ORIENTARILE COMUNITARE
privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene
cu plecare de pe aeroporturi regionale

1. Introducere
1.1. Contextul general

(1) Prezentele Orientari fac parte din planul general de creare a unui spatiu aerian european
unic, un subiect la care Comisia lucreaza de peste 10 ani. Setul de masuri de liberalizare
denumit "al treilea pachet de masuri pentru aviatie", in vigoare din 1993, a permis tuturor
transportatorilor aerieni care detin o licentd comunitard sd aiba acces nerestrictionat la piata
intracomunitard, cu liberalizarea tarifelor, din aprilie 1997"'. Ca un corolar, pentru garantarea
furnizarii continue catre cetiteni a unor servicii de calitate la preturi accesibile pe intreg
teritoriul lor, acele State Membre care doresc sa faca aceasta au stabilit obligatii de servicii
publice privind frecventa, punctualitatea serviciilor, disponibilitatea locurilor sau tarifele
preferentiale pentru anumite categorii de utilizatori intr-un cadru juridic clar. Aceste obligatii
de servicii publice au permis transportului aerian sd aibd o contributie semnificativa la
coeziunea economica si sociala si la dezvoltarea echilibrata a regiunilor.

(2) De asemenea, o seric de masuri au fost luate in domenii cum ar fi alocarea de sloturi
orare”, serviciile de handling la sol’ si sistemele informatizate de rezervare, pentru a sprijini
aceastd liberalizare a pietei si pentru a permite intreprinderilor sa concureze in conditii de
egalitate. Se fac propuneri concrete privind sloturile orare (se propune, pentru prima data, un
aglomerate), egalitatea de acces la sistemele informatizate de rezervare si serviciile de
handling la sol. Cea din urma propunere are drept scop stimularea concurentei dintre
furnizorii de servicii prin cresterea accesului lor la piata.

(3) In acelasi timp, deschiderea industriei, care a avut in mod evident o influenti majora
asupra activitatilor si comportamentului companiilor aeriene traditionale sau "flag carriers", a
fost insotitd de un control strict al ajutorului oferit de stat. Aplicarea principiului unui ajutor
unic pentru restructurare ("one time-last time") a permis, astfel, companiilor aeriene mai
adaptabile sa faca trecerea de la un regim de operare relativ protejat la concurenta intre
competitori normali pe piatd. Aceasta a dus la o restructurare semnificativa a intregii industrii
aviatice, 0 masura care a devenit si mai necesara dupa evenimentele de la 11 septembrie 2001,
care au avut o influentd considerabild asupra transportului aerian. Unele exemple de
consolidare 1n industria aeriand sunt recentele aliante Air France/Alitalia, Lufthansa/Austrian
Airlines si Iberia/British Airways, precum si recenta fuziune dintre Air France si KLM.

! Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele transportatorilor aerieni (JO
L 240, 24.08.1992, pag. 1), Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind accesul
transportatorilor aerieni din Comunitate la rutele aeriene intracomunitare (JO L 240, 24.08.1992, pag. 8) si
Regulamentul (CEE) nr. 2409/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind tarifele serviciilor aeriene pentru
transportul de pasageri si de marfa (JO L 240, 24.08.1992, pag. 15).

* Regulamentul (CEE) nr. 95/93 al Consiliului din 18 ianuarie 1993 privind normele comune de alocare a
sloturilor orare pe aeroporturile comunitare (JO L 14, 22.01.1993, pag. 1).

3 Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in
aeroporturile Comunitatii (JO L 272, 25.10.1996, pag. 36).

* Regulamentul (CEE) nr. 2299/89 al Consiliului din 24 iulie 1989 de stabilire a unui cod de conduitid pentru
sistemele informatizate de rezervare (JO L 220, 29.07.1989, pag. 1).



(4) Hotarérile Curtii de Justitie denumite "Open skies"’ au dat un nou impuls industriei
aviatice, confirmand faptul cd, in domeniul aviatiei civile, Comunitatea dispune de
competente de negociere la nivel international. Importanta acestor hotdrari este considerabila,
deoarece ele promoveazda consolidarea intre companiile aeriene europene $i sporesc
capacitatea acestora de a face fatd concurentei companiilor aeriene din téri terte pe o baza
comunitara.

(5) In ultimii ani s-au produs alte doud evenimente majore pe piata europeand a transportului
aerian. Unul dintre acestea este aparitia unui numar de companii noi de talie comunitara, care
ofera tarife promotionale sustinute printr-o structurd "low cost". Celalalt eveniment este
efortul depus de aeroporturi in ultimii ani in directia asigurdrii unor noi legéturi aeriene.

1.2. Dezvoltari in sectorul aeroportuar

(6) Dezvoltarea initiala a aeroporturilor a fost determinatd deseori de consideratii pur
teritoriale sau, in unele cazuri, de cerinte de naturd militard. Aceste consideratii de planificare
a utilizdrii terenului pot persista in unele cazuri, dar in multe alte cazuri aeroporturile au fost
transferate din controlul statului in control regional, uneori urmand sa fie operate de companii
publice, sau chiar transferate in sectorul privat. Procesul transferului catre sectorul privat a
luat, Tn mod normal, forma privatizarii sau a unei deschideri progresive a capitalului.

(7) Industria aeroportuard comunitard a suferit, Tn consecintd, modificari organizatorice
fundamentale, care reflectd nu numai interesul activ al investitorilor privati fatd de sectorul
aeroportuar, ci si o schimbare de atitudine din partea autorititilor publice in privinta
contributiei investitiilor private la dezvoltarea aeroporturilor. Aceasta dezvoltare a condus la o
mai mare diversificare si complexitate a functiilor indeplinite de aeroporturi.

(8) Cu toate acestea, aceastd dezvoltare afecteaza in mod diferit aeroporturile din Uniunea
Europeana. Primele sapte aeroporturi, in ordinea marimii, din Uniunea Europeana reprezintd
mai mult de o treime din Intregul trafic din Uniunea Europeana, iar primele 23 de aeroporturi,
in ordinea mérimii, reprezinta peste dou treimi®. Cu toate cd acestea constituie in primul rand
furnizori de infrastructura pentru industria transportului aerian, aceste acroporturi au devenit
operatori comerciali extrem de eficienti. Pe de altd parte, majoritatea aeroporturilor mici din
Uniunea Europeana sunt inca detinute i operate de autoritdti publice in interes public. Astfel,
influenta activitatii unui aeroport asupra activitatii celorlalte aeroporturi si asupra comertului
dintre Statele Membre variaza in mare masura, in functie de categoria din care face parte (a se
vedea Tipuri de aeroporturi, Sectiunea 1.2.1 de mai jos).

(9) In afard de acestea, este general acceptati opinia ¢ aeroporturile pot avea o influentd
asupra succesului economiilor locale si asupra intretinerii serviciilor locale, cum sunt educatia
si sanatatea. Ele joacd, de asemenea, un rol semnificativ 1n integrarea regiunilor ultraperiferice
ale Europei. Serviciile de pasageri si de marfd pot fi cruciale pentru competitivitate si
dezvoltare in unele regiuni. Aeroporturile care furnizeaza servicii de calitate pot actiona ca un
magnet pentru companiile aeriene si astfel pot promova activititile economice, precum si
coeziunea economicd, sociald si regionala in cadrul Uniunii Europene.

> Cauzele C-466/98 pana la C-469/98, C-471/98 si C-472/98 Comisia c. Regatului Unit, Danemarcei, Suediei,
Finlandei, Belgiei, respectiv Luxemburgului Culegere 2002, pag. [-9427 pana la 9741.
% Pe baza datelor pentru EU-25 din 2004 furnizate de Airports Council International.



(10) Cu toate acestea, Comisia remarca faptul ca transportul aerian nu este singurul vector de
dezvoltare In ceea ce priveste accesibilitatea regionald. Legaturile feroviare de mare viteza
aduc, de asemenea, o contributie semnificativa la coeziunea sociald si economica in cadrul
Uniunii Europene, in special intre marile orase regionale. Dupa cum se subliniaza in Cartea
alba din 20017, intermodalitatea transport feroviar/transport aerian, in cadrul careia
transportul feroviar si transportul aerian sunt mai degraba complementare decat in concurenta,
precum si trenurile de mare viteza care fac legatura intre orase, fac sd creasca considerabil
capacitatea de transport.

