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VERSIUNE PUBLICA

Acest document este pus la dispozitie numai
n scop informativ.

COMISIA EUROPEANA,

Avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108
alineatul (2) primul paragraf,

Avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62
alineatul (1) litera (a),

Dupa ce a invitat partile interesate sa 1si prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile
mentionate anterior’ si avand in vedere observatiile acestora,

Intrucat:
1. PROCEDURA
1) Prin notificarea electronica din data de 17 mai 2010, autoritdtile romane au notificat

()

Comisiei, n conformitate cu articolul 108 alineatul (3) din tratat, o schema de ajutor
prin care se acorda sprijin din fonduri publice aeroporturilor regionale mici?.
Notificarea a fost inregistrata cu numarul de caz N 185/2010.

Comisia a solicitat, n datele de 23 iunie 2010, 7 octombrie 2010, 3 decembrie 2010
si 17 martie 2011, informatii suplimentare cu privire la misura notificati. In datele
de 22 iulie 2010, 27 octombrie 2010, 20 ianuarie 2011 si 5 aprilie 2011, autoritdtile
romane au furnizat informatiile solicitate.

JO C 207, 13.7.2011, p.3.

Aeroporturile din ,,categoria D”, cu alte cuvinte aeroporturile cu un trafic de sub un milion de pasageri,
astfel cum sunt definite in orientarile din 2005 privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare
pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale, JO C 312 din 9.12.2005.
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9)

(10)

(11)

La 15 septembrie 2010, autoritatile romane au informat Comisia cu privire la
anumite modificari ale schemei notificate, In special in ceea ce priveste numarul
beneficiarilor.

Prin scrisoarea din 24 mai 2011, Comisia a informat Roméania cd a decis sd initieze
procedura oficiala de investigare prevazuta la articolul 108 alineatul (2) din TFUE in
legdtura cu ajutorul notificat si cu alte masuri luate in beneficiul unor aeroporturi
care nu faceau obiectul notificarii, dar care au fost aduse in atentia Comisiei de catre
Romania in etapa preliminara a procedurii (denumitd in continuare ,,decizia de
initiere a procedurii”)’. In particular, in etapa de evaluare preliminara, Comisia a fost
informata de catre autoritdtile romane cd aeroporturile regionale au primit finantare
publica in perioada 2007-2009 pentru a acoperi pierderile din exploatare.

Comisia a adoptat o rectificare la decizia de initiere a procedurii la 23 iunie 2011.

Decizia de initiere a procedurii a fost publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene®. Comisia a invitat partile interesate sa 1si prezinte observatiile.

Prin scrisorile din 27 iunie 2011, 5 iulie 2011 si 19 august 2011, Romania si-a
prezentat observatiile cu privire la decizia de initiere a procedurii.

Comisia a primit observatii de la trei parti interesate, si anume transportatorul acrian
Carpatair, aeroportul din Cluj-Napoca si Asociatia Aeroporturilor din Romania
(denumita in continuare ,,AAR”).

Prin scrisoarea din 16 septembrie 2011, Comisia a transmis Romaniei observatiile
partilor interesate.

Prin scrisoarea din 25 iulie 2011, Romania si-a retras notificarea schemei planificate
de finantare a investitiilor in infrastructurd la aeroporturile regionale mici din
Romania. Romania a initiat finantarea unor astfel de aeroporturi in conformitate cu
Decizia 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului
86 alineatul (2) din Tratatul CE [in prezent articolul 106 alineatul (2) din TFUE] la
ajutorul de stat sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public, acordat
anumitor Intreprinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes
economic general (denumitd in continuare ,,Decizia SIEG din 2005”)5. In consecint,
la 31 octombrie 2011 Comisia a Inchis investigatia cu privire la masura respectiva.
Procedura oficiald de investigare a ramas deschisd in ceea ce priveste finantarea
publicd acordata aeroporturilor regionale din Romania in perioada 2007-2009.

Orientarile Comisiei privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor
aeriene (denumite in continuare ,,Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei”) au
fost publicate in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 4 aprilie 2014°. Acestea au
inlocuit orientdrile din 2005 privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare
pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (denumite in
continuare ,,Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei”).

Procedura oficiala de investigare se referd atat la schema notificatd privind finantarea publica pentru
sprijinirea dezvoltarii infrastructurii in aeroporturile regionale mici, cat si la finantarea publica acordatd
anumitor aeroporturi pentru acoperirea pierderilor din exploatare.

JO C 207, 13.7.2011.

Decizia Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul CE la
ajutorul de stat sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public, JO L 312, 29.11.2005, p. 67.

JO C 99, 4.4.2014, p. 3.
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(12)

2.1.
(13)

(14)

In data de 15 aprilie 2014 a fost publicati in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene o
comunicare prin care statele membre si partile interesate erau invitate sa prezinte
observatii cu privire la aplicarea Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei in
cazul de fata, in termen de o luna de la data publicarii. Comisia nu a primit niciun
raspuns la aceasta invitatie.

DESCRIEREA DETALIATA A MASURII/AJUTORULUI
Masurile contestate

Astfel cum s-a mentionat deja mai sus, in cadrul notificarii investitiilor in
infrastructura destinate aeroporturilor regionale mici, Romania a informat Comisia ca
majoritatea aeroporturilor regionale din Romania au fost generatoare de pierderi si ca
pierderile lor din exploatare au fost acoperite anual prin finantare publica.

Tabelul 1 prezintd lista finantdrilor publice puse la dispozitia aeroporturilor din
categoria D' in perioada 2007-2009, astfel cum a fost prezentatd de Romania.

Tabelul 1- Finantarea publica acordata unui numar de 13 aeroporturi regionale (mii RON)

Aeroport 2007 2008 2009 Total
Arad 2900 3400 4041 10 341
Baciau 3 730,99 1765,52 394,14 5 890,65
Baia Mare 2620 6977 6 135 15732
Cluj-Napoca 34 927 43 500 44 500 122 927
Craiova 6 505,33 8 377,08 25099 39 981,38
Iasi 19 843,12 12 314,89 7812,15 39 970,16
Oradea 3160 6 021 5450 14 631
Satu Mare 3890 3460 2676 10 026
Sibiu 13 889 66 818 13 545 94 252
Suceava 5812,43 5 464,52 4 614,07 15 918,02
Téargu Mures 4 083,30 18 175,60 15 573,65 37 832,55
Tulcea 11 651 16 921 2 069 30641
Constanta 25 054,85 17 042,27 10 161,42 52 258,54
TOTAL 138 067,02 210 236,88 142 070,43 490 401,3

(15) Pe parcursul etapei preliminare de investigare, Roménia a sustinut cd aceasta

finantare ar corespunde in principal ajutoarelor exceptate de la obligatia de notificare
in temeiul Deciziei SIEG din 2005. Singura exceptie ar fi reprezentata de finantarea

A se vedea nota de subsol 2.
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(16)

A7)

(18)

(19)

(20)

publicd acordatd aeroportului din Timisoara. Aceastd finantare este investigatd in
prezent de Comisie in cazul numarul SA.31662°.

Romania a sustinut in special ca finantarea publicd acordatd anual aeroporturilor
regionale a reprezentat o compensatic pentru furnizarea unui serviciu de interes
economic general (denumit in continuare ,,SIEG”). In acest sens, misura ar fi
indeplinit cumulativ conditiile prevazute in Decizia SIEG din 2005, si anume:

(@) prestarea serviciului de interes economic general a fost Iincredintata
administratorilor aeroportului prin Hotararea de Guvern nr. 398/1997, care
stabileste, printre altele, obligatiile de serviciu public (denumite in continuare
,,OSP”), parametrii de calcul al compensatiei, precum si modalitatile de evitare
a unei eventuale supracompensatii;

(b) traficul anual pe aceste acroporturi nu a depasit 1 000 000 de pasageri.

Hotéararea de Guvern nr. 398/1997 se refera la transferul dreptului de proprietate
asupra aeroporturilor regionale de la Ministerul Transporturilor catre consiliile locale
si schimba astfel statutul lor - din regii autonome cu specific deosebit, de interes
national, in regii autonome cu specific deosebit, de interes local. Hotararea include,
printre altele, dispozitii referitoare la activele, bugetele si personalul acestora.
Hotararea stabileste in anexele sale dispozitii privind structura organizationala si
finantarea aeroporturilor. Anexele enumera, de asemenea, activitatile desfasurate de
administratorii aeroporturilor (de exemplu, administrarea infrastructurii aeroportuare,
organizarea si furnizarea serviciilor de handling, asigurarea securitdtii, inclusiv a
aeronavelor, a pasagerilor, a activitatilor aeroportuare si dezvoltarea, intretinerea si
modernizarea pistelor, a cailor de rulare, a platformelor, a echipamentelor etc.), dar
aceste activitdti nu sunt prezentate ca obligatii de serviciu public impuse
administratorilor aeroporturilor. Lista activititilor in cauzd se aplicd tuturor
aeroporturilor vizate, adica nu existda o lista separata pentru fiecare aeroport.
Roménia a sustinut ca aceste activitdti, si anume administrarea generala a
aeroporturilor in cauza, ar trebui sd fie considerate drept SIEG, iar compatibilitatea
masurii ar trebui sd fie evaluata in temeiul articolului 106 din tratat.

In ceea ce priveste finantarea aeroporturilor, Hotirdrea de Guvern nr. 398/1997
prevede ca toate costurile de exploatare si de capital ale aeroporturilor in cauza vor fi
acoperite din resurse proprii, suplimentate prin finantare publica. Autoritatile romane
sustin cd acest mecanism Impiedica supracompensarea, intrucat aeroporturile pot sa
primeasca doar suma necesara pentru acoperirea tuturor costurilor, evitindu-se astfel
supracompensarea.

In plus, autorititile romane au precizat ci activititile care nu sunt legate direct de
activitatile principale ale aeroporturilor nu sunt subventionate, in conformitate cu
punctele 34 si 53 subpunctul (iv) din Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei.

Unul dintre aeroporturile enumerate in tabelul 1, aeroportul din Constanta, nu face
obiectul Hotararii de Guvern 398/1997. Autoritatile romane au precizat faptul ca
finantarea publicd acordatd acestui aeroport reprezintd compensatii pentru
indeplinirea de obligatii de serviciu public in conformitate cu Hotdrarea de Guvern
nr. 523/1998. Aceasta hotdrare stabileste cd Societatea Nationald ,,Aeroportul
International Constanta” este o societate comerciald pe actiuni cu capital integral de
stat si cd vechiul tip de entitate juridica (Regia Autonoma Aeroportul International

8

SA.31662 — C/2011 (ex NN/2011) — Romania — Aeroportul International Timigoara — Wizz Air, Decizie
de initiere a procedurii oficiale de investigare, publicata in JO C 270, 13 septembrie 2011.
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2.2
(21)

2.3.
(22)

(23)

Constanta - Mihail Kogélniceanu) se desfiinteazd. Hotédrarea si anexele sale includ
dispozitii referitoare la active, la structura organizationala si la finantare si enumera
activitdtile care urmeaza sa fie efectuate de catre administratorul aeroportului (de
exemplu, exploatarea infrastructurii aeroportuare, organizarea si furnizarea de
servicii de handling, asigurarea securitatii pasagerilor, a aeronavelor etc., intretinerea
pistelor, a cailor de rulare si a platformelor etc.). Aceste activitati nu sunt prezentate
ca obligatii de serviciu public impuse administratorului aeroportului. Tn ceea ce
priveste finantarea, Hotararea de Guvern nr. 523/1998 stabileste cd, in functie de
tipul de active si de costurile ce urmeaza a fi finantate, cheltuielile vor fi finantate din
surse proprii si credite sau din surse proprii suplimentate prin finantare publica sau
doar din finantare publica®. Autoritatile romane au precizat, de asemenea, ci acest
aeroport este o baza militara Romania-SUA si, prin urmare, continuitatea
operationald este consideratd un obiectiv strategic de securitate nationala.

