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1. INTRODUCCION: POLITICA DE AYUDAS ESTATALES EN EL SECTOR DE LA
AVIACION
1. Al unir a personas y regiones, el transporte aéreo desempefia un papel fundamental en la integraciéon y

la competitividad de la Unién Europea, asi como en su interaccién con el mundo. El transporte aéreo contri-
buye significativamente a la economia de la Unién, con mds de 15 millones de movimientos comerciales y 822
millones de pasajeros transportados anualmente desde aeropuertos de la Unién y hacia ellos en 2011, 150
compaiifas aéreas de vuelos regulares, una red de mds de 460 aeropuertos y 60 prestadores de servicios de
navegacién aérea (!). La Unién ocupa una posicion de centro mundial de la aviacién, lo que supone que las

(") Fuentes: Eurostat, Asociacion de Compafifas Aéreas Europeas, Asociacion de Transporte Aéreo Internacional.
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compafiias aéreas y los aeropuertos contribuyen cada afio por si solos con mds de 140000 millones EUR al
producto interior bruto de la Unidén. El sector de la aviacion da empleo aproximadamente a 2,3 millones de
personas en la Unidn ().

2. La Estrategia Europa 2020 (®) pone de relieve la importancia de la infraestructura de transportes como
parte de la estrategia de crecimiento sostenible de la Unién para el préximo decenio. En particular, la Comisién
ha puesto de relieve en su libro blanco «Hoja de ruta hacia un espacio tnico de transporte» () que la internali-
zacién de externalidades, la eliminacién de subvenciones injustificadas y el ejercicio de una competencia libre y
sin falseamiento son parte esencial de la armonizacién de las opciones del mercado con las necesidades de la
sostenibilidad. La susodicha «Hoja de ruta» también resalta la importancia de un uso eficiente de los recursos.
En la practica, el transporte debe utilizar una energla mds limpia y en menor cantidad, explotar mejor una
infraestructura moderna y reducir su impacto negativo sobre el medio ambiente, especialmente en lo que
respecta a recursos naturales clave como el agua, la tierra y los ecosistemas.

3. La paulatina realizacién del mercado interior ha llevado a eliminar todas las restricciones comerciales a las
compafifas aéreas que vuelan en la Unibn, tales como las limitaciones en determinadas rutas o el nimero de
vuelos y la fijacién de tarifas. Desde la liberalizacién del transporte aéreo en 1997 (°), el sector se ha expandido
como nunca, contribuyendo al crecimiento econémico y a la creacién de empleo. Esto también ha permitido la
aparicion de compaiiias de bajo coste, con un modelo nuevo de gestion basado en un corto lapso de inmovili-
zacién del avién en tierra entre vuelos y un uso de la flota muy eficiente. Esta evolucién ha generado un
fuerte aumento del trifico, y el de bajo coste lo ha hecho a un ritmo acelerado desde 2005. En 2012, y por
primera vez, la cuota de mercado de las compaiiias de bajo coste (44,8 %) superé a la de las compaiifas tradi-
cionales (42,4 %). Esta tendencia continué en 2013 (45,94 % y 40,42 %, respectivamente).

4. Aunque los aeropuertos de la Union siguen siendo predominantemente de titularidad y gestion publicas (6),
estdn experimentando un aumento de la participacién de empresas privadas. En el dltimo decenio se han creado
nuevos mercados a través de la privatizacion parcial de algunos aeropuertos, asi como de la competencia por la
gestion de los aeropuertos de propiedad publica, incluidos los regionales.

5. Los aeropuertos de menor tamafio tienen la mayor proporcién de propiedad publica(’) y a menudo
financian sus operaciones con ayudas ptblicas. Los precios que aplican dichos aeropuertos tienden a no estar
determinados por consideraciones relacionadas con el mercado, en particular por unas sélidas perspectivas de
rentabilidad previas, sino esencialmente por consideraciones de tipo local o regional. En las actuales circunstan-
cias del mercado, las perspectivas de rentabilidad de los aeropuertos explotados desde una odptica comercial
siguen también dependiendo (), en gran medida, del caudal de trifico, y los que registran un nivel inferior a 1
milléon de pasajeros anuales suelen tener dificultades para cubrir sus gastos de funcionamiento. En consecuencia,
la gran mayorfa de los aeropuertos regionales son subvencionados de forma recurrente por las autoridades
publicas.

(3) Estudio sobre los efectos de la introduccion del mercado comin de la aviacién de la UE en el empleo y las condiciones laborales en el
sector del transporte aéreo en el periodo 1997-2010. Steer Davies Gleave para la Comision Europea, DG MOVE, informe final de agosto
de 2012.

(}) Comunicacién de la Comision, de 3 de marzo de 2010, denominada «Europa 2020: Una estrategia para un crecimiento inteligente,
sostenible e integrador» COM(2010) 2020 final de 3 de marzo de 2010.

(% Hoja de ruta hacia un espacio tnico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible, COM(2011) 144.

(*) Reglamento (CEE) n® 2407/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, sobre la concesion de licencias a las compaiifas aéreas (DO L 240
de 24.8.1992, p. 1), Reglamento (CEE) n° 2408/92 del Consejo, de 23 de julio de 1992, relativo al acceso de las compaiifas aéreas de la
Comunidad a las rutas aéreas intracomunitarias, (DO L 240 de 24.8.1992, p. 8), y Reglamento (CEE) n° 2409/92 del Consejo, de
23 de julio de 1992, sobre tarifas y fletes de los servicios aéreos, (DO L 240 de 24.8.1992, p. 15).

(% Seguin Airport Council International Europe, el 77 % de los aeropuertos eran de propiedad totalmente ptblica en 2010, mientras que el
9 % eran de propiedad totalmente privada (véase Airport Council International Europe: The Ownership of Europe’s Airports 2010 - La
propiedad de los acropuertos de Europa 2010).

() Esto se demuestra por el hecho de que aunque en 2010 los aeropuertos de propiedad publica suponian el 77 % del total de aeropuertos,
solo representaban un 52 % del trafico total de pasajeros.

(®) Como puso de manifiesto en el afio 2002 el «Study on Competition between airports and the application of State aid rules» (Estudio
sobre la competencia entre aeropuertos y aplicacion de las normas sobre ayudas estatales) - Universidad de Cranfield, junio de 2002,
confirmado posteriormente por informes sectoriales.
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6.  Algunas regiones todavia sufren de una escasa accesibilidad desde el resto de la Unién y los principales
centros de distribucién de trifico aéreo se enfrentan a un aumento de los niveles de congestion (°). Al mismo
tiempo, la densidad de los aeropuertos regionales en algunas zonas de la Unién ha ocasionado un importante
exceso de capacidad de la infraestructura aeroportuaria con relacién a la demanda de pasajeros y a las necesi-
dades de las compaiiias aéreas.

7. El sistema de tarificacion de la mayoria de los aeropuertos de la Unién se ha concebido tradicionalmente
como un régimen de tasas aeroportuarias basadas en el nimero de pasajeros y el peso de la aeronave (1% y
que se publica. Sin embargo, la evolucién del mercado y la estrecha cooperacion entre aeropuertos y compaiifas
aéreas han ampliado el abanico a una amplia variedad de practicas comerciales, como los contratos a largo
plazo con tarifas diferenciadas y, a veces, al pago por los acropuertos o las autoridades locales de importantes
incentivos y ayudas a la comercializacién en favor de las compaiias aéreas. En particular, fondos publicos desti-
nados a apoyar operaciones aeroportuarias podrian haber sido canalizados hacia las compaiifas aéreas con el fin
de atraer mds tréfico comercial, falseando con ello los mercados del transporte aéreo ().

8. En su Comunicacién sobre la modernizacién de las ayudas estatales (}?), la Comisién observa que la poli-
tica de ayudas estatales debe centrarse en facilitar ayuda bien disefiada destinada a cubrir deficiencias del
mercado y objetivos de interés comin de la Unién y en evitar el derroche de recursos publicos. Por supuesto,
las ayudas estatales pueden, en determinadas condiciones, corregir deficiencias del mercado, contribuyendo asi a
su correcto funcionamiento e incrementando la competitividad. Ademds, cuando los mercados ofrecen resultados
eficientes, pero considerados insatisfactorios desde el punto de vista de la politica de cohesién, las ayudas esta-
tales pueden utilizarse para conseguir un resultado mds equitativo y conveniente. Sin embargo, las ayudas esta-
tales pueden tener efectos negativos, como el falseamiento de la competencia entre empresas, y afectar al
comercio entre Estados miembros de forma contraria a los intereses comunes de la Unién. Por tanto, el control
de las ayudas estatales en los sectores aeroportuario y del transporte aéreo debe promover el uso apropiado de
los recursos publicos en politicas orientadas al crecimiento, limitando al mismo tiempo el falseamiento de la
competencia que pueda perjudicar a la igualdad de condiciones en el mercado interior, en particular al evitar la
duplicacién de aeropuertos no rentables en la misma zona de influencia y la generacién de un exceso de capa-
cidad.

9. La aplicacién de las normas sobre ayudas estatales a los sectores aeroportuario y del transporte aéreo
forma parte de los esfuerzos de la Comision para mejorar la competitividad y el potencial de crecimiento de
ambos sectores de la Unién (1%). La igualdad de condiciones entre las compaiiias aéreas y los aeropuertos de la
Unién es de vital importancia para la consecucion de estos objetivos y para el mercado interior en su
conjunto. Al mismo tiempo, los aeropuertos regionales pueden desempefiar un papel importante en el desarrollo
local y en la accesibilidad de determinadas regiones, en particular en el contexto de las previsiones positivas
sobre el trifico aéreo en la Unién.

10. Como parte del plan general para crear un espacio aéreo tnico de la Unién, y teniendo en cuenta la
evolucion del mercado, la Comisiéon adopté en 2005 las Directrices sobre la financiacién de aeropuertos y las
ayudas estatales de puesta en marcha destinadas a compaiifas aéreas que operen desde aeropuertos regionales (%)
(«Directrices de aviacién de 2005»). Esas Directrices especificaban en qué condiciones podian declararse compati-
bles con el mercado interior determinadas categorfas de ayudas estatales a aeropuertos y compaiifas aéreas.
Dichas Directrices completaban las Directrices de aviacion de 1994 ('°), que contenian principalmente disposi-
ciones relacionadas con la reestructuracién de las compafiias de bandera y las ayudas sociales en beneficio de
los ciudadanos de la Unidn.

(°) Para 2030 se prevé que 13 aeropuertos de la Unidn operardn a plena capacidad 8 horas al dia todos los dias del afio; en 2007 tan solo
5 operaban con esa capacidad o se aproximaban a ella permanentemente (véase la Comunicacion de la Comisién Europea al Parlamento
Europeo, al Consejo, al Comité Econémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones «Politica aeroportuaria de la Unién Europea -
resolver los problemas de capacidad y de calidad para promover el crecimiento, la conectividad y la movilidad sostenible», de
1 de diciembre de 2011, COM(2011) 823; «Comunicacidn sobre la politica aeroportuaria de la Unién Europea»).

(9 Como demuestra la politica de la Organizacion de Aviacion Civil Internacional sobre las tasas aeroportuarias y los servicios de navega-
cién (doc. 9082), documento revisado por dltima vez en abril de 2012.

(') En especial, cuando la ayuda se determina sobre la base de célculos a posteriori (cubriendo cualquier déficit que pudiera producirse),
los aeropuertos pueden no estar muy motivados para contener sus costes y cobrar tasas de un nivel suficiente para cubrir dichos costes.
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Comunicacién de la Comisién al Parlamento Europeo, al Consejo, al Comité Econdémico y Social Europeo y al Comité de las Regiones
sobre la modernizacién de las ayudas estatales en la UE, (SAM), COM(2012) 209 final.

Véase la Comunicacion de 2011 sobre la politica aeroportuaria de la Unién Europea.

Comunicacién de la Comisién - Directrices sobre la financiacién de aeropuertos y las ayudas estatales de puesta en marcha destinadas
a compaiifas aéreas que operen desde aeropuertos regionales (DO C 312 de 9.12.2005, p. 1).

(*%) Aplicacién de los articulos 92 y 93 del Tratado CE y del articulo 61 del Acuerdo EEE a las ayudas estatales en el sector de la aviacién
(DO C 350 de 10.12.1994, p. 5).

- >

(14

=



C99/6 Diario Oficial de la Unién Europea 4.42014

11. Las presentes Directrices tienen en cuenta la nueva situacién econdmica y juridica relacionada con la
financiaciéon publica de aeropuertos y compaiiias aéreas y especifican las condiciones en que dicha financiacion
publica puede constituir ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado de Funcionamiento
de la Unién Europea y, cuando constituye ayuda estatal, en qué condiciones puede declararse compatible con el
mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra ¢), del Tratado. La evaluacién de la Comisién se
basa en su experiencia y practica de toma de decisiones, asi como en su andlisis de las actuales condiciones de
mercado en los sectores aeroportuario y del transporte aéreo; por consiguiente, no afecta a su enfoque relativo
a otras infraestructuras o sectores. En particular, la Comisiéon considera que el mero hecho de que un gestor de
aeropuertos reciba o haya recibido ayuda estatal no implica automdticamente que sus compafifas aéreas clientes
también sean beneficiarias de la ayuda. Si las condiciones ofrecidas a una compaififa aérea en un aeropuerto
determinado las hubiera ofrecido un gestor de aeropuertos con dnimo de lucro, no podria considerarse que la
compaiifa aérea recibe una ventaja a efectos de las normas sobre ayudas estatales.

12.  Cuando el apoyo publico constituye una ayuda estatal, la Comisiéon considera que, en determinadas condi-
ciones, pueden justificarse ciertas categorias de ayudas a los aeropuertos regionales y a las compaiifas aéreas que
utilizan dichos aeropuertos, en particular para desarrollar nuevos servicios y contribuir a la accesibilidad local y
al desarrollo econémico. Sin embargo, deben tomarse en consideracién los falseamientos de la competencia en
todos los mercados afectados y solo puede aceptarse la ayuda estatal que sea proporcionada y necesaria para
contribuir a un objetivo de interés comdn.

13.  En este contexto, hay que destacar que la ayuda de funcionamiento constituye, en principio, una forma
de ayuda que falsea gravemente la competencia y solo puede autorizarse en circunstancias excepcionales. La
Comision considera que los aeropuertos y las compaififas aéreas deben asumir en principio sus gastos de funcio-
namiento. No obstante, la transicién gradual hacia una nueva realidad del mercado, segin lo descrito en los
puntos 3 a 7, explica que los aeropuertos regionales hayan recibido ayudas de funcionamiento generalizadas,
otorgadas por las autoridades publicas antes de la adopciéon de las presentes Directrices. En este contexto,
durante un periodo transitorio, y con el fin de permitir al sector de la aviacién adaptarse a la nueva situacién
del mercado, podrian justificarse algunas categorias de ayudas de funcionamiento a los aeropuertos en determi-
nadas condiciones. Segin se explica en el punto 5, en las actuales circunstancias del mercado, los datos dispo-
nibles y el consenso del sector apuntan a un vinculo entre la situacién financiera de un aeropuerto y sus
niveles de trdfico, siendo normalmente las necesidades de financiacién proporcionalmente superiores para los
aeropuertos de menor tamafio. A la luz de su contribucién al desarrollo econémico y a la cohesién territorial
en la Unidn, debe darse tiempo a los gestores de los aeropuertos regionales mds pequefios para adaptarse a las
nuevas circunstancias del mercado, por ejemplo aumentando progresivamente las tasas aeroportuarias a las
compaiifas aéreas, introduciendo medidas de racionalizacién, diferenciando sus modelos de negocio o atrayendo
nuevas compaiifas aéreas y clientes para colmar su capacidad no utilizada.

14. Al final del periodo transitorio, deberdn dejar de otorgarse ayudas de funcionamiento a los aeropuertos,
que deberdn financiar sus operaciones con cargo a sus recursos propios. Aunque los aeropuertos pequefios
podrian seguir recibiendo pagos con el fin de compensar los gastos no cubiertos derivados de la prestacion de
servicios de interés econdémico general o para permitir la conectividad de todas las regiones con necesidades
especiales, los cambios en el mercado estimulados por dichas directrices deberfan permitir cubrir en mayor
medida las pérdidas operativas, como en cualquier otro sector.

15. El desarrollo de nuevo trifico aéreo debe, en principio, basarse en un estudio de rentabilidad bien funda-
mentado. Sin embargo, sin incentivos adecuados, las compaiifas aéreas no siempre estin dispuestas a correr el
riesgo de abrir nuevas rutas desde pequefios aeropuertos con respecto a los cuales se carece de experiencia. Por
ello, y bajo ciertas condiciones, podrian otorgarse ayudas de puesta en marcha a compafifas aéreas durante
incluso después del periodo transitorio, si ello les ofrece los incentivos necesarios para crear nuevas rutas desde
aeropuertos regionales, incrementa la movilidad de los ciudadanos de la Unién al establecer puntos de acceso
para los vuelos en la Unién y estimula el desarrollo regional. Puesto que las regiones periféricas se ven penali-
zadas por su mala accesibilidad, la ayuda de puesta en marcha para rutas desde dichas regiones queda sujeta a
unos criterios de compatibilidad mads flexibles.