1.2.1. Tipuri de aeroporturi

(11) In industria aeroportuara existd in prezent cteva niveluri de concurenti intre diferite
tipuri de aeroporturi. Acesta este un factor esential atunci cand se analizeaza ajutorul de stat,
iar el face necesard examinarea masurii In care concurenta ar putea fi denaturata si piata unica
ar putea fi afectatd. Scenariile privind concurenta sunt analizate, fiecare caz in parte,
ludndu-se in considerare particularititile pietelor in cauzi. Cu toate acestea, studiile® au aratat
ca, in general, marile hub-uri internationale concureaza cu aeroporturi similare pe toate pietele
de transport in cauzd, nivelul de concurenta depinzand de factori precum congestia traficului
si existenta unor modalitdti de transport alternative sau, in unele cazuri (a se vedea mai jos),
cu marile aeroporturi regionale. Marile aeroporturi regionale pot concura nu numai cu alte
mari aeroporturi regionale, ci si cu marile hub-uri din Comunitate si cu transportul terestru, in
special In cazul in care existd un acces terestru de inalta calitate la aeroport. Aceste studii au
aratat, de asemenea, ca aeroporturile mici nu concureaza, In general, cu alte aeroporturi, cu
exceptia catorva cazuri in care ele intrd Tn competitie cu aeroporturi invecinate de dimensiuni
similare, ale caror piete se suprapun.

(12) In termeni practici, Decizia Parlamentului European si a Consiliului privind orientarile
comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport’ a definit trei categorii de
aeroporturi:

- aeroporturile care prezintd componente internationale (avand, in general, un volum
anual de pasageri mai mare sau egal cu 5000000);

- aeroporturile care prezintd o componentd comunitara (avand, in general, un volum
anual de pasageri cuprins intre 1000000 si 4999999) si

- aeroporturile care prezintd componente regionale si de accesibilitate (avand, in
general, un volum anual de pasageri cuprins intre 250000 si 999999).

(13) La randul sau, Comitetul Regiunilor a propus cinci categorii de aeroporturi europene in
avizul sau de perspectiva din 2 iulie 2003 privind capacitatea aeroporturilor regionale'’:

- mari noduri aeroportuare (peste 25 milioane pasageri, patru aeroporturi),
reprezentand aproximativ 30% din traficul aerian european;

7 Politica europeand in domeniul transporturilor pentru 2010: este timpul si se ia decizii, COM(2001) 370,
12.09.2001.

¥ "Studiu privind concurenta intre aeroporturi si aplicarea normelor referitoare la ajutorul de stat" — Cranfield
University, iunie 2002.

? Decizia Parlamentului European si a Consiliului din 23 iulie 1996 privind orientdrile comunitare pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport (JO L 228, 09.09.1996, Anexa 11, sectiunea 6).

' Aviz de perspectiva al Comitetului Regiunilor din 2 iulie 2003 privind capacitatea aeroporturilor regionale
(CdR 393/2002 fin).



- aeroporturi nationale (intre 10 si 25 milioane pasageri, 16 aeroporturi), reprezentand
aproximativ 35% din traficul aerian european;
- 15 aeroporturi cu un volum cuprins intre 5 si 10 milioane pasageri, reprezentand
aproximativ 14% din traficul aerian european;
- 57 aeroporturi cu un volum cuprins intre 1 si 5 milioane pasageri, reprezentand
aproximativ 17% din traficul aerian european;
- 67 aeroporturi cu un volum cuprins intre 200000 si 1 milion pasageri, reprezentand
aproximativ 4% din traficul aerian european''.

(14) In conformitate cu Comitetul Regiunilor, aeroporturile regionale se incadreaza in general
in ultimele doud categorii, dar unele aeroporturi din categoria intermediard pot fi, de
asemenea, considerate aeroporturi regionale.

(15) Comisia considera ca aceste doud scheme de clasificare coincid in mare parte, iar in
sensul prezentelor orientari a definit urmatoarele patru categorii:

- categoria A, denumitd in continuare "aeroporturi comunitare mari", cu mai mult de
10 milioane pasageri pe an;

- categoria B cuprinde "aeroporturi nationale", cu un volum anual de pasageri cuprins
intre 5 si 10 milioane;

- categoria C cuprinde "aeroporturi regionale mari", cu un volum anual de pasageri
cuprins intre 1 si 5 milioane;

- categoria D, denumita in continuare "aeroporturi regionale mici", cu un volum anual
de pasageri mai mic de 1 milion.

1.3. Companiile cu tarife reduse sau "low-cost"

(16) In comparatie cu transportatorii aerieni traditionali, cota de piatd a companiilor aeriene
cu tarife reduse a crescut de la doar 4,0% in 1998 la 20,8% in 2004, cu toate ca aceasta cota
variazi considerabil intre Statele Membre'2. In 2004, cele trei linii aeriene principale cu tarife

reduse au transportat peste 62 milioane pasageri in cadrul Uniunii Europene'.

(17) Comisia considera ca aceastd tendinta este binevenitd §i apreciaza contributia acestor
societdti la reducerea generald a pretului calatoriilor aeriene in Europa, gama mai variata de
servicii disponibile si accesul unui public mai larg la céldtoriile aeriene. Cu toate acestea, in
calitate de gardian al Tratatului, ea trebuie sd se asigure ca normele Pietei interne sunt
respectate, in special normele privind concurenta, mai precis cele privind ajutorul de stat.
Metodele de negociere utilizate de companiile aeriene cu tarife reduse pentru a obtine
subventii din partea autoritdtilor publice, fie direct, fie prin intermediul administratorul
aeroportului, au ridicat intrebari In ceea ce priveste aplicarea normelor concurentiale in
conformitate cu Tratatul CE si au facut obiectul catorva plangeri adresate Comisiei. Aceasta a
determinat adoptarea de catre Comisie a recentei decizii privind stabilirea companiei aeriene

""'NB: Exista aproximativ 200 aeroporturi cu mai putin de 200000 pasageri pe an.

"2 Peste 40% in Regatul Unit, Irlanda si Slovacia, 38% in Spania, peste 25% in Belgia, Germania, Italia, Austria,
Ungaria si Suedia, 19% 1n Franta si Grecia, 18% in Republica Ceha si sub 15% 1n celelalte State Membre. Sursa:
OAG Summer Schedules 2004, locuri disponibile pentru zborurile din interiorul Uniunii Europene.

' Ryanair, Easyjet, AirBerlin. Sursa: Airclaims.



Ryanair la Charleroi'®. Aceasta a determinat asteptari in cadrul pietei In ceea ce priveste un
cadru juridic clar, care sa defineasca normele aplicabile acestor noi practici.

2. Obiectivele acestor orientari si modificarile survenite in comparatie cu Orientéarile din
1994

(18) Orientarile din 1994 ale Comisiei privind aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si
a articolului 61 din Acordul SEE la ajutoarele de stat in sectorul aviatiei'> (denumite in
continuare Orientdrile privind sectorul aviatiei) nu reglementeaza toate aspectele noi legate de
finantarea aeroporturilor si ajutorul la Infiintare pentru noile rute.

(19) Ele se refera aproape in exclusivitate la conditiile de acordare a ajutorului de stat
companiilor aeriene, limitand ajutorul operational direct acordat companiilor aeriene numai la
obligatiile de serviciu public si la ajutorul de natura sociala. Partea I1.3 a Orientarilor se refera
la investitiile publice 1n infrastructura aeroportuara. Aceasta prevede: "constructia proiectelor
de infrastructura (aeroporturi)... reprezintd o masurd generala a politicii economice, care nu
poate fi controlatd de catre Comisie in temeiul normelor din Tratat privind ajutorul de stat.
Acest principiu general se aplicd numai construirii infrastructurilor de cétre Statele Membre si
nu se aplicd ajutorului rezultat din tratamentul preferential acordat anumitor companii pentru
utilizarea infrastructurilor." In consecinti, aceste orientdri mai degraba suplimenteazi decat
inlocuiesc Orientdrile din 1994, specificand cum trebuie aplicate regulile de concurenta
diferitelor mijloace de finantare a aeroporturilor (a se vedea Sectiunea 4) precum si ajutorului
la infiintare pentru companiile aeriene care pleaca de pe aeroporturi regionale (a se vedea
Sectiunea 5).

(20) In acest scop, Comisia ia in considerare contributia pe care dezvoltarea aeroporturilor
regionale o aduce pentru numeroase politici comunitare. Astfel:

- utilizarea din ce In mai intensd a aeroporturilor regionale este un avantaj in
combaterea congestiei traficului aerian in hub-urile europene. In cartea alba intitulata
"Politica europeand in domeniul transporturilor pentru 2010: este timpul sa se ia
decizii"'®, Comisia explici faptul ci "existd deja un plan de actiune specific privind
congestia traficului aerian, dar congestiei la sol nu i se acorda inca atentia cuvenita sau
angajamentul necesar. Cu toate acestea, aproape jumatate din cele 50 cele mai mari
aeroporturi din Europa au atins deja sau sunt aproape de a atinge nivelul de saturatie in
privinta capacitatii la sol";

- mai multe puncte de acces pentru zborurile intra-europene cresc mobilitatea
cetatenilor europenti;

- dezvoltarea acestor aeroporturi sprijind si dezvoltarea economiilor regionale
respective.