Autoritatile care acorda ajutorul

Pentru aeroportul detinut de stat (Constanta) finantarea in cauza este acordatd de la
bugetul de stat. In ceea ce priveste celelalte acroporturi, a caror proprietate a fost
transferatd autoritatilor locale prin Hotararea de Guvern nr. 398/1997, finantarea
publica este acordata de autoritdtile locale din resurse locale.

Beneficiarii

Beneficiarii sunt operatorii aeroporturilor romanesti de la Arad, Bacdu, Baia Mare,
Cluj-Napoca, Craiova, lasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu, Suceava, Targu Mures, Tulcea
si Constanta.

Tabelul 2 prezinta traficul pe aeroporturile in cauza in perioada vizatd de evaluare, si
anume 2007-2009, si in ultimii ani 2013 si 2015.

Tabelul 2 — Traficul de pe cele treisprezece aeroporturi

Aeroport 2007 2008 2009 2013 2014 2015
Arad 67 183 128 835 88 147 40 855 28 405 8 623
Bacau 114 323 119 657 195952 | 307 488 313 376 364 727
Baia Mare 15 334 22 468 24 983 16 568 21 560 19 228
Cluj-Napoca 390 434 752 181 834 400 035 438 179 161 485 937
Craiova 5113 13021 13977 40 291 138 886 116 947
lasi 126 334 145 933 148538 | 231933 273 047 381 603

Hotararea de Guvern nr. 523/1998 prevede urmatoarele: i) cheltuielile de capital aferente patrimoniului
propriu se vor finanta din surse proprii, din credite si din alte surse; ii) costurile legate de crearea de noi
bunuri proprietate publica, precum si extinderea si modernizarea bunurilor proprietate publica existente
vor fi suportate de la bugetul de stat; iii) finantarea investitiilor aeroportului aprobate de guvern pana la
data infiintarii noii entitati juridice va fi asiguratd din surse proprii suplimentate prin finantare publica;
iv) obligatiile de platd pentru investitii legate de bunurile apartinind domeniului privat nescadente pana
la data infiintarii noii entitati juridice vor fi acoperite din surse proprii suplimentate prin finantare
publicd; v) obligatiile de plata legate de crearea de noi bunuri proprietate publica sau de modernizarea
celor existente, nescadente pand la data infiintarii noii entitati juridice vor fi suportate de la bugetul de
stat.

RO



Oradea 35 805 38913 39 108 38805 36 501 8 118
Satu Mare 5883 7298 11101 16 195 12 644 17 375
Sibiu 105 654 141 032 154 160 189 152 215951 278 403
Suceava 20 909 23591 | 32590 | 20054 219" 2 359
Téargu Mures 157 531 70 349 84 120 356 699 343521 335993
Tulcea 1029 4032 854 1894 1311 394
Constanta 48 705 67 227 73 664 70 090 154 320 71 165
(24) Dintre cele 13 aeroporturi, numai cinci (Arad, Baia Mare, Satu Mare, Constanta si

Oradea) se aflau pe o raza de 100 de km sau la maximum 60 de minute timp de
deplasare fata de un alt aeroport din UE. Aeroportul din Arad este situat la 50 km si
la 40 de minute timp de deplasare fatd de cel din Timisoara. Aeroporturile din Baia
Mare si Satu Mare sunt situate la 76 de km si la 1 ora si 10 minute timp de deplasare
unul fata de celalalt. Aeroportul din Constanta este situat la 45 km si la 30 de minute
timp de deplasare fata de cel din Tuzla. Aeroportul din Oradea este situat la o
distanta de 80 km si la aproximativ 1 ord si 30 minute timp de deplasare fata de cel

din Debretin, aflat in Ungaria.

Tabelul 3 — Distanta si timpul de deplasare pana la cele mai apropiate aeroporturi

Aeroport Cel mai éprop-lat Distanta Timpul de
aeroport invecinat ; deplasare
imi 40 de
Arad Timisoara 50 km ot
Bacau lasi 138 km 2 ore
Baia Mare | Satu Mare 76 km Torasil0
minute
Cluj-Napoca | Targu Mures 104 km 1 ora i 27 de
’ minute
Craiova Sibiu 223 km 3 ore si 28 de
minute
Iagi Bacau 128 km 2 ore
Satu Mare | Baia Mare 76 km Lordsi10
minute
Sibiu Targu Mures 124 km 1 ora 5146 de

minute

10

Aeroportul a fost deschis doar Tn luna ianuarie.
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Suceava Tasi 170km | 2oresi4dde
: minute
A ; 1 ord si 45 de
Téargu Mures | Cluj-Napoca 107 km minute
Tulcea Constanta 111 km ! ora si 30 de
: minute
Constanta Tuzla 45 km 39 de
’ minute
Oradea Debretin (Ungaria) 80 km bora_gl 30
’ e minute
(25) In ceea ce priveste aeroporturile aflate la o distantd de sub 100 de kilometri sau la cel

(26)

mult 60 de minute timp de deplasare fata de un alt aeroport, autoritatilor roméane 1i s-
a solicitat sa prezinte detalii cu privire la caracteristicile specifice aeroporturilor in
cauza, daca exista, care ar putea justifica ipoteza ca aceste aeroporturi sunt situate in
diferite zone deservite, astfel cum sunt definite de Orientarile din 2014 privind
sectorul aviatiei''.

Ca raspuns la aceasta solicitare din partea Comisiei, autoritatile romane au precizat
urmatoarele'?:

Arad — Timisoara

(27)

(28)

(29)

(30)

Aeroportul din Arad este deschis traficului intern si international de pasageri si de
marfuri si a operat zboruri de pe o pistda de 1800 x 45 m. Capacitatea aeroportului
este de 200 de pasageri/ora. Aeroportul este dotat cu echipamente tehnice de buna
calitate. Conform informatiilor furnizate de Romania, in momentul prezentarii
acestora, autoritatile locale aprobau finantarea pentru extinderea si modernizarea
aeroportului din Arad, avand 1n vedere, printre altele, obiectivul strategic al acestora
de transformare a aeroportului intr-un nod intermodal pentru pasageri si marfuri
pentru dezvoltarea regiunii.

Tn perioada 2007-2009, aeroportul s-a concentrat asupra traficului low-cost. Blueair a
efectuat zboruri spre mai multe destinatii europene (Verona, Valencia, Stuttgart,
Barcelona, Treviso), iar Ryanair a deservit o destinatie (Milano) in perioada aprilie-
iunie 2008.

Autoritatile romane au transmis Comisiei o analiza, pregatitd de aeroport in 2008, a
activitatii la momentul respectiv si a traficului de pasageri in perioada 2009-2020.

Analiza a aratat urmatoarele:
e cresterea veniturilor provenite din activitdti non-aeronautice de la 0,7 milioane
RON 1n 2007 la 1,3 milioane RON Tn 2008;

e cresterea veniturilor provenite din activitati aeronautice de la 1,7 milioane
RON in 2007 la 2,3 milioane RON in 2008;

11

Scrisoarea Comisiei din 19 februarie 2015.
Scrisorile autoritatilor romane din 19 martie 2015 si din 24 iunie 2016.
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e cresterea veniturilor provenite din serviciile de handling de la 0,2 milioane
RON 1n 2007 la 1 milion RON in 2008;

e 0 majorare a finantarii publice acordate aeroportului de la 2,4 milioane RON in
2007 la 3,4 milioane RON in 2008.

(31) Conform analizei, aeroportul s-a bazat in mare masura pe traficul low-cost ca factor
de crestere important: in 2008, 88 % din totalul traficului de pasageri I-au constituit
zborurile regulate operate de Blue Air si 11 % din trafic cele operate de Ryanair.
Analiza s-a bazat pe ipoteza unei diversificari a legaturilor aeriene prin atragerea
unui nou transportator low-cost, EasyJet.

(32) Estimarile prezentate In cadrul analizei prevedeau ca aeroportul din Arad isi va spori
traficul, de la 128 834 de pasageri in 2008 la 1 064 116 de pasageri in 2020, in
ipoteza unui scenariu optimist.

(33) In ceea ce priveste aeroportul din Timisoara, traficul de pasageri al acestuia a crescut
de la 859 329 de pasageri in 2007, la 886 083 de pasageri in 2008 si la 991 758 de
pasageri in 2009. Intre 2007 si 2009, aeroportul a fost un nod regional pentru
Carpatair, un transportator regional care furnizeaza servicii complete si care a
deservit aproximativ 32 de destinatii interne si europene. Si alte companii aeriene,
precum Tarom, Lufthansa, Austrian Airlines, Malev, Alitalia, Moldavian Airlines,
Alpi Eagles, SkyEuropa Airlines, Wizzair au deservit acest aeroport.

Baia Mare — Satu Mare

(34) Caracteristicile pistei de la aeroportul din Baia Mare permit efectuarea de operatiuni
in mod regulat de catre aecronave de tip scurt-curier cu o capacitate maxima de 75 de
pasageri.

(35) Caracteristicile pistei de la aeroportul din Satu Mare permit efectuarea de operatiuni
de catre aeronave de tip curier mediu cu o capacitate de pana la 180 de pasageri.
Capacitatea aeroportului este de 100 de pasageri/ora.

Constanta — Tuzla

(36) Aeroportul din Tuzla exploateaza o pista de iarba utilizatd de aeronave de mici
dimensiuni [si anume, care nu depdsesc o greutate maxima la decolare (MTOW) de
5700 kgl3] si nu are un sistem de radio navigatie. In perioada 2007-2009, numarul de
miscari de aeronave avand greutatea maxima la decolare de 5 700 kg din aeroportul
din Constanta a fost semnificativ mai scdzut (de 5 pana la 16 ori mai redus in
perioada vizatd de evaluare) fatd de cele de pe aeroportul din Tuzla. Aeroportul din
Tuzla opereaza in principal zboruri specializate, in timp ce aeroportul din Constanta
deserveste aeronave de dimensiuni medii si mari pentru traficul comercial.

Oradea — Debrecen

(37) Aeroportul din Debretin (Ungaria) se afla la 80 de km de aeroportul din Oradea, dar
timpul de deplasare este de cel putin o ora si 30 de minute, intrucat calatoria include
trecerea unui punct de control la frontiera dintre Romania, care nu este in spatiul
Schengen, si Ungaria, tard care face parte din spatiul Schengen. Aeroportul din
Debretin a avut 42 900 de pasageri Tn 2007, 42 650 de pasageri in 2008 si 25 060 de
pasageri in 2009. Cele doud aeroporturi au avut modele de afaceri diferite in 2007-

B Prin comparatie, un Embraer ERJ 135 ER are o capacitate de 37 de locuri si 0 masa maxima la decolare

(MTOW) de 19 000 kg.
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2.4,
(38)

2.5.
(39)

(40)

(41)

(42)

(43)

2009, intrucat aeroportul din Debretin s-a axat pe zboruri charter (traficul low-cost
dezvoltandu-se doar Tn ultimii ani), in timp ce aeroportul din Oradea s-a concentrat
pe zborurile interne efectuate de catre companii de transport regionale si nationale
care ofera servicii complete.

Buget

Bugetul total al masurii evaluate este de 490 401,3 mii de RON, astfel cum se
prezintd in detaliu 1n tabelul 1.

