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VERSIUNE PUBLICA

Acest document este pus la dispozitie
numai Tn scop informativ.

Obiect: Ajutorul de stat SA.32963 (2012/NN) (ex 2011/CP) — Romania
Ajutor de stat in favoarea Wizz Air si a Aeroportului Cluj-Napoca

Domnule Ministru,

Comisia doreste sa informeze Romania ca, in urma analizei informatiilor furnizate de
autoritatile roméne cu privire la masura sus-mentionatd, a decis initierea procedurii
prevazute la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

1. PROCEDURA

(1) La 4 mai 2011, Comisia a primit o plangere privind o posibila acordare de
ajutoare de stat ilegale in favoarea Wizz Air care opereaza pe Aeroportul Cluj-
Napoca. Plangerea a fost inregistrati sub numirul de caz SA.32963. Intrucét se
pare ca sprijinul din partea statului a fost aplicat inainte sd poatd fi adoptata 0
pozitie de catre Comisie cu privire la compatibilitatea sa cu piata internd, masura
a fost inregistrata ulterior ca ajutor nenotificat.

(2) La 23 mai 2011, Comisia a transmis autoritatilor romane versiunea
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neconfidentiala a plangerii. Prin intermediul aceleiasi scrisori, Comisia a solicitat
Romaniei sa furnizeze informatii suplimentare privind anumite puncte mentionate
in plangere. Dupa o prelungire a termenului-limita stabilit pentru furnizarea
informatiilor solicitate, la 5 iulie 2011, Comisia a primit un raspuns din partea
autoritatilor romane.

La 30 iunie 2011, reclamantul a furnizat informatii suplimentare.

Comisia a solicitat autoritatilor romane sa furnizeze informatii suplimentare
privind masura care face obiectul plangerii prin scrisoarea din data de 24
februarie 2012. Dupa o prelungire a termenului-limita, autoritatile romane au
prezentat informatiile solicitate la 24 aprilie 2012.

La 29 iunie 2012, reclamantul a completat plangerea initiala, afirmand ca
Aeroportul Cluj-Napoca a primit subventii ilegale.

Comisia a solicitat autoritatilor romane sa furnizeze informatii suplimentare
privind masurile care fac obiectul plangerii, prin scrisoarea din
11 noiembrie 2013. La 11 decembrie 2013, autorititile roméne au furnizat
informatiile solicitate.

La 9 ianuarie 2015, reclamantul a furnizat informatii suplimentare privind
presupusele subventii acordate Aeroportului Cluj-Napoca.

Comisia a solicitat autoritatilor romane sa furnizeze informatii suplimentare
privind masura care face obiectul plangerii prin scrisoarea din data de
10 februarie 2015. Dupa o prelungire a termenului-limitd, autoritatile roméane au
prezentat informatiile solicitate la 21 aprilie 2015 si 12 mai 2015.

DESCRIERE DETALIATA A MASURILOR

Aeroportul International Cluj-Napoca

Aeroportul International Cluj-Napoca (,,aeroportul”) este cel de al doilea aeroport
ca marime din Romania. Acesta se afla langa Cluj-Napoca, cel mai mare centru
urban al Transilvaniei, situat in nord-vestul Romaniei.

In prezent, aeroportul deserveste 23 de destinatii interne si internationale:
Bucuresti, Viena, Munchen, Dortmund, Eindhoven, Paris, Londra, Charleroi,
Barcelona, Madrid, Valencia, Zaragoza, Bologna, Milano, Venetia, Tel Aviv,
Basel Mulhouse, Nuremberg, Geneva, Malmo, Kéln si Bari. Tn plus, de pe acest
aeroport sunt operate zboruri charter catre diferite destinatii de vacanta din
Spania, Turcia, Grecia, Egipt si Tunisia. Din acest aeroport, Lufthansa, Tarom,
Wizz Air si Vueling opereaza zboruri regulate, in timp ce Air Bucharest, Aegean
Airlines, TAROM, Nesma si Nouvelair opereaza zboruri charter.

Cele mai apropiate aeroporturi sunt aeroportul din Targu-Mures (103 kilometri
sau 1 ora si 31 de minute de mers cu masina), aeroportul din Oradea (152 de
kilometri sau 3,2 ore de mers cu masina), aeroportul din Baia Mare (149 de
kilometri sau 3,2 ore de mers cu masina) si aeroportul din Satu Mare (174 de
kilometri sau 3,6 ore de mers cu masina).

In prezent, aeroportul numara peste 1 milion de pasageri.
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Tabelul 1 - Numarul de pasageri

Numairul de pasageri in AICN in perioada 2007-2014

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
39100 | 75200 | 834000 | 102900 | 1004 85 932 1035 1180
0 0 0 5 000 438 000

Tn cadrul Aeroportului Cluj-Napoca, tarifele percepute de la companiile aeriene
sunt, de obicei, stabilite pe baza unei grile publicate a tarifelor aeroportuare care
includ urmatoarele elemente: tariful de decolare si de aterizare, tariful de
iluminare, tariful de servicii pentru pasageri, tariful pentru securitatea
aeroportului, tariful pentru dezvoltarea aeroportului, tariful pentru pasagerii cu
mobilitate redusa (tariful PRM), tariful pentru serviciile de handling la sol si
tariful de stationare.

Regia Autonomd Aeroportul International ,,Avram Iancu” Cluj (,,AICN” sau
»administratorul aeroportului”’) a fost infiintata in 1997 in calitate de
administrator al Aeroportului Cluj-Napoca. AICN asigurd operarea aeroportului
in baza unui acord de concesiune ncheiat cu statul, proprietarul infrastructurii
aeroportuare. De la infiintarea sa, AICN a fost detinut, Tn permanenta si in
intregime, de Consiliul Judetean Cluj.

Planul de afaceri

La 24 mai 2007, Consiliul de administratie al AICN a aprobat un plan de afaceri
privind activitatile aeroportului in perioada 2007-2020.

Principalul obiectiv care a stat la baza planului de afaceri a fost diversificarea
conexiunilor asigurate de companiile aeriene prin atragerea unor companii aeriene
low-cost ca importanti factori determinand cresterea. Pe termen scurt (1 an),
aeroportul a planificat lansarea de noi zboruri regulate cu cel putin 1
transportator. Pe termen mediu si lung, aeroportul a planificat investitii in
infrastructura aeroportuard (un nou terminal pentru pasageri, un nou terminal
pentru marfuri, o noud pista, extinderea parcarii auto si construirea unui hotel in
incinta aeroportului), precum si o crestere a nivelurilor de trafic cu pana la [...] pe
an. Totalul cheltuielilor de capital pentru perioada 2007-2020 a fost estimat la
[...] EUR, dintre care AICN urma sa suporte [...] EUR. Potrivit planului de
afaceri, diferenta de [...] EUR urma sa fie suportatd de Consiliul judetean in
perioada 2007-2011.

Previziunile de trafic au indicat faptul cd aeroportul urma sa atingd un numar de 1
milion de pasageri la sfarsitul anului 2011 si peste 2 milioane in 2013.

Planul de afaceri a propus dezvoltarea unei campanii de marketing de catre AICN
pentru a promova aeroportul si care ar fi putut sa fie derulata de companiile
aeriene interesate de dezvoltarea aeroportului.

Programul de dezvoltare a aeroportului

Programul de dezvoltare a aeroportului a fost aprobat prin Hotararea nr. 157/2006
a Consiliului judetean. Potrivit programului de dezvoltare, se preconiza ca
acroportul va atinge un numar de 400 000 de pasageri Tn 2010, de 650 000 de
pasageri in 2015 si de 900 000 de pasageri n 2020.



(20)  Programul de dezvoltare a stabilit lista investitiilor in infrastructura necesare in
cadrul aeroportului si a furnizat o estimare a costurilor de investitii.

2.4. Masurile care fac obiectul investigatiei

2.4.1. Masuri in favoarea administratorului aeroportului

(21)  Prin scrisoarea din 21 aprilie 2015, Romania a oferit detalii privind finantarea
publica acordata AICN de catre consiliul judetean (si de catre stat in 2013) in
perioada 2007-2014 pentru subventionarea costurilor de investitii, dupa cum
urmeaza:

Tabelul 2 - Finantarea publica acordata AICN pentru subventionarea costurilor de
investitii (mii de RON)

Anul 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Finantare (-] (-] [..] [...] (-] [...] (-] [-]
publicii (RON)
Temei juridic Hotararea Hotararea Hotararea Hotararea Hotérarea Hotararea Hotérarea Hotararea
nr.269din | nr.290din | nr.248din | nr.307din | nr.348din | nr.313din | nr.389din | nr.300 din
19 19 16 15 21 19 18 28
decembrie | decembrie | decembrie | decembrie | decembrie | decembrie | decembrie | noiembrie
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

(22)  Prin scrisoarea din 27 mai 2015, Romania a furnizat o defalcare pe an a finantarii
publice totale acordate AICN in perioada 2007-2014, dupa cum urmeaza:

Tabelul 3 - Finantarea publici totali acordati AICN (mii de RON)

Anul 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Finantare [.-] [-] [..1] [..] [..] [..] [...] [...]
publica
(RON)

(23)  Prin intermediul aceleiasi scrisori, Romania a indicat faptul ca finantarea publica
acordatd aeroportului in perioada 2007-2011 a reprezentat, partial, 0 compensatie
pentru furnizarea de servicii de interes economic general (,,SIEG”) si, partial,
finantare pentru furnizarea anumitor servicii de catre stat, care isi exercita
competentele publice. Granturile vizau acoperirea costurilor suportate de catre
administratorul aeroportului in numele entitatilor publice care opereaza in incinta
aeroportului (Politia de Frontiera Romana, Serviciul Roman de Informatii,
Agentia Nationald a Vamilor, Politia Roména, Unitatea Speciala de Aviatie®),
precum si a costurilor suportate pentru deservirea zborurilor scutite de la plata
tarifelor aeroportuare.? Potrivit autoritatilor romane, finantarea respectivd nu a

! Unitatea Speciald de Aviatie Cluj-Napoca este structura din cadrul Inspectoratului General al Aviatiei
care sprijind efectuarea de misiuni umanitare organizate de Ministerul Afacerilor Interne in judetele Cluj,
Salaj, Satu-Mare, Maramures, Bistrita-Nasaud, Bihor, Alba, Mures, Brasov, Sibiu, Covasna, Harghita,
Arad, Timis, Caras-Severin si Hunedoara.

? Tn conformitate cu articolul 31 alineatul (2) din Codul aerian al Romaniei, pe aerodromurile civile
deschise utilizarii publice sunt scutite de la plata tarifelor acroportuare de pasager, aterizare, stationare si
iluminat, precum si a tarifelor pentru servicii de navigatic aeriana terminald urmatoarele categorii de
aeronave: a) aeronavele militare romanesti; b) aeronavele militare strdine, pentru care existd acorduri
bilaterale incheiate la cererea Ministerului Apararii Nationale; c) aeronavele care transportd demnitari ai

statului Tn misiune oficiald; d) aeronavele care efectueazd zboruri in folosul ONU, al Crucii Rosii sau al
4



(24)

(25)
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(27)

constituit un ajutor acordat administratorului aeroportului. Totusi, Roméania nu a
furnizat Comisiei o defalcare a subventiilor din resursele de stat pentru costurile
aferente SIEG si cele aferente misiunii de serviciu public.

Potrivit autoritatilor romane, in perioada 2012-2014, intreaga finantare acordata
AICN din fonduri publice a vizat acoperirea costurilor de capital. Finantarea
publica 1n cauza a fost utilizata pentru a construi un nou terminal pentru pasageri,
0 noud pistd, o noud platformd, un nou terminal pentru marfuri, sistemul de
balizaj al pistei, o noud cladire pentru echipamentele de handling la sol, relocarea
unitatii de alimentare si a unitatii de incalzire si pentru a realiza reparatii ale
pistelor. In etapa examinarii preliminare, Romania nu a afirmat ci aceastd
finantare a vizat acoperirea costurilor aferente SIEG.

Finantarea publica acordata AICN de catre consiliul judetean Tn vederea
compensarii costurilor aferente SIEG in perioada 2007-2009 este in curs de
evaluare de citre Comisie in cadrul cazului SA.30931 (2011/C) (ex N 185/2010).°
Romania a declarat cd aceastd finantare si cea acordatd 1n favoarea altor
aeroporturi din Romania ar reprezenta un ajutor exceptat de la obligatia de
notificare Tn baza Deciziei 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], fiind un ajutor de stat sub forma de compensatie
pentru obligatia de serviciu public acordata anumitor intreprinderi carora le-a fost
incredintata prestarea unor servicii de interes economic general (denumita in
continuare ,,Decizia SIEG din 2005”).4

Tn special, Tn cazul SA.30931, Romania a sustinut ca finantarea publici in cauzi a
reprezentat o compensatie pentru furnizarea de servicii de interes economic
general, sarcind incredintata AICN (si altor aeroporturi din Romania) prin
Hotararea Guvernului nr. 398/1997. Hotararea Guvernului se referda la trecerea
unor regii autonome aeroportuare de sub autoritatea Ministerului Transporturilor
sub autoritatea consiliilor judetene si regionale, iar anexele la aceasta prevad
statutul administratorilor aeroporturilor, care include o lista detaliata a activitatilor
acestora. Romania a sustinut ca aceste activitati, adicad administrarea generald a
aeroporturilor in cauzd, ar trebui considerate drept servicii de interes economic
general.

La 24 mai 2011, Comisia a initiat procedura oficiala de investigare in cazul
SA.30931 sus-mentionat. Finantarea publica acordata AICN de Consiliul judetean
in perioada 2007-2009 nu face, asadar, obiectul prezentei decizii. Prezenta decizie
vizeaza exclusiv finantarea publicd acordata aeroportului in perioada 2010-2014.

Semilunii Rosii; e) aeronavele care efectueaza misiuni de cautare si de salvare; f) aeronavele care
efectueaza misiuni umanitare si de ajutorare urgenta; g) aeronavele care sunt nevoite sa aterizeze datorita
unor cauze tehnice, din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile sau a unor situatii de forta majora; h)
aeronavele care aterizeaza din dispozitia Ministerului Transporturilor si/sau a Ministerului Apararii
Nationale; i) alte categorii de aeronave previzute de lege. In temeiul articolului 31 alineatul (4) scutirile
prevazute la literele (a)-(c) se aplicd numai pe aerodromurile unde statul roman este actionar majoritar.

® Decizia de a initia o procedura oficiald de investigare a fost adoptata la 24 mai 2011 si a fost publicatd in
JO C 207, 13.7.2011. La 23 iunie 2011, Comisia a adoptat o rectificare la aceastd decizie.

*#JO L 312, 29.11.2005, p. 67.
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2.4.2. Masurile in favoarea Wizz Air

2.4.2.1. Acordurile incheiate intre AICN si Wizz Air

Administratorul aeroportului a incheiat cu Wizz Air urmatoarele acorduri:

un acord de servicii de handling la sol (,,acordul de servicii de handling la sol”),
semnat la 18 octombrie 2007, care a intrat in vigoare la 13 noiembrie 2007,
pentru o perioada de 5 ani;

apendicele 5 la acordul de servicii de handling la sol, care a intrat in vigoare la 1
noiembrie 2008;

apendicele 6 la acordul de servicii de handling la sol, care a intrat in vigoare la 1
ianuarie 2009;

un acord de marketing (,,acordul de marketing”) semnat la 18 octombrie 2007,
care a intrat in vigoare la 13 noiembrie 2007, pentru o perioada de 5 ani;

acordul aditional nr.1 la acordul de marketing, care a intrat in vigoare la 1
noiembrie 2008;

acordul aditional nr.2 la acordul de marketing, care a intrat in vigoare la 1
ianuarie 2009;

acordul aditional nr. 3 la acordul de marketing, care a intrat in vigoare la 1
ianuarie 2010.

