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NTRODUZIONE

Con la presente opera si intende cercare di rigostta complessa
disciplina degli aiuti di Stato nel settore deliaxione, sviscerando, anche
tramite un’analisi il piu possibile esaustiva egmbondita della casistica,
soprattutto comunitaria, finora esistente in matetutti i possibili aspetti
che assumano rilievo e tutte le potenziali appl@aziella stessa.

L’argomento oggetto della presente trattazioneie,irp generale, la
complessiva materia degli aiuti di Stato presentanfatti, I'avvincente
caratteristica di essere alquanto dinamici ed stacde evoluzione, per il
continuo e massiccio contributo non solo di intetvenormativi e
regolamentari, ma anche di orientamenti e pronutaediversi organi
comunitari competenti, che finiscono per componmgame la complessa
disciplina del settore.

Questa stessa caratteristica rileva, si puo direegativo, qualora si
consideri la necessita di realizzare opere agdierad efficaci, idonee a
costituire un utile sussidio e fonte di conoscesud&a tematica.

A riprova di quanto testé affermato, basti pensanmecenti interventi
della Comunita, primo fra tutti glDrientamenti comunitari concernenti il
finanziamento degli aeroporti e gli aiuti pubblidi avviamento concessi
alle compagnie aeree operanti su aeroporti regiondal 2005.

| nuovi Orientamenti rivestono una notevole impoz&, intervenendo
per la prima volta, ad integrazione delle Lineedaulel 1994, sugli aiuti di
Stato allostart-up di nuovi collegamenti aerei, a seguito del notoocas
Ryanair, e sugli aiuti di Stato alle infrastruttuke trasporto, nell’'ottica del

sostegno e della promozione degli aeroporti rediiona
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In merito alla seconda tematica, giova rilevare, ¢m®ra, gli organi
comunitari non si erano mai occupati della questiohmitandosi a
sostenere che interventi di questo tipo costituiecaisure di carattere
generale di politica economica, esulanti, di pesteése, dal controllo della
Commissione.

Nonostante cio, in numerosi documenti comunitarrjcenosceva la
potenziale incidenza di sovvenzioni alle infragtrteé sul mercato dei
servizi di trasporto, oltre alla rilevanza di queshisure, di per sé, in
quanto la gestione di infrastrutture puo, in deteate circostanze,
costituire attivita economica.

Gli stessi Orientamenti del 1994 e del 2005, cosie ora integrati e
coordinati in un unico sistema, non affrontanoetdé& molteplici tipologie
di aiuti di Stato al settore dell’aviazione che gm®0 riscontrarsi nella
pratica.

L’opera € stata strutturata in tre capitoli fondataé.

Nel primo si e tentato di delineare un inquadramemtridico degli
aiuti di Stato al settore dell’aviazione con panidece riferimento al livello
comunitario, ove la tematica riveste maggiore ingma ed ha avuto lo
sviluppo piu ampio e rilevante.

Il secondo capitolo &€ dedicato all'individuazione rieostruzione,
normativa e giurisprudenziale, degli elementi c¢aostii della nozione di
aiuto di Stato, con particolare riferimento agleisi ed alle problematiche,
nonché agli elementi funzionali ed utili per ilteeé dell'aviazione.

In questo senso, si € cercato di ricostruire, mélho capitolo, le
principali tipologie di aiuti di Stato nel settockell'aviazione emergenti
dalla normativa e dalla casistica. In questo amlgtmo state affrontate
anche tematiche di piu viva attualita ed interesseje I'ammissibilita di
aiuti, sotto diverse forme, a compagnie aeree sapa€di che si inquadrino

in azioni di c.dmarketingterritoriale.
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CAPITOLO PRIMO

| NQUADRAMENTO GIURIDICO DEGLI AIUTI DI STATO NEL

SETTORE DELL AVIAZIONE

[.1. Gli aiuti di Stato nella normativa comunitaria

A livello comunitario, la disciplina normativa degdiuti di Stato e
dettatajn primis, dal Trattato istitutivo della Comunita Europele detta i
principi fondamentali in material)( Alle disposizioni del Trattato si
aggiungono i vari regolamenti ed interventi normagmanati dagli organi
comunitari in attuazione dello stesso, oltre allamerose pronunce della
Corte di Giustizia e della Commissione delle Cortaurituropee, che
compongono il complessivo impianto disciplinardalebateria.

Le disposizioni comunitarie concernenti gli aiuti &tato si
inseriscono nel piu generale contesto della nowaatel Trattato in
materia di concorrenza, dato che, complessivameetsgguono lo scopo
di garantire il libero spiegarsi della concorrenz@i mercati. E stato,
inoltre, sostenuto che, tramite la normativa inso@e e gli interventi
realizzati in attuazione della stessa, la Commmsicontribuirebbe a
definire vere e proprie linee di politica induskei#).

Ai sensi dell’art. 87, primo comma, Tratt. CEsafvo le deroghe
contemplate dal Trattato stesso, sono incompaitoiti il mercato comune,
nella misura in cui incidono sugli scambi fra glia® membri, gli aiuti

concessi da Stati, ovvero mediante risorse stasalito qualsiasi forma,

() D’'ora innanzi Tratt. CE.
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che, favorendo talune imprese o talune produzifasino o minaccino di
falsare la concorrenZa

L’approccio nei confronti degli aiuti di Stato fattproprio dalla
Comunita Europea risulta, quindi, negativo: I'asta infatti, esprimerebbe
un generale principio di incompatibilita degli aidt Stato, di per se stessi
ed in quanto corrispondenti alla nozione datane Wedttato, con
quest’ultimo, salvo eccezioni preventivamente irdirate §).

A livello interpretativo, il termine “aiuto di Stat e stato inteso in
senso ampio, come ofjni vantaggio economicamente apprezzabile
accordato ad un’impresa attraverso un interventdlgico, vantaggio che
altrimenti non si sarebbe realizz&t(#). In particolare, secondo la costante
giurisprudenza della Corte di Giustizia delle CormmnEuropee, it
concetto di aiuto e piu ampio di quello di sovvengi, dato che esso vale a
designare non soltanto prestazioni positive, coengolvvenzioni stesse, ma
anche interventi di Stato i quali, in varie formaleviano gli oneri che
normalmente gravano sul bilancio di un'impresa e,cHi conseguenza,
senza essere sovvenzioni in senso stretto, hannstelssa natura e
producono identici effetti().

Si tratta, quindi, di qualsiasisbvvenzione; garanzia di prestiti a
condizioni particolarmente favorevoli; cessioneedifici e terreni a titolo
gratuito o a condizioni particolarmente favorevofprnitura di beni o

servizi a condizioni preferenziali; copertura di rdeee; bonifico di

(%) G. TESAURO Diritto comunitariq Padova, 1996, p. 775.

(3) Cfr. C.G.C.E., 10 dicembre 1969, cause riunite 6/69 e 11/69, Commissione
Francia, inRacc. 1969, pp. 523 e ss; C.G.C.E., 22 novembre 2001, causa C-53/00,
Ferring, inRacc.2001, pp. 11-9067; C.G.C.E. 24 luglio 2003, causa C-280/00, Altmark
Trans GmbH e Regierungsprasidium Magdeburflahverkehrsgesellschaft Altmark
GbmH, punti 87 e ss..

(4) G. Tesauro, Diritto comunitario, cit., p. 780.

(®) Cfr., in particolare, C.G.C.E. 8 novembre 2001, causa C-143/99, Adria-Wien
Pipeline e Wietersdorfer & Peggauer ZementwerkeRacc.2001, pp. I-8365, punto
38; C.G.C.E., 15 luglio 2004, causa C-501/00, Spagaommissione, irRacc.2000,
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interessi; esenzione da imposte e tasse; esendandiritti parafiscali;
altra misura di effetto equivalertg6). Conseguentemente, sono state
individuate tre principali tipologie di aiuti di &b, consistenti nel
finanziamento alle imprese a condizioni non di ragyc negli apporti di
capitale a condizioni non di corrispettivita e nagiravi sul bilancio?).

La forma dell'aiuto pud, comunque, essere estremsamearia,
poiché, ai fini dell’art. 87, Tratt. CE, non acdaiso rilievo la causa o lo
scopo degli interventi, bensi i loro effetfl).(Parimenti, e indifferente
rispetto alla qualificazione giuridica di una migu) lo strumento
giuridico con il quale questa e stata predispgstéendo trattarsi sia di un
atto normativo oppure amministrativo sia di unaistento privatistico.

Come € noto, il Trattato CE presenta anche un dppdgolo (10)
dedicato specificamente al settore dei traspovig sono presenti anche
disposizioni concernenti la concorrenza e gli aditiStato. Al riguardo,
giova ricordare l'art. 73, secondo il quantio compatibili con il presente
trattato gli aiuti richiesti dalle necessita del @mainamento dei trasporti
ovvero corrispondenti al rimborso di talune servigrenti alla nozione di
pubblico servizit

Secondo quanto disposto dal successivo art. 8@yviay le previsioni

contenute nel summenzionato Titolo V, e quindi &gbelle di cui all’art.

pp. -6717, punto 90; C.G.C.E., 15 dicembre 2005, causa C-66/02, Nalia
Commissione, iflRacc.2005, pp. 1-0000, punto 77.

(6) Cfr. Risposta della Commissione all'interrogazione scritta n. 48 dell’'On.
Burbacher in GUCE C 125, del 17 agosto 1963, pp. 2235 e 2236.

(") NICOLA DE LUCA, Gli aiuti di Stato nel trasporto aereo: inquadramento
sistematico e rassegna dei provvedimenti comuni®orma, 2000, p. 26.

Per un esame piu approfondito delle varie categorie di aiuti do St settore
dell’aviazione si rinvia al prosieguo della presente trattazione.

(8) C.G.C.E., 2 luglio 1974, causa 173/73, Italilommissione, irRacc.1974, pp.
709 e ss..

(9) Trattandosi di una qualificazione giuridica di un fatto, questa puyesgseraltro,
oggetto sia di un’azione diretta ad ottenere I'annullamento detvie¢o sia di ricorso
in appello (G. TESAURODIritto comunitariq cit., p. 782; C.G.C.E., 15 maggio 1997,
causa C-278/95 P, SiemensRacc.1997, pp. 1-2507).

(10) Si tratta del Titolo V, artt. 70 — 80.

5
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73, si applicano solo ai trasporti su strada, paofia e per vie navigabili,
mentre € demandato al Consiglio il potere di deeideventuali misure
relative al trasporto marittimo ed aereo.

Lo sviluppo di una politica comunitaria con rifeento alle due
modalita di trasporto da ultimo menzionate fu abdraza lento.

Si deve, peraltro, alla Corte di Giustizia dellen@mita Europee,
organo non politico, la spinta decisiva in tal en€on due pronunce,
rispettivamente, del 1974 e del 1978 ,(il giudice comunitario riconobbe
I'applicabilita delle norme del Trattato in matedaconcorrenza e di aiuti
di Stato ai settori dei trasporti aerei e marittisettori nei quali, tuttavia,

tali norme non erano state fin ad allora impleminta

|.2. La politica comunitaria in materia di aiuti di Stato nel

settore dell’aviazione

Il primo intervento comunitario di carattere orgaminel settore
dell’aviazione, finalizzato alla creazione di u@@mmon Air Transport
Policy, risale alla fine degli anni Settanta del XX secah un’epoca in cui
I'intero settore, a livello mondiale, era soggedtoonsistenti cambiamenti,
anche di natura giuridicad.

Al 1978, difatti, risale IAirline Deregulation Actdi liberalizzazione
del mercato dell'aviazione civile americana, chencisse a profondi

cambiamenti nella struttura del sisterid. (Nel periodo precedente, infatti,

(11) C.G.C.E., 4 aprile 1974, causa 167/73, Commissione delle Comunita Europee
Repubblica Francese, iRacc. 1974, pp. 359; C.G.C.E., 12 ottobre 1978, 156/77,
Commissione delle Comunita Europedkegno del Belgio, iiRacc.1978, pp. 1881.

(12) NICOLA DE LUCA, Gli aiuti di Stato nel trasporto aereoit., pp. 5 e ss..

(13) D. SAWERS,Competition in the Air (What Europe can learn from the USA)
London, 1987; I. DIEDERICKS - H. VERSCHOOR introduction to Air Law

6
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le compagnie aeree erano gestite dallo Stato, riov@mée in perdita, quale
servizio pubblico e detenevano il monopolio del cagr nazionale, poiché
I trasporti nazionali erano considerati quali sarpubblici. Con I'apertura

alla concorrenza del mercato dell'aviazione civilésoverno statunitense
perse i poteri di regolamentazione sull’accessmeaicato, la capacita e le
tariffe, conservando esclusivamente competenze atema di garanzia

della sicurezza, della tutela dell’ordine pubbledli regolamentazione del
traffico aeroportualelf).

Sulla scorta dell’esempio statunitense, nel 197&edo comunitario,
la Commissione predispose un progetto, comunengEmeminatoPrimo
Memorandumche fu discusso insieme al Parlamento ed al Gbosie
che, nelle intenzioni della Commissione costituiaa overall framework
for a Community air transport policy, designed toprove the efficiency
and profitability of the air transport industry asell as the quality and
price of the product it offers, while at the sanmmet maintaining the
significant benefits the present system provi¢es.

Conseguentemente, la Commissione non si prefiggesgpolitica di
piena deregulationdel settore, bensi il contemperamento delle ez@en

pubblicistiche e socioeconomiche che lo carattanezfortemente con la

Boston, IV ed., 1991; COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEFedatory
Behaviour in Aviation Brussels, 1991; COMMISSIONE DELLE COMUNITA
EUROPEE, Concurrence et Cooperation dans les Transports Aériens in Europe
Bruxelles, 1992.

(14 Commissione delle Comunita Europe@ivil Aviation Memorandum n. ,2
Progress towards the development of a Community Air Transport PGIai1(84) 72
fin., del 15 marzo 1984, p. 12, punto 20.

L’intervento produsse notevoli effetti sulla posizione delle singolepegmie: basti
considerare il fallimento della PAN-AM ed il ridimensionameritgquale fu sottoposta
la TWA (NICOLA DE LUCA, ibidem).

(19 Commissione delle Comunita Europegiyil Aviation Memorandum n. 1, Air
Transport: a Community Approagcim Boll. EC, suppl. 5/79.

7
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necessita di renderlo economicamente piu efficienten’ottica di mercato
e di tutelare i consumatori finahg.

Il progetto della Commissione, volto a realizzarea Common Air
Transport Policy pare prefigurare, semmai, una serie di interveeti
rendere maggiormente concorrenziale il mercato deasporti
intracomunitari, intervenendo, pero, sulle pratiehgli istituti gia esistenti
tramite [l'applicazione della normativa comunitarim materia di
concorrenza ed aiuti di Stato.

A seguito dello sviluppo e dei cambiamenti interviemel settore
dopo I'emanazione del primeamemorandumnel 1984 la Commissione
emano un secondmemorandum(l?), nel quale convergevano anche i
risultati delle indagini promosse dall’istituziomemunitaria in quegli anni
(18). Lo scopo perseguito con questo secona@morandum era
I'emanazione di un quadro normativo complessivosgtiore del trasporto

aereo intracomunitarigdy).

(16) Commissione delle Comunita Europ&iyil Aviation Memorandum n., Zit.,
Summary p. 1, punto iii; NICOLA DE LUCA,GIi aiuti di Stato nel trasporto aereo
cit., p. 6.

Alcune delle ragioni alla base della scelta di non seguirentip® statunitense sono
espresse al punto 43 delemorandumdel 1984: si tratta, in primo luogo, delle
condizioni del mercato interno statunitense, mercato unico, ove operavanim gia
condizioni di mercato, di efficienza e di redditivita, esclusivamemigmerosi vettori
nazionali. Dall'altro lato, la politica dideregulation con i conseguenti effetti
socioeconomici, era gia stata accettata dall’opinione pubblica.

(17) Commissione delle Comunita Europ€ayil Aviation Memorandum n., 2it..

(18) Con specifico riferimento al settore dei trasporti, neldaigsempo intercorrente
tra i due memoranda in particolar modo negli anni 1981 e 1982, gli uffici della
Commissione organizzarono una serie di incontri con esperti deitedrn&mbri per
poter ottenere un quadro complessivo della situazione allora esistentéderimento
agli aiuti di Stato (Commissione delle Comunita Eurogeil Aviation Memorandum
n. 2 cit., p. 18, punto 33).

(19) Per quanto concerne le reazioni degli altri organi alRritno Memorandumil
Parlamento Europeo aveva espresso la necessita di un rafforzaleéatooncorrenza
nel settore del trasporto aereo, da realizzarsi anche trémigzvento sulla tematica
degli aiuti di Stato, contemperando, pero, tali esigenze con quelle pstintiie e
sociali che caratterizzano il settore in questione, come Uaegza, la promozione dei
servizi regionali Risoluzione sulle limitazioni della concorrenza nel settore dei
trasporti aerej in GUCE C 291, del 10 novembre 1980, pp. 60 e ss.; Parlamento
Europeo,Risoluzione sul Memorandum della Commissione delle Comunita Europee

8
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Fra i vari aspetti della politica comunitaria in te@a di trasporto
aereo prefigurati dalla comunicazione del 1984 camomo anche gli aiuti
di Stato. Nel quadro complessivo del nuovo sistadnalisciplina del
settore, si intendeva evitare che la concorrenaaldrvarie compagnie
aeree, che il nuovo sistema doveva implementassefcealizzata tramite |l
massiccio ricorso a sovvenzioni pubblich.(

In tal senso, la Commissione presentd, in allegatosecondo
memorandumun progetto di Linee Guida per I'applicazione ldedjora
artt. 92 e 93 (ora artt. 87 e 88), Tratt. CB.(L’ambito di applicazione
delle proposto intervento avrebbe dovuto esseretalin ai trasporti
intracomunitari, anche se, nell'intento della Comssione, le previsioni
avrebbero dovuto essere predisposte in modo dae@nminare svantaggi
per i vettori comunitari nei confronti delle compag di Paesi terzi.

L’intervento proposto parte dal presupposto cherescindere dalle
difficolta che, talvolta, il settore dei servizi thasporto aereo incontra,
normalmente questo deve essere in grado di rispdéaegole di mercato,
con conseguente inammissibilita, in generale, degiti di Stato non
rientranti in alcuna delle deroghe di cui all'@%,, secondo e terzo comma,
Tratt. CE, fra le quali, in particolar modo quetliacui alla lett. c) del terzo

comma, o nell’ambito di applicazione dell'art. &condo comma, Tratt.

concernenti il contributo delle Comunita Europee allo sviluppo dei trasporéi,ai@
GUCEC 291, del 10 novembre 1980, pp. 65 e ss.). Piu rigido su queste posizioni si era
mostrato il Comitato Economico e Sociale GCE C 230, del 8 settembre 1980, pp.

30 e ss.).

(20) Commissione delle Comunita Europ&ayil Aviation Memorandum n., Zit., p.

36, punto 61; Allegato IVState aids to air transport - Policy paper and guideljines
punto 2.

(21) Allegato 1V, State aids to air transport - Policy paper and guidelings. anche
punti 62 e ss. del Memorandum.

Fra gli interventi programmati era, altresi, prevista liesitene al settore del trasporto
aereo dell'ambito di applicabilita della Direttiva della Comnarsi 80/723/CEE, del 25
giugno 1980, relativa alla trasparenza delle relazioni finaezia gli Stati membri e le
loro imprese pubbliche (iIGUCEL 195, del 29 luglio 1980, pp. 35 e ss.), che non si
applicava al settore del trasporto perché norme simili erancanfemplate dalla
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CE, a prescindere dal perseguimento di meri indemegzionali, di per se
stessi considerat?3).

Inoltre, le misure di sostegno, che avrebbero doessere trasparenti,
non avrebbero dovuto tradursi nel trasferimentarsedcato, in altre parole
sulle compagnie concorrenti, delle difficolta igi@e delle quali il vettore
avesse ottenuto l'aiuto di Stato.

I Memorandumenuclea le principali tipologie di finanziamentel n
settore del trasporto aereo, che saranno ripresbeanei successivi

orientamenti e documenti comunitari in mate#. (

specifica normativa concernente modalita di trasporto diverspieldo aereo e per la
necessita di emanare una disciplina specifica per quest’ultimo.

(22) Per un esame piu approfondito delle deroghe contemplate dall’afftre8,CE,
applicabili al settore del trasporto aereo, si rinvia ai capitoli seguenti.

(23) Nel progetto di Linee Guida sono elencate pil dettagliatamentgincipali
misure di sostegno riscontrate nella prassi (punto 11):

1) Aiuti finanziari diretti a tutte le attivita di una compagnia aeré&i tratta di una

tipologia di aiuto che puo presentarsi secondo forme diverse, potende esser

limitata, ad esempio, solamente gli interessi attivi dellapamgnia aerea oppure
allammortamento degli aeromobili, dei pezzi di ricambio e dieatittrezzature;
oppure coprire il disavanzo di gestione dei servizi di linea.

2) Aiuti per I'esercizio di determinate rott8ono aiuti diretti a sostenere I'esercizio di
voli nazionali o intracomunitari verso regioni remote. | voli interoazli, di breve
durata, si riferiscono a rotte fra un aeroporto di categoria terger una zona a
grande traffico, e un aeroporto di categoria 3, situato in una zonassi@pteun
altro stato membro.

3) Riduzioni o esenzioni dalle tasse di atterraggio per i vettori nazioali.
particolare, nel caso di esenzioni dalle tasse di atterraggioahoemte queste si
inseriscono in un contratto fra lo Stato membro ed il vettore velatl'affidamento
di oneri di servizio pubblico. Le progettate linee guida evidenziavano,aantedi
casi, la mancanza di trasparenza di queste misure rendesse ibitgoqester
esercitare un controllo sulla stretta corrispondenza della conzemsaai costi
conseguenti agli oneri di servizio pubblico imposti.

4) Sovvenzioni per l'acquisto di aeromobilsi tratta di un aiuto concesso ad un
piccolo vettore regionale per I'acquisto di aeromobili destinatolégamenti fra la
terra ferma e le isole lontane dalla costa.

5) Aiuti per I'impiego di determinati tipi di aeromobili, non economicamente redditizi
Nel caso concreto, l'aiuto e stato fornito annullando un importo di tayptai al
valore in capitale dell’aereo, detratto il valore residuo, oppurmiti#auna
sovvenzione annuale d’esercizio diretta a coprire i costi addizisostenuti dalle
compagnie aeree.

6) Garanzie stataliEsistono due tipi di garanzie:

a) garanzie statali per i prestiti di una compagnia aereanahmente con
riferimento all’acquisto di velivoli;
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In primo luogo, si considerano gli investimentprestiti e le garanzie
concessi dalle autorita pubbliche nei confrontilel@nprese partecipate,
evidenziando come tali misure possano costituiremab transazioni
commerciali tra l'autorita pubblica e la compagmierea, aiuti di Stato
oppure partecipare di entrambi i caratteri. Dalguecessita che le stesse
siano notificate e sottoposte all’esame, caso g&w,alella Commissione.

Le proposte Linee Guida estendono I'applicazione pencipi

elaborati per l'industria dell'acciaio dalla Decse della Commissione

b) garanzie concesse ad azionisti di una compagnia aereadialitahborso di un
importo pari alla riduzione del proprio conferimento di capitale relapagnia
stessa al di sotto di un determinato importo causato dalle peedldecompagnia,
nei limiti di un determinato massimale annuo.

7) Esenzioni da imposte e dazi dogan8litratta delle seguenti forme di aiuto:

a) Sistema Tributario Preferenziale, consistente nella patsibil dedurre dai
redditi imponibili una determinata percentuale del prezzo di acquiston
aeromobile, purché esso sia utilizzato nei trasporti internazionali;

b) esonero fiscale per il carburante avio (€ un tipo di aiutogikeeen tutti gli Stati
membri e rinviene il suo fondamento negli accordi di Chicago);

c) esenzione dall'l.V.A. per la parte nazionale di un trasporto ezenale. A
condizioni di reciprocita, questo esonero fiscale e applicato anleheoahpagnie
estere;

d) esonero dallimposta patrimoniale per il capitale della compagerea di
proprieta statale;

e) esenzione dai dazi doganali per le compagnie aeree di proprieta statale.

8) Conferimenti di capitale in societa per aziomNormalmente, gli Stati membri
effettuano conferimenti di capitale nelle compagnie da loro ppatec Di fatto,
pero, un’'operazione di questo tipo e stata comunicata alla Commisslordasuno
Stato membro, che, peraltro, ha sostenuto che il conferimento costitursa
normale operazione finanziaria fra il proprietario di una compagtaastessa, con
conseguente esclusione della natura di aiuto. Dalla circostanzgli cil&i Paesi

comunitari non hanno informato la Commissione riguardo a tali operazioni,

I'istituzione comunitaria ha inferito che, con ogni probabilita, quéstapinione
diffusa.

9) Compensazioni per la fornitura di servizi aerei al Governo gratuitamenta od
prezzi inferiori a quelli normalmente praticati

10) Messa a disposizione gratuita di terreni in aeroporti statali

11) Casi particolari di sovvenzioni rientranti in un regime generale di alutstato,
approvato dalla Commission®ualche volta, alcuni Stati membri hanno chiesto
I'approvazione della Commissione per sovvenzioni a compagnie aerearieit
un regime generale di aiuti gia approvato, diretto a promuoviemgvgbtimenti in
progetti finalizzati a promuovere I'occupazione. Nell’approvaregime generale
di aiuti, era stato prevista la necessita di sottoporre allatazéone della
Commissione ogni aiuto individuale rientrante nel regime stesso.onicreto,
quindi, la valutazione delle suddette sovvenzioni & avvenuta caso per caso.
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2320/81/ECSC 2f) al trasporto aereo. Conseguentemente, il priteipa
criterio impiegato consiste nellstandard company practice in a market
economy (25).

In secondo luogo, sono considerate compatibiliicorercato comune
le sovvenzioni che corrispondano al comune intere€giesto requisito
non é ritenuto normalmente sussistente nel casiutlial funzionamento,
diretti a coprire le perdite di esercizio delle q@gnie aeree, con
I'eccezione dei casi in cui la precaria situaziinanziaria dell'impresa sia
potenzialmente e concretamente sanabile in tergpmavoli, sulla base di
un programma predisposto dall’autorita che abbemligposto l'aiuto e che
consenta di rendere la compagnia aerea beneficertamomicamente
redditizia ed autosufficiente al termine della misusenza necessita di

ulteriori sostegni. Il programma deve indicare antheventuali riduzioni

(%4 In GUCEL 228/14, del 13 agosto 1981.

(29 In particolare, con riferimento ai prestiti, era previsto shdovesse valutare se
questi corrispondessero alle normali condizioni di mercato e debsapestati concessi
da banche di credito ordinario. Nel caso in cui, come & previstounigbtati membri,
le imprese pubbliche possano richiedere prestiti esclusivamenteSdatb, I'indagine
avrebbe dovuto tradursi anche nel confronto fra il tasso di interagse¢opdallo Stato
sui propri prestiti e quello applicato alla compagnia aerea.

Nell'ipotesi in cui il prestito fosse accompagnato da una geask proponeva di
considerare se gli eventuali azionisti privati partecipassela @aranzia
proporzionalmente alle rispettive partecipazioni azionarie.

Riguardo alle garanzie, anche in questo caso la valutazioneesitrencsul criterio
delle normali condizioni di mercato, considerando ogni elemento delivioae. La
garanzia deve essere concessa sulla base di un programma di batavelikel consenta
alla compagnia di essere economicamente redditizia senzarnulsuti. Nella visione
della Commissione, la garanzia deve essere riferita ad un \eaare limite temporale
predeterminati ed non operare automaticamente, dovendo esser® lggamb anche
agli stimoli del mercato.

Relativamente ai conferimenti di capitale, l'indagine si in@ensui passati e
prospettati tassi di profitto sul capitale investito nella com@agerea; sui dividendi
passati e progettati; sulla reale efficienza e redditifitanziaria della compagnia
interessata; sul rapporto capitale di prestito/capitale dhiosdella compagnia; sulla
rinuncia da parte dello Stato ad un normale profitto del capitaletitoyesill’abbuono
del capitale investito da parte dello Stato stesso; sulla finalita del coefea.

La circostanza che gli eventuali ulteriori azionisti, spece ivati, non
contribuiscano all’investimento proporzionalmente alle rispettive q@peeioni
azionarie e considerata idonea ad ingenerare la presunziorizwaraf@lla non
corrispondenza dell’'operazione alle condizioni di mercato.
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della capacita della compagnia, se necessarié¢ pgamnamento economico
del vettore.

Inoltre, sia il corpo del testo d€lecondo Memorandusia il progetto
di Linee Guida per gli aiuti di Stato al traspomereo, affrontano la
tematica degli obblighi di servizio pubblico, chsulla scorta del
Regolamento 1191/624j, si riferiscono ad un’attivita che e svolta da
un’impresa pubblica o privata, essenzialmente md#resse pubblico e
soggetta a regolazione e controllo pubbli¢i?), e sono definiti comedli
obblighi che I'impresa di trasporto, ove considesas| proprio interesse
commerciale, non assumerebbe o non assumereblestrel§sa misura ne
alle stesse condizidhi

Nella prospettiva di emanare eventualmente unaptirsg specifica,
analogamente al summenzionato Reg. 1191/69, sa#la felle risultanze
di fatto derivanti dalle summenzionate indaginigdistinguono gli obblighi
di servizio pubblico concernenti I'effettuazione skrvizi aerei su rotte
determinate da quelli relativi all'impiego di cetipologie di velivoli ¢8).

Per quanto concerne, piu specificamente, il primgo, un’ulteriore
differenziazione € operata con riferimento aglilajb di servizio pubblico
imposti su rotte nazionali e quelli relativi a egamenti intracomunitari.
Mentre nel primo caso, la compatibilita delle mesgon il mercato comune

puo essere ricondotta all’'art. 90, secondo commallm stesso art. 87,

(?6) Regolamento (CEE) n. 1191/69 del Consiglio, del 26 giugno 1969, relativo
all'azione degli Stati membri in materia di obblighi inerenla anozione di servizio
pubblico nel settore dei trasporti per ferrovia, su strada e peravigabile, irlGUCEL
156, del 28 giugno 1969, pp. 1 e ss..

