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VERSIUNE PUBLICA

Obiect: Ajutor de stat SA. 33769 (2015/NN) (ex-2011/CP) — Roméania -
Presupus ajutor acordat Aeroportului Transilvania Targu Mures, Wizz
Air, Ryanair si altor companii aeriene

Domnule Ministru,

Comisia doreste sa informeze Romania ca, n urma analizarii informatiilor furnizate de
autoritatile romane cu privire la masura sus-mentionata, a decis deschiderea procedurii
prevazute la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene.

1. PROCEDURA

(1) La 13 octombrie 2011, a fost inaintatd o plangere Comisiei, in conformitate cu
articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene
(TFUE)!, privind presupusul ajutor ilegal de stat acordat Aeroportul Transilvania
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Targu-Mures (denumit in continuare ,,TMA” sau ,,administratorul aeroportului”).
Plangerea a fost inregistratd sub numarul de caz SA.33769. Intrucét ajutorul
acordat de stat parea sa fi fost pus in aplicare inainte sa se poata adopta de catre
Comisie o pozitie cu privire la compatibilitatea acestuia cu piata internd, masura a
fost ulterior Inregistrata ca ajutor nenotificat.

Plangerea a fost 1inaintata autoritatilor roméne pentru observatii la
19 decembrie 2011 si, dupa o prelungire a termenului-limita, a fost primit un
raspuns din partea autoritatilor roméane la 13 februarie 2012.

Reclamantul (denumit in continuare ,,primul reclamant”) a furnizat informatii
suplimentare Comisiei la 14 octombrie 2011, 18 octombrie 2011, 3 noiembrie
2011, 24 noiembrie 2011 si 10 ianuarie 2012.

Prin intermediul unei scrisori din 24 februarie 2012, Comisia a solicitat
autoritatilor romane furnizarea de informatii suplimentare. La 13 aprilie 2012 si la
24 aprilie 2012, dupa o prelungire a termenului-limita, autoritatile roméne au
prezentat informatiile solicitate.

La 1 martie 2012, Comisia a primit din partea unui al doilea reclamant informatii
sub forma unei plangeri suplimentare privind presupusul ajutor de stat ilegal
acordat companiei aeriene Wizz Air la TMA. Cel de al doilea reclamant a furnizat
informatii suplimentare Comisiei la 2 aprilie 2012, 20 aprilie 2012 si
15 octombrie 2012.

De asemenea, la 15 octombrie 2012, Comisia a primit informatii din partea unui
al treilea reclamant sub forma unei plangeri suplimentare privind presupusul
ajutor de stat ilegal acordat TMA pentru finantarea infrastructurii si presupusul
ajutor de stat ilegal rezultat din Tncredintarea incorecta in favoarea TMA a sarcinii
furnizarii unui serviciu de interes economic general (denumit Tn continuare
,SIEG”).

La 8 noiembrie 2012, primul reclamant a furnizat informatii suplimentare
Comisiei.

La 7 decembrie 2012, 26 februarie 2013, 27 februarie 2013 si 5 decembrie 2013,
au fost primite informatii suplimentare de catre Comisie din partea celui de al
treilea reclamant.

La 18 septembrie 2013, Comisia a primit o plangere suplimentara din partea celui
de al treilea reclamant, prin care acesta afirma ca TMA sau autoritatile locale din
Targu-Mures ar fi acordat ajutor in favoarea Ryanair, in special prin intermediul
unui acord de marketing.

Plangerea a fost transmisa autoritatilor romane la 28 noiembrie 2013 si a fost
primit un raspuns de la acestea la 20 decembrie 2013, prin care se afirma faptul ca
nu a fost incheiat niciun acord de marketing de catre TMA sau de catre
autoritatile locale din Targu-Mures cu Ryanair sau cu orice alta companie aeriana.

La 20 ianuarie 2014, a avut loc la Bruxelles o reuniune intre Comisie si
reprezentantii celui de al treilea reclamant.