Acordul de servicii de handling la sol

Acordul de servicii de handling la sol prevedea conditiile de operare ale Wizz Air
la Aeroportul Cluj-Napoca, dupa cum urmeaza:
tariful pentru serviciile de handling la sol: [...] EUR/miscare;

tarifele  aeroportuare: tariful de decolare si de aterizare de
[...] EUR/tona/miscare, cu un tarif minim de [...] EUR; tariful de iluminare de
[...] EUR/tona/miscare, cu un tarif minim de [...] EUR,; tariful de stationare de
[...] EUR/tond/ord, cu un tarif minim de [...] EUR.

Tn ceea ce priveste tarifele aeroportuare, au fost convenite urmitoarele reduceri:

Tabelul 4 - Reduceri ale tarifelor aeroportuare

An de Volum anual de Numirul Aeronave Reduceri
operare pasageri minim de bazate pe
zboruri pe Aeroportul
siptimana Cluj
[...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [...] [...] [...]
[...] [...] [...] [...] [...]

- tariful de servicii pentru pasageri: [...] EUR/pasager imbarcat, cu o reducere de
[...] pentru un volum de peste [...];

- tariful pentru securitatea aeroportului: [...] EUR/pasager imbarcat;
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(33)

(34)

(35)

(36)

(37)

- tariful pentru dezvoltarea aeroportului’: [...] EUR/pasager imbarcat.

Tn 2008, partile au semnat apendicele 5 la acordul de servicii de handling la sol,
care prevedea un tarif PRM suplimentar de [...] EUR/pasager imbarcat.

Apendicele 6 la acordul de servicii de handling la sol prevedea o crestere a
tarifului pentru securitatea aeroportului de la [...] EUR/pasager imbarcat la
[...] EUR/pasager imbarcat.

Acordul de marketing

Articolul 1 — Principiile cooperarii pentru promovare din acordul de marketing
prevede ca, in cazul in care Wizz Air solicitd i) extinderea amplorii nevoilor si
cerintelor sale in ceea ce priveste Aeroportul Cluj-Napoca; sau ii) cresterea
capacitatii  Aeroportul Cluj-Napoca ca urmare a cresterii activitatii sale
comerciale, ,,Wizz notificad acest lucru companiei aeroportuare in prealabil”.
intreprinde toate masurile si eforturile necesare pentru a raspunde asteptarilor
Wizz”.

Articolul 1 alineatul (4) prevede, de asemenea, ca ,.tinand cont de cooperarea pe
termen lung avutd in vedere intre parti”, acestea sunt de acord ca, ,,pe parcursul
perioadei acestui acord, fiecare dintre parti sa desfasoare activitati de marketing
privind cooperarea lor”.

Potrivit articolului 2 — Sprijin financiar pentru marketing din acordul de
marketing, avand in vedere activitatea de marketing a Wizz Air in ceea ce
priveste Aeroportul Cluj-Napoca, administratorul aeroportului va asigura sprijin
financiar pentru costurile de marketing suportate de Wizz Air in legiturda cu
activitatea de promovare mentionata. Sprijinul pentru marketing urma sa fie
acordat la prezentarea de cdtre transportator a unui plan strategic anual de
marketing inainte de inceperea anului respectiv, care urma sa includa ,,activitatile
de promovare, stabilirea preturilor si activitatile free seat, precum si bugetul
financiar”.

Calcularea sprijinului pentru marketing a fost realizata lunar pe baza numarului
efectiv de pasageri transportati in luna vizata, dupa cum urmeaza:
Tabelul 5 — Sprijin pentru marketing acordat Wizz Air
Numar lunar de | Numar minim  de | Sprijin pentru
pasageri (plecare si | aeronave bazate pe | marketing
sosire) AICN (EUR/pasager la
plecare)
[...] [...] [...]
[...] [...] [...]
[...] [...] [...]
[...] [...] [...]
Articolul 3 — Durata si reziliere prevede faptul ca acordul de marketing va inceta

> Tariful pentru dezvoltare se percepe pentru fiecare pasager care se imbarca la bordul unei aeronave pe
aeroport. Tariful se percepe pe durata obiectivelor de investitii care trebuie finantate. Tariful nu se aplica
pasagerilor in tranzit si In transfer.




(38)

(39)

(40)

(41)

in cazul rezilierii, din orice motiv, a acordului de servicii de handling la sol.
Fiecare parte are dreptul de a rezilia acordul in cazul unei incélcari substantiale a
acestuia.

[..]

Acordul adizional nr. 1 din 1 noiembrie 2008 la acordul de marketing

Potrivit articolului 1, un tarif PRM de [...] EUR/pasager imbarcat a fost introdus
incepand cu 1 noiembrie 2008. Prin urmare, sprijinul pentru marketing a fost [...]
dupa cum urmeaza:

Tabelul 6 — Sprijinul pentru marketing - acordul aditional nr. 1

Numar lunar de | Numar minim de | Sprijin pentru
pasageri (plecare si | aeronave bazate pe | marketing
sosire) AICN (EUR/pasager la
plecare)

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

Acordul adizional nr. 2 din 1 ianuarie 2009 la acordul de marketing

Potrivit articolului 1, tariful pentru securitate s-a [...] de la [...]EUR la
[...] EUR/pasager imbarcat incepand cu 1 ianuarie 2009 (in temeiul apendicelui 6
la acordul de servicii de handling la sol, a se vedea punctul 32). Tn consecinta,
sprijinul pentru marketing a fost [...] cu [...] EUR, dupa cum urmeaza:

Tabelul 7 — Sprijinul pentru marketing - acordul aditional nr. 2

Numar lunar de | Numar minim  de | Sprijin pentru
pasageri (plecare si | aeronave bazate pe | marketing
sosire) AICN (EUR/pasager la
plecare)

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

[...] [...] [...]

Acordul adizional nr. 3 din 1 ianuarie 2010 la acordul de marketing

Potrivit articolului 1, Tncepand cu 1 ianuarie 2010, tariful pentru dezvoltarea
aeroportului a fost [...] la [...] EUR/pasager imbarcat fatd de tariful anterior de
[...] EUR/pasager imbarcat, cum prevedea initial acordul de servicii de handling
la sol, iar tariful de servicii pentru pasageri a fost fixat la [...] EUR/pasager
imbarcat (acordul de servicii de handling la sol prevazuse un tarif de servicii
pentru pasageri de [...] EUR/pasager imbarcat, cu o reducere de [...] pentru un
volum de peste [...] de pasageri). Tn consecinti, incepand cu 1 ianuarie 2010,
sprijinul pentru marketing s-a[...] cu [...] EUR, dupa cum urmeaza:

Tabelul 8 — Sprijinul pentru marketing - acordul aditional nr. 3

Numar lunar de | Numar minim de | Sprijin pentru
pasageri (plecare si | aeronave bazate pe | marketing
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sosire) AICN (EUR/pasager la
plecare)

— [ | |
— [ | |[—
— [ | |
— [ | [—
— [ | [—

2.4.2.2. Analiza de rentabilitate ex ante

(42) In etapa examindrii preliminare, Roménia a sustinut ca decizia aeroportului de a
incheia acordurile cu Wizz Air s-a bazat pe:

- planul de afaceri al aeroportului din 2007;

- studiul de fezabilitate privind atragerea unor noi companii aeriene low-cost si
lansarea de noi rute de pe aeroport (,,studiul de fezabilitate”).

(43) Atat studiul de fezabilitate, cat si planul de afaceri prezentate Comisiei au inclus
estimari prospective privind veniturile si costurile aeroportului. Totusi, nici planul
de afaceri, nici studiul de fezabilitate nu se refereau exclusiv la acordurile
incheiate ntre administratorul aeroportului si Wizz Air. Tn plus, acestea au
acoperit o perioada cu mult mai indelungatd decat cea acoperitd de respectivele
acorduri.

(44)  Pentru a putea evalua daca acordurile cu Wizz Air erau menite sd genereze o
contributie pozitivd suplimentara la profit pentru aeroport, adicd sia duca la
profituri mai mari sau la pierderi mai mici decat ar fi urmat sa se inregistreze intr-
0 situatie contrafactuala (daca aeroportul nu ar fi incheiat acordurile in cauza),
Comisia a solicitat Romaniei sa ii furnizeze o analiza de rentabilitate reconstituita
pe baza datelor ex ante referitoare la fiecare dintre acordurile incheiate intre
aeroport si Wizz Air.°

(45) Caraspuns la aceasta solicitare, Romania a pus la dispozitia Comisiei o analiza ex
ante reconstituita despre care afirma ca a fost bazatd pe costurile si veniturile
suplimentare pe care le-ar fi asteptat in mod rezonabil un operator economic din
cadrul economiei de piata actiondnd in locul AICN la momentul incheierii
acordurilor cu Wizz Air.” Potrivit autoritatilor romane, pe baza acestei analize,
AICN s-ar fi putut astepta Tn mod rezonabil ca acordurile din 2007 incheiate cu
Wizz Air sa fie rentabile pentru aeroport la momentul la care au fost incheiate.
Nicio analizd ex ante nu a fost pusa la dispozitia Comisiei cu privire la
modificarile ulterioare aduse acordului de servicii de handling la sol si acordurilor
aditionale la acordul de marketing.

2.4.2.3. Procesul decizional

(46) Potrivit autoritatilor roméne, decizia incheierii acordurilor cu Wizz Air a fost
luatd de administratorul aeroportului in mod autonom, fard nicio implicare a
actionarilor sai publici. Prin scrisoarea din 21 aprilie 2015, Roménia a sustinut ca:

- TIn momentul in care au fost incheiate respectivele acorduri, directorul
general al AICN avea autoritate deplina pentru administrarea activitatii

® Scrisoarea Comisiei din 10 februarie 2015.
7 Scrisoarea Romaniei din 21 aprilie 2015,



aeroportului; acordurile incheiate cu Wizz Air au fost negociate de
directorul general;

- Consiliul Judetean Cluj doar ,aproba” obiectivele si indicatorii de
performanta propusi de catre insusi administratorul aeroportului, fard a
aproba 1nsd in mod direct acordurile, programele sau strategiile
aeroportului. Aeroportul Tsi prezintd anual Consiliului Judetean Cluj
programul general, precum si programul de investitii, insa aceasta
prezentare nu ia Tn considerare nici transportatorii individuali, nici
acordurile specifice incheiate de aeroport cu respectivii transportatori. Tn
masura in care aeroportul realizeazd indicatorii de performantd, nu mai
este necesara nicio aprobare suplimentara din partea Consiliului judetean
cu privire la modul in care aeroportul implementeaza programele
respective;

- implicarea Consiliului judetean in administrarea aeroportului a fost
limitata la rolul normal asumat de un actionar privat care participd la
reuniunile Adundrii actionarilor in momentul aprobarii politicilor si
strategiilor aeroportului.

2.4.3.Concluzie

(47)  1n sectiunea 3, Comisia va evalua urmitoarele masuri:

- masurile Tn favoarea administratorului aeroportului: finantarea publica
acordatd AICN in perioada 2010-2014:

o finantarea publicad acordatd de Consiliul judetean Tn 2010 si 2011
pentru acoperirea costurilor de investitii (in temeiul Deciziei
nr. 307 din 15 decembrie 2010 si al Deciziei nr.348 din
21 decembrie 2011) si de exploatare (calificate de Romania drept
costuri aferente SIEG);

o finantarea publica acordatd de Consiliul judetean (si de stat in
2013) in perioada 2012-2014 pentru acoperirea costurilor de
investitii (In temeiul Deciziei nr. 313 din 19 decembrie 2012, al
Deciziei nr. 389 din 18 decembrie 2013 si al Deciziei nr. 300 din
28 noiembrie 2014);

- posibilul ajutor din acordurile incheiate de administratorul aeroportului cu
Wizz Air:

o acordul de servicii de handling la sol semnat la 18 octombrie;
o apendicele 5 la acordul de servicii de handling la sol;

o apendicele 6 la acordul de servicii de handling la sol;

o acordul de marketing din 18 octombrie 2007;

o acordul aditional nr.1 din 1 noiembrie 2008 la acordul de
marketing;

o acordul aditional nr. 2 din 1 ianuarie 2009 la acordul de marketing;
o acordul aditional nr. 3 din 1 ianuarie 2010 la acordul de marketing.
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3.

3.1.

(48)

(49)

(50)

(51)

(52)

(53)

(54)

EVALUARE
Masurile in favoarea Wizz Air
3.1.1.Existenta ajutorului in sensul articolului 107 alienatul (1) din tratat

Tn cadrul prezentei sectiuni, Comisia evalueaza daca acordurile incheiate intre
administratorul aeroportului si Wizz Air mentionate la punctul 47 constituie
ajutor de stat in favoarea Wizz Air in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

Tn conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, ,,sunt incompatibile cu
piata internd ajutoarele acordate de state sau prin intermediul resurselor de stat,
sub orice forma, care denatureaza sau ameninta sd denatureze concurenta prin
favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in masura in
care acestea afecteazd schimburile comerciale dintre statele membre”.

Pentru ca acordurile care fac obiectul investigatiei sa constituie ajutor de stat in
favoarea Wizz Air in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, acestea trebuie
sa indeplineasca toate conditiile de mai jos:

e sa fie acordate de cdtre un stat membru sau prin intermediul resurselor de stat;
e si favorizeze anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri;
e si denatureze sau sd ameninte sa denatureze concurenta;

e 33 afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.
3.1.1.1. Resurse de stat si imputabilitatea faza de stat

Plecand de la ipoteza ca oricare dintre acordurile care fac obiectul investigatiei
cuprinde un avantaj economic, este necesar sa se stabileasca daca acest avantaj a
fost finantat prin resurse de stat si daca este imputabil statului, dat fiind faptul ca
acordurile in cauza nu au fost incheiate direct de autoritatile publice, ci de AICN,
care este 0 companie detinuta de stat.

Potrivit jurisprudentei constante, resursele ntreprinderilor publice (si anume,
intreprinderile asupra carora autoritatile publice pot exercita, direct sau indirect, o
influenta dominantd) se califica drept resurse de stat intrucat aceste resurse
,raman in mod constant sub control public si, asadar [se afla] la dispozitia
autoritatilor nationale competente”.®

In conformitate cu aceasta jurisprudent, intrucat administratorul aeroportului este
o intreprindere publicd detinutd integral de stat, resursele sale trebuie sa fie
considerate drept resurse de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

In plus, conform jurisprudentei constante, imputabilitatea fatd de stat in ceea ce
priveste o masurd luatd de o intreprindere publicd poate fi stabilita fie prin
indicii,,organice” sau ,structurale”, fie prin indicii ca statul a fost implicat in
luarea deciziei care a dus la mdsura concretd sau ca era putin probabil sd fie
absent Tn luarea deciziei respective. In aceasta privinta, nu se poate pretinde si se
demonstreze ca autoritatile publice au incitat efectiv intreprinderea publica sa

® A se vedea, de exemplu, cauza C-278/00 Grecia/Comisia, Rec. 2004, p. 1-03997, punctele 52-54; C-
482/99 Franta/Comisia, Rec. 2002, p. 1-04397, punctele 37 si 38, si cauzele conexate C-328/99 si C-399/00
Romaénia si SIM 2 Multimedia/Comisia, Rec. 2003, p. 1-04035, punctul 33.
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(55)

(56)

(57)

(58)

(59)

(60)

(61)

adopte masurile de ajutor In cauzd. Imputabilitatea fatad de stat a unei masuri de

ajutor luate de o intreprindere publica poate fi dedusa dintr-un ansamblu de indicii

care rezulta din imprejurarile cazului si din contextul Tn care a fost luata aceasta
<< 9

masura.