(27) Allegato 1V, State aids to air transport - Policy paper and guidelin®szione
VII, punto 36.

(28) Cfr. Commissione delle Comunita Europ&iyil Aviation Memorandum n.,2
cit., pp. 37 e ss., punto 62, e, specialmente, Allegatdtste aids to air transport -
Policy paper and guidelingsSezione VII, punti 35 e ss.. Nellottica della
Commissione, I'acquisto e I'esercizio di velivoli, invece, puo essaveenzionato solo
nei limiti dei costi aggiuntivi derivanti da operazioni che non spondano al massimo
interesse commerciale per la compagnia aerea. In questo aasisula costituisce un
aiuto ai produttori di velivoli e come tale deve essere valutata.
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primo comma, Tratt. CE; nel secondo caso, Ila Casiome, pur
riconoscendo astrattamente la possibilita di ingu&d le misure
nellambito della previsione di cui al terzo comnbeit. a), dell’art. 87,
Tratt. CE, esprime forti perplessita circa 'amnbgia delle stesse, causa
della probabilita di una distorsione della concoreefra gli Stati membri, a
fronte della difficile configurabilita di un intesee comune quale
fondamento dell’intervento.

I Secondo Memorandunammette la possibilita di considerare
compatibili finanziamenti diretti a servizi aerei regioni che, a livello
nazionale o comunitario, siano considerate sotigsvate.

Da ultimo, sono generalmente ammesse misure degustvolte a
facilitare I'esercizio dei collegamenti esclusivarteenazionali, purché non
collegati, direttamente o indirettamente, con lir@gee internazionali e
non determinino sviamenti di traffico a scapito dettori concorrenti e non
consentano al beneficiario di finanziare I'eseridi rotte internazionali,
comprese, ovviamente, quelle comunitarie. Questagdetrova la sueatio
nella circostanza che, all’epoca, il traffico dibotaggio non era stato
ancora liberalizzato, per cui sovvenzioni destinatguesti servizi non
avrebbero inciso sugli scambi comunitari in misaomtraria al comune
interesse, alle condizioni poc’anzi accennate.

Nel progetto di Linee Guida allegato al secondemorandumla
Commissione affronta anche la questione di aiusedlore dell’aviazione
che siano diretti a perseguire scopi diversi datomrsviluppo del settore,
come, ad esempio, lo sviluppo regionale, precisaiid in questi casi, la
valutazione deve avvenire sulla base della dis@plspecificamente
dedicata a tali tipologie di aiuti.

Per concludere, merita di essere segnalato clugiasta prima fase, la
Commissione ammette che, nel’ambito della valwazidi un aiuto, ferma

I'assenza di distorsioni della concorrenza nei conif dei vettori degli altri
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Stati membri, un aiuto possa essere giustificatocpetrastare gli effetti
anticoncorrenziali derivanti dalle sovvenzioni cesge da Stati terzi alle
proprie compagnie aere®)

Come noto, la fine degli anni ottanta e I'iniziogtleanni novanta del
XX secolo vede il progressivo sviluppo del@ommon Air Transport

Policy, con la graduale liberalizzazione del mercatamaporto aerec().

(29) Allegato IV, State aids to air transport - Policy paper and guidelin®szione
VIII, punti 47 e ss..

(30) Realizzata, tra laltro, tramite i c.d. Primo, Secondo e ddPacchetto di
interventi.
Primo Pacchetto: Regolamento (CEE) n. 3975/87 del Consiglio, del 14 deds®r,
relativo alle modalita di applicazione delle regole di concorresifa imprese di
trasporti aerei, in (KGUCE L 374, del 31 dicembre 1987, pp. 1 e sR¢golamento
(CEE) n. 3976/87 del Consiglio, del 14 dicembre 1987, relativo all’applicazione
dell'articolo 85, paragrafo 3 del trattato a talune categorie dor@dic e pratiche
concordate nel settore dei trasporti aere(JUWCEL 374, del 31 dicembre 1987, pp. 9 e
ss.); Direttiva 87/601/CEE del Consiglio, del 14 dicembre 1987 sulfeetpar i servizi
aerei di linea tra gli Stati Membri (BUCEL 374, del 31 dicembre 1987, pp. 12 e ss.);
Decisione 87/602/CEE del Consiglio, del 14 dicembre 1987, sulla ripartizielte
capacita passeggeri tra vettori aerei nei servizi di lire&tati membri e sull’accesso
dei vettori aerei alle rotte di servizio aereo di linea tiai $nembri (inGUCE L 374,
del 31 dicembre 1987, pp. 19 e ss.). Secondo Pacchetto: Regolamento (CEE) n. 2342/90
del Consiglio, del 24 luglio 1990, sulle tariffe dei servizi aerdindia (inGUCEL 217,
del 11 agosto 1990, pp. 1 e ss.); Regolamento (CEE) n. 2343/90 del Consighié, del
luglio 1990, sull'accesso dei vettori aerei alle rotte intracomuaaith servizio aereo di
linea e sulla ripartizione della capacita passeggeri firveterei nei servizi aerei di
linea tra Stati membri (IGUCEL 217, del 11 agosto 1990, pp. 8 e ss.); Regolamento
(CEE) n. 2344/90 del Consiglio, del 24 luglio 1990, che modifica il Regolamento (CEE)
n. 3976/87 del Consiglio del 14 dicembre 1987 relativo all’applicazione tetlar85,
paragrafo 3 del trattato a talune categorie di accordi e pratciwrdate nel settore dei
trasporti aerei (iKGUCEL 217, del 11 agosto 1990, pp. 15 e s.). Direttiva 91/670/CEE
del Consiglio, del 16 dicembre 1991, concernente I'accettazione recgetedicenze
per I'esercizio di funzioni nel settore dell'aviazione civile GUCE L 373, del 31
dicembre 1991, pp. 21 e ss.); Regolamento (CEE) n. 294/91 del Consiglio, del 4
febbraio 1991, relativo all'esercizio dei servizi aerei perasporto di merci tra Stati
membri (in GUCE L 36, del 8 febbraio 1991, pp. 1 e ss.). Terzo Pacchetto:
Regolamento (CEE) n. 2407/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sul rilast® de
licenze ai vettori aerei (IGUCEL 240, del 24 agosto 1992, pp. 1 e ss.); Regolamento
(CEE) n. 2408/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sull'accesso dei vetimi della
Comunita alle rotte intracomunitarie (@UCEL 240, del 24 agosto 1992, pp. 8 e ss.);
Regolamento (CEE) n. 2409/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, sulle taefée per
il trasporto di passeggeri e di merci GUCEL 240, del 24 agosto 1992, pp. 15 e ss.);
Regolamento (CEE) n. 2410/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, che modifica il
regolamento (CEE) n. 3975/87 relativo alle modalita di applicazione dejjole di
concorrenza alle imprese di trasporti aereGUCEL 240, del 24 agosto 1992, p. 18);
Regolamento (CEE) n. 2411/92 del Consiglio, del 23 luglio 1992, che modifica il
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In tale ambito, la Commissione prosegui la sua apkeranalisi dei
finanziamenti pubblici al settore dell'aviazionellfintento di introdurre
una disciplinaad hoc(3?).

Risale al 1994, la relazione del Comitato dei Saggaricato dalla
Commissione di esaminare piu dettagliatamentetd@azpne degli aiuti di
Stato nel settore e formulare proprie considerazenproposte per
un’eventuale specifica disciplina degli ste§g). (

| conferimenti di capitale erano risultati la fornmmu diffusa di
sostegno: secondo il Comitato, nell’interesse deisamatori e di tutto il
settore dell'aviazione, tutti i conferimenti di ca@be ai vettori aerei e, si
badi bene, ai servizi di assistenza a terra degbpeorti, dovevano essere
ritenuti inaccettabili se incompatibili con le nalinprassi commerciali.

In particolare, il Comitato si espresse nel sensbadnecessita di
applicare rigorosamente la normativa in materiaidti di Stato e, a tal
fine, di elaborare chiari orientamenti per la vahibne delle misure di
sostegno, ammissibili solo in casi eccezionali.

Avrebbero potuto essere ammessi, per un brevedmeemon in forma
durevole, aiuti di Stato volti alla ristrutturazedi compagnie aeree, diretti
a ripristinarne la redditivita e la competitivitpurché sussistesse un
interesse comunitario in tal senso e non si creasdsstorsioni della
concorrenza.

A tal fine, il Comitato di saggi furono elaboro ahe condizioni.

regolamento (CEE) n. 3976/87 relativo all'applicazione dell’articolo 8&gpafo 3 del
trattato a talune categorie di accordi e pratiche concordasetiete dei trasporti aerei
(in GUCEL 240, del 24 agosto 1992, pp. 19 e ss.).
(3)) Cfr. laRelazione della Commissione al Consiglio e al Parlamento europeo sulla
valutazione dei regimi di aiuti istituiti a favore dei vettori aecemunitari (SEC(92)
431 def.), del 19 marzo 1992, che contiene i dati relativi all'esanie skalto delle
sovvenzioni in concreto concesse dagli Stati membri, condotto negli anni 1991-1992,.
(32) Expanding Horizons, a report by the Comité des Sages for Air Transport to the
European Commissioulel gennaio 1994, pubblicato il primo febbraio 1994.

16



Elena Orru

In primo luogo, sostenne che la concessione daibadovesse essere
esplicitamente subordinata alla condizione della ®uogazione una
tantunt.

In secondo luogo, riprendendo, peraltro, quanto py@spettato nel
Secondo Memorandurdella Commissione, requisito essenziale era la
presentazione di un piano di ristrutturazione thret ripristinare
“I'efficacia economico-commerciale nelllambito di daterminato periodo
di tempo, di cui sia prova l'accesso ai mercati adipitale di rischid.
Questo criterio era inteso nel senso che il pianvesse comportare una
partecipazione significativa del settore privatdaeprivatizzazione della
compagnia aerea interessata nell’'ultima fase daaibne.

Il suddetto piano avrebbe dovuto essere sottopadton esame da
parte di esperti indipendenti, incaricati dalla Qoissione nell'ambito
della procedura di valutazione dell'aiuto propodte. valutazione degli
esperti avrebbe, quindi, dovuto essere pubblicasgeme alla decisione
finale della Commissione.

Le risorse in tal modo ottenute non avrebbero poéssere utilizzate
per aumentare le proprie capacita al di sopra dekscita globale del
mercato. Al contrario, secondo il parere @eimité des Sageavrebbero
dovuto essere previste riduzioni di capacita.

In ogni caso, avrebbe dovuto essere fornita proaecéttabile”
dellassenza di pregiudizi agli altri vettori inreguenza della misura di
sostegno.

Il ricorso ad esperti indipendenti era previsto henger la fase di
attuazione dell'aiuto, ove questi avrebbero dovessere incaricati del
monitoraggio della corretta applicazione del pidnostrutturazione.

Da ultimo, il Governo interessato avrebbe dovutoterseysi
dall'interferire, sia finanziariamente sia in almodi, nelle decisioni della

compagnia rientranti nella sua politica commerciale
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In risposta alla relazione del Comitato dei Sagdeklungo percorso
seguito, alla fine del medesimo anno la Commissi@mano la
comunicazione contenente gli Orientamenti sul@glicazione degli artt.
92 e 93 del Trattato CE e dell’art. 61 dell’Accordollo Spazio Economico
Europed (33).

Gli Orientamenti in questione erano volti a sogtiua quelli proposti
con il Memorandundel 1984, perrispecchiare il contesto risultante dal
completamento interno dei trasporti aéreied “incrementare la
trasparenza, a vari livelli, del processo di valtae, per quanto
riguarda, in primo luogo, i dati da fornire nelleotificazioni degli Stati
membri e, in secondo luogo, le procedure e i aritgoplicati dalla
Commissione(34).

In conformita con i principi in materia di aiuti &tato elaborati dal
punto di vista generale, gli Orientamenti del 1984 applicano agli
incentivi concessi dagli Stati comunitari a vet@erei ed aventi ad oggetto
“qualsiasi attivita connessa ai trasporti aerei ilicsovvenzionamento
diretto o indiretto potrebbe andare a beneficiold@ompagnie aerég3s).
Resta, tuttavia, escluso dall'ambito di applicaeiategli Orientamenti il
settore della produzione di aeromobili, salvo @&edvvenzioni concesse a
detto settore siano utilizzate a beneficio, anciigretto, delle compagnie
aeree, nonché con I'eccezione degli incentivi fEgquisto o la messa in

attivita di taluni aeromobili.

(33) In GUCEC 350, del 10 dicembre 1994, pp. 7 e ss..

(3% Commissione delle Comunita Europe¥pplicazione degli artt. 92 e 93 del
Trattato CE e dell’art. 61 dell’Accordo sullo Spazio Economico Eurppanto 7.

In particolare, nella visione della Commissione, I'unico modo per nmen¢are la
competitivita delle compagnie aeree comunitarie, tramite ilegprimmento di migliori
risultati finanziari, 'unico modo consisteva nellattuare una gestione piu orientata
verso criteri commerciali, tenendo pienamente conto in tale contesdtodigiensione
dell’occupazion&(punto 8).

(39 Commissione delle Comunita Europe¥pplicazione degli artt. 92 e 93 del
Trattato CE e dell’art. 61 dell’Accordo sullo Spazio Economico Eurppanto 10.
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Rispetto al seconddemorandum si abbandona, quale criterio di
giustificazione, di per se stesso idoneo ad ammneette aiuto di Stato, la
reazione a sovvenzioni di Stati terzi nei confratelle proprie compagnie
aeree tali da alterare la concorrenza a svantatggieettori comunitar(36).
Infatti, nellopinione della Commissione, eventupliatiche didumping
rese possibili da siffatti aiuti, sarebbero cortabsi con gli strumenti della
politica esterna della Comunita Europea in matgireviazione.

Per alcuni aspetti, gli Orientamenti del 1994 risan con tutta
evidenza delle proposte presentate @almité des Sagpduttavia, tali
proposte non furono accoltetoto dalla Commissione.

In particolare, fu in parte disatteso il princigione time last tinie
(37). In tal senso, la Commissione ritenne che qupsatwipio non fosse
completamente in linea con il Trattato CE. Il resgioi in questione non
avrebbe, quindi, potuto essere inteso nel sensonporre una rigida
condizione tina tanturf, poiché il Trattato non impedisce ad uno Stato
membro di concedere ulteriori aiuti ad imprese cfe abbiano gia
beneficiato, purché nel rispetto delle norme sasédine procedurali in
materia di aiuti di Stato. D’altro canto, la Comsime qualifico come
“elemento importante” per la valutazione della mesu fatto che questa
interessasse un’impresa che avesse gia beneftsiato aiuto di Stato, per
cui aiuti aggiuntivi non avrebbero dovuto esseremassi, se non
giustificati da ‘tircostanze eccezionali, imprevedibili ed esterne

allimpresd'.

(36) Commissione delle Comunita Europe¥pplicazione degli artt. 92 e 93 del
Trattato CE e dell’art. 61 dell’Accordo sullo Spazio Economico Eurppanto 11.

Al riguardo, la Commissione osserva, altresi, la maggiore ril@yanini antitrust,
delle condizioni prescritte dagli accordi bilaterali riguard@etesso al mercato ed alla
limitazione della concorrenza.

(37) Commissione delle Comunita Europe¥pplicazione degli artt. 92 e 93 del
Trattato CE e dell’art. 61 dell’Accordo sullo Spazio Economico Eurppanto 5.
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Inoltre, la Commissione configuro solo come eveletularicorso ad
esperti, riservandosi espressamente la facoltaediddre circa la sua
necessita con riferimento a casi di particolare essita.

Gli Orientamenti della Commissione si occupano rxsémente di
alcune tipologie di intervento statale nel sette#d’aviazione: gli aiuti al
funzionamento, ammessi esclusivamente nella formgé dneri di servizio
pubblico e degli aiuti a carattere sociale; I'inamto finanziario dello Stato
nei confronti delle imprese da questi partecipak; aiuti a finalita
regionaleex artt. 87, terzo comma, lett. a) e c), Tratt. CEle terzo
comma, lett. a) e c), Acc. SEE; gli incentivi atfailuppo di alcune attivita
economiche, di cui agli artt. 87, terzo comma, ket Tratt. CE e 61, terzo
comma, lett. ¢), Acc. SEE; le privatizzazioni edancessione di diritti
esclusivi per attivita connesse ai trasporti aerei.

Gli anni successivi sono caratterizzati dal’emeegeul mercato dei
servizi di trasporto aereo, delle c.d. compadowe cost caratterizzate da
una struttura che consente loro di praticare aftiffarie particolarmente
allettanti.

Inoltre, lattivita di gestione aeroportuale € pdasda un ruolo
essenzialmente pubblicistico ad una natura sempreinfprenditoriale,
spesso accompagnata da privatizzazioni o, comurtiuena progressiva
apertura al capitale privato.

In questo senso, si e sviluppata una forte conepardra gli scali,
diretta ad attirare le compagnie aeree e ad isituiovi collegamenti.

| due fattori predetti si sono tradotti, da un Jatel ricorso sempre piu
massiccio, da parte dei gestori aeroportuali, aerde forme di
incentivazione per attrarre i vettori e, dall'ajtrall’assunzione di una
sempre maggiore rilevanza dei finanziamenti all&astrutture nella

competizione fra i vari scali.
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La Commissione si trovo, quindi, ad affrontare leldette nuove
forme di sovvenzioni per compagnie aeree, che fwimygetto della nota
decisione relativa al c.d. caso Ryanadj.(

Il suddetto rilevante sviluppo nell’assetto del oao ha manifestato
'inadeguatezza degli Orientamenti del 1994.

Conseguentemente, alla fine del 2005, la Commissltan emanato
una nuova comunicazione, contenente @lrientamenti comunitari
concernenti il finanziamento degli aeroporti e diuti pubblici di
avviamento concessi alle compagnie aeree operandiesoporti regionali
(39).

A differenza da quanto avvenuto, ad esempio, maboadel trasporto
marittimo con gli Orientamenti del 1997 e del 200 ,Linee Guida in
guestione non sono dirette a sostituirsi a quetegqdenti, ma ad integrarle
con riferimento ai finanziamenti concessi agli peri ed alle sovvenzioni
per I'attuazione di nuovi collegamenti, da valuitardla base degli artt. 86,

secondo comma, e 87, terzo comma, lett. a), b) Erait. CE €0).

(38) Decisione della Commissione n. 2004/393/CE, del 12 febbraio 2004, concernente
I vantaggi concessi dalla regione Vallonia e da Brussels Southe@hakirport alla
compagnia aerea Ryanair in relazione al suo insediamento arGhanl&UCEL 137,
del 30 aprile 2004, pp. 1 e ss.

(39 Commissione delle Comunita Europee, Comunicaz@rientamenti comunitari
concernenti il finanziamento degli aeroporti e gli aiuti pubblici di avviameancessi
alle compagnie aeree operanti su aeroporti regionaliGUCE C 312, del 9 dicembre
2005, pp. 1 e ss.

(40) Commissione delle Comunita Europee, Comunicaz@rientamenti comunitari
concernenti il finanziamento degli aeroporti e gli aiuti pubblici di avviameancessi
alle compagnie aeree operanti su aeroporti regiomati, punti 18 e 24.
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CAPITOLO SECONDO

RICOSTRUZIONE NORMATIVA E GIURISPRUDENZIALE
DEGLI ELEMENTI COSTITUTIVI DEGLI AIUTI DI STATO NEL

SETTORE AEREO

Alla luce delle considerazioni svolte nel capit@icecedente, si puo
sostenere che una misura costituisca un aiuto dioSper il diritto
comunitario in presenza dei seguenti requisitingura di impresa del
beneficiario; il trasferimento di risorse statddi; selettivita della misura;
I'incidenza della stessa sugli scambi infracomuniia sussistenza di un
vantaggio per I'impresa beneficiaria.

Si puo affermare che non si sia in presenza dinisara qualificabile
quale aiuto di Stato qualora non siano contemparaeate adempiuti i

requisiti summenzionat#{).

II.1. La qualifica di impresa

Sulla base deliicquis communautairela nozione di impresa e da
intendersi in senso esteso: essa non coincide wellacdelineata dall’art.
2082 del codice civile italiano, comprendendo qoglie soggetto,

pubblico o privato 4?), che svolga un’attivita economicamente rilevante,

(4) COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE,XXVI Relazione sulla
politica di concorrenza per I'anno 1996

(42) Lart. 295, Tratt. CE (ex art. 222, Tratt. CEE) stabiliscerihcipio di neutralita
nei confronti della proprieta delle imprese (cfr. F. SALBERIDikciplina comunitaria
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sia essa industriale, commerciale o di fornituraeatvizi, a prescindere dal
suo stato giuridico e dalle sue modalita di finanznto 43). Ad esempio,
sono considerati imprese anche soggetti che peoeditivita a titolo
gratuito, purché detta attivita sia idonea a decstor la concorrenza nel
mercato rilevante.

E qualificabile come impresa anche un organismdlitd incaricato,
per legge, dell’espletamento di un servizio dinesse generale, nei limiti
in cui l'applicazione delle regole in materia dincorrenza non osti
all’espletamento della missione affidatagh)(

Con riferimento, invece, agli enti pubblici, la =dig€a comunitaria e la
dottrina distinguono a seconda che si sia di fratteuna manifestazione
tipica del potere statale o n#p)( La prima ipotesi si realizza, ad esempio,
qguando I'ente pubblico agisca quale autorita pebbdippure sia incaricato
o contribuisca alla gestione di un servizio pulibbwente carattere sociale,
che esuli, quindi, dalle leggi di mercato.

Con specifico riferimento al settore dell'aviazipnka Corte di

Giustizia delle Comunita Europee ha riconosciutonddura economica

della concorrenza e intervento statale nell’econgrividano, 1969, p. 33; P. DIBOUT,
Artiche 222,in Traité isituant la CEE Commentaire article par articRaris, 1992, p.
1390; C. D. EHLERMANN ,mprese pubbliche e controllo degli aiuti di stato,Riv.

Ital. Dir. Pubbl. Com. 1992, p. 413; G. TESAUROmntervento pubblico nelleconomia

e art. 90, n. 2, del Trattato CHn Il diritto dell’Unione Europea,1996, p. 719; L.
MARINI, Privatizzazione e liberalizzazione delle condizioni concorrenziali nella
Comunita Europeajn Riv. Dir. Comm. Internaz.1999, p. 167; T. BALLARINO,
Lineamenti di diritto comunitario e del’'Unione europeRadova, 1997; G. G.
STENDARDI, Il regime di proprieta nei Paesi membri della Comunita europea, Il
diritto degli scambi internaziongliL963).

(43) G. TESAURO,Diritto comunitarig IV ed., Padova, 2005, 623; C.G.C.E., 17
febbraio 1993, cause riunite C-159/91 e C-160/91, Poucet et Rist&F et Cancava,
in Racc, 1993, pp. 637 e ss.; C.G.C.E., quinta sezione, 18 giugno 1998, causa C-35/96,
Commissione. Italia, inRacc 1998, pp. 3851 e ss..

(44) Cfr. art. 86, secondo comma, Tratt. CE, che sara analizzato pit diffusarebnte
specifico paragrafo ad esso dedicato; C.G.C.E., 11 dicembre 1997, cau®® C}6b/
Centre, inRRacc.1997, I1-7119; G. TESAURM)Iritto comunitariq cit., 624.

(49 Cfr. C.G.C.E., 16 giugno 1987, causa 118/85, Commissiottalia, in Racc.

1987, pp. 2599 e ss.; C.G.C.E., 16 novembre 1995, causa C-244/94, Fédération
francaise des sociétés d’assuranceRacc.1995, pp. 1-4013.
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dell'attivita di offerta di beni e servizi su untdaminato mercato, come la
prestazione di servizi di trasporto o la gestioneud aeroporto e
I'espletamento di servizi aeroportuatb)( Con riferimento a queste ultime
attivita, infatti, € stato argomentato che, da ato,| esse consistono nel
mettere a disposizione delle compagnie aeree eateprestatori di servizi
installazioni aeroportuali mediante pagamento di corrispettivo il cui
ammontare € fissato liberamente dal gestore stesksdaltro non
costituiscono esercizio di un pubblico potere, asamo dissociabili dalle
attivita che rientrano nell’esercizio di tali poiér(47).

E, tuttavia, possibile rinvenire attivita che nomnegentino natura
economica 48). Tali sono, ad esempio, quelle attivita che rieot
nell’esercizio di poteri pubblici dello Stato, esnitlo, quindi, dall’ambito di
applicazione della normativa in materia di aiutiSlato. Nel campo delle
gestioni aeroportuali, ad esempio, si tratta deltgvita relative alla
sicurezza, al controllo del traffico aereo, alléipa ed alle dogane.

In tale caso, a livello comunitario, si ammettonornie di
finanziamento delle suddette attivita, purché meiti della compensazione
dei costi da esse generati e con divieto di svifwadi a tal fine erogati a

vantaggio di altre attivita di natura econom{¢a.

(46) Cfr., ex plurimis C.G.C.E., quinta sezione, 18 giugno 1998, causa C-35/96,
Commissionev. ltalia, in Racc 1998, pp. 3851 e ss.; C.G.C.E., 12 settembre 2000,
cause riunite da C-180/98 a 184/98, Pavlov ev.dhtichting Pensioenfonds Medische
Specialisten, ifRacc, 2000, pp. 6451 e ss..

(47) Tribunale di Primo Grado, terza sezione, 12 dicembre 2000, causa T-128/98,
Aéroports de Paris. Commissione, inRacc, 2000, pp. 11-3929 e ss.; C.G.C.E. 24
ottobre 2002, causa C-82/01, Aéroports de Pari@ommissione, punti 75 e ss., in
Racc, 2002, pp. 9297 e ss..

(48 C.G.C.EE., 19 gennaio 1994 nella causa C-364/92, SAT
Fluggesellschaft/Eurocontrol, Racc, 1994, pp. 43 e ss..

(49) Cfr. C.G.C.E., 18 marzo 1997, causa C-343/95, Cali & Fiddervizi Ecologici
Porto di Genova, ifRacc, 1997, pp. 1547 e ss.; Decisione della Commissione del 19
marzo 2003 (C(2003) 797 fin), relativa all’aiuto di Stato N 309/2002 — FraficetéS
aérienne - compensation des colts a la suite des attentats séptéibre 2001, in
GUCE C 148, del 25 giugno 2003, p. 7; Decisione della Commissione del 16 ottobre
2002 (C(2002)3763 fin), relativa all'aiuto N 438/2002 — Belgique/Belgié. Subventions
aux régies portuaires pour I'exécution de missions relevant deulasance

24



Elena Orru

11.2. 1l trasferimento di risorse statali

Ai sensi del primo comma dell’art. 87, Tratt. CHjrehé sussista un
aiuto di Stato, e necessario che il vantaggio,osgtialsiasi forma in
concreto si presenti, sia concesso da uno Staierovmediante risorse
statali.

Il requisito dell’origine statale della misura etst interpretato dalla
giurisprudenza comunitaria in maniera estensivajecamputabile, anche
indirettamente, allo Stato, sia in quanto tale segli enti che ne
costituiscono articolazion§), oppure ad altri enti pubblici, territoriali e

non 61).

publique/Subsidies voor de havenbedrijven voor de uitvoering van overheidstaken, in
GUCEC 284, del 21 novembre 2002, p. 2.

(®0) Cfr., ex plurimis C.G.C.E., 14 ottobre 1987, causa 248/&krmania V.
Commissione Commissione delle Comunita Europee, Decisione 11 novembre 1992,
Aiuti della Regione di Bruxelles capitaia GUCEnN. 55, del 6 marzo 1993.

In materia di servizi di trasporto aereo, si vedano le Decislelia Commissione
95/466/CE, del 26 luglio 1995, BUCE L 267, del 9 novembre 1995, pp. 49 e ss.; e
98/337/CE, del 21 gennaio 1998,GUCEL 148, del 19 maggio 1998, pp. 36 € ss..

(®*1) Si intendono come risorse statali anche quelli provenienti dai Rtnafiturali
comunitari, per cui le misure di impiego delle stesse devono essergni caso
compatibili con la normative relative agli aiuti di Stato (afit. 12 del Regolamento del
Consiglio n. 1260/99, del 21 giugno 1999, recante disposizioni generali sui Fondi
strutturali, iInGUCE L 161, del 26 giugno 1999, pp. 1 e ss., come modificato da:
Regolamento n. 1447/2001 del Consiglio del 28 giugno 200GUGE L 198, del 21
luglio 2001, pp. 1 e ss.); Regolamento n. 1105/2003 del Consiglio del 26 maggio 2003
(in GUCE L 158, del 27 giugno 2003, pp. 3 e ss.); Regolamento n. 173/2005 del
Consiglio del 24 gennaio 2005 (@UCEL 29, del 2 febbraio 2005, pp. 3 e ss.); Atto
relativo alle condizioni di adesione della Repubblica ceca, della RegaloblEstonia,
della Repubblica di Cipro, della Repubblica di Lettonia, della Repubbiitauania,
della Repubblica di Ungheria, della Repubblica di Malta, della Repmabtli Polonia,
della Repubblica di Slovenia e della Repubblica slovacca e aglaadaiti dei trattati
sui quali si fonda I'Unione europea @JCE L 236, del 23settembre 2003, pp. 33 e
Ss.)).