"* Decizia 2004/393/CE a Comisiei din 12 februarie 2004 privind avantajele acordate de Regiunea valona si
Aeroportul Bruxelles Sud Charleroi companiei aeriene Ryanair in legatura cu stabilirea sa la Charleroi (JO L
137, 30.04.2004, pag. 1).

' Orientari comunitare privind aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din Acordul SEE
la ajutoarele de stat in sectorul aviatiei (JO C 350, 10.12.1994, pag. 5).

' Cartea alba, Politica europeand in domeniul transporturilor pentru 2010: este timpul si se ia decizii.
COM(2001) 370 final.



Cu toate acestea, aeroporturile regionale se confruntd deseori cu o situatie mai putin
favorabila, atunci cand isi dezvolta serviciile, comparativ cu marile hub-uri europene cum
sunt Londra, Paris sau Frankfurt. Ele nu dispun de o mare companie aeriand de referintd care
sd-si concentreze operatiile pe acel aeroport, pentru a oferi pasagerilor cat mai multe legdturi
si pentru a profita de economia de scard semnificativa pe care o permite o astfel de structura.
Este posibil ca ele sa nu fi atins dimensiunea criticd necesara pentru a fi suficient de atractive.
In plus, aeroporturile regionale trebuie si depaseasca deseori obstacolele legate de o imagine
necorespunzatoare si un profil inferior, din cauza amplasarii lor in regiunile ultraperiferice ale
Comunitatii (de exemplu, Insulele Azore) sau in zone afectate de criza economicd (de
exemplu, Charleroi, amplasamentul unui fost bazin carbonifer).

(21) De aceea, in prezentele Orientdri, Comisia a exprimat o abordare pozitivd fata de
dezvoltarea aeroporturilor regionale, asigurand in acelasi timp respectarea stricta a principiilor
de transparentd, nediscriminare si proportionalitate, astfel Tncat sd prevind orice denaturare a
concurentei care nu ar fi n interesul comun In privinta finantarii publice a aeroporturilor
regionale si a ajutorului de stat acordat companiilor aeriene.

(22) Aceasta abordare trebuie sa concorde, de asemenea, cu obiectivele generale ale politicii
in domeniul transportului, in special intermodalitatea cu transportul feroviar. In ultimii ani,
Comunitatea a adus o contributie semnificativa, atat prin politici cat si prin finantare, la
urmdrirea programelor ambitioase de dezvoltare a unei retele feroviare de mare viteza. Trenul
de mare viteza ofera o alternativa extrem de atractivd la transportul aerian, din punct de
vedere al timpului, pretului, confortului si dezvoltarii durabile. Fara a aduce atingere lucrarilor
care raman de realizat in vederea extinderii retelei de mare viteza pe Intreg teritoriul UE, este
necesar, in consecintd, sa cautam sa beneficiem de capacitatea transportului cu trenuri de mare
viteza de a pune la dispozitie legaturi eficiente si de calitate ridicata si sa Incurajdm operatorii
feroviari si aerieni sd coopereze in conformitate cu articolul 81 din Tratatul CE, pentru a
dezvolta complementaritatea dintre cele doud modalitdti de transport, in interesul
utilizatorilor.

(23) In misura in care prezentele orientiri prezinti o pozitie in legiturd cu probleme precum
absenta sau prezenta ajutorului, ele exprima, in scop informativ, interpretarea generald data de
Comisie acestor probleme In momentul redactarii. Aceasta este doar orientativa si nu aduce
atingere interpretarii acestui concept de catre Curtea de Justitie si Tribunalul de Prima
Instanta.

3. Domeniul de aplicare si normele de compatibilitate comune
3.1. Domeniul de aplicare si baza juridica

(24) Acest cadru specifica in ce masurd si in ce mod finantarea publica a aeroporturilor si
ajutorul de stat pentru infiintarea liniilor aeriene vor fi evaluate de Comisie, avand in vedere
normele comunitare si procedurile privind ajutorul de stat. Comisia isi bazeaza evaluarea pe
articolul 86 alineatul (2) sau pe articolul 87 alineatul (3) literele (a), (b) sau (c) din Tratat.

(25) Articolul 86 alineatul (2) din tratat permite Statelor Membre o derogare de la normele
comunitare privind ajutorul de stat in privinta intreprinderilor cérora li se incredinteaza
efectuarea serviciilor de interes economic general, in cazul in care aplicarea unor asemenea
norme obstructioneaza efectuarea, in drept sau in fapt, a sarcinilor specifice care li se atribuie



si cu conditia ca dezvoltarea comertului sa nu fie afectata intr-o asemenea masurd incat sa
contravind intereselor comunitare.

(26) Articolul 87 alineatul (3) din Tratat contine o listd cu ajutoarele care pot fi declarate ca
fiind compatibile cu Piata comuna. Articolul 87 literele (a) si (c) prevede derogari pentru
ajutorul acordat in vederea promovarii sau facilitarii dezvoltarii anumitor zone si/sau a
anumitor activititi economice.

(27) In Comunicirile sale si in alte masuri privind ajutorul regional, Comisia a indicat
conditiile in care ajutorul regional poate fi considerat compatibil cu piata comund, in
conformitate cu articolul 87 alineatul (3) literele (a) si (c). Ajutorul de operare'’ acordat
aeroporturilor sau companiilor aeriene (cum ar fi ajutorul la infiintare) poate fi declarat
compatibil numai in circumstante exceptionale si in conditii stricte in regiuni defavorizate,
adica regiunile care beneficiaza de derogarea prevazuta la articolul 87 alineatul (3) litera (a)
din Tratatul CE, regiunile cele mai indepirtate si zonele cu densitate redusa a populatiei'®.

(28) In conformitate cu articolul 87 alineatul (3) litera (b), ajutorul destinat promovarii
executarii unui proiect important de interes european comun poate fi considerat compatibil cu
piata comuna. Se face o trimitere speciald la proiectele legate de retelele transeuropene, care
pot include proiecte privind aeroporturile.

(29) Atunci cdnd nu sunt aplicabile dispozitile de mai sus, Comisia evalueaza
compatibilitatea ajutorului acordat aeroporturilor si ajutorul la Infiintare in conformitate cu
articolul 87 alineatul (3) litera (c). Dispozitiile urmatoare prezintd principiile pe care Comisia
le urmeaza in realizarea evaluarii sale.

3.2. Existenta ajutorului de stat
3.2.1. Activitatea economica a aeroporturilor

(30) Tratatul adopta o pozitie neutrd in privinta optiunii unui stat pentru detinerea publica sau
privati a aeroporturilor. In ceea ce priveste existenta ajutorului de stat, punctul esential este
daca beneficiarul este angajat intr-o activitate economica'®. Fard indoiala, companiile aeriene
sunt angajate intr-o activitate economicd. De asemenea, odata ce un aeroport se angajeaza in
activitati economice, indiferent de statutul sau juridic sau de modul in care este finantat, el
constituie o intreprindere in sensul articolului 87 alineatul (1) din Tratatul CE si, prin urmare,
se aplica normele din tratat privind ajutorul de stat™.

' In notarile privind ajutorul de stat pentru regiuni, ajutorul de operare este definit ca ajutor "destinat reducerii
cheltuielilor actuale ale intreprinderii" (punctul 4.15), in timp ce ajutorul pentru investitii initiale se refera la "o
investitie in capital fix legatd de crearea unei noi unitati, extinderea unei unititi existente sau inceperea unei
activitati care implicd o modificare fundamentald a produsului sau a procedurii unei unitati existente" (punctul
4.4).

'8 A se vedea punctul 4.15 si urmitoarele din Liniile directoare privind ajutorul de stat regional.

" In conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie, orice activitate care consti in oferirea de bunuri si servicii
pe o piatd datd este consideratd activitate economica. A se vedea cauza C-35/96 Comisia c. Italiei, Culegere
1998, pag. 1-3851 si cauzele de la C-180/98 pana la C-184/98 Pavlov, Culegere 2000, pag. [-6451.

% Cauzele C-159/91 si C-160/91, Poucet c. AGF si Pistre c. Cancava, Culegere 1993, pag. I-637.



(31) In cauza "Aéroports de Paris"*', Curtea de Justitie a hotirat ci administrarea acroportului
si activitatile de operare care constau In furnizarea de servicii aeroportuare companiilor
aeriene si diferitilor furnizori de servicii din cadrul aeroporturilor sunt activitati economice
deoarece ele constau in furnizarea de instalatii aeroportuare companiilor aeriene si diferitilor
furnizori de servicii contra achitdrii unei redevente si la un curs stabilit in mod liber de
administrator si nu intra sub incidenta exercitdrii atributiilor sale oficiale ca autoritate publica
si pot fi separate de activitatile sale Tn exercitarea acestor atributii. Astfel, administratorul
aeroportului, in principiu, este angajat intr-o activitate economicd in sensul articolului 87
alineatul (1) din Tratatul CE, la care se aplica normele privind ajutorul de stat.

