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1. INTRODUCERE: POLITICA PRIVIND AJUTOARELE DE STAT IN SECTORUL AVIATIEI
1. Stabilind legdturi intre oameni si regiuni, transportul aerian joaci un rol esential in integrarea si competi-

tivitatea Uniunii Europene, precum si in modul in care Europa interactioneazd cu restul lumii. Cu peste 15
milioane de miscdri comerciale inregistrate anual, cu 822 de milioane de pasageri transportati citre si dinspre
aeroporturile Uniunii in anul 2011, cu 150 de companii aeriene care efectueazd zboruri regulate, cu o retea de
peste 460 de aecroporturi si cu 60 de furnizori de servicii de navigatie aeriand, transportul aerian aduce o

contributie semnificativi la economia Uniunii (}).

(") Surse: Eurostat, Asociatia Companiilor Aeriene Europene, Asociatia Internagionald de Transport Aerian.

Uniunea beneficiazd de pozitia sa de nod aviatic mondial,



C99/4 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 4.42014

companiile aeriene si aeroporturile contribuind anual cu peste 140 de miliarde EUR la produsul intern brut al
Uniunii. In sectorul aviatic sunt angajate aproximativ 2,3 milioane persoane in Uniune (.

2. Strategia Europa 2020 (,UE 2020") () subliniazd importanta infrastructurii de transport ca parte a strate-
giei Uniunii de crestere durabili pentru urmitorii zece ani. In special, Comisia a subliniat, in Cartea sa albd
intitulatd ,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor” (), ci internalizarea externalititilor,
eliminarea subventiilor nejustificate, precum si concurenta liberd si nedenaturati reprezintd elemente esentiale ale
efortului de aliniere a alegerilor de piatd la nevoile de sustenabilitate. ,Foaia de parcurs pentru un spatiu euro-
pean unic al transporturilor” subliniazd, de asemenea, importanta unei utilizdri eficiente a resurselor. In practica,
transporturile trebuie si foloseascd energie mai putind si mai curati, si exploateze mai bine o infrastructurd
modernd §i sd reducd impactul negativ pe care il au asupra climei si a mediului §i indeosebi asupra unor
componente fundamentale ale patrimoniului natural precum apa, solul si ecosistemele.

3. Realizarea treptatd a pietei interne a condus la eliminarea tuturor restrictilor comerciale pentru companiile
aeriene care opereazd zboruri in interiorul Uniunii, cum ar fi restrictiile referitoare la rute sau la numdirul de
zboruri si la stabilirea tarifelor. incepand din anul 1997, cind a avut loc liberalizarea transporturilor aeriene (),
acest sector a cunoscut o dezvoltare fird precedent, ceea ce a contribuit la cresterea economicd si la crearea de
locuri de muncd. Liberalizarea a deschis calea citre aparitia de operatori de transport aerian low-cost, care utili-
zeazd un nou model de afaceri, bazat pe reducerea timpului de pregitire a avionului pentru urmdtorul zbor si
pe o utilizare foarte eficientd a flotei. Aceastd evolutie a dus la o crestere extraordinard a traficului, traficul low-
cost dezvoltandu-se rapid incepand din anul 2005. in anul 2012, cota de piatd a transportatorilor aerieni low-
cost (44,8 %) a depdsit, pentru prima datd, cota de piatd a transportatorilor aerieni consacrati (42,4 %), tendintd
care a continuat in anul 2013 (45,94 % pentru transportatorii low-cost §i 40,42% pentru transportatorii
traditionali).

4. Desi pe intreg teritoriul Uniunii, aeroporturile sunt, in continuare, predominant detinute si gestionate de
stat (), se constatd o implicare din ce in ce mai mare a intreprinderilor private. In ultimii zece ani s-au creat
noi piete prin privatizarea partiald a anumitor aeroporturi, precum si prin concurenta pentru gestionarea aero-
porturilor aflate in proprietatea statului, inclusiv a aeroporturilor regionale.

5. Proprietatea de stat se manifestd cel mai pregnant in cazul aeroporturilor mai mici(’), care, de cele mai
multe ori, se bazeazd pe sprijinul oferit de stat pentru a-si finanta activititile. Preturile practicate de aceste aero-
porturi tind si nu fie stabilite pe baza considerentelor de piatd si, in special, a unor perspective de rentabilitate
ex-ante solide, ci avand in vedere, in principal, considerente locale sau regionale. Date fiind actualele conditii de
piatd, perspectivele de rentabilitate a aeroporturilor cu caracter comercial depind (]), in continuare, in foarte mare
mdsurd, de nivelul de trafic al acestora, acroporturile cu mai putin de 1 milion de pasageri pe an ficind in
general eforturi pentru a-si acoperi costurile de exploatare. Prin urmare, marea majoritate a aeroporturilor regio-
nale beneficiazd in mod regulat de subventii din partea autorititilor de stat.

() Studiu privind efectele implementarii pietei comune a aviatiei din UE asupra ocupdrii fortei de munci si a conditiilor de munci din
sectorul transporturilor aeriene in perioada 1997-2010. Steer Davies Gleave pentru Comisia Europeand, DG MOVE. Raportul final din
august 2012.

(*) Comunicarea Comisiei — Europa 2020 - O strategie europeand pentru o crestere inteligentd, ecologicd si favorabild incluziunii,
COM(2010) 2020 final din 3 martie 2010.

(%) Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Citre un sistem de transport competitiv si eficient din punctul de
vedere al resurselor, COM (2011) 144.

(°) 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), Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din 23 julie 1992 privind accesul operatorilor de transport aerian
comunitari la rutele aeriene intracomunitare (JO L 240, 24.8.1992, p. 8) si Regulamentul (CEE) nr. 2409/92 al Consiliului din 23 iulie
1992 privind tarifele serviciilor aeriene pentru transportul de pasageri si de marfd (JO L 240, 24.8.1992, p. 15).

(%) Potrivit Consiliului International al Aeroporturilor din Europa, 77 % din aeroporturi se aflau integral in proprietatea statului in 2010, in
timp ce 9 % se aflau complet in proprietate privatd; a se vedea raportul Consiliului International al Aeroporturilor din Europa intitulat
,Dreptul de proprietate asupra aeroporturilor din Europa, 2010”".

(') Acest lucru reiese din faptul cd, desi in 2010 reprezentau 77 % din numarul total de aeroporturi, acroporturile aflate in proprietatea
statului reprezentau numai 52 % din totalul traficului de pasageri.

(®) Astfel cum s-a demonstrat in ,Studiul privind concurenta intre acroporturi si aplicarea normelor in materie de ajutoare de stat” — Cran-
field University, publicat in iunie 2002, fapt confirmat ulterior de rapoarte din acest sector.
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6.  Anumite regiuni sunt incd afectate de o accesibilitate redusd dinspre celelalte pérti ale Uniunii, iar princi-
palele noduri aeriene sunt din ce in ce mai congestionate (). In acelasi timp insi, in anumite regiuni, densitatea
aeroporturilor regionale din Uniune a condus la crearea unei importante supracapacitdti a infrastructurii aeropor-
tuare in raport cu cererile pasagerilor si cu nevoile companiilor aeriene.

7. Pentru majoritatea aeroporturilor Uniunii, sistemul de stabilire a preturilor a fost conceput, in mod
traditional, ca un sistem de tarife de aeroport publicat, bazat pe numdrul de pasageri §i pe greutatea aerona-
velor (1%9. Cu toate acestea, evolutia pietei si cooperarea strinsi dintre aeroporturi si companiile aeriene au
deschis treptat calea citre o gama largd de practici comerciale, printre care se numird incheierea de contracte
pe termen lung cu tarife diferentiate si, uneori, acordarea, de aeroporturi sifsau de autoritdtile locale, a unor
stimulente financiare importante si a unui sprijin pentru comercializare in favoarea companiilor aeriene. In
special, fondurile publice alocate pentru sprijinirea operatiunilor aeroportuare pot fi canalizate citre companiile
aeriene pentru a genera o crestere a traficului comercial, ceea ce conduce la denaturarea pietelor de transport
aerian ().

8. In Comunicarea sa privind modernizarea ajutoarelor de stat('?), Comisia atrage atentia asupra faptului ci
politica in materie de ajutoare de stat ar trebui si se concentreze pe facilitarea unor ajutoare bine definite care
sd vizeze disfunctionalitdtile pietei si obiective de interes comun ale Uniunii, precum §i pe evitarea irosirii resur-
selor publice. Intr-adevir, misurile de acordare a ajutoarelor de stat pot, in anumite conditii, sd corecteze
disfunctionalitatile pietei, contribuind astfel la functionarea eficientd a pietelor si sporind competitivitatea. in plus,
in cazul in care pietele prezintd rezultate performante, chiar dacd acestea sunt considerate nesatisficitoare din
punctul de vedere al politicii de coeziune, ajutoarele de stat pot fi utilizate pentru a obtine rezultate de piatd
mai atractive si echitabile. Cu toate acestea, ajutoarele de stat pot avea efecte negative, printre care se numdrd
denaturarea concurentei intre intreprinderi si afectarea schimburilor comerciale dintre statele membre intr-o
mdsurd care contravine intereselor comune ale Uniunii. Controlul ajutoarelor de stat in sectorul aeroportuar si in
sectorul transportului aerian ar trebui, prin urmare, si promoveze o utilizare corectd a resurselor publice pentru
politicile orientate spre crestere economicd, limitdnd, in acelasi timp, denaturarea concurentei care ar putea afecta
echitatea conditiilor de concurentd in cadrul pietei interne, in special prin evitarea multiplicirii aeroporturilor
neprofitabile si prin crearea de capacitdti excedentare in aceeasi zond deservitd.

9. Aplicarea normelor privind ajutoarele de stat in sectorul aeroportuar si in sectorul transportului aerian se
inscrie in eforturile Comisiei de imbundtitire a competitivitdtii si a potentialului de crestere economicd a acestor
doud sectoare la nivelul Uniunii(**). Conditiile de concurentd echitabile intre companiile aeriene si aeroporturile
din Uniune sunt de o importantd capitald pentru atingerea acestor obiective, precum si pentru intreaga piatd
internd. In acelasi timp, aeroporturile regionale se pot dovedi importante in ceea ce priveste atdt dezvoltarea
locald, cét i accesibilitatea anumitor regiuni, in special in contextul previziunilor de trafic pozitive pentru trans-
portul aerian din Uniune.

10. Ca parte a planului general de creare a unui spatiu aerian unic al Uniunii §i avind in vedere evolutiile
pietei, Comisia a adoptat, in anul 2005, Orientirile comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la
infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (**) (,Orientdrile din 2005 privind
sectorul aviatiei”). In aceste orientiri s-au precizat conditiile in care anumite categorii de ajutoare de stat acor-
date aeroporturilor si companiilor aeriene ar putea fi declarate compatibile cu piata internd. Acestea completeazi
orientdrile din 1994 privind sectorul aviatiei (1°), care contineau in principal dispozitii privind restructurarea
companiilor aeriene nationale §i acordarea de ajutoare sociale in beneficiul cetdtenilor Uniunii.

() Se estimeazd cd, in 2030, 13 aeroporturi din Uniune vor functiona la capacitate maximd opt ore pe zi in fiecare zi a anului, comparativ
cu 2007, cand doar 5 aeroporturi functionau la capacitate maxima sau aproape de capacitatea maximd 100 % din timp [a se vedea
Comunicarea Comisiei cdtre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European §i Comitetul Regiunilor din
1 decembrie 2011 privind politica aeroportuara in Uniunea Europeand - rezolvarea problemelor de capacitate si de calitate pentru a
promova cresterea economicd, conectivitatea si mobilitatea durabild, COM(2011) 823] (,Comunicarea privind politica aeroportuari in
Uniunea Europeand”).

(*% Dupd cum reiese din politicile Organizatiei Aviatiei Civile Internationale privind tarifele de aeroport si serviciile de navigatie (docu-
mentul 9082), revizuite ultima datd in aprilie 2012.

(1) In special atunci cand ajutorul se stabileste pe baza calculelor ex post (orice deficit recuperandu-se pe misuri ce apare), este posibil ca
aeroporturile sd nu fie stimulate indeajuns astfel incat sa tind preturile sub control si sd impund tarife de aeroport care si fie suficiente
pentru acoperirea costurilor.

(*?) Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor - Moder-
nizarea ajutoarelor de stat in UE, COM(2012) 209 final.

(*) A se vedea, de exemplu, Comunicarea din 2011 privind politica aeroportuard in Uniunea Europeand.

(*4) Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutoarele la infiintare acordate companiile aeriene cu plecare de pe aeropor-
turi regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).

(") ,Aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din Acordul privind SEE la ajutoarele de stat din sectorul aviatiei” (JO
C 350,10.12.1994, p. 5).
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11.  Prezentele orientdri analizeazd noua situatie juridici si economicd in ceea ce priveste finantarea publicd a
aeroporturilor si a companiilor aeriene si precizeazd in ce conditii aceste finantdri publice pot constitui sau nu
ajutoare de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene si, in
cazul in care este vorba de un ajutor de stat, in ce conditii acesta poate fi declarat compatibil cu piata internd
in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Evaluarea Comisiei se bazeazd pe experienta sa si pe
practica sa decizionald, precum si pe analiza sa privind conditiile de piatd actuale in sectorul aeroportuar si in
cel al transportului aerian; prin urmare, acesta nu aduce atingere aborddrii sale in ceea ce priveste alte infras-
tructuri sau sectoare de activitate. In special, Comisia considerd cd simplul fapt ci un operator aeroportuar
beneficiazd sau a beneficiat de un ajutor de stat nu inseamni in mod automat ci si companiile aeriene cu care
lucreazd beneficiazd de ajutoare. In cazul in care conditiile de care beneficiazd o companie aeriand ar fi fost
oferite de un operator aeroportuar care urmdreste obtinerea de profit, nu se poate considera cd respectiva
companie aeriand beneficiazd de un avantaj in sensul normelor privind ajutoarele de stat.

12.  Atunci cind o finantare publicd constituie ajutor de stat, Comisia considerd cd, in anumite conditii, acor-
darea anumitor categorii de ajutoare aeroporturilor regionale si companiilor aeriene care folosesc aceste aeropor-
turi poate fi justificatd, in special pentru dezvoltarea de noi servicii si pentru contributia la accesibilitatea si la
dezvoltarea economicd locald. Cu toate acestea, ar trebui luatd in considerare denaturarea concurentei pe toate
pietele in cauzd, fiind acceptabile doar ajutoarele de stat proportionale si necesare pentru indeplinirea unui
obiectiv de interes comun.

13. In acest context, trebuie subliniat faptul ci ajutoarele de exploatare constituie, in principiu, o formd de
ajutor care denatureazd foarte puternic piata si pot fi autorizate numai in circumstante exceptionale. Comisia
considerd cd aeroporturile si companiile aeriene ar trebui si isi suporte, iIn mod normal, propriile costuri de
exploatare. Cu toate acestea, trecerea treptatd la o noud realitate a pietei, astfel cum se aratd la punctele 3 - 7,
explicd faptul cd aeroporturile regionale au beneficiat pe scard largd de ajutoare pentru exploatare acordate de
autorititile publice inainte de adoptarea prezentelor orientiri. In acest context, pentru o perioadd de tranzitie si
pentru a permite sectorului aviatic si se adapteze la noua situatie a pietei, anumite categorii de ajutoare de
exploatare destinate aeroporturilor ar putea fi incd justificate in anumite conditii. Astfel cum se explici la
punctul 5, in actualele conditii de piatd, potrivit datelor disponibile si celor indicate in consens la nivelul
acestui sector, existd o legdturd intre situatia financiard a unui aeroport si nivelul sdu de trafic, nevoile de
finantare fiind, in mod normal, proportional mai ridicate in cazul aeroporturilor mai mici. Avind in vedere
contributia lor la dezvoltarea economicd si la coeziunea teritoriald in Uniune, administratorii aeroporturilor regio-
nale mai mici ar trebui, asadar, si aibi la dispozitie o anumiti perioadd pentru a se adapta noilor conditii de
piatd, de exemplu prin cresterea treptatd a tarifelor de aeroport impuse companiilor aeriene, prin introducerea
unor masuri de rationalizare, prin adaptarea propriilor modele de afaceri sau prin atragerea de noi companii
aeriene si de noi clienti pentru a-si exploata capacitatea neutilizata.

14. Dupd sfarsitul perioadei de tranzitie, ar urma ca aeroporturile si nu mai beneficieze de ajutoare de
exploatare, acestea trebuind sd isi finanteze operatiunile din resurse proprii. Compensatii pentru acoperirea chel-
tuielilor de exploatare aferente serviciilor de interes economic general ar trebui si fie in continuare disponibile
pentru aeroporturile mici sau pentru activitdtile de asigurare a conectivitdtii tuturor regiunilor, in anumite
conditii, insd datoritd schimbdrilor de pe piatd stimulate de prezentele orientdri ar trebui ca aeroporturile si isi
poatd acoperi costurile, ca in orice alt sector.

15. Dezvoltarea noului trafic aerian ar trebui, in principiu, si se bazeze pe argumente economice puternice.
Cu toate acestea, in absenta unor stimulente adecvate, companiile aeriene nu sunt intotdeauna dispuse si isi
asume riscul deschiderii de noi rute de pe aeroporturi mici necunoscute §i netestate. Prin urmare, in anumite
conditii, companiile aeriene pot beneficia de ajutoare la infiintare in perioada de tranzitie si chiar si ulterior, in
cazul in care aceste ajutoare le oferd stimulentele necesare pentru crearea de noi rute de pe aeroporturi regio-
nale, contribuie la cresterea mobilititii in randul cetdtenilor Uniunii prin crearea de puncte de acces pentru
zborurile in interiorul Uniunii si stimuleazd dezvoltarea regionald. Intrucat regiunile indepartate sunt dezavantajate
din cauza accesibilitdtii reduse, ajutoarele la infiintare pentru rute din aceste regiuni fac obiectul unor criterii de
compatibilitate mai flexibile.