16. Asi pues, la asignacién de capacidad aeroportuaria a las compafifas aéreas deberfa aumentar progresiva-
mente su eficacia (es decir, orientarse a la demanda), y la necesidad de financiacién publica de los aeropuertos
deberfa disminuir a medida que se generaliza la inversién privada. Si puede establecerse una verdadera necesidad
de transporte y externalidades positivas para una regién, las ayudas a la inversién para los aeropuertos deberfan,
no obstante, seguir siendo aceptadas después del periodo transitorio, garantizando unas intensidades mdximas de
ayuda en condiciones equitativas en toda la Unién.
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17. En este contexto, las presentes Directrices introducen un nuevo enfoque para evaluar la compatibilidad de
la ayuda a los aeropuertos:

a) Mientras que las Directrices de aviacion de 2005 dejaron abierta la cuestion de las ayudas a la inversion, las
presentes Directrices revisadas definen las intensidades mdximas de ayuda permitidas en funcién del tamafio
del aeropuerto.

b) No obstante, en el caso de los grandes aeropuertos con un volumen superior a 5 millones de pasajeros
anuales, las ayudas a la inversién no serdn, en principio, compatibles con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, salvo en circunstancias muy excepcionales, como el traslado
de un aeropuerto existente, en las que la necesidad de que el Estado intervenga se caracteriza por una clara
deficiencia del mercado, teniendo en cuenta las circunstancias excepcionales, la magnitud de la inversion y el
escaso falseamiento de la competencia.

c) Las intensidades mdximas de ayuda permitidas para la ayuda de inversién se incrementan hasta un 20%
para aeropuertos situados en regiones remotas.

d) Durante un periodo transitorio de 10 afios, las ayudas de funcionamiento a los aeropuertos regionales
podrdn ser declaradas compatibles con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c),
del Tratado; sin embargo, con respecto a los aeropuertos con un trifico inferior a 700000 pasajeros
anuales, la Comisién reevaluard, tras un periodo de 4 aflos, las perspectivas de rentabilidad de esta categoria
de aeropuertos con el fin de evaluar si deberfan establecerse normas especiales para apreciar la compatibi-
lidad con el mercado interior de la ayuda de funcionamiento en favor de dichos aeropuertos.

18. Ademds, las condiciones de compatibilidad de las ayudas de puesta en marcha a las compaiiias aéreas se
han racionalizado y adaptado a la reciente evoluciéon de los mercados.

19. La Comisién aplicard un enfoque equilibrado, neutral con respecto a los distintos modelos de negocio de
los aeropuertos y las compafifas aéreas y que tiene en cuenta las perspectivas de crecimiento del trifico aéreo,
la necesidad de desarrollo regional y la accesibilidad y la contribucién positiva del modelo de compaiifas de
bajo coste para el desarrollo de algunos aeropuertos regionales. Pero, al mismo tiempo, un avance progresivo
hacia un enfoque orientado al mercado es sin duda pertinente; excepto en casos debidamente justificados y
limitados, los aeropuertos deben ser capaces de cubrir sus costes de funcionamiento y cualquier inversion
publica deberfa utilizarse para financiar la construccién de aeropuertos viables que cubran las demandas de las
compafiias aéreas y los pasajeros; debe evitarse el falseamiento de la competencia entre aeropuertos y entre
comparfifas aéreas, asi como la duplicacién de aeropuertos no rentables. Este enfoque equilibrado tiene que ser
transparente, facil de entender y sencillo de aplicar.

20. Las presentes Directrices se entienden sin perjuicio del deber de los Estados miembros de respetar el
Derecho de la Unién. En especial, con el fin de evitar que la inversién produzca dafios al medio ambiente, los
Estados miembros deberdn también garantizar el respeto de la legislacion medioambiental, incluyendo la nece-
sidad de efectuar una evaluacién del impacto medioambiental cuando sea apropiado y de contar con todos los
permisos necesarios.

2. AMBITO DE APLICACION Y DEFINICIONES
2.1. Ambito de aplicacién

21. Los principios establecidos en las presentes Directrices son aplicables a las ayudas estatales a los aero-
puertos y a las compafifas aéreas (). Se aplicarin de conformidad con el Tratado y el Derecho derivado adop-
tado de conformidad con el Tratado asi como con otras directrices de la Unién sobre ayudas estatales (17).

(*%) Los principios establecidos en las presentes Directrices no serdn aplicables a las ayudas a la prestacion de servicios de asistencia en tierra,
independientemente de que sean prestados por el propio aeropuerto, por una compafifa aérea o por un prestador de dichos servicios
a terceras partes; esta ayuda serd evaluada sobre la base de las normas generales aplicables. Con arreglo a la Directiva 96/67/CE del
Consejo, de 15 de octubre de 1996, relativa al acceso al mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos de la Comunidad (DO L 272
de 25.10.1996, p. 36) o a cualquier otra legislacién posterior en la materia, los aeropuertos que prestan asistencia en tierra deben llevar
por separado la contabilidad de sus actividades de asistencia en tierra y de sus otras actividades. Ademds, el aeropuerto no deberd
subvencionar sus actividades de asistencia en tierra con ingresos derivados de sus actividades de acropuerto. Las presentes Directrices
tampoco se aplican a empresas que, aunque operen en un aeropuerto, se dediquen a actividades no aeronduticas.

En especial, pero no exclusivamente, el Reglamento (CE) n° 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de
2008, sobre normas comunes para la explotacion de servicios aéreos en la Comunidad (DO L 293 de 31.10.2008, p. 3); la
Directiva 96/67|CE, la Directiva 2009/12/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 11 de marzo de 2009, relativa a las tasas aero-
portuarias (DO L 70 de 14.3.2009, p. 11); y cualquier otra legislacion posterior relativa a tasas aeroportuarias.

(17

~
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22.  Algunos aeropuertos y compailias aéreas estdn especializados en el transporte de mercancias. La Comisién
no cuenta todavia con suficiente experiencia en la evaluacién de la compatibilidad de la ayuda a los aero-
puertos y las compaiifas aéreas especializados en el transporte de mercancias para resumir su prdctica en forma
de criterios especificos de compatibilidad. Para estas categorias de empresas, la Comisién aplicard los principios
comunes de compatibilidad establecidos en la seccion 5 mediante un andlisis de cada caso concreto.

23. La Comisién no aplicard los principios establecidos en las Directrices sobre ayudas estatales de finalidad
regional para el perfodo 2007-2013 ('8) y para el perfodo 2014-2020 (!%) o cualesquiera futuras Directrices sobre
ayudas regionales a las ayudas estatales otorgadas a infraestructuras aeroportuarias.

24, Las presentes Directrices sustituyen a las Directrices de aviaciéon de 1994 y de 2005.

2.2. Definiciones

25. A efectos de las presentes Directrices, se entenderd por

1) «Ayuda»: cualquier medida que cumpla todos los criterios establecidos en el articulo 107, apartado 1, del
Tratado.

2) dntensidad de ayuda»: importe total de la ayuda expresada como porcentaje de los costes subvencionables;
ambas cifras se entenderdn expresadas como valor actualizado neto en el momento de concesion de la
ayuda y sin deduccién de impuestos u otras cargas.

3) «Compaiifa aérea»: compafiia aérea que posea una licencia de explotacién vdlida expedida por un Estado
miembro o por un Estado de la Zona Europea Comin de Aviacién en virtud del Reglamento (CE) n°
1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo (29).

4) «Tasa aeroportuaria» todo precio o exaccion percibido en favor del aeropuerto y a cargo de los usuarios
del aeropuerto, abonado por el uso de las instalaciones y los servicios prestados exclusivamente por el
aeropuerto y relacionados con el aterrizaje, el despegue, la iluminacién y el estacionamiento de aeronaves,
asi como por el tratamiento de los pasajeros y las mercancias, incluidos los gravdmenes o tasas abonados
por servicios de asistencia en tierra y por la utilizacién de infraestructura centralizada de asistencia en
tierra.

5) «Infraestructura aeroportuaria» infraestructura y equipamientos destinados a la prestacién de servicios aero-
portuarios por el aeropuerto a compafiias aéreas y a los diversos prestadores de servicios; en ella se
incluyen pistas, terminales, plataformas, pistas de rodadura, infraestructura centralizada de asistencia en tierra
y cualesquiera otras instalaciones destinadas a apoyar directamente los servicios aeroportuarios, aunque
excluyendo la infraestructura y los equipos necesarios en primera instancia para el desarrollo de actividades
no aeronduticas, como aparcamientos para automéviles, tiendas y restaurantes.

6) «Aeropuerto»: entidad o grupo de entidades que ejercen la actividad econdémica de prestacion de servicios
aeroportuarios a las compaiifas aéreas.

7) «ngresos del aeropuerto»: ingresos procedentes de las tasas aeroportuarias, netos del apoyo a la comerciali-
zaciéon o de cualquier incentivo ofrecido por el aeropuerto a las compaifiias aéreas, teniendo en cuenta los
ingresos procedentes de actividades no aeronduticas (sin ningin tipo de apoyo publico), con exclusion de
cualquier ayuda publica; y compensacion por tareas que sean competencia de los poderes publicos, o servi-
cios de interés econémico general.

8) «Servicios aeroportuarios» servicios prestados a las compafiias aéreas por un aeropuerto o por cualquiera de
sus filiales con objeto de gestionar el movimiento de las aeronaves desde el aterrizaje hasta el despegue, asi
como de los pasajeros y de las mercancias, con el fin de que las compaiiias aéreas puedan prestar servicios
de transporte aéreo; incluida la prestacion de servicios de asistencia en tierra y de infraestructura centrali-
zada de asistencia en tierra.

9) «Tréfico medio anual de pasajeros» cifra determinada sobre la base del trifico de pasajeros, tanto entrante
como saliente, durante los dos ejercicios econdémicos anteriores a aquel en el que se notifique la ayuda, o
a aquel en que se otorgue en el caso de las ayudas no notificadas.

10) «Costes de capital»: depreciacién de los costes de inversion subvencionables en infraestructuras y equipa-
mientos aeroportuarios, incluidos los costes de financiacion subyacentes.

(*$) Directrices sobre las ayudas de Estado de finalidad regional para el periodo 2007-2013 (DO C 54 de 4.3.2006, p. 13).

(*%) Directrices sobre las ayudas estatales de finalidad regional para 2014-2020 (DO C 209 de 23.7.2013, p. 1).

(2% Reglamento (CE) n 0 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 24 de septiembre de 2008, sobre normas comunes para la
explotacién de servicios aéreos en la Comunidad (DO L 293 de 31.10.2008, p. 3).
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11) «Déficit de financiacién de los costes de capital»: valor actualizado neto de la diferencia entre los flujos de
caja positivos y negativos (incluidos los costes de inversién) durante la duracién de la inversién en activos
fijos.

12

~

«Zona de influencia de un aeropuerto» representa las fronteras de un mercado geogrifico y se establece
normalmente en torno a los 100 kilémetros o los 60 minutos de desplazamiento en automévil, autobus,
ferrocarril o tren de alta velocidad; no obstante, la zona de influencia de un aeropuerto determinado podra
ser diferente y habrd de tener en cuenta la especificidad de cada aeropuerto. El tamafio y la forma de la
zona de influencia varian de un aeropuerto a otro y dependen de diversas caracteristicas del aeropuerto,
como su modelo de negocio, su ubicacién y los destinos con los que opera.

13

~

«Costes de financiacién»: costes relacionados con la deuda y la financiacién de los costes subvencionables de
la inversién; en otras palabras, los costes de financiacién tienen en cuenta la proporcién del total de la
remuneracién de intereses y capital propio que corresponde a la financiacién de los costes subvencionables
de la inversion, excluyendo la financiaciéon del capital de explotacion, las inversiones en actividades no aero-
nduticas u otros proyectos de inversion.

14

=

«Fecha de concesién de la ayuda» fecha en que el Estado miembro adopté un compromiso juridicamente
vinculante de otorgar la ayuda que puede ser alegado ante los tribunales nacionales.

15

-~

«Costes de inversién subvencionables»: costes relativos a inversiones en las infraestructuras de un aeropuerto,
incluidos los gastos de planificacion, pero excluyendo los costes de las actividades no aeronduticas , los
costes de inversién en infraestructuras y equipamientos para los servicios de asistencia en tierra, los costes
ordinarios de mantenimiento y los costes correspondientes a tareas que sean competencia de las autoridades
publicas.

16

=

«Servicios de asistencia en tierra» servicios prestados a los usuarios de los aeropuertos, tal como se
describen en el anexo de la Directiva 96/67/CE y en cualquier legislacion posterior relativa al acceso al
mercado de asistencia en tierra en los aeropuertos.

17

~

«Tren de alta velocidad»: tren capaz de alcanzar velocidades superiores a 200 kmj/h.

18

=

«Ayuda a la inversién» ayuda para financiar activos fijos, en concreto para cubrir el déficit de financiacion
de los costes de capital.

19

~

«Valor actualizado neto»: diferencia entre los valores positivos y negativos de los flujos de caja durante el
periodo de vida dtil de la inversién, actualizada a su valor actual utilizando el coste de capital, es decir, el
tipo normal de rendimiento del capital aplicado por la empresa en otros proyectos de inversion de natura-
leza similar o, en caso de no estar disponible, el coste de capital de la empresa en su conjunto, o los
rendimientos esperados comtinmente observados en el sector aeroportuario.

20

=

«Actividades no aeronduticas» servicios comerciales a las compafifas aéreas o a otros usuarios del aero-
puerto, tales como servicios complementarios a los pasajeros, transitarios u otros proveedores de servicios,
alquiler de oficinas y tiendas, aparcamientos y hoteles.

21

~

«Ayuda de funcionamiento» ayuda para cubrir el «déficit de financiacion de los costes de funcionamiento»,
ya sea en forma de ayuda inicial o en forma de pagos periédicos para cubrir los costes de funcionamiento
previstos (pagos periddicos de importes fijos).

22

~

«Costes de funcionamiento» : costes subyacentes de un aeropuerto con respecto a la prestacion de los servi-
cios aeroportuarios, incluyendo categorias de costes tales como los de personal, servicios contratados, comu-
nicaciones, residuos, energia, mantenimiento, alquileres y administracién, pero excluyendo los costes de
capital, las ayudas a la comercializacion o cualquier otro incentivo otorgado a las compaiiias aéreas por el
aeropuerto, y los costes que correspondan a los poderes ptiblicos.

23

~

«Déficit de financiacién de los costes de funcionamiento»: pérdidas de explotaciéon de un aeropuerto durante
un periodo considerado, descontadas a su valor actualizado utilizando el coste del capital, es decir, el déficit
(en términos de valor actualizado neto) entre los ingresos y los costes de funcionamiento del aeropuerto.

24) «Regién ultraperiférica»: regiones citadas en el articulo 349 del Tratado (*!).

(*") En la actualidad: Guadalupe, Guayana Francesa, Martinica, Reunién, San Martin, Mayotte, las Azores, Madeira y las Islas Canarias. En
virtud de la Decisién 2010/718/UE del Consejo Europeo, de 29 de octubre de 2010, por la que se modifica el estatuto respecto de la
Unidn Europea de la isla de San Bartolomé (DO L 325 de 9.12.2010, p. 4), a partir del 1 de enero de 2012 San Bartolomé dejé de ser
una regién ultraperiférica para ser un pais o territorio de ultramar con arreglo a lo dispuesto en la cuarta parte del Tratado. En virtud
de la Decisién 2012/419/UE del Consejo Europeo, de 11 de julio de 2012, por la que se modifica el estatuto de Mayotte respecto de la
Unién Europea (DO L 204 de 31.7.2012, p. 131), a partir del 1 de enero de 2014 Mayotte dejé de ser un pais o territorio de ultramar
para ser una region ultraperiférica.
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25) Margen de beneficio razonable»: tipo de rendimiento del capital, por ejemplo calculado como el tipo de
rendimiento interno que la empresa espera conseguir normalmente por inversiones con un grado de riesgo
similar.

26) «Aeropuerto regional» aeropuerto con un volumen anual de trifico de hasta 3 millones de pasajeros.

27) «Regién remota»: regiones ultraperiféricas, Malta, Chipre, Ceuta, Melilla, islas que forman parte del territorio
de un Estado miembro, y regiones poco pobladas.

28) «Regién poco poblada»: regiones NUTS 2 con menos de 8 habitantes por kilémetro cuadrado o regiones
NUTS 3 con menos de 12,5 habitantes por kilémetro cuadrado (con arreglo a los datos de Eurostat sobre
densidad de poblacién).

29) «Comienzo de las obras» comienzo de las obras de construccion a las que se destina la inversién o primer
compromiso firme de pedido de equipamiento u otro compromiso que haga irreversible la inversién, de
ellos el que se produzca primero, pero excluyendo trabajos preparatorios tales como la obtenciéon de licen-
cias y la realizacion de estudios preliminares de viabilidad.

3. PRESENCIA DE AYUDA ESTATAL A TENOR DEL ARTICULO 107, APARTADO 1, DEL
TRATADO

3.1. Concepto de empresa y de actividad econémica

26. Con arreglo al articulo 107, apartado 1, del Tratado, las normas sobre ayudas estatales solo son aplica-
bles en el caso de que el beneficiario sea una «empresa». El Tribunal de Justicia de la Unién Europea ha defi-
nido reiteradamente a las empresas como entidades que ejercen una actividad econdémica, con independencia de
su estatuto juridico o de propiedad y de su modo de financiacién (*3). Cualquier actividad consistente en ofrecer
bienes y servicios en un determinado mercado constituye una actividad econdémica (¥)). La naturaleza econémica
de una actividad como tal no depende de si la actividad genera beneficios (*).

27.  Actualmente estd claro que la actividad de las compafifas aéreas que consiste en prestar servicios de
transporte a pasajeros o empresas constituye una actividad econdémica. No obstante, las Directrices de aviacién
de 1994 todavia reflejaban el enfoque de que «a construccién o ampliacién de proyectos de infraestructura
(como aeropuertos, autopistas, puentes, etc.) constituye una medida general de politica econémica que escapa al
control de la Comisiéon en virtud de las reglas del Tratado sobre las ayudas estatales». En su sentencia «Aéro-
ports de Paris» (¥), el Tribunal de Justicia de la Unién dictaminé en contra de esta visidn y establecié que el
funcionamiento de un aeropuerto consistente en la prestaciéon de servicios aeroportuarios a las compaiiias aéreas
y a los distintos prestadores de servicios también constituye una actividad econdémica. En su sentencia en el
asunto «Flughafen Leipzig-Halle» (*%), el Tribunal General aclaré que el funcionamiento de un aeropuerto es una
actividad econdmica, de la que la construcciéon de la infraestructura aeroportuaria forma parte inseparable.