(32) Cu toate acestea, nu toate activitatile unui administrator de aeroport sunt in mod necesar
de naturd economica. Este necesar sa se faca distinctia intre activitdtile sale si sa se stabileasca
in ce masuri activititile sale sunt de naturd economica®.

(33) Curtea de Justitie a sustinut cd activitatile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea
statului in exercitarea atributiilor sale oficiale ca autoritate publicd nu sunt de natura
economica §i nu se incadreaza in domeniul de aplicare a normelor privind ajutorul de stat.
Astfel de activitati includ siguranta, controlul traficului aerian, politia, vama etc. In general,
finantarea acestor activitati trebuie limitatd strict la compensarea costurilor pe care le
determind si nu poate fi utilizatd pentru finantarea altor activitati economice®. Dupi cum a
explicat Comisia in comunicarea sa din 10 octombrie 2001 in urma atacurilor de la 11
septembrie 2001, "Este evident ca, in cazul in care se impun anumite masuri i1n mod direct
companiilor aeriene si altor operatori din sector, cum sunt aeroporturile, furnizorii de servicii
de handling la sol si furnizorii de servicii de navigatie aeriand, finantarea unor astfel de
masuri de catre autoritatile publice nu trebuie sd determine un ajutor de operare incompatibil
cu Tratatul."

3.2.2. Activitati aeroportuare ce constituie servicii de interes economic general

(34) Anumite activitdti economice efectuate de aeroporturi pot fi considerate de catre
autoritatea publici ca fiind un serviciu de interes economic general. In acest caz, autoritatea
impune administratorului aeroportului anumite obligatii de serviciu public, pentru a asigura
deservirea in mod corespunzitor a interesului public general. In astfel de circumstante,
operatorul aeroportului poate fi despagubit de catre autoritatile publice pentru costurile
suplimentare determinate de obligatia de serviciu public. Nu este exclus ca administrarea
generald a activitatii unui aeroport, in cazuri exceptionale, sd fie consideratd un serviciu de
interes economic general. In acest caz, autoritatea publici ar putea impune unui aeroport
obligatii de serviciu public, de exemplu unui aeroport situat intr-o regiune izolata si ar putea
decide sa plateascd o compensare pentru aceste obligatii. Cu toate acestea, este necesar sa se
sublinieze faptul ca administrarea generald a unui aeroport, ca serviciu de interes economic
general, nu ar trebui sa cuprindd activitati care nu sunt legate in mod direct de activitatile sale
de baza, enumerate la alineatul (53) punctul (iv).

*! Cauza T-128/98, Aéroports de Paris c. Comisia Comunitatilor Europene, Culegere 2000, pag. 11-3929,
confirmat de Cauza C-82/01, Culegere 2002, pag. 1-9297, punctele 75-79.

2 Cauza C-364/92 SAT Fluggesellschaft c. Eurocontrol, Culegere 1994, pag. 1-43.

» Cauza C-343/95 Cali & Figli c. Servizi ecologici porto di Genova, Culegere 1997, pag. I-1547. Decizia N
309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003, Siguranta navigatiei aeriene — compensarea costurilor survenite in
urma atacurilor din 11 septembrie 2001. Decizia N 438/2002 a Comisiei din 16 octombrie 2002, Ajutor acordat
ca sprijin pentru functiile autoritatilor publice in sectorul portuar.



(35) In legaturd cu aceasta, Comisia aminteste hotararea Curtii in cauza Altmark®*, care a
stabilit jurisprudenta in acest domeniu. Conform deciziei Curtii, compensarea pentru serviciul
public nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 87 din Tratatul CE, cu conditia
respectarii urmatoarelor patru criterii:

1. intreprinderea beneficiard trebuie sd aiba efectiv obligatii de serviciu public de
indeplinit iar obligatiile trebuie definite in mod clar;

2. parametrii pe baza carora se calculeazd compensarea trebuie stabiliti Tn avans, in mod
obiectiv si transparent;

3. compensarea nu poate depdsi ceea ce este necesar pentru acoperirea integrald sau
partiald a costurilor survenite in timpul indeplinirii obligatiilor de serviciu public, luand
in considerare chitantele relevante si un profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor
in cauza si

4. atunci cand intreprinderea care urmeaza sa indeplineasca obligatii de serviciu public,
intr-un caz specific, nu este aleasad ca urmare a unei proceduri de achizitii publice care ar
permite selectarea ofertantului capabil sa furnizeze respectivele servicii la cel mai mic
cost pentru comunitate, nivelul necesar al compensarii trebuie determinat pe baza unei
analize a costurilor pe care o intreprindere tipica, bine condusa si dispunand in mod
adecvat de mijloace de transport astfel incat sa poatd indeplini cerintele de serviciu
public necesare, le-ar fi suportat pentru Indeplinirea obligatiilor respective, ludnd in
considerare veniturile relevante si un profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor.

(36) Atunci cand respectd conditiile stabilite prin hotararea din cauza Altmark, compensarea
pentru obligatiile de serviciu public impuse unui administrator de aeroport nu constituie ajutor
de stat.

(37) Finantarea publica a altor aeroporturi decat cele mentionate mai sus poate constitui ajutor
de stat in sensul articolului 87 alineatul (1) in cazul in care are efect asupra concurentei si
comertului din cadrul Comunitatii.

3.2.3. Efectele finantirii aeroporturilor asupra concurentei si comertului intre Statele
Membre

(38) Concurenta intre aeroporturi poate fi evaluatd avand in vedere criteriile de alegere a
companiilor aeriene si in special prin compararea unor factori precum tipul de servicii
aeroportuare furnizate si clientii In cauza, populatia sau activitatea economica, congestia
traficului, existenta accesului terestru §i nivelul taxelor pentru utilizarea infrastructurii
aeroportuare si pentru servicii. Nivelul taxei este un factor esential, deoarece finantarea
publica acordatd unui aeroport ar putea fi folosita pentru mentinerea taxelor de aeroport la un
nivel scazut in mod artificial in vederea atragerii traficului si poate denatura in mod
semnificativ concurenta.

(39) Cu toate acestea, pe baza acestor orientari, Comisia considerd cd acele categorii
identificate Tn Sectiunea 1.2.1 pot furniza o indicatie privind masura In care aeroporturile

# Cauza C-280/00 Altmark Trans si Regierungsprisidium Magdeburg c. Nahverkehrsgesellschaft Altmark,
Culegere 2003, pag. 1-7747.



concureaza intre ele si, in consecintd, privind masura in care finantarea publicd acordata unui
aeroport poate denatura concurenta.

Astfel, se considerd cd, in mod normal, finantarea publica acordata aeroporturilor nationale si
comunitare (categoriile A si B) denatureaza sau amenintd sd denatureze concurenta §i sa
afecteze comertul intre Statele Membre. In schimb, este putin probabil ca finantarea acordati
micilor aeroporturi regionale (categoria D) sd denatureze concurenta sau sa afecteze comertul
intr-o masura contrara interesului comun.

(40) Cu toate acestea, dincolo de aceste indicatii generale, nu este posibil sd se stabileasca
norme care sa cuprinda fiecare caz posibil, in special pentru aeroporturile din categoriile C si
D.

Din acest motiv, orice masura care poate constitui ajutor de stat acordat unui aeroport trebuie
notificatd, astfel incét sd se poatd examina influenta sa asupra concurentei i a comertului intre
Statele Membre, si dupa caz, compatibilitatea sa.

(41) Prin exceptie, atunci cand aeroporturilor din categoria D li se incredinteaza o misiune de
interes economic general, Comisia a decis sd exonereze de obligatia notificarii anterioare
compensarea pentru serviciu public care constituie ajutor de stat care le-a fost acordat si sa le
declare compatibile, atat timp cét ele respectd anumite conditii*.

3.2.4. Principiul investitorului privat intr-o economie de piata

(42) Articolul 295 din Tratatul de la Roma prevede ca Tratatul nu aduce atingere in nici un
caz regimului proprietatii in Statele Membre. Astfel, Statele Membre pot detine si administra
intreprinderi si pot achizitiona actiuni sau alte participatii la intreprinderi publice sau private.

(43) Acest principiu Inseamna cd actiunea Comisiei nu poate sanctiona sau nu poate acorda un
tratament mai favorabil autoritatilor publice care subscriu la capitalul anumitor societéti. De
asemenea, nu este de competenta Comisiei sd se pronunte cu privire la optiunile
intreprinderilor pentru diferite tipuri de finantare.

(44) In consecintd, prezentele orientiri nu fac nici o distinctie intre diferitele tipuri de
beneficiari, In ceea ce priveste forma lor juridica sau apartenenta la sectorul public sau privat
iar toate trimiterile la aeroporturi sau la societétile care le administreaza includ toate tipurile
de entitati juridice.

(45) De asemenea, aceste principii de nediscriminare si egalitate nu exonereaza autoritatile
publice sau societatile publice de aplicarea normelor concurentiale.