16.  Alocarea capacititii aeroportuare companiilor aeriene ar trebui, prin urmare, si devind treptat mai eficientd
(adicd orientatd cdtre cerere), iar nevoile de finantare a aeroporturilor din bani publici ar trebui si scaddi pe
mdsurd ce cresc investitiile private. Cu toate acestea, dacd se identifici o veritabild nevoie de transport si exter-
nalitdti pozitive pentru o regiune, ajutoarele pentru investitii destinate aeroporturilor ar trebui si fie acceptate si
dupd incheierea perioadei de tranzitie, cu intensititi maxime ale ajutoarelor care si asigure conditi de
concurentd echitabile pe intreg teritoriul Uniunii.
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17. In acest context, prezentele orientiri introduc o noud abordare in ceea ce priveste evaluarea compati-
bilittii ajutoarelor acordate aeroporturilor:

(a) Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei au ldsat deschisd problematica ajutoarelor pentru investitii, insa
prezentele orientdri revizuite definesc intensititile maxime autorizate ale ajutoarelor, in functie de dimen-
siunea aeroportului;

(b) Cu toate acestea, pentru aeroporturile mari, cu un volum de pasageri de peste 5 milioane pe an, ajutoarele
pentru investitii nu ar trebui si fie declarate compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul
(3) litera (c) din tratat, cu exceptia unor circumstante cu totul exceptionale, cum ar fi relocalizarea unui
aeroport existent, cind necesitatea interventiei statului este caracterizatd de o disfunctionalitate clard a pietei,
tindndu-se seama de circumstantele speciale, de amploarea investitilor §i de o denaturare limitatdi a
concurentei;

(c) Intensitdtile maxime admise ale ajutoarelor pentru investitii pot fi majorate cu pand la 20 % pentru aeropor-
turile situate in regiuni indepartate;

(d) Pentru o perioadd de tranzitie de 10 ani, ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor regionale pot fi
declarate compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Cu toate
acestea, in ceea ce priveste aeroporturile in care traficul nu depdseste 700000 de pasageri pe an, Comisia
reevalueazd, dupd o perioadd de patru ani, perspectivele de rentabilitate ale acestei categorii de aeroport,
pentru a evalua dacd trebuie elaborate norme speciale pentru a evalua compatibilitatea cu piata internd a
ajutoarelor de exploatare in favoarea acestor aeroporturi.

18.  Conditiile de compatibilitate pentru ajutoarele la infiintare destinate companiilor aeriene in perioada de
tranzitie au fost rationalizate si adaptate la evolutia recentd a pietei.

19. Comisia va aplica o abordare echilibratd, care sd fie neutrd in ceea ce priveste diversele modele de afaceri
ale aeroporturilor si ale companiilor aeriene, dar care si ia in considerare si perspectivele de crestere ale trafi-
cului aerian, necesitatea dezvoltdrii si a accesibilitdtii regionale, precum si contributia pozitivdi a modelului de
operator de transport aerian low-cost in dezvoltarea anumitor aeroporturi regionale. In acelasi timp insd, o
evolutie progresivd citre o abordare orientatd spre piatd este, fird indoiald, justificatd. Cu exceptia unor cazuri
rare justificate in mod corespunzitor, aeroporturile ar trebui si isi poatd acoperi cheltuielile de exploatare, iar
orice investitii publice ar trebui si fie utilizate pentru a finanta construirea unor aeroporturi viabile, raspunzand
astfel cererii din partea companiilor aeriene §i a pasagerilor. Denaturarea concurentei intre aeroporturi si intre
companiile aeriene, precum si multiplicarea aeroporturilor neprofitabile ar trebui evitate. Aceastd abordare echili-
bratd ar trebui si fie transparentd si usor de inteles si de aplicat.

20. Prezentele orientiri nu aduc atingere obligatiei statelor membre de a respecta dreptul Uniunii. Mai precis,
pentru ca investitiile s nu producd daune mediului, statele membre trebuie si asigure, de asemenea, conformi-
tatea cu legislatia Uniunii in domeniul mediului, trebuind in special si efectueze o evaluare a impactului asupra
mediului, dupd caz, si si asigure obtinerea tuturor autorizatiilor necesare.

2. DOMENIU DE APLICARE SI DEFINITII
2.1. Domeniu de aplicare

21.  Principiile enuntate in prezentele orientdri se aplici ajutoarelor de stat destinate aeroporturilor si compa-
niilor aeriene (1°). Acestea se aplici in conformitate cu tratatul si cu legislatia secundard adoptatd in temeiul
tratatului precum si cu alte linii directoare ale Uniunii in domeniul ajutoarelor de stat (V).

(*%) Principiile enuntate in prezentele orientdri nu se aplicd ajutoarelor pentru furnizarea de servicii de handling la sol, indiferent dacd
acestea sunt furnizate tertilor de citre aeroport, de o companie aeriand sau de un furnizor de servicii de handling la sol; aceste ajutoare
vor fi evaluate pe baza normelor generale relevante. in conformitate cu 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, p. 36) sau orice legislatie ulterioard
privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in aeroporturile Uniunii, aeroporturile care efectueazd servicii de handling la sol
sunt obligate si tind contabilitdti separate pentru activititile de handling la sol, pe o parte, si pentru celelalte activititi pe care le
desfisoara, pe de alti parte. In plus, un aeroport nu isi poate subventiona activititile de handling la sol din veniturile pe care le realizeaza
ca aeroport. Prezentele orientdri nu se aplicd nici intreprinderilor care, desi isi desfdsoard activitatea pe un aeroport, nu participa la
activititile aeronautice.

In special, dar nu exclusiv, Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008
privind normele comune pentru operarea serviciilor aeriene in Comunitate (JO L 293, 31.10.2008, p. 3), Directiva 96/67|CE,
Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de acroport (JO L 70, 14.3.2009,
p. 11) si orice alte acte legislative ulterioare privind tarifele de acroport.

(17
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22.  Unele aeroporturi si companii aeriene sunt specializate in transportul de madrfuri. Comisia nu a acumulat
incd suficientd experientd in ceea ce priveste evaluarea compatibilititii ajutoarelor destinate aeroporturilor si
companiilor aeriene specializate in transportul de mdrfuri pentru a-gi sintetiza practicile sub formd de criterii
specifice de compatibilitate. Pentru aceste categorii de Intreprinderi, Comisia va aplica principiile comune de
compatibilitate stabilite in sectiunea 5 prin intermediul unei analize de la caz la caz.

23.  Comisia nu va aplica principiile enuntate in Liniile directoare privind ajutoarele de stat regionale pentru
perioada 2007-2013 (%) si Orientdrile privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2014-2020 (*) in
cazul ajutoarelor de stat acordate pentru infrastructura aeroportuard.

24.  Prezentele orientdri inlocuiesc Orientdrile din 1994 si 2005 privind sectorul aviatic.

2.2.  Definitii

25.  In sensul prezentelor orientari:

(1) ,ajutor” inseamnd orice mdsurd care indeplineste toate criteriile prevdzute la articolul 107 alineatul (1) din
tratat;

(2) ,intensitatea ajutorului” inseamnd valoarea totald a ajutorului exprimatd ca procentaj din costurile eligibile,
ambele cifre exprimate in termeni de valoare actualizati netd in momentul acorddrii ajutorului si inaintea
oricdrei deduceri de impozite sau de alte taxe;

(3) ,companie aeriand” inseamnd orice companie aeriani cu o licentd de operare valabild eliberatd de un stat
membru sau de un membru al spatiului aerian comun european in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului (2%);

(4) ,tariful de aeroport” inseamnd un pref sau o taxd perceputd in beneficiul aeroportului si plititd de citre
utilizatorii aeroportului pentru utilizarea structurilor si a serviciilor care sunt furnizate exclusiv de aeroport
si care au legiturd cu aterizarea, decolarea, iluminarea si parcarea aeronavelor, precum si cu tratamentul
pasagerilor si al mdrfurilor inclusiv tarifele sau taxele plitite pentru serviciile de handling la sol si taxele
aferente infrastructurii centralizate de handling la sol;

(5) .infrastructura aeroportuard” inseamnd infrastructura §i echipamentele care permit unui aeroport si furnizeze
servicii aeroportuare companiilor aeriene i diversilor prestatori de servicii, §i anume piste, terminale, plat-
forme, cdi de rulare, infrastructura centralizatdi de handling la sol si orice alte structuri utilizate in mod
direct pentru serviciile aeroportuare, cu exceptia infrastructurilor si a echipamentelor care sunt necesare, in
principal, pentru desfisurarea activitdtilor non-aeronautice, cum ar fi spatiile de parcare, spatiile comerciale
si restaurantele;

(6) ,aeroport” inseamnd o entitate sau un grup de entitdti care desfisoard activitatea economicd de furnizare a
unor servicii aeroportuare pentru companiile aeriene;

(7) ,venitul aferent aeroporturilor” inseamnd veniturile provenite din aplicarea tarifelor de aeroport, din care se
scade sprijinul pentru comercializare sau orice stimulent acordat de aeroport companiilor aeriene, tinind
seama de veniturile provenite din activititi non-aeronautice (care nu beneficiazd de sprijin public), excluzand
orice sprijin public si orice compensatie pentru sarcinile care intrd in sfera sectoarelor de competentd
publicd, sau din serviciile de interes economic general;

(8) ,serviciile aeroportuare” inseamnd serviciile furnizate companiilor aeriene de citre aeroport sau de citre
oricare dintre filialele sale, menite si asigure manipularea aeronavelor, de la aterizare si pand la decolare,
precum si a pasagerilor si a marfurilor, pentru a permite companiilor aeriene si ofere servicii de transport
aerian, inclusiv furnizarea de servicii de handling la sol si furnizarea de infrastructurd centralizatd de hand-
ling la sol;

(9) ,traficul mediu anual de pasageri” inseamnd o cifrd care se stabileste pe baza traficului de pasageri care
sosesc §i care pleacd de pe un aeroport pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care
ajutorul este notificat sau acordat, in cazul unui ajutor nenotificat;

(10) ,costuri de capital” inseamnd deprecierea costurilor de investitie eligibile in infrastructura §i in echipamentele
aeroportuare, inclusiv costurile subiacente de finantare;

(*%) Linii directoare privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2007-2013 (JO C 54, 4.3.2006, p. 13).

(*%) Orientdri privind ajutoarele de stat regionale pentru perioada 2014-2020 (JO C 209, 23.7.2013, p. 1).

(2% Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008 privind normele comune pentru
operarea serviciilor aeriene in Comunitate (JO L 293, 31.10.2008, p. 3).
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(11) ,deficitul de finantare a costurilor de capital” inseamnd valoarea actualizatd netd a diferentei dintre fluxurile

de numerar pozitive si negative (inclusiv costurile de investitie) pe durata de viatd a investitiei in active
imobilizate;

(12) ,zona pe care o deserveste un aeroport” inseamnd o limitd 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 vitezd; Cu toate acestea, zona pe care o deserveste un anumit aeroport poate fi
diferitd si trebuie sd tind seama de specificul fiecirui aeroport in parte. Dimensiunea §i configuratia acestei
zone variazd de la un aeroport la altul si depinde de diversele caracteristici ale aeroportului, inclusiv de
modelul sdu de afaceri, de localizare si de destinatiile pe care acesta le deserveste;

(13) ,costurile de finantare” inseamnd costurile legate de finantarea prin indatorare si prin capitaluri proprii a

costurilor eligibile aferente investitiei; cu alte cuvinte, costurile de finantare iau in considerare proportia
dobanzii totale §i remunerarea capitalului propriu care corespunde finantdrii costurilor eligibile ale investitiei,
cu exceptia finantirii fondului de rulment, a investitiilor in activititi non-aeronautice sau a altor proiecte de
investitii;

(14) ,data acorddrii ajutorului” inseamnd data la care statul membru si-a asumat un angajament cu caracter

juridic obligatoriu de a acorda ajutorul, care poate fi invocat in fata unei instante nationale;

(15) ,costurile de investitii eligibile” inseamnd costurile legate de investitii in infrastructura aeroportuard, inclusiv

costuri de proiectare; acestea nu includ costurile de investitie pentru activititi non-aeronautice, costurile de
investitii aferente echipamentelor pentru serviciile de handling la sol s§i costurile pentru sarcinile care intrd
in sfera sectoarelor de competentd public;

(16) ,serviciile de handling la sol” inseamnd serviciile oferite utilizatorilor aeroporturilor pe aeroporturi, astfel

cum sunt descrise in anexa la Directiva 96/67/CE si in orice alte acte legislative ulterioare privind accesul
la piata serviciilor de handling la sol in aeroporturi;

¥

(17) ,tren de mare vitezd” inseamnd un tren care poate atinge viteze de peste 200 km/h;

(18) ,ajutoare pentru investitii” inseamnd ajutoarele menite si finanteze active imobilizate; mai precis, si acopere

,deficitul de finantare a costurilor de capital”;

(19) ,valoarea actualizati neti” inseamnd diferenta dintre fluxurile de numerar pozitive §i negative pe durata de

viatd a investitiei, actualizate la valoarea lor curentd folosind costul capitalului, si anume rata normald de
rentabilitate aplicatd de intreprindere in alte proiecte de investitii similare sau, atunci cind aceasta nu este
disponibild, costul capitalului intreprinderii in ansamblu sau rentabilitatea scontatd observati in mod
obisnuit in sectorul aeroportuar;

(20) ,activitdti non-aeronautice” inseamnd servicii comerciale oferite companiilor aeriene sau altor utilizatori ai

aeroportului, cum ar fi serviciile auxiliare pentru pasageri, agenti de expeditie sau alti prestatori de servicii,
inchirierea de birouri §i spatii comerciale, spatiile de parcare si hotelurile;

(21) ,ajutoare de exploatare” inseamnd ajutoarele menite si acopere ,deficitul de finantare a cheltuielilor de

exploatare” fie ca valoare initiald a ajutoarelor, fie ca ajutoare sub formd de transe periodice menite sd
acopere costurile de exploatare (sume forfetare plitite periodic);

S ~

(22) ,costurile de exploatare” inseamnd costurile suportate de un aeroport in vederea furnizirii de servicii aero-

portuare; acestea includ anumite categorii de costuri, cum ar fi costurile cu personalul, cele aferente servi-
cillor contractate, cele legate de comunicatii, deseuri, energie, intretinere, chirie si administratie, dar exclud
costurile de capital, sprijinul pentru marketing sau orice alte stimulente acordate companiilor aeriene de
citre aeroport, precum si costurile care se incadreazd in sfera sectoarelor de competentd publici;

(23) ,deficit de finantare a cheltuielilor de exploatare” inseamnd pierderile din exploatare ale unui aeroport pe

perioada relevantd, actualizate la valoarea lor curentd folosind costul capitalului, si anume diferenta (in
termeni de valoare actualizatd netd) dintre veniturile aeroportului si cheltuielile de exploatare suportate de
aeroport;

(24) ,regiuni ultraperiferice” inseamnd regiunile mentionate la articolul 349 din tratat (*!);

Y in prezent: Guadelupa, Guyana Francezd, Martinica, Réunion, Saint-Martin, Mayotte, insulele Azore, Madeira si Insulele Canare. in

conformitate cu Decizia 2010/718/UE a Consiliului din 29 octombrie 2010 de modificare a statutului in raport cu Uniunea Europeand
a Insulei Saint-Barthélemy (JO L 325, 9.12.2010, p. 4), incepand cu 1 ianuarie 2012, Saint-Barthélemy nu mai are statutul de regiune
ultraperifericd, fiindu-i conferit statutul de {ard sau teritoriu de peste miri, previzut in partea a patra a tratatului. In conformitate cu
Decizia 2012/419/UE a Consiliului din 11 julie 2012 de modificare a statutului Mayotte in raport cu Uniunea Europeand (JO L 204,
31.7.2012, p. 131), incepand cu 1 ianuarie 2014, Mayotte nu mai are statutul de tard sau teritoriu de peste mdri, fiindu-i conferit
statutul de regiune ultraperiferici;
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(25) ,marja de profit rezonabild” inseamnd rata de rentabilitate a capitalului, aceasta fiind calculati ca rata
internd de rentabilitate (RIR), pe care, in mod normal, intreprinderea ar trebui si o obtind din investitiile
cu un grad similar de risc;

(26) ,aeroport regional” inseamnd un aeroport cu un trafic anual de pand la 3 milioane de pasageri;

(27) ,regiuni izolate” inseamnd regiunile ultraperiferice, Malta, Cipru, Ceuta si Melilla, insulele care fac parte din
teritoriul unui stat membru, si zonele cu densitate redusi a populatiei;

(28) ,zone cu densitate redusi a populatiei” inseamnd regiunile NUTS 2 cu mai putin de 8 locuitori pe km?
sau regiunile NUTS 3 cu mai putin de 12,5 locuitori pe km? (pe baza datelor furnizate de Eurostat
privind densitatea populatiei);

(29) ,demararea lucririlor” inseamnd fie demararea lucririlor de constructii in cadrul investitiei, fie primul anga-
jament ferm de comandd a unor echipamente sau alt angajament prin care investitia devine ireversibild,
oricare dintre acestea survine mai intdi, §i nu include lucrdrile pregititoare, cum ar fi obtinerea licentelor si
realizarea de studii preliminare de fezabilitate.

3. EXISTENTA UNUI AJUTOR DE STAT IN SENSUL ARTICOLULUI 107 ALINEATUL (1)
DIN TRATAT

3.1. Notiunea de intreprindere si de activitate economicd

26. In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, normele in materie de ajutoare de stat se aplicd
doar in cazul in care beneficiarul este o ,intreprindere”. Curtea de Justitie a Uniunii Europene a definit, in mod
sistematic, intreprinderile ca fiind entitdti care desfisoard o activitate economicd, indiferent de statutul lor juridic
sau de tipul de proprietate si indiferent de modul in care acestea sunt finantate (?3). Orice activitate care constd
in oferirea de bunuri si servicii pe o piatd este consideratd activitate economicd (*’). Natura economici a unei
activititi ca atare nu depinde de faptul ci activitatea genereazd sau nu profit (34).

27.  Acum este clar faptul cd, in intreaga UE, activitatea companiilor aeriene care constd in furnizarea de
servicii de transport pentru pasageri sau intreprinderi constituie o activitate economicd. Insi, potrivit Orientirilor
din 1994 privind sectorul aviatic, ,realizarea sau extinderea proiectelor de infrastructurd (aeroporturi, drumuri, poduri
etc.) constituie o mdsurd de politicd economicd generald pe care Comisia nu o poate controla in temeiul normelor din
tratat privind ajutoarele de stat.” In Hotirarea sa ,Aéroports de Paris” (?’), Curtea de Justitie s-a pronuntat impo-
triva acestei pozitii si a hotdrdt cd exploatarea unui aeroport, care constd in furnizarea de servicii aeroportuare
pentru companiile aeriene si diferitii prestatori de servicii, constituie, de asemenea, o activitate economicd. in
Hotirarea pronuntati in cauza ,Aeroportul Leipzig-Halle” (2), Tribunalul a clarificat ci exploatarea unui aeroport
reprezintd o activitate economicd, in cadrul cdreia construirea infrastructurii aeroportuare constituie o parte inse-
parabild.

28. In ceea ce priveste masurile de finantare anterioare, dezvoltarea progresivd a fortelor pietei in sectorul
aeroportuar (¥) nu permite stabilirea unei date exacte de la care exploatarea unui aeroport ar fi fost, fird
indoiald, considerati ca fiind o activitate economicd. Cu toate acestea, instantele Uniunii au recunoscut evolutia
caracterului activititilor aeroportuare. In Hotdrarea ,Aeroportul Leipzig/Halle”, Tribunalul a statuat ci, incepand
cu anul 2000, aplicarea normelor privind ajutoarele de stat in cazul finantdrii infrastructurii aeroportuare nu
mai poate fi exclusd (*¥). In consecintd, de la data pronuntirii Hotdrarii ,Aéroports de Paris” (12 decembrie
2000), se considerd ci exploatarea si constructia infrastructurii aeroportuare tine de domeniul de control al
ajutoarelor de stat.