28. En lo que respecta a medidas de financiacién acordadas en el pasado, el desarrollo progresivo de las
fuerzas del mercado en el sector aeroportuario (¥) no permite determinar una fecha precisa a partir de la cual
el funcionamiento de un aeropuerto deberfa haber sido considerado sin duda una actividad econdémica. Sin
embargo, el Tribunal de Justicia de la Uniéon ha reconocido la evolucién de la naturaleza de las actividades
aeroportuarias. En su sentencia «Flughafen Leipzig-Halles, el Tribunal General dictamin6é que, desde el afio 2000,
no podia excluirse la aplicacién de las normas sobre ayudas estatales a la financiacion de las infraestructuras
aeroportuarias (*%). Por consiguiente, desde la fecha de la sentencia «Aéroports de Paris» (12 de diciembre de
2000), debe considerarse que la explotacién y construccién de infraestructuras aeroportuarias estin dentro del
ambito del control de las ayudas estatales.

(*?) Véase la Comunicacién de la Comision relativa a la aplicacion de las normas de la Unién Europea en materia de ayudas estatales a las
compensaciones concedidas por la prestacién de servicios de interés econdémico general (DO C 8 de 11.1.2012, p. 4), parte 2.1, y la
jurisprudencia asociada, en particular los asuntos acumulados C-180/98 a C-184/98, Pavlov y otros, Rec. 2000, p. 1-6451.

(¥%) Asunto 118/85, Comision/ltalia, Rec. 1987, p. 2599, apartado 7; asunto C-35/96, Comision/Italia, Rec. 1998, p.1-3851, apartado 36;
Pavlov y otros, apartado 75.

(* Asuntos acumulados 209/78 a 215[78 y 218/78, Van Landewyck, Rec. 1980, p. 3125, apartado 88; asunto C-244/94 FFSA y otros,
Rec. 1995, p. 1-4013, apartado 21; y asunto C-49/07, MOTOE, Rec. 2008, p. I-4863, apartados 27 y 28.

(*°) Asunto T-128/98, Aéroports de Paris/Comision, Rec. 2000, p. [I-3929, confirmada por asunto C-82/01, Rec. 2002, p. 1-9297, apar-
tados 75-79.

(%6) Asuntos acumulados T-443/08 y T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG y Flughafen Leipzig-Halle GmbH/Comisién («sentencia Flug-
hafen Leipzig-Halle»), Rec. 2011, p. 1I-1311, en particular apartados 93 y 94; confirmado por el asunto C-288/11 P Mitteldeutsche
Flughafen y Flughafen Leipzig-Halle/Comisién, 2012, todavia no comunicado.

(¥7) Véase el punto 3 y la sentencia Flughafen Leipzig-Halle, apartado 105.

(2%) Véase la sentencia Flughafen Leipzig-Halle, apartado 106.
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29. Por el contrario, debido a la incertidumbre existente antes de la sentencia «Aéroports de Paris», las autori-
dades publicas podian considerar legitimamente que la financiacién de las infraestructuras aeroportuarias no
constitufa ayuda estatal y que, por lo tanto, no era necesario notificar a la Comisién dichas medidas. De ello
se desprende que la Comisién no puede cuestionar ahora, basindose en las normas sobre ayudas estatales, las
medidas de financiacién acordadas (*%) antes de la sentencia «Aéroports de Paris» (*9).

30. En todo caso, las medidas adoptadas antes de que se desarrollara cualquier competencia en el sector aero-
portuario no constituian ayuda estatal cuando se otorgaron, pero podrian considerarse como ayudas existentes
con arreglo al articulo 1, letra b), inciso v), del Reglamento (CE) n° 659/1999 del Consejo (*!) en caso de que
se cumplieran las condiciones del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

31. La entidad o grupo de entidades que realizan la actividad econdémica de prestacién de servicios aeropor-
tuarios a las compafifas aéreas, es decir, de prestar asistencia a las aeronaves desde el aterrizaje hasta el
despegue, asi como a los pasajeros y a las mercancias, con objeto de permitir a las compaififas aéreas prestar
servicios de transporte aéreo (*), se denominard «aeropuerto» (**). Un aeropuerto ofrece una gama de servicios
(«servicios aeroportuarios») a las compailias aéreas, a cambio de un pago («tasas aeroportuarias»). El alcance
exacto de los servicios prestados por los aeropuertos, al igual que la consideracion de dichos gravimenes como
«tasas» o «impuestos», varia dependiendo del pais de la Unidn, pero en cualquier caso la prestacién de servicios
a las compaiifas aéreas a cambio de tasas aeroportuarias constituye una actividad econdémica en todos los
Estados miembros.

32.  El marco legal y reglamentario de la propiedad y la gestion de los aeropuertos varfa de un aeropuerto a
otro en la Unién. En particular, los aeropuertos regionales son gestionados a menudo en estrecha colaboracion
con los poderes ptiblicos. A este respecto, el Tribunal ha establecido que puede considerarse que varias enti-
dades realizan juntas una actividad econdmica, constituyendo con ello una unidad econdmica, en unas condi-
ciones concretas (*¥). En el dmbito de la aviacion, la Comisién considera que una implicacién significativa en la
estrategia comercial de un aeropuerto, por ejemplo a través de la celebracién directa de acuerdos con las
compaiifas aéreas o la fijacién de tasas aeroportuarias, constituye un claro indicio de que la entidad pertinente
ejerce de hecho, sola o conjuntamente, la actividad econémica de explotacion del aeropuerto (*°).

33.  Ademds de los servicios aeroportuarios, un gestor de aeropuertos también puede ofrecer otros servicios
comerciales a las compaiiias aéreas o a otros usuarios del aeropuerto, como servicios complementarios a los
pasajeros, los transitarios u otros prestadores de servicios (por ejemplo, a través del alquiler de locales a
gestores de tiendas y restaurantes, operadores de estacionamientos, etc.). Estas actividades econdémicas se denomi-
nardn conjuntamente «actividades no aeronduticas».

34, Sin embargo, no todas las actividades de un aeropuerto son necesariamente de cardcter econdmico (*%).
Puesto que la clasificacion de una entidad como empresa se relaciona siempre con una actividad especifica, es
necesario distinguir entre las actividades de un aeropuerto determinado y establecer en qué medida son de
cardcter econémico. Si un aeropuerto realiza actividades econdémicas y no econdmicas, se considerard como
empresa UGnicamente en lo referente a las primeras.

(%% El criterio relevante para la fecha en que se considera que se ha otorgado una posible ayuda es la fecha del acto juridicamente vinculante
por el cual los poderes piblicos se comprometen a otorgarla a su beneficiario. Véase el asunto T-358/94, Air France/Comision, Rec.
1996, p. 11-2109, apartado 79; el asunto T-109/01, Fleuren Compost BV/Comisién, Rec. 2004, p. II-127, apartado 74; los asuntos
acumulados T-362/05 y T-363/05, Nuova Agricast/Comision, Rec. 2008, p. 1I-297, apartado 80; y los asuntos acumulados T-427/04
y T-17/05, Francia y France Télécom/Comision, Rec. 2009, p. 1I-4315, apartado 321.

(?% Decision C 38/2008 de 3.10.2012 sobre la terminal 2 del aeropuerto de Munich (DO L 319 de 29.11.2013, p. 8), apartados 74 a 81.

(") Reglamento (CE) n® 659/1999 del Consejo, de 22 de marzo de 1999, por el que se establecen disposiciones de aplicacion del
articulo 108 del Tratado de Funcionamiento de la Uni6én Europea (DO L 83 de 27.3.1999, p. 1).

(*?) Véase la Directiva 2009/12/CE, considerando 1.

(*%) El aeropuerto podré ser o no la misma entidad propietaria del aeropuerto.

(**) De forma general, el ejercicio en comin de una actividad econdmica se evaliia analizando la existencia de vinculos funcionales, econé-
micos y orgdnicos entre las entidades. Véanse, por ejemplo, los asuntos C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA/Comision, Rec.
2010, p. 1-13355, apartados 47 a 55, y C-222/04, Ministero dell’Economia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze SpA y otros,
Rec. 2006, p. 1-289, apartado 112.

(®*) Asunto T-196/04, Ryanair Ltd/Comisién, Rec. 2008, p. I-03643 (sentencia «Charleroi»), apartado 88.

(*%) Sentencia Flughafen Leipzig-Halle, apartado 98.
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35. Como destaca el Tribunal, las actividades que incumben normalmente al Estado en el ejercicio de sus
prerrogativas como poder publico no son de cardcter econémico ni entran en el dmbito de aplicaciéon de la
normativa sobre ayudas estatales (*’). En un aeropuerto, las actividades como el control del trifico aéreo, la
policfa, las aduanas, los bomberos y las necesarias para proteger a la aviacién civil contra actos de interferencia
ilicita, asi como las inversiones en la infraestructura y los equipos necesarios para efectuar esas actividades se
consideran en general de cardcter no econémico (*%).

36. La financiacién publica de dichas actividades no econdémicas no constituye una ayuda estatal, pero deberd
limitarse estrictamente a la compensacion de los costes que generan y no podrd utilizarse para financiar otras
actividades (*%). Cualquier posible exceso de compensacién por parte de las autoridades publicas de los costes en
que se incurra en relacién con actividades no econdmicas podria constituir una ayuda estatal. Por otra parte,
cuando un aeropuerto realiza, actividades no econdémicas, junto con sus actividades econdmicas, debe llevar por
separado la contabilidad de costes con el fin de evitar cualquier transferencia de fondos ptiblicos entre activi-
dades econdémicas y no econdmicas.

37. la financiacion ptblica de dichas actividades no econdmicas no deberd dar lugar a una discriminacién
indebida entre aeropuertos. De hecho, es jurisprudencia reiterada que existe una ventaja cuando los poderes
ptiblicos eximen a las empresas de los costes inherentes a sus actividades econdmicas (*9). Por consiguiente, si
que es normal que en un determinado ordenamiento juridico losaeropuertos civiles tengan que asumir sus
costes de funcionamiento, mientras que otros aeropuertos civiles no tienen que asumirlos, estos podrian estar
gozando de una ventaja, independientemente de si dichos costes se refieren o no a una actividad, que en
general se considera de naturaleza no econdmica.

3.2. Uso de recursos estatales e imputabilidad al Estado

38. La transferencia de recursos del Estado puede adoptar muchas formas, como subvenciones directas, deduc-
ciones fiscales (*!), préstamos bonificados o condiciones financieras preferentes de otro tipo. También habrd uso
de recursos estatales si el Estado confiere un beneficio en especie o en forma de servicios subvencionados (*?),
tales como servicios aeroportuarios. Los recursos estatales pueden ser empleados (*’) en los niveles nacional,
regional o local. Del mismo modo, la financiacién con cargo a fondos de la Unién equivale a la utilizacién de
recursos estatales cuando dichos fondos se asignan a discrecion del Estado miembro (*4).

39. El Tribunal de Justicia también ha fallado que aunque el Estado puede controlar una empresa ptblica y
ejercer una influencia dominante sobre sus operaciones, no puede presumirse automdticamente el ejercicio efec-
tivo de ese control en un caso concreto (¥). Por tanto, debe evaluarse de nuevo si las medidas aplicadas por
las empresas publicas son imputables al Estado. El Tribunal indicé que la imputabilidad al Estado de una
medida adoptada por una empresa putblica puede deducirse de un conjunto de indicios derivados de las circuns-
tancias del asunto y del contexto en el que se adoptd la medida (*9).

(*7) Asunto C-118/85, Comision/Italia, apartados 7 y 8, y asunto C-30/87 Bodson/Pompes funebres des régions liberées, Rec. 1988, p.
[-2479, apartado 18.

(*%) Véanse, en especial, los asuntos C-364/92, SAT/Eurocontrol, Rec. 1994, p. 1-43, apartado 30, y C-113/07 P Selex Sistemi Integrati/
Comisién, Rec. 2009, p. 1-2207, apartado 71.

(%% Asunto C-343/95, Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova, Rec. 1997, p. I-1547. Decisién de la Comisién N 309/2002, de
19 de marzo de 2003: Seguridad aérea. Compensacién de los costes tras los atentados del 11 de septiembre de 2001 (DO C 148 de
25.6.2003, p. 7). Decision de la Comisién N 438/2002, de 16 de octubre de 2002: Subvenciones a las regiones portuarias para la ejecu-
cién de misiones correspondientes a los poderes publicos (DO C 284 de 21.11.2002, p. 2).

(*9) Vedse, entre otros, el asunto C-172/03 Wolfgang Heise/Finanzamt Innsbruck, Rec. 2005, p. I-1627, apartado 36, y la jurisprudencia
citada en dicha sentencia.

(*1) Véase la Decision N 324/2006 de 24 de octubre de 2006 - Francia, Ayuda para el fletamento de un ATR 72-500 por Air Caraibes (DO
C 300 de 9.12.2006, p. 10). ;

(*?) Véase el asunto C-126/01, Ministére de 'Economie, des Finances et de I'Industrie/GEMO SA, Rec. 2003, p. I-13769, apartado 29.

(%) Los recursos de una empresa publica constituyen recursos estatales en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado porque los
poderes publicos controlan esos recursos. Véase el asunto C-482/99, Francia/Comision, Rec. 2002, p. [-4397 («sentencia Stardust
Marine»).

(* El Tribunal ha confirmado que siempre que los medios financieros permanezcan en todo momento bajo control piiblico y estén, por
lo tanto, disponibles para las autoridades nacionales competentes, ello es suficiente para que sean considerados como ayuda estatal.
Véase el asunto C-83/98 P Francia/Ladbroke Racing Ltd y Comisién, Rec. 2000, p. I-3271, apartado 50.

(*%) Véase sentencia Stardust Marine, apartado 52.

(*6) Véase sentencia Stardust Marine, apartados 55 y 56.
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40. Asi pues, los recursos de aeropuerto publico constituyen recursos publicos. Por consiguiente, un aero-
puerto puablico puede otorgar ayudas a una compaiifa aérea que utilice el aeropuerto cuando la decision de
conceder la medida sea imputable al Estado y se cumplan las demds condiciones del articulo 107, apartado 1,
del Tratado. El Tribunal también ha dictaminado que el hecho de que una medida sea otorgada directamente
por el Estado o por organismos ptblicos o privados creados o designados por el mismo para administrar la
medida resulta irrelevante para su consideracién o no como ayuda estatal (*/).

3.3. Falseamiento de la competencia y efecto sobre el comercio

41. Con arreglo a la jurisprudencia del Tribunal, la ayuda financiera falsea la competencia en la medida en
que refuerza la posicién de una empresa con respecto a otras (*5).

42.  En general, cuando una ventaja otorgada por un Estado miembro refuerza la posicion de una empresa en
relacién con otras empresas competidoras en un determinado mercado de la Unidn, el comercio entre Estados
miembros debe considerarse afectado por dicha ventaja (+9).

43.  La competencia entre aeropuertos puede valorarse segin los criterios que utilizan las compafifas aéreas
para optar entre ellos, en especial comparando factpres como la naturaleza de los servicios aeroportuarios pres-
tados y su clientela, la poblacién o la actividad econdémica, la congestion y los accesos terrestres, asi como el
nivel de las tasas y las condiciones comerciales generales por el uso de las infraestructuras y servicios. El nivel
de las tasas es un aspecto significativo, en la medida en que la financiacién pdblica otorgada a un aeropuerto
puede utilizarse para mantenerlas a un nivel artificialmente bajo con el fin de atraer a compafifas aéreas y
puede dar lugar a un falseamiento importante de la competencia.

44. La Comision sefiala, ademds, que los aeropuertos compiten por la gestion de infraestructuras aeroportua-
rias, incluidos los aeropuertos locales y regionales. La financiacién publica de un aeropuerto puede, pues, falsear
la competencia en los mercados de explotacién de infraestructuras aeroportuarias. Por otra parte, la financiacién
publica otorgada a aeropuertos y compaiifas aéreas puede falsear la competencia y afectar a los intercambios
comerciales de los mercados del transporte aéreo en toda la Unién. Por dltimo, la competencia intermodal
también puede verse afectada por la financiacién publica de aeropuertos o compaiifas aéreas.

45.  El Tribunal de Justicia sostuvo en la sentencia Altmark (*°) que incluso la financiacién publica otorgada a
una empresa que presta Gnicamente servicios de transporte local o regional puede afectar a los intercambios
comerciales entre los Estados miembros, puesto que la prestacion de servicios de transporte por dicha empresa
puede de este modo ser mantenida o incrementada, con el resultado de que empresas establecidas en otros
Estados miembros tendrian menos posibilidades de prestar sus servicios de transporte. Incluso el hecho de que
el importe de una ayuda sea pequefio o de que la empresa beneficiaria de la financiacién publica tenga un
tamafio relativamente modesto no excluye la posibilidad de que se vea afectado el comercio entre Estados
miembros. Por lo tanto, la financiacién publica de los aeropuertos o de las compafiias aéreas que operen servi-
cios en esos aeropuertos puede afectar al comercio entre Estados miembros.

3.4. Financiacién pdblica de los aeropuertos y aplicacién del principio del operador privado en una
economia de mercado

46. El Tratado dispone en su articulo 345 que no prejuzga en modo alguno el régimen de la propiedad en
los Estados miembros. Asi pues, los Estados miembros pueden ser propietarios de empresas o dirigirlas, asf
como adquirir acciones u otras participaciones en empresas puablicas o privadas.

47. Por consiguiente, en las presentes Directrices no se hace distincién entre los diversos tipos de beneficia-
rios ni por su forma juridica ni por su pertenencia al sector ptiblico o privado, y toda referencia a compafifas
aéreas y aeropuertos o a empresas gestoras de los mismos engloba a cualquier tipo de entidad juridica.