Alte proceduri in curs de investigatie

La 31 iulie 2015, Comisia a initiat doud proceduri oficiale de investigare privind,
printre altele, masurile de finantare publicd pentru aeroportul din Cluj-Napoca
acordate in perioada 2010 - 2014 si pentru aeroportul din Targu Mures acordate in
perioada 2011 - 2014%, altele decat cele abordate de investigatia care face obiectul
prezentei decizii.

MOTIVELE PENTRU INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE

Astfel cum s-a explicat la punctul 4 de mai sus, in decizia de initiere a procedurii,
Comisia a hotarat sa initieze procedura oficiald de investigare cu privire la ajutorul
notificat si la finantarea publica acordatd in perioada 2007-2009 menita sa acopere
pierderile din exploatare. Ulterior, in urma retragerii de catre Romania a notificarii
sale privind schema de finantare prevazutd pentru investitii in infrastructurd,
procedura oficiala de investigare a ramas deschisd in ceea ce priveste finantarea
publica acordata aeroporturilor regionale din Romania in perioada 2007-2009 (a se
vedea punctul 10 de mai sus).

In decizia de initiere, opinia preliminara a Comisiei a fost cd, in cazul de fata,
conditiile pentru ca o compensatie pentru SIEG sa nu constituie un avantaj in sensul
articolului 107 din tratat nu erau indeplinite cumulativ.

Intr-adevir, in conformitate cu a patra conditie din hotirirea pronuntati in cauza
Altmark®®, pentru a nu fi considerata ajutor de stat, compensatia trebuie sa se limiteze
la minimul necesar pentru o intreprindere eficientd. Se considera ca acest criteriu este
indeplinit daca beneficiarii compensatiei au fost alesi in urma unei proceduri de
ofertare. In caz contrar, nivelul compensatiei trebuie si fie determinat pe baza unei
analize a costurilor pe care o intreprindere tipica, bine gestionatd si echipata
corespunzator cu mijloace pentru a putea indeplini cerintele de serviciu public
necesare le-ar fi suportat in executarea acestor obligatii, ludnd in considerare
veniturile rezultate si un profit rezonabil pentru executarea acestor obligatii.

Opinia preliminara a Comisiei a fost cd aceastd conditie nu a fost indeplinita,
deoarece operatorii aeroporturilor beneficiare nu au fost alesi Tn urma unei proceduri
de licitatie publica si nici Romania nu a sustinut ca stabilirea compensatiei s-a facut

14

15

16

Cazul SA.32963 (2012/NN) (ex 2011/CP) Roménia - Ajutor de stat in favoarea Wizz Air si a

Aeroportului Cluj-Napoca, JO C 104, 18 martie 2016, p. 77.

Cazul SA.33769 (2015/NN) (ex 2011/CP) Romania - Presupus ajutor de stat in favoarea Aeroportului
Transilvania Targu-Mures, Wizz Air, Ryanair si a altor transportatori aerieni, JO C 104, 18 martie
2016, p. 45

Hotardrea din 24 iulie 2003, Altmark Trans si Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00,

EU:C:2003:415, punctul 93. A se vedea, de asemenea, analiza din punctele 84 si 85 din prezenta decizie.
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(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

(52)

(53)

pe baza unei analize a costurilor unui operator aeroportuar tipic, bine gestionat si
echipat corespunzator cu mijloacele necesare pentru a presta serviciul public.

Prin urmare, Comisia a considerat cid masura ofera un avantaj economic
beneficiarilor si a ajuns la concluzia preliminard potrivit cdreia subventiile anuale
pentru exploatare constituie un ajutor de stat in sensul articolului 107 din tratat.

Comisia a observat, de asemenea, cd Romania nu a contestat clasificarea masurii
drept ajutor.

In ceea ce priveste compatibilitatea masurii, Comisia si-a exprimat indoiala ci ar fi
fost respectate criteriile stabilite prin Decizia SIEG din 2005 si, prin urmare, ca
subventiile pentru exploatare platite anual aeroporturilor ar fi fost exceptate de la
obligatia de notificare, astfel cum a sustinut initial Roméania.

In acest sens, Comisia a amintit in primul rand ci, pentru ca Decizia SIEG din 2005
sa fie aplicabila in cazuri specifice, serviciile in cauza trebuie sa se fi calificat drept
servicii reale de interes economic general si sa fi fost clar definite ca atare de catre
statul membru respectiv.

Comisia a ajuns la concluzia cd, in acest caz, Romania a furnizat prea putine
informatii pentru a justifica faptul cd exploatarea celor treisprezece aeroporturi
regionale ar trebui sd fie consideratd drept SIEG in sensul ca zonele deservite de
aeroporturile respective ar fi insuficient conectate cu restul tarii daca ar fi lasate sa
intervind doar fortele pietei.

De asemenea, Comisia a considerat cd serviciile aeroportuare nu fusesera clar
definite drept SIEG de catre statul membru. Comisia a adoptat opinia preliminara
potrivit careia aparenta suprapunere intre acroporturile regionale din Romania situate
n aceeasi zona deservita ar putea fi unul din motivele pentru care aceste aeroporturi
au generat pierderi. In acest scop, Comisia a constatat cd mai multe dintre aceste
aeroporturi au sub 50 000 de pasageri pe an si se afla la o distanta liniard de sub
100 de km unul de celalalt.

Prin urmare, Comisia a considerat ca definitia serviciului public nu a fost suficient de
clard si poate contine erori vadite in mdsura in care exploatarea aeroporturilor a putut
fi definita drept SIEG fara necesitatea efectiva de a asigura o conectare adecvata a
zonel deservite de fiecare aeroport cu restul tarii.

De asemenea, Comisia si-a exprimat indoiala ca cerintele prevazute la articolul 4 din
Decizia SIEG din 2005 referitoare la continutul actului de atribuire ar fi fost
indeplinite n totalitate.

In fine, Comisia a remarcat ca, desi autorititile roméne au confirmat ci numai
activitatile de baza ale aeroporturilor au fost subventionate, nu a fost suficient de clar
daci, in realitate, au fost subventionate doar costurile activitatilor eligibile. Tn actele
de atribuire nu a fost inclusa nicio dispozitie specificd pentru a se limita costurile
eligibile la activitatile de baza ale aeroporturilor.

OBSERVATIILE ROMANIEI

Observatiile Romaniei la decizia de initiere a procedurii s-au referit in principal la
indoielile exprimate de Comisie cu privire la schema de ajutor de stat pentru
finantarea infrastructurii pentru aeroporturile cu un trafic anual de sub 1 milion de
pasageri, a carei notificare a fost retrasa.
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5.1.
(56)

(57)

(58)

5.2.
(59)

In ceea ce priveste finantarea publicd acordati aeroporturilor regionale romanesti, in
raspunsul sdau la opinia Comisiei potrivit careia aparenta supraabundentd a
aeroporturilor in anumite regiuni poate impiedica dezvoltarea aeroporturilor in cauza,
Roménia a sustinut ca situatia aeroporturilor regionale (cu trafic redus care nu le
permite sd ajunga la un nivel care sa permita obtinerea de profit) se explica, in primul
rand, mai degraba prin nivelul de dezvoltare a regiunilor in care se afla aceste
acroporturi decat prin distanta fata de aeroporturile invecinate.

In ceea ce priveste finantarea publica acordati in baza Hotarérii de Guvern 398/1997,
Romania a precizat cd sumele nu sunt platite la inceputul anului pe baza unor
estimdri ale costurilor, iar orice surplus nu se returneaza statului la sfarsitul
exercitiului financiar, astfel cum s-a aratat in decizia de initiere; aceste finantari sunt
acordate in momentul in care se desfdsoara activitatile, pe baza unor justificéri si In
limitele bugetului aprobat.

OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE
Observatiile companiei Carpatair

Observatiile companiei Carpatair se refera partial la finantarea publica acordata
aeroportului din Timisoara si companiei Wizz Air. Astfel cum s-a explicat la punctul
15, finantarea publica acordatda aeroportului din Timisoara si companiei Wizz Air
face obiectul unei alte proceduri oficiale de investigare!’. De aceea, in cele ce
urmeazd, Comisia va rezuma doar observatiile companiei Carpatair cu relevanta
pentru cazul de fata.

Carpatair sustine ca ajutoarele de exploatare sunt, in general, considerate ilegale si
contrare intereselor UE si ar trebui acordate numai in conditii exceptionale. In opinia
sa, acordarea de ajutoare de exploatare aeroporturilor ar avea un efect perturbator
pentru industrie, din urmatoarele motive:

(@ ar crea o concurentd neloiald intre aeroporturile din UE si ar permite unui
aeroport care beneficiaza de ajutor de stat sd atraga transportatori aerieni
oferind reduceri ale taxelor de aeroport. Aeroporturile care nu beneficiaza de
ajutor nu ar putea sa concureze efectiv pentru a atrage transportatori;

(b) masura ar incuraja aeroporturile care beneficiaza de ajutor de exploatare sa
acorde reduceri importante ale taxelor de aeroport, iar astfel de reduceri nu ar fi
fost oferite daca aeroporturile ar fi actionat n conditiile pietei.

Carpatair subliniaza faptul ca ajutoarele de exploatare au un efect negativ asupra
transportului aerian si asupra pietelor de servicii aeroportuare, intrucat duc la o
concurenta neloiald intre aeroporturi si, in cele din urma, la o concurentd neloiala
intre companiile aeriene care efectueaza zboruri de pe acele aeroporturi. Ca atare,
ajutoarele de exploatare determind o concurentd neloiald intre aeroporturile din
Romania si, de asemenea, afecteaza negativ aeroporturi din tari vecine, precum
Ungaria.

Observatiile primite de la AAR

AAR este o entitate juridicd de drept privat fard scop lucrativ, care reprezinta
aeroporturile civile romane.

A se vedea nota de subsol 8.
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5.3.
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(63)

(64)

(65)

(66)

(67)

RO

Observatiile formulate de AAR privind decizia de initiere a procedurii se
concentreaza asupra aspectelor legate de schema de ajutor de stat pentru finantarea
infrastructurii. AAR sustine, In esentd, cd infrastructura majoritatii aeroporturilor
regionale din Romania necesitd lucrari de modernizare si ca este cu mult sub nivelul
celei din aeroporturile altor state membre ale UE. Potrivit AAR, finantarea publica
pentru modernizarea infrastructurii aeroportuare ar fi justificatd prin lipsa unor
alternative fezabile si fiabile de transport in Romania (care nu dispune nici de
autostrazi, nici de trenuri de mare viteza).

Observatiile aeroportului din Cluj-Napoca

Potrivit aeroportului din Cluj-Napoca, finantarea publica ce i-a fost acordata de catre
Consiliul local a servit pentru a subventiona numai activitati care nu sunt de natura
economica si, prin urmare, nu a intrat in domeniul de aplicare al articolului 107
alineatul (1) din tratat.

In special, sumele in cauza erau, probabil, destinate si acopere costurile anumitor
activitati care nu sunt de natura economica desfasurate in incinta acroportului (cum
ar fi activitdtile patrulelor la frontiera, activitatile brigazii fortelor speciale, serviciile
vamale, actiunile politiei, ale unitatii speciale de aviatie), precum si costurile
infrastructurilor si echipamentelor de sprijin, inclusiv ale Intretinerii, modernizarii si
gestiondrii infrastructurii, costurile serviciilor auxiliare furnizate de aeroport, ale
prevenirii incendiilor, ale asistentei de urgenta si ale masurilor de sigurantd. Potrivit
aeroportului din Cluj-Napoca, aceste costuri intrda In responsabilitatea statului in
exercitarea atributiilor sale oficiale si, prin urmare, nu intrd in domeniul de aplicare a
normelor privind ajutoarele de stat.