(46) In general, indiferent daca aeroporturile beneficiaza de finantare publicd sau daca aceasta
finantare este acordata liniilor aeriene, direct sau indirect, de cétre autoritdtile publice,
Comisia evalueaza daca acesta constituie un ajutor, ludnd in considerare daca "in imprejurari
asemandtoare, un actionar privat, avand in vedere posibilitatea previzibila de a obtine un

% Decizia Comisiei din 13 iulie 2005 privind aplicarea articolului 86 din Tratat la ajutorul de stat acordat, sub
forma compensdrii pentru servicii publice, anumitor intreprinderi carora li se incredinteaza administrarea
serviciilor de interes economic general.



profit si facand abstractie de toate considerentele de ordin social, sectorial si al politicii

regionale, ar fi subscris capitalul respectiv®."

(47) Curtea a hotdrat ca "principiul egalitdtii, invocat de guverne in ceea ce priveste relatia
dintre intreprinderile publice si cele private in general, presupune ca cele doud tipuri de
intreprinderi se gdsesc in situatii comparabile. [...] Intreprinderile private isi stabilesc
strategia industriald §i comerciala luadnd in considerare in special cerintele de rentabilitate. Pe
de alta parte, deciziile intreprinderilor publice pot fi afectate de factori de alt tip, in cadrul
urmdririi obiectivelor de interes public de catre autoritatile publice, care pot exercita o
influentd asupra respectivelor decizii."*” Astfel, conceptul de rentabilitate previzibild pentru
operatorul care furnizeaza efectiv fondurile ca operator de piatd este de o importantd majora.

(48) Curtea a hotarat, de asemenea, ca trebuie sd se compare conduita unui investitor public
cu cea a unui investitor privat care urmareste o politica structurald, indiferent daca aceasta
este generald sau sectoriald si este ghidati de perspectiva profitabilititii pe termen lung?®.
Aceste consideratii sunt pertinente in special in cazul investitiilor in infrastructura.

(49) Prin urmare, toate resursele de stat utilizate de Statele Membre sau de autoritatile publice
in beneficiul operatorilor aeroportuari sau al companiilor aeriene trebuie evaluate cu privire la
aceste principii. In cazurile in care Statele Membre sau autorititile publice actioneazi ca
operatori economici privati, aceste avantaje nu constituie ajutor de stat.

(50) in cazul in care, pe de altd parte, resursele publice sunt puse la dispozitia unei societiti
comerciale in conditii mai favorabile (adicd, In termeni economici, la un cost mai scazut)
decat cel care ar putea fi asigurat de un operator economic privat unei societdti comerciale
intr-o situatie financiard comparabila si in conditii de concurenta similare, respectiva societate
comerciala primeste asistenta care constituie ajutor de stat.

(51) In ceea ce priveste ajutorul la infiintare, este posibil ca un aeroport public si acorde unei
companii aeriene avantaje financiare din propriile resurse generate de activitatea sa
economicd, care nu constituie ajutor de stat in cazul in care se dovedeste ca el actioneaza asa
cum ar actiona un investitor privat, de exemplu furnizdnd un plan de afaceri care cuprinde
prognozele de rentabilitate pentru activitatea economici a aeroportului. In schimb, in cazul in
care un aeroport privat acordd fonduri care, de fapt, nu reprezintd decat o redistribuire a
resurselor publice care i-au fost acordate in acest scop de catre un organism public, aceste
subventii trebuie considerate ajutor de stat in cazul in care decizia de redistribuire a resurselor
este luata de autoritatile publice.

(52) Aplicarea principiul investitorului privat si, prin urmare, al inexistentei ajutorului,
presupune fiabilitatea Intregului model economic al operatorului care actioneaza ca investitor:
un aeroport care nu isi finanteazd investitiile sau nu plateste taxele corespunzatoare sau ale
carui costuri de operare sunt acoperite partial din fonduri publice, pe langd o sarcind
intreprinsd 1n interesul general, nu poate fi considerat, de obicei, operator privat Intr-o

*% Cauza 40/85 Regatul Belgiei c. Comisiei, Culegere 1986, pag. 1-2321.

" Cauzele conexe 188/80 pani la 190/80 Republica Francezi, Republica Italiani si Regatul Unit al Marii
Britanii §i Irlandei de Nord c. Comisiei Comunitatilor Europene, Culegere 1982, pag. 2571, punctul 21 din
motive.

% Cauza C-305/89 Italia c. Comisiei (Alfa Romeo), Culegere 1991, pag. I-1603, punctul 20. Cauza T-228/99
Westdeutsche Landesbank Girozentrale c. Comisiei, Culegere 2003, pag. 11-435, punctele de la 250 1a 270.



economie de piatd, sub rezerva unei evaludri de la caz la caz; de aceea, este extrem de dificil
sa se aplice acest rationament unui astfel de operator.

4. Finantarea aeroporturilor
(53) Activitatile aeroporturilor pot fi clasificate dupa cum urmeaza:

(i) construirea infrastructurii aeroportuare si a echipamentelor (piste de decolare, terminale,
platforme, turn de control) sau instalatii care le sprijind in mod direct (instalatii de stingere a
incendiilor, echipamente de securitate sau de siguranta);

(ii) operarea infrastructurii, cuprinzand intretinerea i administrarea infrastructurii
aeroportului;

(iii) furnizarea de servicii aeroportuare auxiliare transportului aerian, cum ar fi serviciile de
handling la sol si utilizarea infrastructurii aferente, servicii de stingere a incendiilor, servicii
de urgenta, servicii de siguranta etc. si

(iv) efectuarea activitatilor comerciale care nu sunt legate in mod direct de activitétile de baza
ale aeroportului, si care includ construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea terenului si a
cladirilor, nu numai pentru birouri si pentru depozitare, dar si pentru hoteluri si Intreprinderi
industriale situate in incinta aeroportului, precum §i magazine, restaurante si parcari.
Deoarece acestea nu sunt activititi de transport, finantarea lor publicd nu este cuprinsa in
prezentele orientari si este evaluatd pe baza normelor sectoriale si generale relevante.

(54) Prezentele orientdri se aplica tuturor activitdtilor aeroportuare, cu exceptia sigurantei, a
controlului traficului aerian §i a oricdror altor activitati pentru care este raspunzator un Stat
Membru, ca parte a competentelor sale oficiale de autoritate publica®.

4.1. Finantarea infrastructurii aeroportuare

(55) Prezenta sectiune se refera la ajutorul acordat pentru construirea infrastructurii si
echipamentelor aeroportuare sau a instalatiilor care le sprijind in mod direct, iIn conformitate
cu definitia de la alineatul (53) punctul (i) si alineatul (54) de mai sus.

(56) Infrastructura este baza activitatilor economice efectuate de administratorul aeroportului.
Cu toate acestea, ea reprezintd, de asemenea, unul dintre modurile in care statul poate afecta
dezvoltarea economicad regionald, politica de planificare a utilizarii terenului, politica in
domeniul transportului etc.

(57) Orice administrator de aeroport care se angajeazad intr-o activitate economicad in sensul
hotararii Curtii la care se face trimitere la alineatul (30) ar trebui sa finanteze din propriile
resurse costurile utilizarii sau construirii infrastructurii pe care o administreaza. In consecinta,
furnizarea infrastructurii aeroportuare unui administrator de catre un Stat Membru (inclusiv
autoritatile regionale sau locale) care nu actioneaza ca un investitor privat, fard luarea in
considerare in mod corespunzitor a aspectului financiar sau acordarea, unui administrator
aeroportuar, de subventii publice destinate finantdrii infrastructurii, pot da respectivului
administrator aeroportuar un avantaj economic fatd de concurentii séi si, in consecinta, trebuie
notificate si examinate ludnd in considerare normele privind ajutorul de stat.

¥ A se vedea Decizia N 309/2002 a Comisiei — Franta: Siguranta navigatiei aeriene — compensare pentru costuri
in urma atacurilor de la 11 septembrie 2002.



(58) Comisia a avut deja ocazia sa prezinte conditiile In care operatiuni precum vanzarea de
terenuri sau cladiri’® sau privatizarea unei intreprinderi’’ nu implici, dupd pérerea sa,
posibilitatea ajutorului de stat. Aceasta este, in general, situatia in cazul in care aceste
operatiuni sunt efectuate la preturile pietei, in special atunci cand pretul este rezultatul unei
proceduri de licitatie céreia i s-a facut suficienta publicitate, care este deschisd, neconditionata
si nediscriminatorie, ceea ce garanteaza ca potentialii ofertanti sunt tratati In mod egal. Fara a
aduce atingere obligatiilor care derivd din normele si principiile aplicabile achizitiilor si
concesiunilor publice, atunci cand acestea sunt aplicabile, acelasi tip de rationament se aplica
in principiu, mutatis mutandis, vanzarii sau furnizarii de infrastructurd de cétre autoritatile
publice.