In tale complessivo contesto rientrano anche le provvidenze delleer€at
Commercio, Industria, Artigianato e Agricoltura (cfr. Cour Admiaisve d’Appel de
Nancy, 18 dicembre 200&hambre de Commerce et d’Industrie de Strasbourg et du
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Nel campo dell'aviazione, la predetta situazioneesifica, fra I'altro,
gualora le sovvenzioni derivino, anche indirettategda risorse pubbliche,
quali finanziamenti o compensazioni per l'espletatoedi servizi o
missioni di interesse generafé)(

A livello comunitario € stata ammessa la possiitihe I'aiuto venga
concesso da un organo intermedio, pubblico o mjveia lo Stato ed |l
beneficiario, designato dallo Stato stesso. Stardt un’ipotesi che si e

realizzata, ad esempio, con riferimento ad istltatncari ed associazioni di

Bas-Rhin v. Brit Air — Ryanair v. Brit Airin Dir. Mar. 2004, 1080 e ss.). Ai sensi
dell'art. 1 della I. 29 dicembre 1993, n. 580, recante riordinamento dafieei@ di
Commercio, Industria, Artigianato e Agricoltura, infatti, questemd “sono enti
autonomi di diritto pubblico che svolgono, nell’'ambito della circoscrizionetteiale

di competenza, funzioni di interesse generale per il sistema ogltese curandone lo
sviluppo nelllambito delle economie locali

| contributi stanziati dalle Camere derivano, fra I'altro, dalfiego di fondi pubblici o

dei versamenti annuali effettuati dalle imprese iscrittéa adingola Camera
territorialmente competente (art. 18, primo comma, |. 580/°93). Alarido si rileva
come la Commissione Europea e la Corte di Giustizia delle CaanBoitopee hanno
considerato anche tali versamenti obbligatori come risorse pubbiZl&Q.E. 22
marzo 1977, causa C-78/78teinike v. Repubblica federale di Germariiecisione
della Commissione del 24 gennaio 2001 (SG (2001) D/ 285437), relativa alldiut
Stato N 708/2000 - Italia (Lombardia). Aiuti per la partecipazi@maissioni, incontri
d’affari e fiere da parte di imprese agricole (progetto di regerdo dell’'Unioncamere -
Unione delle Camere di Commercio - della Lombardial; WCE C 60, del 24 febbraio
2001, pp. 2 e 3; G. BELOTTLa normativa europea sugli aiuti di Stato: vademecum
per le pubbliche amministrazioni e le impresgamera di commercio di Torino —
Unioncamere Piemonte, Torino, 2003, 35). In tal senso, la Commissione hausoste
che: ‘il finanziamento fornito dalle Camere di Commercio va considerato come
finanziamento pubblico ai sensi dell’articolo 87, paragrafo 1, del trattato, in quanto la
partecipazione delle imprese a questi enti di diritto pubblico & obbligatoasi come i
canoni da esse pagat(invito della Commissione a presentare osservazioni a norma
dell’articolo 88, paragrafo 2, del trattato CE relativo all’Aiuto 32/2002 (ex N
522/2001), irGUCE C 145, del 18 giugno 2002).

Le predette considerazioni non escludono, tuttavia, che le agevolazioniamon s
suscettibili di essere considerate quali aiuti di Stato, intdifdegli altri requisiti
richiesti dall'art. 87, primo comma, Tratt. CE. Tale tesi éastastenuta relativamente a
benefici di modesta entita, che non superino i diritti cameraliatiedalle imprese
aderenti, che potrebbero essere considerati quali servizi ¢isplala Camera in
corrispettivo degli stessi versamenti (Unioncamere del Ven&worosportello Veneto,
Vademecum sugli aiuti di Stato per le Camere di Commercio vethetatiecontrollatj
Venezia, 2002, 17).

(®2) Tribunale di Primo Grado 6 marzo 2003, cause riunite T-228/99 e T-233/99,
Westdeutsche Landesbank Girozentrale e Land Nordrhein-Westfalen v. Commissione
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categoria ). In tal caso, il finanziamento e considerato quaiuto di
Stato, in quanto proveniente da una pubblica datatispetto alla quale il
soggetto erogante assumerebbe una mera funziomgedmediario nei
rapporti con i beneficiari delle sovvenziobd)(

Conseguentemente, in campo aeroportuale, e, adpesepossibile
che sia realizzato un progetto complesso volto iuppare uno scalo
aeroportuale, nellambito del quale l'autorita plitdo concedente gli aiuti
designi lo stesso ente di gestione dell’aeropotiale) gestore dei fondi
destinati alle compagnie aeree.

E, tuttavia, necessario distinguere la suddetteegdala quella in cui il
gestore benefici, direttamente o indirettamentéatlii sovvenzioni, e sia
guest'ultimo ad impiegarle, fra le azioni da rezdie per la promozione e
lo sviluppo dell'aeroporto, per finanziare dei vetiaerei.

Al riguardo, e opportuno precisare che, anche quansbggetto che
abbia erogato i finanziamenti abbia natura privg@r, poter escludere
I'applicabilita dell'art. 87, Tratt. CE, € pure remsario che le sovvenzioni
non siano, anche indirettamente, imputabili allat®&to ad altra pubblica
autorita.

Occorre, quindi, rifarsi alla definizione di impeepubblica di cui
all’art. 2 della Direttiva 80/723/CEE della Commate, del 25 giugno
1980, relativa alla trasparenza delle relazioniadmarie fra gli Stati

Membri e le loro imprese pubbliche). Secondo la disposizione da ultimo

(°3) Commissione Europe¥ademecum Community Rules on State 2003.

(®% C.G.C.E. 22 marzo 1977, causa C-788&inike und Weinling v. Germania
Racc, 1977, p. 595; C.G.C.E. 2 febbraio 1988, cause riunite 67/85, 68/85 e 70/85,
Kwekerij Gebroeders Van der Kooy v. Commissi@h&.C.E. 21 marzo 1991, causa C-
305/89,Italia v. CommissioneC.G.C.E. 16 maggio 2002, causa C-482R8pubblica
francese v. Commissione

(®5) In GUCE L 195 del 29 luglio 1980, pp. 35 e ss.. Modificata dalle Direttive
85/413/CEE della Commissione, del 24 luglio 1985GICE L 229, del 28 agosto
1985, pp. 20 e ss.; 93/84/CEE della Commissione, del 30 settembre 1883CHL
254, del 12 ottobre 1993, pp. 16 e ss.; 85/413/CEE della Commissione, del 26 luglio
2000, inGUCEL 193, del 29 luglio 2000, pp. 75 e ss..

27



Gli aiuti di Stato nel settore del trasporto aereo

citata, costituisce un’impresa pubblicaghi impresa nei confronti della
guale i poteri pubblici possano esercitare, diratiente o indirettamente,
un’influenza dominante per ragioni di proprieta, gartecipazione
finanziaria o della normativa che la discipliha

In tal senso, il beneficiante dovrebbe disporreunia piena e totale
autonomia nella propria gestione, senza essereetoggl'ingerenza ed al
controllo dello Stato>f).

A tal fine, per poter individuare la natura, pubhlio privata, della
misura non é sufficiente fare riferimento al ciiteformale della struttura
societaria, bensi €& necessario applicare l'elemesustanziale della
presenza di rilevanti forme di controllo pubbliadl'attivita dell’ente. In
tal caso, e possibile sostenere che la mera catostche la misura di
sostegno sia stata adottata da un’impresa soggetiatrollo pubblico non
rilevi di per sé, essendo necessario dimostrafetteva incidenza di tale
controllo pubblico sullo stanziamento del finanzeanto. Tale incidenza
puo evincersi dallostatus giuridico, dalla struttura e dal regime
dell'impresa, nonché dalle forme e dall'intensi& dontrollo su di essa e
sulle sue risorse da parte delle pubbliche aut@rija

Tali interferenze potrebbero derivare sia dallaldiita di rilevanti
guote dellimpresa sia dalla sussistenza di evdéintt@nvenzioni con
pubbliche autorita per I'esercizio dell’attivitagmria dell'impresa stessa e

dal loro contenuto>§).

(°6) C.G.C.E. 21 marzo 1991, causa C-305/88lja v. CommissioneC.G.C.E. 21
marzo 1991, C-303/88talia v. Commissionein Racc 1991, pp. 1-1433; Tribunale di
Primo Grado 6 marzo 2003, cause riunite T-228/99 e T-233/%8stdeutsche
Landesbank Girozentrale e Land Nordrhein-Westfalen v. Commissione

In campo aeronautico, cfinter alia, Decisione della Commissione n. 97/789/CE, del
15 luglio 1997, Alitalia, InGUCEL 322, del 15 novembre 1997, pp. 44 e ss.; Decisione
della Commissione n. 95/367/CE, del 4 aprile 1995, CDC-Partecipatio@)GE L
219, del 15 settembre 1995, pp. 34 e ss..

(®°/) C.G.C.E. 16 maggio 2002, causa C-482R&pubblica francese v. Commissione

(®8) Si consideri, ad esempio, il caso della BAA plc, ente di gesti@nerincipali
aeroporti britannici. A seguito della privatizzazione del predetto, @ndinistero del
Tesoro inglese conservo solamente una quota di minoranza delleiauie lze azioni
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[1.3. La selettivita della misura

Il sostegno finanziario presenta carattere setettiwando esso e
diretto a beneficiare determinate imprese o pramuzioppure alcuni
settori o regioni, nella scelta delle quali le awéo amministrative
competenti godano di una certa discrezionalita.

Non rientrano, al contrario, nella categoria degliti di Stato le
misure generali di sostegno economico che siandicappi a tutte le
imprese in tutti i settori di produzione, in quaetpressione delle scelte di
politica economica degli Stati.

Di per sé, tuttavia, i provvedimenti generali pbityero indirettamente
beneficiare determinate imprese o produzioni: tatessibilita e stata
evidenziata in alcune pronunce della Commissionative a misure
previdenziali che fossero dirette solo a determeircategorie di lavoratori
(®9). In tal senso € stato, ad esempio, sostenutarohiere di sostegno a
favore dei lavoratori di sesso femminile favoriscomdirettamente le
imprese appartenenti a quei settori ove maggiord’impiego di

manodopera femminiléq).

possedute dal Ministero, le cgblden sharestuttavia, gli conferivano un diritto di veto
sull'ingresso di nuovi azionisti e su nuove operazioni di mercato 8etieeta. La Corte
di Giustizia delle Comunita Europee ritenne, quindi, che la BAA pltticuasse ad
essere un’impresa pubblica a causa del pregnante controllaasescila stessa dallo
Stato (C.G.C.E. 13 maggio 2003, causa C-98&inmissione v. Regno Unito di Gran
Bretagna ed Irlanda del Nordn GUCE C158, del 5 luglio 2003, pp. 4 e ss.).

(®*9) C.G.C.E., 2 luglio 1974, causa C-173/73, Governo della Repubblica Italiana
Commissione delle Comunita Europee,Racc, 1974, pp. 709 e ss.; Comunicazione
della Commissione sul controllo degli aiuti di Stato e la riduzotelecosto del lavoro,
in GUCE C 1, del 3 gennaio 1997, p. 10.

(60) C.G.C.E., 14 luglio 1983, causa C-203/82, Commissioitalia, in Racc, 1983,
pp. 2525 e ss..
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II.4. L'incidenza sugli scambi infracomunitari

Il requisito dell'incidenza sugli scambi infraconiiami € adempiuto
qualora I'impresa destinataria della misura opeérium mercato in cui
sussistono scambi fra Stati membri.

I mero presupposto per la sussistenza del requisibnsiste
nell'esercizio di un’attivita economica in un meaaaperto alla
concorrenza intracomunitaria, a prescindere daltara dell'impresa e dal
perseguimento di uno scopo di lucro o, per lo meconomico §2).

La nozione di incidenza € stata, peraltro, intes@enso neutro, in
altre parole indipendentemente da un’effettiva cldgbone degli scambi
comunitari, richiedendosi solamente una loro atierse, nel senso di
modificazione, tale da rafforzare la posizione médrcato dell’'impresa
beneficiaria. Piu precisamente, non e richiestolehenprese beneficiarie
operino al di fuori del relativo mercato nazionassendo sufficiente che il
mercato, nazionale, in cui sono presenti gli operabeneficiati sia
potenzialmente appetibile alle imprese di altri $$amembri 62). In tal
senso, un aiuto a favore di imprese operanti innegéione determinata e
idoneo ad incidere sulle scelte strategiche diliozazione delle altre
imprese.

La sussistenza del requisito in esame si reputandgunegata
tendenzialmente solo con riguardo ai mercati nberdlizzati €3) o in

relazione a produzioni che non trovano riscontralin Paesi.

(61) Conseguentemente, si ritiene che il criterio sia applicaithe alle ONLUS
(Commissione Europe®¥ademecum Community Rules on State 2003, pp. 3 e 4).

(62 COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEEXXVIl Relazione sulla
politica di concorrenza per I'anno 199p. 230.

(63) Cfr. C.G.C.E., 11 luglio 1996, causa C-39/S&EI v. La Poste
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In questa valutazione, talvolta ha acquisito riti@nche il rapporto fra
il volume dell’attivita dell'impresa beneficiariadeal volume complessivo
degli scambi sul mercato interessato, alla lucehandella potenziale
suscettibilita dell'impresa di condizionare I'agsadi questi ultimi §4).

Per guanto concerne specificamente il settore aatmo, sono
suscettibili di assumere rilievo a tal fine gli t@idiretti all'attivazione di un
collegamento intercontinentale.

Alla luce delle considerazioni precedenti, infafipecie ove la rotta
abbia origine o destinazione in un aeroporto cotauoi pare non potersi
escluderegex se la sussistenza del requisito in esame, ancheoigudl
finanziamento sia destinato ad un vettore non cataum

La misura, infatti, riguardando una rotta aventgine/destinazione in
un aeroporto comunitario, sarebbe suscettibile ndidere sul mercato
comunitario dei servizi aerei.

Per I'evenienza in cui il destinatario del finamaento fosse un
vettore comunitario, quest’ultimo potrebbe esseareaataggiato rispetto
agli altri concorrenti aventi sede nell’lUnione Epea o nello Spazio
Economico Europed¥).

A conferma di tale ultima considerazione, giovadewziare che,
secondo la casistica comunitaria, anche nel caswoutli all’esportazione
destinati ad un’impresa che, asseritamente, esjgortiaggior parte della
propria produzione, non €& possibile, di per sé,ludsce che il

finanziamento possa influenzare gli scambi frai $t&tmbri, favorendo la

(64 COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEEXXVII Relazione sulla
politica di concorrenza per I'anno 199p. 70; C.G.C.E., 17 ottobre 1980, causa C-
730/79,Philip Morris Holland BV v. Commissionpunto 11; C.G.C.E., 23 aprile 1991,
causa C-41/9@6fner e Elser v. Macatron Gmblih Racc 1/91, p. 1979.

(65) In prosieguo SEE.
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posizione sul mercato comunitario dellimpresa liersgia, specie In
presenza di mercati geografici interdipendeifi (

A seguito della misura, infatti, potrebbero ristdtpregiudicati vettori
comunitari che intendano operare sulla medesimaa rot su rotte
sostituibili, a fronte di un possibile rafforzamendella posizione della
compagnia aerea destinataria del finanziamentmeetato comunitario.

In aggiunta, I'accrescimento delle capacita di compagnia aerea su
una rotta esterna al SEE a partire da una piattafosita in territorio
comunitario € suscettibile di generare ripercussgn traffico aereo di
raccordo verso la suddetta piattaforma, a detrimelet traffico aereo di
raccordo verso le altré?.

In materia, da un esame della giurisprudenza cdamienie possibile
evincere che, in caso di sovvenzioni ad una compaggrea, per valutare
I'incidenza sugli scambi infracomunitari, nonchépetenziali distorsioni
della concorrenza, € necessario considerare aecakré rotte sulle qual
opera il vettore e le rotte sostituibili rispettgueste ultime.

La predetta valutazione deve coinvolgere anchetk internazionale
del vettore beneficiario dell’azione al di fuori IdBEE, in modo da
considerare le rotte in cui questo si trovi in amnenza con altre

compagnie aeree aventi sede all’interno del SEE.

(66) C.G.C.E. 21 marzo 1990, causa 142R&gno del Belgio v. Commissione delle
Comunita Europeepunti 32 e ss.; Decisione della Commissione delle Comunita
Europee del 19 maggio 2004, relativa all’aiuto di Stato n. C 4/2003 (ex02K2002),
al quale I'ltalia ha dato esecuzione in favore di WAM S.p.A., punti $5.eC.G.C.E.

10 gennaio 2006, causa C-222/Mnistero del’Economia elelle Finanze v. Cassa di
Risparmio di Firenze S.p.A., Fondazione Cassa di Risparmio di San Miniato, Cassa di
Risparmio di San Miniato S.p.Aunti 140 e ss..

(67) Tribunale di Primo Grado, Il sez. ampliata, 25 giugno 1998, causeerilinit
371/94 e T-394/94British Airways PLC, Scandinavian Airlines System Denmark-
Norway-Sweden, Koninklijke Luchtvaart Maatschappij NV, Air UK Ltd, Euralair
International, TAT European Airlines, British Midland Airways Ltd, Regno dzi@y
Regno di Norvegia, Maersk Air I/S, Maersk Air Ltd, Regno Unito di GrataBna ed
Irlanda del Nord, Regno di Danimarca v. Commissione delle Comunita Europee,
Repubblica francese e Compagnie nazionale Air Frapaeti 261 e ss..
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A tal fine, il mercato geografico interessato etcstaefinito come il
trasporto aereo regolare, di passeggeri o di menei,consenta di collegare
due determinate aree geografiche, coincidente aawtta o l'insieme di
rotte sostituibili dal punto di vista del consumatoin ragione di criteri
come la loro lunghezza, la distanza fra i vari pert situati all’estremita
di ciascun insieme, o la frequenza dei voli su agtta. Alla luce di tali
considerazioni, in relazione al traffico fra I'Epa e [|'Africa nera
francofona, la Commissione ha ritenuto che il me@radevante potesse
essere individuato come l'insieme delle rotte gal&i il complesso degli
aeroporti appartenenti al SEE e ognuna delle destni africane
individualmente considerate, in virtu della grarsbstituibilita degli scali
comunitari a causa della buona rete di collegamefiicomunitari §8).

La tematica degli aiuti di Stato deve essere camnatd anche sotto il
profilo esogeno alla Comunita Europea ed al SEEvettori aerei
comunitari, infatti, possono essere pregiudicatiad#i concessi da Stati
terzi a beneficio delle proprie compagnie di barali@l riguardo, da un
orientamento iniziale che considerava ammissililii @iretti a contrastare
la concorrenza sleale posta in essere da una compdgbandiera di un
Paese terzo, purché non ne fossero influenzasaglimbi intracomunitari
(69), si e giunti ad un atteggiamento piu rigoroso,sansi del quale
comportamenti anticoncorrenziali di Paesi terzi gostituiscono elementi
idonei a giustificare un aiuto di Stato a favoreudi vettore comunitario,

dovendosi individuare gli strumenti atti a reagiee tali pratiche

esclusivamente nella politica estera della Comufitéopea (0).

(68) Decisione della Commissione delle Comunita Europee del 5 ottobre 1892, ¢
dichiara la compatibilita con il mercato comune di una concentraziGaso n.
IVIM.157 — Air France/Sabena) in base al Regolamento (CEE) n. 4064/89 del
Consiglio, punti 25 e 39.

(69 CommissioneSecondo memorandutiel 26 marzo 1984.

(“0) Commissione, comunicazior@rientamenti comunitari sull’applicazione degli
artt. 92 e 93, Tratt. CE e dell'art. 61 dell’Accordo SEE agli aiuti di Statose&ore
dell'aviazione in GUCE C 350, del 10 dicembre 1994, 5 e ss..
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I1.5. La regola c.d.de minimis

Con il Regolamento (CE) n. 994/98, del 7 maggio 8199
sull'applicazione degli articoli 92 e 93 del Trattache istituisce la
Comunita Europea a determinate categorie di aiwgtado orizzontali 1%),
la Commissione e stata autorizzata ad individudramite specifici
regolamenti, categorie di aiuti esentate dall’apblidella preventiva
notificazione, in quanto consideratix se compatibili con il mercato
comune.

In attuazione della facolta in tal modo conferifddeCommissione ha
adottato il Regolamento n. 69/2001, del 12 genn2@®1, relativo
allapplicazione degli articoli 87 e 88 del TrataCE agli aiuti di
Importanza minore.

Il regolamento da ultimo menzionato e intervenutandb una
disciplina sistematica alla regola c.dle minimis precedentemente
enunciata dalla Commissione stessa in diverseidece documenti’@).

Tale tipologia di sovvenzioni e caratterizzata algdeculiarita di non
presentare tutte le caratteristiche atte a soddisfadiversi elementi
costitutivi degli aiuti di Stato, ai sensi dell'a8, primo comma, Tratt. CE,
per cui, come piu volte osservato dalla stessa Qssimome {3) si pone al

di fuori di tale norma.

("}) In GUCEL 142, del 14 maggio 1998.

(72) Cfr. Lettera della Commissione agli Stati membri del 23zma 993, SG(93)
D/06878, Nota sull’'applicazione del principidde minimis” di cui alla disciplina
comunitaria degli aiuti alle piccole e medie impres€omunicazione della
Commissione relativa agli aiudie minimisin GUCE C 68, del 6 marzo 1996.

("3 Considerando 1, 2 e 5, art. 2, Reg. (CE) 69/2001; Comunicazione della
Commissione relativa agli aiutie minimis 1996, in G.U. C 068, del 6 marzo 1996,

pag. 9.
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La giustificazione dell’esenzione di tale tipologth sovvenzioni
dall’'obbligo della preventiva notifica ai sensi lthet. 88, terzo comma,
Tratt. CE e, infatti, esplicitamente ravvisata,leldbnti normative citate,
nella scarsa entita degli aiuti, il cui importoignitato a centomila euro,
corrisposti per un periodo di tempo limitato adrai.

E escluso da tale disciplina il settore dei tragpor quanto settore
particolarmente sensibile, poiché tale cphersino aiuti di importo limitato
poss[o]no corrispondere ai criteri di applicaziongel divieto di cui
all'articolo 87, paragrafo 1 (74), per la presenza di un elevato numero di
operatori di piccole dimensioni.

Tuttavia, lo stesso regolamento, al terzo consiakranon esclude, di
per sé, la compatibilita con I'ordinamento comumitadegli aiuti di Stato
riconosciuti nel settore dei trasporti (e I'apptmme dello stesso principio
de minimisa tale settore), motivando I'esclusione del sett@etrasporti,
come di altri, dal campo di applicazione della tagoale minimis
esclusivamente sulla base della presenza di regéeifiche ad esso
applicabili e della particolare struttura del méogc@he si presenta alquanto
frammentato.

Al fine di comprendere adeguatamente le motivaziome hanno
condotto il legislatore comunitario ad adottare meamativa specifica in
materia di aiutide minimiscon riguardo al settore dei trasporti, occorre
innanzitutto tenere presente che, al momento aéldiea in vigore del
Regolamento n. 69/2001, il processo di liberalizzaa che ha interessato
il settore dei trasporti si trovava ancora ad utawis iniziale. Pertanto,
I'unica possibilita di introdurre un’adeguata remyokentazione della materia
consisteva nell'applicazione di disposiziaai hoc

Tuttavia, come e stato osservato piu volte dall#rida e dalla

giurisprudenza, l'assetto strutturale, oltre cheitaazione economica, che

(74 Considerando 3, Reg. (CE) 69/2001.
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caratterizzano il mercato dei trasporti si sonol@vaonsiderevolmente
nel corso degli ultimi anni.

La stessa Commissione, in un progetto di comuroca&zpresentato in
data 9 gennaio 2004, ha elaborato nuovi orientanremtateria di aiuti di
Stato nel settore dei trasporti, auspicandio fhaggior grado di flessibilita
nella valutazione degli aiuti di Stato di lieve igdtaccordati in relazione
ad obiettivi comunitari, senza per questo compreanetil principio di un
controllo globale rigoroso degli aiuti ste&si

Il progetto, in particolare, prevede un nuovo appi@ alla materia
della regolamentazione degli aiuti di lieve entitdfoducendo una nuova
categoria di aiuti che superano la soglia de minimis, ma che possumo,
determinate garanzie, essere ancora consideratintita troppo bassa per
rappresentare una seria minaccia per la concorreaevello comunitario
e per gli scambi fra Stati membri, purché tuttag@no concessi per
facilitare la realizzazione di obiettivi comunitaarizzontali di interesse
comuné.

Il nuovo approccio e prefigurato dalla Commissiaoene applicabile
“a tutti i settori economiti

Tale tendenza a riconoscere l'inquadramento detigazioni di lieve
entita nella categoria degli aiuti a priori nonivegella concorrenza é
confermata anche dal progetto di Regolamento ptawendalla
Commissione in data 3 marzo 2004 e di quello sstoeslel 14 giugno
2005, in relazione al quale & stato formulato uwitana presentare
osservazioni. Tale progetto si propone di estendeesettore dei trasporti il
regime previsto per gli aiutde minimise la conseguente esenzione
dall’obbligo di notifica della Commissione, in baska considerazione che
“data la ristrutturazione dei mercati dei trasportirealizzata
successivamente ai rispettivi processi di libemd@one, attualmente, in

linea di massima, non si presenta piu come immadntischio che la
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concessione di aiuti de minimis dia luogo ad unataisione di
concorrenza contraria al comune interesg®).

Tale assunto, che ha ispirato il progetto di madifiha trovato
riscontro nella giurisprudenza della Corte di dmiat la quale ha
interpretato in senso restrittivo la norma di esidne del settore dei
trasporti dalla regola applicabile d minimis

Infatti, nella motivazione della pronuncia del dlieaio 2003, causa
C-409/00, si legge chesé € vero che, in base alla comunicazione de
minimis ed alle discipline del 1992 e 1996 suglitaalle PMI, il settore
dei trasporti € espressamente escluso dallambit@pplicazione della
regola de minimis, tale eccezione deve essere viattinterpretata
restrittivamente. Essa non pud quindi essere esa¢dsasportatori non
professionisti.

Tale affermazione denota un’inversione di tendamgaetto a quanto
originariamente stabilito, avendo la Corte di Gaiaf cosi come la stessa
Commissione, preso atto dei mutamenti interveneitinmercato inerente al
settore dei trasporti.

Tale inversione di tendenza si evince in modo d#btevidente dal
testo dell’articolo 1 di entrambe le proposte dg&®lamento di cui sopra, ai
sensi del qualeil* Regolamento (CE) n. 69/2001 € cosi modificatp: 1
all'articolo 1 lettera a) i termini «al settore déiasporti» sono soppressi

I progetto del 2005 ha introdotto solamente unézoone
allampliamento dell’ambito di applicazione dell&gola de minimis
limitata “all'acquisto di veicoli (acquisto di camion) nel tkee del

trasporto su strada(punto 2.1.3).

("9 La predetta impostazione non risulta essere stata sostagialalterata né dal
nuovo progetto di Regolamento presentato dalla Commissione in data 9 208fz0
Infatti, il testo del secondo progetto afferma esplicitamehéel’ambito di applicazione
del Regolamento (CE) n. 69/2001 é stato riprodotto solamente per rdiggamplicita
e che la discussione in materia non ne rimane, conseguentemente, inficiasal ansiudt
portata.
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Sembrerebbe pertanto che l'intento della Commissieia quello di
ricondurre gli aiuti di lieve entita erogati in fae di imprese operanti nel
settore dei trasporti a misure compatibde iure con il mercato
concorrenziale e che quindi non necessitano di wadutazione
discrezionale ad opera degli organi comunitari.

Alla luce delle precedenti considerazioni, € paksioncludere che |l
principio delde minimis e ispirato esclusivamente da esplicite ragioni di
semplificazione amministrativa e procedurale, chala base anche degli
altri regolamenti di esenzione e che si giustifiea la ragione che si tratta
di finanziamenti che esulano dall’ambito di appticae dell’art. 87, primo
paragrafo, Tratt. CE'f).

In aggiunta, si rende necessario distinguerespwao di cose in conto
proprio da quello per conto di terzi: il primo efidéo dall’'art. 31 della |. 6
giugno 1974, n. 2987() come fl trasporto eseguito da persone fisiche
ovvero da persone giuridiche, enti privati o pubblgualunque sia la loro
natura, per esigenze proprie, quando concorranotetule seguenti
condizioni:

a) il trasporto avvenga con mezzi di proprieta ausufrutto delle persone
fisiche o giuridiche, enti privati o pubblici che lesercitano o da loro
acquistati con patto di riservato dominio o prasiocazione con facolta di
compera oppure noleggiati senza conducenti nel chseeicoli di peso
totale a pieno carico autorizzato sino a 6.000 epiemmi, ed i preposti
alla guida ed alla scorta dei veicoli, se non edgate personalmente dal
titolare della licenza, risultino lavoratori dipeediti;

b) il trasporto non costituisca attivita economicame prevalente e

rappresenti solo un'attivita complementare o acecgas nel quadro

(76) Cfr. Comunicazione della Commissione relativa agli @atminimis

(") Legge di istituzione dell’'albo nazionale degli autotrasportatociode per conto
di terzi, disciplina degli autotrasporti di cose e istituzione disistema di tariffe a
forcella per i trasporti di merci su strada (in GU, 31 lmgh. 200), successivamente
modificata ed integrata.
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dell'attivita principale delle persone, enti privat pubblici predetti (...);
(’9)
c) le merci trasportate appartengano alle stesses@®e, enti privati o
pubblici o siano dai medesimi prodotte e vendutes@in comodato, prese
in locazione o debbano essere da loro elaboratasfermate, riparate,
migliorate e simili o tenute in deposito in relaz@ad un contratto di
deposito o ad un contratto di mandato ad acquistaeevenderé

Il trasporto di cose in conto terzi consiste, aisselell’art. 40 della stessa
legge, nella attivita imprenditoriale per la prestazione di seivdi
trasporto verso un determinato corrispettivd@ale ultima definizione e
stata precisata, in sede di riforma nazionale egbe, dall'art. 2, d.lg. 21
novembre 2005, n. 286, recar@esposizioni per il riassetto normativo in
materia di liberalizzazione regolata dell'esercizidell’attivita di
autotrasportatore(79), che definisce come attivita di autotrasporta “
prestazione di un servizio, eseguita in modo peXbERle e non
strumentale ad altre attivita, consistente nel teasnento di cose di terzi
su strada mediante autoveicoli, dietro il pagamatfitan corrispettivo.