Aecroportul a sustinut, de asemenea, cd in perioada 2007-2009 nu a Tinregistrat
pierderi din exploatare.

OBSERVATIILE ROMANIEI LA OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

Prin scrisoarea din 17 octombrie 2011, Roméania a prezentat Comisiei observatiile
sale cu privire la observatiile prezentate de partile interesate n cadrul investigatiei.

Desi aceste observatii se refereau exclusiv la schema de ajutor de stat pentru
investitii in infrastructura notificatd, unele dintre aceste observatii sunt relevante
pentru evaluarea subventiilor de exploatare examinate in prezenta decizie. Acestea
sunt rezumate in cele ce urmeaza.

Romania sustine cd cea mai mare parte din aeroporturile sale regionale au un trafic
anual de sub 50 000 de pasageri si niciunul dintre acestea nu va depasi 300 000 de
pasageri pand in 2015. Pe aceastd baza, Romania considera ca sprijinul public pentru
aeroporturile respective nu este de naturd sa afecteze concurenta si sa denatureze
schimburile comerciale dintre statele membre.

Nici distanta dintre aeroporturile respective nu afecteaza in niciun fel dezvoltarea lor,
in opinia Romaniei. Acest lucru se datoreaza faptului ca, chiar si in cazurile in care
distanta liniard dintre aeroporturi este de sub 100 de km, timpul de deplasare
depaseste In general 2 ore, astfel ca aeroporturile in cauzad nu exercita nicio presiune
concurentiala unul asupra celuilalt.
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(71)

7.1.1.
(72)

(73)

EVALUAREA AJUTORULUI

Astfel cum s-a explicat la punctul 10 de mai sus, in urma retragerii de catre Romania
a notificarii schemei de finantare prevazute pentru investitii in infrastructura,
procedura oficiald de investigare a rdmas deschisd in ceea ce priveste finantarea
publicd acordatd aeroporturilor regionale din Romania in perioada 2007-20009.
Evaluarea prezentata mai jos se refera, prin urmare, la masura respectiva.

Avand in vedere decizia de a initia o procedura oficiala de investigare cu privire la
aeroporturile din Cluj-Napoca si din Targu Mures, adoptata la 31 iulie 2015 (a se
vedea punctul 39 de mai sus), Comisia considerd oportun sa se inchida investigatia
actuald in cazul tuturor aeroporturilor care fac obiectul acesteia, cu exceptia
aeroporturilor din Cluj-Napoca si Targu Mures. Comisia intentioneaza sa inchida
investigatia in cazul SA.30931 cu privire la cele doud aeroporturi impreund cu
investigatiile deschise la 31 iulie 2015. In consecinta, concluziile de mai jos se refera
numai la masurile de ajutor acordate celorlalte 11 aeroporturi.

Existenta ajutorului

Tn conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, orice ajutor acordat de un stat
membru sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice forma, care denatureaza sau
amenintd sd denatureze concurenta prin favorizarea anumitor Intreprinderi sau a
producerii anumitor bunuri, In masura in care acesta afecteazd schimburile
comerciale dintre statele membre, este incompatibil cu piata interna, cu exceptia
derogarilor prevazute de tratat.

Criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt cumulative. Prin
urmare, pentru a se stabili daca masurile examinate constituie ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat, trebuie sa fie indeplinite toate conditiile de mai
sus. Mai precis, sprijinul financiar:

(@) este acordat de stat sau prin intermediul resurselor de stat;

(b) favorizeaza anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri;
(c) denatureaza sau ameninta sd denatureze concurenta;

(d) afecteaza schimburile comerciale dintre statele membre.
Activitatea economica si notiunea de intreprindere

Conform unei jurisprudente constante, Comisia trebuie sa stabileasca mai intai daca
administratorii aeroporturilor sunt intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1)
din tratat. Notiunea de intreprindere desemneazd orice entitate angajata intr-0
activitate economica, indiferent de statutul sau juridic si de modul de ﬁnan‘garels.
Orice activitate care consta in oferirea de bunuri sau de servicii pe o piata data este

considerata activitate economica.

In cauza Leipzig/aeroportul din Halle, Tribunalul a hotdrat ca, incepand cu data
pronuntarii hotararii in cauza Aéroports de Paris (12 decembrie 2000), aplicarea
normelor privind ajutoarele de stat in cazul finantarii infrastructurii aeroportuare nu
mai poate fi exclusa.

18

Hotararea din 23 aprilie 1991, Hofner si Elser/Macrotron, C-41/90,
EU:C 1991:161, punctul 21, Hotararea din 17 februarie 1993, Poucet si Pistre/AGF si Cancava, C-

160/91, EU:C:1993:63, punctul 17 si Hotdrdrea din 18 iunie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96,

EU:C:1998:303, punctul 36.
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(76)
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(78)

(79)

Prin urmare, Comisia constatd ca, cel putin incepand cu 12 decembrie 2000,
administratorul aeroportului a desfasurat o activitate economicd si constituie o
intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat (a se vedea, de
asemenea, punctul 29 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei).

Sfera sectoarelor de competenta publica

Desi administratorii aeroporturilor trebuie sa fie considerati intreprinderi in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat cel putin de la 12 decembrie 2000, trebuie
reamintit faptul cd nu toate activititile desfasurate de un administrator al unui
aeroport sunt neaparat de naturd economica (a se vedea, de asemenea, punctul 34 din
Orientarile din 2014 privind sectorul avia‘giei)lg.

Curtea de Justitie a sustinut cd activititile care, in mod normal, intrd in
responsabilitatea statului In exercitarea atributiilor sale oficiale ca autoritate publica
nu sunt de natura economica si nu se incadreaza in domeniul de aplicare a normelor
privind ajutorul de stat.

Prin urmare, finantarea activitdtilor care intrd in sfera sectoarelor de competenta
publicd sau a infrastructurii legate direct de astfel de activitdti, in general, nu
constituie ajutor de stat®. Tntr-un aeroport, activititi precum controlul traficului
aerian, politia, serviciile vamale, pompierii, activitdtile necesare pentru protejarea
aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd si investitiile legate de
infrastructura si echipamentele necesare pentru indeplinirea acestor activitati nu sunt
considerate, in general, a fi de naturd economica (a se vedea, de asemenea, punctul
35 din Orientdrile din 2014 privind sectorul avia‘giei)21.

Cu toate acestea, finantarea publica a activitatilor care nu sunt de naturd economica
nu trebuie sd conducd la o discriminare nejustificatd intre companiile aeriene si
administratorii aeroporturilor. Intr-adevir, jurisprudenta constanti indici faptul ca
existd un avantaj atunci cand autoritatile publice scutesc intreprinderile de costurile
inerente activitatilor economice pe care le desfasoara®. Prin urmare, in cazul in care
intr-un anumit sistem juridic este normal ca administratorii aeroporturilor sau
companiile aeriene sd suporte costurile anumitor servicii, in timp ce anumite
companii aeriene sau anumiti administratori de aeroport care furnizeaza aceleasi
servicii In numele acelorasi autoritdti publice nu sunt obligati sd suporte costurile
respective, acestia din urmd pot beneficia de un avantaj, chiar daca serviciile
respective sunt considerate in sine a fi de naturd neeconomica (a se vedea, de
asemenea, punctul 37 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiet).

Romania nu a sustinut niciodata ca finantarea acordata oricdruia dintre aeroporturile
regionale care fac obiectul prezentei decizii a acoperit costuri care ar fi considerate
drept costuri care intrd in sfera sectoarelor de competentd publica. Acest lucru nu a
fost sustinut, in cursul investigatiei, de niciunul dintre operatorii aeroportuari, cu
exceptia aeroportului din Cluj-Napoca. De fapt, mecanismul de compensare este

19

20

21

22

Hotararea din 19 ianuarie 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, C-364/92, EU:C:1994:7.

Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003, ,,Securitatea aviatiei — compensatie pentru costurile
suportate in urma atacurilor de la 11 septembrie 2001 (JO C 148, 25.6.2003, p. 7).

A se vedea in special Hotararea din 19 ianuarie 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, EU:C:1994:7,
punctul 30 si Hotdrdrea din 26 martie 2009, Selex Sistemi Integrati/Comisia, C-113/07 P,
EU:C:2009:191, punctul 71.

A se vedea Hotérarea din 3 martie 2005, Heiser, C-172/03, EU:C:2005:130, punctul 36 si jurisprudenta
citata.
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(81)

7.1.4.

(82)

(83)

(84)

conceput pentru a acoperi diferenta dintre veniturile si pierderile aeroporturilor, fara
a se face o distinctie intre costurile care intrd in sfera sectoarelor de competenta
publica si alte tipuri de costuri. Aceastd intrebare poate fi lasatd deschisd in ceea ce
priveste aeroporturile din Cluj-Napoca si Targu Mures, intrucat prezenta decizie nu
inchide investigatia in curs cu privire la aceste aeroporturi. in ceea ce priveste
celelalte aeroporturi, Comisia concluzioneaza cd masurile nu constituie compensatii
pentru costuri aferente activitdtilor care intrd in sfera sectoarelor de competenta
publica.

Resurse de stat si imputabilitate

Conceptul de ajutor de stat se aplica oricarui avantaj acordat direct sau indirect,
finantat din resurse de stat, acordat de statul membru insusi sau de orice organism
intermediar care actioneaza in baza competentelor care 1i sunt conferite. Astfel,
acesta se aplica tuturor avantajelor acordate de autoritatile regionale sau locale din

statele membre, indiferent de statutul si caracterul acestora®>.

In acest caz, finantarea este acordati in mod direct de citre stat sau de citre
autoritatile locale prin intermediul propriilor resurse. Prin urmare, Comisia confirma
ca toate masurile care fac obiectul evaludrii sunt acordate prin intermediul resurselor
de stat si sunt imputabile statului.

Avantaj economic selectiv

Finantarea publicd acordatd administratorilor aeroporturilor vizeazd compensarea
pierderilor suportate in urma desfasurarii activitatii lor obisnuite. Niciunul dintre
elementele factuale aflate la dispozitia Comisiei sau prezentate in observatiile
transmise de Romania sau de partile terte nu sugereaza ca autoritatile care au acordat
ajutorul ar fi putut estima, la momentul in care au decis acordarea acestuia, ca se vor
obtine beneficii financiare ca urmare a acestor masuri de finantare. Prin urmare,
masurile in cauza nu respecta principiul operatorului privat in economia de piata.

In cursul procedurii oficiale de investigare, Romania a afirmat ca finantarea publica
contestatd ar reprezenta o compensatie pentru prestarea de servicii de interes
economic general.