In etapa preliminari, Romaénia a sustinut ci decizia de a incheia acordurile cu
Wizz Air a fost luatd de administratorul aeroportului in mod autonom, fara nicio
implicare din partea actionarilor sai.

Totusi, Comisia constata faptul cd administrarea aeroportului este in subordinea
Consiliului judetean. Acesta numeste Consiliul de administratie si directorul
general ai aeroportului (cu aprobarea Ministerului Transporturilor) si stabileste
bugetul si mijloacele de finantare ale aeroportului si , prin urmare, trebuie privit
ca factor cu influenta asupra proceselor decizionale si ca parte implicatd in
deciziile luate de AICN.

Comisia constata, de asemenea, ca Romania a afirmat ca decizia administratorului
aeroportului de a Incheia acordurile cu Wizz Air a avut ca baza planul de afaceri
din 2007, care a fost aprobat de citre Consiliul de administratie. Intr-adevar,
potrivit informatiilor publicate, presedintele Consiliului judetean, dl Marius
Nicoara, a declarat in 2007: ,(...) dezvoltarea Aeroportului Cluj reprezinta
principala noastra prioritate. Am sperat sd atragem transportatori low-COSt
incepand din primavara viitoare, dar suntem bucurosi totusi sa vedem ca acest
lucru s-a intamplat mai devreme. Acesta este, desigur, rezultatul planului anuntat
de investitii in noile terminale, o noua pista si un nou sistem de balizaj (...)”.

In plus, Comisia considera ca, data fiind importanta preconizati a acordurilor cu
Wizz Air pentru activitatea aeroportului Tn momentul in care au fost incheiate
respectivele acorduri, este foarte putin probabil ca actionarii publici sa nu fi fost
direct implicati in luarea deciziei de a le incheia.

Mai mult, Comisia considera ca insasi natura activitatilor AICN (administrarea
aeroportului) reprezinta un alt indiciu al faptului cd masurile in discutie sunt
imputabile statului, dat fiind faptul ca aeroporturile regionale sunt deseori
considerate de autoritatile judetene si regionale un important instrument de
promovare a dezvoltarii economice la nivel local (fapt confirmat, in cazul de fata,
de declaratia presedintelui Consiliului judetean citata mai sus).

Pe aceasta baza, opinia preliminara a Comisiei este ca incheierea acordurilor cu
Wizz Air este imputabila statului.

Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invitd Romania sa
furnizeze toate procesele-verbale ale Consiliului de administratie al AICN si toate
documentele pregatitoare prezentate Consiliului de administratie si/sau
autoritatilor publice Tnainte de momentul ludrii deciziei de a incheia acordurile cu
Wizz Air, care ar putea clarifica gradul de implicare a actionarilor si/sau a
autoritatilor publice in luarea deciziei de incheiere a respectivelor acorduri. Tn
plus, Comisia invitd partile interesate sa formuleze observatii cu privire la
imputabilitatea masurilor in discutie Tn sarcina statului.

° A se vedea cauza C-242/13 Commerz Nederland, hotiararea din 17 septembrie 2014, punctul 29 si
urmatoarele.

12



(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

3.1.1.2. Avantajul economic

Comisia constatd, in primul rand, ca acordurile incheiate cu Wizz Air prevad
reduceri importante (unele ajungand pana la [...]) ale tarifelor aeroportuare in
favoarea transportatorului. In plus, acordul de marketing prevede pliti legate de
marketing Tn favoarea transportatorului care par a avea ca obiectiv finantarea
costurilor de exploatare ale Wizz Air pe aeroport. Intr-adevar, platile legate de
marketing prevazute de acordul de marketing au fost modificate ulterior [...]. Prin
urmare, la prima vedere, aceste acorduri par sa reduca intr-un mod extrem de
semnificativ tarifele aeroportuare platite de Wizz Air in comparatie cu ceea ce alti
transportatori aerieni ar pliti la aeroport. Intrucit se presupune ci tarifele
aeroportuare sunt stabilite de administratorul aeroportului pe baza sumelor
necesare acoperirii costurilor aeroportului si pentru a asigura un profit rezonabil,
la prima vedere, acordurile cu Wizz Air par sa incalce principiul operatorului in
economia de piata.

Cu toate acestea, pe parcursul investigatiei, Romania a sustinut ca, in momentul
incheierii acordurilor cu Wizz Air, administratorul aeroportului a actionat
intocmai cum ar fi actionat un operator economic prudent ih economia de piata,
ghidat de perspectivele in materie de rentabilitate ntr-o situatie similara, astfel
incét acordurile in cauza nu au conferit niciun avantaj economic pe care Wizz Air
nu l-ar fi obtinut Tn conditii normale de piata.

Potrivit Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei, in virtutea principiului
operatorului in economia de piata, ajutorul acordat unei companii aeriene poate,
in principiu, s fie exclus atunci cand:

pretul cerut pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului de piata sau

se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante, si anume o analiza
bazata pe datele disponibile la momentul ludrii deciziei cu privire la masurile in
cauza, cd acordul dintre aeroport si compania aeriand ar putea genera, pentru
aeroport, o contributie pozitiva suplimentara la profit.*

Tn ceea ce priveste prima abordare (compararea pretului perceput pentru serviciile
aeroportuare cu pretul de piatd), Comisia are indoieli serioase cu privire la
posibilitatea de a defini un indicator de referinta adecvat, cum ar fi un esantion
potrivit de ,aeroporturi de comparatie”, pentru stabilirea valorii de piatd a
serviciilor furnizate de aeroporturi. Tn plus, Romania nu a prezentat niciun
comparator relevant care ar putea constitui un indicator de referinta adecvat
pentru stabilirea pretului de piata al serviciilor furnizate de administratorul
aeroportului in favoarea Wizz Air sau al serviciilor de marketing furnizate de
Wizz Air aeroportului. Prin urmare, in aceasta etapd, Comisia considerd ca
analiza ex ante a rentabilitatii suplimentare constituie cea mai relevanta abordare
pentru evaluarea acordurilor incheiate de administratorul aeroportului cu Wizz
Air. !

In cadrul acestei analize, trebuie si fie luate in considerare toate veniturile si
costurile suplimentare relevante asociate tranzactiei.

' Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 53.

" Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctele 59 si 61.
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(67)

(68)

(69)

(70)

(71)

(72)

(73)

Veniturile suplimentare preconizate trebuie sa includa, in special, veniturile din
tarifele aeroportuare, tindnd seama de reduceri, precum si de traficul suplimentar
care se asteapta a fi generat de acord, si veniturile din activitatile non-aeronautice
pe care se preconizeazd cd le va genera traficul suplimentar. Veniturile
suplimentare preconizate trebuie sa includa, in special, toate costurile
suplimentare de exploatare si de investitii care nu ar fi suportate in absenta
acordului, precum costurile suplimentare cu personalul, echipamentele si
investitiile, daca este cazul, care decurg din prezenta companiei aeriene la
aeroport, precum si costurile subventiilor pentru marketing si alte stimulente
financiare. In contrast, costurile pe care aeroportul ar trebui sa le suporte in orice
caz si independent de acordul cu compania aeriand nu ar trebui sa fie luate n
considerare 1n cadrul evaluarii principiului operatorului in economia de piata.

Evaluarea comuni a acordului de servicii de handling la sol si a acordului de
marketing

Opinia preliminard a Comisiei este cd, in scopurile aplicdrii principiului
operatorului Tn economia de piata, acordul de servicii de handling la sol si acordul
de marketing si consecintele lor financiare trebuie evaluate impreuna ca o singura
masurd, intrucat acestea au fost incheiate in cadrul unei singure tranzactii.

Tn primul rand, acordurile au fost incheiate de aceleasi parti, n acelasi timp si
pentru aceeasi durata.

In al doilea rand, acordul de marketing specifici in preambulul sau faptul ca
»Wizz Air intentioneaza sd devind una dintre noile companii aeriene de la
Aeroportul Cluj-Napoca incepand cu noiembrie 2007 si sa isi stabileasca o baza
in cadrul Aeroportului Cluj-Napoca”. Preambulul face trimitere in mod specific la
acordul de servicii de handling la sol incheiat de catre parti la 18 octombrie 2007.
Formularea din preambul stabileste o legatura directa clara intre acordul de
servicii de handling la sol si acordul de marketing in sensul ca, dupa toate
probabilitatile, nu ar fi putut fi incheiate unul fara celalalt.

1n al treilea rand, acordul de marketing va inceta automat daca acordul de servicii
de handling la sol este reziliat din orice motiv (a se vedea punctul 37 de mai sus).

In cele din urma, Comisia observd ci legitura dintre acordul de servicii de
handling la sol si acordul de marketing reiese, de asemenea, in mod clar din
analiza continutului acordului de marketing. Intr-adevir, acordul de marketing
prevede faptul cd, In cazul unei ajustari a tarifelor aeroportuare stabilite in acordul
de servicii de handling la sol, acordul de marketing va fi modificat in consecinta,
pentru a adapta sprijinul pentru marketing in mod proportional cu modificarea
adusa tarifelor aeroportuare.

Pe baza acestor motive, opinia preliminard a Comisiei este ca acordul de servicii
de handling la sol si acordul de marketing nu sunt separabile si, prin urmare,
considerd ca este necesar ca acordul de marketing sd fie analizat impreund cu
acordul de servicii de handling la sol care a fost incheiat in acelasi timp, cu scopul
de a stabili daca o astfel de tranzactie constituie ajutor de stat. Acelasi
rationament se aplica si modificdrilor ulterioare aduse acordului de servicii de
handling la sol si acordului de marketing.
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(74)

(75)

(76)

(77)

(78)

Evaluarea costurilor si veniturilor suplimentare

Astfel cum a fost mentionat mai sus, nici studiul de fezabilitate, nici planul de
afaceri din 2007 prezentate de Romania nu se refereau exclusiv la acordurile
semnate Tntre administratorul aeroportului si Wizz Air.

Prin urmare, Romania a pregatit o analiza de rentabilitate ex ante reconstituitd a
acordurilor din 2007 incheiate cu Wizz Air. Pe baza acestei analize, Romania
sustine ca administratorul aeroportului s-ar fi putut astepta ca acordurile cu Wizz
Air sa fie rentabile pentru aeroport In momentul in care au fost incheiate.

In principiu, Comisia ar trebui si evalueze daca deciziile de investitii urmareau
obtinerea unui profit pe baza informatiilor si a ipotezelor aflate la dispozitia
autoritatilor publice in momentul luarii deciziei de a furniza finantare in favoarea
AICN. Potrivit punctului 63 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, se
poate considera ca acordurile incheiate intre companiile aeriene si un aeroport
indeplinesc testul operatorului Tn economia de piata atunci cand acestea contribuie
dintr-o perspectiva ex ante la cresterea rentabilitatii aeroportului. Acest criteriu
reflectd logica testului operatorului in economia de piata, insa a fost formulat doar
recent si se refera mai degrabda la acorduri individuale decat la ansamblul
activitatilor economice, cum este adesea cazul atunci cand se aplica testul
operatorului Tn economia de piata. Prin urmare, Comisia recunoaste cd poate fi
dificil pentru statul membru in cauza si pentru operatorii vizati sa furnizeze
dovezi depline din perioada incheierii acelor acorduri ce dateaza dinainte de
intrarea n vigoare a Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei si va lua in
considerare acest fapt la aplicarea criteriului respectiv in prezentul caz.

Ipotezele luate Tn considerare de Romania in scopul analizei de rentabilitate
reconstituite sunt detaliate mai jos.

i.  Venituri din activitati aeronautice

Potrivit autoritatilor roméne, la momentul incheierii acordurilor cu Wizz Air,
AICN a vizat urmatoarele:

noi rute: intre [...] destinatii deschise n primii doi ani acoperiti de acorduri; [...]
destinatii Tn al treilea si al patrulea an, dintre care cel putin [...] destinatii noi;
lansarea a cel putin [...] noi destinatii Tn al cincilea an si mentinerea celor deja
deschise;

frecvenya zborurilor: cel putin [...] de zboruri Tn al doilea an si o crestere de cel
putin [...] pand la [...] @ numarului de zboruri in al treilea si al patrulea an; o
crestere intre [...] a numarului de zboruri in al cincilea an;

numarul de pasageri preconizat: cel putin [...] de pasageri Wizz Air in primul an;
intre [...] de pasageri in al doilea an si o crestere de cel putin [...] in al treilea si al
patrulea an; o crestere cuprinsa intre [...] a traficului anual in al cincilea an.

Tabelul 9 — Numarul de destinatii si zboruri preconizat

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Destinatii | [...] [.] [.] [..] [..] [..]

Zboruri [...] [...] [...] [...] [...] [...]
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(79)

(80)

(81)

(82)

Potrivit autoritatilor roméne, pe baza acestor principii, AICN a preconizat o

evolutie a nivelurilor de pasageri astfel:

Tabelul 10 — Numarul de pasageri preconizat

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Numar de [...] [...] [...] [...] [...] [...]
pasageri
estimat

Administratorul aeroportului ar fi estimat venituri suplimentare din activitati
aeronautice pe baza venitului mediu pe pasager din anii anteriori si a informatiilor
privind tarifele aeroportuare publicate de alte aeroporturi. Pe aceastd baza,
Romania a sustinut ca a estimat venituri suplimentare de [...] EUR/pasager pe

parcursul perioadei acoperite de acordurile cu Wizz Air (2007-2012).

Tabelul 11 - Venituri estimate din activitati aeronautice

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...]
venituri
din
activitati

aeronautice

ii.  Venituri din activitati non-aeronautice

Pentru reconstituirea analizei ex ante, Romania a luat in considerare urmatoarele

categorii de venituri non-aeronautice:

veniturile din Tnchirierea spatiilor comerciale si publicitate;

veniturile din exploatarea parcarii;

alte venituri din activitati non-aeronautice.

Tabelul 12 - Venituri estimate din activitati non-aeronautice

2007

2008

2009

2010

2011

2012

Tnchirierea
de  spatii
comerciale
si
publicitate

[.]

[.]

[.]

[.]

[.]

[.]

Parcare

Alte
venituri

|
— |

|
— |

— |
[Ny -

— |
[Ny -

Total
venituri

din
activitati
non-
aeronautice

[.]

[.]

[..]

[..]

Veniturile suplimentare provenite din finchirierea spatiilor comerciale si
publicitate au fost estimate de Romania pe baza unor venituri similare obtinute in
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(83)

(84)

(85)

(86)

(87)

(88)

2006 si a spatiilor din incinta aeroportului care urmau sa fie inchiriate in fiecare
dintre anii urmatori, ludnd, de asemenea, in considerare dezvoltarea aeroportului
(noul terminal). Veniturile suplimentare au fost estimate pe baza relatiei dintre
veniturile totale ale aeroportului provenite din inchiriere/publicitate si numarul de
pasageri transportati de Wizz Air ca procentaj din numarul total de pasageri.