Per quanto concerne, gli operatori in conto prggnaaltre parole le
imprese appartenenti a settori diversi da queliosdevizi di trasporto, si
deve, percio, ritenere che queste, per le carstitdre della loro propria
attivita, cosi come evidenziato, si pongano al ubrif del settore dei
trasporti, non determinando alterazioni della coresa su tale mercato.

Conformemente alle precedenti considerazioni, esipibs erogare
incentivi per la realizzazione di impianti ecocortiipiéi su veicoli, purché
siano esclusi dal novero dei beneficiari gli opariadel settore dei trasporti
e siano ottemperati tutti i requisiti e le condmiali cui al sopra citato

Regolamento comunitario sugli aidig minimis

(78) Le condizioni di cui alla predetta lett. b) sono specificaterdgblamento di
esecuzione della legge medesima, il d.P.R. 16 settembre 1977, n. 783.

(79 In GU, 9 gennaio 2005, n. 6.
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1I.6. La sussistenza di un vantaggio economico péimpresa

beneficiaria

Al fine di ritenere configurabile il requisito deantaggio economico
per il beneficiario della misura, € necessario ghest’'ultima sia tale da
realizzare un beneficio economico per il destinatache non avrebbe
potuto essere normalmente conseguito sul merédto (

Stante 'ampia nozione di aiuto di Stato accoltev@lo comunitario,
il vantaggio pud tradursi, in concreto, in svaridteme, compreso
I'* allievamento degli oneri che normalmente gravand santi di
un’impresd (81).

In aggiunta, il beneficio puo realizzarsi in maaigiretta o indiretta.
Con specifico riguardo al settore aereo, la pradgttiazione si verifica in
presenza di aiuti a mercati o attivita contermirsexvizi di trasporto aereo
(83, come quello delle gestioni e dei servizi aerapart della costruzione
di aeromobili, delle scuole di volo o dauty free shop€3). Tali forme di
intervento, infatti, sono suscettibili di costiwiraiuti indiretti alle

compagnie di trasporto aereo.

(89) Al riguardo, si veda, ad esempio, C.G.C.E., 15 marzo 1994, causa C-387/92,
Banco Exterior de Espafian Racc, 1994, p. 877.

(8)) In tal senso, A. FRIGNANI — M. WAELLBROECK]La disciplina della
concorrenza nella CEit., 304.

(82) La Commissione ha, in tal senso, affermato che puo trattdrgudisiasi attivita
connessa ai trasporti aerei il cui sovvenzionamento diretto o indirettelpograndare
a beneficio delle compagnie aetg@rientamenti comunitari sull’applicazione degli
artt. 92 e 93, Tratt. CE e dell’art. 61 dellAccordo SEE agli aiuti di Statioseéore
dell'aviazione punto 10).

(83) Decisione della Commissione, causa C-31/93GWCE C 293, del 29 ottobre
1993.
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1I.7. Segue. Il principio dell'investitore privato operante in

un’economia di mercato

Si esclude la presenza di un vantaggio economitmaiesa ai sensi
dell’art. 87, primo comma, Tratt. CE, quando la unés opera a fronte
dell’erogazione di un servizio adeguato, in terngiiniitorno economico per
il soggetto pubblico, al valore della stessa endjuyise risulta ottemperato |l
principio dell’investitore privato operante in un@omia di mercato.

[l principio in questione impone di valutare se nhedesimo
finanziamento avrebbe potuto essere ottenuto aigiésa, in un’economia
di mercato, da un investitore privato di dimensiparagonabili a quelle
dell’autoritd pubblica concedente. In particolargl comportamento
dell'investitore privato, cui deve essere raffraota I'intervento
dell'investitore pubblico che persegue obiettivi gblitica economica,
anche se non e necessariamente quello del comuastitore che colloca
capitali in funzione della loro capacita di proderredditi a termine piu o
meno breve, deve quantomeno corrispondere a qukllana holding
privata o di una holding pubblica oppure di un gpgpimprenditoriale
privato che persegua una politica strutturale, gl o settoriale e che sia
guidato da prospettive di redditivita a lungo tendi adeguate al suo
settore di attivita®¥). Da cio consegue che anche le autorita pubbhcme

possono prescindere da una normale redditivitdenmpi ragionevoli, dei

(84 C.G.C.E. 10 luglio 1986, causa 40/8Begno del Belgio v. Commissione
C.G.C.E. 6 luglio 1982, cause riunite 188/80, 189/80 e 19B@&fubblica francese,
Repubblica italiana e Regno Unito di Gran Bretagna e di Irlanda del Nord v.
Commissione C.G.C.E. 21 marzo 1991, causa C-305/88Jia v. Commissione
Tribunale di Primo Grado, 6 marzo 2003, cause riunite T-228/99 e T-233/99,
Westdeutsche Landesbank Girozentrale e Land Nordrhein-Westfalen v. Commissione
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propri investimenti, in funzione della politica wturale, settoriale o
globale perseguita.

Secondo lacasistica comunitaria, per I'applicazione del ppie in
oggetto, il comportamento di un potenziale investitprivato deve essere
valutato nel periodo di operativita della misuig.(

La valutazione sottesa alla regola dell'investitprwato deve, quindi,
avere natura prognostica, in altre parole essakzzata avuto riguardo
alla situazione che si prospettava all’ente pubblieel momento di
adozione della misura e con riguardo al periodapéiativita della stessa, e
nonex postcioé con riferimento ai risultati concretamentedotti ©6).

La misura deve essere analizzata in base a tuteondizioni di
mercato, non potendosi limitare 'esame esclusivdealla circostanza
che l'eventuale corrispettivo praticato, ad esempioun’operazione di
acquisto di beni e servizi corrisponda al prezzendrcato dei medesimi
(87). Spesso, per tale esame, la Commissione ricoperiaie indipendenti
(88). Non sussiste, tuttavia, un obbligo in tal sedaoCorte di Giustizia
delle Comunita Europee ha, infatti, riconosciuta &lommissione il potere
di procedere alla valutazione circa le effettivenadiaioni del mercato

questione direttamente, con un ampio margine drelisonalita §9).

(89 C.G.C.E. 16 maggio 2002, causa C-482Ré&pubblica francese v. Commissipne
punti 71 e ss..

(86) Conclusioni dellAvvocato Generale Antonio Tizzano, presentate iloBréeo
2006, in relazione alle cause riunite C-422/03 P e C-471/@&®©, European Ferries
(Vizcaya) SA E Diputacion Foral de Vizcaya v. Commissione delle Ceénttunibpee
punto 103.

(87) Conclusioni dell’Avvocato Generale Antonio Tizzano, cit., punto 92.

(88) NICOLA DE LUCA, Gli aiuti di stato nel trasporto aeregit., p. 32.

(89) Tribunale di Primo Grado, seconda sez. ampliata, 25 giugno 1998, amite r
T-371/94 e T-394/94British Airways et. al. v. Commissione delle Comunita Eurppee
in Racc.1998, pp. 2405 e ss.
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Nellambito di tale indagine, se la misura cosst@ un’unica
operazione finanziaria, come l'acquisto di un berservizio, questa deve
essere considerata nella sua intere®3a (

Inoltre, & necessario considerare sia la situazidimanziaria
dell'investitore sia quella dell'impresa interessatper verificare se
dall'investimento sia possibile ricavare una reidé accettabile9).

L’'eventuale partecipazione di investitori privatijteriori rispetto
all'autoritd pubblica, all’'azione costituisce unemlento che soddisfa il
criterio dell'investitore privato se si tratta dn uapporto significativo
realizzato in condizioni comparabili con quellel@eite pubblico $2).

La Commissione ha delineato i criteri di applicagodel principio
dell'investitore privato in economia di mercatoaalpartecipazione degli
Stati nel capitale delle imprese in una appositan@uacazione del 1984
(93).

Nella comunicazione summenzionata, relativamentepaiametri
utilizzati per individuare i casi in cui risulta @cabile il principio del
privato investitore, eoperato espresso riferimento ai conferimenti di

capitale, alla concessione di prestiti ed alla ellazione di debiti9?).

(99) Conclusioni del’Avvocato Generale Antonio Tizzano, cit., punto 104.

(®1) C.G.C.E. 21 marzo 1991, causa C-305/&88ia v. Commissionepunti 19 e ss..

(92 Tribunale di Primo Grado, lll sez. ampliata, 12 dicembre 2000, ca286/97,
Alitalia — Linee aeree italiane S.p.A. v. Commissione delle Comunita Evinopete 76
e ss..

(93) Comunicazione della Commissione sulla partecipazione degli Stati nel capitale
delle impresgin Boll. UE 1984, n. 9.

(®% Le ipotesi nelle quali, secondo la Commissione, & possibile néteoke
l'investimento sia stato realizzato in condizioni che sarebbete ataettabili per un
investitore privato operante in normali condizioni di mercato sono leeséigpunti 3.1
e 3.2):

- acquisizione di una partecipazione in una societa esistente denzaapporto di

nuovo capitale;

- istituzione di una nuova societa con partecipazione totale, magg#orita
minoritaria, di autorita pubbliche, se queste ultime si comportaas@#gua di un
investitore privato in normali condizioni di mercato;

- investimento di capitale in un’impresa pubblica, purché tale captaiesponda
alle necessita di nuovi investimenti ed ai costi ad essi diretite connessi, il
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mercato in cui opera limpresa partecipata non soffra di soyacta e la
posizione finanziaria dell'impresa sia sana;

aumento della partecipazione pubblica in una societa, che sia proplerzana
numero di azioni possedute ed avvenga contestualmente ad un investimemte da pa
di un azionista privato, la cui partecipazione abbia una reale rilevanza economica;
investimento di natura strategica dal punto di vista del mercaéglostanziamenti,
tale per cui I'acquisizione della partecipazione potrebbe eseasiderata come |l
comportamento normale di un investitore, anche se la redditivita defdzipee &
ritardata;

investimento in societa partecipata il cui potenziale di svilupmultainte dalla
capacita innovativa derivante da investimenti di ogni tipologia, e tile
I'operazione pud essere considerata come un investimento coinvolgersehio r
speciale, ma tale da ripagare I'investimento;

investimento in una partecipazione dditzlding pubblica che ecceda il valore reale
(in termini di patrimonio netto e del valore dell’avviamento e ldeiwhow della
societa controllata, purché si tratti di un investimento in una pigoeldia impresa,
incapace, per la sua dimensione, di fornire adeguate garanzie sataigranziario
privato, ma che abbia prospettive tali da garantire la partecipazione pubblica.
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CAPITOLO TERZO

LE PRINCIPALI TIPOLOGIE DI AIUTI DI STATO NEL
SETTORE DELL AVIAZIONE DELINEATE DALLA NORMATIVA

E DALLA CASISTICA

lII.1. 1l sostegno finanziario alle compagnie aereetramite

operazioni di privatizzazione e ristrutturazione

Come anticipato, gli Orientamenti del 19945 ( contemplano
espressamente la figura dello Stato — autorita lpgbbome proprietario di
una compagnia aerea, o di quote di essa, ed itoresfirivato, enucleando
I criteri di valutazione di operazioni come il cenfnento di capitale in

imprese, il finanziamento tramite prestiti e la cessione di garanziéd].

(95) Sezione IV.

(96) G.B. ABBAMONTE, Aiuti di Stato e operazioni di ricapitalizzazione nel settore
dell'aviazione civile in Dir.UE, 1996, pp. 205 e ss.; L. HANCHER - T.
OTTERVANGER - P.J. SLOTEC State Aids, cit.par. 10-33 — 10-38; J. GOH,
European Air Transport Law and Competitjdbheffield, 1996, Capp. 2, 12, 13 e 14;
NICOLA DE LUCA, Aiuti di stato e aviazione civile: la ricapitalizzazione delle
compagnie aeree di bandiera Dir. Trasp, 2000, 1l pp. 769 e ss..

Decisione della Commissione n. 97/789/CE, 15 luglio 1®9ifalia, in GUCEn. L
322, del 15 novembre 1997, pp. 44 e ss.; Decisione della Commissione n. 94/290/CE,
del 27 aprile 1994Rarigi Orly-Londra in GUCEN. L 127, del 19 maggio 1994, pp. 22
e ss.; Decisione della Commissione n. 94/653/CE, del 27 luglio Pa8&rance in
GUCEN. L 254, del 30 settembre 1994, pp. 73 e ss.; Decisione della Commissione
94/662/CE, del 27 luglio 1994,DC-Partecipationsin GUCE n. L 258, del 6 ottobre
1994, pp. 26 e ss.; Decisione della Commissione n. 95/36dATE,aprile 1995CDC-
Partecipations I} in GUCEN. L 219, del 15 settembre 1995, pp. 34 ss.; Decisione della
Commissione n. 1999/197/CE, del 22 luglio 1988,France II, in GUCEnN. L 063, del
12 marzo 1999, pp. 66 e ss.; Decisione della Commissione n. 91/555/CEE, deid24 lugl
1991, Sabenain GUCE n. L 300, del 31 ottobre 1991, pp. 48 ss.; Decisione della
Commissione n. 94/698/CE, del 26 gennaio 19R4P, in GUCE n. L 279, del 28
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L’analisi seguita dalla Commissione si articoladire fasi. La prima e
volta a determinare [l'effettiva esistenza di untaiai Stato, tramite
'applicazione del summenzionato principio dell'estitore privato
operante in economia di mercato.

La seconda e solo eventuale, applicandosi solaso di esito positivo
del primo esame e sostanziandosi nella considerazee l'aiuto sia
suscettibile di rientrare in alcuna delle derogheviste dall’art. 87, terzo
comma, del Trattato.

Con specifico riferimento alla prima fase, gli Gi@menti del 1994
specificano i criteri enucleati dalla casistica cmitaria e dalla
Comunicazione del 1984 sulla partecipazione deglii el capitale delle
imprese, che sono gia stati oggetto di un’appoaitalisi nel capitolo
secondo della presente trattazione.

Per quanto concerne i conferimenti di capitalitabilito che questi
costituiscano una normale operazione commerciale isecaso di
incremento dei pubblici poteri nelle imprese, essno proporzionali al
numero di quote di capitale detenute dalle autgutdbliche e si realizzano
parallelamente al conferimento di una quota diteégiprivato avente una
“rilevanza economica effettiia

Inoltre, la struttura e le prospettive future delampagnia siano tali da
far prevedere, in un lasso di tempo ragionevole, nedditivita, nella forma
di pagamenti di dividendi o incrementi di capitatensiderata normale in

paragone con un’analoga impresa privata.

ottobre 1994, pp. 29 e ss.; Decisione della Commissione n. 94/666/CE, delo6 lugli
1994, Regioni autonome delle Azzorre e di MaderaGUCE n. L 260, del 8 ottobre
1994, pp. 27 e ss.; Decisione della Commissione n. 94/696/CE, del 7 ottobre 1994,
Olympic Airways in GUCE n. L 273, del 25 ottobre 1994; Decisione della
Commissione n. 1999/332/CE, del 14 agosto 1@gmpic Airways Il in GUCEnN. L

128, del 21 maggio 1999, pp. 1 e ss; Decisione della Commissione n. 95/466/2, del
luglio 1995,VLM, in GUCEn. L 267, del 9 novembre 1995, pp. 49 e ss.; Decisione
della Commissione n. 94/118/CE, del 21 dicembre 1888Lingus in GUCEN. L 54,

del 25 febbraio 1994, pp. 30 € ss..
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A tal fine, 'esame della Commissione deve investa situazione
economica pregressa, presente e futura della apaieth limitata, tuttavia,
alla redditivita a breve termin€7). Per i motivi evidenziati nei paragrafi
precedenti, infatti, il pubblico investitore devesere comparato con una
societa privata che persegua una politica strddumeon prospettive di
redditivita a lungo termine, adeguate al suo settibattivita.

Sono ammessi anche conferimenti di capitale dieettionsentire la
sopravvivenza di un'impresa che, pur se temporaaetarin difficolta, sia
eventualmente in grado, previa riorganizzazione, ddivenire
economicamente redditizia. Queste decisioni possssere giustificate
non solo dalle probabilita di profitto, ma anche,esempio, dalla necessita
di salvaguardare 'immagine del gruppo di riorieatk sua attivita.

In particolare, un elemento fondamentale per I'apazione dell'aiuto
consiste nell’'esistenza di idonee misure di risser@me di ristrutturazione,
nella forma di un coerente programma, da valutatdia base di un
appropriato studio condotto da consulenti finan&aterni ed indipendenti
e, ove ritenuto necessario, di un parere di unréespedipendente sulla
validita del piano.

Non potendo, tuttavia, I'autorita pubblica, comedstitore operante in
un’economia di mercato, prescindere da una nornealditivita dei propri
investimenti entro un periodo ragionevo$),( nel caso in cui cid non si
verifichi nel breve periodo o non sia verosimilmeptevedibile nel lungo

periodo, si presume che l'intervento costituiscaiuto di Stato.

(®7) In particolare, la valutazione della Commissione concerne itatstinanziari
della compagnia, la sua efficienza economica e tecnicaualatsategia commerciale
per mercati diversi, oltre al contesto economico generale del settorgideibae.

(98) Secondo la Commissione, un investitore operante in un’economia di enercat
investe normalmente capitale di rischio se il valore attualefldesi di cassa attesi
dall'investimento progettato (nella forma dei flussi di cassarifidcontati in base al
costo marginale dei prestiti o al costo del capitale pempléasa) superi il costo del
nuovo apporto.
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Riguardo ai finanziamenti tramite prestiti, quekdvono corrispondere
alle normali condizioni commerciali e devono possedcaratteristiche tali
che sarebbero stati accordati anche da un’istivezifinanziaria alle
medesime condizioni.

In particolare, sono considerati il tasso di indsee e la garanzia
prestata a copertura del prestito, che deve esséfieiente per rimborsare
l'intero prestito in caso d’'insolvenza, nonché iaazione economica e
finanziaria della compagnia all’epoca della conmessdel prestito.

Da ultimo, le garanzie concesse da autorita pulbblidirettamente o
tramite istituzioni finanziarie, a copertura di giieé (°9) devono essere
contrattualmente subordinate a condizioni speaficlche possono
comprendere anche la liquidazione coatta del beiagb o altre procedure
concorsuali.

Per poter applicare il principio dell'investitoregiyato operante in
un’economia di mercato, € necessario valutare raptessiva situazione
finanziaria della compagna beneficiaria al momeldlla concessione della
garanzia.

L’eventuale elemento di aiuto di Stato corrispoatla differenza tra
I'interesse che avrebbe dovuto essere corrispagtangrcato e quello
ottenuto tramite la garanzia, al netto di qualsjg®mio pagato. Se la
situazione finanziaria della compagnia € tale clessaona istituzione
finanziaria avrebbe, ragionevolmente, concesso rastipp alla stessa,
I'intero importo del prestito e considerato comat@i09).

Nell'ipotesi in cui questa prima fase si chiuda aom giudizio nel

senso della natura di aiuto di Stato della misiwra&asi limitati questa puo

(99) Cfr. anche la lettera della Commissione agli Stati memiér 5 aprile 1989,
modificata dalla successiva lettera del 12 ottobre 1989.

(100 Decisione della Commissione del 7 ottobre 1994, Olympic AirwayS8UGE L
273, del 25 ottobre 1994, pp. 22 e ss.
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essere ritenuta compresa nelle deroghe di cuirallgy, terzo comma,
Tratt. CE.

In particolare, i programmi diretti alla ristrutamone di compagnie
aeree possono inquadrarsi nell’'ambito della premssidi cui alla lett. c)
della disposizione summenzionata, se diretti, abriarparte, a fini sociali,
volti a facilitare I'adattamento della manodopedauam maggiore livello di
produttivita.

A tal fine, pero, laiuto deve ottemperare ad alcurquisiti
fondamentali.

In primo luogo, deve rientrare in un programma gleb di
ristrutturazione, approvato dalla Commissione, osola ripristinare
I'efficienza economica della compagnia, affinchéesfa, entro un
determinato lasso di tempo, possa operare in naneditizia, senza
bisogno di ulteriori sovvenzioni (cd. principimrie time last tinig. Il
programma stesso deve essere autosufficiente, do rooe il vettore non
abbia bisogno di ulteriori sovvenzioni nel corsdaldurata dello stesso.

Ulteriori aiuti possono essere, quindi, accordatiosa seguito di
circostanze eccezionali, imprevedibili ed estethienpresa.

Il programma deve prevedere, altresi, riduzionicdpacita, se il
ripristino dell’efficienza finanziaria o la stessdauazione del mercato lo
richiedano.

In ogni caso, lintervento non deve essere tale dddorcere la
concorrenza fra gli Stati membri. Conseguentemerdr,deve presentare
caratteri di espansione, escludendo I'obiettivindiementare la capacita e
I'offerta della compagnia aerea beneficiaria.

Inoltre, il Governo non puo interferire nella gesi della compagnia
aerea, se non nel suo ruolo di proprietario di guiella stessa, e deve

permettere che questa sia gestita secondo craenmmerciali.
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Infine, l'aiuto deve essere proporzionale e stnettiate limitato agli

obiettivi da perseguire, oltre che trasparente.
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I11.2. Gli aiuti allo start-updi nuovi servizi aerei di linea

| summenzionati Orientamenti del 2005, al capit®jaconsentono la
concessione di aiuti di Stato perdtart-updi nuovi collegamenti a partire
dagli aeroporti regionali, purché tali da prodwreincremento del volume
netto dei passeggeri e non corrispondenti a colegé ferroviari ad alta
velocita (03),

Per espressa asserzione della comunicazione inttoggetermine
“nuovi collegamenti” deve essere inteso non soloseaso di nuove rotte,
bensi anche in quello di nuove frequenze, congistad esempio nel
passaggio da una linea stagionale ad una permangopeire da una
frequenza non quotidiana ad una almeno quotidiana.

Non si deve trattare, invece, di un mero spostamdat traffico da
una linea o da una compagnia ad un’altra, né deeeeger effetto uno
sviamento ingiustificato di traffico, in termini fiequenza o di redditivita,
da servizi gia espletati, verso la stessa destinazb una destinazione
comparabile, a partire da un altro aeroporto ubicatla medesima citta o
nello stesso agglomerato urbano o sistema aer@eriove € situato
I'aeroporto interessato. In particolare, per “sisdeaeroportuale”, ai sensi
dell'art. 2, lett. m) del Regolamento (CEE) n. 2A®82 del Consiglio, del
23 luglio 1992, sull’accesso dei vettori aerei @eComunita alle rotte
intracomunitarie, si intende “un raggruppamentdut o piu aeroporti che
servono la stessa citta, o lo stesso agglomerasnat.

Il punto 79, lett. b) della comunicazione del 2@f&cisa che le rotte
interessate dagli aiuti devono collegare un aetop@gionale di categoria
C o D con un altro aeroporto, entrambi apparteradhitinione Europea.

(10} Punti 75 e 79, lett. c).
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In base al punto 79, lett. a) degli Orientamengsame, beneficiari di
aiuti all’'avviamento possono essere solamente wedtrei titolari di una
licenza d’esercizio in corso di validita, rilaseala uno Stato membro ai
sensi del Regolamento (CEE) n. 2407/92 del Comsidkl 23 luglio 1992,
sul rilascio delle licenze ai vettori aerei. Cong&gtemente, possono essere
destinatari di aiuti di Stato ai sensi degli Oraanenti solamente i vettori
aventi il principale centro di attivita e la sedeigale, ove esistente, in uno
Stato membro1f?).

Gli aiuti allavviamento possono avere durata m@onale. In
particolare, la durata deve essere predetermimaiaché strettamente
funzionale e limitata al conseguimento della raditét del servizio.

A tal fine, in conformita con I'orientamento unifoe delle precedenti
decisioni della Commissione in materia di aiuti oalktart-up il
finanziamento deve essere corrisposto in manieceedeente, in modo da
produrre un effetto incentivante, al fine di svihape un’attivita di trasporto
redditizia (cfr. punto 79, lett. e) degli Orientamiecomunitari concernenti
il finanziamento degli aeroporti e gli aiuti pulabldi avviamento concessi
alle compagnie aeree operanti su aeroporti regiomahché la Decisione
della Commissione relativa agli incentivi conces$ftyanair dalla Regione
Vallonia e dall’aeroporto di Charleroi (C(2004) 5péinto 311).

Gli Orientamenti della Commissione del 2005, ndjmecificare il
suddetto principio, richiedono che il versamenta sommisurato al
concreto aumento del numero di passeggeri e detatoniin misura
decrescente ed inversamente proporzionale rispdtedfettivo aumento
del traffico (punto 79, lett. g)).

Confermando le decisioni in materia, la Commissitr@e quindi,
stabilito, quale regola generale, che il finanziatoe possa essere

corrisposto per un periodo massimo di tre anndeSe considerare, inoltre,

(102 Art. 4, Reg. (CEE) n. 2407/92.
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che la durata stabilita in concreto per la sovvamziallostart-updi servizi
aerei puo subire delle riduzioni, dovendo laiutesere interrotto al
raggiungimento della redditivita del servizio (puf9, lett. f) e g)).

La comunicazione della Commissione in esame preaadbe delle
limitazioni allammontare dei finanziamenti, chem@ossono eccedere,
annualmente, il 50 % delle spese ammissibi$) (e, per l'intera durata
dell'aiuto, una media del 30 % delle spese ammniissib

Per le Regioni che, in base alla Carta degli alutStato a finalita
regionale per il periodo 2000-2006, della Commissidl%4), rientrino
nell’ambito delle deroghe di cui all’art. 87, terparagrafo, lett. a), Tratt.
CE, é previsto un aumento sia della durata sidrdptrto degli aiuti. Dal
primo punto di vista, il finanziamento puo essei@gato per cinque anni;
mentre, dal secondo punto di vista, 'ammontaresinas annuale e pari al
50 % delle spese ammissibili e quello medio, retatll'intero periodo di
applicazione degli aiuti, al 40 % delle spese amibils. In aggiunta,
nell'ipotesi in cui la sovvenzione sia erogata perque anni, il limite
massimo consentito per i primi tre anni e pari 8l % delle spese
ammissibili.

Per assicurare la redditivita del servizio, il pdo di applicazione
degli aiuti deve essere inferiore rispetto a qup#o il quale il beneficiario

si e impegnato a svolgere il servizio stesso.

(103) Le spese ammissibili consistono nei costi supplementari di agntanderivanti
dall'apertura del nuovo collegamento o della nuova frequenza, e che, quindi, non
dovranno piu essere sostenuti al raggiungimento del ritmo di croSietatta, quindi,
delle spese iniziali dnarketinge di pubblicita, delle spese di insediamento sostenute
sul sito dell'aeroporto regionale per I'attivazione della rotta, hpdirsi tratti di un
aeroporto appartenente alle categorie C o D e le spese nonssmeoaltrimenti
sovvenzionate.

Sono, invece, esclusi dalle spese ammissibili i normali costi tpeguali quelli
inerenti a locazione o ammortamento degli aerei, carburante, stigeindersonale di
volo, oneri aeroportuali, servizi datering(punto 79, lett. e).

(104 In GUCEC 175, del 24 giugno 2000.
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Nella Decisione relativa agli incentivi concessi Ryanair dalla
Regione Vallonia e dall’aeroporto di Charleroidammissione ha escluso
che contributiuna tantumpossano essere ritenuti compatibili con la
normativa comunitaria, in quanto per il loro steSsarattere forfettario e
unico all'apertura e I'assenza di un collegamentm ¢ costi effettivamente
sostenuti dalla compagnia aerea non sarebbero idonei aupm@dalcun
effetto incentivant€105).

Nel caso in cui il beneficiario degli aiuti intendeealizzare
sull'aeroporto interessato umetwork che includa sia collegamenti
rientranti nell’ambito di applicazione della disena sopra esaminata sia
collegamenti esulanti dalla medesima, le sovvemgotrebbero comunque
essere accordate ai sensi degli Orientamenti d&b 2@l caso in cui sia
realizzata una netta separazione fra le due tigoldigservizio, in modo da
garantire che i finanziamenti ricevuti siano efemente ed
esclusivamente utilizzati per | servizi ammessihzee sovvenzioni
incrociate fra le due tipologie di attivita. In &#nso, le predette indicazioni
potrebbero essere esaurientemente esplicitate oeungenti con cui
'autorita competente pubblicizza I'intenzione doncedere gli aiuti in
oggetto, oppure, nel caso in cui si tratti di umappsta di alcuni dei
potenziali beneficiari, questi dovrebbero indicarlpella relativa

documentazione.

(109 Decisione della Commissione relativa a Ryanair, punto 317.
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111.3. Gli oneri di servizio pubblico nel settore cel trasporto

aereo

Gli Orientamenti della Commissione sugli aiuti dat® nel settore
dellaviazione del 1994 escludono, in linea gereragli aiuti al
funzionamento di compagnie ael&e).

Tali sovvenzioni hanno ad oggetto la copertura ededpese di
esercizio. Conseguentemente, il Consiglio e la Cgione ritengono che
esse non siano normalmente compatibili con il nerc@mune e non
possano, percio, inquadrarsi in alcuna delle esanz delle deroghe
previste dal Trattato CE, poiché potrebbero pragaré I'esercizio dei
diritti di cabotaggio.

La predetta necessita di evitare distorsioni debacorrenza fra i
vettori comunitari, specie con riferimento alle ein di cabotaggio, e,
tuttavia, contemperata con le pregnanti esigenzeodtinuita territoriale
che caratterizzano soprattutto regioni periferietiensulari.

In questo senso Linee Guida in esame ammettono foaiea di
incentivi sotto forma di aiuti a finalita regionaleelle due sole forme degli
oneri di servizio pubblico e di aiuti a caratteoeiale, che consentono di
impedire che la compensazione sia utilizzata daioxieper realizzare
sovvenzioni incrociate fra le rotte sovvenzionatk atri collegamenti
serviti.

Per quanto concerne gli oneri di servizio pubb(fd), nel campo del

trasporto aereo, essi rinvengono la loro disciplisadamentale nel

(108) Commissione delle Comunita Europegplicazione degli artt. 92 e 93 del
Trattato CE e dell'art. 61 dell’Accordo sullo Spazio Economico Eurpfeaione 1.