In cazul intreprinderilor cirora le-a fost incredintata prestarea unui SIEG, pentru a
stabili dacd masurile examinate constituie sau nu un avantaj economic in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat, Comisia trebuie sd examineze respectarea
conditiilor stabilite de Curtea de Justitie in hotdrarea pronuntata in cauza Altmark®,
Conditiile pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

(@) intreprinderea beneficiard trebuie sa aiba efectiv de indeplinit obligatii de
serviciu public, iar aceste obligatii trebuie sd fie clar definite (denumita in
continuare
»criteriul Altmark 17);

23

24

Hotararea Curtii din 14 octombrie 1987, Republica Federala Germania/Comisia Comunitatilor

Europene, C-248/84, EU:C:1987:437 si Hotdrarea Tribunalului din 12 mai 2011, cauzele conexate
Région Nord-Pas-de-Calais, T-267/08, EU:T:2011:209 si Communauté d’agglomération du

Douaisis/Comisia Europeana, T-279/08, EU:T:2011:209, punctul 108.
Hotardrea din 24 iulie 2003, Altmark Trans si Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00,

EU:C:2003:415.
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(86)

(87)
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(b) parametrii pe baza carora se calculeaza compensatia trebuie sa fie stabiliti in
prealabil, in mod obiectiv si transparent (denumitad in continuare ,.criteriul
Altmark 27);

(c) compensatia nu poate depasi ceea ce este necesar pentru acoperirea integrala
sau partiald a costurilor suportate pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu
public, luand in considerare veniturile rezultate si un profit rezonabil pentru
executarea acestor obligatii (denumita in continuare ,,criteriul Altmark 3”);

(d) 1n cazul in care intreprinderea care urmeaza sa indeplineasca obligatii de
serviciu public, intr-un caz concret, nu este aleasa in baza unei proceduri de
achizitii publice care ar permite selectarea ofertantului capabil sa furnizeze
acele servicii la cel mai mic cost pentru comunitate, nivelul compensatiei
necesare trebuie sa fie determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o
intreprindere tipicd, bine gestionatd si echipatd in mod corespunzdtor cu
mijloace de transport, astfel incat sa poata indeplini cerintele de serviciu public
necesare, le-ar fi suportat in executarea acestor obligatii, luand in considerare
veniturile rezultate si un profit rezonabil pentru executarea obligatiilor
(denumita 1n continuare ,,criteriul Altmark 4”).

Aceste patru conditii trebuie sa fie indeplinite cumulativ. Prin urmare, in cazul n
care una dintre aceste conditii nu este Indeplinitd, nu se poate sustine cd masurile in
cauza nu implicad un avantaj economic pe baza hotararii Altmark.

Criteriul Altmark 1

Cerinta prevazuta de prima conditie Altmark coincide cu cerinta privind atribuirea si
definirea in mod clar a serviciilor de interes economic general prevazute la
articolul 106 alineatul (2) din tratat®.

Articolul 106 alineatul (2) din tratat se aplica numai ,,intreprinderilor care au sarcina
de a gestiona” un serviciu de interes economic general. Curtea de Justitie a subliniat
constant necesitatea unui act de atribuire®®. Prin urmare, necesitatea unei definiri
clare a serviciului de interes economic general este inerenta si inseparabild de ideea
Incredintarii si decurge in mod direct din articolul 106 alineatul (2) din tratat.

Tn comunicarea din 2001 privind serviciile de interes general, Comisia a subliniat
deja legatura dintre o definire clard, atribuirea si necesitatea si proportionalitatea
compensatiei pentru serviciul de interes economic general in temeiul articolului 106
alineatul (2) din tratat?’. In punctul 22 din aceastd comunicare se explica faptul ¢i ,,in
toate cazurile, pentru ca exceptia prevazuta la articolul 106 alineatul (2) din tratat sa
se aplice, misiunea de serviciu public trebuie definitd in mod clar si Incredintatd
explicit printr-un act al autoritatii publice [...]. Aceasta obligatie este necesara pentru
garantarea securitdtii juridice, precum si a transparentei fatd de cetdteni si este

25

26

27

Punctul 47 din Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene Th materie de ajutor
de stat in cazul compensatiei acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general, JO
C8, 11.1.2012.

Hotararea Curtii din 27 martie 1974, Belgische Radio en Televisie/SV SABAM si NV Fonior, C-
127/73, EU:C:1974:6, punctele 19-20, Hotérarea din 11 aprilie 1989, Ahmed Saeed Flugreisen si Silver
Line Reisebiro GmbH/Zentrale zur Bek&mpfung unlauteren Wettbewerbs e.V., C-66/86,
EU:C:1989:140, la punctele 55-57, Hotararea din 2 martie 1983, Gesellschaft zur Verwertung von
Leistungsschutzrechten mbH (GVL)/Comisia, C-7/82, EU:C:1983:52 si Hotararea Curtii din 14 iulie
1981, Gerhard Ziichner/Bayerische Vereinsbank AG, C-172/80, EU:C:1981:178.

Comunicarea Comisiei privind serviciile de interes general Th Europa (Comunicarea privind SIEG din
2001), JO C 17 din 19.1.2001, p. 4.
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indispensabild pentru a da posibilitatea Comisiei de a verifica dacd este respectat
criteriul proportionalitatii.” Atribuirea si definirea reprezintd, prin urmare, o premisa
logicd a oricdrei evaluari semnificative a nivelului proportional al oricérei
compensatii. Instantele Uniunii au subliniat in mod constant nevoia de a defini in
mod clar obligatiile de serviciu public pentru punerea in aplicare atdt a exceptiei
Altmark, cét si a articolului 106 alineatul (2) din tratat.?.

De asemenea, Comunicarea din 2011 a Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii
Europene 1n materie de ajutor de stat in cazul compensatiei acordate pentru prestarea
unor servicii de interes economic general® precizeaza faptul ca serviciul de interes
economic general si obligatiile de serviciu public trebuie sa fie clar definite in
prealabil. Conform punctului 51 al acesteia, pentru ca articolul 106 alineatul (2) din
tratat sa fie aplicabil, furnizarea unui SIEG trebuie sa fie atribuitd uneia sau mai
multor intreprinderi. Tntreprinderilor in cauzi trebuie, prin urmare, si le fi fost
incredintatd de catre stat o misiune speciald. De asemenea, primul criteriu Altmark
impune ca Intreprinderii sa i1 se fi incredintat exercitarea unei obligatii de serviciu
public. In consecinti, pentru a se respecta jurisprudenta Altmark, este necesard
atribuirea unui serviciu public care defineste obligatiile intreprinderilor in cauza si
ale autoritatii”. In conformitate cu punctul 52, misiunea de serviciu public trebuie sa
fie atribuitd prin unul sau mai multe acte care trebuie sd precizeze cel putin
obligatiile de serviciu public; intreprinderea si, daca este cazul, teritoriul in cauza;
natura oricaror drepturi exclusive sau speciale acordate intreprinderii de catre
autoritatea 1n cauza;

Tn acest caz, Romania a sustinut ci finantarea publici acordatid aeroporturilor in
cauza in perioada 2007-2009 reprezintd o compensatie pentru prestarea de servicii de
interes economic general. Romania a sustinut cad Hotararea de Guvern nr. 398/1997
prevede in mod clar si transparent obligatiile de serviciu public, parametrii de
calculare a compensatiei si modalitatile de evitare a unei eventuale supracompensatii.

Cu toate acestea, desi Hotararea de Guvern nr. 398/1997 a prevazut ca toate costurile
de exploatare si de capital ale aeroporturilor enumerate in cadrul acesteia vor fi
acoperite din resurse proprii suplimentate prin finantare publicd si a enumerat
activitatile care urmau a fi indeplinite de administratorii aeroporturilor in toate
aeroporturile in cauza (adica nu pentru fiecare aeroport individual), nu a impus in
mod clar obligatii de serviciu public pentru niciunul dintre administratorii
aeroporturilor.

In ceea ce priveste acroportul din Constanta, desi Hotararea de Guvern nr. 523/1998
a stabilit care sunt costurile care urmeaza sa fie suplimentate prin finantare publica
sau sa fie acoperite integral prin finantare publicd si a enumerat activitatile care
urmau sd fie efectuate de administratorul aeroportului, aceasta nu a impus In mod
clar obligatii de serviciu public pentru administratorul aeroportului.

Afirmatia Romaniei potrivit careia serviciile aeroportuare ar fi esentiale pentru
dezvoltarea economica a regiunilor respective sau ar urmari indeplinirea unui
obiectiv strategic de securitate nu este suficientd pentru a se considera ca
beneficiarilor li s-a incredintat in mod corect serviciul de interes economic general in
limitele obligatiilor de serviciu public.

28

29

Hotararea din 24 iulie 2003, Altmark Trans si Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00,
EU:C:2003:415, punctul 87; Hotararea din 7 noiembrie 2012, nepublicata inca, CBI/Comisia, T-137/10,
Rep., EU:T:2012:584, punctele 97 si 98.

JOC8, 11.1.2012, p. 4.

18

RO



RO

(94)

(95)
7.1.4.2.
(96)

(97)

(98)
7.14.3.
(99)

(100)
7.15.

(101)

(102)

In ceea ce priveste problema daci aeroporturile in cauza se califica drept furnizori de
servicii reale de interes economic general, Comisia lasa deschisa aceasta chestiune,
deoarece o evaluare In acest sens nu este necesard, dat fiind ca, astfel cum s-a
explicat mai sus, obligatiile de serviciu public nu sunt clar definite intr-un act de
atribuire. Prin urmare, Comisia nu trebuie sa se pronunte cu privire la acest aspect.

In consecinta, masurile in cauza nu respecta criteriul Altmark 1.

Criteriul Altmark 4

Cel de al patrulea criteriu Altmark prevede ca nivelul compensatiei trebuie sa fie
minimul necesar pentru ca aceasta sa nu se califice drept ajutor de stat. Acest criteriu
este indeplinit daca beneficiarul compensatiei a fost ales in urma unei proceduri de
licitatie care sd permitd selectarea ofertantului capabil sa furnizeze serviciul de
interes economic general necesar la cel mai mic cost pentru comunitate sau, in caz
contrar, dacd compensatia a fost calculatd prin raportare la costurile pe care le-ar
suporta o intreprindere eficienta.

In cazul de fatd, beneficiarii nu au fost selectati printr-o procedurd de licitatie. De
asemenea, nu existd nicio dovada potrivit careia nivelul compensatiei ar fi fost
determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipicd, bine
gestionata si echipata corespunzitor cu mijloacele necesare pentru a putea indeplini
cerintele de serviciu public cerute le-ar fi suportat in executarea acestor obligatii,
ludnd in considerare veniturile rezultate si un profit rezonabil pentru executarea
acestor obligatii (care nu au fost definite in mod corect - a se vedea considerentele
86-95). Prin urmare, Comisia considera ca nu se poate conchide ca finantarea publica
in cauza ar fi fost determinata pe baza costurilor unei intreprinderi eficiente.

In consecinta, masurile care fac obiectul investigatiei nu respecta criteriul Altmark 4.
Concluzie - existenta unui avantaj economic selectiv

Intrucat conditiile Altmark 1 si 4 nu sunt indeplinite, Comisia constati ca cele patru
conditii stabilite de Curtea de Justitie In hotararea pronuntatd in cauza Altmark nu
sunt indeplinite cumulativ in cazul de fati. Intruct principiul operatorului privat in
economia de piatd nu este respectat, astfel cum se mentioneaza la punctul 82 de mai
sus, masurile care fac obiectul evaluarii au conferit un avantaj economic
administratorilor aeroporturilor.

In plus, acest avantaj economic este selectiv, intrucat este directionat citre anumite
intreprinderi care apartin unui anumit sector economic, si anume aeroporturi.

Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale dintre statele
membre

Concurenta dintre aeroporturi poate fi evaluata avandu-se n vedere criteriile de
alegere aplicate de companiile aeriene si, in special, prin compararea unor factori
precum tipul de servicii aeroportuare furnizate si clientii in cauza, populatia sau
activitatea economica, congestionarea, existenta accesului terestru, precum si nivelul
taxelor si conditiile comerciale generale pentru utilizarea infrastructurii si serviciilor
aeroportuare (a se vedea punctul 43 din Orientarile din 2014 privind sectorul
aviatiei).