48. A fin de evaluar si una empresa se ha beneficiado de una ventaja econdmica, es de aplicacién la deno-
minada «prueba del operador privado en una economia de mercado» (en lo sucesivo denominada «POPEM»). Esta
prueba debe basarse en la informacién disponible y en la evolucién previsible en el momento en que se otorgd
la financiacién publica, y no en andlisis basados en una situacién posterior (°1).

(*’) Asunto C-78/76, Steinike & Weinlig/Alemania, Rec. 1977, p. 1-595, apartado 21.

(*%) Asunto C-310/99, Italia/Comisi6n, Rec. 2002, p. 1-2289, apartado 65.

(*) Asunto C-280/00 Altmark Trans GmbH y Regierungsprisidium Magdeburg/ Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH («sentencia
Altmark), Rec. 2003, p. 1-7747.

(*%) Véase la sentencia Altmark, apartados 77 a 82.

(*") Sentencia Stardust Marine, apartado 71. Asunto C-124/10P Comisién Europea/EDF, Rec. 2012, todavia no publicado, apartados 84,
85y 105.
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49. Por consiguiente, cuando un aecropuerto se beneficia de financiacién ptblica, la Comisién estudiard si
dicha financiacién constituye una ayuda evaluando si, en circunstancias similares, un operador privado, teniendo
en cuenta las posibilidades de obtener una rentabilidad y excluyendo todas las consideraciones sociales, de poli-
tica regional y sectorial (°?), habria otorgado la misma financiacién. La financiacién publica otorgada en circuns-
tancias que corresponden a las condiciones normales de mercado no se considera ayuda estatal (*%).

50. El Tribunal ha dictaminado también que el comportamiento de un inversor publico puede compararse con
el de un inversor privado guiado por perspectivas de rentabilidad a mds largo plazo (*¥), a lo largo de la vida
util de la inversién. Estas consideraciones son especialmente pertinentes en los casos de inversiones en infraes-
tructuras, que a menudo conllevan grandes recursos financieros y solo dejan ver sus frutos muchos afios mads
tarde. Toda evaluacién de la rentabilidad del aeropuerto deberd tener en cuenta los ingresos del aeropuerto.

51.  Asi pues, por lo que se refiere a la financiacién ptiblica de los aeropuertos, el andlisis de la conformidad
con la POPEM debe basarse en sélidas perspectivas previas de rentabilidad para la entidad que otorga la finan-
ciacién (*°). Las previsiones de trifico utilizadas para tal fin deben ser realistas y estar sujetas a un andlisis de
sensibilidad razonable. La falta de un plan de negocio constituye un indicio de que la POPEM podria no ser
superada (*%). A falta de un plan de negocio, los Estados miembros pueden ofrecer andlisis o documentos
internos de los poderes publicos o del aeropuerto en los que se indique claramente que un andlisis realizado
antes de la concesién de la financiacién publica demuestra que se supera la POPEM.

52.  Los aeropuertos pueden desempeflar un importante papel de fomento del desarrollo o la accesibilidad
locales. Sin embargo, las consideraciones de cardcter regional o politicas no pueden tenerse en cuenta a efectos
de la POPEM (*’). No obstante, en determinadas condiciones, estas consideraciones se pueden tener en cuenta al
evaluar la compatibilidad de la ayuda.

3.5. Relaciones financieras entre aeropuertos y compaifiias aéreas

53.  Cuando un aeropuerto tiene a su disposiciéon recursos publicos, pueden excluirse, en principio, las ayudas
a una compailfa aérea que utilice el aeropuerto cuando la relacién entre el aeropuerto y la compaiifa supere la
POPEM. Este es normalmente el caso si:

a) el precio cobrado por los servicios aeroportuarios se corresponde con el precio de mercado (véase la
secciéon 3.5.1), o

b) mediante un andlisis previo, puede demostrarse que el acuerdo entre la compaiiia aérea y el aeropuerto se
traducird en un incremento positivo de los beneficios del aeropuerto (véase la secciéon 3.5.2).

3.5.1. Comparacion con el precio de mercado

54. Un planteamiento para la evaluacion de la presencia de ayuda a las compaiiias aéreas consiste en esta-
blecer si el precio cobrado por un aeropuerto a una compaiifa aérea determinada se corresponde con el precio
de mercado. Puede encontrarse una referencia adecuada en los precios de mercado disponibles y pertinentes,
teniendo en cuenta los elementos que se establecen en el punto 60.

55. La determinacién de una referencia exige en primer lugar que pueda seleccionarse un nimero suficiente
de aeropuertos comparables que ofrezcan servicios comparables en condiciones normales de mercado.

56. A este respecto, la Comision sefiala que, por el momento, la gran mayoria de los aeropuertos de la
Unién gozan de financiacién publica para cubrir sus inversiones y sus costes de funcionamiento. La mayoria de
ellos solo pueden permanecer en el mercado con ayudas publicas.

(*3) Asuntos T-129/95, T-2/96 y T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke y Lech-Stahlwerke/Comision, Rec. 1999, p. 1I-17, apartado 120.
Véase también el asunto C-40/85, Bélgica/Comision, Rec. 1986, p. 2321, apartado 13.

(*%) Sentencia Stardust Marine, apartado 69. Véase también el asunto C-303/88 Italia/Comision, Rec. 1991, p. I-1433, apartado 20.

(*% Asunto C-305/89, Italia/Comisién («sentencia Alfa Romeo»), Rec. 1991, p. 1-1603, apartado 20. Asunto T-228/99, Westdeutsche
Landesbank Girozentrale/Comisién, Rec. 2003, p. II-435, apartados 250 a 270.

(°%) Véase la Decision de la Comision en el asunto C 25/2007 — Finlandia — Aeropuerto de Tampere-Pirkkala y Ryanair (DO L 309 de
19.11.2013, p. 27).

(°%) Asunto C-124/10 P Comisién Europea/EDF,, atin no publicado, apartados 84, 85y 105.

(*7) Asuntos T-129/95, T-2/96 y T-97/96 Neue Maxhiitte Stahlwerke y Lech-Stahlwerke/Comisién, Rec. 1999, p. II-17, apartado 120.
Véase también el asunto C-40/85, Bélgica/Comision, Rec. 1986, p. 2321, apartado 13.
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57. Los aeropuertos publicos han sido considerados tradicionalmente por los poderes puiblicos como infraes-
tructuras para facilitar el desarrollo local y no como empresas que operan siguiendo las reglas del mercado. Por
lo tanto, en general, los precios de esos aeropuertos no se han determinado teniendo en cuenta las exigencias
del mercado y, en especial, unas buenas perspectivas previas de rentabilidad, sino bdsicamente consideraciones de
orden social o regional.

58. Aunque algunos aeropuertos son de propiedad privada o estdn gestionados sin consideraciones de orden
social o regional, los precios cobrados por ellos podrian verse muy influidos por los cobrados por la mayorfa
de los aeropuertos que cuentan con subvenciones ptblicas, al ser estos ultimos precios los que tienen en cuenta
las compaiias aéreas cuando negocian con los aeropuertos de propiedad o de gestién privada.

59. En estas circunstancias, la Comisién tiene serias dudas de que ahora mismo pueda determinarse un pard-
metro de referencia adecuado para establecer un precio real de mercado para los servicios prestados por los
aeropuertos. Esta situacion puede cambiar o evolucionar en el futuro, en especial una vez que las normas sobre
ayudas estatales se apliquen plenamente a la financiaciéon ptblica de los aeropuertos.

60. En cualquier caso, la Comisién considera que una evaluacién comparativa debe realizarse cotejando las
tasas aeroportuarias, netas de cualquier beneficio otorgado a la compaiifa aérea (como apoyo a la comercializa-
cién, descuentos o cualquier otro incentivo) en un numero suficiente de «aeropuertos comparables» adecuados,
cuyos gestores se comporten como operadores en una economia de mercado. En particular, deben utilizarse los
siguientes indicadores:

a) volumen de trafico;

b) tipo de trafico (destino de negocios, de ocio o emisor de pasajeros), importancia relativa de las mercancias e
importancia relativa de los ingresos derivados de actividades no aeronduticas del aeropuerto;

¢) tipo y nivel de los servicios aeroportuarios prestados;

d) proximidad del aeropuerto a una gran ciudad;

e) ntimero de habitantes en la zona de influencia del aeropuerto;
f) prosperidad del drea circundante (PIB per cdpita);

g) diferentes zonas geogrificas de las que podrian atraer pasajeros.

3.5.2. Andlisis previo de rentabilidad

61. Actualmente la Comisiéon considera que un andlisis previo de las perspectivas adicionales de rentabilidad
es el criterio mds pertinente para evaluar los acuerdos concluidos por los aeropuertos con las diferentes compa-
fifas aéreas.

62. A este respecto, la Comisién considera que la diferenciacion de precios es una practica comercial normal,
siempre que se la legislacién de competencia y sectorial pertinente (*)). No obstante, estas politicas de diferencia-
cién de precios deben estar justificadas desde el punto de vista comercial para que superen la POPEM (*’).

63. La Comisién considera que los acuerdos concluidos entre las compaififas aéreas y un aeropuerto puede
considerarse que superan la POPEM cuando contribuyen a incrementar, desde un punto de vista previo, la
rentabilidad del aeropuerto. Al concluir el acuerdo con una compaiifa aérea el aeropuerto deberd demostrar que
cuando concluye un acuerdo con una compafiia aérea (por ejemplo, un contrato individual o un plan general
de tasas aeroportuarias) podrd cubrir todos los costes derivados de dicho acuerdo, durante la vigencia del
mismo, con un margen de beneficios razonable () y sobre la base de unas buenas perspectivas a medio
plazo (°1).

(°%) Entre las disposiciones pertinentes figuran los articulos 101 y 102 del Tratado y la Directiva 2009/12/CE.

(*%) Véase la Decision de la Comisién en el asunto C 12/2008 - Eslovaquia - Acuerdo entre el aeropuerto de Bratislava y Ryanair (DO L 27
de 1.2.2011, p. 24) y Decisién de la Comision en el asunto C 25/2007 — Finlandia — Aeropuerto de Tampere-Pirkkala y Ryanair (DO
L 309 de 19.11.2013, p. 27).

60) Un margen de beneficios razonable es un tipo de rendimiento sobre el capital, por ejemplo medido como una tasa interna de rentabi-
lidad (<TIR») sobre los flujos de tesorerfa previstos derivados de la medida o del acuerdo con la compaiiia aérea.

(61) Ello no excluye prever que los beneficios futuros, durante la vigencia de los acuerdos, puedan compensar las pérdidas iniciales.
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64. Para valorar si un acuerdo concluido por un aeropuerto con una compafifa aérea supera la POPEM,
deben tenerse en cuenta los ingresos procedentes de las actividades no aeronduticas relacionadas con las activi-
dades de la compaiifa aérea, junto con las tasas aeroportuarias, netas de cualquier descuento, apoyo en materia
de comercializacién o sistemas de incentivos (°). Asimismo, deben tenerse en cuenta todos los costes adicionales
contraidos por el aeropuerto en relacién con las actividades de la compaiifa aérea en el aeropuerto (*)). Estos
costes adicionales deben abarcar todas las categorfas de gastos o inversiones, como los relativos al personal o
los equipos suplementarios, o los costes de inversion inducidos por la presencia de la compaifiia aérea en el
aeropuerto. Por ejemplo, si el aeropuerto necesita ampliarse o construir una nueva terminal u otras instalaciones
principalmente para adecuarse a las necesidades de una compafifa aérea especifica, estos costes deben ser tenidos
en cuenta al calcular los costes adicionales. Por el contrario, los costes que el aeropuerto debe soportar de
todos modos, independientemente del acuerdo con la compaiifa aérea, no deben tenerse en cuenta al realizar la
POPEM.

65. Cuando un operador aeroportuario se ha beneficiado de ayudas compatibles, la ventaja resultante de
dichas ayudas no se transfiere a una compaiifa aérea (°*) concreta si se cumplen las siguientes condiciones: la
infraestructura estd abierta a todas las compafifas aéreas (**) (esto incluye las infraestructuras que es mds
probable que sean utilizadas por determinadas categorias de compafifas, como las de bajo coste o las de vuelos
chirter) y no se dedica a una compafiia aérea concreta; y las compaiifas aéreas pagan tarifas que cubran al
menos el coste adicional, tal como se define en el punto 64. Ademds, la Comisién considera que en tales
condiciones, incluso si hubiera habido ayuda estatal a las compaiifas aéreas, dicha ayuda seria en cualquier caso
compatible con el mercado interior por los mismos motivos que justifican la compatibilidad de la ayuda a nivel
del aeropuerto. Cuando un operador aeroportuario se ha beneficiado de ayudas a la inversién incompatibles, la
ventaja resultante de dichas ayudas no se transfiere a una compaiiia aérea concreta si se cumplen las siguientes
condiciones: la infraestructura estd abierta a todas las compaiifas aéreas y no se dedica a una compaififa aérea
concreta; y las compaiifas aéreas pagan tarifas que cubran al menos el coste adicional, tal como se define en el
punto 64. La Comisién considera que en tales condiciones no puede excluirse una ventaja sectorial para el
sector del transporte aéreo o para otros usuarios, pero ello no deberfa dar lugar a la recuperacién en detri-
mento de determinadas compaiifas aéreas o usuarios.

66. Al evaluar los acuerdos entre aeropuertos y compaiifas aéreas, la Comision también evaluard el grado en
que el régimen objeto de evaluaciéon pueda considerarse parte de la ejecucion de una estrategia general del aero-
puerto que conduzca a la rentabilidad, al menos a largo plazo.

4. FINANCIACION PUBLICA DE LOS SERVICIOS DE INTERES ECONOMICO GENERAL

67. En algunos casos, las autoridades publicas podran definir algunas actividades econémicas realizadas por los
aeropuertos o compaiifas aéreas como servicios de interés econdémico general («SIEG») en el sentido del
articulo 106, apartado 2, del Tratado y de la jurisprudencia Altmark (°%), y prever una compensacién por la
prestacién de tales servicios.

(62) También se tendrd en cuenta cualquier apoyo ptiblico, como, por ejemplo, los acuerdos de comercializacién concluidos directamente
entre los poderes publicos y la compaiiia aérea destinados a compensar parte de los costes que normalmente corren a cargo del aero-
puerto en relacién con los acuerdos con las compaiifas aéreas. Ello con independencia de que esta ayuda se otorgue directamente a la
compaiifa aérea o se canalice a través del aeropuerto u otra entidad.

Sentencia Charleroi, apartado 59.

Esto se aplica igualmente a los otros usuarios del aeropuerto.

Véanse, en especial, los asuntos acumulados T-443/08 y T-455/08 Mitteldeutsche Flughafen AG y Flughafen Leipzig-Halle GmbH]/
Comision, Rec. 2011, p. [I-1311, apartado 109.

Véase la sentencia Altmark, apartados 86 a 93. La financiacion con fondos publicos de un SIEG no conlleva una ventaja selectiva con
arreglo al articulo 107, apartado 1, del Tratado si se cumplen las cuatro condiciones siguientes: a) al beneficiario de un mecanismo de
financiacién publica de un SIEG se le debe haber encomendado formalmente la prestacion y ejecucién de un SIEG, cuyas obligaciones
deben estar claramente definidas; b) los pardmetros para el cdlculo de la compensacion deben establecerse previamente de forma obje-
tiva y transparente; c) la compensacion no puede superar el nivel necesario para cubrir total o parcialmente los gastos ocasionados por
la ejecucién del SIEG, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable relativo a la ejecucién de estas obli-
gaciones; d) cuando no se elija al beneficiario mediante un procedimiento de contratacion puiblica, el nivel de la compensacion otorgada
debe calcularse sobre la base de un andlisis de los costes que una empresa media bien gestionada habria soportado para ejecutar estas
obligaciones, teniendo en cuenta los ingresos correspondientes y un beneficio razonable.
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68. En estos casos, la Comunicacion de la Comisién relativa a los SIEG(*) y el Reglamento (UE) n°
360/2012 de la Comision (°8) ofrecen orientaciones sobre las condiciones en las que la financiacién publica de
un SIEG constituye ayuda estatal en el sentido del articulo 107, apartado 1, del Tratado. Las ayudas en forma
de compensacién por servicio publico se evaluardn de conformidad con la Decision 2012/21/UE (®%) de la Comi-
sién y el marco SIEG (7%). Estos cuatro documentos conforman el denominado «paquete SIEG», también aplicable
a la compensacién otorgada a los aeropuertos y compaiifas aéreas. Lo que se expone a continuacién solo
muestra la aplicacion de algunos de los principios establecidos en el paquete SIEG teniendo en cuenta determi-
nadas caracteristicas sectoriales.

4.1. Definicion de servicio de interés econémico general en los sectores de los aeropuertos y el
transporte aéreo

69. El primer criterio Altmark exige una definicion clara de las tareas que constituyen un servicio de interés
econémico general. Este requisito coincide con el del articulo 106, apartado 2, del Tratado ("!). Segin la juris-
prudencia (), las empresas encargadas de la gestion de un SIEG deben haber recibido dicha misién mediante
un acto de los poderes piblicos. La Comisién también ha aclarado (")) que, para que una actividad sea conside-
rada un SIEG, debe presentar caracteristicas especiales en comparacién con las actividades econdémicas ordinarias
y que el objetivo de interés general perseguido por las autoridades ptblicas no puede ser simplemente el de
desarrollar determinadas actividades econdmicas o zonas econdmicas en virtud del articulo 107, apartado 3, letra
c), del Tratado (7).

70.  Por lo que se refiere a los servicios de transporte aéreo, las obligaciones de servicio publico solo pueden
imponerse con arreglo a las condiciones del Reglamento (CE) n° 1008/2008 ("°). En particular, dichas obliga-
ciones solo pueden imponerse con respecto a una ruta o grupo de rutas especificas (%), y no con respecto a
alguna ruta genérica procedente de un aeropuerto, ciudad o region determinados. Ademds, las obligaciones de
servicio publico solo pueden ser impuestas con respecto a una ruta para cubrir necesidades de transporte que
no pueden ser cubiertas adecuadamente por una ruta aérea existente o por otros modos de transporte (7).