(107 Sulrargomento, cfr., in particolare, GABRIELE SILINGARDGIi oneri di
pubblico servizio nel trasporto aereo comunitaiio Dir. Trasp, 2000, |, pp. 45 e ss.;
ALFREDO ANTONINI, Gli oneri di pubblico servizio e gli aiuti di Stato nel trasporto

55



Gli aiuti di Stato nel settore del trasporto aereo

Regolamento (CEE) n. 2408/92 del Consiglio, del 128lio 1992,
sull'accesso dei vettori aerei della Comunita atd&e intracomunitarie
(108),

Il fondamento normativo degli oneri di servizio jplibo si rinviene
nel diritto alla mobilita dei cittadini, riconosc¢asia a livello comunitario
(209 sia a livello nazionalel19).

L’istituto € indicato, a seconda delle diverse niib@ali trasporto, con
termini diversi: “oneri di servizio pubblico”, per trasporti aerei ed
“obblighi di servizio pubblico” per i servizi matimni.

L’art. 2, lett. 0), del Regolamento in esame defirionere di servizio
pubblico come dualsiasi onere imposto a un vettore aereo di peead
tutte le misure necessarie, relativamente a qusigiatta sulla quale sia
stato abilitato a operare da parte di uno Stato rbem per garantire la
prestazione di un servizio che soddisfi determiraitieri di continuita,
regolarita, capacita e tariffazione, criteri cui ettore stesso non si

atterrebbe se tenesse conto unicamente del sucesst commercidle

(119),

aereq in Dir. Trasp, 2000, I, pp. 67 e ss.; M. DEIANAGIi oneri di servizio pubblico
nel trasporto aereoin Dir. Trasp, 2001, lI-1ll, pp. 423 e ss.; M. DEIANA] trasporto
fra attivita di impresa e servizio pubblicm Trasporti e globalizzazione: materiali per
una ricerca a cura di A. XERRI, Edizioni AV, Cagliari, 2004; M. DEIANA - L.
TULLIO, Continuita territoriale e servizi di trasporto martt, atti del convegno di
Cagliari, 30 giugno — 1 luglio 2000, ISDIT, Cagliari, 2001.

(108) In GUCE L 240, del 24 agosto 1992, pp. 8 e ss.. Modificato dal Regolamento
(CEE) m. 1882/2003, del Parlamento Europeo e del Consiglio del 29 set@®0Bren
GUCEL 284, del 31 ottobre 2003, pp. 1 e ss..

(109 Principio della libera circolazione delle persone, di cui agli 89 e ss., Tratt.
CE.

(110) Art. 120, Cost.

(113 Simile definizione & fornita per gli “obblighi di servizio pubblico” hadall’art.
2, n. 4, del Reg. (CEE) n. 3577/92, secondo il quale con questo tersniméethidono
gli obblighi che Il'armatore comunitario, ove considerasse il proprio interess
commerciale, non assumerebbe o non assumerebbe nella stessa misurastessgle
condizioni. Il medesimo articolo (n. 3) precisa anche il concetto dintiaito di
servizio pubblico”, inteso come per “contratto di servizio pubblico” Fidé ‘un
contratto concluso fra le autorita competenti di uno Stato membro e un armatore
comunitario allo scopo di fornire alla collettivita servizi di trasporto sufficienti
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Come sara meglio specificato in prosieguo, pur m@finendolo
espressamente, il Regolamento affianca all'oneresaivizio pubblico
anche lo strumento del contratto di servizio pudahlicome previsto, in
guesto caso espressamente, nel campo dei servimsgiorto marittimo
(112),

Si tratta, come vedremo, di due strumenti divarsiguanto, mentre
I'onere di servizio pubblico puo essere in concretposto o ottemperato
da piu vettori, il contratto di servizio pubblicoraporta una limitazione
degli operatori, normalmente ad uno solo.

Il successivo art. 4 consente ai singoli Stati merdb imporre tali
oneri per $Servizi aerei di linea effettuati verso un aeropothe serve una
regione periferica o in via di sviluppo all’interngdel suo territorio o una
rotta a bassa densita di traffico verso un qualsaeroporto regionale nel
suo territorid'.

E, tuttavia, richiesto che la rotta interessatacsiasiderata essenziale
per lo sviluppo economico della regione ove loseasituato.

Onde evitare che [lintervento in concreto snatue finalita
dellistituto, traducendosi in concreto in un aiutccompatibile con il

mercato comune, la possibilita di istituire onerisgrvizio pubblico e

In particolare il contratto di servizio pubblico pud comprendere:
- servizi di trasporto conformi a determinate norme di continuita, regalacapacita
e qualita;
- servizi di trasporto complementari;
- servizi di trasporto a determinate tariffe e condizioni, in partioelger talune
categorie di passeggeri o per taluni percorsi;
- adeguamenti dei servizi alle reali esige€nze
(112 Lart. 2, n. 3, del Reg. (CEE) n. 3577/92, precisa che il “contratte@rizso
pubblico” consiste in tn contratto concluso fra le autorita competenti di uno Stato
membro e un armatore comunitario allo scopo di fornire alla collettivitviziedi
trasporto sufficienti.
In particolare il contratto di servizio pubblico pud comprendere:
- servizi di trasporto conformi a determinate norme di continuita, regalacapacita
e qualita;
- servizi di trasporto complementari;
- servizi di trasporto a determinate tariffe e condizioni, in partioelger talune
categorie di passeggeri o per taluni percorsi;
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subordinata a requisiti molto restrittivi. In padiare, I'imposizione deve
avvenire hella misura necessaria a garantire che su taletaratiano

prestati adeguati servizi aerei di linea rispondemtdeterminati criteri di

continuita, regolarita, capacita e tariffazione cuivettori aerei non si
atterrebbero se tenessero conto unicamente del lonteresse
commercialé

In particolare, nel valutare 'adeguatezza deiigererei di linea gli
Stati membri devono tenere conto di diversi elemepubblico interesse,
la possibilita, in particolare per le regioni iret) di ricorrere ad altre
forme di trasporto e dell'idoneita di queste ultimsoddisfare il concreto
fabbisogno di trasporto, le tariffe aeree e deladizioni proposte agli
utenti, I'effetto combinato di tutti i vettori aerehe operano o intendono
operare sulla rotta di cui trattasi.

In aggiunta, nel caso in cui altre forme di tragponon possano
garantire servizi adeguati e ininterrotti, € riceciata agli Stati membri
interessati hanno la facolta di prescrivere, nelbdo degli oneri di
servizio pubblico, che tutti i vettori aerei chéeindono operare sulla rotta
garantiscano tale prestazione per un periodo dasare, conformemente
alle altre condizioni degli oneri di servizio puldiol.

Dal punto di vista procedurale, si possono, astmahte, distinguere
due fasi.

La prima consiste nell'imposizione dell’onere dnseio pubblico da
parte dello Stato membro, previa consultazione gloaltri Stati membri
interessati ed informazione alla Commissione edetiiori aerei operanti
sulla rotta. L'esistenza degli oneri e resa pulablicediante laGazzetta
Ufficiale delle Comunita Europee

La seconda, logicamente successiva alla prima, tha,fatto

contestuale alla stessa, poiché gia prevista nadibalativi agli oneri, si

- adeguamenti dei servizi alle reali esigénze
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realizza quando nessuno dei vettori operanti Soltea interessata abbia
istituito servizi di linea conformi agli oneri impb, o si appresti a farlo
(113). In questa ipotesi, infatti, lo Stato puo limgaFaccesso alla rotta
considerata ad un unico vettore per un periodo superiore a tre anni,
decorso il quale & necessario riesaminare la $itn@z

In conformita con i principi comunitari di non digsoinazione e
trasparenza, questa limitazione deve avvenire teaom pubblico appalto,
per rotte singole o serie di rotte a qualsiasiorettaereo comunitario
abilitato a effettuare tali servizi.

La gara ha come esito la conclusione di un contrdit servizio
pubblico.

Il bando di gara, pubblicato nel@azzetta ufficiale delle Comunita
europee ed il contratto devono individuare espressamdatenorme
prescritte dall'onere di servizio pubblico, il pmtd di validita del
contratto, nonché disciplinare espressamente lafice@ la scadenza del
contratto, in particolare per tener conto di cammaati imprevedibili, e le
sanzioni in caso di inadempienza del contratto.

Le offerte devono essere presentate entro un ternon inferiore ad
un mese dal giorno della pubblicazione e sono imat@chente comunicate
agli altri Stati membri interessati e alla Comnuoss.

La selezione tra le offerte presentate viene et il piu presto
possibile, tenendo conto della qualita del servidiierto e in particolare
delle tariffe aeree e delle condizioni propostea aggnti, nonché del costo

dell'eventuale compenso richiesto allo Stato o &glti membri interessati.

(113) Questa fase non & attivabile qualora un altro Stato membrossagrgoroponga
un soddisfacente mezzo alternativo per I'adempimento del medesine dirsarvizio
pubblico, oppure se sulla medesima rotta altre forme di trasportanmogarantire un
servizio adeguato e ininterrotto, laddove la capacita offerta isup@ntamila posti
all'anno.
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Tuttavia, dal giorno della presentazione delle rdfeleve trascorrere
un periodo di due mesi prima che si proceda alkzgme, affinché gli altri
Stati membri possano presentare eventuali osseniazi

Entrambi i citati regolamenti del 1992, rispettivamte per il trasporto
marittimo e per quello aereo, prevedono la possilili compensare i costi
derivanti dall'imposizione dell’onere di servizialgblico.

Mentre il Reg. 3577/92 stabilisce genericamente thealsiasi
compenso dovuto per obblighi di servizio pubblgm previsto, deve essere
reso disponibile a tutti gli armatori comunitdri per cui Si puo
ragionevolmente ritenere che le compensazioni &b caso di mero
obbligo di servizio pubblico sia nel caso di cotttrali servizio pubblico,
in materia di trasporto aereo, questa possibilitparévista solo per la
conclusione del contratto di servizio pubblié&fy

Il imborso deve tenere conto sia dei costi siardawvi, in altre parole
del disavanzo, derivanti dall’esercizio dei servienendo conto anche di
una ragionevole remunerazione per il capitale itieesA tal fine, gli
Orientamenti del 1994115 prevedono che la compagnia aerea selezionata
sia dotata di un sistema di compatibilita analiticiee le consenta di
scomporre 1 costi pertinenti, che comprendono arichesti fissi, e le
entrate.

Sulla base della giurisprudenza della Corte di t&igsdelle Comunita
Europee ¥16), 'adeguatezza del rimborso deve essere valalidastregua
delle norme del Trattato CE, comprese quelle saigiii di Stato, come
interpretate dalla stessa Corte.

Le Linee Guida hanno anche identificato il compemndaiesto come il

criterio principale, se non esclusivo, per la selez del vettore

(114 A conferma, cfr. il punto 18 degli Orientamenti del 1994.

(119 Punto 16.

(118 C.G.C.E., causa 156/77, Commissiondregno del Belgio, irRacc.1978, p.
1881.
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aggiudicatario, in quanto, salvo ipotesi eccezienatl adeguatamente
motivate, gli altri requisiti, come l'adeguatezzei dervizi, i prezzi e le
altre prescrizioni, costituiscono gia parte degk di servizio pubblico.

Infine, gli Stati membri devono adottare le misurecessarie per
garantire che qualsiasi decisione presa con rifartm all'imposizione di
oneri di servizio pubblico possa essere riesamimataodo effettivo e, in
particolare, il piu presto possibile, laddove sstssviolazione del diritto
comunitario o delle norme d’attuazione nazionali.

Gli Orientamenti del 1994 riconoscono espressameiméeil rispetto
dei requisiti previsti dal Reg. 2408/92 e dallessteLinee Guida comporta
I'esclusione della natura di aiuti di Stato peratieri di servizio pubblico,
anche quando sia prevista una compensazidne (

In quest’ultimo caso, infatti, si € in presenzauda mera operazione
commerciale neutra tra lo Stato e la compagnia aaedato che la
limitazione del rimborso alle pure perdite di esg8o; nel senso sopra
previsto {18), sulla rotta specifica e la selezione del vettivaenite gara
pubblica escutono la presenza di qualsiasi beogher quest’ultimo.

Dalla precedente disamina emerge come gli onesediizio pubblico
siano stati tradizionalmente inquadrati, in tutsiettori del trasporto, come
afferenti essenzialmente al trasporto di cabotaggio

Non é possibile, infatti, negare che, dal puntwistia pratico, questa
sia l'ipotesi piu frequente, anche in consideragiche € in questo ambito
che si presentano piu frequentemente le esigeraeedéd a giustificare
I'istituzione di oneri di servizio pubblico.

Tuttavia, ci si deve chiedere se, astrattamentesgw essere imposti

obblighi di servizio pubblico anche su rotte ingionali, in presenza di

(117 Punto 18.
(118 In particolare, 'ammontare massimo della compensazione non deeease
I'importo del disavanzo specificato nel bando di gara.
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interessi pubblicistici suscettibili di fondare llaro compatibilita con il
mercato comune.

Le disposizioni comunitarie relative al trasporgre non affrontano
la questione.

Come si e visto, la disciplina degli oneri di sewwi pubblico nel
settore € contenuta nel Regolamento di liberaliop&z del traffico di
cabotaggio, le cui disposizioni in materia gli Otementi del 1994
sostanzialmente riprendono, specificandole.

Nel campo dei servizi marittimi, invece, i recerflirientamenti
comunitari in materia di aiuti di Stato ai trasporharittimi del 2004 {19
hanno ammesso l'imposizione di obblighi di servizaobblico o la
conclusione di contratti di servizio pubblico peenszi di trasporto
internazionale, in conformita con il RegolamentdEE} n. 3577/92 del
Consiglio ¢29) e con la normativa in materia di aiuti di Stgiarché cio sia
“necessario per far fronte ad un’impellente necassili trasporto
pubblicd.

Stante il carattere ancora recente degli Orientéinesté menzionati,
non esiste ancora una casistica che consente dpreodere come |l
suddetto requisito possa essere interpretato diggni comunitari.

In ogni caso, come anticipato, una simile previsionon € contemplata
nel campo del trasporto aereo.

Non si potrebbe, tuttavia, escludere, di per sgpksibilita di imporre
oneri di servizio pubblico per collegamenti aeneiernazionali, per lo
meno qualora la decisione sia giustificata, comecaso del trasporto

marittimo, da impellenti esigenze di trasporto didab

(119 Comunicazione C(2004) 43 della CommissioneGWCE C 13, del 17 gennaio
2004, Sezione 9, p. 10.

(1209 Regolamento (CEE) n. 3577/92 del Consiglio, del 7 dicembre 1992, concernente
I'applicazione del principio della libera prestazione dei servigiagporti marittimi fra
Stati membri (cabotaggio marittimo), BUCE L 364, del 12 dicembre 1992, pp. 7 e
SS..
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Del resto, costituendo una comunicazione della Cizsione, gli
Orientamenti non sono vincolanti, ma perseguonasdopo di rendere
edotti gli Stati membri di quello che sara l'atteggento tendenziale
dellistituzione comunitaria nell'applicazione celtlisciplina degli aiuti di
Stato al settore interessato.

Non pu0, quindi, ritenersi esclusa, di per sé, ¢temgatibilita di
incentivi non strettamente rientranti negli orienéati, ma compatibili con
la normativa comunitaria e, in particolare, comptavisione generale di cui
all’art. 87, terzo comma, Tratt. CE2{). Si possono, peraltro, rintracciare
nella casistica comunitaria numerose decisioniad€lbmmissione che
hanno ritenuto ammissibili aiuti di Stato che nmmtravano esplicitamente
negli orientamenti inerenti al proprio setto¥e&?.

In ogni caso, simili interventi potrebbero essaremesse quali servizi

di interesse economico generali, in applicaziorikade 86, Tratt. CE {23).

(12} Secondo I'orientamento costante della Corte di GiustiriaCbmmissione puo
imporsi orientamenti per I'esercizio dei suoi poteri di valutaziondiamge atti quali le
linee direttrici, nella misura in cui tali atti contengono norme indioativ
sull’'orientamento da seguire da parte di detta istituzione e non derogano a nokrme de
Trattatd’ (cfr. Corte di Giustizia delle Comunita Europee, Sez. V, 5 ott@f@o,
Repubblica federale di Germania Commissione delle Comunita Europee, Causa C-
288/96, punto 62, in Rec. 2000, pp. I-08237; Corte di Giustizia delle Comunita Europee,
Sez. VI, 7 marzo 2002, Repubblica ItalianaCommissione delle Comunita Europee,
Causa C-310/99, punto 52, in Rec. 2002, pp. 1-2289; e Opinione dell’Avvocato
Generale Alber del 7 maggio 2002, Causa C-351/98, Kingdom of p@mmmission
of the European Communities, punti 53 e 55).

(122) Cfr. Decisione della Commissione del 30 gennaio 2002, concerneadgniler di
aiuti che la Francia prevede di mettere ad esecuzione a fdelepertura di nuove
linee di trasporto marittimo a corto raggio (in GU L 196, del 25idug002, pp. 31 e
ss.); Decisione della Commissione del 20 aprile 2005 (C(2005)1155 firitivae
all'aiuto di Stato N 496/2003 — Italia, Aiuto per lo sviluppo delle categestiche e il
potenziamento dell'intermodalita (in GU C 79, del 1 aprile 2006, p. 26;
http://ec.europa.eu/community_law/state aids/).

(123) Per I'approfondimento di questo istituto, si vedano i successivi paragrafi.
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l11.4. | servizi di interesse economico generale

L'art. 86, secondo comma, Tratt. CE esclude I'ajgdilita delle
norme del Trattato stesso e, in particolar modoguklle in materia di
concorrenza, alle imprese incaricate di serviziirderesse economico
generale, qualora [lapplicazione delle suddette vipi@ni osti
alladempimento, in linea di diritto e di fatto, Idespecifica missione loro
affidata, purché lo sviluppo degli scambi non sigerato in misura
contraria agli interessi della Comunita.

L'articolo considerato, quindi, costituisce baser pendare la
compatibilita di aiuti di Stato diretti alle sumnmonate imprese, compresi
oneri di servizio pubblico che non ottemperino #i turequisiti di cui al
Reg. (CEE) 2408/92 ed agli Orientamenti del 1994.

Secondo il diritto comunitaridti{4), la nozione di interesse economico
generale comporta che le imprese interessate siat® incaricate di una
specifica missione da parte delle autorita pubblicthe conservano la
competenza sulla fissazione dei criteri e delledcoani applicabili alla
prestazione di servizi, a prescindere dalla qualfione giuridica del
fornitore e dal fatto che il servizio sia fornitar@no in condizioni di libera
concorrenza.

Una concessione di servizio pubblico costituisceinqiie, lo
strumento indispensabile per definire gli obbligdsiproci delle parti.

(124 C.G.C.E., causa C-127/73, BRT/SABAM,Racc.1974, p. 313; Decisione della
Commissione n. 2005/842/CE, del 28 novembre 2005 riguardante I'applicazione delle
disposizioni dell'articolo 86, paragrafo 2, del trattato CE aghi di Stato sotto forma
di compensazione degli obblighi di servizio pubblico, concessi a deteéemimprese
incaricate della gestione di servizi d'interesse economico dener&UCEL 312, del
29 novembre 2005, pp. 67 e ss.; Comunicazione della Commissione elnspgdina
comunitaria degli aiuti di Stato concessi sotto forma di compensazione degglolbli
servizio pubblicpin GUCEC 297, del 29 novembre 2005, pp. 4 e ss..
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Inoltre, perché un’impresa possa dirsi incaricataun servizio di
interesse economico generale, la responsabilital’@gpletamento dello
stesso deve esserle espressamente attribuitagranoto piu atti ufficiali,
che devono anche individuare esplicitamente le eésgpred il territorio
interessati, la precisa natura e la durata dedjiighi di servizio pubblico,
la natura dei diritti esclusivi o speciali eventunahte accordati alle
imprese, | parametri per il calcolo, il controllo la revisione della
compensazione, nonché le modalita per evitare sornrpensazioni e per il
loro eventuale rimborso.

Per quanto concerne guest’ultimo aspetto, sonateetompensazioni
che eccedano quanto necessario per coprire 1 cdsterminati
dallladempimento degli obblighi di servizio publdjdenendo conto degli
introiti relativi agli stessi, nonché di un margide utile ragionevole per
I'adempimento di detti obblighi.

| costi da prendere in considerazione comprendartd t costi
sostenuti per il funzionamento del servizio di reBse economico generale.

Quando le attivita dell’impresa considerata si fano al servizio di
interesse economico generale, possono esserarpoesisiderazione tutti i
suoi costi. Quando I'impresa svolge anche attigitai fuori dell’ambito
del servizio di interesse economico generale, pmssessere presi in
considerazione solo i costi relativi al servizio idieresse economico
generale.

| costi imputati al servizio di interesse econonpossono coprire tutti
I costi variabili connessi alla fornitura del seiai di interesse economico
generale stesso, un contributo adeguato ai cgstidomuni al servizio di
interesse economico generale e ad altre attivittureal remunerazione
adeguata dei capitali propri nella misura in cusiesono destinati al

servizio di interesse economico generale.
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| costi connessi ad investimenti, in particolarer pafrastrutture,
pOSSONO essere presi in considerazione quanddansuhecessari per il
funzionamento del servizio di interesse economi@negale. | costi
attribuiti ad eventuali attivita diverse dal semwizli interesse economico
generale devono coprire tutti i costi variabili, aontributo adeguato ai
costi fissi comuni e una remunerazione adeguataalgtali propri. Tali
costi non possono in alcun caso essere imputateaizio di interesse
economico generale. Il calcolo dei costi deve tispe i criteri
precedentemente definiti e basarsi inoltre su pgeinccontabili
generalmente accettati, che devono essere comialleaCommissione nel
contesto della notificazione a norma dell’art. @8zo0 comma, Tratt. CE.

L'importo della compensazione deve comprenderg tuvantaggi
accordati dallo Stato o mediante risorse statélosqpualsiasi forma. L'utile
ragionevole pud comprendere tutti o parte degli entindi produttivita
realizzati dalle imprese interessate durante unoger determinato e
limitato, senza modificare il livello qualitativoed servizi affidati dallo
Stato alle imprese.

Le entrate da prendere in considerazione devono pirdere
perlomeno tutte le entrate percepite grazie al igervdi interesse
economico generale. Se I'impresa in questione disgb diritti esclusivi o
speciali legati ad un servizio di interesse ecorongenerale che produce
utili superiori all'utile ragionevole o se bene&caii altri vantaggi concessi
dallo Stato, essi devono essere presi in consigda@zindipendentemente
dalla loro qualificazione ai sensi dell’'art. 87 aftr CE, e vanno aggiunti
alle sue entrate. Lo Stato membro puo inoltre aeidhe gli utili derivanti
da altre attivita al di fuori del servizio di ine=se economico generale
debbano essere destinati interamente o in parténahziamento del

servizio di interesse economico generale.
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Per margine di utile ragionevole si intende undadisremunerazione
del capitale proprio, che deve tenere conto dehiiso dell’assenza di
rischio per I'nmpresa grazie all'intervento delldat®, in particolare se
quest’ultimo concede diritti esclusivi o speciéti.genere questo tasso non
deve superare il tasso medio rilevato nel settweressato nel corso degli
ultimi anni.

Nei settori nei quali non esiste un’impresa compigaall'impresa
incaricata del servizio di interesse economico gaaeil raffronto puo
essere effettuato con imprese situate in altri §tatnbri 0, se necessario,
con imprese di altri settori a condizione che sggeconto delle peculiarita
di ciascun settore. Nel determinare il marginetde uwagionevole, lo Stato
membro puo introdurre criteri di incentivazione, fumzione, fra I'altro,
della qualita del servizio reso e dell'accresceffecienza produttiva.

E, inoltre, imposto allimpresa interessata di i@alre una
separazione contabile fra il servizio di intereesenomico generale e le
altre attivita che la stessa, eventualmente, svolga

Per non costituire aiuto di Stato inammissibilecdapensazione deve
essere effettivamente destinata ed impiegata pantge il funzionamento
del servizio di interesse economico generale.

Per evitare che la compensazione ecceda i lingtripti, € imposto ai
singoli Stati membri di predisporre controlli adagu

Qualora si riscontri la presenza di una sovracomsgEone, che
costituisce aiuto di Stato, se questa non superdidgti per cento
dellammontare della compensazione annua, puo esgmrtata all’'anno
successivo.

Una sovracompensazione pu0 essere impiegata panziare un
diverso servizio di interesse economico generakditgedalla medesima

impresa, ma simile operazione deve risultare dedlatabilita di detta
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impresa ed essere conforme alla normativa in naaterservizi di interesse

economico generale.

68



Elena Orru

[11.5. Gli aiuti a carattere sociale

Al sensi dell’art. 87, secondo comma, lett. a) @ttato istitutivo
della Comunita Europea, sono compatildi iurecon il mercato comune
“gli aiuti a carattere sociale concessi ai singainsumatori, a condizione
che siano accordati senza discriminazioni detert@ndall’origine dei
prodottr’.

Come anticipato, questa tipologia di aiuti al fuumamento e
espressamente disciplinata dalla Commissione d&fimunita Europee,
Applicazione degli artt. 92 e 93 del Trattato CHedl’art. 61 dell’Accordo
sullo Spazio Economico Europg®S), ove e statuito che l'aiuto debba
coprire, in linea di principio, categorie speciicHli passeggeri, come, ad
esempio, bambini, disabili e persone a basso kedchiin I'eccezione delle
regioni svantaggiate, come le isole, ove la miquua essere destinata
all'intera popolazione residente.

Dalle decisioni della Commissione in materia siqoo® desumere gli
ulteriori requisiti affinché possano essere legitmente stanziati aiuti a

carattere sociald?b).

(129 Sezione Il1.3.

(129 In campo aeronautico, cfr. Decisione della Commissione del 3ndetel 999
(SG(99) D/7203), relativa all’Aiuto di Stato N 399/99 - ltalia. Ageviaz dei
trasporti aerei a favore dei residenti nelle isole minoradsgitilia (Linosa, Lampedusa,
Pantelleria); Decisione della Commissione del 3 marzo 2000 (SG(ZDQ0R051),
relativa all’Aiuto di Stato N 24/2000— France. Aide a caractéréalsaci profit de
certaines catégories de passagers sur les huit liaisoesrss entre Marseille et Nice,
d'une part, Ajaccio, Bastia, Calvi et Figari, d'une part, d’autrd; daecisione della
Commissione del 2 marzo 2001 (SG(2001) D/286575), relativa agli Aiutiatd $t
638/2000 e N 639/2000 — France. Aide a caractére social au profit deneerta
catégories de passagers sur les liaisons aériennes est@oAgt Bastia, d’'une part, et
Montpellier, d'autre part, et entre Ajaccio, Bastia, Calvi igak, d’'une part, et Lyon,
d’autre part; Decisione della Commissione del 5 marzo 2003 (C(2003) 693 f
relativa all’Aiuto di Stato N 26/2003 — France. Régime d’aides iddalies a caractere
social concernant la desserte aérienne entre Paris et ke;Cbecisione della
Commissione del 20 ottobre 2004 (C(2004) 3935 fin.), relativa all’Aiuto do Stat
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In conformita con l'articolo summenzionato, il cieae sociale della
misura e ottemperato quando gli aiuti siano dieettantaggio di particolari
categorie di passeggeri in relazione alle qualistesvenzioni siano
socialmente giustificate in ragione, ad esempidl;edie o della scarsita di
risorse economiche, senza discriminazione bassamazionalita.

Tale impostazione trova conferma anche nella Daugsi della
Commissione del 21 dicembre 2005, relativa all@idt Stato C 52/2005
(ex NN 88/2005) — Italia. Contributi ai decoder ith§ (127). Nella
pronuncia summenzionata, la Commissione ha saotttin che
“'espressione “carattere sociale” debba essere iptetata in maniera
restrittiva in quanto si tratta di una deroga alvito generale di
concedere aiuti di Stato che deve essere in gemeirgkrpretata in
maniera rigorosa In particolare, tale espressionsi ‘riferisce ad aiuti
destinati a soddisfare i bisogni di fasce non pegiate della popolaziorie

A tal fine, il provvedimento normativo istitutiveedli aiuti deve indicare lo

385/2004 — France. Régime d’aides a caractére social instauénéfice de certaines
catégories de passagers des liaisons aériennes reliantaldel@upe a la France
métropolitaine; Decisione della Commissione del 20 aprile 2005 (C(20(&) fin.),
relativa all’Aiuto di Stato N 516/2004— France. Régime d’aides ractere social
instauré au bénéfice de certaines catégories de pasdagéigsons aériennes reliant la
Martinique a la France métropolitaine; Decisione della Comamiedel 20 aprile 2005
(C(2005) 1165 fin.), relativa all’Aiuto di Stato NN 25/2005 — France. Régiiaees a
caractére social, dit «passeport mobilité», instauré au bédéficertaines catégories de
passagers des liaisons aériennes reliant la France métimgodiux départements
d’outre-mer; Decisione della Commissione del 3 maggio 2005 (C(2005) 11328 fi
relativa all’Aiuto di Stato NN 52/2003 — France. Reévision des régiaiagles
individuelles & caractere social concernant la dessertena@rantre Marseille, Nice,
Montpellier et Lyon avec la Corse; Decisione della Commissioh@éduglio 2005
(C(2005) 1969 fin.), relativa all’'Aiuto di Stato N 385/2004— France. Régiraglab
individuelles a caractere social au titre de l'article 87.@ua)raité instauré au bénéfice
de certaines catégories de passagers des liaisons aéridianésar&éunion a la France
métropolitaine.