In plus, operatorii aeroportuari sunt in concurenti in ceea ce priveste administrarea
infrastructurii aeroportuare, inclusiv in aeroporturile locale si regionale. Prin urmare,
finantarea publica a unui aeroport poate denatura concurenta pe pietele de exploatare
a infrastructurii aeroportuare. In plus, finantarea publici a aeroporturilor poate
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denatura concurenta si poate avea un efect asupra comertului pe pietele de transport
aerian de pe intreg teritoriul Uniunii. Tn cele din urma, concurenta intermodali poate
fi, de asemenea, afectatd de finantarea publica acordatd aeroporturilor (a se vedea
punctul 44 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei).

Prin urmare, masurile care fac obiectul evaludrii au denaturat concurenta sau, cel
putin, au amenintat sd denatureze concurenta si au afectat schimburile comerciale
dintre statele membre.

Concluzie privind existenta ajutorului

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneaza ca masurile care fac obiectul
evaludrii constituie ajutor de stat pentru aeroporturile respective in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Tipul de ajutor: ajutor existent sau ajutor nou?

Evaluarea de la sectiunea 3.2.2 ,Tipul de ajutor: ajutor existent sau ajutor nou”
(punctele 93 -95) din decizia de initiere care analizeaza daca ajutorul ar trebui sa fie
considerat ajutor existent sau ajutor nou in temeiul dispozitiilor din anexa V la Actul
privind conditiile de aderare a Republicii Bulgaria si a Romaniei rdmane valabila.
Prin urmare, masurile nu intra in categoria ajutorului existent.

Legalitatea ajutorului

Masurile investigate au intrat in vigoare inainte de aprobarea oficiala din partea
Comisiei. Prin urmare, acestea constituie ajutor ilegal, cu exceptia cazului in care
Indeplinesc conditiile relevante dintr-un act al Uniunii care prevede o exceptare pe
categorii de la obligatia de notificare prevazuta la articolul 108 din TFUE pentru
anumite categorii de ajutoare. In acest caz, singurul act care ar fi putut, eventual,
permite 0 asemenea exceptare este Decizia din 2005 privind SIEG.

In cursul procedurii oficiale de investigare, Romania a sustinut cd ajutorul acordat
celor treisprezece aeroporturi in cauza ar fi fost conform cu conditiile prevazute in
Decizia SIEG din 2005, care era in vigoare atunci cand au fost acordate masurile
respective.

Decizia SIEG din 2005 s-a aplicat:
(@) aeroporturilor al caror trafic anual nu depaseste 1 000 000 de pasageri;

(b) aeroporturilor cu o cifra de afaceri anuald inainte de impozitare mai mica de
100 de milioane EUR pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare
celui in care a fost incredintat serviciul de interes economic general, care
primesc o compensatie anuald mai micd de 30 de milioane EURY.

Decizia SIEG din 2005 s-a aplicat doar ajutoarelor sub forma de compensatie pentru
obligatia de serviciu public pentru servicii reale de interes economic general. Pentru
a beneficia de aceastd exceptare, compensatia pentru serviciu public aferentd prestarii
unui SIEG trebuie sa respecte, de asemenea, conditiile detaliate prevazute la
articolele 4, 5 si 6°".

Articolul 4 din Decizia SIEG din 2005 impune ca SIEG sa fie incredintat
intreprinderii Tn cauza pe baza unuia sau a mai multor acte oficiale, care stabilesc,

31

RO

Articolul 2 alineatul (1) litera (a).

A se vedea articolul 10 pentru data intrérii in vigoare a Deciziei SIEG din 2005 si, in special, data
aplicarii articolului 4 literele (¢), (d) si (e) si a articolului 6.
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printre altele, natura si durata obligatiilor de serviciu public, parametrii pentru
calculul, controlul si revizuirea compensatiei si mijloacele necesare de evitare si de
rambursare a unei eventuale supracompensatii. Articolul 5 din Decizia SIEG din
2005 a prevazut ca valoarea compensatiei trebuie sa se limiteze la ceea ce este
necesar pentru acoperirea costurilor suportate pentru indeplinirea obligatiilor de
serviciu public, tinand seama de veniturile rezultate si de un profit rezonabil. In
sfarsit, articolul 6 din Decizia SIEG din 2005 prevede ca statele membre efectueaza
sau asigura efectuarea unor controale regulate pentru a se asigura ca intreprinderile
nu primesc compensatii care depasesc valoarea determinatd in conformitate cu
articolul 5.

Astfel cum se indica in sectiunea 7.1.4.1, Roméania nu a reusit s demonstreze ca
administratorilor aeroportului le-au fost incredintate obligatii de serviciu public
definite in mod clar prin presupusele acte de atribuire pe care s-a intemeiat atribuirea,
si anume Hotararea de Guvern nr. 398/1997 si Hotararea de Guvern nr. 523/1998.
Cerintele articolului 4 nu sunt, asadar, indeplinite.

In consecinta, ajutorul acordat celor unsprezece administratori ai aeroporturilor nu
poate fi considerat compatibil cu piata interna si exceptat de la obligatia de notificare
n baza Deciziei SIEG din 2005.

Conform articolului 10 din Decizia 2012/21/UE a Comisiei din 20 decembrie 2011
privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma de compensatii pentru
obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi carora le-a fost
incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general (denumitd in
continuare ,,Decizia SIEG din 2011”)*, orice ajutor pus in aplicare inainte de
intrarea sa In vigoare care nu a fost compatibil cu piata interna si nici exceptat de la
obligatia de notificare In conformitate cu Decizia SIEG din 2005 poate fi declarat
compatibil cu piata internd si exceptat de la obligatia de notificare prealabila daca
ajutorul indeplineste conditiile prevazute. Din motive similare celor prezentate in
sectiunea 7.1.4.1, ajutorul nu indeplineste conditiile prevazute la articolele 4, 5 s1 6
din Decizia SIEG din 2011, care sunt in mare masura similare cu articolele 4, 5 si 6
din Decizia SIEG din 2005. In consecinti, ajutorul nu poate fi considerat compatibil
cu piata interna si exceptat de la obligatia de notificare in baza Deciziei SIEG din
2011.

Masurile in cauza constituie, prin urmare, ajutor de stat ilegal.
Compatibilitatea ajutorului

Din motivele explicate anterior, ajutorul nu poate fi declarat compatibil cu piata
internd in conformitate cu Decizia SIEG din 2005 si cu Decizia SIEG din 2011. Prin
urmare, Comisia va analiza compatibilitatea masurilor in cauza pe baza criteriilor
prevazute in Cadrul SIEG din 2011, respectiv in Orientarile din 2014 privind sectorul
aviatiei, care par a fi unicele temeiuri juridice posibile in baza cdrora s-ar putea
constata compatibilitatea acestor masuri cu piata interna.

Compatibilitatea in temeiul Cadrului SIEG din 2011

Articolul 106 alineatul (2) din tratat prevede ca ,,intreprinderile care au sarcina de a
gestiona serviciile de interes economic general sau care prezintad caracter de monopol
fiscal se supun normelor tratatelor si, in special, regulilor de concurentd, in masura in
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care aplicarea acestor norme nu impiedicd, in drept sau in fapt, indeplinirea misiunii
speciale care le-a fost incredintata. Dezvoltarea schimburilor comerciale nu trebuie
sa fie afectatd intr-0 masura care contravine intereselor Uniunii.”

Articolul respectiv prevede o derogare de la interdictia de acordare a ajutoarelor de
stat mentionatd la articolul 107 din tratat, iIn mdsura in care ajutorul este necesar si
proportional pentru furnizarea SIEG in conditii economice acceptabile. In temeiul
articolului 106 alineatul (3) din tratat, Comisiei 1i revine sarcina de a asigura
aplicarea acestui articol, inclusiv, printre altele, prin precizarea conditiilor in care
aceasta considera ca principiile necesitatii si proportionalitatii sunt indeplinite.

Tnainte de 31 ianuarie 2012, cadrul comunitar pentru ajutoarele de stat sub forma
compensatiilor pentru obligatia de serviciu public (denumit in continuare ,,Cadrul
SIEG din 2005)* si Decizia SIEG din 2005 au reprezentat politica Comisiei de
aplicare a derogarii prevazute la articolul 106 alineatul (2) din tratat.

La 31 ianuarie 2012, au intrat in vigoare noul pachet SIEG, care include Cadrul
Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia
de serviciu public din 2011 (denumit in continuare ,,Cadrul SIEG din 2011”)34 s
Decizia SIEG din 2011.

In conformitate cu punctul 69 din Cadrul SIEG din 2011, ,,Comisia va aplica
principiile prevazute in prezenta comunicare in cazul ajutorului ilegal cu privire la
care aceasta ia o decizie dupd 31 ianuarie 2012, chiar dacéd ajutorul a fost acordat
inainte de aceastd data”.

Punctul 16 din Cadrul SIEG din 2011 stabileste cerintele pentru a se putea considera
cd un SIEG a fost atribuit in mod adecvat. In special, punctul 16 litera (a) prevede ci
actul de atribuire trebuie sa precizeze natura si durata obligatiilor de serviciu public.
Prin urmare, din aceleasi motive care au fost deja mentionate in sectiunile 7.1.4.1 si
7.3 de mai sus, in acest caz, ajutorul nu poate fi considerat compatibil in temeiul
Cadrului SIEG din 2011.

Prin urmare, Comisia considerd ca mdsura de ajutor in cauza nu poate fi declarata
compatibila cu piata internd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat.

Compatibilitatea in temeiul Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei se aplica ajutoarelor de exploatare
acordate aeroporturilor Tnainte de 4 aprilie 2014%®. Conditiile de compatibilitate
prevazute in Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru ajutoarele de
exploatare acordate aeroporturilor diferda in functie de data acordarii ajutoarelor,
inainte sau dupa 4 aprilie 2014, data intrérii in vigoare a orientarilor*.

Ajutoarele de exploatare acordate inainte de intrarea in vigoare a Orientarilor din
2014 privind sectorul aviatiei, si anume inainte de 4 aprilie 2014, pot fi declarate
compatibile daca sunt indeplinite conditiile urméatoare:

33

34

35
36

JO C 297, 29.11.2005.
JOCS§, 11.1.2012.

Punctul 172 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
Punctul 137 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(@) contributia la un obiectiv de interes comun bine definit: aceasta conditie este
indeplinitd daca, printre altele, ajutoarele sporesc mobilitatea cetatenilor
Uniunii si conectivitatea regiunilor sau faciliteazi dezvoltarea regionalad®’;

(b) caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politica: statele
membre trebuie sd demonstreze cd ajutorul este adecvat pentru a atinge
obiectivul urmarit sau pentru a solutiona problemele vizate de ajut0r38;

(c) necesitatea interventiei statului: ajutorul ar trebui sa vizeze situatiile in care
poate determina o Tmbunatatire substantiald pe care piata nu este in masura sa o
furnizeze prin mijloace proprii®;

(d) existenta unui efect stimulativ: aceasta conditie este indeplinita in cazul in care
este foarte probabil ca, in absenta ajutoarelor de exploatare, si ludnd in
considerare posibila prezentd a unor ajutoare pentru investitii si nivelul
traficului, nivelul activitdtii economice a aeroportului in cauza sa se reduca in
mod semnificativ*’;

(&) proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar): pentru a
fi proportionale, ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor trebuie sa fie
limitate la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza de ajutor sa
aiba 10041;

(F)  evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si asupra
schimburilor comerciale.*

Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun

Masurile de sprijin de exploatare luate de Romaéania in favoarea aeroporturilor
regionale au avut drept scop s permitd aeroporturilor sa dispuna de capital suficient
pentru a continua sa isi desfasoare activitatea Tn mod viabil. Tn opinia Romaniei,
deservite, iar finantarea in cauza imbundtiteste siguranta, securitatea si eficienta
aeroporturilor, contribuind totodata la atingerea obiectivelor mai largi de dezvoltare
regionala. In plus, cel mai convenabil mijloc de transport citre/dinspre aceste regiuni
este transportul aerian, pe langa serviciile de transport feroviar/rutier, care insa in
Romania, avnd in vedere starea proastd a infrastructurii, presupun durate de
deplasare mult mai mari.