71. En este sentido, debe subrayarse que el respeto de los requisitos sustantivos y de procedimiento del
Reglamento (CE) n° 1008/2008 no soslaya la necesidad de que los Estados miembros afectados evalden el
cumplimiento del articulo 107, apartado 1, del Tratado.

72.  Con respecto a los aeropuertos, la Comisién considera que es posible, en casos claramente justificados,
que la gestién general de un aeropuerto se considere un SIEG. A la vista de los principios expuestos en el
punto 69, la Comision considera que solo puede ser asi si una parte de la zona a la que potencialmente
puede dar servicio el aeropuerto, sin el aeropuerto se encontrarfa aislada del resto de la Unién, hasta el punto
de poner en peligro su desarrollo econémico y social. Esta evaluaciéon deberia tener debidamente en cuenta
otros modos de transporte y, en particular, los servicios de trenes de alta velocidad o las conexiones maritimas
por transbordador. En tales casos, los poderes ptiblicos podrin imponer una obligaciéon de servicio puablico a un
aeropuerto para garantizar que permanece abierto al trafico comercial. La Comisién sefiala que determinados
aeropuertos desempefian un papel importante desde el punto de vista de las conexiones regionales de regiones
asiladas, remotas o periféricas de la Unién. Esta situacion puede darse especialmente en las regiones ultraperifé-
ricas, asi como en islas de otras zonas de la Unién. Previo examen del caso particular y dependiendo de las
caracteristicas de cada aeropuerto y de la regién a la que sirve, podria estar justificado definir obligaciones de
SIEG para esos aeropuertos.

(67) Véase la nota 22.

(%%) Reglamento (UE) n° 360/2012 de la Comisi6n, de 25 de abril de 2012, relativo a la aplicacion de los articulos 107 y 108 del Tratado
de Funcionamiento de la Uni6én Europea a las ayudas de minimis concedidas a empresas que prestan servicios de interés econdémico
general (DO L 114 de 26.4.2012, p. 8).

(6%) Decisién 2012/21/UE de la Comision, de 20 de diciembre de 2011, relativa a la aplicacion de las disposiciones del articulo 106, apar-
tado 2, del Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea a las ayudas estatales en forma de compensacion por servicio ptblico otor-
gadas a algunas empresas encargadas de la gestion de servicios de interés econdmico general (DO L 7 de 11.1.2012, p. 3).

(7% Comunicacién de la Comisién. Marco de la Unidn Europea sobre ayudas estatales en forma de compensacién por servicio publico
(2011) (DO C 8 de 11.1.2012, p. 15).

(") Asunto T-289/03 British United Provident Association Ltd (BUPA)/Comision, Rec. 2008, p. 11-81, apartados 171 y 224.

(73 Véanse los asuntos acumulados T-204/97 y T-270/97 EPAC, Empresa para a Agroalimentagao e Cereais, SA/Comision, Rec. 2000, p.
11-2267, apartado 126; y asunto T-17/02, Fred Olsen SA/Comision, Rec. 2005, p. 1I-2031, apartados 186 y 188-189.

(7?) Véase la Comunicacion SIEG, apartado 45.

("% Véase la Decisién N 381/04, - Francia, Projet de réseau de télécommunications haut débit des Pyrénées-Atlantiques, (DORSAL) (DO C
162 de 2.7.2005, p. 5).

(7®) Articulos 16,17 y 18.

(7%) Tanto el origen como el destino de la ruta deben estar claros; véase el articulo 16, apartado 1, del Reglamento (CE) n° 1008/2008.

(’7) En particular, la Comision considera que serfa dificil justificar obligaciones de servicio ptiblico en una ruta de un acropuerto si ya existen
servicios similares en términos de tiempo de transporte, frecuencias, nivel y calidad del servicio en otro aeropuerto que da servicio a la
misma zona de influencia.
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73. A la vista de los requisitos especificos de las obligaciones de servicio ptiblico para los servicios de trans-
porte aéreo (%) y de la liberalizacion completa de los mercados del transporte aéreo, la Comisién considera que
el dmbito de aplicacion de las obligaciones de servicio publico impuestas a los aeropuertos no deben incluir el
desarrollo de servicios de transporte aéreo comercial.

4.2.  Compatibilidad de la ayuda en forma de compensacién por servicio piiblico

74.  Si no se cumple uno de los criterios acumulativos de la sentencia Altmark, la compensaciéon por servicio
publico ofrece una ventaja econdmica a su beneficiario y podria constituir ayuda estatal en el sentido del
articulo 107, apartado 1, del Tratado. Esta ayuda estatal puede considerarse compatible con el mercado interior
con arreglo al articulo 106, apartado 2, del Tratado, si se cumplen todos criterios de compatibilidad desarro-
llados para la aplicaciéon de dicha disposicion.

75. Las ayudas estatales en forma de compensacion por servicio publico estdn exentas del requisito de notifi-
cacién que establece el articulo 108, apartado 3, del Tratado si se cumplen los requisitos establecidos en la
Decisién 2012/21/UE. Dicha Decisién cubre la compensacion por servicio puablico otorgada a:

a) aeropuertos en los que el trifico medio anual no supere los 200 000 pasajeros (°) durante la vigencia del
compromiso de prestar el SIEG,

b) compafifas aéreas en lo que respecta a enlaces aéreos a islas en las que el trifico medio anual no supere
los 300000 pasajeros (3).

76. Las ayudas estatales que no estén cubiertas por la Decisién 2012/21/UE pueden declararse compatibles
con arreglo al articulo 106, apartado 2, del Tratado, si se cumplen las condiciones del Marco SIEG. Sin
embargo, hay que sefialar que para una evaluacién con arreglo tanto a la Decision 2012/21/UE como al Marco
SIEG, se aplicardn las consideraciones de los puntos 69 a 73 de las presentes Directrices sobre la definicién de
las obligaciones de servicio ptiblico impuestas a los aeropuertos o a las compaiifas aéreas.

5. COMPATIBILIDAD DE LA AYUDA CON ARREGLO AL ARTICULO 107, APARTADO 3,
LETRA C), DEL TRATADO

77.  Si la financiacién puablica otorgada a los aeropuertos o compaiiias aéreas constituye una ayuda, esta puede
considerarse compatible con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado,
siempre que cumpla los criterios de compatibilidad para los aeropuertos mencionados en la seccién 5.1 de las
presentes Directrices y, para las compailias aéreas mencionadas en la seccién 5.2. Las ayudas estatales otorgadas
a las compaiifas aéreas que disminuyen progresivamente la rentabilidad del aeropuerto (véanse los puntos 63 y
64 de las presentes Directices), se considerardan incompatibles con el mercado interior con arreglo al
Articulo 107, apartado 1, del Tratado, a menos que se cumplan las condiciones de compatibilidad de las
ayudas de puesta en marcha establecidas en la seccién 5.2 de las presentes Directrices.

78. Para evaluar si una medida de ayuda estatal puede ser considerada compatible con el mercado interior
con arreglo al Articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, generalmente la Comision analiza si su concep-
cién garantiza que su impacto positivo en pro de un objetivo de interés comin sobrepasa sus potenciales
efectos negativos para el comercio y la competencia.

79. La Comunicacion sobre modernizacion de las ayudas estatales instaba a la identificacion y definicién de
los principios comunes aplicables a la evaluacion de la compatibilidad de todas las medidas de ayuda adoptadas
por la Comisién. A tal efecto, se considerard que una medida de ayuda es compatible con el mercado interior
con arreglo al articulo 107, apartado 3, del Tratado solo si cumple las siguientes condiciones acumulativas:

a) contribucién a un objetivo de interés comin claramente definido: la medida de ayuda estatal debe tener un
objetivo de interés comin con arreglo al articulo 107, apartado 3, del Tratado;

b) necesidad de intervenciéon del Estado: la medida de ayuda estatal debe adoptarse para hacer frente a una
situacién en la que pueda suponer una mejora importante que el mercado no pueda lograr por si mismo,
por ejemplo, poniendo remedio a una deficiencia del mercado o para hacer frente a un problema de
equidad o cohesion;

c) pertinencia de la medida de ayuda: la medida de ayuda debe ser un instrumento adecuado para alcanzar el
objetivo de interés comiin;

(7% Véase el punto 70 y el Reglamento (CE) n® 1008/2008, considerando 12, y articulos 16 a 18.

(7% Este limite se refiere a trayectos, es decir, que un pasajero que vuele desde el acropuerto y luego regrese al mismo se contabiliza dos
veces. Si el aeropuerto forma parte de un grupo de aeropuertos, el volumen de pasajeros se establecera sobre la base de cada aeropuerto
individual.

(39 Este limite se refiere a trayectos, es decir, que un pasajero que vuele desde la isla y luego regrese a la misma se contabiliza dos veces. Se
aplica a rutas individuales entre un aeropuerto de la isla y un aeropuerto del continente.
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d) efecto incentivador: la ayuda debe modificar el comportamiento de las empresas afectadas de tal forma que
emprendan actividades adicionales que no desarrollarfan sin la ayuda o que emprenderian de una forma
restringida o diferente o en otro lugar;

e) proporcionalidad de la ayuda (ayuda limitada al minimo): el importe de la ayuda debe limitarse al minimo
necesario para inducir una inversién o actividad adicional en la zona afectada;

f) evitacion de efectos negativos indebidos en la competencia y el comercio entre Estados miembros: los efectos
negativos de la ayuda deben ser suficientemente limitados, de tal forma que el balance general de la medida
sea positivo;

g) transparencia de la ayuda: los Estados miembros, la Comision, los operadores econdémicos y las personas
interesadas deben tener un acceso facil a todos los actos relevantes y a la informacién pertinente sobre la
ayuda otorgada, como se subraya en la seccién 8.2.

80. Por lo que respecta a las ayudas estatales en el sector de la aviacién, la Comisién considera que se
respetan los principios comunes cuando se otorga ayuda estatal a aeropuertos o compaiifas aéreas respetando
todas las condiciones expuestas en las secciones 5.1 y 5.2. Por ello, el cumplimiento de dichas condiciones
implica la compatibilidad de la ayuda con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c),
del Tratado.

81. Sin embargo, si un aspecto inseparable de una medida de ayuda estatal y las condiciones asociadas
(incluido su método de financiacién cuando dicho método forma parte integrante de la medida de ayuda
estatal) implican una violacién de la legislacién de la Unién, la ayuda no puede declararse compatible con el
mercado interior (31).

82. Ademds, al evaluar la compatibilidad de una ayuda estatal con el mercado interior, la Comisién tendrd en
cuenta cualquier procedimiento relativo a la infraccién de los articulos 101 o 102 del Tratado que pueda refe-
rirse a la empresa beneficiaria de la ayuda y que pueda ser pertinente para su evaluacién con arreglo al
articulo 107, apartado 3, del Tratado (%2).

5.1. Ayudas a los aeropuertos
5.1.1. Ayudas a la inversion otorgadas a aeropuertos

83. Las ayudas a la inversion otrogadas a aeropuertos, tanto en forma de ayudas individuales como de
ayudas correspondientes a un régimen, se considerardn compatibles con el mercado interior con arreglo al
articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, siempre que se cumplan las condiciones acumulativas del punto
79 tal y como se explica en los puntos 84 a 108:

a) Contribuciéon a objetivos bien definidos de interés comun

84. Se considerard que las ayudas a la inversién otorgadas a los aeropuertos contribuyen a la consecucién de
un objetivo de interés comin, si:

a) incrementan la movilidad de los ciudadanos de la Unién y las conexiones de las regiones al establecer
puntos de acceso a vuelos dentro de la Unidn; o

b) ayudan a aliviar la congestion del transporte aéreo en los principales aeropuertos de la Unidn; o
c) facilitan el desarrollo regional.

85. No obstante, la duplicacién de aeropuertos no rentables o la creaciéon de nueva capacidad no utilizada no
contribuye a un objetivo de interés comtn. Si un proyecto de inversion estd dirigido fundamentalmente a la
creacién de nuevas capacidades aeroportuarias, la nueva infraestructura debe satisfacer, a medio plazo, la
demanda prevista de las compaiiias aéreas, los pasajeros y los expedidores de carga en la zona de influencia del
aeropuerto. Toda inversibn que no tenga perspectivas de utilizacién satisfactorias a medio plazo, o que debilite
las perspectivas a medio plazo de uso de la infraestructura existente en la zona de influencia, no puede consi-
derarse que sirve a un objetivo de interés comdn.

(®1) Véase, por ejemplo, asunto C-156/98, Alemania/Comision, Rec. 2000, p. I-6857, apartado 78, y asunto C-333/07 Régie Networks/
Rhone Alpes Bourgogne, Rec. 2008, p. I-10807, apartados 94-116.
(32) Véase el asunto C-225/91, Matra/Comision, Rec. 1993, p. 1-3203, apartado 42.



C99/20 Diario Oficial de la Unién Europea 4.42014

86. En consecuencia, la Comisién tendrd dudas en cuanto a las perspectivas a medio plazo del uso de la
infraestructura aeroportuaria de un aeropuerto situado en la zona de influencia de un aeropuerto -existente
cuando este no funcione a plena o casi plena capacidad. Las perspectivas de uso a medio plazo deben demos-
trarse sobre la base de unas previsiones sélidas de crecimiento del tréfico de pasajeros y de mercancias incorpo-
radas en un plan empresarial previo y deben identificar el probable impacto de la inversién en el uso de
infraestructura existente, como otro aeropuerto u otros modos de transporte, en particular las conexiones ferro-
viarias de alta velocidad.

b) Necesidad de intervencién estatal

87. Con el fin de evaluar si la ayuda estatal es efectiva para alcanzar el objetivo de interés comdn, primero
es necesario identificar el problema. La ayuda estatal debe ir dirigida a situaciones en las que pueda aportar
una mejora importante que el mercado no sea capaz de lograr por si mismo.

88. Los aeropuertos de menor tamafio a menudo se enfrentan a condiciones menos favorables a la hora de
desarrollar sus servicios y de atraer financiacién privada para sus inversiones en infraestructuras que las aplica-
bles a los grandes aeropuertos de la Unién. Por estas razones, en las actuales condiciones de mercado, los aero-
puertos mds pequefios pueden tener dificultades a la hora de garantizar la financiacién de sus inversiones sin
financiaciéon publica.

89. La necesidad de financiacion ptblica para financiar las infraestructuras variard, por lo elevado de los
costes fijos (¥), en funcién del tamafio del aeropuerto, y normalmente serd mayor en el caso de los aeropuertos
mds pequefios. La Comisién considera que, en las actuales condiciones de mercado, pueden establecerse las
siguientes categorfas de aeropuertos (**) y sus relativas viabilidades financieras:

a) los aeropuertos con hasta 200000 pasajeros anuales podrian no estar en condiciones de cubrir en gran
medida sus costes de capital;

b) los aeropuertos con un trifico anual de entre 200000 y 1 millén de pasajeros normalmente no son capaces
de cubrir en gran medida sus costes de capital;

) en general, los aeropuertos con un trifico anual de 1 a 3 millones de pasajeros deben poder cubrir en
mayor medida sus costes de capital;

d) los aeropuertos con un trifico anual de mds de 3 y hasta 5 millones de pasajeros deberfan, en principio,
poder cubrir en gran medida todos sus costes (incluidos los de funcionamiento y de capital), pero en deter-
minadas circunstancias especificas podrian necesitar apoyo publico para la financiacién parcial de sus costes
de capital;

e) los aeropuertos con un trifico anual superior a 5 millones de pasajeros normalmente son rentables y pueden
cubrir todos sus costes, salvo en el caso de circunstancias muy excepcionales.

0) Idoneidad de la ayuda estatal como instrumento politico

90. Los Estados miembros deberdn demostrar que la medida de ayuda es un instrumento politico adecuado
para lograr el objetivo previsto o resolver los problemas que la ayuda deberia abordar. Una medida de ayuda
no se considerard compatible con el mercado interior si otros instrumentos politicos o de ayuda menos falsea-
dores permiten alcanzar el mismo objetivo.

91. Los Estados miembros tienen diferentes opciones en lo que se refiere al uso de los diferentes instru-
mentos politicos y formas de ayuda. En general, cuando un Estado miembro se ha planteado otras opciones, y
la utilizacién de un instrumento selectivo como las ayudas estatales en forma de subvencién directa se ha
comparado con formas de apoyo menos falseadoras de la competencia, como préstamos, garantias o anticipos
reembolsables, se considera que las medidas correspondientes constituyen un instrumento apropiado.

92. Siempre que sea posible, se invita a los Estados miembros a concebir regimenes nacionales que reflejen
los principios mds importantes subyacentes a la financiacién ptiblica y a indicar las principales caracteristicas de
la financiacién puablica prevista de los aeropuertos. Los regimenes marco garantizan la coherencia en el uso de
los fondos publicos, reducen la carga administrativa sobre las autoridades de rango inferior que otorgan las
ayudas y aceleran la aplicaciéon de las medidas de ayuda individuales. Ademds, se invita a los Estados miembros
a ofrecer una orientacién clara para la aplicacién de la financiacién de la ayuda estatal a los aeropuertos regio-
nales.

(83) Entre el 70 y el 90 % de los costes de los aeropuertos son fijos.
(®4) A efectos de las presentes Directrices, las categorias de aeropuertos se basan en los datos disponibles sobre el sector.
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d) Existencia de efecto incentivador

93. Las obras relativas a una inversion individual solo podrdn iniciarse tras la presentacion de una solicitud a
la autoridad que otorga la ayuda. Si las obras comienzan antes de presentar dicha solicitud, toda ayuda otor-
gada en relacién con la inversion individual no se considerard compatible con el mercado interior.