In campo marittimo, cfr. Decisione della Commissione del 14 gid@8® (SG(99)
D/4237), relativa all’Aiuto di Stato N 200/99 — Espafa. Ayuda al transpoéritimo
interinsular de pasajeros en las Islas Baleares; Decisidagddghmissione del 2 luglio
2002 (C(2001) 2436 fin.), relativa allAiuto di Stato N 781/2001 — France. Régime
d’aides individuelles a caractére social pour la desserte maritime desia C

(127 In GUCEC 118, del 19 maggio 2006, pp. 10 e ss..
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stato sociale o economico del beneficiario, che caimpatibile con la
natura della tipologia di aiuti in esame.

Dalla stessa decisione si inferisce che, per I'agaihnilita di questa
tipologia di aiuti, € necessario che questi coomfano ad un interesse
sociale, qualeihteresse pubblico riconoscitito

Il regime deve escludere qualsiasi cumulo con difpalogie di
benefici ai passeggeri o0 agli operatori o0 onesgatvizio pubblico.

In conformita con i principi comunitari, la misudgve essere attuata
senza alcuna discriminazione fra i vettori.

Il requisito dell'assenza di discriminazione quardlborigine dei
servizi e stato interpretato dalla Commissionelir@gentamenti del 1994,
come la liberta per qualsiasi vettore aereo appamte all’Accordo
Economico Europeo, di espletare il servizio, sdazaresenza di barriere
all'ingresso delle rotte interessate per i vettornunitari.

E, quindi, evidente la differenza fondamentale auésia tipologia di
intervento rispetto agli oneri di servizio pubblicel primo caso, infatti, si
tratta di compensazioni destinate direttamente ettoxi, mentre, nel
secondo caso, i beneficiari diretti sono gli utesénza che sia possibile
che le compagnie di trasporto ne ricevano alcuntagmio, hemmeno
indiretto, altrimenti non si ricadrebbe nella dexog esame.

E, tuttavia, evidente come la creazione di aiutamattere sociale
possa fungere da sistema per facilitare I'espletéonéi un servizio di
trasporto a determinate condizioni senza imporexiah servizio pubblico
(128). Infatti, e stata riconosciuta la legittimita kdeprevisione per cui gli
sconti sui biglietti siano applicati solo per i g@ realizzati con i vettori

che realizzino collegamenti di linea fra i portitdressati, secondo le

(128) Decisione della Commissione del 2 luglio 2002 (C(2001) 2436 fin.), relativa
all’Aiuto di Stato N 781/2001 — France. Régime d’aides individuellegractere social
pour la desserte maritime de la Corse.
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frequenze, caratteristiche delle navi, condizianridggio e tariffe indicate
preventivamente dall’autorita pubblica concedefatieto.

Per quanto concerne la concreta realizzazioneedgine di aiuti, €
possibile ricorrere ad agenzie di viaggio o compagmarittime alle quali
rimborsare I'importo sovvenzionato a fronte dell@gentazione di idonei
documenti giustificativi. In questo caso, infattl]i soggetti svolgerebbero
esclusivamente la funzione di intermediari fra lablgica autorita
concedente le elargizioni ed i passeggeri: sidralftbe, quindi, di una mera
modalita pratica di attuazione della misura.

Dal punto di vista dell’lammontare degli aiuti, larmativa in materia
non stabilisce alcun limite massimo. Conseguentémda sovvenzioni
possono coprire anche l'intero costo del biglieptorché, ovviamente, non
lo eccedanolg9).

Da ultimo, si evidenzia che anche i regimi di aiotonpatibilide iure
ai sensi dell’art. 87, secondo comma, Tratt. CEssoggetti all'obbligo di
notificazione alla Commissione affinché quest’ulime verifichi la
compatibilitd e li approvi 189. Conseguentemente, il regime potrebbe
essere attuato concretamente solo dopo l'autormzaziella Commissione

(132),

(129 Decisione della Commissione del 14 giugno 1999 (SG(99) D/4237), relativa
all’Aiuto di Stato N 200/99 — Espafia. Ayuda al transporte maritimainstdar de
pasajeros en las Islas Baleares.

(130 Cfr. art. 2, Reg. (CE) n. 659/1999, del Consiglio,del 22 marzo 1999, recante
modalita di applicazione dell’art. 93 (ora art. 88) del Trattato C&nunicazione della
Commissione relativa alla cooperazione tra i giudici nazionddi €ommissione in
materia di aiuti di Stato, in GUCE C 312, del 23 novembre 1995, pp. 8 e ss., punto 14.

(13)) Lo stanziamento di aiuti a carattere sociale per il risdali parte o dell’intero
costo del biglietto per collegamenti marittimi o aerei di@gpromuovere, fra I'altro, il
territorio e [Iattivita turistica di una Regione risulta, e#fr; compatibile con
I'ordinamento nazionale e regionale.

A livello nazionale, assume rilievo la Legge 29 marzo 2001, n. 135, reRdatena
della legislazione nazionale del turismo (in GU 20 aprile 2001, n. 92).

L’art. 1 della legge, rubricato “Principi”, alla lett. e) stadgle espressamente che la
Repubblica promuove azioni per il superamento degli ostacoli che si frappongono alla
fruizione dei servizi turistici da parte dei cittadini, con particolanérimento ai
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giovani, agli anziani percettori di redditi minimi ed ai soggetti con rielathpacita
motorie e sensoridli

Ai sensi degli artt. 5 e 6 della legge summenzionata, per la proneoz la
valorizzazione dei sistemi turistici locali, & istituito Hondo di cofinanziamento
dell’'offerta turistica. Nel caso di progetti di sviluppo dell'oféeturistica che riguardino
ambiti interregionali o sovra-regionali, il Ministro delle attéviproduttive puo disporre
il cofinanziamento a favore dei sistemi turistici locali atarso la destinazione delle
risorse del Fondo unico per gli incentivi alle imprese

Tra le finalita alle quali le Regioni possono indirizzare konse del Fondali
cofinanziamento dell’offerta turistica rientra quella dttbare interventi intersettoriali
ed infrastrutturali necessari alla qualificazione dell’'offerta turistice alla
riqualificazione urbana e territoriale delle localitd ad alta intensita dsediamenti
turistico-ricettivi’ (art. 5, quarto comma, lett. b)).

Si deve evidenziare che le predette azioni devono essere ingrayglesspetto dei
“limiti previsti dalla disciplina comunitaria in materia di aiuti di Staalle impresé
(art. 5, quarto comma).

In concreto, dal 2002 le risorse del fondo sono ripartite con Decreto idedtid
dell'Industria, del Commercio e dell’Artigianato, per il 70% lgaRegioni e le Province
Autonome di Trento e di Bolzano, secondo i criteri e le modalita pdirtizione
determinati con Decreto dello stesso Ministro, previa intesaede sli Conferenza
unificata, ai sensi dell’art. 8, d.lg. 28 agosto 1997, n. 281.

Il restante 30% del fondo € finalizzato al miglioramento dellalita dell’offerta
turistica, compresi la promozione e lo sviluppo dei sistemi turistiali. Tali risorse
sono assegnate dal Ministro tra le Regioni e le Province Autortbriieento e di
Bolzano mediante la medesima procedura di cui sopra.

Tramite la I. 135/2001 e stato, quindi, delineato un articolato sisterando il quale
allo Stato compete I'assegnazione di specifiche risorse atieomteed alle Province
autonome. Sono queste ultime che, in ossequio al principio di sussidstabiiscono
le modalita ed i criteri operativi per attuare la devoluzionepdé&eri e delle risorse al
sistema delle autonomie locali.

Il Ministero della Attivita Produttive interviene nella prograamione del settore
attraverso la legge 19 dicembre 1992, n. 488, di conversione, con modificdelahi,
22 ottobre 1992, n. 415, recante modifiche alla legge primo marzo 1986, n. 64ain tem
di disciplina organica dell'intervento straordinario nel Mezzogioenamorme per
I'agevolazione delle attivita produttive (in GU 21 dicembre 1992, n. 299) e le ridairse
fondi destinati ai sistemi turistici locali, mentre le Regitianno a disposizione le
risorse annue loro destinate dalla legge finanziaria ed il coferaento dei fondi
strutturali comunitari.

Si puo sostenere che, a seguito delle leggi Bassanini e della |. 1352664equio al
principio di sussidiarieta, anche i Comuni e le Province ricoprano un rilelante
nella definizione e promozione degli ambiti territoriali turisticamemégati.
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l11.6. 1l sostegno finanziario a seguito della cris conseguente
all’attacco dell'l1 settembre 2001

L’attacco terroristico alle torri gemelle del Wofldade Center di New
York, del 11 settembre 2001, ha inciso pesantemsuatemercato del
trasporto aereo.

Infatti, oltre ai necessari interventi normativi materia di sicurezza
dell'intero settore 132, 'Unione Europea ha dovuto affrontare anche le
molteplici ripercussioni economiche, riverberates nellimmediato sia
nel lungo periodo.

A seguito degli attentati, la domanda di servizirdsporto aereo si era
drasticamente ridotta, arrivando fino all’annullantte per un certo
periodo, dei voli diretti verso gli Stati Uniti diAerica. D'altro canto, |
premi assicurativi per la copertura dei rischi d@nti da attacchi
terroristici ed atti di guerra erano aumentati emanente.

In Europa, poi, questi fattori si erano inseriti tma situazione
caratterizzata gia da difficolta, dovute afinsufficiente capitalizzazione,
ad un’eccessiva frammentazione a livello europed, ua eccessivo
indebitamento e ad una mancanza cronica di liquiddash flow. La crisi,
cosli aggravata,

Per sostenere le proprie compagnie aeree, gli Stati avevano
adottato uno specifico pacchetto di misure, amienin diversi interventi.

Erano state, in particolare, previste delle allagensazioni, in misura
proporzionale alla capacita di ogni compagnia (commero di posti per
miglia offerte) prima dell’attacco, delle perditeraedte subite dalle

compagnie americane in seguito alla chiusura dgiazio aereo, nonché

(132 Decisi dal Consiglio Europeo del 21 settembre 2001 e dal Conslghsporti"
del 14 settembre 2001.
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delle conseguenze degli attentati sul traffico aetra I'11 settembre e il 31
dicembre 2001183). Inoltre, erano stati istituiti degli strumenti ckedito
federali, da attribuire secondo criteri fissati desidentejn forma di
prestiti agevolati del Tesoro o di garanzie sutgres

L’aiuto era soggetto ad alcune condizioni, consistenel
congelamento dei salari superiori ad una certaadigo all'll settembre
2003 e nell'obbligo per i vettori aerei di mantenettivi i collegamenti
d’interesse generaleESsential Air Servicg.

Anche alcuni Stati comunitari avevano annunciatghp giorni dopo
gli attacchi, la loro intenzione di concedere amlte proprie compagnie
nazionali.

Inoltre, tutti i Paesi comunitari avevano adottatsure provvisorie
per garantire ai vettori nazionali la compagniacasativa per un periodo
di trenta giornin attesa che il mercato delle assicurazioni tathoffrire la
propria copertura a condizioni accettabili.

Pur rimanendo ferma nell’enunciare il principio pmn una simile
congiuntura non puo giustificare I'adozione di meswche rischino di
distorcere la concorrenza fra gli Stati membri @rdino le necessarie
ristrutturazioni delle compagnie aeréspirate al principio c.d one time
last time , la Commissione ha ritenuto legittima I'assunziome parte dei
singoli Stati membri, degli oneri legati al raffarmento delle misure di

sicurezza e I'adozione di interventi particolagpecifici ¢34).

(133 Ogni compagnia aerea avrebbe dovuto fornire specifica prova pisitbte
subite in seguito agli attentati, producendo tutti i necessariifgiagvi economici e
finanziari; tali documenti saranno controllati dal Segretario Teasporti e dal
Controllore Generale, che potranno eventualmente sottoporre i richiedeatitrolli
finanziari e contabili. Per gestire I'erogazione degli aiuf, ata prevista l'istituzione
di un consiglio composto dal Segretario ai Trasporti o da un suo sappaate, dal
Presidente del Consiglio dei governatori defaderal Reserveche presiede |l
Consiglio, dal Segretario del Tesoro e dal Controllore Generale.

(134 Cfr. Comunicazione della Commissione al Parlamento Europeo eshaiglo,
Ripercussioni degli attentati negli Stati Uniti sull'industria dei traspaerei, del 10
ottobre 2001, COM(2001) 574 definitivo; Decisione della Commissione del 18mar
2003 (C(2003) 797 fin), relativa all'aiuto di Stato N 309/2002 — France. Sigg&hnne
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- compensation des codts a la suite des attentats du 11 septembre GUOAEIG 148,

del 25 giugno 2003, p. 7; Decisione della Commissione del 16 ottobre 2002
(C(2002)3763 fin), relativa all’aiuto N 438/2002 — Belgique/Belgié. Subventiors a
régies portuaires pour I'exécution de missions relevant de la apoiss
publique/Subsidies voor de havenbedrijven voor de uitvoering van overheidstaken, in
GUCE C 284, del 21 novembre 2002, p. 2 ; Decisione della Commis$@@2€03)

637), del 30 aprile 2003, concernente il regime di aiuti C 65/2002 (ex N 262/2002)
dell'Austria a favore delle compagnie aeree austriachl@UBE L 222, del 5 settembre
2003, pp. 33 e ss.; 2003/196/CE: Decisione della Commissione (C(2003) 196), dell'll
dicembre 2002, concernente il sistema di aiuti di Stato C 42/20602 286/2002) che

la Francia prevede di mettere ad esecuzione a favore delfgagaoie aeree francesi, in
GUCE L 77, del 24 marzo 2003, pp. 61 e ss.; Decisione della Commissione del 11
dicembre 2002 (C(2002) 4485 fin), relativa all’aiuto di Stato NN 142/2001lia. Ita
Disposizioni urgenti per il trasporto aereo; Decisione della Casione (C(2001) 3199

fin corr), del 23 ottobre 2001, relativa all’aiuto di Stato NN 90/2001 —edriingdom.
Airline Insurance; Decisione della Commissione (C(2001) 3722 fin)28eiovembre
2001, relativa all’aiuto di Stato NN 140/2001 — Luxembourg. Garantie dat |&ttx
compagnies aériennes; Decisione della Commissione (C(2001) 3958 fin}lde
dicembre 2001, relativa all’aiuto di Stato NN 141/2001 — Belgique. Régjimssurance
temporaire dans le secteur aéronautique; Decisione della Cdomeig€(2001) 4442

fin), del 20 dicembre 2001, relativa all'aiuto di Stato NN 143/2002 — EspatamBn

de garantia para el sector de la aviacion; Decisione dellani3sione (C(2001) 3721

fin), del 28 novembre 2001, relativa all’aiuto di Stato NN 144/2001 — Portugginte

de garantia para o sector da aviacao; Decisione della Coronag€(2001) 4440 fin),

del 20 dicembre 2001, relativa all'aiuto di Stato NN 157/2001 — Francpo$iig de
couverture du risque aérien avec la garantie de I'Etat; Decisieltee Commissione
(C(2003) 2001 fin), del 9 luglio 2003, relativa all’aiuto di Stato NN 168/200pafizs
Prorroga del rgimen de garantia para el sector de la @vié28 de noviembre de 2001

— 31 de octubre de 2002); Decisione della Commissione (C(2003) 3103), del 0 agos
2003, relativa all'aiuto di Stato NN 173/2001 — Portugal. Prorrogacao do digpaks
cobertura dos riscos inerentes ao transporte aéreo com a garamsiado (26 de
Outubro de 2001 — 31 de Outubro de 2002); Decisione della Commissione (C(2002) 2
fin), del 30 gennaio 2002, relativa all'aiuto di Stato N 806/2001 - France.
Compensations des pertes suite a la fermeture de I'espaae digrll au 14 septembre
2001; Decisione della Commissione (C(2002) 894) fin), del 12 marzo 2002yaelat
all'aiuto di Stato N 854/2001 — United Knigdom. Aid to airlines for closiirairspace;
Decisione della Commissione (C(2003) 2147 fin), del 9 luglio 2003, rekatiaauto di

Stato NN 19/2002 — France. Dispositif de couverture du risque aégenlagarantie

de I'Etat (11 janvier — 31 octobre 2002); Decisione della Commissio@002) 590

fin), del 27 febbraio 2002, relativa all’'aiuto di Stato NN 34/2002 — Irel&whtion
insurance scheme; Decisione della Commissione (C(2003) 2145 fir9,Julgio 2003,
relativa all’aiuto di Stato NN 32/2002 — Ireland. Extension of guagastihieme for
aviation industry (1 January 2002 — 31 October 2002); Decisione della Csiomeis
(C(2003) 1474 fin), del 13 maggio 2003, relativa al’aiuto di Stato NN 38/2002 —
Ireland. Closure of US airspace — compensation payments; Decisiefia
Commissione (C(2002) 591 fin), del 27 febbraio 2002, relativa all'aiuto do SA
43/2002 — United Kingdom. Extension of Airline Insurance (23 October — 3&nissr
2001); Decisione della Commissione (C(2003) 3100, del 20 agosto 2003, relativa
all'aiuto di Stato NN 52/2002 — Belgique. Dispositif de couverture du risquenaavec

la garantie de I'Etat (25 novembre 2001 au 31 octobre 2002); Decisielfee d
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In tal senso, le misure emanate o da emanarsr@aefgiare la crisi
sono state ritenute aiuti al funzionamento compation il mercato
comune, in quanto rientranti nella deroga di cladl 87, secondo comma,
lett. b), Tratt. CE, poiché destinat@a ‘ovviare ai danni arrecati dalle
calamita naturali oppure da altri eventi ecceziahain considerazione del
carattere straordinario dell’evento, per I'imprenadda del numero delle
vittime, della portata dei danni e delle ripercassi sull’economia
mondiale.

Secondo la Commissione, potevano essere giuséificde
compensazioni, limitate esclusivamente ai danret@fimente subiti, di
due tipologie di danni, in quanto conseguenze téirdé¢gli attacchi: i costi
direttamente legati alla chiusura dello spazio @statunitense dal 11 al 14
settembre 2001 e l'assunzione degli oneri legdt@auahento dei premi
assicurativi.

Per quanto concerne la prima ipotesi, le compeosgaziimitate
esclusivamente ai costi generati fra il giorno #llilegiorno 14 settembre
2001 a segquito dell'interruzione del traffico aerdecisa dalle autorita
statunitensi, avrebbero dovuto essere versateashseriminazioni, a tutte
le compagnie aeree di uno stesso Stato membro.

Il relativo ammontare avrebbe dovuto essere cdlwofan modo
preciso e oggettivo, paragonando il traffico regagd da ogni compagnia

aerea nel corso dei quattro giorni in causa a qgoelella stessa compagnia

Commissione (C(2003) 2144 fin), del 9 luglio 2003, relativa all'aiuto dioSkiX
123/2002 — United Kingdom. Extension of guarantee scheme for the aviadiastry

(1 January 2002 — 31 October 2002); Decisione della Commissione (C(20030)797 fi
del 19 marzo 2003, relative all'aiuto di Stato N 309/2002 — France. Sémtére —
compensation des codts a la suite des attentats du 11 septembre &08ibnP della
Commissione (C(2003) 3099), del 20 agosto 2003, relativa all'aiuto di Stato NN
124/2002 — Osterreich. Verlangerung der staatlichen Versicherwhkgsdge fir den
Luftfahrtsektor (1. Januar 2002 — 31. Oktober 2002); Decisione della Cominassi
(C(2003) 3104), del 20 agosto 2003, relativa all'aiuto di Stato NN 125/2002 —
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nel corso della settimana precedente, con I'apgiicae di un coefficiente
correttore che tengaconto dell’evoluzione tendenziale registrata nel
corrispondente periodo dellanno 2000 nonché dei costi evitati.
L'importo massimo, limitato alle perdite debitameronstatate durante i
quattro  giorni, avrebbe dovuto essere pari ai  quatt
trecentosessantacinquesimi del fatturato delleetaci

La Commissione confermo la posizione assunta i@@gintamenti del
1994 con riferimento agli aiuti concessi da Statzit nei confronti dei
vettori nazionali, precisando che i possibili dffetistorsivi degli aiuti
diretti concessi alle compagnie aeree americane awabbero potuto
esser@ealmente apprezzati in quanto le relazioni tra Quta e Stati Uniti
non sono come tali oggetto di una specifica coneeezAvendo, infatti, i
singoli Stati membri preferito ricorrere ad accotulaterali, a parere
dell’istituzione comunitaria, si erano in tal mogavati della possibilita di
una reazione collettiva. Conseguentemente, eraljgessolo una reazione
da parte della Comunita Europea nell’ambito della politica estera in
materia di pratiche ddumping nel caso in cui le sovvenzioni concesse
dagli Stati Uniti avessero consentito alle compagreree di questi ultimi
di offrire tariffe estremamente basse vanno esamime& contesto della
politica esterna della Comunita.

Con riferimento all’assunzione degli oneri legatifaamento dei
premi assicurativi, era imposto che l'aiuto, apgiiica tutte le compagnie
aeree nazionali senza discriminazioni e restrizisniimitasse a rimediare
a rimediare alle mancanze del mercato assicuraipes, garantire la
copertura dei danni subiti da terzi in seguitotedaterrorismo o di guerra.

L’'importo avrebbe dovuto essere limitato esclusigata alla
compensazione dei maggiori oneri assicurativi @derivdagli attentati del

Deutschland. Verlangerung der staatlichen Versicherungsdeckung dgm
Luftfahrtsektor.
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11 settembre 2001, senza comportare alcun miglemgondella situazione
delle compagnie aeree anteriore al 11 settembrg. 200

Inoltre, i Governi avrebbero dovuto richiedere mrettivi ragionevoli
che fossero, per quanto possibile, commisuratiisshr coperti dagli
strumenti offerti {39).

| meccanismi di copertura avrebbero dovuto esskeetio questa solo
per un mese, nel corso del quale avrebbe dovutereedsovata una
soluzione definitiva per il mercato assicurativo.

Era, tuttavia, preventivata la necessita di promegée misure
eccezionali oltre il suddetto termine, con conseggigossibilita per gli
Stati membri interessati di continuare ad offrite aocieta di assicurazioni
una garanzia complementare ovvero sostituirsi agBsicuratori
assumendosi direttamente il rischio. In ogni cado Sjati membri
avrebbero dovuto concordare specificamente la aurdt livello di
copertura, il metodo di determinazione dei prenspggetti coperti ed il
trattamento dei Paesi terzi.

Era previsto che, in ogni caso, il costo della caa complementare
avrebbe potuto essere assunto dagli Stati memlorifiso al 31 dicembre
2001 e avrebbe dovuto essere trasferito alle comeaeree in modo da
ristabilire eque condizioni di concorrenza traftesg comunitari.

La Comunicazione del 2001 contempla anche altretispcome la
regolamentazione delle bande orarie. Sulla baseatelktere eccezionale
dela chiusura dello spazio aereo statunitense trarnigll e 14 settembre
e le successive modifiche del servizio (sospensioitiuzione delle
frequenze) e delle relative conseguenze negatigessi collegamenti
transatlantici delle compagnie aeree che sui quethacomunitari in
coincidenza, la Commissione sostenne che le posvisiel Regolamento

(139 Si tratta, tuttavia, di una condizione per la quale era amnu@ssaospensione
temporanea nel breve termine.
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(CEE) 95/93 136) dovessero essere interpretate dai coordinatoniddo da
garantire che le compagnie aeree non perdano telb@marie non utilizzate
in conseguenza degli attentati terroristici.

| vettori aerei avrebbero, percio, dovuto poter temere le bande
orarie cui hanno diritto per anzianita, nel corsbmkriodo coordinato della
stagione estiva 2002. Le bande orarie non utilezatlla stagione 2001
avrebbero potuto essere riassegradehocdai coordinatori per il resto

della stagione stessa senza peraltro attribuivetéori aerei alcun diritto di
prelazione per anzianita.

(136 Regolamento (CEE) n. 95/93 del Consiglio, del 18 gennaio 1993, relativo a
norme comuni per I'assegnazione di bande orarie negli aeroporti Gaftainita, in
GUCEL 14, del 22 gennaio 1993, pp. 1 e ss.
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11I.7. Gli aiuti di Stato per la realizzazione e lutilizzo di

infrastrutture aeroportuali

Negli ultimi anni la tematica degli aiuti di Staftle infrastrutture ha
acquisito una rilevanza sempre maggiore nel pareraeila politica
comunitaria in materia di concorrenza nel sett@igrasporti.

Da una concezione che vedeva nelle infrastrutcompresi porti ed
aeroporti, essenzialmente I'esplicazione dei pagbeblicistici esercitati
per lo sviluppo del territorio, si € gradualmengsgati ad un’impostazione
che ne ha ammessa l'incidenza sulle dinamiche coermali del settore.
Si trattava di un’evoluzione inevitabile, una vaitae si era riconosciuta la
natura economica di alcune delle attivita e dei mtinpropri dei gestori
degli impianti {37, in uno con i sempre piu numerosi casi di
privatizzazione di questi ultimi e con la constaiae che il settore dei
servizi di trasporto risente notevolmente di fatesogeni allo stesso, quali
la struttura e I'assetto dei mercati contigui, mratsamente connessi con il
primo, come quello dei servizi di movimentaziondlalenerce {38) e dei
passeggeri o quello, che in questa sede interdsdla, infrastrutture del

trasporto.

(137) Secondo la casistica comunitaria, le attivita di gestione eselicizio di un
aeroporto hanno natura economica, in quanto, da un lato, “consistono nel raettere
disposizione delle compagnie aeree e dei vari prestatori dizisanstallazioni
aeroportuali mediante pagamento di un corrispettivo il cui ammontafissato
liberamente dal gestore stesso, dall’altro non costituiscono esedtizin pubblico
potere, anzi sono dissociabili dalle attivita che rientrano neltese di tali poteri”
(C.G.C.E. 24 ottobre 2002, causa C-82/01, Aéroports de\RP&@Emmissione, ifRacc
2002, 1-09297).

(138 In merito, si vedano, ad esempio, i considerando 4, 5 e 9 della Dirétiva
Consiglio 96/67/CE, del 15 ottobre 1996, relativa allaccesso al medeatgervizi di
assistenza a terra negli aeroporti della Comunit&WCE L 272, del 25 ottobre 1996,
36 e ss.); P. GIRARDI e C. COLETTAjssistenza aeroportuale e libero mercato:
evoluzione della normativa di diritto comunitario e di diritto intermo Dir. Trasp,
1996, pag. 84, F. A. QUERQImpresa aeroportuale e servizio di handling Studi in
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Con la presente trattazione si intende, quindgstizire brevemente
guesto percorso nelle sue fasi essenziali, fo@ai@asi, in particolar modo,
sulla recente comunicazione della Commissione, [thelettato, per la
prima volta, le linee guida per la valutazione dimianziamenti agli
aeroporti.

Gli Orientamenti comunitari sull’applicazione degli ar92 e 93,
Tratt. CE e dell'art. 61 del’Accordo SEE agli aiui Stato nel settore
dell’aviazione contengono una specifica prevision89( relativa agli
“Investimenti in materia di infrastruttute In tale sede é espresso il
principio generale secondo il quale la costruziand¢ampliamento di
infrastrutture costituisce una misura di carattgenerale di politica
economica, esulante, di per se stessa, dal cantdalla Commissione,
purché volta a soddisfare le necessita di prograziima e sviluppo delle
politiche nazionali in materia di trasporto ed aemibe e nei limiti in cui
dalla medesima non derivino ingiustificati vantaggi confronti di alcuni
operatori, a scapito dei concorrenti4d. Il principio in questione
rinverrebbe il proprio fondamento anche nella zitoiae di congestione di
molti aeroporti e nella politica di sviluppo del tteee dei trasporti
nell’ambito della Rete Transeuropea dei Traspt).(

Similmente, ai sensi degbhrientamenti comunitari in materia di aiuti

di Stato ai trasporti marittimidel 2004 {%42), gli investimenti in

onore di Antonio Lefebvre D’Ovidio in occasione dei cinquant'anni del dirititade
navigazionea cura di E. Turco Bulgherini, Milano, 1995.

(139 Paragrafo I1.3.

(149 1I medesimo principio si trova espresso nella risposta dellan@ssione alla
domanda scritta n. 28 del Sig. Dehousse, del 10 aprile 1967, in GUCE 118, del 20
giugno 1967, 2311/67. Si veda anche il punto 42 del Libro Verde sui porti e sulle
infrastrutture marittime, del 10 dicembre 1997 (COM(97) 678).

(14) Commissione delle Comunita Europee, Libro Biaheopolitica dei trasporti
fino al 2010: il momento delle sceltelel 12 settembre 2001 (COM(2001) 370
definitivo), 39 e 40; Cranfield Universitygtudy on Competition between Airports and
the Application of State Aid RuleSuropean Commission Directorate-General Energy
and Transport, Directorate F - Air Transport, settembre 2002, Vol. I, 0-2.

(142 In GUCE C 13, del 17 gennaio 2004, 3 e ss.
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infrastrutture non sono considerati ricadere nelbdo di applicazione
dell'art. 87, Tratt. CE, purché sia assicurato desso alle medesime da
parte degli utenti “in condizioni di liberta e dafita” e non ne risultino
beneficiati, direttamente o indirettamente, armatpecifici (punto 2.1).

Il principio in esame € stato particolarmente jlato da parte degli
organi comunitari relativamente agli aeroporti oegili.

Nella specie, € stato posto I'accento sul ruola#onentale che questi
ultimi rivestono ai fini della coesione economiamesle dell’Unione
Europea, nonché dello sviluppo del territorio eledglomunita sui quali
insistono, oltre a costituire un’importante altéivearispetto ai grandiaubs
sui quali si concentrano la maggioranza dei vetéamei e che, quindi,
soffrono di problemi di congestione con eviderpiercussioni negative in
termini ambientali e di gestione del trafficdd.

La stessa configurazione degli aeroporti regioadh loro eventuale
collocazione in regioni periferiche, unitamenteaalkoncorrenza che
subiscono da parte dei grandi aeroporti, rischidhompedire loro di
sopravvivere, senza un sostegno pubbliéd).(

In questo contesto, e stata, quindi, riconosciatgdssibilita per i
singoli Stati, gli enti locali oppure altri enti Ipllici di finanziare gli scali
regionali {49. Tali interventi, qualora realizzati in conforgoitcon i

principi di trasparenza, non discriminazione e pranalita,

(143 Cfr. Commissione delle Comunita Europee, Libro Bian@o politica dei
trasporti fino al 2010: il momento delle sceltbidem Commissione delle Comunita
Europee, Comunicazion@rientamenti comunitari concernenti il finanziamento degli
aeroporti e gli aiuti pubblici di avviamento concessi alle compagnie agpeeanti su
aeroporti regionalj in GUCE C 312, del 9 dicembre 2005, 4 e 5.

