Ndo obstante, a Comissdo considera que este auxilio estatal é compativel com o
mercado interno nos termos do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(272) A Comissdo considera que a renda paga pela VFAB a Visterds Flygfastigheter AB (medida n.c 2) ndo constitui um
auxilio estatal.

(273) A Comissdo considera que a Suécia concedeu ilegalmente um auxilio no quadro do regime de auxilio aos
aeroportos locais no periodo de 2001 a 2010 (medida n.> 3), em violacdo do artigo 108., n.° 3, do Tratado
sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Todavia, este regime de auxilio é compativel com o mercado interno
nos termos do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(274) A Comissdo considera que os acordos comerciais celebrados entre a VFAB, por um lado, e a Ryanair e a AMS,
por outro (medidas n.>s 4 e 5), ndo constituem auxilios estatais,

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.0

O auxilio estatal concedido pela Suécia sob a forma de entradas de fundos de acionistas em beneficio do aeroporto de
Visterds AB (VFAB) no periodo de 2003 a 2010 (medida n.° 1) é compativel com o mercado interno nos termos do
artigo 107.0, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 2.0

O regime de auxilios estatais aplicado pela Suécia sob a forma de auxilios ao funcionamento a VFAB e a outros
aeroportos no quadro do regime de auxilio aos aeroportos locais (medida n.c 3) entre 2001 e 2010 é compativel com o
mercado interno nos termos do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.
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Artigo 3.0

A renda paga pela VFAB a Visterds Flygfastigheter AB no periodo de 2003 a 2010 (medida n.> 2) ndo constitui um
auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 4.0

As taxas aeroportudrias aplicadas pela VFAB a Ryanair no periodo de 2001 a 2010 (medida n.° 4) ndo constituem um
auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 5.

O apoio a comercializagdo concedido pela VFAB a Ryanair e 8 AMS em 2001, 2008 ¢ 2010 (medida n.° 5) ndo constitui
um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.2, n.o 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 6.

O Reino da Suécia é o destinatdrio da presente decisio.

Feito em Bruxelas, em 1 de outubro de 2014.

Pela Comissdo
Joaquin ALMUNIA

Vice-Presidente
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