(59) Cu toate acestea, nu se poate exclude posibilitatea ca in anumite cazuri sa existe elemente
de ajutor. De exemplu, poate exista ajutor In cazul in care infrastructura in cauza a fost alocata
unui administrator prestabilit, care a obtinut foloase necuvenite din aceasta sau in cazul in
care o diferentd nejustificabild dintre pretul de vanzare §i un pret recent de constructie ar
conferi cumparatorului foloase necuvenite.

(60) In special, atunci cand se pune la dispozitia administratorului aeroportului o
infrastructura suplimentara, care nu a fost planificatd atunci cand s-a alocat infrastructura
existentd, administratorul trebuie sa plateascd chirie la valoarea pietei, proportional cu
costurile noii infrastructuri si cu durata utilizarii sale. In plus, in cazul in care nu s-a prevazut
dezvoltarea ulterioard a infrastructurii in contractul initial, infrastructura suplimentara trebuie
legatd strans de utilizarea infrastructurii existente, iar obiectul contractului initial al
administratorului trebuie sa ramana acelasi.

(61) In cazul in care nu este posibil si se excluda posibilitatea ajutorului de stat, masura in
cauza trebuie notificatd. In cazul in care se confirmi ci masura implica ajutorul, respectivul
ajutor poate fi declarat compatibil, in special in conformitate cu articolul 87 alineatul (3)
literele (a), (b) sau (c) sau cu articolul 86 alineatul (2) si, dupa caz, cu dispozitiile lor de
aplicare. In acest scop, Comisia examineazi in special daci:

- construirea si operarea infrastructurii indeplineste un obiectiv de interes general
definit n mod clar (dezvoltare regionald, accesibilitate etc.);

- infrastructura este necesara si proportionala cu obiectivul stabilit;

- infrastructura are perspective satisfacatoare de utilizare pe termen mediu, in special
in ceea ce priveste utilizarea infrastructurii existente;

- toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la ea Tn mod egal si
nediscriminatoriu;

- dezvoltarea comertului nu este afectatd intr-o masura contrara interesului comunitar.

4.2. Ajutor pentru operarea infrastructurii aeroportuare

(62) In principiu, Comisia considerd ci un administrator de aeroport, la fel ca oricare
intreprindere, trebuie sd acopere costurile normale ale administrarii si intretinerii
infrastructurii aeroportuare din propriile resurse. Orice finantare publicd a acestor servicii ar
reduce cheltuielile suportate iIn mod normal de administratorul aeroportului in efectuarea
operatiunilor sale curente.

% Comunicarea Comisiei privind elementele ajutorului de stat in véanzarile de terenuri si cladiri de catre
autoritatile publice (JO C 209, 10.07.1997, pag. 3-5).
3! Raportul Comisiei Europene privind politica in domeniul concurentei, 1993, alineatele (402) si (403).



(63) O astfel de finantare nu constituie ajutor de stat in cazul In care ea reprezintd o
compensare pentru servicii publice alocate pentru administrarea aeroportului in conformitate
cu conditiile stabilite prin hotirdrea Altmark®. In alte cazuri, subventiile de operare
reprezintd ajutor de stat pentru operare. Dupa cum se mentioneaza in partea 3.1 a prezentelor
orientdri, acest tip de ajutor poate fi declarat compatibil numai in temeiul articolului 87
alineatul (3) literele (a) sau (c), in anumite conditii, Tn regiuni defavorizate sau in temeiul
articolului 86 alineatul (2), in cazul in care satisface anumite conditii care asigura ca ajutorul
este necesar pentru operarea unui serviciu de interes economic general si nu afecteaza
comertul intr-o masura contrara interesului comunitar.

(64) In ceea ce priveste aplicarea articolului 86 alineatul (2), dupd cum se mentioneazi la
alineatul (40) din prezentele Orientari, Comisia a decis sa considere compensarea pentru
servicii publice, reprezentand ajutor de stat acordat aeroporturilor din categoria D, ca fiind
compatibild, cu respectarea anumitor conditii. Este necesar ca orice compensare pentru
servicii publice care constituie ajutor de stat acordat aeroporturilor mai mari (din categoriile
A, B sau C) sau care nu respecta criteriile si conditiile din prezenta decizie sa fie notificata si
examinata in fiecare caz in parte.

(65) In acest scop, Comisia verifici daci aeroportului i s-a incredintat in mod efectiv
efectuarea unui serviciu de interes general si daca valoarea compensarii nu depaseste ceea ce
este necesar pentru acoperirea costurilor survenite in timpul indeplinirii obligatiilor de
serviciu public, luand in considerare chitantele relevante si un profit rezonabil.

(66) Acordarea unor misiuni de serviciu public unui aeroport trebuie inregistrata intr-unul sau
mai multe documente oficiale, a céror forma poate fi stabilitd de fiecare Stat Membru. Este
necesar ca aceste documente sd contind toate informatiile necesare pentru identificarea
costurilor specifice de serviciu public si sa specifice, in special:

- natura precisa a obligatiei de serviciu public;

- administratorii §i teritoriul in cauza;

- natura oricaror drepturi speciale sau exclusive acordate acroportului;

- modalitatile de calculare, monitorizare §i revizuire a compensarii;

- mijloacele de evitare si corectare a oricarei compensari excedentare sau deficitare.

(67) Atunci cand se calculeaza valoarea compensdrii, costurile si veniturile care urmeaza sa
fie luate In considerare trebuie sd includa toate costurile si veniturile legate de efectuarea
serviciului de interes economic general. In cazul in care administratorul acroportului in cauza
are alte drepturi speciale sau exclusive legate de acest serviciu de interes economic general,
trebuie luate in considerare si veniturile aferente. In consecinti, trebuie si existe un sistem
contabil transparent si separarea conturilor pentru diferitele activititi ale administratorului®.

4.3. Subventii pentru serviciile aeroportuare

(68) Serviciile de handling la sol reprezinta o activitate comerciald deschisa concurentei peste
un prag de doud milioane pasageri pe an, in temeiul Directivei 96/67/CE*.

32 A se vedea nota de subsol 3, JO C 312, 09.12.2005, pag. 8.

3 Cu toate ci nu este aplicabil sectorului transporturilor, cadrul comunitar pentru ajutorul de stat sub forma
compensarii pentru servicii publice din 13 iulie 2005 poate furniza indicatii privind aplicarea alineatelor de la
(65) la (67).

3* A se vedea nota de subsol 3, JO C 312, 09.12.2005, pag. 1.



Un administrator aeroportuar care actioneaza ca furnizor de servicii de handling la sol poate
percepe tarife diferite pentru taxele de handling la sol facturate companiilor aeriene, in cazul
in care aceste tarife diferite reflectd diferente de cost legate de natura sau dimensiunea
serviciilor furnizate™

(69) Pana la pragul de doud milioane pasageri, administratorul aeroportuar care actioneaza ca
furnizor de servicii isi poate compensa diversele surse de venituri si pierderile intre activitati
pur comerciale (cum sunt activitatile sale de handling la sol sau administrarea unei parcari) cu
excluderea resurselor publice care i se acorda in calitate de autoritate aeroportuard sau de
administrator al unui serviciu de interes economic general. Cu toate acestea, in absenta
concurentei in furnizarea de servicii de handling la sol, operatorul trebuie sd aibd o grija
deosebita sa nu incalce dispozitiile nationale sau comunitare si, in special, sd nu abuzeze de
pozitia sa dominantd pe piatd, incdlcand astfel dispozitiile articolului 82 din Tratat (care
interzice intreprinderilor aflate intr-o pozitie dominantd pe piata comund sau pe o parte
substantiald din aceasta sa aplice conditii inegale tranzactiilor echivalente cu companii aeriene
diferite, plasindu-le astfel intr-un dezavantaj concurential).

(70) Peste pragul de doua milioane de pasageri, serviciile de handling la sol trebuie sa se
autofinanteze si nu trebuie sd fie subventionate Incrucisat prin alte venituri comerciale ale
aeroportului sau prin resurse publice care i se acorda in calitate de autoritate aeroportuara sau
de administrator al unui serviciu de interes economic general.

5. Ajutorul la infiintare
5.1. Obiective

(71) Adesea, aeroporturile mici nu au numarul de pasageri necesar pentru a atinge masa
critica si pragul de rentabilitate.

(72) Nu existd cifre absolute cu privire la pragul de rentabilitate. Comitetul Regiunilor
evalueaza acest prag la un milion si jumatate de pasageri pe an, in timp ce studiul Universitatii
Cranfield mentionat mai sus, care citeaza doua cifre diferite (500000 si un milion de pasageri
pe an), aratd cd existd variatii in functie de tard si de modul in care sunt organizate
aeroporturile®.