Veniturile suplimentare din exploatarea parcarii au fost estimate de Romania pe
baza venitului pe pasager din 2006 si a numarului preconizat de pasageri Wizz
Air (venitul pe pasager a fost estimat la [...] EUR), luand in considerare o
ajustare anuala a tarifelor de parcare.

Alte venituri din activitati non-aeronautice (venituri provenite din permisele de
acces, asistenta medicala acordata unor terte parti) au fost estimate la [...] din
totalul veniturilor din activitati non-aeronautice.

iii.  Costuri suplimentare

Au fost luate in considerare urmatoarele componente ale costurilor:

costurile de exploatare suplimentare (costurile cu personalul, costurile cu
serviciile, utilitatile si materialele, amortizarea);

costurile cu taxele pentru inchirierea spatiilor din aeroport;
costurile legate de sprijinul pentru marketing.

Tabelul 13 — Costuri de exploatare suplimentare estimate

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Costuri cu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
materialele
Costuri cu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
utilititile
Costuri cu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
serviciile
Costuri cu [...] [...] [...] [...] [...] [...]
personalul
Amortizare_ [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Alte costuri [...] [...] [...] [...] [...] [...]

Costurile suplimentare cu materialele: Romania a estimat respectivele costuri ca
procentaj din totalul costurilor de exploatare ale aeroportului, egal cu procentajul
veniturilor suplimentare din activitati aeronautice din totalul veniturilor din
activitati aeronautice ale aeroportului.

Costurile suplimentare cu utilitatile: administratorul acroportului a preconizat ca
lucrarile la noul terminal pentru pasageri se vor finaliza pana in 2011, ceea ce ar
duce la o crestere semnificativa a costurilor legate de utilitati. Prin urmare, pentru
calculele aferente perioadei de referinta, a fost luata in considerare o crestere de
[...]. Costurile suplimentare cu utilitatile au fost estimate ca procentaj din totalul
costurilor de exploatare ale aeroportului, egal cu procentajul veniturilor
suplimentare din activitati aeronautice din totalul veniturilor din activitati
aeronautice ale aeroportului.

Costurile suplimentare cu serviciile: au fost estimate ca procentaj din totalul
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costurilor de exploatare ale aeroportului, egal cu procentajul veniturilor
suplimentare din activitati aeronautice din totalul veniturilor din activitati
aeronautice ale aeroportului.

Costurile suplimentare cu personalul: au fost estimate pe baza numarului de
angajati din 2007 (138), cu o crestere de [...] pentru 2008, de [...] pentru 2009 si
de [...] pe an in perioada 2010-2012. A fost luata in considerare o ajustare
periodica a salariilor cu aproape [...].

Amortizarea: estimata pe baza programului de investitii al aeroportului la [...] din
totalul costurilor de exploatare.

Costurile cu taxele pentru inchirierea spayiilor din aeroport: estimate la [...] din
venitul estimat din activitatile de inchiriere si publicitate.

Plarile legate de marketing au fost luate in considerare drept costuri legate de
aeroport. Costurile de marketing au fost estimate pe baza costurilor de
marketing/pasager imbarcat inmultite cu numarul de pasageri Wizz Air
preconizat:

Tabelul 14 - Costuri de marketing

2007 2008 2009 2010 2011 2012
Costuri [...] [...] [...] [...] [...] [...]
de
marketin
g

Pe baza ipotezelor detaliate mai sus, profiturile suplimentare ale fluxurilor de
numerar care s-a preconizat ca vor fi generate de acordurile cu Wizz Air, astfel
cum au fost calculate de Romania, sunt prezentate n tabelul 15.

Tabelul 15 - Profituri suplimentare estimate

2007 2008 2009 2010 2011 2012

Venituri [...] [...] [...] [...] [...] [...]

suplimenta
re

Costuri [...] [...] [...] [...] [...] [...]

suplimenta
re

Profituri [...] [...] [...] [...] [...] [...]

suplimenta
re

Profiturile suplimentare estimate sunt pozitive in fiecare an al perioadei acoperite
de evaluare, ceea ce conduce autorititile romane la concluzia ca aceste acorduri
sunt n conformitate cu principiul operatorului in economia de piata.

Totusi, Comisia are urmatoarele indoieli in ceea ce priveste soliditatea abordarii
adoptate de Romania 1n estimarea numarului de pasageri si calcularea, pe aceasta
baza, a veniturilor din activitati aeronautice si non-aeronautice:

Venituri din activitati aeronautice
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- Comisia considera ca ipotezele privind previziunile de trafic ar trebui sa se
bazeze pe frecventele rutelor si pe tintele in ceea ce priveste numarul de pasageri
prevazute in acordurile cu Wizz Air, atata timp cat respectivele tinte ar putea fi
estimate ca realizabile in mod rezonabil in momentul in care au fost convenite. Tn
acest caz, ipotezele de baza privind numarul rutelor, frecventele si nivelurile de
pasageri nu par sa se fi bazat pe niciunul dintre acordurile cu Wizz Air, nici pe
planul de afaceri din 2007 sau pe studiul de fezabilitate. In aceastd etapd, nu
existd niciun dovada ca, la momentul incheierii acordurilor in cauza de catre
administratorul aeroportului, acesta s-ar fi asteptat ca Wizz Air sa transporte
numarul respectiv de pasageri,

- numarul rutelor si frecvensa zborurilor: un numar estimat de peste [...] de
zboruri in al doilea an inseamna cel putin [...] zboruri pe saptamana estimate
pentru 2008. Mai mult, potrivit autoritatilor roméne, administratorul aeroportului
ar fi estimat o crestere constantda a numarului zborurilor pe parcursul intregii
perioade acoperite de acordurile cu Wizz Air. Totusi, Comisia observa ca acordul
de servicii de handling la sol prevedea doar o frecventa minima de [...] pe
saptamana, 0 frecventa de [...] zboruri pe saptimana fiind prevazutda numai
incepand din [...];

- numarul de pasageri: Comisia observa in primul rand ci nu se prevedea
aplicarea niciunei sanctiuni in cazul nerespectarii de catre Wizz Air a plafoanelor
referitoare la pasageri prevazute in acordul de marketing si ca Wizz Air nu Tsi
luase niciun angajament contractual in ceea ce priveste noi rute sau frecvente de
zbor. In aceasta etapa, opinia Comisiei este cd, la reconstituirea analizei ex-ante,
Romania a supraestimat numarul de pasageri la care administratorul acroportului
s-ar fi putut fi asteptat in momentul incheierii acordurilor cu Wizz Air. ntr-
adevar, in timp ce, potrivit autoritatilor romane, administratorul aeroportului s-ar
fi asteptat la cel putin [...] de pasageri ai Wizz Air in primul an, la peste [...] de
pasageri in al doilea an si la 0 crestere a numarului acestora in anii urmatori,
Comisia observa ca acordul de marketing prevedea doar un nivel minim de [...]
de pasageri transportati pe luni ([...] pe an). In plus, numarul de pasageri pe care
se estima ca Wizz Air Ti va transporta in 2012 pare a fi egal sau mai mare decat
numarul total de pasageri estimat pentru aeroport in 2012, potrivit planului de
afaceri din 2007 (care estima ca traficul urma sa atinga plafonul de 1 milion de
pasageri la sfarsitul anului 2011 si urma sa depaseasca 2 milioane de pasageri
pand la sfarsitul anului 2013) si semnificativ mai mare decat numarul total de
pasageri estimat pentru aeroport in Programul de dezvoltare (400 000 de pasageri
in 2010 si pana la 650 000 de pasageri in 2015). In plus, opinia preliminara a
Comisiei este cd numarul de pasageri a fost supraestimat pentru anul 2007, luand
in considerare faptul ca acordul de servicii de handling la sol si acordul de
marketing au intrat in vigoare la 13 noiembrie 2007 si, prin urmare, in 2007 au
fost in vigoarea timp de mai putin de 2 luni. Comisia are indoieli ca
administratorul aeroportului ar fi putut preconiza ca Wizz Air va transporta [...]
de pasageri in numai 2 luni de la inceperea desfasurarii activitatilor la aeroport in
2007;

- venituri suplimentare din activitafi aeronautice: potrivit autoritatilor romane,
veniturile suplimentare din activitati aeronautice au fost estimate pe baza
informatiilor privind venitul mediu pe pasager imbarcat obtinut in anii anteriori,
completate cu informatii privind tarifele publicate de alte aeroporturi. In aceasti
etapa, opinia Comisiei este cd estimarea veniturilor suplimentare din activitati
aeronautice ar fi trebuit sa se bazeze pe tarifele aeroportuare si pe alte tarife

prevazute in acordul de servicii de handling la sol, mai degraba decat pe venitul
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mediu pe pasager din anii anteriori, in special avand Tn vedere reducerile
semnificative acordate Tn favoarea Wizz Air prin acordul de servicii de handling
la sol. Nu este clar care sunt diferitele categorii de venituri din activitati
aeronautice pe care Romania le-a luat in considerare pentru aceasta analiza
(tariful pentru serviciile de handling la sol, tariful de aterizare etc.). De asemenea,
nu este clar nici daca acest calcul tine cont de toate reducerile prevazute in
acordul de servicii de handling la sol. In cele din urma, nu este clar in ce masura
analiza ia in considerare informatiile privind tarifele percepute pe alte aeroporturi
si modul n care aceste informatii au fost avute in vedere. In orice caz, in aceasti
etapa, Comisia considera ca analiza ex ante ar fi trebuit sa se bazeze exclusiv pe
veniturile suplimentare generate de acordurile cu Wizz Air si, prin urmare, nu ar
fi trebuit, in principiu, sa tind cont de informatiile privind tarifele aeroportuare
percepute pe alte aeroporturi.

Venituri din activitati non-aeronautice

- veniturile din Tnchiriere si publicitate: au fost estimate de Romania pe baza
veniturilor obtinute in 2006 si a suprafetei totale care urma sa fie inchiriata in
fiecare dintre urmatorii ani. Opinia preliminard a Comisiei este ca veniturile
respective nu variaza in functie de numarul de pasageri, prin urmare nu sunt
venituri suplimentare fata de acordurile cu Wizz Air si nu ar fi trebuit sa fie luate
n considerare pentru acest calcul; Prin initierea procedurii oficiale de investigare,
Romania este invitata sa justifice motivul pentru care veniturile din inchiriere si
publicitate ar fi suplimentare ca urmare a acordurilor cu Wizz Air;

- veniturile din exploatarea parcarii: au fost estimate pe baza veniturilor pe
pasager din 2006 si a numarului de pasageri ai Wizz Air preconizat. Intrucat
opinia Comisiei este cad numarul de pasageri ai Wizz Air preconizat de
administratorul aeroportului la momentul incheierii acordurilor cu Wizz Air este
posibil sa fi fost supraestimat, Comisia considera ca este posibil, de asemenea, ca
veniturile din exploatarea parcarii si fi fost supraestimate. In plus, autoritatile
romane sunt invitate sa furnizeze detalii privind ajustarea anuala aplicata tarifelor
de parcare si sa justifice de ce o astfel de ajustare ar fi rezonabila;

- alte venituri din activitafi non-aeronautice au fost estimate la [...] din totalul
veniturilor din activitti non-aeronautice. In aceasti etapa, nu este clar ce tip de
venituri din activitati non-aeronautice sunt avute in vedere si pe ce anume se
bazeaza estimarile de mai sus.

Comisia are urmatoarele indoieli cu privire la abordarea adoptatd de Romania
pentru estimarea costurilor suplimentare:

- costurile cu materialele, utilitatile si serviciile si costurile cu personalul: au fost
estimate proportional cu procentajul veniturilor suplimentare generate de
activitatile aeronautice din veniturile totale din activitatile aeronautice ale
aeroportului. Comisia are indoieli cu privire la aceasta abordare de estimare a
costurilor suplimentare. Tntr-adevar, desi costurile suplimentare variazi in functie
de numarul pasagerilor transportati de compania aeriana, acestea nu variaza
neapdrat in aceeasi proportie ca veniturile din activitati aeronautice. Opinia
preliminard a Comisiei este cd, pentru a estima costurile suplimentare la care
administratorul aeroportului ar fi putut sa se astepte in momentul semnarii
acordurilor cu Wizz Air, Romania ar fi trebuit sd analizeze impactul unei
schimbari pe care numarul pasagerilor 1-ar fi avut asupra costurilor de exploatare

ale aeroportului pe baza ex ante si sa combine rezultatele cu previziuni rezonabile
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ale numarului de pasageri ai Wizz Air. In plus, in aceasta etapa nu este clar daca
ajustarea de [...] a salariilor luata in considerare la estimarea costurilor
suplimentare cu personalul a fost aplicata anual si daca se referd la o majorare cu
[...] a costurilor cu personalul. Romania este invitata sa clarifice, de asemenea, ce
procentaj din traficul aerian total de pe aeroport este asigurat de Wizz Air si ce
procentaj din investitiile in infrastructura aeroportuara este suplimentar ca urmare
a acordurilor cu Wizz Air;

- costurile cu taxele pentru Tnchirierea spariilor din aeroport: in aceasta etapa,
natura costurilor respective si modul in care acestea depind de trafic sunt neclare.
Prin initierea procedurii oficiale de investigare, autoritatile romane sunt invitate
sa clarifice tipul costurilor care sunt luate in considerare si baza pe care acestea au
fost estimate la [...] din veniturile din inchiriere;

- costurile legate de sprijinul pentru marketing: astfel cum se ilustreaza in tabelul
14, costurile de marketing au fost estimate pe baza numarului estimat de pasageri,
ludnd Tn considerare un nivel de [...] EUR/pasager Tmbarcat, astfel cum se
prevede in acordul de marketing in cazul in care se inregistra un numar de peste
[...] de pasageri pe luni. In aceastd etapa,Comisia nu este in misurd sa verifice
caracterul solid al acestei abordari, avand in vedere indoielile sale privind
estimdrile ex ante reconstituite ale Romaniei cu privire la numarul pasagerilor;

- nu este clar care este tipul de costuri pe care Romania le-a avut in vedere ca
,,alte costuri”.

Avand in vedere cele de mai sus, in aceasta etapa, Comisia nu poate concluziona
ca, la momentul incheierii acordurilor din 2007 cu Wizz Air, se preconiza ca
acestea vor fi rentabile. Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia
invitd Romania sa furnizeze toate datele necesare pentru evaluarea rentabilitatii ex
ante a respectivelor acorduri. Partile interesate sunt, de asemenea, invitate sa isi
transmita observatiile cu privire la acest subiect.