94. Un proyecto de inversién en un aeropuerto puede ser econémicamente atractivo por si mismo. Por ello,
hay que comprobar si la inversion no se habria realizado o no se habria realizado en igual medida sin ayuda
estatal. Si esto se confirma, la Comisién considerard que la medida de ayuda tiene un efecto incentivador.

95. El efecto incentivador se determina mediante un andlisis comparativo de los niveles de actividad que se
registrarian con y sin la ayuda.

96. En caso de que no se conozca un andlisis comparativo, puede asumirse que existe efecto incentivador
cuando exista un déficit de financiacién del coste de capital, es decir, cuando, sobre la base de un plan de
negocio previo pueda demostrarse que existe una diferencia entre los flujos de caja positivos y negativos
(incluidos los costes de inversion en activos fijos) a lo largo de la duracién de la inversién en términos (%) de
valor actualizado neto).

e) Proporcionalidad del importe de la ayuda (ayuda limitada al minimo)

97. El importe maximo admisible de la ayuda estatal se expresa como un porcentaje de los costes subvencio-
nables (la intensidad mdxima de la ayuda). Los costes subvencionables son los relativos a inversiones en infraes-
tructuras aeroportuarias, incluidos los gastos de planificacion, infraestructura de servicios en tierra (cintas distri-
buidoras de equipajes, etc.) y equipamiento del aeropuerto. Los costes de inversién relacionados con actividades
no aeronduticas (en particular, aparcamientos, hoteles, restaurantes y oficinas) no son subvencionables (3¢).

98. Los costes de inversién relativos a la prestacion de servicios de asistencia en tierra (como autobuses, vehi-
culos, etc.) no son subvencionables, en la medida en que no formen parte de la infraestructura de servicios de
asistencia en tierra (%¥).

99. Para que sean proporcionales, la ayuda a la inversion a los aeropuertos debe limitarse a los costes
extraordinarios (netos de ingresos extraordinarios) resultantes de la ejecucion del proyecto o actividad asistida, en
vez de a los costes del proyecto o actividad que el beneficiario habria ejecutado en la situacién comparativa, es
decir, si no hubiera recibido la ayuda. En caso de que no exista una situacién comparativa especifica, el
importe proporcional de la ayuda estatal no deberd superar el déficit de financiacién del proyecto de inversion
(denominado «déficit de financiacion del coste de capitaly), que se determina, sobre la base de un plan de
negocio previo, como el valor actual neto de la diferencia entre los flujos de caja positivos y negativos
(incluidos los gastos de inversién) a lo largo de la duracién de la inversién. En el caso de las ayudas a la
inversion, el plan de negocio deberd cubrir el periodo de utilizaciéon econémica del activo.

100. Como el déficit de financiacion variard en funcién del tamafio del aeropuerto y normalmente es mayor
para aeropuertos pequefios, la Comisién utilizard una gama de intensidades de ayuda méximas admisibles para
garantizar la proporcionalidad general. La intensidad de ayuda no podrd superar la intensidad de ayuda méxima
admisible a la inversién y, en cualquier caso, no superard el déficit de financiacién real del proyecto de inver-
sion.

101. El siguiente cuadro resume la intensidad de ayuda mdxima admisible en funcién del tamafio del aero-
puerto, en funcién del nimero anual de pasajeros (3%):

Tamafio del aeropuerto en funcién del trifico medio anual de Intensidad maxima de las ayudas a la inversién
pasajeros

>3-5 millones hasta el 25 %

1-3 millones hasta el 50 %

< 1 millén hasta el 75 %

(®%) Esto no excluye prever que los beneficios futuros puedan compensar las pérdidas iniciales.

(®%) La financiacion de estas actividades no estd cubierta por las presentes Directrices, ya que no tienen carécter de transporte y, por tanto,

se evaluardn sobre la base de las normas sectoriales y generales pertinentes.

Las presentes Directrices no serdn aplicables a las ayudas a la prestacion de servicios de asistencia en tierra, independientemente de que

sean prestados por el propio acropuerto, por una compaiiia aérea o por un prestador de servicios de asistencia en tierra a terceras partes;

esta ayuda serd evaluada sobre la base de las normas generales aplicables.

(%%) Tréfico medio anual de pasajeros durante los dos ejercicios econdmicos anteriores a aquel en el que se notifique o se otorgue la ayuda
en el caso de las ayudas no notificadas. En el caso de un aeropuerto de nueva construccion, deberd utilizarse el trafico medio anual de
pasajeros previsto durante los dos ejercicios financieros posteriores al comienzo de la explotacién del tréfico de pasajeros. Estas cifras
se refieren a trayectos, es decir, que un pasajero que vuele desde el aeropuerto y luego regrese al mismo se contabiliza dos veces; se
aplica a rutas individuales. En caso de que un aeropuerto forme parte de un grupo de aeropuertos, el volumen de pasajeros se establecerd
sobre la base de cada aeropuerto individual.

(87

~
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102. Las intensidades de ayuda mdximas para las ayudas a la inversién para la financiacién de las infraestruc-
turas aeroportuarias podrd incrementarse hasta en un 20 % para aeropuertos situados en regiones remotas, con
independencia de su tamafio.

103. Los aeropuertos con un volumen de trifico medio anual inferior a 1 millén de pasajeros deben aportar
un 25%, como minimo, a la financiacién de los costes totales de inversion subvencionables. No obstante, los
proyectos de inversion en determinados aeropuertos con un trafico medio inferior a 1 millon de pasajeros
anuales situados en regiones periféricas de la Unién pueden dar lugar a un déficit de financiacién superior a las
intensidades de ayuda mdximas. Tras una evaluacién caso por caso y en funcién de las caracteristicas particu-
lares de cada aeropuerto, del proyecto de inversion y de la region servida, una intensidad superior al 75%
podrd estar justificada en circunstancias excepcionales en el caso de aeropuertos con un trifico inferior a 1
milléon de pasajeros anuales.

104. Con el fin de tener en cuenta las circunstancias especificas en relacién con el traslado de un aeropuerto
existente y el cese de las actividades aeroportuarias en un emplazamiento existente, la Comisién evaluard, en
especial, la proporcionalidad, necesidad e intensidad mdxima de la ayuda estatal otorgada sobre la base de una
evaluacion del déficit de financiacién o la hipétesis de contraste de cada caso especifico, con independencia del
trifico medio de pasajeros del aeropuerto.

105. Adicionalmente, en circunstancias muy excepcionales caracterizadas por una clara deficiencia del mercado
y teniendo en cuenta la magnitud de la inversion, la imposibilidad de financiar la inversién recurriendo a los
mercados de capitales, un muy alto nivel de externalidades positivas y los falseamientos de la competencia, los
aeropuertos con un trafico medio de mds de 5 millones de pasajeros anuales podran recibir ayudas para la
financiacién de infraestructuras aeroportuarias. Sin embargo, en dichos casos la Comisién siempre procederd a
una evaluaciéon en profundidad, en particular con respecto a la proporcionalidad, la necesidad y la intensidad
méxima de la ayuda estatal otorgada sobre la base del anilisis del déficit de financiacién o la hipétesis de
contraste en cada caso especifico, con independencia del trifico medio de pasajeros del aeropuerto.

f) Evitacion de efectos negativos indebidos para la competencia y el comercio

106. En particular, la duplicacién de aeropuertos no rentables o la creacion de capacidad adicional no utilizada
en la zona de influencia de una infraestructura existente podria tener efectos falseadores. Por ello, la Comision
planteard, en principio, objeciones con respecto a la compatibilidad de la inversién en infraestructura aeropor-
tuaria situada en la zona de influencia de un aeropuerto existente (¥%) en caso de que este no opere a plena
capacidad o casi a plena capacidad.

107. Ademds, con el fin de impedir los efectos negativos de la ayuda que pueden darse cuando los aero-
puertos tienen que hacer frente a restricciones presupuestarias menores (°%), las ayudas a la inversién a aero-
puertos con un trifico de hasta 5 millones de pasajeros podrdn otorgarse bien como importe inicial para cubrir
los costes de inversién subvencionables fijos o por tramos anuales para compensar el déficit de financiaciéon de
los costes de capital resultante del plan de negocio del aeropuerto.

108. Con el fin de limitar cualquier posible falseamiento, incluida cualquier inversion a la que se otorgue
ayuda, el aeropuerto deberd estar abierto a todos los usuarios potenciales y no estard destinado a un usuario
especifico. En caso de una limitacién fisica de la capacidad, la asignacién deberd hacerse sobre la base de crite-
rios pertinentes, objetivos, transparentes y no discriminatorios.

Requisitos de notificacién de los regimenes de ayuda y medidas de ayuda individuales

109. Se invita a los Estados miembros a notificar los regimenes de ayudas a la inversién para aeropuertos con
un trifico medio anual inferior a 3 millones de pasajeros.

110. Al evaluar un régimen de ayudas, se considerardn cumplidas las condiciones relativas a la necesidad de la
ayuda, el efecto incentivador y la proporcionalidad si el Estado miembro se ha comprometido a otorgar ayudas
individuales en virtud del régimen autorizado solo una vez que haya verificado que se cumplen las condiciones
acumulativas de la presente seccion.

111. Por su mayor riesgo de falseamiento de la competencia, deberdn notificarse siempre de manera individual
las siguientes medidas de ayuda:

a) ayuda a la inversiéon para aeropuertos con un trifico medio anual de mds de 3 millones de pasajeros;

b) ayuda a la inversion que sobrepasen el 75% de la intensidad a aeropuertos con un trfico medio anual
inferior a 1 millén de pasajeros, excepto en el caso de aeropuertos situados en regiones remotas;

¢) ayuda a la inversién otorgada para el traslado de aeropuertos;

(%% Véase la seccién 5.1.1.a).
(°%) En caso de que la ayuda se determine sobre la base de célculos a posteriori (cubriendo cualquier déficit que pudiera producirse), los
aeropuertos pueden no estar muy motivados para contener sus costes y cobrar tasas de un nivel suficiente para cubrir dichos costes.
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d) ayuda a la inversién para financiar aeropuertos mixtos de pasajeros y mercancias por el que pasen mds de
200 000 toneladas de mercancias durante los dos ejercicios econémicos anteriores a aquel en el que se noti-
fique la ayuda;

e) ayuda a la inversion destinada a la creacion de un nuevo aeropuerto de pasajeros (incluida la reconversion
de un aerédromo existente en un aeropuerto de pasajeros);

f) ayuda a la inversion destinada a la creaciéon o desarrollo de un aeropuerto situado a menos de 100 kiléme-
tros de distancia o 60 minutos de tiempo de desplazamiento en automévil, autobis, ferrocarril o tren de
alta velocidad de un aeropuerto existente.

5.1.2. Ayudas de funcionamiento a los aeropuertos

112. Las ayudas de funcionamiento otorgadas a los aeropuertos, tanto las individuales como las otorgadas con
arreglo a un régimen, se considerarin compatibles con el mercado interior a tenor del articulo 107, apartado 3,
letra ¢), del Tratado, durante un periodo transitorio de 10 afios a partir del 4 de abril de 2014, siempre que
se cumplan los criterios acumulativos del punto 79 tal y como se explica en los puntos 113 a 134:

a) Contribucién a un objetivo bien definido de interés comdn

113. Como se explica en el punto 13, con el fin de dar a los aeropuertos tiempo para ajustarse a las nuevas
realidades del mercado y de evitar perturbaciones en el trifico aéreo y las conexiones de las regiones, la ayuda
de funcionamiento a los aeropuertos puede contribuir a conseguir un objetivo de interés comin durante un
periodo transitorio de 10 afios, siempre que:

a) incremente la movilidad de los ciudadanos de la Unién y las conexiones de las regiones al establecer puntos
de acceso para los vuelos en el interior de la Unidn; o

b) contribuya a combatir la congestion del trifico aéreo en los mayores centros de distribucién de trafico aéreo
de la Unidn; o

c) facilite el desarrollo regional.

114. No obstante, la duplicacién de aeropuertos deficitarios no contribuye a un objetivo de interés comin.
Cuando un aeropuerto estd situado en la misma zona de influencia que otro aeropuerto con exceso de capa-
cidad, el plan de negocio, basado en unas previsiones adecuadas sobre el trifico de pasajeros y mercancias,
deberd analizar el posible efecto en el trifico del otro aeropuerto situado en dicha zona de influencia.

115. En consecuencia, la Comisién planteard dudas con respecto a las perspectivas de que un aeropuerto defi-
citario pueda llegar a cubrir la totalidad de sus costes al finalizar el periodo transitorio, en caso de que otro
aeropuerto esté situado en la misma zona de influencia.

b) Necesidad de intervencién del Estado

116. Con el fin de evaluar si la ayuda estatal es efectiva para alcanzar el objetivo de interés comin, es nece-
sario diagnosticar el problema. La ayuda estatal debe ir dirigida a situaciones en las que pueda aportar una
mejora importante que el mercado no sea capaz de lograr por si mismo.

117. Los aeropuertos de menor tamafio frecuentemente se enfrentan a condiciones menos favorables a la hora
de desarrollar sus servicios y de atraer financiacién privada para sus inversiones en infraestructuras que las apli-
cables a los grandes aeropuertos de la Unién. Por estas razones, en las actuales condiciones de mercado, los
aeropuertos mds pequefios pueden tener dificultades a la hora de financiar sus inversiones sin fondos ptblicos.

118. En las actuales condiciones del mercado, la necesidad de financiaciéon publica para las infraestructuras
variard, por lo elevado de los costes fijos, en funcién del tamafio del aeropuerto, y normalmente serd mayor en
el caso de los aeropuertos mds pequefios. La Comisién considera que, en las actuales condiciones del mercado,
pueden establecerse las siguientes categorfas de aeropuertos y sus relativas viabilidades financieras:

a) los aeropuertos con hasta 200000 pasajeros anuales podrian no estar en condiciones de cubrir en gran
medida sus costes de funcionamiento;

b) los aeropuertos con un trifico de entre 200 000 y 700000 pasajeros normalmente podrian no ser capaces
de cubrir una parte sustancial de sus costes de funcionamiento;

c) en general, los aeropuertos con un trifico anual de entre 700000 y 1 millén de pasajeros deberian poder
cubrir en mayor medida sus costes de funcionamiento;
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d) los aeropuertos con un trifico anual de entre 1 y 3 millones de pasajeros deberfan, en principio, poder
cubrir la mayor parte de sus costes de funcionamiento;

e) los aeropuertos con un trifico anual superior a 3 millones de pasajeros normalmente son rentables y debe-
rian poder cubrir sus costes de funcionamiento.

119. Por ello, la Comisién considera que para poder recibir ayuda de funcionamiento, el trifico anual del aero-
puerto no deberd superar los 3 millones de pasajeros (°!).

0) Idoneidad de la ayuda estatal como instrumento politico

120. Los Estados miembros deberdn demostrar que la medida de ayuda es un instrumento politico adecuado
para lograr el objetivo previsto o resolver los problemas que la ayuda deberia abordar. Una medida de ayuda
no se considerard compatible con el mercado interior si otros instrumentos politicos o de ayuda menos falsea-
dores permiten alcanzar el mismo objetivo (*2).

121. Con el fin de incentivar adecuadamente una gestion eficiente de un aeropuerto, el importe de la ayuda
deberd, en principio, establecerse previamente como un importe total fijo que cubrird el déficit de financiacién
esperado de los costes de funcionamiento (determinado sobre la base de un plan de negocios previo) durante
un periodo transitorio de hasta 10 afios. Por estas razones, no se considerard compatible con el mercado inte-
rior, en principio, ningln incremento posterior del importe de la ayuda. Los Estados miembros deberdn desem-
bolsar el importe total fijo mediante un pago tnico o a plazos, por ejemplo, con una cadencia anual.

122. En circunstancias excepcionales, cuando la evolucién futura de los costes y los ingresos esté rodeada de
un alto grado de incertidumbre y los poderes publicos se enfrenten a importantes asimetrias de informacién, los
poderes publicos podrin calcular el importe mdximo de la ayuda de funcionamiento compatible en funcién de
un modelo basado en el déficit inicial de financiaciéon de los costes de funcionamiento al comienzo del periodo
transitorio. El déficit inicial de financiaciéon de los costes de funcionamiento es la media de los déficits de
financiacion de los costes de funcionamiento (es decir, el importe de los costes de funcionamiento no cubiertos
por los ingresos) durante los 5 afios que preceden a la fecha de comienzo del periodo transitorio (es decir,
2009 a 2013).

123. Se invita a los Estados miembros a que, siempre que sea posible, establezcan regimenes nacionales que
reflejen los grandes principios subyacentes a la financiacién publica y que indiquen las principales caracteristicas
de la financiacién publica prevista de los aeropuertos. Los regimenes marco garantizan la coherencia en el uso
de los fondos publicos, reducen la carga administrativa sobre las autoridades de rango inferior que otorgan la
ayuda y aceleran la ejecucién de las medidas individuales de ayuda. Ademds, se invita a los Estados miembros
a dar orientaciones claras para la aplicacion de la financiacién estatal destinada a los aeropuertos regionales y
las compafias aéreas que los utilicen.

d) Existencia de efecto incentivador

124. la ayuda de funcionamiento tiene un efecto incentivador si es plausible que, a falta de dicha ayuda y
teniendo en cuenta la posible presencia de ayuda a la inversion y el nivel de trafico, el nivel de actividad
econdmica del aeropuerto se verfa significativamente reducido.

e) Proporcionalidad del importe de la ayuda (ayuda limitada al minimo necesario)

125. Con el fin de que sea proporcional, la ayuda de funcionamiento a los aeropuertos deberd limitarse al
minimo necesario para el desarrollo de la actividad ayudada.

126. El plan de negocio del aeropuerto deberd fijar como objetivo la plena cobertura de los costes de funcio-
namiento al final del periodo transitorio. Los pardmetros bdsicos de este plan de negocio formardn parte inte-
gral de la evaluaciéon de compatibilidad de la Comision.