Cu toate acestea, Comisia ia act de faptul ca, avand in vedere proximitatea dintre
unele din aeroporturile care fac obiectul investigatiei, o eventuald duplicare a
infrastructurii aeroportuare ar constitui un impediment in obtinerea finantarii pentru
aeroporturile care indeplinesc un obiectiv bine definit de interes comun. Prin urmare,
Comisia trebuie sd evalueze dacd finantarea acestor aeroporturi nu conduce la
duplicarea infrastructurii aeroportuare in aceeasi zona deservita.

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei definesc ,,zona pe care o deserveste un
aeroport” ca limita a pietei geografice care este stabilita, In mod normal, la circa 100
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Punctele 137 si 113 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
Punctele 137 si 120 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
Punctele 137 si 116 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
Punctele 137 si 124 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
Punctele 137 si 125 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.

Punctele 137 si 131 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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de kilometri sau la circa 60 de minute de mers cu masina, cu autobuzul, cu trenul sau
cu trenul de mare viteza. Definitia zonei pe care o deserveste un anumit aeroport
trebuie sa tind seama de specificul fiecdrui aeroport in parte. Dimensiunea si
configuratia zonei deservite depinde de diversele caracteristici ale aeroportului,
inclusiv de modelul sau de afaceri, de localizare si de destinatiile pe care acesta le
deserveste.

Astfel cum se prevede la punctul 24 de mai sus, aeroporturile care fac obiectul
prezentei evaluari, care au in vecinatatea lor un alt aeroport situat in zona pe care o
deservesc la o distantd de cel mult 100 de kilometri sau la cel mult 60 de minute de
mers cu masina, cu trenul sau cu trenul de mare viteza, astfel cum se stabileste la
punctul 25 subpunctul 12 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, sunt
Arad, Baia Mare, Satu Mare, Constanta si Oradea. Pentru toate celelalte aeroporturi,
Comisia considera ca ajutorul a contribuit la mentinerea in stare de functionare a
infrastructurii necesare pentru mobilitatea cetatenilor si accesibilitatea regiunilor in
care sunt amplasate aeroporturile, avand in vedere in special calitatea slabd a
infrastructurii rutiere si feroviare. Prin urmare, in cazul acestor aeroporturi, ajutorul a
contribuit la realizarea unui obiectiv de interes comun pentru Uniune. Tn ceea ce
priveste celelalte aecroporturi, Comisia constatd urmatoarele.

Aeroportul din Arad

(129)

(130)

(131)

Aeroportul din Arad se afld la doar 50 km de Timisoara, ceea ce reprezintd un timp
de deplasare cu masina de 40 de minute.

Aeroporturile din Timisoara si Arad au avut modele de afaceri diferite In perioada
2007-2009. Timisoara era un aeroport consacrat, ce urma un model de afaceri care
diferea in mod semnificativ de cel al aeroportului din Arad. Aeroportul din Timisoara
oferea in principal zboruri regulate operate de transportatori aerieni regionali si
internationali care oferd servicii complete, care leagd Timisoara de o serie de orase
romanesti si europene™, in timp ce, astfel cum se mentioneazi la punctele 28 si 31 de
mai sus, modelul de afaceri al aeroportului din Arad s-a bazat pe traficul low-cost.
Cele doud aeroporturi au continuat sa functioneze conform unor modele diferite
Tncepand cu 2009, zborurile low-cost de pe aeroportul din Arad reducandu-se drastic,
iar ulterior dispdrand (aeroportul a inregistrat doar 8 632 de pasageri in 2015 si,
potrivit informatiilor disponibile In mod public, aceasta nu a avut trafic comercial de
pasageri in 2016), iar aeroportul din Timisoara orientandu-se cétre traficul low-cost.
Faptul ca modelele de afaceri ale aeroporturilor din Timisoara si din Arad au fost
diferite in perioada vizata de evaluare si ulterior este un indiciu al faptului cd cele
doud aeroporturi sunt substitute imperfecte unul pentru celalalt.

In conformitate cu punctul 85 din Orientirile privind sectorul aviatiei, duplicarea
aeroporturilor nerentabile sau crearea de capacitati suplimentare neutilizate nu
contribuie la Tndeplinirea unui obiectiv de interes comun. Tn acest sens, Comisia
observa ca activitatea din Timisoara a inregistrat profituri in perioada vizata de
evaluare. In plus, aeroportul din Timisoara a realizat investitii in diverse terminale in
perioada 2007-2010 pentru a-si extinde capacitatea si a furniza servicii pentru un
trafic aerian sporit (de exemplu, extinderea si modernizarea terminalului pentru
zborurile internationale Tn 2007, extinderea terminalului de plecare pentru zborurile
interne in perioada 2008-2010). Prin urmare, aeroportul din Timisoara, care era deja
mult mai mare, a trebuit sd investeasca pentru a se dezvolta, astfel ca este putin

Transportatorul low-cost Wizz Air a inceput sd efectueze zboruri de pe aeroportul din Timisoara abia la
sfarsitul anului 2008.
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(133)

probabil ca, In absenta ajutorului acordat aeroportului din Arad, aeroportul din
Timisoara sd fi putut absorbi traficul de pe aeroportul din Arad fard investitii
suplimentare. Acesta este un indiciu suplimentar al gradului imperfect de
substituibilitate dintre cele doud aeroporturi.

Avand 1n vedere argumentele prezentate la punctele 130 si 131 de mai sus, Comisia
constatd ca, desi aeroportul din Arad este situat in aceeasi zond ca cea pe care o
deserveste aeroportul din Timisoara, nu existd nicio suprapunere intre cele doud
aeroporturi.

Pe baza celor de mai sus, Comisia poate concluziona cd ajutorul acordat aeroportului
din Arad a contribuit la mobilitatea cetatenilor si la accesibilitatea regiunii in care
este amplasat si, prin urmare, a deservit un obiectiv bine definit de interes comun.

Aeroporturile din Baia Mare si Satu Mare

(134)

(135)

(136)

(137)

In ceea ce priveste aeroporturile din Satu Mare si Baia Mare, acestea se afli la 76 de
km unul de celélalt si ambele au deservit in cea mai mare parte zboruri regulate catre
Bucuresti efectuate de compania nationald de transporturi aeriene a Romaniei,
TAROM. Pe baza informatiilor disponibile in mod public, pe aeroportul din Baia
Mare, in perioada 2007-2009 TAROM a operat mai multe zboruri saptamanale catre
Bucuresti, In timp ce Austrian Airlines a deservit o destinatie (Viena) in perioada
aprilie 2008 — februarie 2009, iar Blueair trei destinatii europene doar timp de cateva
luni (octombrie — decembrie 2009). TAROM a operat, de asemenea, mai multe
zboruri saptaimanale de pe aeroportul din Satu Mare catre Bucuresti. Cu toate
acestea, data fiind starea precara a infrastructurii rutiere in aceasta zona, timpul de
deplasare dintre cele doua aeroporturi este de o ord si 10 minute cu masina,
depasindu-se criteriul de 60 de minute de timp de deplasare utilizat pentru a defini
zona pe care o deserveste un aeroport, in conformitate cu Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei.

Tn plus, astfel cum s-a mentionat la punctele 34 si 35 de mai sus, a existat o diferenta
in ceea ce priveste dimensiunea aeronavelor care puteau opera zboruri cu regularitate
de pe cele doua aeroporturi, avand in vedere infrastructurile diferite.

Prin urmare, in lumina argumentelor expuse la punctele 134 si 135 de mai sus, desi
cele doua aeroporturi sunt situate la o distantd de sub 100 de kilometri, criteriul
utilizat pentru a se defini zona pe care o deserveste un aeroport in conformitate cu
Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia considerd cd nu existd nicio
suprapunere intre acestea.

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneaza ca ajutoarele primite de fiecare
dintre cele doud aeroporturi au contribuit la un obiectiv bine definit de interes

comun, prin sporirea mobilitatii si a accesibilitatii in zonele in care sunt amplasate
aceste aeroporturi.

Aeroportul din Constanta

(138)

Aeroportul din Constanta este situat la 45 km si la 30 de minute timp de deplasare
fatda de aeroportul din Tuzla. In perioada 2007-2009, Constanta a oferit zboruri
regulate catre mai multe destinatii europene si, in consecintd, a avut un model de
afaceri diferit fatd de cel al aeroportului din Tuzla, care nu a oferit servicii
aeroportuare pentru aviatia comerciala si s-a concentrat pe zborurile specializate (de
exemplu, pentru scopuri agricole, publicitare, dar si de agrement, de instruire si
zboruri pentru urgente). In consecinta, desi aeroportul din Tuzla este situat in aceeasi
zond ca cea pe care o deserveste aeroportul din Constanta, acesta nu poate fi
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considerat un ,,aeroport” in sensul punctului 25 alineatul (6) din Orientarile din 2014
privind sectorul aviatiei si, prin urmare, nu poate fi considerat drept o duplicare a
infrastructurii aeroportului din Constanta.

Pe aceastd baza, Comisia concluzioneaza ca ajutoarele acordate aeroportului din
Constanta au contribuit la un obiectiv bine definit de interes comun, prin sporirea
mobilitatii si a accesibilitatii in zona in care este situat aeroportul.

Aeroportul din Oradea

(140)

(141)

(142)

714.2.2.

(143)

(144)

Orasul Oradea se afla la o distantd de 80 km de Debretin (Ungaria), dar timpul de
deplasare este de cel putin o ord si 30 de minute (intrucat este necesara trecerea unei
frontiere care nu face parte din spatiul Schengen).

Tn plus, Tn perioada 2007-2009, aeroporturile au avut un model de afaceri diferit, din
Oradea fiind operate zboruri interne de catre transportatori aerieni regionali si
nationali care ofera servicii complete, iar aeroportul din Debretin concentrandu-se la
acea vreme pe zborurile charter (traficul low-cost dezvoltandu-se abia Tn ultimii ani).
Acesta este un indiciu al faptului ca cele doua aeroporturi, in perioada vizata de
evaluare, au fost substitute imperfecte unul pentru celdlalt. Prin urmare, desi cele
doud aeroporturi sunt situate la o distantd de sub 100 de kilometri, criteriul utilizat
pentru a se defini zona pe care o deserveste un aeroport in conformitate cu
Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia concluzioneazd cd nu exista
nicio suprapunere intre acestea.

Pe aceasta bazd, Comisia concluzioneaza ca ajutoarele acordate aeroportului din
Oradea au contribuit la un obiectiv bine definit de interes comun, prin sporirea
mobilitatii si a accesibilitatii Tn zona in care este amplasat aeroportul.