In plus, nicio analizd ex ante separati nu a fost pusi la dispozitia Comisiei cu
privire la modificarile ulterioare aduse acordului de servicii de handling la sol si
acordurilor aditionale la acordul de marketing. Intrucat scopul modificarilor aduse
acordului de servicii de handling la sol si acordurilor aditionale la acordul de
marketing pare sa fi fost luarea in considerare a ajustarilor tarifelor aecroportuare
si, prin urmare, mentinerea echilibrului general al acordurilor din 2007 cu Wizz
Air, 1n aceasta etapd, Comisia are indoieli cd administratorul aeroportului se putea
astepta ca acele acorduri urmatoare sd fie rentabile Tn momentul incheierii lor.
Pentru fiecare dintre acordurile relevante, ludnd in considerare faptul cad anumite
modificari aduse acordului de servicii de handling la sol trebuie sa fie evaluate
impreund cu modificarile aduse acordului de marketing, Roméania este invitatd sa
furnizeze Comisiei toate datele necesare pentru evaluarea rentabilitatii ex ante.
Partile interesate sunt, de asemenea, invitate sa isi transmita observatiile cu
privire la acest subiect. Tn plus, Comisia invita Romania sa clarifice daca acordul
de servicii de handling la sol a suferit modificari ulterioare, aplicabile incepand cu
1 ianuarie 2010, prin care au fost revizuite tarifele aeroportuare, conform
acordului aditional nr. 3 din 1 ianuarie 2010 la acordul de marketing. Romania
este invitata sa furnizeze Comisiei aceste modificari ulterioare aduse acordului de
servicii de handling la sol.
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3.1.1.3. Selectivitate

Presupusa finantare in cauza a fost acordata exclusiv in favoarea Wizz Air si, prin
urmare, este selectiva in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

3.1.1.4. Afectarea schimburilor comerciale si denaturarea
concurenzei

De la intrarea in vigoare a celui de al treilea pachet privind liberalizarea
transportului aerian la 1 ianuarie 1993%, transportatorii aerieni pot opera liber
zboruri in cadrul unor conexiuni intraeuropene.

Opinia preliminarda a Comisiei este ca AICN a acordat un avantaj selectiv in
favoarea Wizz Air. Transportatorul este activ pe o piata liberalizata, competitiva
si avantajul pe care l-a primit 1i putea consolida pozitia competitivd pe piata
serviciilor de transport aerian catre/dinspre Aeroportul Cluj in defavoarea altor
transportatori aerieni ai Uniunii. Avand in vedere aceste aspecte, concluzia
preliminara a Comisiei este cd avantajul oferit Wizz Air este de naturd sa
denatureze concurenta si sa afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

3.1.1.5. Concluzie privind existensa ajutorului

Opinia preliminard a Comisiei este cd masurile adoptate de AICN in temeiul
acordurilor cu Wizz Air, care fac obiectul prezentei decizii, au implicat ajutor de
stat acordat transportatorului.

3.1.2. Legalitatea ajutorului acordat Wizz Air

Maisura a fost pusd in vigoare fara a fi autorizatd de Comisie si nu pare a fi
acoperitd de exceptarea de la obligatia de notificare prevazuta la articolul 108 din
tratat. Daca masura constituie ajutor de stat, este posibil ca acest ajutor sd fie
ilegal.

3.1.3. Compatibilitatea ajutorului acordat Wizz Air

Prin scrisoarea din 21 aprilie 2015, Romania a afirmat ca acordurile cu Wizz Air
nu au implicat niciun ajutor acordat transportatorului si, prin urmare, nu a furnizat
nicio justificare Tn ceea ce priveste compatibilitatea acestora cu piata internd in
cazul Tn care ar implica un ajutor de stat.

Comisia considera cd singurul temei juridic aplicabil pentru evaluarea

.....

l-ar putea constitui Orientdrile din 2005 privind finantarea aeroporturilor si
ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroportufi

2 Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele operatorilor de
transport aerieni, Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind accesul
operatorilor de transport aerian comunitari la rutele aeriene intracomunitare si Regulamentul (CEE) nr.
2409/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind tarifele serviciilor aeriene pentru transportul de pasageri si
de marfa, toate aceste trei regulamente fiind publicate in JO L 240, 24.8.1992, p. 1-17.
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regionale.”® Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei se aplica doar
ajutoarelor la infiintare notificate acordate in favoarea companiilor aeriene in
cazul cirora Comisia a trebuit si adopte o decizie incepand cu 4 aprilie 2014. In
conformitate cu Comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile
pentru evaluarea ajutorului de stat ilegal, Comisia nu va aplica principiile
prevazute in Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei in cazul ajutorului
ilegal la infiintare in favoarea companiilor aeriene care a fost acordat Tnainte de 4
aprilie 2014. Comisia invita Romania si partile interesate sa formuleze observatii
in aceasta privinta.

Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei prevad la punctul 79 mai multe
conditii care trebuie indeplinite pentru ca un ajutor la infiintare sa fie considerat
compatibil cu piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
tratat.

I.  Ajutorul este platit transportatorilor aerieni care detin 0 licenta de
operare valabila, eliberata de un stat membru in conformitate cu
Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului.**

Tn acest caz, beneficiarul este un transportator aerian in sensul definit de
Regulamentul (CE) nr. 1008/2008.* Prin urmare, prima conditie stabilita in
Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei este indeplinita.

ii.  Ajutorul este platit pentru rute care leagd un aeroport regional din
categoria C sau D de un alt aeroport din UE.

In temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei, aeroportul Cluj este
considerat un aeroport regional din categoria C. Ajutorul a fost acordat unei
companii aeriene care deschide noi rute de la aeroport catre alte aeroporturi
situate Tn Uniune. Prin urmare, a doua conditie este indeplinita.

iii.  Ajutorul se aplica numai deschiderii de rute noi sau de noi frecvense de
zboruri, ceea ce conduce la o crestere a volumului net de pasageri. Acest
ajutor nu trebuie sa incurajeze transferul pur si simplu al traficului de la
o companie aeriand la alta sau de la o societate la alta. In special,
ajutorul nu trebuie sa genereze o deviere a traficului care sa nu fie
Jjustificata din punct de vedere al frecventei si viabilitatii serviciilor
existente care pleacd de la un alt aeroport situat in acelasi oras, aceeasi
conurbayie'® sau acelasi sistem aeroportuar’’, care deservesc aceeasi
destinatie sau o destinatie similara in conformitate cu aceleasi Criterii.

12 JO C 312, 09.12.2005, p. 1-14

" Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele operatorilor de
transport aerieni, JO L 240, 24.8.1992, p. 1.

' Ca urmare a intrdrii in vigoare a Regulamentului (CE) nr. 1008/2008 din 24 septembrie 2008 privind
normele comune pentru operarea serviciilor aeriene Tn Comunitate, Regulamentul nr. 2407/92 a fost
abrogat si, In conformitate cu articolul 27 din Regulamentul nr. 1008/2008, trimiterile la regulamentul
abrogat se interpreteaza ca trimiteri la Regulamentul nr. 1008/2008.

'® Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului privind accesul operatorilor de transport aerian
comunitari la rutele aeriene intracomunitare, JO L 240, 24.8.1992, p. 8.

Y7 Astfel cum este definit la articolul 2 litera (m) din Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului.
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Ajutorul a fost acordat pentru a incuraja Wizz Air sd lanseze noi rute de pe
Aeroportul Cluj catre una sau mai multe destinatii din Uniune, conducand astfel
la o crestere a volumului net de pasageri. Niciuna dintre rutele operate de Wizz
Air nu era deservitd de un serviciu feroviar de mare viteza. Totusi, avand in
vedere proximitatea relativd a aeroportului din Targu Mures, in aceastd etapa,
Comisia are indoieli ca a treia conditie prevazuta de Orientarile din 2005 privind
sectorul aviatiei este indeplinitd si invita Romania si partile interesate sa
formuleze observatii cu privire la acest punct.

Iv.  Ruta care primeste ajutorul trebuie, in ultima instantd, sa se dovedeasca
profitabila, adica trebuie cel putin sa isi acopere costurile, fara finantare
publica. Din acest motiv, ajutorul la infiintare trebuie sa fie degresiv si sa
aiba o durata limitata.

Ajutorul pentru Wizz Air a fost limitat la durata acordurilor incheiate cu AICN, si
anume la cinci ani. Cu toate acestea, in conformitate cu punctul 79 litera (f) din
Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, ajutorul poate fi acordat pe o
perioadd maxima de 3 ani. In plus, in aceasta etapd, ajutorul acordat Wizz Air nu
pare sa fi fost degresiv. De asemenea, in acorduri nu a fost impusa nicio conditie
prin care rutele operate de transportator de pe aeroport ar fi trebuit sa fie, in
ultima instanta, profitabile in mod independent.

V.  Valoarea ajutorului trebuie sa fie strict legata de costurile eligibile

Costurile eligibile sunt definite in Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei
drept ,,costurile suplimentare la infiintare suportate pentru lansarea noii rute sau
frecvente, [...] pe care transportatorul aerian nu trebuie sa le suporte dupa
infiintare, in regim de operare normald”. Romania nu a sustinut ca finantarea
acordata Wizz Air a fost limitatd la acoperirea costurilor eligibile si cd nu urma sa
fie subventionate costurile de exploatare obisnuite. In aceasta etapa, nu se poate
concluziona ca aceastd conditie este indeplinita.

Vi.  Ajutorul degresiv poate fi acordat pentru o perioada maximd de trei ani.
Valoarea ajutorului intr-un an nu poate depasi 50 % din costurile totale
eligibile pentru anul in cauzd, iar ajutorul total nu poate depdsi 0 medie
de 30 % din costurile eligibile.

Acordurile in cauzd nu fac nicio referire la costurile companiilor aeriene si nu
prevad ca ajutorul trebuie sa se limiteze la un anumit procentaj din costurile
eligibile. Prin urmare, opinia preliminara a Comisiei este ca aceastd conditie nu
este Indeplinita.

Vii.  Perioada pe parcursul careia se acordd ajutor la infiintare unei companii
aeriene trebuie sa fie mult mai mica decdt perioada pe parcursul careia
compania aeriand se angajeazd sa opereze de pe aeroportul in cauza. De
asemenea, este necesar ca ajutorul sa inceteze atunci cand au fost atinse
obiectivele privind pasagerii sau atunci cand ruta atinge pragul de
rentabilitate, chiar daca aceasta are loc inainte de sfdrsitul perioadei
prevazute initial.

Comisia observa ca nu s-a impus nicio conditie ca rutele deschise de Wizz Air sa
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fie operate Tn mod viabil pentru o perioada mult mai indelungata dupa incheierea
perioadei in care operarea lor este subventionata si, prin urmare, se indoieste ca
aceasta conditie este indeplinita.

viii.  Platile Tn cadrul ajutorului trebuie legate de cresterea neta a numarului
de pasageri transportayi

Comisia observa ca exista o legatura clara intre numarul de pasageri transportati
si valoarea ajutorului. Tn special, acordul de marketing stabileste taxa de
marketing care trebuie platita de aeroport in functie de numarul de pasageri
transportati efectiv de Wizz Air. Prin urmare, concluzia preliminara a Comisiei
este ca aceasta conditie este indeplinita.

iX.  Orice organism public care planifica sa acorde ajutor la infiintare unei
companii aeriene pentru o rutd noud, indiferent daca aceasta se face sau
nu printr-un aeroport, trebuie sa-si faca planurile publice la timp folosind
publicitate adecvatda, pentru a permite tuturor companiilor aeriene
interesate sa isi ofere serviciile. Notificarea trebuie sa includa in special
descrierea rutei, precum si criteriile obiective referitoare la valoarea si
durata ajutorului. Normele si principiile legate de achizisiile si
concesiunile publice trebuie respectate atunci cand este cazul.

Romania a afirmat ca intentia aeroportului de a incheia acorduri cu companii
aeriene interesate de deschiderea de noi rute cu plecare de pe aeroport a beneficiat
de suficientd publicitate in randul transportatorilor potential interesati. Totusi, nu
au fost furnizate elemente de probd in acest sens. In special, nu existd niciun
indiciu ca aeroportul a facut cunoscute, in timp util si cu publicitate adecvata,
intentia sa de a acorda ajutor companiilor aeriene si conditiile de acordare a unui
astfel de ajutor. Prin urmare, procedura de selectie a transportatorilor aerieni nu a
fost suficient de clard pentru a asigura tratamentul nediscriminatoriu al
transportatorilor potential interesati. Prin urmare, Comisia se indoieste ca aceasta
conditie este indeplinita.

X.  Atunci cand isi prezinta solicitarea, orice companie aeriand care propune
un serviciu unui organism public care se ofera sa acorde ajutor la
infiingare trebuie sa furnizeze un plan de afaceri care sd prezinte, pe o
perioada indelungatad, viabilitatea rutei dupd terminarea ajutorului. De
asemenea, Tnainte de acordarea ajutorului la infiinsare, organismul public
trebuie sa efectueze si o analiza a influentei noii rute asupra rutelor
concurente.

Roméania nu a furnizat elemente de proba in cadrul investigatiei potrivit carora
transportatorul a trebuit sa prezinte mai intdi un plan de afaceri pentru rutele
respective pentru a demonstra viabilitatea acestora, in mod independent, dupa o
anumitd perioada. De asemenea, AICN nu a afirmat cd a efectuat o evaluare a
influentei noilor rute asupra altor rute. Prin urmare, Comisia se indoieste ca
aceasta conditie este indeplinita.

Xi.  Statele trebuie sa garanteze ca lista rutelor care primesc ajutor este
publicata anual pentru fiecare aeroport, indicand de fiecare data sursa
finansarii publice, societatea beneficiard, valoarea ajutorului platit si
numarul de pasageri in cauza.
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3.2.

(122)

Nu existd niciun indiciu cd AICN a publicat anual lista rutelor care primesc
finantare publicd, indicand sursa de finantare, transportatorul aerian, valoarea
ajutorului platit efectiv si numarul de pasageri transportati. Prin urmare, Comisia
se indoieste ca aceasta conditie este indeplinita.

Xii.  Atunci cdnd este cazul, trebuie sa se prevada proceduri de actiune la nivel
de star membru, pentru a se garanta cd nu existd nicio discriminare in
acordarea ajutorului.

Romania nu a sustinut ca au fost instituite proceduri de actiune care sa fie utilizate
n cazul plangerilor referitoare la acordarea ajutorului in favoarea transportatorilor
care opereaza rute de pe aeroport. Prin urmare, Comisia se Indoieste ca aceasta
conditie este indeplinita.

xiii. ~ Mecanismele de sanctionare trebuie aplicate in eventualitatea Tn care un
transportator nu respecta angajamentele pe care le-a luat in legatura cu
un aeroport atunci cand a fost platit ajutorul. Un sistem de recuperare a
ajutorului sau de confiscare a unei garantii depuse inigial de transportator
poate permite aeroportului sa se asigure ca compania aeriand isi respecta
angajamentele.

Comisia observa ca acordurile cu transportatorul nu prevedeau un sistem de
sanctiuni in cazul nerespectarii de catre compania aeriana a tintelor in materie de
trafic stipulate in acestea. Prin urmare, Comisia se indoieste ca aceasta conditie
este indeplinita.

xiv.  Ajutorul la infiinzare nu poate fi combinat cu alte tipuri de ajutor acordat
pentru operarea unei rute, cum ar fi ajutorul de natura sociala acordat
anumitor categorii de pasageri si compensarea pentru efectuarea
serviciilor publice. In afard de aceasta, un astfel de ajutor nu poate fi
acordat in cazul in care accesul la o ruta a fost rezervat pentru un singur
transportator, in temeiul articolului 4 din Regulamentul (CEE) nr.
2408/92, in special alineatul (1) litera (d) din articolul in cauzd. De
asemenea, in conformitate cu normele de proportionalitate, un astfel de
ajutor nu poate fi combinat cu un alt ajutor acordat pentru acoperirea
acelorasi costuri, inclusiv ajutorul platit intr-un alt stat.

Romania nu a confirmat ca ajutorul in cauza nu a fost acordat pentru infiintarea
de rute care fac obiectul obligatiilor de serviciu public in baza Regulamentului
(CE) nr. 1008/2008. in plus, Romania nu a confirmat faptul c¢i ajutorul nu a fost
combinat cu alt ajutor pentru a acoperi aceleasi costuri.