(*?) A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei acor-
date pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8, 11.1.2012, p. 4), partea 2.1 si jurisprudenta asociatd, in special
cauzele conexate C-180/98 - C184/98 Pavlov si altii, Rec., 2000, p. [-6451.

(¥%) Cauza 118/85, Comisia/Italia [1987], Rec., p. 2599, punctul 7; cauza C-35/96 Comisia/ Italia, Rec., 1998, p. -3851, punctul 36; Pavlov
si altii, punctul 75.

(**) Cauzele conexate 209/78 — 21578 si 218(78 Van Landewyck, Rec., 1980, p. 3125, punctul 88; cauza C-244/94, FFSA si altii, Rec.,
1995, p. I-4013, punctul 21 si cauza C-49/07 MOTOE, Rep., 2008, p. I-4863, punctele 27 si 28.

(*°) Cauza T-128/98, Aéroports de Paris/Comisia, Rec. 2000, p. I1-3929, confirmati de cauza C-82/01, Rec., 2002, p.1-9297, punctele 75-79.

(%6) Cauzele conexate T-443/08 si T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG si Flughafen Leipzig Halle GmbH/Comisia (Hotdrirea ,Aeroportul
Leipzig-Halle”), Rec., 2011, p. II-1311, in special punctele 93 si 94; confirmatd de cauza C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen i Flughafen
Leipzig-Halle/Comisia, 2012, care nu a fost inci raportati.

(¥’) A se vedea punctul 3 si Hotdrarea ,Aeroportul Leipzig-Halle”, punctul 105.

(%%) A se vedea Hotdrarea ,Aeroportul Leipzig-Halle”, punctul 106.
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29. Pe de altd parte, din cauza incertitudinii existente inainte de Hotdrarea ,Aéroports de Paris”, autorititile
publice puteau considera, in mod legitim, cd finantarea infrastructurii aeroportuare nu constituia ajutor de stat si
cd, prin urmare, astfel de mdsuri nu trebuiau notificate Comisiei. Astfel, Comisia nu mai poate pune in discutie,
pe baza normelor privind ajutoarele de stat, masurile de finantare acordate (*) inainte de Hotdrirea ,Aéroports
de Paris” (39).

30. In orice caz, misurile care au fost acordate inainte de a se dezvolta concurenta in sectorul aeroportuar
nu au constituit ajutor de stat atunci cand au fost acordate, dar ar putea fi considerate ajutoare de stat in
temeiul articolului 1 litera (b) punctul (v) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului *!) in cazul in
care conditiile prevdzute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt indeplinite.

31. Entitatea sau grupul de entitdti care desfisoard activitatea economicd prin care furnizeazd servicii aeropor-
tuare companiilor aeriene, adicd asigurd manipularea aeronavelor, de la aterizare si pand la decolare, precum si
a pasagerilor si a marfurilor, pentru a permite companiilor aeriene si ofere servicii de transport aerian (*}) vor fi
numite ,aeroportul” (®?). Un aeroport oferd companiilor aeriene o gami largd de servicii (,servicii aeroportuare”)
in schimbul unei pliti (.tarifele de aeroport”). Desi nivelul exact al serviciilor furnizate de aeroporturi, precum si
calificarea tarifelor drept ,taxe” sau ,comisioane” variazd pe teritoriul Uniunii, furnizarea de servicii aeroportuare
pentru companiile aeriene in schimbul tarifelor de aeroport constituie o activitate economicd in toate statele
membre.

32, Cadrul juridic §i de reglementare in care aeroporturile individuale sunt detinute si exploatate variazd de la
un aeroport la altul pe intreg teritoriul Uniunii. in special, aeroporturile regionale sunt adeseori administrate in
stransd cooperare cu autoritdtile publice. Tn aceastd privintd, Curtea a hotirt ci, in anumite conditii, se poate
considera ¢d mai multe entitdti efectueazd impreuni o activitate economicd (*%), constituind astfel o unitate
economicd. In domeniul aviatiei, Comisia considerd cd participarea semnificativi la strategia comerciald a aero-
portului, de exemplu prin incheierea de acorduri directe cu companiile aeriene sau prin stabilirea tarifelor de
aeroport, ar constitui un indiciu clar cd respectiva entitate exercitd intr-adevir, singurd sau impreund cu altii,
activitatea economicd de exploatare a aeroportului (*).

33. In plus de serviciile aeroportuare, un aeroport poate furniza si alte servicii comerciale companiilor aeriene
sau altor utilizatori ai aeroportului, cum ar fi servicii auxiliare pentru pasageri, agenti de expeditie sau furnizori
de alte servicii (de exemplu, prin inchirierea de spatii comerciale managerilor de magazine si restaurante, opera-
torilor responsabili de parcare etc.). Aceste activitdti economice vor fi denumite colectiv ,activitdti non-aeronau-
tice”.

34, Cu toate acestea, nu toate activititile desfisurate de un aeroport sunt in mod necesar de naturd
economicd (*%). Deoarece clasificarea unei entititi ca intreprindere se face intotdeauna in functie de o anumitd
activitate, este necesar si se facd distinctia intre diferitele activitdti ale unui anumit aeroport si si se stabileascd
in ce misurd aceste activititi sunt de naturd economicd. Dacd un aeroport desfigoard atdt activititi economice,
cat si activititi neeconomice, acesta trebuie considerat ca fiind o intreprindere numai in ceea ce priveste prima
categorie de activititi.

(%% Criteriul relevant pentru stabilirea datei la care se considera cd a fost acordatd o posibild mdsurd de ajutor este data actului obligatoriu
din punct de vedere juridic prin care autorititile publice se angajeaza si acorde ajutorul in cauzd beneficiarului. A se vedea cauza
T-358/94, Compagnie Nationale Air France/Comisia, Rec., 1996, p. [I-2109, punctul 79, cauza T-109/01, Fleuren Compost BV/Comisia,
Rec., 2004, p. [I-127, punctul 74 si cauzele conexate T-362/05 si T-363/05 Nuova Agricast/Comisia, Rep., 2008, p. 1I-297, punctul 80,
si cauzele conexate T-427/04 si T-17/05 Franta si France Télécom/Comisia, Rep., 2009, 1I-4315, punctul 321.

(?% Decizia C 38/2008 din 3 octombrie 2012 privind aeroportul din Munchen, terminalul 2, JO L 319, 29.11.2013, p. 8), punctele 74 —
81.

(") Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din tratatul
privind functionarea uniunii Europene (JO L 83, 27.3.1999, p. 1).

(*?) A se vedea Directiva 2009/12/CE, considerentul (1).

(**) Aeroportul poate sau nu si fie aceeasi entitate care detine aeroportul.

(*4) Exercitarea in comun a unei activititi economice este estimatd, in mod normal, prin analizarea existentei unor legituri functionale,
economice §i organice intre entititi. A se vedea, de exemplu, cauza C-480/09 P AceaElectrabel Produzione SpA/Comisia, Rep., 2010, p.
-13355, punctele 47-55; cauza C222/04 Ministero dell’Economia e delle Finanze/Cassa di Risparmio di Firenze SpA si altii, Rec., 2006, p.
1-289, punctul 112.

(**) Cauza T-196/04, Ryanair Ltd /Comisia, Rep., 2008, p. 1I-3643, punctul 88 (Hotdrarea ,Charleroi”).

(*%) A se vedea Hotdrarea ,Aeroportul Leipzig-Halle”, punctul 98.
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35.  Curtea de Justitie a statuat cd activititile care, in mod normal, tin de responsabilitatea statului in exerci-
tarea atributiilor sale oficiale in calitate de autoritate publicd nu sunt de naturd economicd si, in general, nu se
incadreazd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat(*’). Intr-un aeroport, activititi precum
controlul traficului aerian, politia, serviciile vamale, pompierii si activititile necesare pentru protejarea aviatiei
civile impotriva actelor de interventie ilicitd, precum si investitiile in infrastructura si in echipamentele necesare
pentru astfel de activitdti sunt considerate a fi, in general, de naturi neeconomici (*8).

36. Astfel, finantarea din fonduri publice a activititilor neeconomice nu constituie ajutor de stat, dar ar trebui
sd se limiteze strict la compensarea costurilor pe care le genereazd §i nu poate fi utilizatd pentru finantarea
altor activitati (*%). Orice eventuali supracompensatie a costurilor suportate in legiturd cu activitdtile neeconomice
acordatd de citre autoritdtile publice poate constitui un ajutor de stat. In plus, in cazul in care un aeroport
desfisoard, pe lingd activititile sale economice, si activititi neeconomice, este necesar si se tind contabilititi
separate ale costurilor pentru a se evita un eventual transfer de fonduri publice intre activitdtile economice si
cele neeconomice.

37. Finantarea publicd a activititilor neeconomice nu trebuie si conducid la o discriminare nejustificatd intre
aeroporturi. Intr-adevdr, jurisprudenta indici faptul ci existi un avantaj atunci cand autorititile publice scutesc
intreprinderile de costurile inerente activitdtilor economice ale acestora (*°). Prin urmare, atunci cind este normal,
in temeiul unei anumite hotdrdri judecdtoresti ca unele aeroporturi civile si suporte anumite costuri inerente
exploatdrii lor, iar alte aeroporturi civile nu, acestea din urmd ar putea beneficia de un avantaj, indiferent daci
aceste costuri se referd la o activitate, care, in general, este consideratd a fi de naturd neeconomici.

3.2. Utilizarea resurselor de stat si imputabilitatea statului

38. Transferul resurselor de stat poate lua numeroase forme, cum ar fi granturi directe, reduceri de impo-
zite (1), credite preferentiale sau alte tipuri de conditii de finantare preferentiald. Se considerd cd este vorba de
resurse de stat si atunci cand statul conferd un beneficiu in naturd sau sub formd de servicii subventionate (*?),
cum ar fi serviciile aeroportuare. Resursele de stat pot fi utilizate (*)) la nivel national, regional sau local. Si
finantdrile din fondurile Uniunii constituie resurse de stat, atunci cdnd un stat membru are putere discretionard
in alocarea acestor fonduri (*4).

39. Curtea a hotdrat, de asemenea, cd, chiar si in cazul in care statul este in mdsurd si controleze o intre-
prindere publici si sd exercite o influentd dominantd asupra operatiunilor sale, exercitarea efectivi a acestui
control intr-un caz anume nu poate fi presupusi in mod automat (*’). Prin urmare, trebuie si se evalueze dacd
mdsurile de care au beneficiat intreprinderile publice sunt imputabile statului. Potrivit Curtii, faptul cd o mdsurd
acordatd de o intreprindere publici este imputabild statului poate fi dedus dintr-un set de indicatori care decurg
din circumstantele cazului respectiv si din contextul in care s-a luat respectiva mdsurd (*°).

(*7) Cauza C-118/85, Comisia/ltalia, punctele 7 si 8, si cauza C-30/87 Bodson/Pompes funébres des régions libérées, Rec., 1988, p. 1-2479,
punctul 18.

(*®) A se vedea, in special, cauza C-364/92 SAT/Eurocontrol, Rec., 1994, p. 1-43, punctul 30 si cauza C113/07 P Selex Sistemi Integrati/
Comisia, Rep., 2009, p. 1-02207, punctul 71.

(*%) Cauza C-343[95 Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova, Rec., 1997, p. 1-1547. Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie
2003, ,Securitatea aviatiei — compensatie pentru costurile suportate in urma atacurilor de la 11 septembrie 2001” (JO C 1438,
25.6.2003, p. 7). Decizia N 4382002 a Comisiei din 16 octombrie 2002, ,Ajutor acordat ca sprijin pentru functiile autoritatilor
publice in sectorul portuar” (JO C 284, 21.11.2002, p. 2).

(*9) A se vedea, printre altele, cauza C-172/03 Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, Rec., 2005, p. 1-01627, punctul 36, si jurisprudenta
citatd in aceastd procedura.

(*1) A se vedea Decizia N 324/2006 din 24 octombrie 2006 - Franta, Ajutor pentru inchirierea unui ATR 72500 de citre Air Caraibes, (JO
C 300, 9.12.2006, p. 10). )

(*?) A se vedea cauza C-126/01 Ministére de 'Economie, des Finances et de I'Industrie/ GEMO SA, Rec., 2003, p. I-13769, punctul 29.

(*¥}) Resursele unei intreprinderi publice constituie resurse de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat deoarece autoritdtile
publice controleazi aceste resurse. A se vedea cauza C-482/99, Franta/Comisia, Rec., 2000, p. 1-4397 (Hotdrérea ,Stardust Marine”).

(*9 Curtea a confirmat ci, odatd ce mijloacele financiare rdimén in mod constant sub control public i, prin urmare, se afld la dispozitia
autorititilor nationale competente, acest fapt este suficient ca mijloacele financiare respective si fie considerate ajutor de stat, a se vedea
cauza C-83/98 P, Franfa/Ladbroke Racing Ltd si Comisia, Rec., 2000, p. I-3271, punctul 50.

(*) A se vedea Hotdrarea ,Stardust Marine”, punctul 52.

(*%) A se vedea Hotdrarea ,Stardust Marine”, punctele 55 si 56.



442014 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene C99/13

40. In acest context, resursele unui aeroport public constituie resurse publice. In consecintd, un aeroport
public poate acorda ajutoare unei companii aeriene care foloseste aeroportul in cazul in care mdisura de acor-
dare a ajutorului este imputabild statului si sunt indeplinite celelalte conditii mentionate la articolul 107 alineatul
(1) din tratat. Curtea a hotdrdt, de asemenea, cd, pentru a considera o misurd ca fiind ajutor de stat, este
irelevant dacd o misurd este acordatd de citre stat in mod direct sau de citre organisme publice sau private
create sau desemnate de stat pentru a gestiona respectiva masurd (+/).

3.3. Denaturarea concurentei si impactul asupra schimburilor comerciale

41. In conformitate cu jurisprudenta Curtii, sprijinul financiar denatureazd concurenta in mdisura in care
consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu altele (*8).

42. In general, atunci cind un avantaj acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in
raport cu alte intreprinderi concurente pe o anumitd piatd a Uniunii, schimburile comerciale intre statele
membre trebuie considerate ca fiind afectate de avantajul respectiv (+9).

43, Concurenta dintre aeroporturi poate fi evaluati in functie de criteriile alese de companiile aeriene si, in
special, prin compararea unor factori precum tipul de servicii aeroportuare furnizate si clientii in cauzi,
populatia sau activitatea economicd, congestionarea, existenta accesului terestru, precum si nivelul taxelor si
conditiile comerciale generale pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare si a serviciilor. Nivelul taxelor este un
factor esential, deoarece finantarea publici acordatd unui aeroport ar putea fi folositd pentru mentinerea, in mod
artificial, a unui nivel scizut al tarifelor de aeroport in vederea atragerii companiilor aeriene si astfel poate
denatura in mod semnificativ concurenta.

44. In continuare, Comisia observd ci existd o concurentd intre aeroporturi in ceea ce priveste administrarea
infrastructurii aeroportuare, inclusiv in aeroporturile locale si regionale. Prin urmare, finantarea publici a unui
aeroport poate denatura concurenta pe pietele de exploatare a infrastructurii aeroportuare. In plus, atat finantarea
publicd acordatd aeroporturilor, cat si cea acordati companiilor aeriene pot denatura concurenta si pot influenta
comertul in pietele de transport aerian de pe intreg teritoriul Uniunii. In cele din urmi, concurenta intermodald
poate fi, de asemenea, afectatd de finantarea publici acordatd aeroporturilor sau companiilor aeriene.

45. Curtea de Justitie a statuat, in Hotdrdrea Altmark (°°), cd si finantarea publici acordatd unei intreprinderi
care furnizeazd doar servicii de transport locale sau regionale poate avea un impact asupra schimburilor comer-
ciale dintre statele membre, intrucdt nivelul serviciilor de transport furnizate de citre intreprinderea respectivd
poate fi, prin urmare, mentinut sau ridicat, rezultatul fiind cd intreprinderile infiintate in alte state membre au
sanse mai mici de a furniza servicii de transport. Faptul ci valoarea ajutorului este micd sau cd intreprinderea
care beneficiazi de finantare publicd are dimensiuni relativ mici nu exclude asadar posibilitatea ca schimburile
comerciale dintre statele membre si fie afectate. In consecinti, finantarea publici a aeroporturilor sau a trans-
portatorilor aerieni care furnizeazd servicii in aeroporturile respective ar putea afecta schimburile comerciale
dintre statele membre.

3.4. Finantarea publici a aeroporturilor si aplicarea principiului operatorului in economia de piatd

46.  Articolul 345 din tratat prevede cd tratatul nu aduce atingere in niciun caz regimului proprietitii in
statele membre. Astfel, statele membre pot detine si administra intreprinderi si pot achizitiona actiuni sau alte
participatii in intreprinderi publice sau private.

47. In consecintd, prezentele orientdri nu fac nicio distinctie intre diferitele tipuri de beneficiari in ceea ce
priveste forma lor juridici sau apartenenta la sectorul public sau privat, iar toate referirile la companii aeriene si
la acroporturi sau la societdtile care le administreazd includ toate tipurile de entitdti juridice.

48. Pentru a evalua daci o intreprindere a beneficiat de un avantaj economic, se aplicd testul operatorului in
economia de piatd. Acest test ar trebui si se bazeze pe informatiile disponibile si evolutiile previzibile la
momentul in care a fost acordatd finantarea publici, nu pe o analizi a unei situatii ulterioare (*!).

(*’) Cauza 78(76, Steinike & Weinlig/Germania, Rec., 1977, p. I-595, punctul 21.

(*%) Cauza C-310/99, Italia/Comisia, Rec., 2002, p. 1-2289, punctul 65.

(*%) Cauza C-280/00, Altmark Trans GmbH si Regierungsprdasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH, (Hotdrarea ,Altmark”),
Rec., 2003, p. 1-7747.

(*% A se vedea Hotdrarea Altmark, punctele 77-82.

(°') Hotararea ,Stardust Marine”, punctul 71. Cauza C-124/10P, Comisia/EDF, 2012, nepublicati inc3, punctele 84, 85 si 105.
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49. In consecint, atunci cand un aeroport beneficiazi de fonduri publice, Comisia va evalua daci o astfel de
finantare constituie un ajutor, analizadnd dacd, in conditii similare, un operator privat, avind in vedere probabili-
tatea de a obtine un randament si ficind abstractie de toate considerentele sociale, de politici regionald si
sectoriale (°*), ar fi acordat aceeasi finantare. Finantarea publici acordatd in circumstante care corespund
conditiilor normale de piati nu este consideratd ajutor de stat (*%).