(73) Cu toate ca anumite aeroporturi regionale pot avea rezultate bune atunci cand un numar
suficient de pasageri este adus de companiile aeriene care indeplinesc obligatii de servicii
publice’” sau atunci cind autorititile publice stabilesc regimuri de ajutoare, companiile
aeriene prefera hub-urile verificate si testate, amplasate corespunzator, care oferd legaturi

3 Alineatul (85) din decizia de initiere a procedurii privind cazul Ryanair la Charleroi: "In ceea ce priveste
tarifele de handling la sol, Comisia considera cid se pot aplica economii de scara atunci cand un utilizator de
aeroport apeleaza in mod semnificativ la serviciile de asistenta ale unei companii. Nu este surprinzator faptul ca
tariful aplicat unor companii este mai mic decat tariful general, in masura in care serviciul solicitat de aceste
companii va fi de un nivel mai redus decat pentru alti clienti."

36 Raportul "Studiu privind concurenta intre aeroporturi si aplicarea normelor referitoare la ajutorul de stat",
Cranfield University, septembrie 2002, punctele 5.33 si 6.11.

37 Ibidem punctele de la 5 la 27: "Intr-o anumita masurd, subventionarea serviciilor aeriene in cadrul obligatiilor
de serviciu public poate fi interpretatd ca o subventionare indirectd a unui aeroport. Unele aeroporturi periferice
din Scotia si Irlanda se bazeaza in mod aproape exclusiv pe servicii aeriene subventionate in cadrul obligatiilor
de serviciu public".



rapide, cu care pasagerii sunt obignuiti i unde au sloturi orare pe care nu doresc sd le piarda.
In afard de aceasta, Tn multe cazuri, politicile si investitiile referitoare la aeroporturi si la
traficul aerian au determinat de mai multi ani concentrarea traficului in marile orase nationale.

(74) Drept rezultat, companiile aeriene nu sunt intotdeauna pregdtite, fara stimulente
adecvate, sa-si asume riscul deschiderii unor rute de pe aeroporturi necunoscute i netestate.
Acesta este motivul pentru care Comisia poate accepta plata temporard de ajutor public catre
companiile aeriene, in anumite conditii, in cazul in care acest ajutor le furnizeaza stimulentele
necesare pentru crearea noilor rute sau a noilor programe de pe aeroporturi regionale §i pentru
atragerea unui numar de pasageri care sa le permitda sa atingd pragul de rentabilitate intr-o
perioada de timp limitata. Comisia se asigura ca un astfel de ajutor nu ofera nici un avantaj
marilor aeroporturi, deja larg deschise traficului international precum si concurentei.

(75) Cu toate acestea, avand in vedere obiectivul general privind intermodalitatea si
optimizarea utilizarii infrastructurii descris mai sus, nu se accepta acordarea de ajutor la
infiintare pentru o noua ruta aeriana care corespunde unei legaturi feroviare de mare viteza.

(76) In sfarsit, in conformitate cu actiunea constantd a Comisiei in acest domeniu, sunt
acceptate unele masuri speciale pentru regiunile ultraperiferice care sunt dezavantajate de
gradul redus de accesibilitate.

Comisia a stabilit orientari pentru dezvoltarea armonioasa a acestor regiuni’*. Strategia lor de
dezvoltare se bazeazd pe trei principii principale: sprijinirea lor pentru a deveni mai
accesibile, cresterea competitivitdtii lor si intensificarea integrarii lor regionale pentru a
reduce impactul situdrii lor periferice fata de economia europeand, ele fiind mai apropiate de
pietele geografice din Marea Caraibelor, America si Africa.

Din aceste motive, Comisia acceptd faptul ca ajutorul la infiintare pentru rute din regiunile
ultraperiferice se supune unor criterii de compatibilitate mai flexibile, In special in ceea ce
priveste intensitatea si durata, si nu ridicd nici o obiectie fatd de un asemenea ajutor pentru
servicii oferite tarilor nemembre Invecinate. Dispozitii similare din punct de vedere al
intensitatii si duratei sunt acceptate atat pentru regiunile mentionate la articolul 87 alineatul
(3), cat si pentru regiunile cu densitate redusa a populatiei.

5.2. Criterii de compatibilitate

(77) Stimulentele financiare la infiintare, cu exceptia cazurilor in care autoritdtile publice
actioneaza asa cum ar actiona un investitor privat care activeaza intr-o economie de piata (a se
vedea Sectiunea 3.2.4), avantajeaza intreprinderile beneficiare si, in consecinta, pot crea, in
mod direct, denaturarea concurentei Intre companii, deoarece pot reduce costurile de operare
ale beneficiarului.

(78) De asemenea, ele pot afecta In mod indirect concurenta dintre aeroporturi, ajutand
aeroporturile sa se dezvolte sau incurajand o societate sa se "relocalizeze" de pe un aeroport
pe altul si sa transfere o ruta de pe un aeroport comunitar pe unul regional. Din aceste motive,
ele constituie, de obicei, ajutor de stat si trebuie notificate Comisiei.

3% Comunicarile Comisiei din 26 mai 2004 [COM(2004) 343 final] si 6 august 2004 [SEC(2004) 1030] privind
un parteneriat mai puternic pentru regiunile ultraperiferice.



(79) Avand in vedere obiectivele de mai sus si dificultatile semnificative care pot rezulta din
lansarea unei rute noi, Comisia poate aproba un astfel de ajutor in cazul in care acesta
indeplineste urmatoarele conditii:

(a) Beneficiarii: ajutorul este platit transportatorilor aerieni care detin o licentd de operare
valabila, eliberatd de un Stat Membru in conformitate cu Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al
Consiliului privind licentele transportatorilor aerieni.

(b) Aeroporturi regionale: ajutorul este platit pentru rute care leagd un aeroport regional din
categoria C sau D de un alt aeroport din Uniunea Europeana. Ajutorul pentru rute intre
aeroporturile nationale (categoria B) poate fi luat in considerare numai in cazuri exceptionale,
fundamentate in mod corespunzator, in special atunci cand unul dintre aeroporturi este situat
intr-o regiune defavorizatd. Este posibil ca aceste conditii sd nu se poatd aplica rutelor care
pleaca de pe aeroporturi situate in regiunile ultraperiferice si se indreapta catre tari terte
invecinate, sub rezerva analizarii fiecarui caz in parte.

(¢) Rute noi: ajutorul se aplicd numai deschiderii de rute noi sau de noi frecvente de zboruri,
astfel cum sunt definite mai jos, ceea ce conduce la o crestere a volumului net de pasageri®’.

Acest ajutor nu trebuie sd incurajeze transferul pur si simplu al traficului de la o companie
aeriana la alta sau de la o societate la alta. In special, ajutorul nu trebuie si genereze o deviere
a traficului care sa nu fie justificatd din punct de vedere al frecventei si viabilitdtii serviciilor
existente care pleacd de la un alt aeroport situat in acelasi oras, aceeasi conurbagie40 sau
acelasi sistem aeroportuar’', care deservesc aceeasi destinatie sau o destinatie similara in
conformitate cu aceleasi criterii.

De asemenea, ajutorul la infiintare nu trebuie platit atunci cand noua ruta aeriand este deja
operata de un serviciu feroviar de mare viteza in conformitate cu aceleasi criterii.

Comisia nu acceptd cazuri de abuz in care o companie cautd si eludeze natura temporara a
ajutorului la infiintare, prin Inlocuirea unei linii care primeste ajutor cu o linie presupus noud
ce oferd un serviciu similar. In special, ajutorul nu poate fi acordat unei companii aeriene
care, dupa ce a utilizat intregul ajutor pentru o rutd datd, solicitd ajutor pentru o rutd
concurenta care pleaca de pe un alt aeroport din acelasi orag sau conurbatie sau acelasi sistem
aeroportuar si deservind aceeasi destinatie sau o destinatie similard. Cu toate acestea, simpla
inlocuire a unei rute, in timpul perioadei de acordare a ajutorului, cu o alta ruta care pleaca din
acelasi aeroport si care se prevede cd va genera cel putin un numar echivalent de pasageri nu
pune sub semnul intrebarii continuarea platii ajutorului pentru perioada completa, atat timp
cat aceastd inlocuire nu afecteaza celelalte criterii conform cérora ajutorul a fost acordat
initial.

(d) Viabilitatea pe termen lung si degresivitatea in timp: ruta care primeste ajutorul
trebuie, in ultima instanta, sd se dovedeasca profitabila, adica trebuie cel putin sa 1si acopere
costurile, fara finantare publicd. Din acest motiv, ajutorul la infiintare trebuie sa fie degresiv si
sd aiba o durata limitata.

3% Aceasta se referd in special la o ruti sezoniera care devine permanenti sau la o frecventa (care nu este zilnica)
care devine cel putin zilnica.

4 Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului.

! Astfel cum sunt definite la articolul 2 litera (m) din Regulamentul (CEE) nr. 2408/92.