Prin urmare, Comisia se indoieste cd orice ajutor acordat Wizz Air in baza
acordurilor care fac obiectul evaludrii poate fi considerat a constitui ajutor la
infiintare compatibil in temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei.

Masurile in favoarea aeroportului
In continuare, Comisia va evalua finantarea publici acordatd AICN in perioada

2010-2014, care acopera atat ajutorul pentru investitii, cat si ajutorul pentru
exploatare:
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e finantarea publica acordatd de Consiliul judetean Tn 2010 si 2011 pentru
acoperirea costurilor de investitii (in temeiul Deciziei nr.307 din
15 decembrie 2010 si al Deciziei nr. 348 din 21 decembrie 2011) si de
exploatare (calificate de Romania drept costuri aferente SIEG);

e finantarea publicd acordatd de Consiliul judetean (si de stat in 2013) in
perioada 2012-2014 pentru acoperirea costurilor de investitii (in temeiul
Deciziei nr.313 din 19 decembrie 2012, al Deciziei nr.389 din
18 decembrie 2013 si al Deciziei nr. 300 din 28 noiembrie 2014).

Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Romania este invitata sa confirme
informatiile/datele furnizate Comisiei prin scrisorile din 21 aprilie 2015 si
27 mai 2015 si care figureazi in tabelele 2 si 3 din prezenta decizie. In special, in
aceasta etapa, relatia dintre sumele care figureaza in tabelele respective nu este
clara, mai ales avand in vedere ca, pentru anumiti ani, finantarea publica menita
sa acopere costurile de investitii ale AICN pare sa fie egald sau sa depdseasca
finantarea totala care s-a afirmat ca a fost acordatd administratorului aeroportului
n acelasi an (de exemplu, in 2011, 2012, 2013, 2014). Autoritatile roméane sunt
invitate sa ofere detalii suplimentare privind tipul costurilor de investitii si de
exploatare acoperite de finantarea publica si sa furnizeze sumele corespunzatoare.

3.2.1.Existensa ajutorului in sensul articolului 107 alienatul (1) din tratat
3.2.1.1. Activitatea economica si conceptul de intreprindere

Conceptul de intreprindere acopera orice entitate angajatd intr-0 activitate
economici, indiferent de statutul sdu juridic si de modul n care este finantata.™
Orice activitate care consta in oferirea de bunuri sau de servicii pe o anumita piata

este o activitate economica.

In cauza Leipzig/aeroportul din Halle, Tribunalul a statuat ci, de la data
pronuntarii hotararii in cauza Aéroports de Paris (12 decembrie 2000), aplicarea
normelor privind ajutoarele de stat pentru finantarea infrastructurii aeroportuare
nu mai putea fi exclusa.

Prin urmare, Comisia constata ca, incepand cu 12 decembrie 2000,
administratorul aeroportului a fost angajat intr-o activitate economica si ca acesta
este o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.™

3.2.1.2. Domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public

Curtea de Justitie a statuat cd activitatile care intrd in mod normal in
responsabilitatea statului Tn exercitarea prerogativelor sale oficiale de autoritate
publicd nu sunt de natura economicd si nu se incadreazd in domeniul de aplicare
al normelor privind ajutoarele de stat. Prin urmare, finantarea activitatilor care tin
de domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public sau de infrastructura direct

et A

'8 Cauza C-41/90 Hofner si Elser, Rec. 1991, p. 1-1979, punctul 21; cauza C-160/91 Poucet si Pistre/AGF
si Cancava, Rec. 1993, p. 1-637, punctul 17; cauza C-35/96 Comisia/ Roménia, Rec. 1998, p. 1-3851,
punctul 36.

* Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 29.

20 Decizia Comisiei din 19 martie 2003 in cazul N 309/2002, Franta, Securitatea aviatiei - compensatie
pentru costurile suportate in urma atacurilor de la 11 septembrie 2001 (JO C 148, 25.6.2003, p. 7-8).
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aeroport, activitati precum cele legate de controlul traficului aerian, politie, vama,
pompieri, activitatile necesare pentru a proteja aviatia civila impotriva actelor de
interventie ilicita si investitiile legate de infrastructura si echipamentele necesare
pentru a efectua aceste activitdti sunt, in general, considerate a fi de naturad

neeconomica.?

Astfel cum se mentioneaza la punctul 23, prin scrisoarea din 27 mai 2015,
Romaénia a afirmat cd AICN a desfasurat anumite activitati care se incadreaza in
domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public. Tn special, potrivit afirmatiilor
autoritatilor roméne, costurile de exploatare suportate de administratorul
aeroportului Tn numele entitatilor publice care opereaza in incinta aeroportului,
precum si costurile suportate pentru deservirea zborurilor scutite de plata tarifelor
aeroportuare trebuie considerate ca tinand de domeniul de aplicare al misiunii de
serviciu public.

Comisia considera ca finantarea publica a activitdtilor neeconomice nu trebuie sa
conduca la o discriminare nejustificata intre companiile aeriene si administratorii
aeroporturilor. Daca intr-un sistem juridic dat este normal ca administratorii
aeroporturilor sau companiile aeriene sa suporte costurile anumitor servicii, in
timp ce unii administratori ai aeroporturilor sau unele companii aeriene care ofera
aceleasi servicii in numele acelorasi autoritati publice nu trebuie sa suporte aceste
costuri, acestea din urma ar putea beneficia de un avantaj, chiar daca respectivele
servicii sunt considerate in sine ca neeconomice.? In aceasti etapa, Comisia nu
trebuie sa adopte o pozitie privind intrebarea daca aceste costuri s-ar putea
califica sau nu Tn mod legitim drept costuri aferente misiunii de serviciu public
intrucat, pana acum, Roméania nu a demonstrat in mod clar ca aceasta conditie a
nediscriminarii a fost respectata in prezentul caz.

Prin urmare, prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invita
Romania sd detalieze tipul de costuri mentionate si sa clarifice daca toti
administratorii aeroporturilor sunt obligati de legislatia existenta sa suporte astfel
de costuri. In plus, Romania ar trebui sa clarifice dac legislatia nationala prevede
cd administratorii aeroporturilor au dreptul la compensatie pentru costurile
suportate pentru astfel de activitati. Daca, in temeiul sistemului juridic aplicabil,
aeroporturile din Romania trebuie, in mod normal, sa suporte ele insele costurile
relevante, astfel de costuri ar trebui considerate drept costuri de exploatare si de
investitii normale suportate de administratorii aeroporturilor®®, iar orice
compensatie acordatda de catre autoritatile publice pentru acoperirea acestor
cheltuieli se poate califica drept ajutor de stat.

3.2.1.3. Resurse de stat si imputabilitatea fasa de stat

Astfel cum a stabilit Curtea in hotdrarea pronuntatd in cauza Stardust Marine,
conceptul de ajutor de stat se aplica oricarui avantaj acordat din resursele statului
de statul insusi sau de orice organism intermediar care actioneazd in baza
competentelor ce i-au fost conferite.®* Resursele entitatilor intrastatale

L A se vedea, n special, cauza C-364/92 SAT Fluggesellschaft/ Eurocontrol, Rec. 1994, p. 1-43, punctul
30 si cauza C-113/07 P Selex Sistemi Integrati/ Comisia, Rec. 2009, p. 1-2207, punctul 71; Orientérile din
2014 privind sectorul aviatiei, punctul 35.

?2 Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 37.

2 bid.

** Cauza C-482/99 Franta/Comisia (,,Stardust Marine™), Rec. 2002, p. 1-4397.
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(descentralizate, federalizate, regionale, judetene sau altele) ale statelor membre
sunt, in scopul aplicarii articolului 107 din tratat, resurse de stat.”® Tn plus,
masurile adoptate de aceste entitdti, indiferent de statutul lor juridic si de
descrierea lor, se incadreaza, in acelasi mod ca si masurile luate de catre
autoritatea centrala, in domeniul de aplicare al articolului 107 din tratat.?®

(132) Prin urmare, opinia preliminara a Comisiei este cd subventiile acordate de
Consiliul judetean si de stat in favoarea administratorului aeroportului implica
resurse de stat si sunt imputabile statului.

3.2.1.4. Avantajul economic

(133) 1n sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, un avantaj este orice beneficiu
economic pe care o intreprindere nu I-ar fi obtinut in conditii normale de piata, si
anume Tn absenta interventiei statului.?” in acest sens, ,,capitalurile care sunt puse
la dispozitia unei intreprinderi, direct sau indirect, de catre stat in imprejurari care
corespund conditiilor normale de piata nu pot fi calificate drept ajutoare de stat”
(,,principiului operatorului in economia de piata”).?®

(134) 1n plus, finantarea costurilor suportate pentru prestarea de SIEG nu conferd un
avantaj economic beneficiarului in masura in care sunt respectate conditiile
stabilite de Curte in hotararea pronuntata in cauza Altmark®.

(135) 1n cele ce urmeaza, Comisia evalueaza, in primul rand, dacd masura in discutie a
fost acordatd in conditii normale de piata, in conformitate cu principiului
operatorului Tn economia de piata si, in al doilea rand, daca respecta conditiile
Altmark.

Respectarea principiului operatorului in economia de piata

(136) Comisia reaminteste urmatorul aspect: ,,capitalurile care sunt puse la dispozitia
unei intreprinderi, direct sau indirect, de catre stat in imprejurari care corespund

conditiilor normale de piata nu pot fi calificate drept ajutoare de stat”.*

(137) Pentru a stabili daca finantarea publica a AICN a conferit administratorului
aeroportului un avantaj de care acesta nu ar fi beneficiat in conditii normale de
piatd, Comisia trebuie sa compare comportamentul autoritatilor publice care ofera
finantarea in cauza cu cel al unui investitor in economia de piata ghidat de
perspectiva rentabilité‘gii.?’l Pentru a fi Tn masurd sa aplice principiul operatorului
in economia de piata, Comisia trebuie sd se plaseze in momentul in care a fost
luata decizia de acordare a fondurilor publice in favoarea administratorului

% Cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Repertoriu 2011, p. 11-1999, punctul 108.

Zf Hotararea Curtii din 6 martie 2002, cauzele conexate T-127/99, T-129/99, T-140/99 Diputacion Foral de
Alava si altii/Comisia, Rec. 2002, p. 11-1330, punctul 142.

%’ Cauza C-39/94 Syndicat frangais de I'Express international (SFEI) si altii/La Poste si altii, Rec. 1996, p.
1-3547, punctul 60 si cauza C-342/96 Regatul Spaniei/Comisia Comunititilor Europene, Rec. 1999, p. I-
2459, punctul 41.

?® Hotararea pronuntata in cauza Stardust Marine citatd, punctul 69.
#® Cauza C 280/00 Altmark Trans GmbH si Regierungsprisidium Magdeburg, Rec. 2003, p. 1-7747.
** Hotararea pronuntati in cauza Stardust Marine citata, punctul 69.

3 Cauza C-305/89 Romania/Comisia (,,Alfa Romeo”), Rec. 1991, p. 1-1603, punctul 23; cauza T-296/97
Alitalia/Comisia, Rec. 2000, p. 11-03871, punctul 84.
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aeroportului.

In primul rand, Comisia observa ci Romania nu a sustinut ca granturile acordate
AICN in perioada 2010-2014 pentru acoperirea costurilor de investitii au
respectat principiul operatorului in economia de piata.

Pe baza informatiilor disponibile in aceasta etapd, in schimbul dreptului de a
administra infrastructura aeroportuara, AICN plateste statului o taxa de
concesiune. Totusi, nu exista niciun indiciu ca taxele de concesiune datorate de
administratorii aeroporturilor din Romania au ca scop remunerarea investitiilor
publice in infrastructura aeroportuard. Nu existd niciun indiciu cd, la momentul
finantarii anumitor investitii la AICN, statul ar fi putut astepta o crestere a
traficului si o crestere conexa a taxelor de concesiune care sa fie de o magnitudine
suficientd pentru a asigura o ratd de rentabilitate cu un profit rezonabil. In plus,
Comisia observa cd, in acest caz, finantarea publicd in cauza a fost in mare parte
acordata de Consiliul judetean, mai degraba decat de stat.

Intrucat nu exista niciun indiciu potrivit caruia se estima ca finantarea in cauza sa
conducd la o ratd normald de rentabilitate, Comisia se Indoieste ca finantarea
publica acordata de stat in perioada 2010-2014 pentru acoperirea costurilor de
investitii a respectat principiul operatorului in economia de piatd, opinia sa
preliminara fiind ca administratorului aeroportului i-a fost conferit un avantaj
economic.

Conditiile Altmark

In etapa examinarii preliminare, Romania a furnizat Comisiei o defalcare a
finantarii publice primite de AICN 1in perioada 2010-2014. Romania a sustinut ca
subventiile acordate aeroportului Tn 2010 si 2011 au fost partial destinate sa
acopere costurile pentru serviciile de interes economic general.

In cazul intreprinderilor cirora le-a fost incredintata sarcina furnizarii unui SIEG,
pentru a concluziona dacd masurile care fac obiectul evaludrii constituie un
avantaj Tn sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, Comisia trebuie sa
analizeze respectarea conditiilor stabilite de Curte in hotararea sa pronuntata in
cauza Altmark. Aceste conditii pot fi rezumate dupa cum urmeaza:

intreprinderea beneficiara trebuie sd fie insdrcinatd efectiv cu executarea
obligatiilor de serviciu public, iar aceste obligatii trebuie definite Tn mod clar
(,,conditia Altmark 1”);

parametrii pe baza carora este calculatd compensatia trebuie sa fie stabiliti Tn
prealabil, Tn mod obiectiv si transparent (,,conditia Altmark 2);

compensatia nu poate depasi ceea ce este necesar pentru a acoperi in intregime
sau in parte costurile ocazionate de executarea obligatiilor de serviciu public,
tinand cont de veniturile relevante, precum si de un profit rezonabil pentru
executarea acestor obligatii (,,conditia Altmark 3”);

in cazul Tn care o misiune SIEG nu este incredintata unei intreprinderi prin
intermediul unei proceduri de achizitii publice, nivelul compensatiei necesare
trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere obisnuita,
bine gestionatd si dotatd corespunzator cu mijloace necesare pentru a putea
satisface cerintele de serviciu public, le-ar fi suportat pentru executarea acestor
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obligatii, tinAnd cont de veniturile relevante, precum si de un profit rezonabil
pentru executarea acestor obligatii (,,conditia Altmark 4”).

Intrucat conditiile Altmark trebuie si fie respectate cumulativ, nerespectarea
oricareia dintre aceste conditii ar conduce la concluzia ca prezenta unui avantaj nu
poate fi exclusi pe baza acestui test, chiar daca serviciile furnizate de
administratorul aeroportului se califica drept servicii de interes economic general
veritabile.

Tn acest caz, beneficiarul nu a fost ales in urma unei proceduri de achizitii publice.
De asemenea, Romania nu a furnizat Comisiei vreun element de proba care sa
ateste ca nivelul compensatiei acordate administratorului aeroportului a fost
stabilit pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere obisnuita, bine
gestionatd si dotata corespunzitor cu mijloace necesare pentru a putea satisface
cerintele de serviciu public necesare, le-ar fi suportat n executarea acestor
obligatii, luand in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil. Prin
urmare, Comisia considera ca finantarea publica In cauza nu poate fi considerata a
fi fost stabilita pe baza costurilor unei intreprinderi eficiente.