50. De asemenea, Curtea a hotdrit ci conduita unui operator public poate fi comparati cu cea a unui
operator privat care este ghidat de perspectiva rentabilititii pe termen lung (**), pe intreaga durati a investitiei.
Aceste consideratii sunt pertinente in special in cazul investitiilor in infrastructurd, care, de multe ori, presupun
mobilizarea unor resurse financiare importante §i pot antrena un randament pozitiv doar dupd mai multi ani.
Orice evaluare a rentabilitdtii unui aeroport trebuie si ia in considerare veniturile aeroportului.

51. In consecintd, in ceea ce priveste finantarea publici a aeroporturilor, analiza conformitatii cu testul opera-
torului in economia de piatd ar trebui si se bazeze pe perspective clare de rentabilitate ex ante pentru entitatea
care acordd finantarea (°°). Previziunile legate de trafic utilizate in acest scop ar trebui si fie realiste si si facd
obiectul unei analize corecte a sensibilititii. Absenta unui plan de afaceri constituie un indiciu ci este posibil ca
acest principiu si nu fie respectat (*9). In lipsa unui plan de afaceri, statele membre pot prezenta o analizd sau
documentele interne primite de la autorititile publice sau de la aeroportul in cauzd care si arate in mod clar
cd, potrivit unei analize efectuate inainte de acordarea finantirii publice, este indeplinit testul operatorului in
economia de piata.

52.  Aeroporturile pot avea un rol important in promovarea dezvoltirii sau a accesibilititii locale. Cu toate
acestea, considerentele regionale sau de politicd nu pot fi luate in considerare in sensul testului operatorului in
economia de piatd (/). In anumite conditii insi, astfel de considerente pot fi luate in considerare in momentul
evaludrii compatibilitdtii ajutorului.

3.5. Relatii financiare intre aeroporturi si companiile aeriene

53. Atunci cand un aeroport dispune de resurse publice, ajutorul acordat unei companii aeriene care foloseste
aeroportul poate fi exclus, in principiu, atunci cind relatia dintre aeroportul si compania aeriand respectivd inde-
plineste testul operatorului in economia de piatd. In mod normal, acest lucru se intdmpla:

(@) atunci cand pretul cerut pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului de piatd (a se vedea
sectiunea 3.5.1) sau

(b) atunci cand se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante ci acordul dintre aeroport si compania
aeriand va genera, pentru aeroport, o contributie pozitivd suplimentard la profit (a se vedea sectiunea 3.5.2).

3.5.1. Comparatie cu preful pieei

54. Pentru a evalua daci o companie aeriand beneficiazd de ajutor, o solutie ar fi si se determine dacd pretul
perceput de un aeroport de la o anumitd companie aeriand corespunde pretului pietei. Pe baza preturilor dispo-
nibile si relevante de pe piatd, se poate identifica o valoare de referintd adecvatd, tinind seama de elementele
prezentate la punctul 60.

55.  Pentru identificarea unui indicator de referintd trebuie si existe, in primul rind, posibilitatea de a selecta
un numdr suficient de aeroporturi comparabile care furnizeazd servicii comparabile in conditii normale de piatd.

56. In acest sens, Comisia observi ci, pentru moment, marea majoritate a aeroporturilor din Uniune benefi-
ciazd de finantare publici pentru a-si acoperi costurile investitiei si cheltuielile de exploatare. Majoritatea acestor
aeroporturi pot rdmdne pe piatd doar dacd primesc sprijin din partea statului.

(°?) Cauzele conexate T-129/95, T-2/96 si T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke si Lech Stahlwerke / Comisia, Rec., 1999, p. 1I-17, punctul
120. A se vedea, de asemenea, cauza C-40/85, Belgia/Comisia, Rec., 1986, p. 02321, punctul 13.

(*%) Hotdrarea ,Stardust Marine”, punctul 69. A se vedea, de asemenea, cauza C-303/88 Italia/Comisia, Rec., 1991, p. I-1433, punctul 20.

(*% Cauza C-305/89 Italia/Comisia (Hotdrarea ,Alfa Romeo”), Rec., 1991, p. I-1603, punctul 20. Cauza T228/99 Westdeutsche Landesbank
Girozentrale/ Comisia, Rep., 2003, p. 1I-435, punctele 250 - 270.

(*°) A se vedea Decizia Comisiei in cauza C 25/2007 — Finlanda — Aeroportul Tampere Pirkkala si Ryanair, (JO L 309, 19.11.2013, p. 27).

(°%) Cauza C-124/10 Comisia/EDF, 2012, Rep., care nu a fost incd raportatd, punctele 84, 85 si 105.

(*7) Cauzele conexate T-129/95, T-2/96 si T-97/96, Neue Maxhiitte Stahlwerke si Lech Stahlwerke / Comisia, Rec., 1999, p. II-17, punctul
120. A se vedea, de asemenea, cauza C-40/85, Belgia/Comisia, Rec., 1986, p. 02321, punctul 13.



4.4.2014 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene C99/15

57.  Aeroporturile aflate in proprietate publici au fost considerate, in mod traditional, de citre autorititile
publice ca fiind infrastructuri care faciliteazd dezvoltarea locald, si nu ca fiind intreprinderi care isi desfisoard
activitatea respectdnd normele pietei. Prin urmare, preturile acestor aeroporturi au tendinta de a nu fi stabilite in
ceea ce priveste criteriile de piatd si in special perspectivele de rentabilitate ex ante solide, ci avind in vedere, in
principal, considerente sociale sau regionale.

58. Chiar dacd unele aeroporturi sunt proprietate privatd sau sunt gestionate fird consideratii regionale sau
sociale, preturile practicate de aceste aeroporturi pot fi puternic influentate de preturile practicate de majoritatea
aeroporturilor care beneficiazd de finantare din partea statului, intrucit aceste ultime preturi sunt luate in consi-
derare de citre companiile aeriene atunci cind negociazd cu aeroporturile aflate in proprietate privati sau gestio-
nate privat.

59. In aceste conditii, Comisia isi exprimi indoiala puternici cu privire la posibilitatea de a identifica, in
prezent, un indicator de referintd adecvat pentru stabilirea unui veritabil pret de piatd pentru serviciile furnizate
de aeroporturi. Aceastd situatie se poate modifica sau poate evolua in viitor, in special o dati ce se aplicd
integral normele privind ajutoarele de stat in cazul finantdrii publice a aeroporturilor.

60. In orice caz, Comisia considerd ci un exercitiu de stabilire a indicatorilor de referinti ar trebui si se
bazeze pe o comparatie intre tarifele de aeroport, excluzdnd beneficiile acordate companiei aeriene (de exemplu,
sprijin pentru marketing, reduceri sau orice alt stimulent) si ar trebui si cuprindd un numdr suficient de ,aero-
porturi de referintd” adecvate, ai cdror gestionari se comporti ca agenti economici din cadrul economiei de
piatd. In special, ar trebui si se utilizeze urmdtorii indicatori:

(@) volumul traficului;

(b) tipul traficului (in scop profesional sau turistic ori cdlitorie in strdindtate), importanta relativd a transportului
de marfd si importanta relativi a veniturilor provenite din activititi non-aeronautice ale aeroportului;

(¢) tipul si nivelul de servicii aeroportuare furnizate;

(d) proximitatea aeroportului de un oras mare;

(¢) numdrul de locuitori din zona pe care o deserveste aeroportul;
(f) prosperitatea zonei inconjuritoare (PIB pe cap de locuitor);

(g) diverse zone geografice din care ar putea fi atrasi pasagerii.

3.5.2. Analiza de rentabilitate ex ante

61. Comisia considerd cid perspectivele de rentabilitate suplimentard ex ante sunt criteriul cel mai relevant
pentru evaluarea acordurilor incheiate in mod individual de aeroporturi cu anumite companii aeriene.

62. In acest sens, Comisia considerd ci diferentierea preturilor este o practici comerciald standard, atat timp
cat se respectd toate normele legislative relevante din domeniul concurentei aplicabile sectorului in cauzi (°%). Cu
toate acestea, astfel de politici diferentiate in materie de fixare a preturilor ar trebui justificate din punct de
vedere comercial pentru indeplinirea testului operatorului in economia de piat (*%).

63. Potrivit Comisiei, se poate considera ci acordurile incheiate intre companiile aeriene si un aeroport inde-
plineste testul operatorului in economia de piatd atunci cind acestea contribuie in mod progresiv, dintr-o pers-
pectivd ex ante, la rentabilitatea aeroportului. Aeroportul ar trebui si demonstreze cd, pe durata validitdtii acor-
dului, este in masurd si acopere toate costurile care decurg din acordul incheiat cu o companie aeriand (de
exemplu, un contract individual sau o schemd generald privind tarifele de aeroport) cu o marjd de profit rezo-
nabild (°%), pe baza unor perspective solide pe termen mediu (*!) in momentul stabilirii acordului.

(°%) Printre dispozitiile relevante se numara articolele 101 si 102 din tratat i Directiva 2009/12/CE.

(*%) A se vedea Decizia Comisiei in cauza C 12/2008 — Slovacia - Acord intre aeroportul din Bratislava si Ryanair, JO L 27, 1.2.2011, p. 24), si
Decizia Comisiei in cauza C 25/2007 — Finlanda — Aeroportul Tampere Pirkkala si Ryanair JO L309, 19.11.2013, p. 27).

(69 O marja de profit rezonabild este o ratd ,normald” de rentabilitate a capitalului, adicd o rati de rentabilitate care ar fi cerutd de o intre-
prindere tipicd pentru o investitie cu risc similar. Rentabilitatea este calculatd ca fiind o ratd internd de rentabilitate (,RIR”) pe fluxurile
de numerar prevazute care decurg din acordul cu compania aeriand.

(61) Aceasta nu exclude previzionarea faptului ¢, pe durata acordului, beneficiile viitoare pot compensa pierderile initiale.
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64. Pentru a evalua daci un acord incheiat de un aeroport cu o companie indeplineste testul operatorului in
economia de piatd, veniturile scontate din activititile non-aeronautice care decurg din activitatea companiei ar
trebui luate in considerare impreund cu tarifele de aeroport, excluzdndu-se reducerile fiscale, sprijinul pentru
comercializare sau sistemele de stimulente (*3). In mod similar, ar trebui luate in considerare toate costurile scon-
tate pe care urmeazd si le suporte treptat aeroportul in legdturd cu activitatea companiei aeriene in aeroport (¢%).
Astfel de costuri marginale ar putea cuprinde toate categoriile de cheltuieli sau de investitii, cum ar fi costurile
marginale cu personalul, cu echipamentele si cu investitiile, induse de prezenta companiei aeriene in aeroport.
De exemplu, in cazul in care aeroportul trebuie si extindd sau sd construiascd un terminal nou sau alte struc-
turi, indeosebi pentru a rispunde nevoilor unei anumite companii aeriene, aceste costuri ar trebui sd fie luate in
considerare atunci cand se calculeazd costurile marginale. In schimb, costurile pe care aeroportul ar trebui si le
suporte oricum, independent de acordul cu compania aeriand, nu ar trebui si fie luate in considerare in cadrul
privind respectarea principiului operatorului in economia de piatd.

65. Atunci cind un gestionar de aeroport a beneficiat de un ajutor compatibil, avantajul rezultat in urma
acorddrii acestui ajutor nu se rdsfringe asupra unei anumite companii aeriene (**) daci sunt indeplinite
urmitoarele conditii: infrastructura este deschisd tuturor companiilor aeriene (**) (infrastructura in cazul cireia este
mai mare probabilitatea de a fi folositd de anumite categorii, cum ar fi companiile low-cost sau companiile care
efectueazd zboruri charter), nu este rezervati unei anumite companii aeriene, iar companiile aeriene plitesc tarife
care acoperd cel putin costurile marginale previzute la punctul 64. In plus, Comisia este de pirere ci, in astfel
de conditii, chiar si in cazul in care s-ar fi acordat ajutoare de stat companiilor aeriene, aceste ajutoare ar fi
fost, in orice caz, compatibile cu piata interni, din aceleasi motive care justifici compatibilitatea ajutorului la
nivel de aeroport. Atunci cind un gestionar de aeroport a beneficiat de un ajutor incompatibil pentru investitii,
avantajul rezultat in urma acorddrii acestui ajutor nu se rdsfrange asupra unei anumite companii aeriene dacd
sunt indeplinite urmdtoarele conditii: infrastructura este deschisd tuturor companiilor aeriene si nu este rezervati
unei anumite companii aeriene, iar companiile aeriene plitesc tarife care acoperd cel putin costurile marginale
previzute la punctul 64. Comisia considerd cd, in astfel de conditii, nu poate fi exclusi existenta unui avantaj
sectorial pentru industria aeronautici sau pentru alti utilizatori, dar acest avantaj nu ar trebui si duci la recupe-
rarea acestul avantaj de la anumite companii aeriene sau de la alti utilizatori.

66. Atunci cind va evalua acordurile dintre aeroporturi si companiile aeriene, Comisia va lua, de asemenea, in
calcul in ce misurd acordurile evaluate pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale a aero-
portului menitd sd restabileascd rentabilitatea cel putin pe termen lung.

4. FINANTAREA PUBLICA A SERVICIILOR DE INTERES ECONOMIC GENERAL

67. In unele cazuri, autorititile publice pot defini anumite activititi economice desfisurate de aeroporturi sau
de companiile aeriene ca fiind servicii de interes economic general (denumite in continuare ,SIEG”), in sensul
articolului 106 alineatul (2) din tratat si al jurisprudentei Altmark (°%), si oferd compensatii pentru executarea
acestor servicii.

(62) Se va lua in considerare si orice sprijin din partea statului, cum ar fi, de exemplu, acordurile de comercializare incheiate direct intre
autorititile publice si compania aeriand, menite si compenseze o parte din costurile normale suportate de aeroport in conformitate cu
acordul dintre aeroport si compania aeriand. Acest lucru are loc indiferent daci un astfel de sprijin este direct acordat companiei aeriene
in cauzd sau distribuit prin intermediul aeroportului sau al unei alte entitdti.

(6%) Hotdrarea ,Charleroi”, punctul 59.

(6% Afirmatiile din prezentul paragraf cu privire la companiile aeriene se aplicd in acelasi mod si celorlalti utilizatori ai aeroportului.

(6°) A se vedea in special cauzele conexate T-443/08 si T-455/08, Mitteldeutsche Flughafen AG si Flughafen Leipzig Halle GmbH/Comisia, Rep.,
2011, p. [I-1311, punctul 109.

(6%) A se vedea Hotararea Altmark, punctele 86-93. Acordarea unei finantdri publice pentru furnizarea unui SIEG nu genereazd un avantaj
selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat dacd sunt intrunite urmatoarele patru conditii: (a) beneficiarului unui mecanism
de finantare a unui SIEG de citre stat trebuie sd i se incredinteze in mod oficial sarcina furnizarii si prestarii unui SIEG, ale carui obligatii
trebuie sa fie clar definite; (b) parametrii de calculare a compensatiei trebuie si fie stabiliti in prealabil, in mod obiectiv si transparent;
(c) compensatia nu poate depasi ceea ce este necesar pentru acoperirea integrald sau partiald a costurilor suportate in cadrul prestarii
SIEG, luand in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil pentru indeplinirea acestor obligatii si (d) in cazul in care benefi-
ciarul nu este ales in baza unei proceduri de achizitii publice, care permite furnizarea serviciilor la cel mai mic cost pentru comunitate,
nivelul compensatiei acordate trebuie si fie determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipica, bine gestionatd,
le-ar fi suportat pentru indeplinirea obligatiilor respective, ludnd in considerare veniturile relevante si un profit rezonabil.
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68. In astfel de cazuri, comunicarea privind SIEG (%) si Regulamentul (UE) nr. 360/2012 al Comisiei (°%) oferd
orientdri cu privire la conditiile in care finantarea publici a unui SIEG constituie ajutor de stat in sensul artico-
lului 107 alineatul (1) din tratat. Ajutoarele sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public vor fi
evaluate in conformitate cu Decizia 2012/21/UE a Comisiei (*) si cu cadrul privind SIEG (7). impreund, aceste
patru documente formeazd ,pachetul SIEG”, care se aplici si in cazul compensatiilor acordate aeroporturilor si
companiilor aeriene. In cele ce urmeazd se ilustreazd aplicarea catorva dintre principiile stabilite in pachetul
SIEG in functie de anumite particularitdti sectoriale.

4.1. Definirea unui serviciu de interes economic general in sectorul aeroportuar si in cel al
transportului aerian

69. Primul criteriu Altmark impune definirea clari a sarcinilor care constituie un serviciu de interes economic
general. Aceastd cerintd coincide cu cea previzutd la articolul 106 alineatul (2) din tratat (). Conform juris-
prudentei (%), intreprinderilor cirora le-a fost incredintatd prestarea unui SIEG trebuie si li se fi atribuit aceastd
sarcind printr-un act emis de o autoritate publicd. De asemenea, Comisia a precizat cd (), pentru ca o activitate
sd fie consideratd SIEG, aceasta trebuie sd prezinte caracteristici speciale in raport cu activitdtile economice
obisnuite si cd obiectivul de interes general urmdrit de cdtre autorititile publice nu poate fi doar acela de a
dezvolta anumite activitdti economice sau domenii economice previzute la articolul 107 alineatul (3) litera (c)
din tratat (74).

70. In ceea ce priveste serviciile de transport aerian, nu se pot impune obligatii de serviciu public decat in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 (7°). In special, astfel de obligatii pot fi impuse numai in ceea
ce priveste o rutd specificd sau un grup specific de rute (’®), si nu in ceea ce priveste orice rutd generici cu
plecare dintr-un anumit aeroport, oras sau regiune. Mai mult, se pot impune obligatii de serviciu public in ceea
ce priveste o rutd numai pentru a rispunde nevoilor in materie de transport care nu pot fi indeplinite in mod
corespunzitor prin intermediul unei rute aeriene existente sau al altor mijloace de transport (7).

71.  In acest sens, ar trebui evidentiat faptul ci respectarea cerintelor de fond si de procedurd previzute de
Regulamentul nr. 1008/2008 nu elimind necesitatea ca statul membru (statele membre) in cauzd si evalueze
conformitatea cu articolul 107 alineatul (1) din tratat.

72. In ceea ce priveste aeroporturile, Comisia considerd ci este posibil ca, in cazuri bine justificate, adminis-
trarea globald a unui aeroport si fie consideratd un SIEG. Tinind seama de principiile enuntate la punctul 69,
Comisia considerd cd acest lucru se poate intdmpla numai in cazul in care, fird aeroportul respectiv, o parte
din zona potential deservitd de acest aeroport ar fi izolatd de restul Uniunii intr-o asemenea mdisurd incit s-ar
aduce atingere dezvoltdrii sale sociale si economice. O asemenea evaluare ar trebui sd {ind seama in mod cores-
punzdtor de alte moduri de transport, in special de serviciile feroviare de mare vitezd sau de legiturile maritime
deservite de feriboturi. In astfel de cazuri, autorititile publice pot impune unui aeroport obligatia de serviciu
public de a se asigura cd acel aeroport rdmane deschis traficului comercial. Comisia observd cd anumite aero-
porturi joacd un rol important in ceea ce priveste conectivitatea unor regiuni izolate, indepdrtate sau periferice
ale Uniunii. O astfel de situatie poate si apard, in special, in cazul regiunilor ultraperiferice, precum si in cazul
insulelor sau al altor zone ale Uniunii. Sub rezerva unei evaluiri de la caz la caz si avind in vedere caracteris-
ticile proprii ale fiecirui aeroport i ale regiunii pe care acesta o deserveste, poate fi oportun si se defineascd
obligatii de SIEG in respectivele aeroporturi.