Necesitatea interventiei statului, caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument
de politica, existenta unui efect stimulativ, proportionalitatea ajutoarelor

In ceea ce priveste necesitatea ajutorului, punctul 116 din Orientirile din 2014
privind sectorul aviatiei prevede ca ajutorul de exploatare aduce o Tmbunatatire
substantiald pe care piata nu este Tn masurd sa o furnizeze. Potrivit punctului 120 din
Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, statele membre trebuie sd demonstreze
ca ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmarit sau pentru a solutiona
problemele vizate de ajutor; aceasta se intampla daca, in absenta ajutorului in cauza,
este foarte probabil ca aeroporturile romanesti in cauza sd fi fost nevoite sa iasd de pe
piata, privand regiunile Romaniei de o infrastructurd de transport care joacd un rol
semnificativ Tn dezvoltarea si accesibilitatea acestora, sau sa isi reducd activitatea
ntr-o masura semnificativa. In conformitate cu Orientirile din 2014 privind sectorul
aviatiei, aeroporturile mai mici pot intdmpina dificultiti in asigurarea finantarii
functionarii lor in absenta unei finantari publice. In conformitate cu punctul 118 din
Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, este posibil ca aeroporturile cu un trafic
anual de sub 200 000 de pasageri sa nu fie capabile sa isi acopere intr-o mare masura
costurile de exploatare. In acest sens, Comisia observi ca traficul inregistrat de cele
unsprezece aeroporturi care fac obiectul acestei evaludri a fost de sub 200 000 de
pasageri in perioada 2007-20009.

Potrivit punctului 124 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutorul de
exploatare are un efect stimulativ daca este foarte probabil ca, In absenta ajutorului
de exploatare, si luand in considerare posibila prezentd a unor ajutoare pentru
investitii si nivelul traficului, nivelul activitatii economice a aeroportului in cauza sa
se reducd in mod semnificativ. In cazul de fatd, in absenta ajutorului, activitatea
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7.4.2.3.

(146)

beneficiarilor ar fi fost redusd in mod semnificativ, daca nu chiar ar fi incetat complet
din cauza pierderilor neacoperite. Potrivit punctului 125 din Orientarile din 2014
privind sectorul aviatiei, pentru a fi proportionale, ajutoarele de exploatare acordate
aeroporturilor trebuie sa se limiteze la minimul necesar pentru ca activitatea care
beneficiaza de ajutor sa aiba loc. Masurile care fac obiectul investigatiei s-au limitat
la minimul necesar pentru a se compensa pierderile si pentru a li se permite
aeroporturilor sa continue sa functioneze in mod viabil.

Prin urmare, Comisia concluzioneaza ca toate ajutoarele de exploatare au fost
necesare si S-au limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza de
ajutor sa aiba loc.

Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor
comerciale

Astfel cum se precizeaza la punctul 24 de mai sus, singurele aeroporturi care fac
obiectul prezentei evaluari si in vecinatatea carora existd un alt aeroport la o distanta
de sub 100 de kilometri sau de maximum 60 de minute timp de deplasare cu masina,
cu trenul sau cu trenul de mare viteza sunt cele din Arad, Baia Mare, Satu Mare,
Constanta si Oradea. Astfel cum s-a explicat la punctul 128 de mai sus, pentru toate
celelalte aeroporturi, Comisia considera ca ajutorul a contribuit la mentinerea in stare
de functionare a infrastructurii necesare pentru mobilitatea cetatenilor si
accesibilitatea regiunilor in care sunt situate aeroporturile, avand in vedere in special
calitatea slaba a infrastructurii rutiere si feroviare. Prin urmare, in cazul acestor
aeroporturi, ajutorul a contribuit la realizarea unui obiectiv de interes comun pentru
Uniune si nu a creat denaturiri nejustificate ale concurentei. In ceea ce priveste
celelalte aeroporturi, Comisia constata urmatoarele.

Aeroportul din Arad

(147)

Comisia observa ca, in perioada vizata de evaluare, acroportul din Arad a inregistrat
un trafic foarte limitat, atat in termeni absoluti, cat si In comparatie cu aeroportul din
Timisoara (situat la 50 de km si la 40 de minute timp de deplasare). Numarul anual
de pasageri pe aeroportul din Arad a variat intre 67 183 si 128 835 in perioada vizata
de evaluare, in timp ce traficul de pe aeroportul din Timisoara a variat Intre 859 329
si 991 758 de pasageri anual. Traficul de pe aeroportul din Arad a reprezentat doar
7,8 % din traficul de pe aeroportul din Timisoara in 2007, 14,5 % in 2008 si 8,8 % in
2009. Impactul concurential al ajutorului primit de aeroportul din Arad asupra
aeroportului din Timisoara a fost foarte hmltat avand 1n vedere diferenta dintre
nivelul traficului celor doua aeroporturi®’. in termeni mai generali, in ansamblu,
efectele ajutorului asupra concurentei au fost modeste, avand in vedere nivelul scazut
al traficului pe aeroport. In plus, nu pare si existe o corelare intre evolutia traficului
celor doua aeroporturi. Traficul pe aeroportul din Arad a crescut de la 67 183 de
pasageri Tn 2007 la 128 835 1n 2008 si a scazut la aproximativ 88 147 de pasageri in
2009, in timp ce traficul pe aeroportul din Timisoara a crescut in mod constant (de la
859 329 de pasageri in 2007 la 886 083 de pasageri in 2008 si 991 758 de pasageri in

44

In cazul SA 33961 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de citre Franta in favoarea Camerei de
Comert si Industrie din Nimes-Uzés-Le Vigan, a Veolia Transport Aéroport de Nimes, a Ryanair
Limited si a Airport Marketing Services Limited (publicat in JO L 113, 27 aprilie 2016, p. 32), Comisia
a constatat ca impactul concurential al ajutorului acordat aeroportului din Nimes, aflat in vecinatatea
aeroportului din Montpellier, a fost considerat, printre altele, limitat datorita diferentei dintre nivelurile
de trafic ale celor doud aeroporturi, traficul de pe aeroportul din Nimes fiind de sase ori mai scizut
decéat cel de pe aeroportul din Montpellier.
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(149)

2009)*. Aceastd lipsa de corelare sugereazi ci cele doud aeroporturi au deservit
nevoi si segmente de piatd diferite, iar activitatile lor nu s-au suprapus.

In plus, avand in vedere faptul ci aeroportul din Timisoara a inregistrat profituri intre
2007 si 2009 si a efectuat investitii pentru cresterea capacitatii sale, este putin
probabil ca efectul ajutorului acordat aeroportului din Arad sd fi avut un impact
semnificativ asupra activitatilor aeroportului din Timigoara

Avand Tn vedere cele de mai sus, Comisia este de parere ca denaturarile create de
ajutor asupra concurentei sunt limitate si nu au depdsit contributia ajutorului la
mobilitate si accesibilitate

Aeroporturile din Baia Mare si Satu Mare

(150)

Avand in vedere nivelul extrem de scdzut al traficului pe cele doud aeroporturi in
perioada vizata de evaluare (de la 15 334 de pasageri in 2007 la 24 983 de pasageri in
2009 la Baia Mare si de la 5 883 de pasageri la 11 101 de pasageri in 2009 la Satu
Mare) si diferenta de dimensiune a tipului de aeronave operate, astfel cum s-a indicat
la punctele 34 si 35 de mai sus, Comisia a ajuns la concluzia ca denaturarile
concurentei cauzate de ajutor au fost foarte limitate si nu au depasit contributia
pozitiva a ajutorului la mobilitate si accesibilitate

Aeroportul din Constanta

(151)

Astfel cum s-a explicat la punctul 138 de mai sus, modelul de afaceri al aeroportului
din Constanta, care a avut un trafic comercial, a fost diferit de cel al aeroportului din
Tuzla invecinat, care nu a oferit servicii aeroportuare pentru aviatia comerciala.
Aeroportul din Tuzla nici nu este un ,,aeroport” in sensul punctului 25 alineatul (6)
din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei. In plus, aeroportul din Constanta a
avut un trafic foarte scazut in perioada vizata de evaluare, ceea ce limiteaza
denaturarile concurentei create de ajutorul pe care 1-a primit. Prin urmare, Comisia
considerd ca ajutorul primit de aeroportul din Constanta in perioada 2007-2009 a
avut o contributie la mobilitate si accesibilitate care a contrabalansat orice denaturare
a concurentei generata de ajutorul respectiv.

Aeroportul din Oradea

(152)

(153)

7.4.3.
(154)

Astfel cum s-a explicat la punctele 37 si 140 de mai sus, Oradea este la o distanta de
80 km de Debretin (Ungaria), dar timpul de deplasare este de cel putin o ora si 30 de
minute (intrucit este necesara trecerea unei frontiere care nu face parte din spatiul
Schengen). Tn plus, in perioada 2007-2009, aeroportul din Oradea a inregistrat un
trafic foarte scazut (de sub 40 000 de pasageri) si a avut un model de afaceri diferit
fatd de cel al aeroportului din Debretin (a se vedea punctul 141).

Pe aceastd bazd, Comisia considera ca ajutoarele primite de aeroportul din Oradea au
avut o contributie la mobilitate si accesibilitate care a contrabalansat orice denaturare
a concurentei generate de ajutorul respectiv.

Concluzie privind compatibilitatea ajutoarelor

Pe baza evaludrii de mai sus, Comisia concluzioneaza ca ajutorul acordat in perioada
2007-2009 aeroporturilor romanesti din Arad, Bacdu, Baia Mare, Craiova, lasi,

45

Lipsa unei corelari intre evolutia traficului pe cele doua aeroporturi invecinate a fost, de asemenea, unul
dintre criteriile utilizate in cazul SA.22614 (C 53/07) pus in aplicare de Franta in favoarea Camerei de
Comert si Industrie din Pau-Béarn, a Ryanair, a Airport Marketing Services si a Transavia (publicat Tn
JO L 201, 30.7.2015, p. 109), pentru a sustine compatibilitatea ajutorului pentru aeroportul din Pau.
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(156)

(157)

Oradea, Satu Mare, Sibiu, Suceava, Tulcea si Constanta este compatibil cu piata
interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat.

Prezenta evaluare nu aduce atingere niciunei eventuale viitoare evaluari efectuate de
Comisie cu privire la eventuale ajutoare acordate acestor aeroporturi dupa 4 aprilie
2014, deoarece orice astfel de ajutor ar trebui sa fie evaluat pe baza unor criterii care
difera de cele aplicabile masurilor de fa‘gé46.

CONCLUZIE

Finantarea acordata de catre autoritatile publice din Romania in perioada 2007-2009
aeroporturilor din Arad, Bacdu, Baia Mare, Craiova, lasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu,
Suceava, Tulcea si Constanta constituie ajutor de stat ilegal compatibil cu piata
interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

In baza motivelor explicate la punctul 69, investigarea finantarii publice acordate
aeroporturilor din Cluj-Napoca si Targu Mures in perioada 2007-2009 ramane
deschisa.

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Finantarea publica pe care Romania a acordat-o in perioada 2007-2009 aeroporturilor
romanesti din Arad, Bacdu, Baia Mare, Craiova, lasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu,
Suceava, Tulcea si Constanta, in valoare de 490 401,3 mii de RON, constituie ajutor
de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene, pus in aplicare cu incélcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene.

Ajutorul de stat mentionat la alineatul (1) este compatibil cu piata interna in sensul
articolului 107 alineatul (3) litera(c) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene.

Articolul 2

Prezenta decizie se adreseaza Romaniei.

Commission européenne,

Direction générale de la concurrence
Greffe des aides d'Etat

B-1049 Bruxelles

Fax: +32 2 296 12 42
Stateaidgreffe@ec.europa.eu

46

In special in cazul ajutoarelor acordate dupa aprilie 2014, punctul 115 din Orientirile din 2014 privind
sectorul aviatiei prevede cd este necesar si se dovedeasca faptul cd un aeroport nerentabil are
capacitatea de a acoperi toate costurile de exploatare la sfarsitul perioadei de tranzitie (a se vedea
punctele 128 - 130 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei), iar punctul 132 din Orientarile
privind sectorul aviatiei stabileste necesitatea ca statele membre sa demonstreze ca toate aeroporturile
din zona deservitd vor putea sd 1si acopere integral costurile de exploatare la sfarsitul perioadei de
tranzitie.
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