(144 In tal senso, gli Orientamenti del 2005 (punto 20) evidenziano, fagieni di
debolezza di questa tipologia di aeroporti, la scarsa attrattigitconfronti delle grandi
compagnie aeree, il non aver, solitamente, raggiunto la dimensioica sritficiente
per attirare un congruo livello di traffico e la scarsa notqgriéidgvuta alla loro
collocazione in regioni ultraperiferiche o0 economicamente svantaggiate.

(149 Proposta di direttiva del Consiglio relativa a diritti aerogalit(COM(97) 154
def.), in GUCE C 257, del 22 agosto 1997, pp. 2 e ss..
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corrispondono altresi alla politica comunitariamateria {46) e si possono
inquadrare nell’ambito della politica regionale massa dalla Comunita
stessa, anche tramite i prestiti concessi dallacBaBkuropea degli
Investimenti.

Il principio generale sopra ricordato € stato cango e sviluppato da
numerose decisioni degli organi comunitari riguatdée sovvenzioni alle
infrastrutture.

In questo senso, quindi, le pronunce della Comongssi articolano
normalmente secondo due diversi ordini di cons@era il primo si
traduce nella valutazione di possibili distorsiatella concorrenza sul
mercato contermine dei servizi di trasporto, menite secondo
sullincidenza della misura su quello delle gesti@eroportuali. In
particolare, laddove linfrastruttura sia gestitaettamente da autorita
pubbliche, senza, percio, lo svolgimento di ativééconomica, si rende
necessario considerare solamente l'incidenza denfiamento a livello
degli utenti dell'impianto, onde accertare I'ingésisza di discriminazioni
nell’accesso ed utilizzo dello stesso. Ove, invéodrastruttura sia gestita
da un soggetto che svolga attivita economica, oecoerificare che
I'intervento non determini per quest'ultimo vantagglebiti nei confronti
dei suoi concorrenti. Nel caso di infrastrutturetpali o aeroportuali si

deve, percio, appurare se il finanziamento siaedtisde di incidere, e in

(149 Questo assunto & avvallato anche da alcune decisioni della Coonmiss/e, a
conferma della compatibilita della misura con la normativa conmimitsi rimarca che
lo sviluppo degli aeroporti — 0, per lo meno, di certi aeroporti, qualiiqegionali o
secondari — corrisponde ad un preciso interesse comunitario, nel senscediae la
capacita aeroportuale o migliorarne lo sfruttamento (ek.plurimis Decisione della
Commissione del 14 giugno 1999 (SG(99) D/ 4235), Aiuto di Stato NN 109/98 — United
Kingdom, Manchester Airport; Decisione della Commissione del 1Zon2001 (SG
D(2001) 286839), Aiuto di Stato N 58/2000 — Italia; Decisione della Commisdigine
19 gennaio 2005 (C (2005) 49 fin), Aiuto di Stato N 644i/2002 — Deutschland, Ausbau
der kommunalen wirtschaftsnahen Infrastruktur nach Teil 1l Ziffeles Rahmenplans
der Gemeinschaftsaufgabe ,Verbesserung der regionalen Witssthatur®. (i)
Errichtung oder Ausbau von Regionalflughéafen).
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quale misura cio avvenga, su quelle fra le attiegpletate dal gestore dello
scalo che rivestano natura economidd (

Specialmente nelle prime decisioni, l'approccio w&yg risulta,
dunque, peculiare, perché la valutazione della risuconcentra, in primo
luogo, sul mercato dei servizi aerei e solo suceasente su quello
direttamente interessato dall'interventés)

In questo primo periodo, che, indicativamente, pessere fatto
pervenire fino al 2001, il secondo aspetto dellatazione risulta sovente
scarsamente approfondito. Nella maggioranza deltesobni, questa parte
si incentra sullesame della struttura merceolog&ageografica del
mercato, onde verificare se lo scalo interessatansconcorrenza con altri
e, dunque, il potenziale effetto della misura dstegno su questi ultimi
(149,

In tal senso, in alcuni casi questa valutazioneoidizionata dalla
tipologia aeroportuale alla quale lo scalo appagtjecome piattaforma di
corrispondenzahub) oppure come aeroporto avente ad oggetto traffico
origine/destinazione. In particolare, nel secondaso¢ tramite
l'individuazione del bacino geografico di utenzarvée, e possibile

accertare l'esistenza di sovrapposizioni con megabgrafici interessati

(147 1l principio risulta efficacemente espresso, in campo nmanttinella Decisione
della Commissione del 20 ottobre 2004 (C(2004) 3933 fin), Aiuto di Stato N 520/2003
— Belgique. Aide financiere pour des travaux d’infrastructure dempdrts flamands; e
nella Decisione della Commissione del 21 dicembre 2005 (C(2005) 544)) An#b
di Stato N 503/2005 — United Kingdom, Great Yarmouth Outer Harbour.

(148 Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 109/98 nritddl
Kingdom, Manchester Airport, cit.; Decisione della Commissionel@ehprile 1999
(SG (99) D/ 2543), Aiuto di Stato N 638/98 — Italia. Aerelba S.p.A.:. sovvenzione
Decisione della Commissione del 26 gennaio 2001 (SG(2001) D/ 285491), Aiuto di
Stato N 815/A/99 — ltalia.

(149 Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 638/98 — ltafarelba
S.p.A.: sovvenzione, cit.; Decisione della Commissione relativawatydl 815/A/99 —
Italia, cit..
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da altri scalipoint to point L’assenza di tali sovrapposizioni, ovviamente,
conduce ad escludere la possibilita di distorsi@himercato!f0).

In un’altra fattispecie, invece, la contendibilgaografica del mercato
e stata esclusa per la collocazione dell’aerop@wo un’isola e la
limitazione a quest’ultimo dell’attivita dell’entdi gestione {°).

Per quanto concerne specificamente, 'oggettoaleth, si e distinta
I'ipotesi in cui questo concerna le attivita ecomndme svolte dal gestore,
come la fornitura di servizi aeroportuali, da qaeilh cui la misura, al
contrario, interessi attivita prive di carattereomemico, consistenti
essenzialmente nella fornitura di infrastrutturestolate all’aviazione,
come piste di decollo e di atterraggio o termieh).

In particolare, in questo secondo caso, nel hedding caseelativo
all'aeroporto di Manchestet¥3), piu che valutare I'incidenza della misura
sul mercato delle gestioni aeroportuali, tramiteegame di quest’ultimo, la
Commissione si e basata sul piu volte ricordatagypio secondo il quale
la costruzione o l'ampliamento delle infrastruttumeroportuali tramite
finanziamenti pubblici esula dal controllo dellesda in quanto misura
generale di politica economica nel settore deptrets Questo principio €
stato sviluppato nel senso della sua applicabiiteche agli scali in
proprieta di enti locali, laddove gli interventiasb volti a perseguire un

interesse pubblico generale delle comunita e deide interessati {>4).

(1509 Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 815/A/99 —idtatit.;
Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000 — Italia, Qualora queste
sovrapposizioni si  presentassero, ovviamente, lindagine concernerdabe
riconducibilita della misura ad una delle deroghe previste dataiwaCE e dalla
normativa comunitaria.

(15)) Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 638/98 — ltalarelba
S.p.A.: sovvenzione, cit..

(1529 Si tratta, ad esempio, della creazione o ristrutturazione opmlil@ mhera
gestione e sviluppo.

(153) Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 109/98 — Unitadydom,
Manchester Airport, cit..

(154 L'argomentazione era ulteriormente supportata dalla considerazienquesto
approccio € comune in tutta I'Unione Europea e che, anzi, lo sviluppo delle

86



Elena Orru

Alla luce di queste considerazioni e stato integice anche |l
summenzionato principio dell'investitore privatoepgnte in economia di
mercato.

[l principio in questione impone di valutare se nhedesimo
finanziamento avrebbe potuto essere ottenuto aigieésa, in un’economia
di mercato, da parte di un investitore privato knehsioni paragonabili a
qguelle dell'autorita pubblica concedente. In pathace, secondo la
giurisprudenza comunitariail ‘€comportamento dell'investitore privato, cui
deve essere raffrontato l'intervento dell'investigubblico che persegue
obiettivi di politica economica, anche se non eeassariamente quello del
comune investitore che colloca capitali in funziatetla loro capacita di
produrre redditi a termine pit o meno breve, deveargomeno
corrispondere a quello di una holding privata o uha holding pubblica
oppure di un gruppo imprenditoriale privato che gegua una politica
strutturale, globale o settoriale e che sia guidata prospettive di
redditivita a lungo termink adeguate al suo settore di attivitdd. Da cio
consegue che anche le autoritd pubbliche non pogs@scindere da una
normale redditivita, in tempi ragionevoli, dei prognvestimenti, in
funzione della politica strutturale, settorialelolgle perseguita.

Nella pronuncia in esame, €& stato ulteriorment®nosciuto che

investimenti realizzati da enti territoriali pendéilita di interesse pubblico

infrastrutture del trasporto aereo corrisponde alla politica comendrasporti, in

conformita alla quale alcuni progetti sono co-finanziati dalla Cotauiuropea
nellambito delle Reti Transeuropee del Trasporto. Nel casopekie, il progetto

corrispondeva alla politica dei trasporti a livello sia naziosalecomunitario. In senso
conforme, si veda anche la Decisione della Commissione reddf@ato N 644i/2002

— Deutschland, cit., punti 29 e 30.

(159 C.G.C.E. 10 luglio 1986, causa 40/85, Regno del BelgiBommissione, in
Racc, 1986, 2321; C.G.C.E. 6 luglio 1982, cause riunite 188/80, 189/80 e 190/80,
Repubblica francese, Repubbilica italiana e Regno Unito di Graadgdiet di Irlanda
del Nordv. Commissione, irRacc, 1982, 2545; C.G.C.E. 21 marzo 1991, causa C-
305/89, ltaliav. Commissione, irRacc, 1991, 1-1603; Tribunale di Primo Grado, 6
marzo 2003, cause riunite T-228/99 e T-233/99, Westdeutsche Landesbank Gil®zentr
e Land Nordrhein-Westfalen Commissione, ifRacc, 2003, 11-435.
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generale dei relativi territori e comunita sfuggamb un paragone stretto
con il possibile comportamento di un investitorévgto, in quanto non
presentano fini meramente lucrativi, essendo lijenerare esternalita
positive in termini di sviluppo economico e sociada cui I'importanza,
tuttora attuale, degli investimenti pubblici.

Queste conclusioni esprimono un orientamento omroatante della
giurisprudenza comunitaria. Esse portano, tuttadanterrogarsi anche su
quali possano essere i meccanismi per “guantificgheeffetti positivi
prodotti sul’economia e la societa del territoliio,modo da poter valutare
la conformita della misura con il diritto comunitae, dunque, riportare, in
ultima analisi, l'intervento nelllambito del pringd dell'investitore
privato, pur con i correttivi sopra espressi.

Qualora, invece, si considerino simili interventinte esulantitout
court dall'applicazione del principio dell'investitore ipato operante in
economia di mercato, si perviene alla conseguenza offrire
potenzialmente allo Stato ed agli enti locali untaglio quanto mai ampio
di intervento, specie nel’ambito della tecnica dehrketingterritoriale
(156),

A livello comunitario & stata, inoltre, ammessa plassibilita che
I'aiuto venga concesso da un organo intermediobloxdoo privato, fra lo
Stato ed il beneficiario, designato dallo Statesstet>?). In tal caso, Il
finanziamento e considerato quale aiuto di Stat@uanto proveniente da

una pubblica autorita, rispetto alla quale il sdaggerogante assumerebbe

(158 Per maggiori considerazioni su quest'ultimo problema si rinviajuarto
paragrafo della presente trattazione.

(159 Si tratta di un’ipotesi che si & realizzata, ad esempio, ifenmento ad istituti
bancari ed associazioni di categoria (cfr. Commissione Europeaemecum
Community Rules on State ARDO3).
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una mera funzione di intermediario nei rapporti gobeneficiari delle
sovvenzioni ¥59).

In particolare, € stato riconosciuto che questaiagibne possa
verificarsi anche con riferimento ad attivita dserda quelle economiche
proprie degli enti di gestione aeroportualed)( che svolgerebbero, in tal
senso, il ruolo di tramiti fra I'autorita pubblicencedente i finanziamenti e
le imprese incaricate di realizzare opere, chendjusi pongono in simili
casi quali destinatari indiretti dei fondF9).

A partire dal 2001 si registrano le prime sentenzecui I'esame
dell'assetto del mercato delle gestioni aeroporti@al maggiormente
approfondito ¥61), fino a pervenire alle pronunce degli ultimi &eni, ove
la valutazione della misura di sostegno finanziaBoessenzialmente
incentrata sui potenziali effetti della stessa mércato delle gestioni
aeroportuali, con esposizione dettagliata degtnel&i che compongono la
ratio decidendi e che sono idonei a determinare la compatibilita

dell'intervento con la normativa comunitari#?. La ragione alla base di

(158 C.G.C.E. 22 marzo 1977, causa C-78/76, Steinike und Wewli@grmania, in
Racc, 1977, 595; C.G.C.E. 2 febbraio 1988, cause riunite 67/85, 68/85 e 70/85,
Kwekerij Gebroeders Van der Koay Commissione, irRacc, 1988, 219; C.G.C.E. 21
marzo 1991, causa C-305/89, ItaiaCommissione, irRacc, 1991, 1-1603; C.G.C.E.

16 maggio 2002, causa C-482/99, Repubblica francgSemmissione, irRacc, 2002,
[-4397.

(159 Trattasi esemplificativamente, come anticipato, di attigit@istrutturazione e
miglioramento delle infrastrutture aeroportuali.

(160 Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 638/98 — ltakiarelba
S.p.A.: sovvenzione, cit.; Decisione della Commissione relativaidatyail 58/2000 —
Italia, cit..

(169) Particolare interesse riveste, al riguardo, la Decisione della Gsiome relativa
allaiuto N 58/2000 — Italia, cit.. Risulta evidente in questa decisianeliversa
impostazione rispetto alle precedenti, fra le quali costituesEmpio emblematico
quella, gia citata, relativa all’'aiuto di Stato classifichto815/A/99, che concerne i
medesimi aeroporti e che e stata resa solo qualche mese prima di quellasanaen e

(162) Cfr. Decisione della Commissione del 22 settembre 2004 (C(2004) 3475 fin)
Aiuto di Stato N 106/2003 — Italia. Contributi straordinari [della Regibogcana] alla
provincia di Livorno e Aerelba S.p.A. per la realizzazione di intgiva favore
dell’aeroporto di Marina di Campo nell'lsola d’Elba; Decisionelalélommissione
relativa all’aiuto N 644i/2002 — Deutschland, cit.; Decisione della Cissione del 20
aprile 2005 (C (2005) 1157 fin), Aiuto di Stato N 355/2004 — Belgique-Belgié,
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guesta progressiva evoluzione nell’atteggiamentgi @egani comunitari,

in primis della Commissione, deve essere ravvisata nellassggedi

riconoscere la competitivitd ormai da tempo eststeina i vari scali

aeroportuali ed il fatto che questa concorrenzgi@ta anche sul piano
dell'offerta di capacita aeroportuale, da cui laun@a economica ormai
assunta dall’attivita di fornitura di infrastruteu©3).

In questo senso, la circostanza che incaricatadeklizzazione delle
opere di potenziamento delle infrastrutture aeradir siano enti locali o
loro associazioni non € piu sufficiente, di per ae,escludere la natura di
aiuto di Stato del finanziamento in ragione dell@zioni istituzionali di
promozione e sviluppo del territorio esercitataalaenti, qualora gli stessi
siano anche i proprietari e gestori degli scalieiessati oppure la
realizzazione o gestione degli impianti sia affedatl impresel§4).

Con specifico riguardo agli aeroporti regionali, sl un lato, le
modeste dimensioni di uno scalo, quanto a traffimouale di passeggeri,
possono essere idonee, da sole, ad escluderedémza sugli scambi
comunitari di una misura di sostegno per lo svitppfrastrutturale
dellaeroporto 165, dallaltro, la tendenza sempre piu forte delle
compagnielow costa servirsi di aeroporti regionali non consente di
escludere che lo sviluppo di scali appartenentiestjultima categoria non

sia idoneo a falsare la concorrenza con aeropeltmé&desimo Stato o di

Partenariat public-privé pour la mise sous tunnel de la Krijgsbaan a Deuanmiselen
valeur de terrains industriels et I'exploitation de I'aéroportrdérs (projet de PPP —
aeroport d’Anvers)- Publiek-private samenwerking voor de ondertunneling van de
Krijgsbaan te Deurne, en de ontwikkeling van bedrijventerreinen erpd@tatie van
de luchthaven van Antwerpel(PPS-project voor de internationale luchthaven
Antwerpen)

(163) Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000 — [taitg punto 11;
Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/2004 — BelgRplgi€, cit.:
nella pronuncia da ultimo menzionata si sostiene che il mercate dektioni
aeroportuali € aperto alla concorrenza (punto 46).

(164 Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 644i/2002 — Dalasd, cit.,
punti 31 e ss..
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altri Paesi membri, a prescindere dalle dimensiaello scalo
sovvenzionatolfs).

In particolare, si nota una progressiva evoluzinal¥finquadramento
normativo dei finanziamenti alle infrastrutture @mortuali. Mentre le
prime pronunce, infatti, si limitavano alla qualdzione degli interventi
quali misure generali di politica in materia deadporti, in molte delle
ultime decisioni, la compatibilitd dei finanziameper la costruzione e
ristrutturazione di infrastrutture €, al contrariogondotta all’art. 86,
secondo comma, oppure all’art. 87, terzo comma,dgtTratt. CE ¥67).

La prima delle disposizioni summenzionate rilevalqra I'aeroporto
serva il traffico aereo generale e, a tal fine, isaricato di obblighi di
servizio pubblico universale: a tali condizioni,ceado la casistica
comunitaria, il gestore dello scalo & qualificabiieme incaricato di un
servizio di interesse economico generale, con guesde disapplicazione
delle norme comunitarie in materia di concorremsa,limiti in cui queste
ostacolino 'adempimento della missione affidatéeate di gestione e
purché lo sviluppo degli scambi non sia comprom&ssoaniera contraria
agli interessi della Comunitasg).

Ai sensi dell’art. 87, terzo comma, lett. c), Tr&E, invece, possono

essere considerati compatibili con il mercato coengh aiuti diretti ad

(1695 Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/2004 — BelgRpigié,
cit., punto 57.

(168) Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 644i/2002 — Dalasd, cit.,
punti 36 e ss..

(167) Non &, peraltro, escluso che la medesima misura sia compatiilentrambe le
disposizioni summenzionate (v. Decisione della Commissione relatfauto N
644i/2002 — Deutschland, cit.; Decisione della Commissione relativautil N
355/2004 — Belgique-Belgié, cit.).

In questo percorso si segnala, nuovamente, un passaggio intermedio, laddove la
Commissione, riconosciuta la natura di misura di politica gendedlprovvedimento,
si interroga sull’astratta riconducibilita dello stesso a qualdetle esenzioni previste
dall’'art. 87, Tratt. CE (cfr., in tal senso, Decisione della Corsione relativa all’aiuto
N 58/2000 — ltalia, cit., punti 17 e ss.).
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agevolare lo sviluppo di talune attivita economiclpeirché, anche in
questo caso, non si determini un’alterazione dmedizioni degli scambi
In maniera contraria all’interesse comune.

Nella valutazione diretta ad accertare la sussstei@i requisiti di cui
alla disposizione testé menzionata assume nuovamerilievo
'importanza, al fine dello sviluppo socio-economiadella regione
interessata e nellambito del@ommon Transport Poligyper i medesimi
motivi sopra ricordati, della promozione della fitwna e gestione di
infrastrutture aeroportualtd).

Al riguardo, la Commissione ha piu volte ribaditbec poiché lo
sviluppo delle infrastrutture del trasporto rienfra le competenze dello
Stato e degli enti locali per la realizzazione dteressi generali, le
sovvenzioni dirette a tal fine non possono ess&endotte a mere
considerazioni di ordine economico di natura imgremiale, per il
notevole impatto, dal punto di vista economico eiae, degli aeroporti,
specialmente di quelli regionali, che, in misuraggiare rispetto ai grandi
scali, sono motori di sviluppo del territorio indesato }79).

In particolare, dalle decisioni della Commissionamateria emerge il
principio secondo il quale gli aeroporti dovrebbermrmalmente
autofinanziare, tramite le proprie entrate, intatveinfrastrutturali.
Tuttavia, gli scali qualificabili come regionali, @ausa delle loro

dimensioni ridotte e dei deboli volumi di traffiserviti, non dispongono di

(168) Cfr. Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 644i/2002e4tBchland,
cit.; Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/2004 -giBeé-Belgié, cit.,
punti 69 e 70.

(169) Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000 — Itakia,pzinti
18 e ss.; Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 644i/2002utschland,
cit., punti 43 e ss.; Decisione della Commissione relativa alfaNit 355/2004 —
Belgique-Belgié, cit., punti 51 e ss..

(170 Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000akaltibidemn
Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 644i/2002 — Deutsdhlhidem
Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/2004 — Belgique-Bégiém

92



Elena Orru

entrate sufficienti a tal fine, per cui si riconeda necessita del sostegno
pubblico {73,

Lo sviluppo degli aeroporti regionali e stato, percconsiderato
corrispondente all’interesse comune ai sensi dell8¥, terzo comma, lett.
c), Tratt. CE, specie laddove l'aiuto sia struttaria modo che l'intervento,
a carattere transitorio e decrescente, si insenstt@ambito di una politica
volta ad aumentare la redditivita del singolo saateressato, rendendolo
indipendente da ulteriori finanziamenir3).

Sono stati specificamente considerati ammissiloiarfziamenti per
infrastrutture destinate all’aviazione generalesch@ siano necessarie ed
aperte a tutti i potenziali utenti incondizionatat®e ed
indiscriminatamente. Di conseguenza, non sareblsrevenzionabili
l'attivita di gestione dell’aeroporto o impianti steati ad un utente
specifico £73).

In concreto, le modalitd per la realizzazione debgptti di
potenziamento delle infrastrutture sono estremaeneatiegate, potendo
coinvolgere, ad esempio, soggetti privati accadtersi pubblici.

La casistica comunitaria, in particolare, constanditeplici esempi di
guest’ultima soluzione.

E stato, cosi, ritenuto compatibile con I'art. 8#zo comma, Tratt.
CE il riconoscimento all’ente pubblico, responsalpler la realizzazione
del progetto, della facolta di affidare la concresgcuzione dello stesso ad

un’'impresa terzal(4). Affinché, in una siffatta ipotesi, le condiziodel

(17 Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000akalt cit.,
punto 19; Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 644i/2002 —sBidand,
cit., punto 42; Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/20Bdlgique-
Belgié, cit., punto 52.

(172) Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 355/2004 — Belgfipigie,
cit., punto 58.

(173) Cfr. Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 644i/20024tBchland,
cit., punto 41.

(174 Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 644i/2002 — Dalasd, cit.,
punti 48 e ss., alla luce dei punti 11 e ss..
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finanziamento non alterino gli scambi in misura tcana all’interesse
comune, l'affidamento della realizzazione del ptomell’'impresa di cui

sopra deve avvenire dopo una valutazione, da plattente responsabile
del progetto, dell'utilita e dei limiti della padpazione di unpartner

privato e a seguito dell'espletamento di una gdapmhlto pubblico. In
aggiunta, lattivita economica dellimpresa con erifnento

all'infrastruttura interessata deve essere limitatéa realizzazione e,
eventualmente, gestione della stessa, senza scopistiei, bensi

garantendone I'accesso indiscriminato a tutti epatali utenti. Da ultimo,
non deve sussistere alcun legame giuridico, ecarmri personale fra
questi ultimi e 'impresa in questione.

Dalla casistica si evince, altresi, che &€ essenziaé gli enti locali
interessati, anche nella forma di associazione.an@gano comunque
responsabili per la realizzazione del progetto pen periodo
sufficientemente elevatdf), durante il quale gli impianti realizzati non
possono essere alienati o impiegati per scopi siidar quelli indicati nello
stesso.

Secondo l'opinione della Commissione, quindi, idat criteri sono
idonei a garantire che l'aiuto sia limitato alleesto necessario e che non
sia conferito un vantaggio economico ingiustificatbimpresa incaricata
della realizzazione e, eventualmente, gestiona ahegianti.

Un’altra tipologia di intervento congiunto di sog@@ubblici e privati
per lo sviluppo di infrastrutture del trasporto sme, ad esempio, nella
creazione di un partenariato pubblico-privato pemellizzazione e gestione
delle stessel(9).

(179 Nella fattispecie concreta si trattava di quindici annr.(&ecisione della
Commissione relativa all’aiuto N 644i/2002 — Deutschland, cit., punti 13 e 14).

(178) Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 355/2004 — Belgfipigie,
cit..
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Secondo la Commissione, la scelta del partner foriv@amite gara
pubblica puo consentire di presumere che questibemeficera di alcun
vantaggio supplementare rispetto agli altri cormaiy ma non esclude
'eventualita che la misura possa essere qualificptale aiuto di Stato
conferito all'ente di gestione dell’'aeroporto risuite dal partenariaté?().

Dal punto di vista della necessita e della promorziita delle
sovvenzioni, la Commissione ha ritenuto che detjursiti siano rispettati,
laddove gli aiuti pubblici siano limitati allo stte necessario e I'impresa
costituita a seguito del partenariato debba assintetti i rischi della
gestione e sviluppo delle infrastrutture e dei lmemcessi o locati, dai quali
deriveranno gli unici introiti per la stessa, dodera tal fine, per converso,
realizzare investimenti di capitale ulteriori rifjpe alla sovvenzione
pubblica per poter assicurare la redditivita di aeroporto regionale
precedentemente in perditag.

Da ultimo, e interessante rilevare come, al fine adcertare la
compatibilitd della misura con il primo comma dait. 87, Tratt. CE e,
dunque, l'inesistenza di un aiuto di Stato, in aEwecisioni ha assunto
rilievo anche l'assenza di distorsioni della comeoza nei settori
contermini costituiti da altre modalita di trasgorth concorrenza con |l
trasporto aereo per la destinazione interessatae @otrasporto marittimo

tramite traghettol{9).

(177 Al contrario, secondo la Commissione il dato di fatto della pgdzone alla
gara per la selezione dgdartner privato da parte di consorzi internazionali
comprendenti soggetti comunitari dimostra la potenziale incidenta médura sugli
scambi intracomunitari ai sensi dell’art. 87, primo comma, Tratt. CE (punto 46).

(178) Decisione della Commissione relativa all'aiuto N 355/2004 — BeleRpigié,
cit., punti 63 e ss..

(179 Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 106/2003 — Jtelig punti 31
e 32. Nel caso di specie, l'assenza di distorsioni della concorrguizanercato
contermine era stata esclusa sulla base delle modeste quoterchtanservite
dall'aeroporto in confronto con il servizio di traghetti e sull'inidéaeiell’intervento di
aumentare la capacita dello scalo, consistendo la finalittacmeescimento della
sicurezza di quest’ultimo.
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Da questa breve ricostruzione della casistica coecte le
sovvenzioni alle infrastrutture del trasporto,esince che, in un primo
momento, la Commissione e la Corte di Giustizided€omunita Europee
hanno piu volte ritenuto che finanziamenti di qoespo non dovessero
essere considerati aiuti di Stato ai sensi dell@&rt primo comma, Tratt.
CE, se I'accesso alle infrastrutture e stato apgettdti i potenziali utenti in
base a criteri oggettivi e non discriminat3g9).

Nelle pronunce summenzionate si evidenziava, tiattda necessita di
procedere a regolare anche i finanziamenti alleastfutture, specie
laddove questi incidessero su attivita aventi r@agconomica, in quanto
idonei ad influenzare la concorrenza fra i variisclistorcendola in misura
contraria rispetto al Trattatésf).

In questo senso, come anticipato, si € sviluppatacasistica
comunitaria negli ultimi cinque anni, che, di frerdll'evoluzione in senso
economico ed imprenditoriale dell’attivita di fotunia di infrastrutture e
della modificazione strutturale delle gestioni gemuali, non piu in mano
ai singoli Stati, ma trasferite agli enti locali @ societa pubbliche o,
addirittura, privatizzate, ha ammesso la configiitabdi aiuti di Stato
anche con riferimento ai finanziamenti diretti a&sta attivita.

In questo contesto, non € piu possibile, infattiyaldicare
semplicemente come misure a carattere generalezfaraenti destinati a
specifici aeroporti, senza una valutazione delkanaadelle attivita che ne
risulteranno interessate e del complessivo assitamercato in cui le

stesse interverranno.

(180 Cfr., ex multis punto 42 del Libro Verde sui porti e sulle infrastrutture
marittime, cit.; Decisione della Commissione relativa all'aiuto NN 109/98 — United
Kingdom, Manchester Airport, cit.; Decisione della Commissiofh&tiva all'aiuto N
815/A/99 — ltalia, cit.; Decisione della Commissione del 20 dicembre B(R000)

D/ 109423), Aiuto di Stato N 755/1999 — Italia (Provincia autonoma di Bolzanaio Al
per il trasporto combinato; Decisione della Commissione relalifauto N 58/2000 —
Italia, cit..
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La casistica comunitaria testimonia, quindi, il g@gyio da una
nozione statica di aeroporto, inteso come serviaubblico, ad una
concezione imprenditoriale dello stesso. In takseg stato evidenziato da
alcuni autori come alla concessione demaniale ai Sistituita una
concessione d’'impresa, in base alla quale I'entgedtione dell’aeroporto
“@ concessionario di un servizio pubblico compleds® si avvale, quali
beni aziendali per la gestione dell'impresa, delieme del compendio
aeroportualé (182. Questo approccio, tuttavia, mantiene ferma Ila
possibilita che azioni per la costruzione o lowgwio di infrastrutture siano
inquadrate quali misure generali di politica relatialle infrastrutture. In
guesto senso, I'impostazione comunitaria non poetameno ad escludere
la rilevanza fondamentale che considerazioni dierggse generale,
piuttosto che puramente lucrative o, comunque, @ooco-commerciali,
hanno nella predisposizione di queste tipologiatdirventi {83).