(67) A se vedea nota de subsol 22.

(6% Regulamentul (UE) nr. 360/2012 al Comisiei din 25 aprilie 2012 privind aplicarea articolelor 107 si 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de minimis acordate intreprinderilor care presteazd servicii de interes economic
general JO L 114, 26.4.2012, p. 8).

(6% 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 intreprin-
deri cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general JO L 7, 11.1.2012, p. 3).

(7% Comunicarea Comisiei privind cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (2011), JO C 8, 11.1.2012, p. 15).

(’") Cauza T-289/03 British United Provident Association Ltd (BUPA)/Comisia, Rec., 2008, p. II-81, punctele 171 si 224.

(7?) A se vedea cauzele conexate T-204/97 si T-270/97 EPAC - Empresa para a Agroalimentagdo e Cereais, SA/Comisia, Rec., 2000, p. [I-2267,
punctul 126 si cauza T-17/02 Fred Olsen, SA/Comisia, Rec., 2005, p. II--2031, punctele 186, 188 si 189.

(7% A se vedea comunicarea privind SIEG, punctul 45.

(%) A se vedea Decizia N 381/04 — Franta, proiect pentru o retea de telecomunicatii de mare capacitate in Pyrénées-Atlantiques (DORSAL)
(JO C162,2.7.2005, p. 5).

(7%) Articolele 16, 17 si 18.

(7%) Atat acroporturile de plecare, cat si cele de destinatie trebuie si fie identificate in mod clar; a se vedea articolul 16 alineatul (1) din Regu-
lamentul (CE) nr. 1008/2008.

(’7) Mai precis, Comisia considerd ci ar fi dificil sd se prezinte o justificare pentru obligatiile de serviciu public pe o rutd spre un anumit
aeroport in cazul in care existd deja servicii similare in ceea ce priveste indeosebi durata transportului, frecventa zborurilor, nivelul i
calitatea serviciilor, inspre un alt aeroport care deserveste aceeasi zond.
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73. Tinidnd seama de cerintele specifice legate de obligatiile de serviciu public pentru serviciile de transport
aerian (%), precum si de liberalizarea completi a pietelor de transport aerian, Comisia considerd cd dezvoltarea
serviciilor de transport aerian comercial nu ar trebui si intre in sfera de aplicare a obligatillor de serviciu
public impuse aeroporturilor.

4.2.  Compatibilitatea ajutoarelor sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu public

74. In cazul in care unul dintre criteriile cumulative ale Hotdrarii Altmark nu este indeplinit, compensatiile
pentru obligatia de serviciu public conferd un avantaj economic beneficiarului siu si ar putea constitui ajutor de
stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat. Un astfel de ajutor de stat poate fi considerat compatibil
cu piata internd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat, in cazul in care sunt indeplinite toate crite-
rille de compatibilitate elaborate pentru aplicarea respectivului alineat.

75.  Ajutoarele de stat sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public sunt exceptate de la
obligatia de notificare previzutd la articolul 108 alineatul (3) din tratat in cazul in care sunt indeplinite
cerintele stabilite in Decizia 2012/21/UE. Domeniul de aplicare al Deciziei 2012/21/UE cuprinde compensatiile
pentru obligatia de serviciu public acordate:

(a) aeroporturilor cu un trafic mediu anual care nu depiseste 200000 de pasageri(’®) pe durata incredintdrii
unui SIEG si

(b) companiilor aeriene pentru legdturile aeriene citre insule, atunci cind traficul anual mediu nu depiseste
300 000 de pasageri (%9).

76.  Ajutoarele de stat care nu sunt reglementate de Decizia 2012/21/UE pot fi declarate compatibile in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat, in cazul in care sunt indeplinite conditiile previzute de cadrul
privind SIEG. Cu toate acestea, ar trebui remarcat faptul ci, pentru a fi evaluate atdt in temeiul Deciziei
2012/21|UE, cat si in temeiul cadrului privind SIEG, se vor aplica consideratiile referitoare la definirea
obligatiilor de serviciu public impuse aeroporturilor sau companiilor aeriene la punctele 69-73 din prezentele
orientdri.

5. COMPATIBILITATEA AJUTOARELOR IN TEMEIUL ARTICOLULUI 107 ALINEATUL (3)
LITERA (C) DIN TRATAT

77. In cazul in care finantarea publici acordati aeroporturilor sifsau companiilor aeriene reprezintd un ajutor
de stat, acest ajutor poate fi considerat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera
(c) din tratat, cu conditia respectdrii criteriilor de compatibilitate pentru aeroporturi, mentionate in sectiunea 5.1,
si a celor pentru companiile aeriene, mentionate in sectiunea 5.2. Ajutoarele de stat acordate companiilor
aeriene care conduc la o diminuare progresivd a rentabilititii aeroportului (a se vedea punctele 63 si 64 din
prezentele orientdri) vor fi considerate incompatibile cu piata internd, in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din tratat, cu exceptia cazului in care sunt indeplinite conditiile de compatibilitate pentru acordarea
ajutoarelor la infiintare mentionate in sectiunea 5.2 din prezentele orientdri.

78. Pentru a evalua daci o misurd de ajutor de stat poate fi consideratd compatibildi cu piata internd, in
temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat, Comisia analizeazd, in general, daci mdisura de ajutor
este conceputd astfel incat impactul siu pozitiv asupra unui obiectiv de interes comun si fie mai mare decit
posibilele sale efecte negative asupra schimburilor comerciale si a concurentei.

79. In Comunicarea privind modernizarea ajutoarelor de stat (MAS) s-a solicitat identificarea si definirea unor
principii comune aplicabile evaludrii compatibilitdtii tuturor mdsurilor de ajutor puse in aplicare de citre
Comisie. O mdsurd de ajutor va fi consideratd compatibildi cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul
(3) din tratat, cu conditia ca urmdtoarele cerinte cumulative si fie indeplinite:

(a) contributia la un obiectiv de interes comun bine definit: o misurd de ajutor de stat trebuie si aibi un
obiectiv de interes comun conform articolului 107 alineatul (3) din tratat;

(b) necesitatea interventiei statului: o misurd de ajutor de stat trebuie sd vizeze o situatie in care ajutorul poate
aduce o imbunitdtire substantiald pe care piata nu o poate realiza pe cont propriu, de exemplu prin reme-
dierea unei disfunctionalititi a pietei sau prin solutionarea unei probleme legate de echitate sau de coeziune;

(c) caracterul adecvat al mdsurii de ajutor: misura de ajutor trebuie si fie un instrument de politicd cores-
punzitor pentru abordarea obiectivului de interes comun;

(7% A se vedea punctul 70 si Regulamentul (CE) nr. 1008/2008, considerentul 12 si articolele 16-18.

(7% Acest prag contabilizeaza cdlitoriile intr-un singur sens; un pasager care efectueazd un zbor dus-intors de pe un aeroport ar fi agadar
contabilizat de doud ori. In cazul in care un aeroport face parte dintr-un grup de aeroporturi, volumul pasagerilor este stabilit in functie
de fiecare aeroport in parte.

(3%) Acest prag contabilizeazi cilitoriile intr-un singur sens;un pasager care efectueazd un zbor dus-intors de pe o insuld ar fi asadar conta-
bilizat de doud ori. Acesta se aplicd rutelor individuale dintre un aeroport de pe insuld si un aeroport de pe continent.
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(d) efectul stimulativ: ajutorul trebuie si ducd la modificarea comportamentului intreprinderilor in cauzd, astfel
incat acestea si desfisoare o activitate suplimentard pe care nu ar desfisura-o in absenta ajutorului sau pe
care ar desfisura-o in mod diferit sau limitat sau intr-un alt loc;

(e) proportionalitatea ajutorului (limitarea ajutorului la minimul necesar): valoarea ajutorului trebuie si se limiteze
la minimul necesar pentru a determina realizarea investitiei sau a activitdtii suplimentare in zona vizati;

(f) evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor comerciale dintre statele membre:
efectele negative ale ajutorului trebuie si fie suficient de limitate, astfel incat bilantul general al masurii sd
fie pozitiv;

() transparenta ajutorului: statele membre, Comisia, operatorii economici si publicul interesat trebuie si aibd
acces cu usurintd la toate actele relevante si la toate informatiile pertinente referitoare la ajutorul acordat,
astfel cum se evidentiazd in sectiunea 8.2.

80. In ceea ce priveste ajutoarele de stat in sectorul aviatiei, Comisia considerd cd aceste principii comune
sunt respectate atunci cind ajutoarele de stat acordate aeroporturilor sau companiilor aeriene indeplinesc toate
conditiile prezentate in sectiunile 5.1 i, respectiv, 5.2. Prin urmare, dacd sunt respectate aceste conditii,
inseamnd cd ajutorul este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat.

81. Cu toate acestea, in cazul in care un aspect indisociabil al unei mdsuri de ajutor de stat si conditiile
aferente acesteia (inclusiv metoda sa de finantare atunci cind aceasta face parte integrantd din mdisura de ajutor
de stat) conduc la o incilcare a dreptului Uniunii, ajutorul nu poate fi declarat compatibil cu piata internd (%').

82. Mai mult, pentru evaluarea compatibilititii oricirui ajutor de stat cu piata internd, Comisia va tine seama
de toate procedurile privind incilcarea articolului 101 sau a articolului 102 din tratat, care pot viza beneficiarul
ajutorului si care pot fi relevante pentru evaluarea ajutorului in temeiul articolului 107 alineatul (3) din
tratat (*9).

5.1. Ajutoare acordate aeroporturilor
5.1.1. Ajutoare pentru investitii acordate aeroporturilor

83.  Ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor fie sub forma unor ajutoare individuale, fie in cadrul
unei scheme de ajutoare vor fi considerate compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din tratat, cu conditia sd fie indeplinite cerintele cumulative expuse la punctul 79, astfel cum se indicd
la punctele 84-108.

(@ Contributia la un obiectiv de interes comun bine definit

84. Se va considera ci ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor contribuie la indeplinirea unui
obiectiv de interes comun, in cazul in care:

(a) sporesc mobilitatea cetdtenilor Uniunii Europene si conectivitatea regiunilor prin stabilirea de puncte de acces
pentru zborurile efectuate in interiorul Uniunii sau

(b) combat congestionarea traficului aerian in principalele noduri aeroportuare ale Uniunii sau
(c) faciliteazd dezvoltarea regionald.

85. Cu toate acestea, multiplicarea aeroporturilor nerentabile sau crearea de capacitdti suplimentare neutilizate
nu contribuie la indeplinirea unui obiectiv de interes comun. In cazul in care un proiect de investitie are ca
scop principal crearea de noi capacitdti aeroportuare, noua infrastructurd trebuie si satisfacd, pe termen mediu,
cererea preconizatd a companiilor aeriene, a pasagerilor si a agentilor de expeditie in zona pe care o deserveste
aeroportul. Orice investitie care nu oferd perspective de utilizare satisficdtoare pe termen mediu sau diminueazi
perspectivele de utilizare a infrastructurilor existente pe termen mediu in zona pe care o deserveste aeroportul
nu poate fi consideratd ca urmdrind un obiectiv de interes comun.

(®") A se vedea, de exemplu, cauza C-156/98 Germania/Comisia, Rec., 2000, p. 1-6857, punctul 78 si cauza C-333/07 Régie Networks/Rhéne
Alpes Bourgogne, Rec., 2008, p. 1-10807, punctele 94-116.
(32) A se vedea cauza C-225[91, Matra/Comisia, Rec., 1993, p. 1-3203, punctul 42.
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86. In consecintid, Comisia va avea indoieli cu privire la perspectivele pe termen mediu de utilizare a infras-
tructurilor aeroportuare aflate pe un aeroport situat in zona pe care o deserveste un aeroport existent in
situatia in care acesta din urmd nu functioneazd la intreaga sa capacitate sau aproape la intreaga sa capacitate.
Perspectivele de utilizare pe termen mediu trebuie demonstrate pe baza unor previziuni solide referitoare la
traficul de pasageri si de mdrfuri, incluse intr-un plan de afaceri ex-ante, si trebuie si identifice efectul probabil
al investitiei asupra utilizdrii unor infrastructuri existente, cum ar fi un alt aeroport sau modalititi alternative de
transport, in special legdturile feroviare de mare viteza.

(b)  Necesitatea interventiei statului

87. Pentru a putea determina dacd un ajutor de stat este eficace pentru atingerea obiectivului de interes
comun, este necesar si se identifice problema care trebuie solutionatd. Ajutoarele de stat ar trebui si vizeze
situatiile in care astfel de ajutoare pot determina o imbundtitire substantiald pe care piata nu este in mdsurd si
o furnizeze prin mijloace proprii.

88. Situatia cu care se confrunti aeroporturile mai mici in dezvoltarea serviciilor si in atragerea de capital
privat pentru finantarea propriilor investitii in infrastructurd este adesea mai putin favorabild decit cea cu care
se confruntd principalele aeroporturi din Uniunea. Din aceste motive, in conditiile de piatd actuale, aeroporturile
mai mici pot intdmpina dificultdti in asigurarea finantdrii investitiilor lor in absenta unei finantdri publice.

89.  Necesitatea unei finantdri publice in favoarea unor investitii in infrastructurd va varia, din cauza costurilor
fixe ridicate *%), in functie de dimensiunea aeroportului si va fi, In mod normal, mai ridicatd pentru aeroportu-
rile mai mici. Comisia considerd cd, in conditiile de piatd actuale, pot fi identificate urmitoarele categorii de
aeroporturi (%), precum si viabilitatea lor financiard respectiva:

(a) acroporturile cu un trafic de pani la 200000 de pasageri pe an; este posibil ca acestea si nu fie in
mdsurd sd isi acopere o mare parte din costurile lor de capital;

(b) acroporturile al cdror trafic anual se situeazd intre 200000 si 1 milion de pasageri nu sunt, de obicei, in
mdsurd sd isi acopere o mare parte din costurile lor de capital;

(c) aeroporturile cu un trafic anual situat intre 1 si 3 milioane de pasageri ar trebui si fie In mdsurd, in
medie, sd 1si acopere in proportie mai mare costurile de capital;

(d) aeroporturile cu un trafic anual situat intre 3 si 5 milioane de pasageri ar trebui, in principiu, si fie in
mdsurd sd isi acopere, intr-o mare proportie, toate costurile (inclusiv cheltuielile de exploatare si cele de
capital). Cu toate acestea, in anumite circumstante specifice, ar putea fi necesar ca acestea si recurgd la un
sprijin public pentru a-si finanta o parte din costurile de capital;

(e) aeroporturile cu un trafic anual de peste 5 milioane de pasageri sunt, de obicei, rentabile §i in misurd si
isi acopere toate costurile, mai putin in anumite cazuri exceptionale.

()  Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politici

90. Statele membre trebuie si demonstreze cd masura de ajutor reprezintd un instrument de politici adecvat
pentru atingerea obiectivului urmdrit sau pentru solutionarea problemelor vizate. O misurd de ajutor nu va fi
consideratd compatibild cu piata internd daci alte instrumente de politici sau de ajutor care produc efecte de
denaturare mai reduse permit atingerea aceluiasi obiectiv.

91. Statele membre pot face alegeri diferite cu privire la utilizarea diferitelor instrumente de politicd si tipuri
de ajutor. In general, in cazul in care un stat membru a analizat mai multe optiuni de politici, iar utilizarea
unui instrument selectiv precum ajutorul de stat sub forma unui grant direct a fost comparatd cu alte tipuri de
ajutor care denatureazd mai putin concurenta (cum ar fi imprumuturile, garantiile sau avansurile rambursabile),
se considerd ci mdisurile in cauzd constituie un instrument adecvat.

92.  Ori de cite ori este posibil, statele membre sunt incurajate si conceapd scheme nationale care si reflecte
principiile fundamentale ce stau la baza finantdrii publice si sd specifice cele mai relevante caracteristici ale
proiectelor de finantare publicd a aeroporturilor. Schemele-cadru asigurd coerenta in ceea ce priveste utilizarea
fondurilor publice, contribuie la reducerea sarcinii administrative pentru autorititile mai mici care acordd ajutorul
si accelerecazd punerea in aplicare a unor misuri de ajutor individuale. In plus, statele membre sunt incurajate
sd ofere indrumdri clare cu privire la implementarea ajutoarelor de stat acordate aeroporturilor regionale.

(®) Intre 70 % si 90 % din costurile aferente aeroportului reprezinti costuri fixe.
(®4 In sensul prezentelor orientdri, categoriile de acroporturi au la bazi datele disponibile in sectorul de activitate respectiv.
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(d)  Existenta unui efect stimulativ

93. Lucrdrile privind o investitie individuald pot demara numai dupd ce a fost prezentatd o cerere autorititii
care acordd ajutoare. Dacd lucrdrile demareazd inainte ca o asemenea cerere si fi fost prezentatd autorititii care
acordd ajutoare, orice ajutor acordat pentru aceastd investitie individuald va fi considerat incompatibil cu piata
interna.

94, Realizarea unui proiect de investitie intr-un aeroport poate prezenta, in sine, un interes pe plan economic.
In consecintd, este necesar si se verifice dacd investitia respectivdi nu s-ar fi realizat sau nu s-ar fi realizat in
aceeasi misurd fird un ajutor de stat, indiferent sub ce formd. Dacd aceste date se confirmd, Comisia va consi-
dera cd misura de ajutor are un efect stimulativ.

95.  Efectul stimulativ se constatd printr-o analizi contrafactuald, comparindu-se nivelurile activitdtii vizate,
obtinute cu si fird ajutor.

96. In absenta unei analize contrafactuale specifice, se poate presupune ci existi un efect stimulativ atunci
cand existd un ,deficit de finantare a costului de capital”, adici atunci cand se poate demonstra, pe baza unui
plan de afaceri ex-ante, cd existd o diferentd intre fluxurile de numerar porzitive si cele negative (inclusiv costu-
rile de investitie in active imobilizate) pe durata de viatd a investitiei contabilizate la valoarea actualizatd
netd (¥%).