Tn consecinta, opinia preliminard a Comisiei este ca conditia Altmark 4 nu este
indeplinita 1n acest caz.

Dat fiind ca cele patru conditii Altmark nu sunt respectate in mod cumulativ,
Comisia concluzioneaza ca, pe baza acestui test, nu poate fi exclusa prezenta unui
avantaj.

De asemenea, Comisia observa ca, desi Roméania a afirmat ca finantarea publica
acordatda Aeroportului Cluj-Napoca in 2010 si 2011 a reprezentat partial o
compensatie pentru furnizarea de servicii de interes economic general, Romania
nu a transmis detalii privind presupusele servicii de interes economic general
furnizate de aeroport, nici actul (actele) prin care a incredintat aeroportului
sarcina furnizarii vreunui SIEG, in care sa stabileasca in mod clar si transparent
obligatiile de serviciu public, parametrii pentru calcularea compensatiei si
modalititile pentru evitarea oricirei supracompensiri. In absenta unui act de
incredintare a sarcinii, Comisia nu poate concluziona ca Aeroportului
International Cluj-Napoca i s-a incredintat in mod legal furnizarea unui SIEG,
nici ca respectiva compensatie a fost clar definita in prealabil, In mod transparent
si obiectiv si cd a fost necesara pentru a acoperi costuri aferente unor SIEG.

3.2.1.5. Selectivitate

Finantarea publica a fost oferitd doar administratorului aeroportului si este, prin
urmare, selectiva in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

3.2.1.6. Afectarea schimburilor comerciale si denaturarea
concurengei

Astfel cum s-a evaluat mai sus, exploatarea unui aeroport constituie o activitate
economicd. Concurenta are loc, pe de o parte, intre aeroporturi pentru a atrage
companii aeriene si un trafic aerian corespunzator (pasageri si marfuri) si, pe de
alta parte, intre administratorii aeroporturilor, care pot concura ntre ei pentru a li
se fincredinta administrarea unui anumit aeroport. In acest sens, Comisia
subliniaza ca, in special in ceea ce priveste transportatorii low-cost si operatorii

charter, aeroporturile care nu sunt situate in aceleasi zone deservite si in state
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membre diferite se pot afla, de asemenea, Tn concurenta unele cu altele pentru a
atrage respectivele companii aeriene.

Aeroportul AICN deserveste in prezent aproape 1,2 milioane de pasageri pe an.
Planul de afaceri din 2007 prezentat de Romania prevedea o0 crestere constanta a
numarului de pasageri la 1 milion de pasageri Tn 2011 si la 2 milioane de pasageri
in perioada 2013-2015. Tn plus, unul dintre principalele obiective ale AICN a fost
de a creste numarul de destinatii internationale deservite.

In lumina acestor fapte, trebuie luat in considerare faptul ¢ este posibil ca
avantajul economic conferit administratorului aeroportului prin intermediul
diferitelor masuri aflate in discutie, dacd acest avantaj a fost acordat, sd fi
denaturat sau amenintat sa denatureze concurenta si a fost cel putin de natura sa
afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

3.2.1.7. Concluzie privind existenza ajutorului

Prin urmare, concluzia preliminara a Comisiei este ca finantarea publica acordata
administratorului aeroportului in perioada 2010-2014 constituie ajutor.

3.2.2.Legalitatea ajutorului

Tn prezentul caz, ajutorul pentru acoperirea costurilor de investitii acordat AICN
in perioada 2010-2014 a fost pus in aplicare fard a fi autorizat de Comisie. Prin
urmare, opinia Comisiei este cd acest ajutor a fost un ajutor ilegal in favoarea
administratorului aeroportului.

Mai mult, pe baza evaludrii de la punctul 156, opinia preliminara a Comisiei este
ca ajutorul acordat in favoarea administratorului aeroportului pentru a acoperi
costurile aferente SIEG in perioada 2010-2011, astfel cum a fost definit de
Romaénia, nu poate fi considerat ca fiind exceptat de la obligatia de notificare pe
baza Deciziei privind SIEG din 2005 aplicabila ajutoarelor acordate Tnainte de 31
ianuarie 2012,

Tn special, Decizia privind SIEG din 2005 se aplica numai ajutoarelor acordate
sub forma de compensatie pentru obligatia de serviciu public pentru un SIEG
veritabil. Pentru a beneficia de o exceptare, compensatia pentru obligatia de
serviciu public pentru operarea unui SIEG trebuie sa respecte si conditiile
prevazute la articolele 4, 5 si 6 din respectiva decizie.

Astfel cum s-a explicat mai sus, Romania nu a furnizat Comisiei actul (actele)
prin care aeroportului in cauza i s-a incredintat sarcina furnizarii unui SIEG, in
care sa se stabileascd in mod clar si transparent obligatiile de serviciu public,
parametrii pentru calcularea compensatiei si modalitdtile pentru evitarea oricarei
supracompensiri. In absenta unui act de Incredintare a sarcinii, Comisia nu poate
concluziona, in aceastd etapa, ca beneficiarului i s-a Tncredintat legal un SIEG,
nici cd respectiva compensatie a fost clar definitd in prealabil, In mod transparent
si obiectiv, si ca a fost necesara pentru a acoperi costurile aferente SIEG.

Prin urmare, 1n aceasta etapa, Comisia considera ca administratorului aeroportului
nu i-a fost Tncredintata sarcina unui SIEG clar stabilit si formalizat printr-un act
de Tncredintare a sarcinii concret, iar finantarea publica de care beneficiat in 2010
si 2011 nu a fost exceptata de la obligatia de notificare in baza Deciziei privind

32



(158)

(159)
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SIEG din 2005.

Prin urmare, opinia preliminarda a Comisiei este cda Romania nu a respectat
obligatia de standstill prevazuta la articolul 108 alineatul (3) din tratat si ca
madsura in cauza constituie, astfel, ajutor de stat ilegal.

3.2.3. Compatibilitatea ajutorului

Intrucat Comisia are indoieli ci masura nu constituie un ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat, compatibilitatea acesteia trebuie evaluata
din perspectiva exceptiilor prevazute la articolul 107 alineatele (2) si (3) si la
articolul 106 alineatul (2) din tratat.

3.2.3.1. Compatibilitatea Tn temeiul articolului 106 alineatul (2) din
tratat a finan¢arii publice acordate AICN pentru acoperirea
costurilor de exploatare in 2010 si 2011

La 31 ianuarie 2012, a intrat Tn vigoare noul pachet SIEG, care include cadrul
Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiei pentru
obligatia de serviciu public (2011) (denumit in continuare ,,cadrul privind SIEG
din 2012”) si 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 incredintata
prestarea unui serviciu de interes economic general (denumitd in continuare
,Decizia privind SIEG din 2012”).

Cadrul privind SIEG din 2012 se aplica retroactiv oricarui ajutor ilegal acordat
inainte de intrarea 1n vigoare a cadrului referitor la care Comisia adopta o decizie
dupa 31 ianuarie 2012, cu exceptia dispozitiilor prevazute la punctele 14, 19, 20,
24, 39 si 60. Prin urmare, compatibilitatea oricarei compensatii pentru furnizarea
SIEG acordate AICN in perioada 2010-2011 se incadreazd in domeniul de
aplicare al Cadrului privind SIEG din 2012.

Punctul 16 din cadrului privind SIEG din 2012 stabileste cerintele care arata daca
un SIEG a fost incredintat in mod valabil. Tn special punctul 16 litera (a) prevede
ca actul de atribuire trebuie sa precizeze natura si durata obligatiilor de serviciu
public. Prin urmare, din aceleasi motive deja mentionate la punctul 147, in
prezentul caz, ajutorul pentru AICN nu poate fi considerat compatibil in temeiul
cadrului privind SIEG din 2012. In special, Comisia nu a primit niciun act de
atribuire care sa stabileasca ex ante in mod clar sarcina SIEG incredintata
beneficiarului sau dreptul sau la compensatie. Mai mult, nu a fost prezentat
Comisiei niciun element care sa demonstreze ca punctele 17 si 18 din cadrul
privind SIEG din 2012 au fost respectate.

Prin urmare, in aceasta etapd, Comisia considera ca ajutorul acordat AICN pentru
acoperirea costurilor aferente SIEG in 2010 si 2011, daca ajutorul a fost acordat,
nu poate fi declarat compatibil cu piata interna in temeiul articolului 106 alineatul
(2) din tratat.
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(165)

(166)
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3.2.3.2. Aplicabilitatea Orientarilor din 2005 si 2014 privind
sectorul aviagiei in cazul ajutorului acordat AICN 1in
perioada 2010-2014

Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei ofera un cadru pentru a evalua daca
ajutorul destinat aeroporturilor poate fi declarat compatibil in temeiul articolului
107 alineatul (3) litera (c) din tratat.

Tn conformitate cu punctul 173 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei,
Comisia va aplica principiile stabilite in Orientdrile din 2005 privind sectorul
aviatiei in cazul ajutoarelor pentru investitii ilegale acordate AICN Tnainte de
4 aprilie 2014 si principiile din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei n
cazul ajutoarelor pentru investitii ilegale acordate dupa 4 aprilie 2014. Tn plus,
Comisia va aplica principiile prevazute in Orientarile din 2014 privind sectorul
aviatiei pentru toate ajutoarele de exploatare, chiar daca astfel de ajutoare au fost
acordat Tnainte de 4 aprilie 2014.

Tn lumina definitiilor previzute in Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei,
se poate considera ca orice subventie publica utilizatd pentru a acoperi pierderile
anuale de exploatare ale administratorului aeroportului, cu conditia ca acestea sa
se califice drept ajutor de stat in sensul articolului 107 din tratat, constituie ajutor
de exploatare in favoarea administratorului aeroportului. Mai mult, in masura in
care investitiile in infrastructurd au intrat in mod normal in responsabilitatea
administratorului aeroportului, finantarea publicd a acestor investitii I-a scutit pe
administratorul aeroportului de costurile cu investitiile pe care ar trebui sa le
suporte in mod normal. Prin urmare, finantarea publica primita de administratorul
aeroportului care a fost alocatd investitiilor in infrastructurd constituie ajutor
pentru investitii Tn favoarea administratorului aeroportului.

Masurile in favoarea administratorului aeroportului care fac obiectul prezentei
decizii includ (i) finantarea pentru investitii primita in perioada 2012-2014,
precum si (ii) finantarea primitd in perioada 2010-2011 care poate acoperi
costurile de investitii si de exploatare. In aceasti etapa, Comisia intelege ca
intregul ajutor pentru investitii a fost acordat AICN Tnainte de 4 aprilie 2014, data
intrarii in vigoare a Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei. Finantarea
primita in perioada 2012-2014 va fi astfel evaluatd in temeiul Orientérilor din
2005 privind sectorul aviatiei, iar finantarea primita in perioada 2010-2011 va fi
evaluatd mai jos, atat in temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei (in
masura in care o parte din aceasta a fost alocata pentru finantarea investitiilor), cét
si in temeiul Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei (in masura in care o
parte din aceasta a fost alocata pentru finantarea costurilor de exploatare). Cu
toate acestea, prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invita
Romania sa clarifice daca s-a acordat vreun ajutor pentru investitii in favoarea
AICN dupa intrarea in vigoare a Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei,
respectiv dupa 4 aprilie 2014.

3.2.3.3. Evaluarea compatibilitatii ajutorului in favoarea AICN in
perioada 2010-2014

Compatibilitatea ajutorului pentru investitii in favoarea AICN (ajutorul pentru

investitii acordat AICN 1n perioada 2012-2014 si ajutorul primit Tn perioada

2010-2011 in masura in care o parte din acesta se calificd drept ajutor pentru
34




(168)

(169)

(170)

(171)

(172)

investitii)

Potrivit Orientarilor din 2005 din sectorul aviatiei, costurile eligibile ale
investitiilor in cadrul unui aeroport trebuie sa fie limitate la construirea
infrastructurii si a echipamentelor aeroportuare (piste, terminale, platforme etc.)
sau a instalatiilor care le sprijind in mod direct. Costurile eligibile trebuie sa
excluda costurile care nu sunt legate direct de activitatile de baza ale aeroportului,
inclusiv construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea de terenuri si de cladiri,
nu numai pentru birouri si depozitare, ci si pentru hoteluri si intreprinderi
industriale situate in incinta aeroportului, precum si magazine, restaurante si
parcari auto.

Costurile de investitii in noul terminal de pasageri, noua pista, platforma, sistemul
de balizaj al pistelor, reparatia pistelor existente sunt eligibile pentru a beneficia
de ajutoare pentru investitii in temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul
aviatiei. Totusi, in aceasta etapa, Comisia se indoieste ca investitiile pentru
construirea cladirii care gazduieste echipamentele de handling la sol, relocarea
unitatii de alimentare si a unitatii de incalzire sunt eligibile pentru a beneficia de
finantare in temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei, intrucat
acestea nu sunt direct legate de activitatile de baza ale aeroportului. Autoritatile
romdne sunt invitate si formuleze observatii in aceastd privinti. In plus,
autoritatile romane sunt invitate sa clarifice tipul investitiilor denumite ,,TNT” si
sa justifice faptul ca acestea sunt eligibile pentru a beneficia de ajutor pentru
investitii in temeiul Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei.

Tn ceea ce priveste compatibilitatea cu piata internd a finantarii publice care face
obiectul investigatiei, in conformitate cu punctul 61 din Orientarile din 2005
privind sectorul aviatiei, Comisia analizeaza in special daca:

(@) construirea si operarea infrastructurii indeplineste un obiectiv de interes
general definit in mod clar (dezvoltare regionald, accesibilitate etc.);
(b) infrastructura este necesara si proportionala cu obiectivul stabilit;

(c) infrastructura are perspective satisfacatoare de utilizare pe termen mediu,
n special n ceea ce priveste utilizarea infrastructurii existente;

(d) toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la aceasta in mod egal
si nediscriminatoriu;
(e) dezvoltarea comertului nu este afectata intr-o masura contrara interesului
Uniunii.
Pe langa obligatia de a Tndeplini criteriile de compatibilitate specifice indicate in
Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, ajutorul de stat destinat
aeroporturilor ar trebui sa aiba un efect stimulativ si sa fie necesar si proportional

pentru a fi declarat compatibil.*® Prin urmare, Comisia trebuie si evalueze, de
asemenea, efectul stimulativ, necesitatea si proportionalitatea ajutorului in cauza.

i.  Obiectivul de interes general definit Tn mod clar

Masurile care fac obiectul evaludrii au vizat, printre altele, finantarea construirii

> A se vedea, de exemplu, Decizia Comisiei in cazul SA.34586 — Grecia — Modernizarea aeroportului
Chania, punctul 49.
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(173)

(174)

(175)

(176)

(177)

unui nou terminal, unei noi piste si a unei platforme. Tn plus, ajutorul pentru
investitii a fost utilizat pentru a finanta mai multe masuri care au contribuit la
adaptarea aeroportului la noile cerinte in materie de siguranta si Securitate n
scopul de a-1 mentine complet operational, precum modernizarea sistemului de
balizaj al pistelor si reparatii ale pistelor.

Potrivit autoritatilor romane, scopul general al finantarii infrastructurii
Aeroportului Cluj-Napoca a fost dezvoltarea de infrastructuri de transport sigure
si viabile si conectivitatea regionala. Potrivit autoritatilor romane, aeroporturile
investitiile Tn discutie imbunatatesc siguranta, securitatea si eficienta aeroportului,
contribuind Tn acelasi timp la realizarea unor obiective de dezvoltare regionale
mai ample.