127. La forma de cubrir plenamente los costes operativos sera diferente para cada aeropuerto, dependiendo de
su déficit inicial de financiacién de los costes de funcionamiento al comienzo del periodo transitorio. El perfodo
transitorio comenzard a contar desde el 4 de abril de 2014.

(°!) Tréfico medio anual de pasajeros durante los dos ejercicios econdmicos anteriores a aquel en el que se notifique o se otorgue la ayuda
en el caso de las ayudas no notificadas. En el caso de un aeropuerto de nueva construccién, deberd utilizarse el trfico medio anual de
pasajeros previsto durante los dos ejercicios financieros posteriores al comienzo de la explotacion del trafico de pasajeros. Estas cifras
se refieren a trayectos, es decir, que un pasajero que vuele desde el aeropuerto y luego regrese al mismo se contabiliza dos veces; se
aplica a rutas individuales. En caso de que un aeropuerto forme parte de un grupo de aeropuertos, el volumen de pasajeros se establecerd
sobre la base de cada aeropuerto individual.

(°?) Véase, asimismo, el apartado 91.
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128. En cualquier caso, el importe de ayuda mdxima admisible durante la totalidad del perfodo transitorio se
limitard al 50 % del déficit de financiacién durante un periodo de 10 afios (*)). Por ejemplo, si la media anual
del déficit de financiacién de un aeropuerto determinado durante el perfodo 2009-2013 asciende a 1 millon de
euros, el importe mdximo de la ayuda de funcionamiento que el aeropuerto podria recibir previamente como
importe total fijo serfa de 5 millones de euros en 10 aflos (50% x 1 millon x 10). Ninguna otra ayuda de
funcionamiento serd considerada compatible para dicho aeropuerto.

129. En un plazo de 10 afios desde el comienzo del periodo transitorio, a mds tardar, todos los aeropuertos
deberan haber alcanzado la cobertura plena de sus costes de funcionamiento y a partir de ese momento
ninguna ayuda de funcionamiento a los aeropuertos se considerard compatible con el mercado interior, con
excepcion de la ayuda de funcionamiento otorgada de conformidad con las normas horizontales aplicables a las
ayudas estatales, como las aplicables a la financiacién de los SIEG.

130. En las actuales condiciones del mercado, los aeropuertos con un trafico anual de hasta 700 000 pasajeros
pueden tener crecientes dificultades para alcanzar la plena cobertura de costes durante el periodo transitorio de
10 afios. Por este motivo, el importe de la ayuda méxima autorizada para dichos aeropuertos serd del 80 % del
déficit inicial de financiacién de los costes de funcionamiento durante un perfodo de 5 afios a partir de la
fecha de comienzo del perfodo transitorio. Por ejemplo, si la media anual del déficit de financiacién de un
pequefio aeropuerto en el perfodo 2009-2013 asciende a 1 millén de euros, el importe mdximo de la ayuda
de funcionamiento que podrd recibir como importe total previo serfa de 4 millones de euros durante 5 aflos
(80% x 1 millén x 5). La Comision reevaluard la necesidad de un trato especifico continuado y las perspectivas
futuras de plena cobertura de los costes de funcionamiento para esta categoria de aeropuertos, en particular por
lo que se refiere al cambio de las condiciones del mercado y las perspectivas de rentabilidad.

f) Evitacién de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio

131. Al evaluar la compatibilidad de la ayuda de funcionamiento, la Comisién tendrd en cuenta los falsea-
mientos de la competencia y los efectos en el comercio. Cuando un aeropuerto estd situado en la misma zona
de influencia que otro aeropuerto con exceso de capacidad, el plan de negocio, basado en unas previsiones
adecuadas sobre el trifico de pasajeros y mercancias, deberd analizar el posible efecto en el trifico de los otros
aeropuertos situados en dicha zona de influencia.

132. La ayuda de funcionamiento para un aeropuerto situado en la misma zona de influencia solo se conside-
rard compatible con el mercado interior cuando el Estado miembro demuestre que todos los aeropuertos de la
misma zona de influencia podrdn llegar a cubrir la totalidad de sus costes al finalizar el perfodo transitorio.

133. Con el fin de limitar al mdximo los falseamientos de la competencia, el aeropuerto deberd estar abierto a
todos los usuarios potenciales y no estar destinado a un usuario especifico. En caso de que exista una limita-
cién fisica de la capacidad, esta se distribuird con arreglo a criterios pertinentes, objetivos, transparentes y no
discriminatorios.

134. Ademds, para limitar los efectos negativos para la competencia y el comercio, la Comision aprobard las
ayudas de funcionamiento a los aeropuertos durante un periodo transitorio de 10 afios a partir del
4 de abril de 2014. La Comisiéon reevaluard la situacion de los aeropuertos con un trifico anual de hasta
700 000 pasajeros 4 aflos después del comienzo del periodo transitorio.

Requisitos de notificacién de los regimenes de ayuda y medidas de ayuda individuales

135. Se invita a los Estados miembros a notificar los regimenes nacionales de ayuda de funcionamiento para la
financiacién de los aeropuertos, en vez de las medidas de ayuda individuales otorgadas a cada aeropuerto. La
finalidad de esta disposicion es reducir la carga administrativa tanto para las autoridades de los Estados miem-
bros como para la Comision.

136. Por su mayor riesgo de falseamiento de la competencia, deberdn notificarse siempre de manera individual
las siguientes medidas de ayuda:

a) ayudas de funcionamiento por las que se financie un aeropuerto mixto de pasajeros y mercancias por el que
pasen mds de 200 000 toneladas de carga durante los dos ejercicios econdmicos anteriores a aquel en el que
se notifiquen las ayudas;

b) ayudas de funcionamiento a un aeropuerto si existen otros aeropuertos a menos de 100 kildmetros de
distancia o 60 minutos de tiempo de desplazamiento en automévil, autobiis, ferrocarril o tren de alta velo-

cidad.

Ayuda otorgada antes del comienzo del periodo transitorio

(*%) El 50 % de la intensidad de ayuda corresponde al déficit de financiacion durante 10 afios para un aeropuerto que, comenzando con la
cobertura de los costes de explotacion inicial al comienzo del perfodo transitorio, logre la plena cobertura de costes a los 10 afios.
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137. La ayuda de funcionamiento otorgada antes del comienzo del perfodo transitorio (incluida la desembolsada
antes del 4 de abril de 2014) podrd ser declarada compatible por la totalidad de los costes de funcionamiento
no cubiertos siempre que se cumplan las condiciones previstas en las letras a) a f) de la secciéon 5.1.2, excepto
los puntos 115, 119, 121, 122, 123, 126, 127, 128, 129, 130, 132, 133 y 134. En particular, a la hora de
evaluar la compatibilidad de la ayuda de funcionamiento otorgada antes del 4 de abril de 2014, la Comisién
tendrd en cuenta los falseamientos de la competencia.

5.2. Ayuda de puesta en marcha otorgada a compaiifas aéreas

138. Como se explica en el punto 15, la ayuda estatal otorgada a compafifas aéreas para la puesta en
marcha de una nueva ruta con el objetivo de aumentar las conexiones de una regién se considerard compatible
con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 3, letra c), del Tratado, si se cumplen las condi-
ciones acumulativas del punto 79 tal y como se explica en los puntos 139 a 153.

a) Contribucién a un objetivo bien definido de interés comdn:

139. Las ayudas de puesta en marcha otorgadas a compaififas aéreas se considerard que contribuyen a la conse-
cucién de un objetivo de interés comdin, si:

a) incrementan la movilidad de los ciudadanos de la Unién y las conexiones de las regiones mediante la aper-
tura de nuevas rutas; o

b) facilitan el desarrollo regional de regiones remotas.

140. Cuando una conexién que serd explotada por la nueva ruta aérea ya esté siendo explotada por un
servicio ferroviario de alta velocidad comparable o por otro aeropuerto situado en la misma zona de influencia
en condiciones comparables, especialmente en lo tocante a la duracién del trayecto, no podrd considerarse que
contribuye a un objetivo bien definido de interés comun.

b) Necesidad de intervencidon estatal

141. Las condiciones a las que se enfrentan los aeropuertos mds pequefios a la hora de desarrollar sus servi-
cios son frecuentemente menos favorables que las de los principales aeropuertos de la Unién. Ademds, las
compaififas aéreas no estdn siempre dispuestas a correr el riesgo de abrir nuevas rutas desde aeropuertos desco-
nocidos y que no han sido probados, y puede que carezcan de incentivos adecuados para hacerlo.

142. Sobre esta base, la ayuda de puesta en funcionamiento solo se considerard compatible para rutas que
conecten un aeropuerto con menos de 3 millones de pasajeros anuales (*#) con otro aeropuerto situado en la
Zona Europea Comtin de Aviacion (%°).

143. Las ayudas de puesta en marcha para rutas que conecten un aeropuerto situado en una regién remota
con otro aeropuerto (situado o no en la Zona Europea Comin de Aviacién) serdn compatibles independiente-
mente del volumen de trifico de los aeropuertos de que se trate.

144. Las ayudas de puesta en marcha para rutas entre aeropuertos con un trifico anual (°%) de entre 3 y 5
millones de pasajeros no situados en regiones remotas solo se considerardn compatibles con el mercado interior
en casos excepcionales debidamente justificados.

145. Las ayudas de puesta en marcha para rutas de un aeropuerto con mds de 5 millones de pasajeros
anuales no situado en regiones remotas no se considerarin compatibles con el mercado interior.

0) Idoneidad de las ayudas estatales como instrumento politico

146. Los Estados miembros deberdn demostrar que la ayuda es adecuada para lograr el objetivo previsto o
para solucionar los problemas planteados. Una medida de ayuda no se considerard compatible con el mercado
interior si existen otros instrumentos politicos o de ayuda menos falseadores que permitan alcanzar el mismo
objetivo (%7).

(*4 Tréfico medio anual de pasajeros durante los dos ejercicios econdmicos anteriores a aquel en el que se notifique o se otorgue la ayuda
en el caso de las ayudas no notificadas. En el caso de un aeropuerto de nueva construccion, deberd utilizarse el trafico medio anual de
pasajeros previsto durante los dos ejercicios financieros posteriores al comienzo de la explotacién del tréfico de pasajeros. Estas cifras
se refieren a trayectos, es decir, que un pasajero que vuele desde el aeropuerto y luego regrese al mismo se contabiliza dos veces; se
aplica a rutas individuales.

Decisién 2006/682/CE del Consejo de los representantes de los Estados miembros de la Union Europea reunidos en el seno del Consejo
sobre la firma y aplicacion provisional del Acuerdo Multilateral entre la Comunidad Europea y sus Estados miembros, la Republica de
Albania, la Antigua Republica Yugoslava de Macedonia, Bosnia y Herzegovina, la Reptiblica de Bulgaria, la Reptiblica de Croacia, la
Republica de Islandia, la Reptiblica de Montenegro, el Reino de Noruega, Rumania, la Reptiblica de Serbia y la Misién de Administracién
Provisional de las Naciones Unidas en Kosovo, sobre la creacién de una Zona Europea Comin de Aviaciéon (ZECA) (DO L 285 de
16.10.2006, p. 1).

(%%) Véase también la nota 94.

(*7) Véase también la nota 91.

(95

~
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147. Un plan de negocio previo redactado por la compafifa aérea debe establecer que la ruta que reciba la
ayuda tiene perspectivas de ser rentable para la compaiia aérea sin financiacién publica transcurridos 3 afios.
En caso de que no exista un plan de negocio para una ruta, la compafiia aérea deberd comprometerse irrevoca-
blemente con el aeropuerto a operar la ruta durante un perfodo como minimo equivalente al periodo para el
cual recibié la ayuda de puesta en marcha.

d) Existencia de efecto incentivador

148. Las ayudas de puesta en marcha para las compafifas aéreas tienen un efecto incentivador si es probable
que, a falta de la ayuda, el nivel de actividad econémica de la compaififa en el aeropuerto afectado se redujese
significativamente, por ejemplo, no poniéndose en marcha la nueva ruta.

149. La nueva ruta solo podrd establecerse después de la presentacién de la solicitud de ayuda por parte de la
autoridad que otorga la ayuda. Si la nueva ruta se pone en marcha antes de presentar dicha solicitud, toda
ayuda otorgada relativa a dicha ayuda no se considerard compatible con el mercado interior.

e) Proporcionalidad del importe de la ayuda (ayuda limitada al minimo necesario)

150. La ayuda de puesta en marcha podrd cubrir hasta el 50% de las tasas aeroportuarias aplicables a una
ruta durante un perfodo mdximo de 3 afios. Los costes subvencionables serdn los de las tasas aeroportuarias de
la ruta.

f) Evitacién de efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio

151. Con el fin de evitar efectos negativos indebidos sobre la competencia y el comercio, cuando una cone-
xién (por ejemplo, entre dos ciudades) que serd explotada por la nueva ruta aérea ya esté siendo explotada por
un servicio ferroviario de alta velocidad comparable o por otro aeropuerto situado en la misma zona de
influencia en condiciones comparables, especialmente en lo tocante a la duracién del trayecto, no podrd consi-
derarse que dicha ruta contribuye a un objetivo bien definido de interés comin.

152. Todo poder publico que prevea otorgar ayudas a la puesta en marcha de una compafifa aérea para una
nueva ruta, incluso a través de un aeropuerto, deberd hacer ptiblico su proyecto con antelacién y publicidad
suficientes para permitir a todas las compaiifas aéreas interesadas proponer sus servicios.

153. Las ayudas a la puesta en marcha no podrin sumarse a otros tipos de ayuda estatal a la explotacién de
una ruta.

Requisitos de notificacién de los regimenes de ayuda y las medidas de ayuda individual

154. Se invita encarecidamente a los Estados miembros a notificar los regimenes nacionales de ayuda a la
puesta en marcha de compaiifas aéreas, en lugar de las medidas de ayuda individuales para cada aeropuerto. La
finalidad de esta disposicién es reducir la carga administrativa tanto para las autoridades de los Estados miem-
bros como para la Comision.

155. Por su mayor riesgo de falseamiento de la competencia, las ayudas de puesta en marcha a los aero-
puertos no situados en regiones remotas con un trifico medio anual superior a 3 millones de pasajeros siempre
deberdn ser notificadas individualmente.

6. AYUDAS DE CARACTER SOCIAL CON ARREGLO AL ARTICULO 107, APARTADO 2,
LETRA A), DEL TRATADO

156. Las ayudas de cardcter social en el caso de los servicios de transporte aéreo se considerardin compatibles
con el mercado interior con arreglo al articulo 107, apartado 2, letra a), del Tratado, siempre que se cumplan
las siguientes condiciones acumulativas (°8):

a) la ayuda deberd beneficiar efectivamente a los consumidores finales;

b) la ayuda deberd tener un caricter social, es decir que solo deberd cubrir en principio a determinadas catego-
rias de pasajeros que viajen en una ruta (por ejemplo, pasajeros con necesidades especiales como nifios,
personas con discapacidad, personas con bajos ingresos, estudiantes, personas mayores, etc). No obstante, si
se trata de un enlace con zonas remotas como regiones ultraperiféricas, islas y zonas poco pobladas, la
ayuda podrd cubrir a la totalidad de la poblacién de la regién.

(°8) Véase, por ejemplo, en lo referente a la evaluacién de las ayudas de caracter social a consumidores individuales, la Decisién de la Comi-
sién de 16 de mayo de 2006, N 169/2006 — Reino Unido — Ayuda de cardcter social respecto a los servicios aéreos en los Highlands e
Islas de Escocia (DO C 272 de 9.11.2006, p. 10); Decisién de la Comisién de 11.12.2007, N 471/2007 — Portugal — Auxilios sociais
aos passageiros residentes na Regido Auténoma da Madeira e aos estudantes, nas ligagdes aéreas entre o Continente ¢ a Madeira (DO
C 46 de 19.2.2008, p. 2); y Decision de la Comisién de 5 de enero de 2011, N 4262010 — Francia — Régime daides & caractere social
au bénéfice de certaines catégories de personnes ayant leur résidence habituelle dans la Région Réunion (DO C 71 de 5.3.2011, p. 5).
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¢) la ayuda deberd ser otorgada sin discriminacién en cuanto al origen de los servicios, es decir, sean cuales
sean las compaiifas aéreas que operen los servicios.

157. Se invita encarecidamente a los Estados miembros a notificar los regimenes nacionales de ayudas de
cardcter social en vez de las medidas de ayuda individuales.

7. ACUMULACION

158. Las intensidades de ayuda mdximas aplicables con arreglo a las presentes Directrices se aplicardn con
independencia de que la ayuda se financie integramente con recursos del Estado o sea financiado en parte por
la Unidn.

159. Las ayudas autorizadas con arreglo a las presentes Directrices no podrdn acumularse con otras ayudas
estatales, ayudas de minimis u otras formas de financiacion de la Uni6n, si esa combinacién da como resultado
una intensidad de ayuda superior a la contemplada en las presentes Directrices.

8. DISPOSICIONES FINALES
8.1. Informes anuales

160. De conformidad con el Reglamento (CE) n® 659/1999 y con el Reglamento (CE) n° 794/2004 de la
Comisién (°°), los Estados miembros deberdn presentar informes anuales a la Comisién. Los informes anuales se
publicardn en el sitio internet de la Comision.

8.2. Transparencia

161. A juicio de la Comision, se necesitan medidas suplementarias con objeto de mejorar la transparencia de
las ayudas estatales en la Unién. En particular, deberdn adoptarse medidas para garantizar que los Estados
miembros, los operadores econdémicos, las personas interesadas y la Comisién tengan ficil acceso al texto
completo de todos los regimenes de ayuda aplicables en el sector de la aviacién y a la informacién pertinente
en relacion con las medidas de ayuda individuales otorgadas.