(e) Proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar)

97. Valoarea maximi autorizatd a unui ajutor de stat este exprimati ca procent din costurile eligibile (intensi-
tatea maximd a ajutorului). Costurile eligibile sunt costurile aferente investitiilor in infrastructura aeroportuard,
inclusiv costurile de planificare, cele legate de infrastructura de handling la sol (cum ar fi benzile transportatoare
etc.) si cele aferente echipamentelor aeroportuare. Costurile de investitie referitoare la activitdti non-aeronautice
(in special cele privind spatiile de parcare, hotelurile, restaurantele si birourile) nu sunt eligibile (39).

98. Costurile de investitie legate de furnizarea de citre aeroport a unor servicii de handling la sol (cum ar fi
autobuzele, vehiculele etc.) nu sunt eligibile in mdsura in care acestea nu fac parte din infrastructura de hand-
ling la sol (*").

99. Pentru a fi proportionale, ajutoarele pentru investitii trebuie si se limiteze la costurile suplimentare (fird
venituri suplimentare) generate mai degrabd de proiectul sau de activitatea care beneficiazd de ajutor decit de
proiectul sau de activitatea alternativdi pe care beneficiarul le-ar fi intreprins in cazul scenariului contrafactual,
adici daci nu ar fi beneficiat de acest ajutor. In absenta unui scenariu contrafactual cunoscut, pentru a fi
proportionald, valoarea ajutoarelor nu ar trebui si depdseascd deficitul de finantare a proiectului de investitie
(asa-numitul ,deficit de finantare a costului de capital”), care este calculat pe baza unui plan de afaceri ex-ante
ca fiind valoarea actualizatd netd a diferentei dintre fluxurile de numerar porzitive si cele negative (inclusiv costu-
rile de investitie) pe durata de viatd a investitiei. In ceea ce priveste ajutoarele pentru investitii, planul de afaceri
ar trebui sd acopere perioada utilizirii economice a activului.

100. intrucat deficitul de finantare va varia in functie de dimensiunea aeroportului si este, in mod normal, mai
ridicat pentru aeroporturile mai mici, Comisia va utiliza o gama de intensititi maxime autorizate ale ajutoarelor
pentru a asigura proportionalitatea globald a acestora. Intensitatea ajutoarelor nu trebuie si depiseascd intensi-
tatea maximi autorizati a ajutoarelor pentru investitie si ar trebui, in orice caz, si nu depiseascd deficitul real
de finantare a proiectului de investitie.

101. Tabelul urmitor prezintd un rezumat al intensitdtii maxime autorizate a ajutoarelor in functie de dimen-
siunea aeroportului, calculatd in functie de numdrul de pasageri pe an (%%):

Dimensiunea aeroportului in functie de traficul mediu de Intensitatea maximi a ajutoarelor pentru investitie
pasageri (pe an)
>3-5 milioane pand la 25%
1-3 milioane pand la 50%
< 1 milion pand la 75%

(3°) Aceasta nu exclude previzionarea faptului ¢ beneficiile viitoare pot compensa pierderile initiale.

(%) Intrucat respectivele activitdti nu au legdturd cu transportul, finantarea acestora nu este reglementati de prezentele orientiri, urmand
sa fie evaluatd pe baza normelor sectoriale i generale relevante.

Principiile mentionate in prezentele orientdri nu se aplicd ajutoarelor pentru furnizarea de servicii de handling la sol, indiferent dacd
acestea sunt furnizate tertilor de citre aeroport, de o companie aeriand sau de un furnizor de servicii de handling la sol; aceste ajutoare
vor fi evaluate pe baza normelor generale relevante.

Traficul mediu anual real de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care ajutorul este notificat sau
acordat ori plitit efectiv, in cazul ajutorului care nu a fost notificat. In cazul unui aeroport de pasageri proaspit infiintat, ar trebui sa
fie luat in considerare traficul mediu anual estimat de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare posterioare inceperii
operatiunii de trafic aerian comercial de pasageri. Aceste praguri contabilizeaza cilatoriile intr-un singur sens. Aceasta inseamnd cd un
pasager care efectueazd, de exemplu, un zbor dus-intors de pe un aeroport ar urma s fie luat in calcul de doud ori; aceasta se aplicd
rutelor individuale. in cazul in care un aeroport face parte dintr-un grup de aeroporturi, volumul pasagerilor este stabilit in functie de
fiecare aeroport in parte.
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102. Intensitdtile maxime ale ajutoarelor pentru investitie acordate pentru finantarea infrastructurii aeroportuare
pot fi majorate cu maximum 20% in cazul aeroporturilor situate in regiuni indepdirtate, indiferent de dimen-
siunea acestora.

103. Aeroporturile cu un trafic mediu anual mai mic de 1 milion de pasageri ar trebui sd contribuie cu cel
putin 25% la finantarea costurilor totale eligibile ale investitiei. Cu toate acestea, proiectele de investitii realizate
in anumite aeroporturi cu un trafic mediu anual mai mic de 1 milion de pasageri situate in regiuni periferice
ale Uniunii pot antrena un deficit de finantare care este mai mare decdt valoarea intensitdtilor maxime autori-
zate ale ajutorului. Sub rezerva unei evaluidri de la caz la caz §i avind in vedere caracteristicile proprii ale
fiecirui aeroport, ale fiecirui proiect de investitii §i ale regiunii deservite, in circumstante exceptionale poate fi
justificatd o intensitate mai mare de 75% in cazul aeroporturilor cu un volum al traficului anual situat sub 1
milion de pasageri.

104. Pentru a tine seama de circumstantele specifice referitoare la relocarea unui aeroport existent si la ince-
tarea activitdtilor aeroportuare pe un amplasament existent, Comisia va evalua, in special, proportionalitatea,
necesitatea §i intensitatea maximd a ajutoarelor de stat acordate pe baza analizei deficitului de finantare sau a
scenariului contrafactual al fiecdrui caz specific, indiferent de traficul mediu de pasageri al aeroportului respectiv.

105. in plus, in cazuri cu totul exceptionale, caracterizate de o disfunctionalitate clardi a piefei si avand in
vedere amploarea investitiei, imposibilitatea de a finanta investitia pe pietele de capital, un nivel foarte ridicat de
externalitdti pozitive si denaturarea concurentei, aeroporturile cu un trafic mediu anual de peste 5 milioane de
pasageri pot primi ajutoare pentru finantarea infrastructurii aeroportuare. Cu toate acestea, in astfel de cazuri,
Comisia va efectua intotdeauna o evaluare aprofundati, in special in ceea ce priveste proportionalitatea, necesi-
tatea si intensitatea maximi a ajutoarelor de stat acordate pe baza analizei deficitului de finantare sau a scena-
riului contrafactual al fiecirui caz in parte, indiferent de traficul mediu de pasageri al aeroportului respectiv.

() Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si asupra schimburilor
comerciale

106. In special, multiplicarea aeroporturilor nerentabile sau crearea de capacititi suplimentare neutilizate in zona
pe care o deserveste o infrastructurd existenti poate denatura concurenfa. In consecintd, Comisia va avea, in
principiu, indoieli cu privire la compatibilitatea unor investitii in infrastructura aeroportuard de pe un aeroport
situat in zona pe care o deserveste un aeroport existent (¥%), in cazul in care acesta din urmi nu functioneazd
la intreaga sa capacitate sau aproape la intreaga sa capacitate.

107. In plus, pentru a evita efectele negative pe care le-ar putea avea ajutoarele in cazul in care aeroporturile
se confruntd cu constringeri bugetare usoare (°%), ajutoarele pentru investitie destinate aeroporturilor cu un trafic
de pand la 5 milioane de pasageri pot fi acordate fie sub forma unei sume initiale fixe menite si acopere
costurile de investitie eligibile, fie in transe anuale care si compenseze deficitul de finantare a costului de capital
care derivd din planul de afaceri al aeroportului.

108. Pentru a limita alte eventuale denaturdri, aeroportul, inclusiv orice investitie care beneficiazd de un ajutor,
trebuie si fie deschis tuturor potentialilor utilizatori si nu trebuie si fie rezervat unui utilizator specific. In cazul
limitdrii fizice a capacittilor, ajutorul ar trebui sd fie alocat pe baza unor criterii pertinente, obiective, transpa-
rente si nediscriminatorii.

Cerinte de notificare a schemelor de ajutoare §i a ajutoarelor individuale

109. Statele membre sunt incurajate si notifice schemele de ajutoare de stat aferente ajutoarelor pentru
investitii acordate aeroporturilor cu un trafic mediu anual mai mic de 3 milicane de pasageri.

110. La evaluarea unei scheme de ajutoare, conditiile referitoare la necesitatea ajutoarelor, la efectul de stimu-
lare si la proportionalitatea acestora vor fi considerate ca fiind indeplinite in cazul in care statul membru s-a
angajat sd acorde ajutoare individuale conform schemei de ajutoare aprobate numai dupd ce a wverificat dacd
sunt respectate conditiile cumulative specificate in prezenta sectiune.

111. Din cauza unui risc mai mare de denaturare a concurentei, urmitoarele mdsuri de ajutor ar trebui si fie
intotdeauna notificate individual:

(a) ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor cu un trafic mediu anual de peste 3 milioane de pasageri;

(b) ajutoarele pentru investitii de peste 75% intensitate acordate unui aeroport cu un trafic mediu anual mai
mic de 1 milion de pasageri, cu exceptia aeroporturilor situate in regiuni indepartate;

(c) ajutoarele pentru investitii acordate pentru relocarea acroporturilor;

(3% A se vedea sectiunea 5.1.1. (a).

(°%) In cazul in care ajutoarele se stabilesc pe baza calculelor ex-post (orice deficit recuperdndu-se pe misurd ce apare), este posibil ca aero-
porturile si nu fie stimulate indeajuns si {ind pregurile sub control si sd impuna tarife de aeroport suficiente pentru acoperirea costu-
rilor.
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(d) ajutoarele pentru investitii prin care se finanteazd un aeroport mixt de pasageri si de mdrfuri prin care tran-
ziteazd peste 200 000 de tone de mdrfuri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care
este notificat ajutorul;

(e) ajutoarele pentru investitii care vizeazd crearea unui nou aeroport de pasageri (inclusiv transformarea unui
aerodrom existent intr-un aeroport de pasageri);

(f) ajutoarele pentru investitii care vizeazd construirea sau dezvoltarea unui aeroport situat fie la o distantd de
100 de kilometri, fie la 60 de minute de mers cu masina, cu autobuzul, cu trenul sau cu trenul de mare
vitezd.

5.1.2. Ajutoare de exploatare acordate aeroporturilor

112. Ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor, fie sub forma unor ajutoare individuale, fie in cadrul
unei scheme de ajutoare, vor fi considerate compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din tratat pe parcursul unei perioade de tranzitie de 10 ani, incepind cu 4 aprilie 2014, cu conditia
conditia si fie indeplinite cerintele cumulative expuse la punctul 79, astfel cum se indicd la punctele 113-134.

(a) Contributia la un obiectiv de interes comun bine definit

113. Dupd cum a fost indicat la punctul 13, pentru a li se acorda aeroporturilor timpul necesar si se adap-
teze la noile realititi ale pietei si pentru a se evita orice perturbare a traficului aerian si a conectivititii regiu-
nilor, ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor vor fi considerate ca fiind contributii la indeplinirea unui
obiectiv de interes comun, in cazul in care pentru o perioadd de tranzitie de 10 ani:

(a) sporesc mobilitatea cetdtenilor Uniunii si conectivitatea regiunilor prin stabilirea de puncte de acces pentru
zborurile efectuate in interiorul Uniunii sau

(b) combat congestionarea traficului aerian in principalele noduri aeroportuare ale Uniunii sau
(c) faciliteazd dezvoltarea regionald.

114. Cu toate acestea, multiplicarea aeroporturilor nerentabile nu contribuie la indeplinirea unui obiectiv de
interes comun. In cazul in care un aeroport este situat in aceeasi zond pe care o deserveste un alt aeroport cu
capacitdti neutilizate, planul de afaceri bazat pe previziuni solide referitoare la traficul de pasageri si de marfuri
trebuie sd identifice efectul probabil asupra traficului al celorlalte aeroporturi situate in aceastd zond pe care o
deserveste aeroportul respectiv.

115. In consecintd, Comisia va avea indoieli cu privire la faptul ci un aeroport nerentabil va putea suporta
totalitatea cheltuielilor de exploatare la sfarsitul perioadei de tranzitie, in cazul in care un alt aeroport este
amplasat in aceeasi zond pe care o deserveste aeroportul respectiv.

(b)  Necesitatea interventiei statului

116. Pentru a putea determina daci un ajutor de stat este eficace pentru atingerea obiectivului de interes
comun, este necesar si se identifice problema care trebuie solutionati. Ajutoarele de stat ar trebui si vizeze
situatiile in care astfel de ajutoare pot determina o imbunititire substantiali pe care piata nu este in mdsurd si
o furnizeze prin mijloace proprii.

117. Situatia cu care se confruntd aeroporturile mai mici in dezvoltarea serviciilor si in atragerea de capital
privat este adesea mai putin favorabild decit cea cu care se confruntd principalele aeroporturi din Uniune. Prin
urmare, in conditiile de piatd actuale, aeroporturile mai mici pot intdmpina dificultiti in asigurarea finantdrii
activitdtilor lor in absenta unei finantdri publice.

118. in conditiile de piatd actuale, necesitatea unei finantiri publice a cheltuielilor de exploatare va varia, din
cauza costurilor fixe ridicate, in functie de dimensiunea aeroportului si va fi, in mod normal, proportional mai
ridicatd pentru aeroporturile mai mici. Comisia considerd cd, in conditiile de piatd actuale, pot fi identificate
urmdtoarele categorii de aeroporturi, precum si viabilitatea lor financiard respectiva:

(a) aeroporturile cu un trafic anual de pand la 200000 de pasageri; este posibil ca aceste aeroporturi si nu fie
in misurd sd isi acopere o mare parte din cheltuielile lor de exploatare;

(b) aeroporturile cu trafic anual de pasageri cuprins intre 200000 si 700 000 de pasageri; este posibil ca aceste
aeroporturi si nu fie in masurd si isi acopere o parte substantiald din cheltuiclile lor de exploatare;

(c) aeroporturile cu un trafic anual situat intre 700000 si 1 milion de pasageri ar trebui si fie in mdsurd, in
general, sd isi acopere in proportie mai mare cheltuielile de exploatare;

(d) aeroporturile cu un trafic anual situat intre 1 si 3 milioane de pasageri ar trebui si fie in misurd, in
medie, sd 1si acopere majoritatea cheltuielilor lor de exploatare;
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(e) acroporturile cu trafic anual situat peste 3 milioane de pasageri sunt, de obicei, rentabile din punctul de
vedere al exploatdrii §i ar trebui si fie in masurd sd isi acopere cheltuiclile de exploatare.

119. Prin urmare, Comisia considerd cd, pentru a fi eligibil si beneficieze de ajutoare de exploatare, traficul
anual al aeroportului nu trebuie si depiseascd 3 milioane de pasageri (°}).

()  Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politicad

120. Statele membre trebuie si demonstreze cd ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmdrit sau
pentru a solutiona problemele vizate. O mdsurd de ajutor nu va fi consideratd compatibildi daci alte instrumente
de politicd sau de ajutor care produc efecte de denaturare mai reduse permit atingerea aceluiasi obiectiv (°2).

121. Pentru a incuraja in mod corespunzdtor gestionarea eficientd a aeroportului, valoarea ajutorului trebuie, in
principiu, si fie stabilitd ex-ante sub forma unei sume fixe care si acopere deficitul de finantare preconizat in
ceea ce priveste cheltuielile de exploatare (calculatd pe baza unui plan de afaceri ex-ante) pentru o perioadd de
tranzitie de 10 ani. Din aceste motive, nicio majorare ex-post a valorii ajutorului nu ar trebui, in principiu, sd
fie consideratd compatibild du piata internd. Statul membru poate pliti suma fixd ex-ante fie sub forma unei
sume forfetare initiale, fie in transe, de exemplu pe o bazi anuali.

122. In circumstante exceptionale, atunci cand costurile viitoare si evolutia veniturilor sunt caracterizate de un
grad inalt de incertitudine, iar autoritatea publici se confruntd cu asimetrii importante ale informatiilor, autori-
tatea publici poate sd calculeze valoarea maximd a ajutoarelor de exploatare compatibile pe baza unui model
intemeiat pe deficitul initial de finantare a cheltuielilor de exploatare la inceputul perioadei de tranzitie. Deficitul
initial de finantare a cheltuielilor de exploatare reprezintd media deficitelor de finantare a cheltuielilor de exploa-
tare (adicd valoarea cheltuielilor de exploatare care nu este acoperitd de venituri) pe parcursul celor cinci ani
care preced inceputul perioadei de tranzitie (2009-2013).

123. Ori de cite ori este posibil, statele membre sunt incurajate si conceapd scheme nationale care sd reflecte
principiile fundamentale ce stau la baza finantdrii publice si si specifice cele mai relevante caracteristici ale
proiectelor de finantare publicd a aeroporturilor. Schemele-cadru asigurd coerenta in ceea ce priveste utilizarea
fondurilor publice, contribuie la reducerea sarcinii administrative pentru autoritdtile mai mici care acordd ajutorul
si accelercazd punerea in aplicare a unor misuri de ajutor individuale. In plus, statele membre sunt incurajate
sd ofere indrumdri clare cu privire la implementarea ajutoarelor de stat acordate aeroporturilor si companiilor
aeriene regionale care folosesc aceste aeroporturi.

(d)  Existenta unui efect stimulativ

124. Ajutoarele de exploatare au un efect stimulativ in cazul in care este probabil ca, in absenta lor si luind
in considerare posibila prezentd a unor ajutoare pentru investitii si nivelul traficului, nivelul activititii economice
a aeroportului in cauzd si se reducd in mod semnificativ.

(e) Proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar)

125. Pentru a fi proportionale, ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor trebuie si fie limitate la
minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiazd de ajutor si aibd loc.

126. Planul de afaceri al aeroportului trebuie si conducd la acoperirea integrald, la sfarsitul perioadei de
tranzitie, a cheltuielilor de exploatare. Parametrii-cheie previzuti in acest plan de afaceri constituie o parte inte-
grantd din evaluarea privind compatibilitatea efectuatd de Comisie.

127. Modalitatea de a acoperi totalitatea costurilor de exploatare va fi diferitd de la un aeroport la altul si va
depinde de deficitul initial de finantare a cheltuielilor de exploatare al aeroportului la inceputul perioadei de
tranzitie. Perioada de tranzitie va incepe la 4 aprilie 2014.

(°!) Traficul mediu anual real de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care ajutorul este notificat sau
acordat ori plitit efectiv, in cazul ajutorului care nu a fost notificat. in cazul unui aeroport de pasageri proaspit infiintat, ar trebui si
fie luat in considerare traficul mediu anual estimat de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare posterioare inceperii
operatiunii de trafic aerian comercial de pasageri. Aceste praguri contabilizeaza cilitoriile intr-un singur sens. Aceasta inseamnd ¢ un
pasager care efectueazd, de exemplu, un zbor dus-intors de pe un aeroport ar urma s fie contabilizat de doud ori; aceasta se aplicd
tutelor individuale. In cazul in care un aeroport face parte dintr-un grup de aeroporturi, volumul pasagerilor este stabilit in functie de
fiecare aeroport in parte.