Totusi, Comisia observa ca Aeroportul Cluj-Napoca este situat la aproximativ
103 kilometri de Aeroportul Targu-Mures. Avand in vedere proximitatea celor
doua aeroporturi, o posibila duplicare a infrastructurii aeroportuare ar putea milita
Tmpotriva concluziei potrivit cdreia investitiile in infrastructura indeplinesc un
obiectiv de interes comun clar definit. Prin urmare, Comisia trebuie sa evalueze
daca finantarea investitiilor respective conduce intr-adevar la duplicarea
infrastructurii aeroportuare Tn aceeasi zona deservita.

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei au definit ,,zona pe care o deserveste
un aeroport” drept o limita a pietei geografice, care este stabilitd, in mod normal,
la circa 100 de kilometri sau la circa 60 de minute de mers cu masina, cu
autobuzul, cu trenul sau cu trenul de mare viteza fata de aeroport. Definitia zonei
pe care o0 deserveste un anumit aeroport trebuie sd tina seama de specificul
fiecarui aeroport in parte. Dimensiunea si configuratia acestei zone deservite
depind de diferite caracteristici ale aeroportului, inclusiv de modelul sau de
afaceri, de locatia sa si de destinatiile pe care acesta le deserveste.

Timpul de deplasare dintre cele doua aeroporturi depaseste 60 de minute, iar
distanta dintre cele doua aeroporturi depaseste cu putin 100 de kilometri. Prin
urmare, in principiu, cele doua aeroporturi nu se afla in aceeasi zona deservita
potrivit definitiei de la punctul 25 alineatul (12) din Orientarile din 2014 privind
sectorul aviatiei. Totusi, intrucat limita de 100 de kilometri este doar foarte putin
depasitd, Comisia intentioneaza sa evalueze, pe baza tuturor criteriilor relevante,
daca cele doua aeroporturi pot fi considerate intr-adevar ca nefiind situate in
aceeasi zoni deserviti. In plus, Comisia observi ci, in conformitate cu planul sau
de afaceri, AICN insusi considera Aeroportul Targu-Mures drept concurentul sau.
Prin urmare, Comisia invita Romania sa isi prezinte opiniile Tn ceea ce priveste
masura in care zonele deservite de cele doud aeroporturi se suprapun, precum si
toate elementele factuale relevante. In termeni mai generali, Comisia inviti
Romania si partile interesate sa formuleze observatii cu privire la substituibilitatea
celor doud aeroporturi.

Astfel cum s-a mentionat anterior, celelalte aeroporturi Tnvecinate sunt situate la
peste 100 de kilometri si la peste 60 de minute de mers cu masina: Oradea (152 de
kilometri rutier si 3,2 ore de calatorie), Baia Mare (149 de kilometri rutier si 3,2
ore de calatorie), Satu Mare (174 de kilometri rutier si 3,6 ore de calatorie). Data
fiind distanta dintre aceste aeroporturi si Aeroportul Cluj-Napoca si calitatea slaba
a infrastructurii rutiere din zona in discutie, in aceasta etapa, opinia Comisiei este

ca aeroporturile in cauza nu sunt situate in aceeasi zona deservita.
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ii.  Necesitatea si proporzionalitatea infrastructurii faza de obiectivul stabilit

(178) Potrivit autoritatilor romane, ajutorul de stat destinat finantarii investitiilor in
cadrul Aeroportului Cluj-Napoca a fost necesar pentru a creste capacitatea
aeroportului si, prin urmare, pentru a asigura viabilitatea pe termen lung a
acestuia. In plus, potrivit autorititilor romane, au fost implementate anumite
imbunatatiri necesare pentru a ameliora siguranta, care au facilitat o mai buna
utilizare a infrastructurii aeroportuare existente si, astfel, au contribuit la
dezvoltarea regionali si la conectivitatea zonei deservite a aeroportului. In aceasta
etapd, Comisia nu poate concluziona ca infrastructura in cauza a fost necesara si
proportionala cu obiectivul de a asigura conectivitatea si dezvoltarea regionala, in
special din cauza absentei elementelor de proba care sa ateste faptul ca aeroportul
s-a confruntat cu constrangeri in materie de capacitate si ca, prin urmare, au fost
necesare investitii pentru cresterea capacitatii pentru a permite gestionarea unui
numar mai mare de pasageri. In plus, astfel cum s-a explicat anterior, Comisia nu
poate, in aceasta etapd, sa concluzioneze cd investitiile in cauzd nu constituie o
duplicare a unei infrastructuri existente subutilizate.

(179) Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invita, asadar, Romania
si partile interesate sa formuleze observatii cu privire la acest aspect.

iii.  Perspective de utilizare pe termen mediu, in special Tn ceea ce priveste
utilizarea infrastructurii existente

(180) Potrivit autoritatilor romane, investitiile au permis Aeroportului Cluj-Napoca sa
indeplineasca cerintele Tn materie de siguranta si sa isi adapteze nevoile de
transport in zona deservita

(181) Pe baza planului de afaceri al aeroportului, AICN a realizat un program de
investitii vizand adaptarea infrastructurii si a echipamentelor aeroportuare pentru
a face fatd cresterii numarului de pasageri transportati. Potrivit autoritatilor
romane, acel nivel al traficului de pasageri nu ar fi putut fi atins fara investitiile
care fac obiectul evaludrii in prezentul caz.

(182) Planul de afaceri din 2007 previziona o crestere a numarului total de pasageri la
Aeroportul Cluj-Napoca la 1 milion Tn 2011 si la 2 milioane in 2013. Totusi, in
aceasta etapa, Romania nu a prezentat elemente detaliate care sd3 demonstreze ca
ipotezele pe care se baza planul de afaceri din 2007 au fost solide.

(183) Mai mult, evolutiile ulterioare nu au confirmat decat partial previziunile initiale.
Intr-adevar, aeroportul a fost in masura sa atinga tinta de 1 milion de pasageri in
2011, insa in 2012 traficul a scazut, iar in 2014 acesta era din nou la nivelul
traficului din 2011. Comisia observa, de asemenea, ca pe baza Programului de
dezvoltare a aeroportului®, aprobat prin Hotararea nr. 157/2006 a Consiliului
judetean, se preconiza cad aeroportul va atinge doar un numar de 400 000 de
pasageri in 2010, de 650 000 de pasageri in 2015 si de 900 000 de pasageri n
2020.

(184) Prin urmare, in aceastd etapa, Comisia se indoieste cd, in momentul in care
autoritatile publice au luat deciziile de finantare, se putea astepta ca infrastructura

%3 Scrisoarea Romaniei din 27 mai 2015.
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(185)

(186)

(187)

(188)

(189)

modernizata sa ofere bune perspective de utilizare pe termen mediu. Prin initierea
procedurii oficiale de investigare, Comisia invita, asadar, Romania si partile
interesate sa formuleze observatii cu privire la acest aspect.

iv.  Accesul egal si nediscriminatoriu la infrastructura

Potrivit autoritatilor romane, tuturor transportatorilor li se acorda acces egal si
nediscriminatoriu la infrastructura aeroportuara. Totusi, Th acest caz, Roméania nu
a furnizat incd elemente clare pentru a demonstra cd accesul la infrastructura
aeroportuard este acordat in mod nediscriminatoriu. Prin initierea procedurii
oficiale de investigare, Romania este invitatd sd demonstreze cad infrastructura
aeroportuard a fost deschisd tuturor potentialilor utilizatori fara discriminare, in
ciuda diferentei de preturi aplicate in acordurile individuale cu companiile
aeriene.

v. Dezvoltarea comerfului nu este afectatd intr-o mdsurd contrard
interesului Uniunii

Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Romania este invitata sa arate ca
niciun alt aeroport (de exemplu, Aeroportul Targu-Mures) nu este situat Tn aceeasi
zond deservitd si cd finantarea acordatd pentru modernizarea infrastructurii
Aeroportului Cluj-Napoca nu a denaturat concurenta intr-o masura contrara
interesului Uniunii.

vi.  Efectul de stimulare, necesitatea si proporzionalitatea ajutorului

Tn acest caz, granturile pentru investitii au fost legate de modernizarea
infrastructurii aeroportuare. Perioadele lungi de recuperare asociate investitiilor in
infrastructura, combinate cu importante complexitati si riscuri asociate aferente
proiectelor de mare amploare, implica faptul ca pot exista dificultati in atragerea
de capital privat pentru astfel de proiecte. Aeroporturile mai mici, precum
Aeroportul Cluj-Napoca, se pot confrunta cu mari dificultati Tn atragerea de
capital privat la un pret adecvat pentru a fi in masura sa se angajeze in proiectele
de infrastructurad necesare.

Totusi, Romania nu a furnizat niciun element pentru a demonstra cd, in lipsa
ajutorului, obiectivul de interes public nu ar fi putut fi realizat si ca ajutorul a fost
limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza de ajutor sa aiba
loc. Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invita Romania sa
arate ca, in absenta ajutorului, respectivele investitii nu ar fi putut fi realizate.
Intr-adevir, in aceast etapd, nu este clar daci AICN nu putea si contribuie in
mod semnificativ mai mult la finantarea acestor investitii decat a facut-o efectiv si
daca nu dispunea de nicio posibilitate de a obtine fonduri exterioare de pe piata.

vii.  Concluzie

Potrivit opiniei preliminare a Comisiei, conditiile de compatibilitate stabilite in
Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei nu sunt indeplinite in intregime si,
prin urmare, ajutorul pentru investitii care face obiectul evaluarii este
incompatibil cu piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
tratat. Prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invitd Romania sa
demonstreze ca dezvoltarea infrastructurii AICN a respectat conditiile enumerate
mai sus.
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Compatibilitatea ajutorului de exploatare in favoarea AICN (ajutorul acordat
AICN in perioada 2010-2011 in misura in care o parte din acesta se califici drept
ajutor de exploatare)

(190) Pe baza evaluarii de la punctele 160-163, in aceasta etapa, opinia preliminara a
Comisiei este ca ajutorul acordat AICN 1n perioada 2010-2011 pentru acoperirea
costurilor de exploatare nu poate fi declarat compatibil in temeiul articolului 106
alineatul (2) din tratat.

(191) In conformitate cu Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutorul de
exploatare poate fi insa declarat compatibil daca sunt indeplinite urmatoarele
conditii:

(@) contribugia la un obiectiv de interes comun bine definit: aceasta conditie
este indeplinitad, printre altele, daca ajutorul sporeste mobilitatea
cetatenilor UE si conectivitatea regiunilor sau faciliteaza dezvoltarea
regionala®";

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

(c) necesitatea intervenyiei statului: ajutorul ar trebui sa vizeze situatiile n
care un astfel de ajutor poate determina o imbunatatire substantiala pe care
piata nu este in masura sa o furnizeze prin mijloace proprii®;

(d) existensa unui efect stimulativ: aceastd conditie este indeplinita in cazul in
care este probabil ca, n absenta lor si luand in considerare posibila
prezenta a unor ajutoare pentru investitii si nivelul traficului, nivelul
activitatii economice a acroportului in cauza sa se reduc substantial®’;

(e) 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 10038;

(f) evitarea efectelor negative necuvenite asupra concurensei si a
comerzului.®

(192) Astfel cum s-a explicat la punctele 174-176, in aceasta etapa, Comisia are indoieli
cu privire la masura in care zonele deservite de aeroporturile Cluj-Napoca si
Térgu-Mures se suprapun si, prin urmare, nu poate concluziona ca ajutorul de
exploatare acordat Aeroportului Cluj-Napoca a contribuit la realizarea unui
obiectiv de interes comun. Intr-adevir, in conformitate cu Orientirile din 2014
privind sectorul aviatiei, duplicarea aeroporturilor neprofitabile nu contribuie la
un obiectiv de interes comun.

(193) 1n plus, prin initierea procedurii oficiale de investigare, Comisia invita Romania

** Punctele 137 si 113 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
* Punctele 137 si 120 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
*® Punctele 137 si 116 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
*” Punctele 137 si 124 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
* Punctele 137 si 125 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.

** Punctele 137 si 131 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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sd justifice faptul cd ajutorul de exploatare a constituit un instrument adecvat
pentru realizarea obiectivului de interes comun si sa justifice faptul ca ajutorul de
exploatare aduce o imbunatatire substantiala pe care piata insdsi nu o poate
asigura. In aceasti etapd, nu este clar dacd, in absenta ajutorului in cauza,
activitatea AICN ar fi fost redusa in mod semnificativ.

(194) De asemenea, nu este clar daca ajutorul de exploatare in cauza a fost limitat la
minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza de ajutor sa aiba loc.

(195) Mai mult, dupa cum s-a mentionat la punctul 185 de mai sus, Romania este
invitata sa confirme ca infrastructura aeroportuara a fost pusa la dispozitia tuturor
companiilor aeriene in conditii nediscriminatorii.

(196) Pe aceasta baza, Comisia se indoieste ca sunt indeplinite in intregime conditiile de
compatibilitate stabilite in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei si, prin
urmare, opinia sa preliminara este ca ajutorul de exploatare care face obiectul
evaluarii nu poate fi considerat compatibil cu piata internd in temeiul articolului
107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Prin initierea procedurii oficiale de
investigare, Comisia invitda Romania sa demonstreze respectarea conditiilor sus-
mentionate.

4, DEcCIzIE

Tn lumina consideratiilor de mai sus, Comisia, actionand in temeiul procedurii prevazute
la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, solicita
Romaéniei sa formuleze observatii si sa furnizeze toate informatiile care pot contribui la
evaluarea masurilor care fac obiectul prezentei decizii, in termen de o luna de la data
primirii prezentei scrisori. Se solicitd autoritatilor romane sa transmitd, fara intarziere,
potentialului beneficiar al ajutorului o copie a prezentei scrisori.

Comisia doreste sa reaminteascd Romaniei faptul ca articolul 108 alineatul (3) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene are efect suspensiv si doreste sa atraga
atentia asupra articolului 14 din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului, care
prevede ca toate ajutoarele ilegale pot fi recuperate de la beneficiar.

Comisia va informa partile interesate prin publicare prezentei scrisori si a unui rezumat
relevant al acesteia n Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. De asemenea, va informa
partile interesate din tarile AELS care sunt semnatare ale Acordului privind SEE prin
publicarea unei comunicari in suplimentul SEE al Jurnalului Oficial al Uniunii Europene
si va informa Autoritatea AELS de Supraveghere prin transmiterea unei copii a prezentei
scrisori. Toate partile interesate vor fi invitate sd formuleze observatii in termen de o lund
de la data publicarii.

In cazul in care prezenta scrisoare contine informatii confidentiale care nu ar trebui si fie
publicate, va rugdm sa informati Comisia in termen de cincisprezece zile lucratoare de la
data primirii. In cazul in care Comisia nu primeste o cerere motivati inainte de acest
termen, se considera ca sunteti de acord cu publicarea textului integral al prezentei
scrisori. Cererea dumneavoastra in care se precizeaza informatiile relevante trebuie
trimisa prin scrisoare recomandata sau prin fax la urmatoarea adresa:

http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/index.cfm.

Solicitarea dumneavoastra trebuie trimisa electronic la urmatoarea adresa:
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Commission européenne

Direction genérale de la concurrence
Greffe des aides d'Etat

1049 Bruxelles

Belgique
Stateaidgreffe@ec.europa.eu
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Cu deosebita consideratie,
Pentru Comisie

Margrethe Vestager
Membru al Comisiei