(e) Compensarea pentru costurile suplimentare la infiintare: valoarea ajutorului trebuie sa
fie legata strict de costurile suplimentare la infiintare suportate pentru lansarea noii rute sau
frecvente, costuri pe care transportatorul aerian nu trebuie sa le suporte dupd infiintare, in
regim de operare normald. Exemple de astfel de costuri sunt cheltuielile de marketing si de
publicitate survenite la inceput pentru publicitatea facutd noii legaturi; ele pot include
costurile de instalare suportate de compania aeriana la aeroportul regional in cauza pentru
lansarea rutei, cu conditia ca aeroportul sd se incadreze in categoria C sau D iar ajutorul sd nu
fi fost deja primit pentru acelasi costuri. in schimb, ajutorul nu poate fi acordat pentru costuri
de operare standard, cum sunt chiria sau amortizarea aeronavei, carburantul, salariile
echipajelor, taxele de aeroport sau costurile de catering. Costurile eligibile ramase trebuie sa
corespunda costurilor reale obtinute in conditii normale de piata.

(f) Intensitatea si durata: ajutorul degresiv poate fi acordat pe o perioadd maxima de trei ani.
Valoarea ajutorului intr-un an nu poate depasi 50% din costurile totale eligibile pentru anul in
cauza iar ajutorul total nu poate depasi o medie de 30% din costurile eligibile.

Pentru rutele din regiunile defavorizate, adica regiunile ultraperiferice, regiunile prevazute la
articolul 87 alineatul (3) litera (a) si regiunile cu densitate redusd a populatiei, ajutorul
degresiv poate fi acordat pentru o perioadd maxima de cinci ani. Valoarea ajutorului intr-un
an nu poate depasi 50% din costurile totale eligibile pentru anul in cauza, iar ajutorul total nu
poate depisi o medie de 40% din costurile eligibile. In cazul in care ajutorul este acordat
pentru cinci ani, el poate fi mentinut la 50% din costurile eligibile totale pentru perioada
initiald de trei ani.

In orice caz, perioada pe parcursul cireia se acorda ajutor la infiintare unei companii aeriene
trebuie sa fie mult mai mica decat perioada pe parcursul careia compania aeriana se angajeaza
sd opereze de pe aeroportul In cauzd, dupd cum se indica in planul de afaceri solicitat la
alineatul (79) litera (i). 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 sfarsitul perioadei prevazute initial.

(g) Legitura cu dezvoltarea rutei: platile in cadrul ajutorului trebuie legate de cresterea neta
a numarului de pasageri transportati. Suma pentru fiecare pasager trebuie, de exemplu, sa
scada odatd cu cresterea netd a traficului, pentru ca ajutorul sa raimand un stimulent §i sa se
evite ajustarea plafoanelor.

(h) Alocarea nediscriminatorie: orice organism public care planificd sd acorde ajutor la
infiintare unei companii aeriene pentru o rutd noud, indiferent dacd aceasta se face sau nu
printr-un aeroport, trebuie sa-si faca planurile publice la timp folosind publicitate adecvata,
pentru a permite tuturor companiilor aeriene interesate sa 1si ofere serviciile. Notificarea
trebuie sa includd in special descrierea rutei, precum si criteriile obiective referitoare la
valoarea si durata ajutorului. Normele si principiile legate de achizitiile si concesiunile
publice trebuie respectate atunci cind este cazul.

(i) Impactul asupra altor rute si asupra planului de afaceri: atunci cand isi prezinta
solicitarea, orice companie aeriand care propune un serviciu unui organism public care se
ofera sa acorde ajutor la infiintare trebuie sa furnizeze un plan de afaceri care sa prezinte, pe o
perioada indelungata, viabilitatea rutei dupd terminarea ajutorului. De asemenea, 1nainte de
acordarea ajutorului la infiintare, organismul public trebuie sd efectueze si o analizd a
influentei noii rute asupra rutelor concurente.



(j) Publicitatea: statele trebuie sa garanteze ca lista rutelor care primesc ajutor este publicata
anual pentru fiecare aeroport, indicand de fiecare datd sursa finantdrii publice, societatea
beneficiara, valoarea ajutorului platit si numarul de pasageri in cauza.

(k) Actiuni: pe langa cdile de atac prevazute in Directivele 89/665/CEE si 92/13/CEE, numite
de "achizitii publice"**, atunci cand este cazul, trebuie sd se prevada proceduri de actiune la
nivel de Stat Membru, pentru a se garanta ca nu existd nici o discriminare in acordarea
ajutorului.

() Sanctiuni: mecanismele de sanctionare trebuie aplicate in eventualitatea in care un
transportator nu respectd angajamentele pe care le-a luat in legaturd cu un aeroport atunci
cand a fost platit ajutorul. Un sistem de recuperare a ajutorului sau de confiscare a unei
garantii depuse initial de transportator poate permite aeroportului sa se asigure ca compania
aeriand 1si respectd angajamentele.

(80) Cumulul: ajutorul la infiintare 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 rutd 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 cauza. De asemenea, 1n 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.

(81) Ajutorul la infiintare trebuie notificat Comisiei. Comisia cere Statelor Membre sa notifice
mai degrabd programe de ajutor la infiintare decét cazuri individuale, deoarece aceasta are
drept rezultat o coerenta mai mare in intreaga comunitate. Comisia poate efectua o evaluare a
fiecarui caz de ajutor sau poate elabora un program care nu respecta pe deplin aceste criterii,
dar inregistreaza rezultate comparabile.

6. Beneficiarii ajutorului ilegal anterior

(82) Atunci cand unei societati i se acorda un ajutor ilegal, fatd de care Comisia adopta o
decizie negativd implicind un ordin de recuperare iar ajutorul nu a fost recuperat in
conformitate cu articolul 14 din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie
1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE*, este necesar ca
evaluarea ntregului ajutor pentru infrastructura aeroportuara sau a ajutorului la infiintare sa
tina cont atat de efectul cumulativ al ajutorului anterior si al noului ajutor, cat si de faptul ca
ajutorul anterior nu a fost rambursat**.

2 Directiva 89/665/CEE a Consiliului din 21 decembrie 1989 privind coordonarea actelor cu putere de lege si
actelor administrative privind aplicarea procedurilor de recurs la atribuirea contractelor de achizitii publice de
produse si a contractelor publice de lucrari (JO L 395, 30.12.1989, pag. 33). Directiva 92/13/CEE a Consiliului
din 25 februarie 1992 privind coordonarea actelor cu putere de lege si a actelor administrative referitoare la
aplicarea normelor comunitare cu privire la procedurile de achizitii publice ale entitatilor care desfasoara
activitati In sectoarele apei, energiei, transporturilor si telecomunicatiilor (JO L 76, 23.03.1992, pag. 14).

“JO L 83,27.03.1999, p. 1. Regulament modificat prin Actul de aderare din 2003.

* Cauza C-355/95 P Textilwerke Deggendorf c. Comisiei, Culegere 1997, pag. 1-2549.



7. Masuri adecvate in sensul articolului 88 alineatul (1)

(83) In conformitate cu articolul 88 alineatul (1) din Tratat, Comisia propune ca Statele
Membre sa isi modifice programele existente referitoare la ajutorul de stat reglementat prin
prezentele orientdri pana la 1 iunie 2007. Statelor Membre li se solicita sa confirme 1n scris ca
accepta aceste propuneri, pana la 1 iunie 2006.

(84) In cazul in care un Stat Membru nu confirma acceptul in scris inainte de data in cauza,
Comisia pune in aplicare dispozitiile articolului 19 alineatul (2) din Regulamentul (CE) nr.
659/1999 si, dupa caz, initiaza procedurile prevazute la articolul respectiv.

8. Data aplicarii

(85) Comisia pune in aplicare prezentele Orientari de la data publicarii lor in Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene. Notificarile inregistrate de Comisie Tnainte de acea data sunt examinate
luand in considerare normele 1n vigoare la data notificarii.

Comisia evalueazd compatibilitatea intregului ajutor de finantare a infrastructurii aeroportuare
sau a ajutorului la infiintare acordat fara autorizarea sa §i care, prin urmare, incalca
dispozitiile articolului 88 alineatul (3) din Tratat, pe baza prezentelor Orientdri, in cazul in
care plata ajutorului a inceput dupd publicarea orientarilor In Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene. In alte cazuri, Comisia efectueazi o evaluare pe baza normelor aplicabile atunci
cand a inceput plata ajutorului.

(86) Comisia informeaza Statele Membre si partile interesate ca intentioneaza sa efectueze o
evaluare detaliatd a aplicarii prezentelor orientdri la patru ani de la data punerii lor in aplicare.
Rezultatele acestui studiu ar putea determina revizuirea de catre Comisie a prezentelor
orientari.

Publicat in Jurnalul Oficial al Comunitatilor Europene nr. C 312 din data 09.12.2005