(®?) A se vedea si punctul 91.
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128. In orice caz, valoarea maximd a ajutorului care poate fi autorizati pe parcursul intregii perioade de
tranzitie va fi limitatd la 50% din deficitul de finantare initial pentru o perioadd de 10 ani(*}). De exemplu, in
cazul in care valoarea medie anuali a deficitului de finantare a unui anumit aeroport in perioada 2009-2013
este egald cu 1 milion EUR, valoarea maximd a ajutorului de exploatare pe care aeroportul ar putea si o
primeascd sub forma unei sume fixe, stabilitd ex-ante, ar fi de 5 milioane EUR pe parcursul a zece ani (50% x
1 milion x 10). Niciun alt ajutor de exploatare nu va fi considerat compatibil pentru respectivul aeroport.

129. Pand la cel mai tdrziu 10 ani de la inceputul perioadei de tranzitie, toate aeroporturile trebuie si isi fi
acoperit in mod integral costurile de exploatare, dupd acea datd niciun ajutor de exploatare acordat aeroportu-
rilor nemaiputdnd fi considerat compatibil cu piata internd, cu exceptia ajutoarelor de exploatare acordate in
conformitate cu normele orizontale privind ajutoarele de stat, cum ar fi normele aplicabile finantdrii SIEG.

130. in conditiile de piatd actuale, aeroporturile cu un trafic anual de pani la 700000 de pasageri se pot
confrunta cu dificultdti sporite in ceea ce priveste acoperirea integrald a costurilor in perioada de tranzitie de
10 ani. Din acest motiv, valoarea maximd admisi a ajutorului pentru aeroporturile cu un trafic anual de péand
la 700000 de pasageri va fi de 80% din valoarea deficitului initial de finantare a cheltuielilor de exploatare
pentru o perioadd de cinci ani dupd inceperea perioadei de tranzitie. De exemplu, in cazul in care valoarea
medie anuali a deficitului de finantare a unui aeroport mic in perioada 2009-2013 este egaldi cu 1 milion
EUR, valoarea maximi a ajutorului de exploatare pe care aeroportul ar putea si o primeascd sub forma unei
sume fixe stabilite ex-ante ar fi de 4 milioane EUR pe parcursul a cinci ani (80% x 1 milion x 5). Comisia va
reevalua necesitatea mentinerii unui tratament specific, precum si perspectivele referitoare la acoperirea integrald
a cheltuielilor de exploatare pentru aceastd categorie de aeroporturi, indeosebi in ceea ce priveste evolutia
conditiilor de piatd si a perspectivelor in materie de rentabilitate.

() Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei i asupra schimburilor
comerciale

131. in momentul evaluirii compatibilititii ajutoarelor de exploatare, Comisia va tine cont de denaturarea
concurentei si de efectele asupra comertului. In cazul in care un aeroport este situat in aceeasi zond pe care o
deserveste un alt aeroport cu capacitdti neutilizate, planul de afaceri bazat pe previziuni solide referitoare la
traficul de pasageri si de mdrfuri trebuie si identifice efectul probabil asupra traficului al celorlalte aeroporturi
situate in aceastd zond pe care o deserveste aeroportul respectiv.

132. Ajutoarele de exploatare acordate unui aeroport situat in aceeasi zond vor fi considerate compatibile cu
piata interni numai in cazul in care statul membru demonstreazd cd toate aeroporturile care deservesc aceeasi
zond vor fi in mdsurd sd isi acopere integral cheltuielile de exploatare la sfarsitul perioadei de tranzitie.

133. Pentru a limita si mai mult denaturarea concurentei, aeroportul trebuie s fie deschis tuturor potentialilor
utilizatori si sd nu fie rezervat unui utilizator specific. In cazul limitdrii fizice a capacititilor, ajutorul ar trebui
sd fie alocat pe baza unor criterii pertinente, obiective, transparente si nediscriminatorii.

134, in plus, pentru a limita efectele negative asupra concurentei si a schimburilor comerciale, Comisia va
autoriza acordarea de ajutoare de exploatare in favoarea unor aeroporturi pentru o perioadd de tranzitie de 10
ani incepind cu 4 aprilie 2014. La patru ani de la inceperea perioadei de tranzitie, Comisia va reevalua situatia
aeroporturilor cu un trafic anual de maximum 700000 de pasageri.

Cerinte de notificare a schemelor de ajutoare si a ajutoarelor individuale

135. Statele membre sunt puternic incurajate sd notifice schemele nationale de ajutoare de exploatare acordate
pentru finantarea aeroporturilor, mai degrabd decit ajutoarele individuale acordate fiecirui aeroport. Prin aceasta
se vizeazd reducerea sarcinii administrative atit pentru autoritdtile statelor membre, cit si pentru Comisie.

136. Din cauza unui risc mai mare de denaturare a concurentei, urmdtoarele mdsuri de ajutor ar trebui si fie
intotdeauna notificate individual:

(a) ajutoarele de exploatare care finanteazd un aeroport mixt de pasageri si de mdrfuri prin care tranziteazd
peste 200 000 de tone de mirfuri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care este
notificat ajutorul;

(b) ajutoarele de exploatare acordate unui aeroport, in cazul in care alte aeroporturi sunt situate la o distantd
de maximum 100 de kilometri sau la maximum 60 de minute de mers cu masina, cu autobuzul, cu trenul
sau cu trenul de mare vitezd.

Ajutoare acordate inainte de inceperea perioadei de tranzitie

(*%) Intensitatea de 50 % corespunde deficitului de finantare pe o perioada de 10 ani pentru un aeroport care, pornind de la acoperirea chel-
tuielilor de exploatare initiale la inceputul perioadei de tranzitie, reuseste sd isi acopere integral cheltuielile de exploatare dupa 10 ani.
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137. Ajutoarele de exploatare acordate inainte de inceperea perioadei de tranzitie (inclusiv ajutoarele platite
inainte de 4 aprilie 2014) pot fi declarate compatibile in ceea ce priveste integralitatea cheltuielilor de exploa-
tare neacoperite, sub rezerva indeplinirii conditiilor specificate in sectiunea 5.1.2, cu exceptia punctelor 115,
119, 121, 122, 123, 126-130, 132, 133 si 134. In special atunci cand va evalua compatibilitatea ajutoarelor
de exploatare acordate inainte de 4 aprilie 2014, Comisia va tine cont de denaturdrile concurentei.

5.2.  Ajutoare la infiintare acordate companiilor aeriene

138. Astfel cum se mentioneazd la punctul 15, ajutoarele de stat acordate companiilor aeriene pentru lansarea
unei noi rute in vederea sporirii conectivititii unei regiuni vor fi considerate compatibile cu piata internd in
temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat cu conditia si fie indeplinite cerintele cumulative expuse
la punctul 79, astfel cum se indicd la punctele 139-153.

(a) Contributia la un obiectiv de interes comun bine definit

139. Se va considera ci ajutoarele la infiintare acordate companiilor aeriene contribuie la indeplinirea unui
obiectiv de interes comun, in cazul in care:

(a) sporesc mobilitatea cetitenilor Uniunii §i conectivitatea regiunilor prin deschiderea de noi rute sau
(b) faciliteazd dezvoltarea regionald a regiunilor indepirtate.

140. Atunci cand o legiturd asiguratd de noua rutd aeriani este deja deservitd, in conditii comparabile, in
special in ceea ce priveste durata cildtoriei, de un serviciu feroviar de mare vitezd sau de pe un alt aeroport
din aceeasi zond, nu se poate considera cd aceasta ar contribui la un obiectiv de interes comun bine definit.

(b)  Necesitatea interventiei statului

141. Situatia cu care se confruntd aeroporturile mai mici in dezvoltarea serviciilor lor este adesea mai putin
favorabild decat situatia principalelor aeroporturi din Uniune. De asemenea, companiile aeriene nu sunt intot-
deauna dispuse sd isi asume riscul deschiderii unor noi rute de pe aeroporturi necunoscute si netestate si nici
nu li s-ar putea oferi stimulente corespunzitoare in acest sens.

142. Pe aceastd bazd, ajutoarele la infiintare vor fi considerate compatbile numai pentru rutele care fac legitura
intre un aeroport cu mai putin de 3 milicane de pasageri pe an(*¥) si un alt aeroport din cadrul spatiului
aerian comun european (%).

143. Ajutoarele la infiintare pentru rute care asigurd legitura intre un aeroport situat intr-o regiune indepirtatd
si un alt aeroport (situat in interiorul sau in afara spatiului aerian comun european) vor fi compatibile indife-
rent de dimensiunea aeroporturilor in cauzi.

144. Ajutoarele la infiintare pentru rute ce asigurd legdtura cu un aeroport prin care tranziteazd anual (°%) intre
3 si 5 milioane de pasageri care nu este situat intr-o regiune indepdrtatd nu pot fi considerate compatibile cu
piata internd decit in cazuri exceptionale, justificate in mod corespunzitor.

145. Ajutoarele la infiintare pentru rute care asigurd legdtura cu un aeroport cu un trafic anual mai mare de
5 milioane de pasageri care nu este situat intr-o regiune indepdrtatd nu pot fi considerate compatibile cu piata
internd.

()  Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politici

146. Statele membre trebuie si demonstreze cd ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmdrit sau
pentru a solutiona problemele vizate. O masurd de ajutor nu va fi consideratd compatibili cu piata internd daci
alte instrumente de politicd sau de ajutor care produc efecte de denaturare mai reduse permit atingerea aceluiasi
obiectiv (7).

(*4) Traficul mediu anual real de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care ajutorul este notificat sau
acordat ori plitit efectiv, in cazul ajutorului care nu a fost notificat. In cazul unui aeroport de pasageri proaspit infiintat, ar trebui si
fie luat in considerare traficul mediu anual estimat de pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare posterioare inceperii
operatiunii de trafic aerian comercial de pasageri. Aceste praguri contabilizeaza cilitoriile intr-un singur sens. Aceasta inseamnd ¢ un
pasager care efectueazd, de exemplu, un zbor dus-intors de pe un aeroport ar urma s fie luat in calcul de doud ori; aceasta se aplicd
rutelor individuale.

Decizia 2006/682/CE a Consiliului si a reprezentantilor statelor membre ale Uniunii Europene reuniti in cadrul Consiliului privind
semnarea i aplicarea provizorie a Acordului multilateral dintre Comunitatea Europeand si statele sale membre, Republica Albania,
Bosnia §i Hertegovina, Republica Bulgaria, Republica Croatia, fosta Republicd iugoslavd a Macedoniei, Republica Islanda, Republica
Muntenegru, Regatul Norvegiei, Romania, Republica Serbia si Misiunea Administrativd Interimard a Organizatiei Natiunilor Unite in
Kosovo cu privire la instituirea unei Zone comune europene de aviatie (ECAA) (JO L 285, 16.10.2006, p. 1).

(*%) A se vedea, de asemenea, nota de subsol 94.

(*7) A se vedea, de asemenea, punctul 91.
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147. Un plan de afaceri ex-ante elaborat de citre compania aeriand ar trebui si stabileascd faptul ci, dupd 3
de ani, ruta care beneficiazd de ajutor poate si devind rentabild pentru compania aeriand fird finantare publici.
In absenta unui plan de afaceri pentru o anumitd rutd, companiile aeriene trebuie si se angajeze in mod irevo-
cabil fatd de aeroportul vizat si opereze ruta respectivd, pentru o perioadd cel putin la fel de lungd ca perioada
pe parcursul cireia acea ruti a beneficiat de ajutoare la infiintare.

(d)  Existenta unui efect stimulativ

148. Ajutoarele la infiintare acordate companiilor aeriene au un efect stimulativ in cazul in care este probabil
cd, in absenta acestora, nivelul activititii economice a companiei aeriene pe aeroportul in cauzd nu s-ar
dezvolta. De exemplu, noua rutd nu ar fi fost lansatd.

149. Operarea noii rute trebuie si demareze numai dupd ce a fost prezentatdi o cerere de ajutor autoritdtii
care acordd ajutorul. Dacd operarea noii rute demareazd inainte ca respectiva cerere de ajutor si fi fost
prezentatd autoritdtii care acordd ajutorul, orice ajutor acordat in favoarea rutei individuale va fi considerat
incompatibil cu piata interna.

(e) Proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar)

150. Ajutoarele la infiintare pot acoperi pand la 50% din tarifele de aeroport in ceea ce priveste o rutd
pentru o perioadd de maximum trei ani. Costurile eligibile sunt tarifele de aeroport care trebuie plitite pentru o
acea rutd.

() Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor comerciale

151. Pentru a se evita efectele negative nejustificate asupra concurentei si a schimburilor comerciale, atunci
cand o conexiune (de exemplu, o pereche de orase) care va fi asiguratdi de noua rutd aeriand este deja
deservitd, in aceleasi conditii, in special in ceea ce priveste durata cildtoriei, de un serviciu feroviar de mare
vitezd sau de un alt aeroport situat in aceeasi zond pe care o deserveste aeroportul respectiv, aceastd rutd
aeriand nu va putea beneficia de un ajutor la infiintare.

152. Orice organism public care intentioneazd si acorde ajutor la infiintare unei companii aeriene pentru o
rutd noud, indiferent dacd aceasta se face sau nu printr-un aeroport, trebuie si isi facd publice planurile in timp
util, folosind publicitate adecvatd, pentru a permite tuturor companiilor aeriene interesate sd isi ofere serviciile.

153. Ajutoarele la infiintare nu pot fi combinate cu niciun alt tip de ajutoare de stat acordate pentru operarea
unei rute.

Cerinte de notificare a schemelor de ajutoare §i a ajutoarelor individuale

154. Statele membre sunt puternic incurajate si notifice schemele nationale de ajutoare la infiintare acordate
companiilor aeriene, mai degrabd decit ajutoarele individuale acordate fiecirui aeroport. Prin aceasta se vizeazd
reducerea sarcinii administrative atdt pentru autorititile statelor membre, cit si pentru Comisie.

155. Din cauza riscului mai mare de denaturare a concurentei, ajutoarele la infiintare acordate aeroporturilor
care nu sunt situate in regiuni indepdrtate §i care au un trafic mediu anual mai mare de 3 milioane de pasa-
geri ar trebui si facd intotdeauna obiectul unei notificdri individuale.

6. AJUTOARE CU CARACTER SOCIAL iN TEMEIUL ARTICOLULUI 107 ALINEATUL (2)
LITERA (A) DIN TRATAT

156. Ajutoarele cu caracter social acordate serviciilor de transport aerian vor fi considerate compatibile cu piata
internd in temeiul articolului 107 alineatul (2) litera (a) din tratat, cu conditia ca urmdtoarele cerinte cumulative
sd fie indeplinite (°%):

(a) ajutoarele trebuie sd fie acordate in mod efectiv in beneficiul consumatorilor finali;

(b) ajutoarele trebuie sd aibd un caracter social, cu alte cuvinte, ele trebuie si vizeze, in principiu, numai
anumite categorii de pasageri care cilitoresc pe o anumitd rutd (de exemplu pasagerii cu nevoi speciale
precum copiii, persoanele cu handicap, persoanele cu venituri reduse, studentii, persoanele in varstd etc.). cu
toate acestea, in cazul in care ruta in cauzd asigurd legdtura cu unele regiuni izolate, cum ar fi regiunile
ultraperiferice, insulele §i zonele cu densitate redusi a populatiei, ajutoarele ar putea acoperi intreaga
populatie din acea regiune;

(°%) In ceea ce priveste evaluarea ajutoarelor cu caracter social acordate consumatorilor individuali, a se vedea, de exemplu, Decizia Comisiei
din 16 mai 2006, N 169/2006 — Regatul Unit — Ajutoare cu caracter social privind serviciile acriene in regiunea Highlands of Scotland
si in insulele scotiene (JO C 272, 9.11.2006, p. 10), Decizia Comisiei, 11.12.2007, N 471/2007 — Portugalia — Sprijin social pentru
pasagerii care Isi au resedinta in Regiunea Autonoma Madeira si pentru studentii care utilizeaza serviciile de transport aerian intre Portu-
galia continentald si Regiunea Autonomd Madeira (JO C 46, 19.2.2008, p. 2), precum si Decizia Comisiei din 5 januarie 2011, N
426/2010 - Franta — Ajutoare cu caracter social pentru anumite categorii de pasageri privind serviciile aeriene intre Réunion si Franta
metropolitand (JO C 71, 5.3.2011, p. 5).

=
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(c) ajutoarele trebuie si fie acordate in mod nediscriminatoriu in ceea ce priveste originea serviciilor, cu alte
cuvinte, acestea trebuie acordate indiferent de compania aeriand care asigurd serviciile respective.

157. Statele membre sunt puternic incurajate si notifice schemele nationale de ajutoare cu caracter social, mai
degrabd decat ajutoarele individuale.

7. CUMUL

158. Intensititile maxime ale ajutoarelor aplicabile in temeiul prezentelor orientdri se aplici indiferent dacid
ajutorul este finantat in intregime din resursele statului sau este finantat partial de Uniunea Europeand.

159. Ajutoarele autorizate in temeiul prezentelor orientiri nu pot fi combinate cu alte ajutoare de stat, cu
ajutoare de minimis sau cu alte forme de finantare acordate de Uniune, in cazul in care o astfel de combinatie
genereazd o intensitate a ajutoarelor mai mare decat cea stabilitd in cadrul prezentelor orientdri.

8. DISPOZITII FINALE
8.1. Raportare anuald

160. In conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 659/1999 si cu Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comi-
siei (°%), statele membre trebuie si3 prezinte Comisiei rapoarte anuale. Aceste rapoarte se publici pe site-ul
internet al Comisiei.

8.2. Transparenta

161. Comisia considerd cd sunt necesare masuri suplimentare pentru imbundtdtirea transparentei ajutoarelor de
stat in cadrul Uniunii. In special, trebuie si se ia misuri pentru a se garanta ci statele membre, operatorii
economici, publicul interesat si Comisia pot accesa cu usuringd textul integral al tuturor schemelor de ajutoare
aplicabile in sectorul aviatiei si informatiile relevante referitoare la ajutoarele individuale.

162. Statele membre ar trebui si publice pe un site internet cuprinzitor consacrat ajutoarelor de stat, la nivel
national sau regional, urmdtoarele informatii privind mdsurile de ajutor de stat:

(a) textul integral al fiecdrei schemei de ajutoare aprobate sau decizia privind acordarea unui ajutor individual si
dispozitiile de punere in aplicare a acesteia,

(b) identitatea autoritdtii care acordi ajutorul,

(c) identitatea beneficiarilor individuali, forma si cuantumul ajutorului acordat fiecirui beneficiar, data acordarii,
tipul de intreprindere (IMM/intreprindere mare), regiunea in care este situat beneficiarul (la nivelul NUTS II)
si sectorul economic principal in care beneficiarul isi desfisoard activititile (la nivelul grupei NACE). O astfel
de cerintd poate fi eliminatd in ceea ce priveste ajutoarele individuale mai mici de 200 000 EUR.