In questo percorso si inseriscono gli Orientameaimunitari del
2005. Come anticipato nel corso della presenttatiane, tramite essi si €
inteso rispondere alle sempre piu pressanti esiggemaina regolazione
esplicita dei finanziamenti pubblici degli aeropast per lo start-up di

nuove linee aeredd), ad integrazione degli Orientamenti del 199)(

(18 Cfr., ex plurimis Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 58/2000 —
Italia, cit., punti 11 e 11a.

(182 G. ORSONI, | problemi giuridico-operativi derivanti dalla trasformazione
dell'ordinamento aeroportuale italianoin 1l nuovo ruolo dell’'aeroporto: I'attivita
dell’'Unione Europea, del legislatore italiano, dell’Autorita Garante della consza
e del mercato. Atti del convegno, Venezia, 14-15 ottobre, ¥98dra di G. Silingardi,
A. Antonini, B. Franchi, F. Bonanome, Milano, 1995, 59 e ss.; P. G. E. HAMQA#,
role of airports in Il nuovo ruolo dell’aeroporto: lattivita dell’'Unione Europea, del
legislatore italiano, dell’Autorita Garante della concorrenza e detrcato. Atti del
convegno, Venezia, 14-15 ottobre 1964, 108 e ss.

(183) Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto N 355/2004 lgigee-
Belgié, cit, punto 50.

(184 Uno dei fattori alla base dellemanazione delle linee guitdaesame &
sicuramente la Decisione della Commissione del 12 febbraio 2004 reente i
vantaggi concessi dalla regione Vallonia e da Brussels Southe@hatlirport alla
compagnia aerea Ryanair in relazione al suo insediamento arGhé@04/393/CE),
in GUCE L 137, del 30 aprile 2004, 1 e ss..
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Le linee guida si riferiscono principalmente agr@porti classificati come
regionali: la Commissione ha, infatti, riconosciaigovamente — ma si puo
dire con un carattere di maggiore ufficialita éesisaticita rispetto ai meri
principi evincibili complessivamente dalla prece@encasistica -—
'importanza dello sviluppo di questa categoriasdali e, al contempo, la
difficolta che questo sia realizzato senza finamziati pubblici.

E, percio, strettamente funzionale alla valutazidheina misura di
sostegno ad un aeroporto l'inquadramento di queastaonsiderazione
anche dell'incidenza dell'intervento sulle dinamechconcorrenziali
esistenti nel mercato interessato. In questo seg#o,Orientamenti
riconoscono che esiste competizione non solo frgréndi piattaforme
internazionali, ma, a certe condizioni, anche ffia lmbs ed i grandi
aeroporti regionali, i quali, peraltro, contendanaffico pure al trasporto
terrestre. Solo gli scali di piccole dimensioni rsmwno in concorrenza con
altri aeroporti, tranne quelli, delle stesse dinn@ms collocati nel
medesimo mercato geografidgy.

A tal fine, quindi, gli Orientamenti dettano unaona classificazione
degli aeroporti, che sostituisce, asseritamente slo scopo
dell'applicazione delle linee guida stesse, e tgoad unita quelle
precedenti, elaborate dal Parlamento Europeo €dasiglio, nonché dal
Comitato delle Regioni§¢?). Sono individuate quattro categorie: la prima,
denominata A, comprende i c.d. grandi aeroporti watari, con un
traffico di passeggeri superiore ai dieci milioni @hita all'anno; la
categoria B, invece, raccoglie i c.d. aeroportiioali, con un volume di

passeggeri allanno compreso fra cinque e dieciomjl la classe C é

(189 Punto 25 degli Orientamenti del 2005.

(189 Punto 11 degli Orientamenti.

(187) Cfr. Decisione del Parlamento Europeo e del Consiglio n. 1692/96/CE3del
luglio 1996, sugli orientamenti comunitari per lo sviluppo della retestaropea dei
trasporti, in GUCE L 228, del 9 settembre 1996, all. I, sez. 6; @digrospettiva del
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costituita dai c.d. grandi aeroporti regionali, dexvono annualmente da
un milione ai cinque milioni di passeggeri; infila categoria D si riferisce

ai c.d. piccoli aeroporti regionali, con meno di omliione di passeggeri

ogni anno ¥89).

La classificazione sopra riprodotta costituisce degli indici in base
ai quali la Commissione effettua una prima valutaei dell'intervento
economico in concreto sottoposto alla sua atteezidn questo senso,
secondo gli Orientamenti in esame, le misure awahtoggetto aeroporti
appartenenti alle prime due categorie costituisctermdenzialmente, aiuti
di Stato idonei a falsare la concorrenza e ad @reidugli scambi fra Stati
membri; mentre quelli diretti ai piccoli aeroporégionali non rientrano,
sempre in linea di massima, nella categoria dewifi @i Stato {89).
Tuttavia, si tratta pur sempre di valutazioni temdali: la concreta
qualificazione di ogni singola misura dipende daltmsiderazione delle
sue caratteristiche e degli elementi che entramgpoico nel caso concreto.

Essendo il mercato delle infrastrutture aeroporteaebnomicamente
connesso a quello dei servizi aerei, secondo gerfamenti i criteri di
selezione delle compagnie aeree possono esseregatipguali elementi
sui quali valutare I'assetto concorrenziale delmorimercato 9. Fra
questi riveste particolare importanza il livello i dairitti aeroportuali
riscossi per l'utilizzazione delle infrastrutturedei servizi, stante rischio
che una sovvenzione pubblica sia, in realta, vadtamantenerlo

artificialmente basso, a discapito degli scali ayrenti (°7).

Comitato delle Regioni (CdR 393/2002 def.), del 2 luglio 2008, capacita
aeroportuali degli aeroporti regionali

(188 Punto 15 degli Orientamenti.

(189 Punti 39 e ss. degli Orientamenti.

(199 S;j tratta, ad esempio, del tipo di clientela interessataa dellura dei servizi
aeroportuali forniti, del livello di congestione dello scalo eelethndizioni nell’area
ove |'aeroporto sorge, come l'esistenza di accessi di supetéiggepolazione residente
e l'attivita economica.

(199 Punto 38 degli Orientamenti.
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Come anticipato nel precedente paragrafo, unoeatgiisiti essenziali
per la configurabilita di un aiuto di Stato ai Seshs primo comma dell’art.
87, Tratt. CE e la natura imprenditoriale dell\@t sovvenzionata:
conseguentemente, rimangono escluse dall’ambitapgiicazione della
norma in questione e, percio, degli Orientamentti2@®5 {99, le attivita
che costituiscono esercizio dei poteri pubblicilaebtato {93), purché
eventuali finanziamenti ad esse destinati sianddimalla compensazione
dei costi dalle stesse prodotti e non siano spettila sovvenzione di altre
attivita aventi, al contrario, natura economit#)(

Gli Orientamenti della Commissione distinguono,, i@ categorie di
attivita che possono essere interessate da fimabni# la costruzione di
infrastrutture ed impianti aeroportuali in sensetsd o di supporto diretto
(199, lo sfruttamento delle infrastrutture aeropointuabmprese la loro
gestione e manutenzione, ed i servizi aeroportuali.

In generale tutte le predette attivita, quando st&eo natura
economica, dovrebbero essere normalmente finanaidtgmomamente dal
gestore dell’aeroporto, in quanto quest’'ultimoretazione ad esse, assume

la qualita di impresa.

(192 Punto 33 degli Orientamenti.

(193 E.qg. sicurezza, polizia, dogane e controllo del traffico aereo.

(194 Cfr., ex plurimis C.G.C.E. 18 marzo 1997, causa C-343/95, Cali & Rigli
Servizi Ecologici Porto di Genova, irRacc, 1997, 1-1547; Decisione della
Commissione del 19 marzo 2003 (C(2003) 797 fin), Aiuto di Stato N 309/2002 —
France, Slreté aérienne — compensation des colts a la suiteteshdatsatdu 11
septembre 2001; Decisione della Commissione del 16 ottobre 2002 (C(2002) 3763 fin)
Aiuto di Stato N 438/2002 — Belgique-Belgi€é, Subventions aux régies pegyaour
I'exécution de missions relevant de la puissance publique.

(199 Si tratta, rispettivamente, di piste, terminali, aree diistamento, torre di

controllo aereo, e di impianti antincendio, attrezzature per la sicurezaandeijazione
aerea e per la protezione contro atti ostili (punto 53.1).
Sono, al contrario, escluse dall’ambito di applicazione degli Orieartirdel 2005 tutte
quelle attivita commerciali che sono considerate non direttamentesse alle “attivita
di base” né propriamente afferenti al settore del traspoetg: (costruzione,
finanziamento, utilizzazione e locazione di spazi e beni immobilarea aeroportuale,
per uso ufficio, magazzinaggio, alberghiero o industriale, oppure negaaramis e
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Per quanto nella presente sede interessa, vengomarticolare, in
rilievo il finanziamento delle infrastrutture aeospuali e le sovvenzioni
per il loro sfruttamento.

Come anticipato nel paragrafo precedente, non greésenza di un
aiuto di Stato qualora sia ottemperato il princigell'investitore privato
operante in economia di mercato.

Con specifico riferimento alla prima delle suddedtévita, in altre
parole la realizzazione di impianti aeroportuafide poter valutare che la
vendita 0 messa a disposizione di infrastruttuiee ®iata realizzata a
condizioni di mercato, gli Orientamenti rinvianoaiiteri elaborati in sede
comunitaria con riferimento alla vendita di terremifabbricati ed alla
privatizzazione di impresel®), considerati, tendenzialmente, applicabili
anche al settore in esanié?.

In particolare, non si ricade nell’'ambito di appkoone dell’art. 87,
Tratt. CE, se tali operazioni siano realizzaterakpo di mercato, all’esito
di una ‘procedura di offerta aperta, incondizionata, nosatiminatoria,
sufficientemente pubblicizzata e tale da garantrearita di trattamento
dei potenziali candidati(199).

parcheggi. Cfr. punto 53.iv degli Orientamenti). Le attivita summenzosano,
quindi, soggette alla disciplina specifica.

(199) Cfr., rispettivamente, Comunicazione della Commissione relatjiizekementi
di aiuto di Stato connessi alle vendite di terreni e fabbricatpatée di pubbliche
autorita, in GUCE C 209, del 10 luglio 1997, 3 e ss., e COMMISSIONE HRHEZO
XXIII Relazione sulla politica di concorrenz#993, punti 402 e s..

(197) Punti 58 e ss. degli Orientamenti.

(198) A tal fine, nel caso specifico della vendita di un fabbricaterreno, ai sensi
della Comunicazione della Commissione relativa agli elementi di aiut@ih &innessi
alle vendite di terreni e fabbricati da parte di pubbliche auterda si e in presenza di
un aiuto di Stato, se si tratta di una vendita conclusa in base gidocealura di offerta
aperta ed incondizionata, aggiudicata al migliore o unico offerente, eghuuna
vendita conclusa in assenza della predetta procedura, ma al dialoegcato stabilito
da periti estimatori indipendenti.

Nella prima ipotesi, I'offerta di vendita deve essere pubblit@&zrpetutamente, per
un periodo ragionevolmente lungo (di norma pari ad almeno due mesi)stagtipa,
nelle riviste immobiliari o in altre pubblicazioni, nonché presso dgenmmobiliari a
livello nazionale, europeo ed internazionale, a seconda del tipo di axtgaire i beni
oggetto della procedura possano interessare. Inoltre, per potersniredefi

101



Gli aiuti di Stato nel settore del trasporto aereo

Al contrario, si potrebbe essere ugualmente ingmzs di aiuti di
Stato, ad esempio, in assenza di gara pubblicd’assegnazione delle
infrastrutture, oppure nel caso di discrepanzaustdicata fra il prezzo al
guale l'infrastruttura e stata venduta ed il reeetarrispettivo per la sua
costruzione, dal quale potrebbe dedursi un illegatvantaggio per il suo
acquirente.

Piu in particolare, affinché la messa a disposeiah ulteriori
infrastrutture non previste rispetto a quella eraggiamente assegnata al
gestore non configuri un aiuto di Stato, e ricldestrispetto di alcune
condizioni. Dal punto di vista prettamente econam& finanziario, €
necessario il versamento, da parte del gestoren adianone di affitto che
corrisponda al valore di mercato e tale da riffettd costo della nuova
infrastruttura e la sua durata d'uso. Da quellam@ituale, e richiesto che le
nuove infrastrutture supplementari risultino saeténte connesse allo
sfruttamento di quelle esistenti e che sia salvapua l'oggetto del
contratto iniziale del gestore, laddove in questiwd non fosse compreso

lo sviluppo dell'infrastruttura aeroportuafey).

“incondizionata”, l'offerta di vendita deve essere tale da potseresaggiudicata a
qgualunque interessato, a prescindere dal settore di affari in cui quest’ultimo operi

Nel secondo caso, il valore di mercato dell'immobile & determipatoa dell’inizio
delle trattative di vendita, da uno o piu periti estimatori indipendemtne definiti dalla
Comunicazione stessa, sulla base di indicatori di mercato e di rdirnadutazione
generalmente riconosciuti.

Il valore di mercato, cosi individuato, costituisce il prezzo minimo al quale il jingne
essere venduto senza che si configuri un aiuto di Stato. Tale anmpmitdeve essere
inferiore ai costi sostenuti dall’autorita pubblica per I'acquistotelegeni o fabbricati
oggetto della vendita, se i costi in questione siano stati regeatire parole realizzati
in un periodo non inferiore a tre anni dall’acquisto, e purché il pestonatore
indipendente non abbia accertato una generale riduzione dei prezzi ditaneec
terreni nel mercato interessato.

Ovviamente, nel caso di vendita 0 messa a disposizione di infragtragtoportuali
si rende necessario adeguare la disciplina ora esaminattoet specifico in oggetto,
dato che é presumibile, con ogni evidenza, che I'immobile siat@ffeto ad operatori
appartenenti a questo settore.

(199 Punto 60 degli Orientamenti.
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Non costituiscono, altresi, aiuti di Stato le comgazioni erogate con
riferimento ad attivita che, anche se aventi natac@nomica, sono
qualificabili come servizi di interesse economi@mgrale 00).

In questo caso, tuttavia, devono essere ottemperatjuisiti che, in
base alla casistica in materia, devono sussistereqer procedere alla
suddetta qualificazion€ql). Conseguentemente, il beneficiario deve essere
effettivamente incaricato di obblighi di serviziolgblico esplicitamente e
chiaramente definiti, cosi come espressamentelittalsecondo parametri
oggettivii, devono essere le modalita di determoazi della
compensazione, che, in ogni caso, deve esserataraid un ammontare
strettamente necessario per coprire, in tutto @arte, i costi derivanti
dalladempimento di tali obblighi, in considerazeoanche degli introiti ad
essi relativi e di un margine di utile ragionevole.

Non € necessariamente richiesto che I'affidamertgli dbbblighi di
servizio pubblico avvenga a seguito di una garaliceo di appalto, purché
'ammontare della compensazione sia parametrat@asti che sarebbero
astrattamente sostenuti da un’impresa media, efiiei e con un parco
mezzi adeguato.

Qualora, invece, la misura rivesta effettivamend¢ura di aiuto di

Stato, essa sara suscettibile di rientrare neliegthe stabilite dagli artt. 86,

(200 Secondo gli Orientamenti (punti 34 e ss.), in casi eccezionadiuterita
pubbliche possono configurare come servizio di interesse economico gelzerale
complessiva gestione dell'aeroporto. In tale caso, tuttavia, questa nonblovre
comprendere le summenzionate attivita, aventi natura commerciale, tponi@ 53.iv
degli Orientamenti.

(20) C.G.C.E. 20 febbraio 2001, causa C-205/99, Asociacién Profesional de
Empresas Navieras de Lineas Regulares (Analir) et Atdnanistracion General del
Estado,in Racc, 2001, I-1271; C.G.C.E. 24 luglio 2003, causa C-280/00, Altmark
Trans GmbH e Regierungsprasidium Magdeburg e Nahverkehrsgesellatthedrk
GmbH, punti 87 e ss., iRacc, 2003, I-7747; Trib. Primo Grado, 15 giugno 2005, causa
T-17/02, Fred Olsen Si. Commissione e Regno di SpagnaRiacc, 2005, 11-2031.
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secondo comma, e 87, terzo comma, Tratt. CE, opgaraliscipline
settoriali specifiche20?).

In particolare, per quanto concerne il finanziarogrer la costruzione
di infrastrutture, € richiesto che l'intervento gsponda ad un obiettivo di
interesse generale chiaramente definito, in rapparguale I'infrastruttura
sovvenzionata risulti essere necessaria e prop@tao

Il primo dei suddetti requisiti & stato ritenutéegrato, ad esempio, nel
caso in cui la finalita perseguita con le sovvenzi@onsistesse
nell'adeguare I'impianto alle prescrizioni in magedi sicurezza; nonché
nell’ipotesi in cui la misura intendesse perseguoesviluppo di una
regione isolata ed economicamente svantaggiéda (

E evidente come il requisito della necessita dadtéistruttura sia
ottemperato nel caso in cui le opere da realizzastituiscano attuazione
di specifici obblighi normativamente imposti, quauelli relativi alla
sicurezzaq04).

L’infrastruttura deve poi offrire prospettive sosfdicenti d’'uso a
medio termine, in particolare in relazione all'irilo degli impianti gia
esistenti.

La condizione in questione e rispettata, ad esemgi@lora il
finanziamento sia diretto a permettere sia un zaztli migliore

dell’aeroporto complessivamente considerato sifatilro sviluppo dello

(202 Quale, ad esempio, la Comunicazione della Commiss@nentamenti in
materia di aiuti di Stato a finalita regionalbel 1998, come successivamente modificata
ed integrata (in GUCEC 74, del 10 marzo 1998, 9 e ss.) e la Comunicazione della
Commission€Drientamenti in materia di aiuti di Stato a finalita regionale 2007-2013
del 2006 (in GUCEC 54, del 4 marzo 2006, 13 e ss.).

(203) Decisione della Commissione del 16 maggio 2006 (C (2006) 1843 finatp Ai
di Stato NN 21/2006 — United Kingdom. City of Derry Airport, punti 53 e ss..

(204 Decisione della Commissione relativa all'aiuto NN 21/2006 — UrKiedgdom,
cit., punti 57 e ss..
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stesso in conformita con le crescenti esigenzeadedl sulla quale insiste
(205),

Da ultimo, € necessario che l'infrastruttura siaréga tutti i potenziali
utenti in modo paritario e non discriminatorio eedh misura non alteri lo
sviluppo degli scambi in contrasto con gli intereksia Comunita06).

L’ultimo dei criteri summenzionati e realizzato, @sempio, se la rete
dei trasporti della regione ove é situato lo séedoeficiato sia scarsamente
sviluppata e, dal punto di vista geografico e malagaco, il mercato
presenti uno scarso livello di concorrenza, tale kkintervento non sia in
grado di produrne alterazioni significativ87.

Per quanto concerne, invece, le sovvenzioni pergésatione e
manutenzione degli impianti, i recenti Orientamersii focalizzano
soprattutto sulle condizioni di applicabilita dalf. 86, secondo comma,
Tratt. CE, come interpretato dalla Corte di Giuatizlelle Comunita
Europee, fra l'altro, nella nota sentenza c.d. Altkn208).

La Commissione ritienex se compatibili con il mercato comune solo
le compensazioni di servizio pubblico destinate agtoporti appartenenti
alla categoria D, per i quali, quindi, non ¢ rictéla notifica della misura
(209,

Con riferimento alle altre categorie di aeropditiperativita dell’art.
86, secondo comma, Tratt. CE e subordinata altiefte affidamento,

tramite un atto ufficiale dello Stato membro inss&to {19), di un servizio

(209 Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 21/2006 — UrKiedgdom,
cit., punto 59.

(209) Punto 61 degli Orientamenti.

(207) Decisione della Commissione relativa all'aiuto NN 21/2006 — UrKiedgdom,
cit., punti 61 e ss..

(208) C.G.C.E. 24 luglio 2003, causa C-280/08Jtmark Trans GmbH e
Regierungsprasidium Magdeburg v. Nahverkehrsgesellschaft Altmark Gtumkl 87
e ss..

(209 Punti 41 e 63 e ss. degli Orientamenti.

(210 1l contenuto dell'atto deve riguardare tutte le informazioni seage per
identificare i costi specifici relativi al servizio pubblico, fra le quali:
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di interesse generale ed alla condizione che leimisaon incidano sullo
sviluppo degli scambi in misura contraria agli nesi della Comunita.

Ulteriore requisito consiste nella limitazione ¢tetimontare della
compensazione a quanto necessario per coprire i aErivanti
dallladempimento degli oneri di servizio pubblian, considerazione dei
relativi proventi e di un margine di utile ragiomdy. A tal fine, e
necessario considerare tutti gli introiti ed i camtginati dal servizio di
interesse economico generale, nonché quelli ddridaraltri diritti special
0 esclusivi di cui I'ente aeroportuale beneficiacionnessione diretta od
indiretta con tale servizio.

In ossequio al principio della separazione congalsthe informa la
normativa comunitaria in materia di concorrenza, @fientamenti in
oggetto impongono, inoltre, di realizzare un sistezontabile trasparente,
nel quale siano separate le singole attivita esfgedal gestore dello scalo
(219),

Riguardo ai finanziamenti per i serviziltandling negli aeroporti con
un traffico annuale passeggeri pari o superioraardilioni di movimenti
di passeggeri, quindi interessati dalla liberalzaae introdotta dalla
Direttiva 96/67/CE, del 5 ottobre 1996, relativBaakcesso al mercato dei
servizi di assistenza a terra negli aeroporti dellamunita, l'ente

aeroportuale puo praticare condizioni tariffarieeenomiche diverse alle

1. la natura precisa dell’onere di servizio pubblico;
2.1l gestore o i gestori ed il territorio considerato;
3. la natura del diritto speciale o esclusivo conferito all’aeroporto;
4. i parametri di calcolo, di controllo e di revisione della compensazione;
5.gli strumenti intesi ad evitare ogni eventuale sovracompensazione
sottocompensazione e le modalita per porre rimedio a tale eventualita (punto 66).
(1) Per un esame pil esaustivo circa la compatibilita di una conzemsadi
servizio pubblico, avente carattere di servizio di interesse ecooaeiterale, con il
diritto comunitario, si rinvia alla Decisione della Commissione28hovembre 2005,
riguardante I'applicazione dell'art. 86, paragrafo 2, del Trattatca@lEaiuti di Stato
sotto forma di compensazione degli obblighi di servizio pubblico, concessi a
determinate imprese incaricate della gestione di servinietiesse economico generale,
in GUCE L 312, del 29 novembre 2005, 67 e ss..
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compagnie aeresolo se a queste corrispondono effettive differedize
costo dipendenti dalla natura o entita dei seespietati 112).

Al termine di questa breve ricostruzione dell'evadune degli
interventi comunitari in materia di sovvenzioni pé sviluppo di
infrastrutture aeroportuali, non si puo non ricarers agli Orientamenti del
2005 il merito di essere finalmente intervenuti pecondurre a
sistematicita la numerosa casistica in materiacaceto di colmare le
lacune contenute nella precedente, e ancor vigeahssiplina e, al
contempo, di adeguarsi al mutato panorama delrsetto

E evidente lo sforzo della Commissione di conadlida necessita,
sempre piu avvertita, dello sviluppo di questo tghoinfrastrutture con
I'impossibilita di ignorare la natura economicalddbrnitura di capacita
aeroportuale e, quindi, I'esigenza che interventsastegno a tale scopo
siano ricondotti nell'ambito di applicabilita dellormativa in materia di
concorrenza.

E noto, infatti, il problema della scarsita di ceitéa che gli scali
offrono, con la conseguente spinta e promozionghana livello
comunitario, verso lo sviluppo degli scali.

Simili interventi, del resto, corrispondono allalipca comunitaria in
materia di trasporti: basti pensare alle Reti Teanspee del Trasporto ed
alla promozione dell'intermodalita, tramite il edmamento con le reti
ferroviarie ¢13).

In questo contesto, gli aeroporti regionali assumnon ruolo decisivo
anche sotto ulteriori punti di vista, contribuenalanigliorare la mobilita
dei cittadini ed allo sviluppo dell’economia delegioni interessate.

Gli Orientamenti riconoscono espressamente che &ggroporti
possono avere un certo impatto sul successo detleoeie locali e sul

mantenimento di servizi locali come la scuola esdaita; essi svolgono

(212 Punti 68 e 70 degli Orientamenti.
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anche un ruolo di primaria importanza nell'integoaez economica delle
regioni europee piu periferiche. Infatti, il traffi aereo di passeggeri e
merci puo essere essenziale per la competitivita sviluppo di certe
regioni: aeroporti ben serviti possono fungere,qosi dire, da calamita per
le compagnie aeree e quindi, per loro tramite, fia@d’attivita economica
e la coesione economica, sociale e territorialeUrabne europea(214).

Ciononostante, le linee guida appaiono, per cespeti, ancora
inadeguate. Fra i vari aspetti che appaiono noeresgati adeguatamente
affrontati, si segnala la questione dell'inquadratoe nel’ambito della
disciplina degli aiuti di Stato, di azioni charketingterritoriale.

Nella panoramica dei sempre piu numerosi intervatitetti a
promuovere lintegrazione comunitaria e lo sviluppelle reti del
trasporto, ilmarketingterritoriale costituisce uno strumento molto ditius
in quanto idoneo, al contempo, a promuovere |'astdka quale I'aeroporto
insiste.

In assenza di un chiarimento della Commissionadasua politica di
fronte a questa tipologia di azioni, I'unico purdoriferimento restano i
principi generali desumibili dalla normativa in raa di concorrenza e la
casistica.

Quest’'ultima non appare, tuttavia, sempre chiarpecie con
riferimento all'applicazione del principio dell’imstitore privato operante
in economia di mercato.

Nella pronuncia relativa all’aeroporto di Manchests®pra esaminata,
la Commissione ha ammesso l'applicabilita del ppiecin esame ad
interventi volti a perseguire la realizzazione ab@ di interesse pubblico,

quindi in mancanza di meri intenti di lucro, in gt simili investimenti

(213) Punto 10 degli Orientamenti.
(214 Punto 9 degli Orientamenti. In questo senso, eft. multis Decisione della
Commissione relativa all’aiuto NN 21/2006 — United Kingdom, cit., punti 54 e ss..
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non sarebbero strettamente paragonabili al comperttd di un normale
investitore privato31d).

La restante casistica della Commissione e dellaeCdir Giustizia,
tuttavia, non offre una soluzione univoca, né,igliardo, soccorrono gli
Orientamenti del 2005, in quanto si limitano a iachare la stessa
casistica.

Da un lato, le due istituzioni comunitarie hannateauto che la
valutazione sottesa al principio dell’investitoravpto deve astrarre “da
qualsiasi considerazione di carattere sociale odlitica regionale o
settoriale” 16),

Dallaltro, tuttavia, e stato ammesso che le denisdelle imprese
pubbliche non sono dirette esclusivamente al pamsemto del mero
profitto, ma “possono scontrarsi con fattori di ehsa natura, nell’ambito
del perseguimento, da parte delle autorita pubéliathe possono
influenzare le decisioni stesse, di scopi di ireeeegenerale’2{’).

E vero che, in presenza delle condizioni esposte pagagrafi
precedenti, le sovvenzioni per la costruzione omiglioramento di
infrastrutture del trasporto possono essere coragl@mmissibili in virtu
di altre disposizioni del Trattato CE o di disai@ispecifiche218).

Tuttavia, non si puo fare a meno di notare che deistbni sopra
richiamate non si riferiscono mai specificamenfataspecie dimarketing

territoriale.

(219 Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 109/98 — Unitedjdom,
Manchester Airport, cit., punto 5.

(216 C.G.C.E. 10 luglio 1986, causa 40/85, Regno del Belgi@ommissione, in
Racc, 1986, 1-2321; Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 21/2006 —
United Kingdom, cit., punto 46.

(217 C.G.C.E. 6 luglio 1982, cause riunite 188/80 e 190/80, Repubblica francese,
Repubblica italiana e Regno Unito di Gran Bretagna e di IrlandaNded v.
Commissione, iflRacc, 1982, 2571.

(218 Cfr. Decisione della Commissione relativa all’aiuto NN 21/2006 nited
Kingdom, cit., punto 46.
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Nelle azioni di marketing territoriale, a fronte del vantaggio
economico conferito al destinatario delle stesserisponde un beneficio
economico del territorio complessivamente considendon si tratta di un
mero vantaggio in termini socio-ambientali né di henmeficio percepito
direttamente dall’ente territoriale in quanto takea di un guadagno che
appare suscettibile di valutazione economica e sihdistribuisce sulle
attivita imprenditoriali e commerciali della regmmteressata.

Nei limiti in cui questo vantaggio sia pari o, adltiira, superiore a
quello di cui gode la struttura finanziata ed irggguimento di questo
guadagno, preventivato nel suo ammontare tendenzastituisca uno dei
fattori che hanno determinato lintervento, paren mtersi, di per se,
escludere che il principio dell'investitore privabperante in economia di
mercato sia stato ottemperato.

Sicuramente quest’ultima tematica richiederebbetraitazione molto
piu complessa, che esulerebbe dall'oggetto debagmte trattazione. Con
questi brevi accenni si e inteso evidenziare unie dacune che la
disciplina comunitaria del settore presenta e gmeawe di non scarso
rilievo, se si considerano la realta attuale demylestimenti e le tendenze

della politica nel campo dei trasporti, non solceae
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