162. Los Estados miembros publicardin en un sitio internet central tnico, a nivel nacional o regional, la
siguiente informacion sobre las medidas de ayuda estatal:

a) texto completo del régimen de ayuda aprobado o de la decisién individual de concesién de la ayuda y sus
disposiciones de aplicacion,

b) identidad del poder que otorga la ayuda,

c) nombre de los beneficiarios individuales, forma e importe de la ayuda otorgada a cada beneficiario, la fecha
de la concesion, tipo de empresa (PYME o gran empresa), la region en la que estd situado el beneficiario
(nivel NUTS 1I) y principal sector econdémico en el que el beneficiario desarrolla sus actividades (a nivel de
grupo NACE). Este requisito no serd obligatorio para las ayudas inferiores a 200 000 euros.

163. Dicha informacién deberd publicarse tras la adopcién de la decision de otorgar la ayuda, deberd conser-
varse como minimo durante 10 afios y ser accesible para las personas interesadas sin restricciones (1%0).

8.3.  Supervisién

164. Los Estados miembros deberdn encargarse de que se conserven registros detallados en relacién con todas
las medidas que supongan la concesién de ayudas estatales con arreglo a las presentes Directrices. Estos regis-
tros deberdn contener toda la informacién necesaria para determinar el cumplimiento de las condiciones de
compatibilidad y, en especial las relacionadas, en su caso, con los costes subvencionables y la intensidad de
ayuda mdxima permitida. Estos registros se conservardn durante 10 afios a partir de la fecha de concesion de
las ayudas y se facilitardn a la Comisién a peticiéon de esta.

165. Para que la Comisién pueda hacer un seguimiento de los avances en la reduccién progresiva de la ayuda
de funcionamiento a los aeropuertos y su efecto sobre la competencia, los Estados miembros deberdn presentar
informes periddicos (anuales) sobre los avances hacia la plena cobertura de los costes de funcionamiento de
cada aeropuerto beneficiario de ayuda de funcionamiento. En algunos casos, podrd designarse un administrador
encargado de la supervision para garantizar el cumplimiento de las condiciones y obligaciones en las que se
basa la autorizacién de la ayuda.

(*°) Reglamento (CE) n° 794/2004 de la Comision, de 21 de abril de 2004, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del Regla-
mento (CE) n® 659/1999 del Consejo, por el que se establecen disposiciones de aplicacién del articulo 93 del Tratado CE (DO L 140
de 30.4.2004, p. 1).
('9%) Esta informacion deberd actualizarse regularmente (por ejemplo, semestralmente) y estar disponible en formato abierto.
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8.4. Evaluacién

166. Para garantizar en mayor medida que los falseamientos de la competencia y el comercio son limitados, la
Comisién podrd exigir que determinados regimenes tengan una duracién limitada y que sean evaluados. Las
evaluaciones deberdn llevarse a cabo, en particular, en el caso de regimenes en los que el potencial de falsea-
miento sea especialmente elevado, es decir los regimenes que podrian restringir significativamente la competencia
si su aplicacién no se revisa a su debido tiempo.

167. Habida cuenta de sus objetivos y a fin de no suponer una carga desproporcionada para los Estados
miembros mds pequefios y para las medidas de ayuda de menor importe, este requisito solo se aplicard a los
regimenes de ayuda de gran presupuesto que presenten caracteristicas innovadoras o cuando se prevean cambios
importantes del mercado, tecnoldgicos o normativos. La evaluacién deberd ser efectuada por un perito indepen-
diente del organismo que otorga la ayuda, utilizando una metodologia comin (1°!) y deberd hacerse piiblica.

168. La evaluacion deberd presentarse a la Comisién a su debido tiempo a fin de que se pueda estudiar la
posible prérroga del régimen de ayuda y, en cualquier caso, en el momento de la expiracion del régimen. El
alcance y la metodologia precisos de la evaluacién que se debe realizar se definirdn en la decision por la que
se aprueba el régimen de ayudas. Toda medida de ayuda con un objetivo similar deberd tener en cuenta los
resultados de esta evaluacion.

8.5. Medidas apropiadas

169. Cuando proceda, los Estados miembros modificardn sus regimenes de ayuda para conformarlos a las
presentes Directrices a mds tardar en un plazo de 12 meses después del 4 de abril de 2014.

170. Se invita a los Estados miembros a manifestar su acuerdo incondicional explicito con las presentes Direc-
trices en un plazo de 2 meses a partir del 4 de abril de 2014. A falta de respuesta, la Comisién entenderd
que el Estado miembro no estd de acuerdo con las medidas propuestas.

8.6. Aplicacion

171. Los principios recogidos en las presentes Directrices se aplicardin a partir del 4 de abril de 2014. Las
presentes Directrices sustituirdn a las Directrices de aviacién de 1994 y de 2005 a partir de dicha fecha.

172. A la luz de la evolucién del sector de la aviacidon, y en particular de su liberalizacién, la Comision
considera que las disposiciones de su Comunicacién sobre la determinacién de las normas aplicables a la
evaluacion de las ayudas estatales ilegales (1°2) no deben aplicarse a los casos pendientes de ayudas de funciona-
miento ilegales destinadas a los aeropuertos con anterioridad al 4 de abril de 2014. En lugar de ello, la Comi-
sién aplicard los principios establecidos en las presentes Directrices a todos los casos de ayudas de funciona-
miento (notificaciones pendientes y ayudas ilegales no notificadas) destinadas a aeropuertos, aunque la ayuda
haya sido otorgada antes del 4 de abril de 2014 y del comienzo del periodo transitorio.

173. Por lo que se refiere a la ayuda a la inversién para los aeropuertos, la Comisién aplicard los principios
establecidos en las presentes Directrices a todas las medidas de ayuda notificadas sobre las que tenga que
pronunciarse a partir del 4 de abril de 2014, incluso cuando los proyectos de ayuda se hayan notificado con
anterioridad a esa fecha. De conformidad con la Comunicacién de la Comisién sobre la determinacién de las
normas aplicables a la evaluaciéon de las ayudas estatales ilegales, la Comision aplicard a la ayuda ilegal a la
inversién en aeropuertos las normas en vigor en el momento de concesién de la ayuda. Por consiguiente, los
principios establecidos en las presentes Directrices no se aplicardn en el caso de ayudas ilegales a la inversion
en aeropuertos otorgadas antes del 4 de abril de 2014.

174. Por lo que se refiere a la ayuda a la puesta en marcha para compafifas aéreas, la Comisién aplicard los
principios establecidos en las presentes Directrices a todas las medidas de ayuda notificadas sobre las que tenga
que pronunciarse a partir del 4 de abril de 2014, incluso cuando los proyectos de ayuda se hayan notificado
con anterioridad a esa fecha. De conformidad con la Comunicacién de la Comisién sobre la determinacién de
las normas aplicables a la evaluacion de las ayudas estatales ilegales, la Comision aplicard a la ayuda ilegal a la
puesta en marcha de compaifiias aéreas las normas en vigor en el momento de concesién de la ayuda. Por
consiguiente, los principios establecidos en las presentes Directrices no se aplicardn en el caso de ayudas ilegales
a la puesta en marcha de compaiiias aéreas otorgadas antes del 4 de abril de 2014.

(*°1) Dicha metodologia comin podrd ser facilitada por la Comision.
(*92) Comunicacién de la Comision sobre la determinacion de las normas aplicables a la evaluacion de las ayudas estatales ilegales (DO C
119 de 22.5.2002, p. 22).
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8.7. Revisién

175. La Comisién realizard una evaluacién de las presentes Directrices en cualquier momento y, a mds tardar,
6 aflos después del 4 de abril de 2014. La evaluacién se basard en informacién fehaciente y en los resultados
de amplias consultas efectuadas por la Comisién sobre la base de los datos facilitados por los Estados miem-
bros y las partes interesadas. La Comision reevaluard la situacién de aeropuertos con un tréfico anual de hasta
700 000 pasajeros con el fin de determinar, de cara al futuro, la necesidad de mantener normas especificas
sobre compatibilidad de las ayudas de funcionamiento en favor de esta categoria de acropuertos a la luz de las
futuras perspectivas para la plena cobertura de los costes de funcionamiento, en particular por lo que se refiere
al cambio de las condiciones del mercado y las perspectivas de rentabilidad.

176. Tras consultar a los Estados miembros, la Comision podrd sustituir o complementar las presentes Direc-
trices sobre la base de consideraciones importantes de la politica de competencia o de la politica de transportes.
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ANEXO
Resumen de las condiciones de compatibilidad

Cuadro 1

Sinopsis de las condiciones de compatibilidad de las ayudas a aeropuertos

Condiciones de Ayudas a la inversién al aeropuerto Ayudas de funcionamiento al aeropuerto
compatibilidad
a) Contribucién a un |— Incrementar la movilidad estableciendo puntos de acceso a vuelos intraeuropeos

objetivo bien
definido de interés
comun: — Facilitar el desarrollo regional.

— Combatir la congestion en los principales centros de distribucién de trifico aéreo

La duplicacién de aeropuertos y la capacidad no utilizada a falta de perspectivas de
utilizacién satisfactorias a medio plazo no contribuyen a objetivos bien definidos de
interés comun.

b) Necesidad de la < 3 millones de pasajeros < 3 millones de pasajeros

intervencién estatal >3-5 millones de pasajeros en determinadas

circunstancias especificas

>5 millones de pasajeros solo en
circunstancias muy excepcionales

¢) Idoneidad de la La medida de ayuda propuesta debe ser un instrumento politico adecuado para dar
medida de ayuda |respuesta al objetivo de interés comin

Estudio de instrumentos de ayuda menos |Previa como cantidad fija que cubra el
distorsionadores (garantias, préstamos déficit de financiacién previsto de los
bonificados, etc.) costes de funcionamiento (determinados
sobre la base de un plan de negocio
previo) durante un periodo transitorio de
hasta 10 afios.

d) Efecto incentivador |Presente, si la inversion no se hubiera Presente, si en su ausencia el nivel de
realizado o con un alcance diferente actividad econdémica del aeropuerto se
(andlisis comparativo o de déficit de viera significativamente reducido

financiaciéon sobre la base de un plan de
negocios previo)

e) Proporcionalidad
de la ayuda (ayuda
limitada al minimo

necesario)
Costes subvencionables Costes relativos a las inversiones en Déficit de financiacién de funcionamiento
infraestructura y equipamiento del aeropuerto
aeroportuarios, con excepciéon de los costes
de inversién en actividades no aeronduticas
Intensidad mdxima >3-5 millones hasta el 25 % Durante el periodo transitorio: 50 % de

la media del déficit de financiacién de
funcionamiento inicial calculado como
< 1 millén hasta el 75% media de los 5 afios anteriores al
periodo de transicién (2009-2013)

permisible de la ayuda 1-3 millones hasta el 50 %

Tras un periodo transitorio de diez
afios: no se autoriza la ayuda de
funcionamiento (excepto si se concede
segin las normas horizontales)
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Condiciones de Ayudas a la inversién al aeropuerto Ayudas de funcionamiento al aeropuerto
compatibilidad

Excepciones: Para aeropuertos situados en regiones Para aeropuertos <700 000 pasajeros

remotas (independientemente de su
tamafio) las intensidades méximas de
ayuda a la inversién para financiar
infraestructuras aeroportuarias podrdn
incrementarse hasta el 20 %

Para aeropuertos <1 milléon de pasajeros
anuales situados en una regién
periférica: la intensidad podrd superar el
75% en circunstancias excepcionales sujetas
a una evaluacién caso por caso

En caso de deslocalizacién: la
proporcionalidad, necesidad e intensidad
méxima de la ayuda se evaluardn
independientemente del trifico medio

Para aeropuertos con mds de 5 millones
de pasajeros anuales: solo en
circunstancias muy excepcionales,
caracterizadas por un claro déficit del
mercado y teniendo en cuenta la magnitud
de la inversion y el falseamiento de la
competencia

anuales: 80 % de la media del déficit de
financiaciéon de funcionamiento inicial
para 5 aflos tras el inicio del periodo de
transicion

f) Evitar efectos
negativos indebidos
sobre la
competencia y el
comercio entre
Estados miembros

Abierto a todos los usuarios potenciales y
no limitado a un usuario especifico

Aecropuertos <5 millones de pasajeros
anuales: importe inicial fijjo o tramos
anuales para compensar el déficit de
financiacién de los costes de capital
resultantes del plan comercial del
aeropuerto

Evaluacién de la distorsién de la
competencia y efecto sobre el comercio

Abierto a todos los usuarios potenciales y
no limitado a un usuario especifico

Aeropuertos <700 000 pasajeros anuales:
reevaluado a los cuatro afios de iniciado
el periodo de transicién

Requisitos de
notificacién de los
regimenes de ayuda y
de medidas de ayuda
individuales

Regimenes de ayuda:

— aeropuertos < 3 millones de pasajeros
anuales

Notificaciones individuales:

— aeropuertos > 3 millones de pasajeros
anuales

ayuda a la inversién a un aeropuerto <
1 millén de pasajeros anuales que
supere el 75% de intensidad de la
ayuda

ayuda de inversiéon concedida para la
deslocalizacién de aeropuertos

aeropuertos mixtos pasajeros/mercancias
> 700000 toneladas de mercancias
durante dos ejercicios econdmicos
precedentes al aflo de notificacién

creacién de un nuevo aeropuerto de
pasajeros (incluida la conversion de un
campo de aviacién existente)

creacién o desarrollo de un aeropuerto
situado en un radio de 100 kilémetros
0 60 minutos de desplazamiento de un
aeropuerto existente

Regimenes de ayuda:

— aeropuertos < 3 millones de pasajeros
anuales

Notificaciones individuales:

— aeropuertos mixtos pasajeros|
mercancias > 200 000 toneladas de
mercancias durante dos ejercicios
econ6micos precedentes al afio de
notificacién

ayuda de funcionamiento a un
aeropuerto situado en un radio de
100 kilémetros o 60 minutos de
desplazamiento de un aeropuerto
existente
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Cuadro 2

Sinopsis de las condiciones de compatibilidad de la ayuda de puesta en marcha a compaififas aéreas

Condiciones de compatibilidad

Ayuda de puesta en marcha a compaiiias aéreas

a) Contribucién a un
objetivo bien definido de
interés comiin

— Incrementar la movilidad estableciendo puntos de acceso a vuelos dentro de
la UE

— Facilitar el desarrollo regional.

No duplicar una conexién comparable existente cubierta por un servicio de
tren de alta velocidad o por otro aeropuerto de la misma zona de influencia
en condiciones comparables

b) Necesidad de la
intervencion estatal

— Acropuertos < 3 millones de pasajeros anuales
— Aeropuertos situados en regiones remotas independientemente de su tamafio

— Aeropuertos entre > 3-5 millones de pasajeros anuales solo en
circunstancias excepcionales

— Sin ayuda de puesta en marcha para los enlaces de aeropuertos por encima
de 5 millones de pasajeros anuales

¢) Idoneidad de la medida
de ayuda

— No subvencionable si la ruta ya estd cubierta por un servicio de tren de
alta velocidad o por otro aeropuerto de la misma zona de influencia en
condiciones comparables

— Plan de negocio previo que demuestre la rentabilidad de la ruta como
minimo después de tres afios o compromiso irrevocable de la compaiiia
aérea de explotar la ruta como minimo un periodo equivalente al periodo
durante el cual recibié la ayuda de puesta en marcha

d) Efecto incentivador

Presente, si a falta de ayuda, el nivel de actividad econémica de la compaiifa
aérea en el acropuerto de que se trate se redujera de forma importante (por
ejemplo, la nueva ruta no se habria puesto en marcha).

La nueva ruta o el nuevo calendario solo puede ponerse en marcha tras
presentar el formulario de solicitud de ayuda de la autoridad otorgante.

e) Proporcionalidad de la
ayuda (ayuda limitada al
minimo necesario)

— Costes subvencionables

Tasas aeroportuarias respecto a una ruta

— Intensidad mdxima permisible
de la ayuda

50 % por un periodo méximo de 3 afios

f) Evitar efectos negativos
indebidos sobre la
competencia y el
comercio entre Estados
miembros

— Las autoridades ptblicas deben hacer ptiblico su proyecto con antelacion
para permitir a todas las compaiifas aéreas interesadas ofrecer sus servicios

— Sin acumulacién con otros tipos de ayuda estatal para la explotacién de
una ruta

Requisitos de notificacion de
los regimenes de ayuda y de
medidas de ayuda
individuales

Regimenes de ayuda:

— Aeropuertos <3 millones de pasajeros anuales y aeropuertos situados en
regiones remotas

Notificaciones individuales:

— Acropuertos >3 millones de pasajeros anuales, excepto los aeropuertos
situados en regiones remotas
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Cuadro 3
Ayuda social
Condiciones de compatibilidad
a) En beneficio efectivo de los consumidores finales
b) De cardcter social

Que cubra solo determinadas categorias de pasajeros (p.ej. con necesidades particulares como nifios, personas
con discapacidad, personas con bajos ingresos, estudiantes, personas mayores, etc.)

Excepto: cuando la ruta enlace regiones remotas (p.ej. regiones ultraperiféricas, islas, zonas escasamente
pobladas), la ayuda podrd abarcar a toda la poblaciéon de una regi6n

¢) Sin discriminacién por el origen de la compaiifa aérea que realice los servicios
Cuadro 4

Compatibilidad de la ayuda en forma de compensacién por servicio pablico

Tamarfio del aeropuerto en funcién del Régimen juridico aplicable. Obligacién de notificacion
trafico medio (pasajeros anuales)

Gestores de aeropuertos en Articulo 106, apartado 2, del Exentos de la obligacién de

aeropuertos < 200000 pasajeros Tratado notificacién

anuales durante la vigencia de la

situaciéon de SIEG Decision 2012/21/UE

Compaiiias aéreas en lo que
respecta a enlaces aéreos a islas en
las que el trifico <700 000
pasajeros anuales.

Aeropuertos por encima de Articulo 106, apartado 2, del Notificacién necesaria
200 000 pasajeros anuales durante |Tratado
la vigencia de la situacién de SIEG

Marco SIEG
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