163. Informatiile respective trebuie sd fie publicate dupi luarea deciziei de acordare a ajutorului, trebuie si fie
pistrate timp de cel putin 10 ani si trebuie si fie puse la dispozitia publicului interesat, fird restrictii (1°9).

8.3. Monitorizare

164. Statele membre trebuie si se asigure cd se tin evidente detaliate in ceea ce priveste toate misurile care
presupun acordarea de ajutoare de stat in conformitate cu prezentele orientiri. Aceste evidente trebuie si
contind toate informatiile necesare pentru a se stabili dacd au fost respectate conditiile de compatibilitate si
indeosebi cele care vizeazd, dacd este cazul, costurile eligibile si intensitatea maximi admisibild a ajutorului. Ele
trebuie si fie pdstrate timp de 10 ani de la data la care se acordd ajutorul si trebuie puse la dispozitia Comi-
siei la cerere.

165. Pentru a permite Comisiei sd monitorizeze evolutia procesului de eliminare treptatd a ajutoarelor de
exploatare acordate aeroporturilor si impactul siu asupra concurentei, statele membre trebuie si prezinte un
raport periodic (o datd pe an) referitor la progresele inregistrate in ceea ce priveste reducerea ajutoarelor de
exploatare acordate fiecirui aeroport care beneficiazi de un asemenea ajutor. In anumite cazuri, poate fi
desemnat un mandatar care si garanteze respectarea tuturor conditiilor si a obligatiilor care stau la baza
autorizdrii ajutorului.

(*%) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al Consi-
liului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
(199) Aceste informatii ar trebui actualizate periodic (de exemplu, o dati la 6 luni) i ar trebui si fie disponibile in formate comune.
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8.4. Evaluare

166. Pentru a se asigura in continuare cd denaturarea concurentei si a schimburilor comerciale este limitatd,
Comisia poate solicita ca anumite scheme si fie limitate in timp si si faci obiectul unei evaluiri. In mod
concret, trebuie sd se efectueze evaludri pentru schemele in cazul cdrora denaturdrile potentiale sunt extrem de
mari, si anume, schemele care riscd si restrictioneze in mod semnificativ concurenta dacd punerea lor in apli-
care nu este revizuitd in timp util.

167. Avand in vedere obiectivele sale si pentru a nu exercita o presiune disproportionatd asupra statelor
membre §i asupra misurilor de ajutor mai mici, aceastd cerintd se aplici numai in ceea ce priveste schemele de
ajutoare cu bugete mari, care contin caracteristici de noutate sau in cazurile in care sunt previzute modificiri
semnificative ale pietei, ale tehnologiei sau ale reglementirilor. Evaluarea trebuie si fie efectuatd de un expert
independent de autoritatea care acordd ajutorul, pe baza unei metodologii comune (1), si trebuie si fie ficutd

publica.

168. Evaluarea trebuie prezentatd Comisiei in timp util pentru a permite si se analizeze posibilitatea prelungirii
schemei de ajutoare si, in orice caz, la expirarea schemei. Domeniul de aplicare exact §i metodologia evaludrii
care urmeazd sd fie efectuatd vor fi definite in decizia de aprobare a schemei de ajutoare. Orice masurd de
ajutor ulterioard cu un obiectiv similar trebuie si {ind seama de rezultatele evaludrii respective.

8.5. Maisuri necesare

169. Statele membre ar trebui sd isi modifice, dacd este necesar, propriile scheme de ajutoare existente pentru

a le alinia la prezentele orientdri in termen de cel mult 12 luni de la 4 aprilie 2014.

170. Statele membre sunt invitate si isi dea acordul explicit si neconditionat cu privire la prezentele orientdri
in termen de doud luni de la data 4 aprilie 2014. In absenta unui rispuns, Comisia va considera ci statul
membru in cauzd nu este de acord cu mdisurile propuse.

8.6. Aplicare

171. Principiile enuntate in prezentele orientdri se vor aplica incepdnd cu 4 aprilie 2014. Prezentele orientdri
inlocuiesc de la data mentionatd Orientdrile din 1994 privind sectorul aviatiei si Orientdrile din 2005 privind
sectorul aviatiei.

172. Avand in vedere dezvoltarea sectorului aviatiei i, in special, liberalizarea acestuia, Comisia considerd ci
dispozitiile previzute in Comunicarea sa privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutorului de stat
ilegal (192 nu ar trebui si se aplice cazurilor nesolutionate care vizeazd ajutoarele de exploatare ilegale acordate
aeroporturilor inainte de 4 aprilie 2014. in schimb, Comisia va aplica principiile stabilite in prezentele orientiri
in toate cazurile care vizeazd ajutoarele de exploatare (notificdri in curs si ajutoare ilegale nenotificate) acordate
aeroporturilor, chiar dacd acestea au fost acordate inainte de 4 aprilie 2014si de inceputul perioadei de tranzitie.

173. In ceea ce priveste ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor, Comisia va aplica principiile
enuntate in prezentele orientdri tuturor mdsurilor de ajutor pentru investitii notificate in privinta cdrora i se
solicitd si ia o decizie dupd 4 aprilie 2014, chiar si in cazul in care proiectele au fost notificate inainte de
data mentionatd. In conformitate cu Comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea
ajutorului de stat ilegal, Comisia va aplica in cazul ajutoarelor pentru investitii ilegale acordate aeroporturilor
normele in vigoare la momentul acorddrii ajutoarelor. In consecinti, aceasta nu va aplica prezentele orientiri in
cazul ajutoarelor pentru investitii ilegale acordate aeroporturilor inainte de 4 aprilie 2014.

174. In ceea ce priveste ajutoarele la infiintare acordate companiilor aeriene, Comisia va aplica principiile
enuntate in prezentele orientdri tuturor mdsurilor de ajutor la infiintare notificate in privinta cirora i se solicitd
si ia o decizie dupd 4 aprilie 2014, chiar si in cazul in care masurile au fost notificate inainte de data
mentionatd. In conformitate cu Comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea
ajutorului de stat ilegal, Comisia va aplica in cazul ajutoarelor la infiintare ilegale acordate companiilor aeriene
normele in vigoare la momentul acorddrii ajutoarelor. In consecinti, aceasta nu va aplica principiile enuntate in
prezentele orientdri in cazul ajutoarelor la infiintare ilegale acordate companiilor aeriene inainte de 4 aprilie
2014.

(191) O astfel de metodologie comund poate fi furnizatd de citre Comisie.
('°?) Comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutorului de stat ilegal (JO C 119, 22.5.2002, p. 22).
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8.7. Revizuire

175. Comisia poate realiza o evaluare a prezentelor orientdri in orice moment si va face acest lucru in termen
de cel mult sase ani dupd 4 aprilie 2014. Aceastd revizuire va avea la bazid informatii factuale si rezultatele
obtinute in urma unor consultdri extinse coordonate de Comisie pe baza datelor furnizate de statele membre si
de partile interesate. Comisia va reevalua situatia aeroporturilor cu un trafic anual de maximum 700000 de
pasageri pentru a stabili dacd este necesard mentinerea unor norme de compatibilitate specifice privind ajutoarele
de exploatare in favoarea acestei categorii de aeroporturi prin prisma perspectivelor referitoare la acoperirea inte-
grald a cheltuielilor de exploatare, indeosebi in ceea ce priveste evolutia conditiilor de piatd si a perspectivelor
in materie de rentabilitate.

176. Dupd consultarea statelor membre, Comisia poate inlocui sau completa prezentele orientdri pe baza unor
considerente importante privind politica de concurentd sau politica din domeniul transporturilor.
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ANEXA

Rezumatul conditiilor de compatibilitate

Tabelul 1

Prezentare generald a conditiilor de compatibilitate pentru ajutoarele acordate aeroporturilor

Conditii de compatibilitate

Ajutoare pentru investitii acordate aeroporturilor

Ajutoare de exploatare acordate aeroporturilor

a) Contributia la
indeplinirea unui
obiectiv de interes
comun bine definit

— Sporirea mobilitatii prin stabilirea de puncte de acces pentru zborurile efectuate in

interiorul UE

— Combaterea aglomeratiei in principalele noduri

— Facilitarea dezvoltdrii regionale

Multiplicarea aeroporturilor §i a capacitdtilor neutilizate in absenta unei perspective
satisficitoare de utilizare pe termen mediu nu contribuie la indeplinirea unui obiectiv

de interes comun bine definit.

Necesitatea

interventiei statului

<3 milioane de pasageri

>3-5 milioane de pasageri in anumite
circumstante specifice

>5 milioane de pasageri numai in
circumstante cu totul exceptionale

<3 milioane de pasageri

¢) Caracterul adecvat
al misurii de
ajutor

Misura de ajutor propusid trebuie s fie un
abordeze obiectivul de interes comun

instrument de politici adecvat menit si

Luarea in considerare a unor instrumente
de ajutor care denatureazi mai putin
concurenta (garantii, credite preferentiale
etc.)

Ex ante sub forma unei sume fixe care si
acopere deficitul de finantare preconizat
in ceea ce priveste cheltuielile de
exploatare (determinat pe baza unui plan
de afaceri ex ante) pentru o perioadd de
tranzitie de 10 ani.

Efectul stimulativ

Este prezent, in cazul in care investitia nu
ar fi fost efectuatd sau ar fi fost efectuatd
intr-o masurd diferitd (analiza contrafactuald
sau evaluarea deficitului de finantare pe
baza unui plan de afaceri ex-ante)

Este prezent, in cazul in care nivelul
activitdtii economice din aeroportul vizat
ar fi redus in mod semnificativ in
absenta ajutorului

¢) Proportionalitatea

ajutorului (limitarea

ajutorului la
minimul necesar)

Costuri eligibile:

Costurile legate de investitii in
infrastructura aeroportuard si in
echipamente, cu exceptia costurilor de
investitie pentru activitdti non-aeronautice

Deficitul de finantare a cheltuielilor de
exploatare aferente aeroportului

Intensitdtile maxime
autorizate ale ajutoarelor:

>3-5 milioane pand la 25%
1-3 milioane pand la 50 %

<1 milion pand la 75%

in perioada de tranzitie: 50 % din
valoarea initialdi medie a deficitului de
finantare calculati ca medie a celor 5 ani
anteriori perioadei de tranzitie
(2009-2013)

Dupid incheierea perioadei de tranzitie
de 10 ani: nu se autorizeazd acordarea
niciunui ajutor de exploatare (cu exceptia
cazului in care ajutorul este acordat in
temeiul normelor orizontale)
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Conditii de compatibilitate

Ajutoare pentru investitii acordate aeroporturilor

Ajutoare de exploatare acordate aeroporturilor

Exceptii:

Pentru aeroporturile situate in regiuni
indepirtate (indiferent de dimensiunea
acestora), intensititile maxime ale
ajutoarelor pentru investitii destinate
finantdrii infrastructurii aeroportuare pot fi
mdrite cu cel mult 20 %

Pentru aeroporturile al ciror trafic anual
este mai mic de 1 milion de pasageri si
care se afld in regiuni periferice:
intensitatea maximd poate depdsi 75 % in
cazuri exceptionale, sub rezerva unei
evaludri de la caz la caz

in cazul unei relociri: proportionalitatea,
necesitatea si intensitatea maximd a
ajutoarelor vor face obiectul unei evaludri,
indiferent de traficul mediu

Pentru aeroporturile cu un trafic anual
de peste 5 milioane de pasageri: numai
in cazuri cu totul exceptionale, caracterizate
de un esec de piatd clar si tinind seama
de amploarea investitiei si de denaturirile
concurentei

Pentru aeroporturile cu un trafic anual
mai mic de 700 de milioane de
pasageri: 80 % din valoarea initiald medie
a deficitul de finantare timp de 5 de ani
dupd inceperea perioadei de tranzitie

f) Evitarea efectelor
negative nedorite
asupra concurentei
si a schimburilor
comerciale dintre
statele membre

Este deschis tuturor potentialilor utilizatori
si nu este rezervat unui anumit utilizator

Aeroporturi cu un trafic anual mai mic de
5 milioane de pasageri: o sumi initiald
fixd sau trange anuale pentru a compensa
deficitul de finantare a costului de capital
care derivd din planul de afaceri al
aeroportului

Evaluarea denaturdrii concurentei si a
impactului asupra schimburilor comerciale

Este deschis tuturor potentialilor utilizatori
si nu este rezervat unui anumit utilizator

Aeroporturi cu un trafic anual mai mic
de 700000 de pasageri: reevaluate la
patru ani de la inceperea perioadei de
tranzitie

Cerinte de notificare
pentru schemele de
ajutoare si pentru
ajutoarele individuale

Scheme de ajutoare:

— aeroporturi cu un trafic anual mai mic
de 3 milioane de pasageri

Notificdri individuale:

— aeroporturi cu un trafic anual de peste
3 milioane de pasageri

— ajutoare pentru investitii acordate unui
aeroport cu un trafic anual mai mic de
1 milion de pasageri a cdror intensitate
depigeste 75 %

ajutoare pentru investitii acordate pentru
relocarea aeroporturilor

aeroporturi mixte de pasageri/marfuri
care depdsesc 200 000 de tone de
mdrfuri pe parcursul celor doud exercitii
financiare care precedd anul notificarii

crearea unui nou aeroport de pasageri
(inclusiv transformarea unui aerodrom
existent)

crearea sau dezvoltarea unui aeroport
situat la o distantd de 100 de kilometri
sau la 60 de minute de un aeroport
existent

Scheme de ajutoare:

— aeroporturi cu un trafic anual mai
mic de 3 milioane de pasageri

Notificdri individuale:

— aeroporturi mixte de pasageri/marfuri
care depisesc 200000 de tone de
mdrfuri pe parcursul celor doud
exercitii financiare care precedd anul
notificarii

ajutoare de exploatare acordate unui
aeroport situat la o distantd de 100
de kilometri sau la 60 de minute de
alte aeroporturi
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Tabelul 2
Prezentare generald a conditiilor de compatibilitate pentru ajutoarele la infiintare acordate companiilor aeriene
Conditii de compatibilitate Ajutoare la infiintare acordate companiilor aeriene
a) Contributia la indeplinirea | — Sporirea mobilitatii prin stabilirea de puncte de acces pentru zborurile
unui obiectiv de interes efectuate in interiorul UE
comun bine definit s T
— Facilitarea dezvoltdrii regionale
Nu se dubleazd o conexiune comparabild existentd, care este operatd de citre
un serviciu feroviar de mare vitezd sau de un alt aeroport ce deserveste aceeasi
zond in conditii comparabile
b) Necesitatea interventiei — Acroporturi cu un trafic anual mai mic de 3 milioane de pasageri
statului o . Lo 3 . .
— Aeroporturi situate in regiuni indepdirtate, indiferent de dimensiunea acestora
— Acroporturi cu un trafic anual cuprins intre >3-5 milicane de pasageri,
numai in circumstante exceptionale
— Nu se acordd ajutoare la infiintare pentru legdturi aeriene operate de pe
aeroporturi cu un trafic anual de peste 5 milioane de pasageri
¢) Caracterul adecvat al — Nu se aplicd in cazul in care ruta respectivd este deja deservitd de citre un
misurii de ajutor serviciu feroviar de mare vitezd sau de un alt aeroport care deserveste
aceeasi zond in aceleasi conditii
— Plan de afaceri ex-ante care prezintd rentabilitatea rutei dupd cel putin 3 de
ani sau angajamentul irevocabil din partea companiei aeriene de a opera
zboruri pe ruta respectivd pentru o perioadd cel putin la fel de lungd ca
cea in care a beneficiat de ajutor la infiintare
d) Efectul stimulativ Prezent, in cazul in care nivelul activitdtii economice a companiei aeriene pe
aeroportul in cauzd s-ar reduce in mod semnificativ in absenta ajutorului (de
exemplu, noua rutd nu ar fi fost lansatd).
Noua rutd sau noul orar de zbor pot demara numai dupd prezentarea cererii
de ajutor autoritdtii care acordi ajutorul.
e) Proportionalitatea ajuto-
rului (limitarea ajutorului
la minimul necesar)
— Costuri eligibile: Tarife de aeroport aplicabile unei rute
— Intensitdti maxime autorizate |50 % pentru o perioadd maximid de 3 ani
ale ajutoarelor:
f) Evitarea efectelor negative | — Autoritdtile publice trebuie si isi facd publice proiectele in timp util pentru

nedorite asupra
concurentei si a
schimburilor comerciale
dintre statele membre

a permite tuturor companiilor aeriene interesate si isi ofere serviciile

— Nu se cumuleazd cu alte tipuri de ajutoare de stat acordate pentru operarea
unei rute

Cerinte de notificare pentru
schemele de ajutoare si
pentru ajutoarele individuale

Scheme de ajutoare:

— Aeroporturi cu un trafic anual mai mic de 3 milioane de pasageri si
aeroporturi situate in regiuni indepirtate

Notificdri individuale:

— Acroporturi cu un trafic anual mai mare de 3 milioane de pasageri, cu
exceptia aeroporturilor situate in regiuni indepirtate
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Tabelul 3
Ajutoare cu caracter social
Conditii de compatibilitate
a) Ajutoare acordate efectiv in beneficiul consumatorilor finali
b) Ajutoare cu caracter social:

Acestea vizeazd numai anumite categorii de pasageri (de exemplu, persoanele cu nevoi speciale, cum ar fi
copiii, persoanele cu handicap, persoanele cu venituri scizute, studentii, persoanele in varstd etc.)

Exceptie: in cazul in care ruta respectivd asigurd legitura cu unele regiuni indepirtate (cum ar fi, de
exemplu, regiunile ultraperiferice, insulele si zonele slab populate), ajutoarele poate acoperi intreaga populatie
a unei regiuni

) Ajutoare acordate fird discriminare in ceea ce priveste originea companiei aeriene care opereazd serviciile
respective

Tabelul 4

Compatibilitatea ajutoarelor sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public

Dimensiunea aeroportului in functie de Cadrul juridic aplicabil Obligatia de notificare
traficul mediu (numir de pasageri pe
an)
Administratori ai aeroporturilor cu | Articolul 106 alineatul (2) din Scutire de obligatia de notificare

un trafic anual mai mic de 200 000 | tratat

de pasageri pe durata incredintdrii .
unui SIEG Decizia 2012/21/UE

Companii aeriene in ceea ce priveste
legdturile aeriene care deservesc
insule cu un trafic anual mai mic
de 300000 de pasageri

Aeroporturi cu un trafic anual de Articolul 106 alineatul (2) din Notificare obligatorie
peste 200 000 de pasageri pe durata | tratat

incredintdrii unui SIEG o
Cadrul privind SIEG
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