La 14 octombrie 2014, Comisia a transmis celui de al treilea reclamant scrisoarea

autoritatilor roméne din 20 decembrie 2013. La 27 octombrie 2014, Comisia a

primit un raspuns din partea celui de al treilea reclamant (denumit in continuare
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,rezumatul plangerii celui de al treilea reclamant”).

(13) La 11 decembrie 2014, Comisia a solicitat autoritatilor romane sa furnizeze
informatii suplimentare. Dupa o prelungire a termenului-limitd, autoritatile
romane au prezentat informatiile solicitate la 18 februarie 2015.

(14) La 12 si la 18 februarie 2015, Comisia a primit de la cel de al treilea reclamant
informatii suplimentare referitoare la SIEG in cadrul TMA. La 1 aprilie 2015,
aceste informatii au fost transmise autoritatilor romane pentru observatii si, la 8
mai 2015, Comisia a primit un raspuns la acestea din partea autoritatilor romane.

2. DESCRIERE DETALIATA A MASURILOR

2.1. Aeroportul Transilvania Targu Mures (TMA)

(15) TMA este situat la sud-vest de Targu-Mures la o distanta de 14 km de acesta.
Targu-Mures este un oras care numara 135 000 de locuitori si este situat in judetul
Mures, in partea centrald a Romaniei. Atat orasul, cat si aeroportul se afla in
regiunea istorica a Transilvaniei.

(16) Tn 2001, TMA deservea doar 5147 de pasageri, insi acest numir a crescut
spectaculos, partial ca urmare a investitiilor facute in infrastructura aeroportului.
Modificarile inregistrate in ceea ce priveste numarul de pasageri in perioada
2006-2014, cifre pe care autoritdtile roméane sunt invitate sa le confirme, sunt
prezentate in tabelul de mai jos:

Tabelul 1 - Numirul de pasageri la TMA?

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Nr. de

pasageri 46 822 156 929 |69 945 84062 (74353 257 303 (300427 |363 389 |343 521

(17)  Printre companiile aeriene care au operat de pe TMA se numara Malev, TAROM,
Ryanair si Wizz Air. Dintre aceste companii aeriene, numai Wizz Air este
operationala in prezent, activitatea sa acoperind cea mai mare parte a zborurilor.

(18) Wizz Air si-a inceput operatiunile pe TMA in iunie 2006 cu o rutd cu destinatia
Budapesta si si-a extins rapid activitatile Tn cadrul aeroportului, iar in 2007 a
operat rute cu destinatia Budapesta, Londra, Barcelona, Roma, Milano si
Dortmund.

(19) n noiembrie 2007, Wizz Air si-a incetat activitatea la TMA, mutand anumite
servicii la Aeroportul International Cluj-Napoca (denumit in continuare ,,AICN”).
Tn 2008, Wizz Air si-a reluat serviciile de la TMA catre Budapesta. in 2011,
serviciile Wizz Air au inregistrat o crestere semnificativa, fiind redeschise rutele
cu destinatia Londra, Barcelona, Roma, Milano si Dortmund si adaugénd la
acestea noi destinatii, Madrid si Paris.

2
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Wizz Air opereazd in prezent zboruri de la TMA catre aeroporturile Budapesta,
Dortmund, Memmingen, Frankfurt Hahn, Paris Beauvais, London Luton, Milano,
Madrid si Rome Ciampino. De pe AICN, Wizz Air opereaza in prezent zboruri
catre 20 de destinatii. Aceste destinatii includeau sase destinatii pe care compania
le deservea si de pe TMA, si anume: Dortmund, Paris Beauvais, London Luton,
Milan, Madrid si Rome Ciampino.

Ryanair a inceput operarea de zboruri de pe TMA catre Bruxelles si Pisa in 2013,
insa in 2014 si-a intrerupt toate operatiunile de pe TMA.

Distanta dintre TMA si AICN este de 103 km sau de 1 ora si 31 de minute de
mers cu masina, in timp ce distanta dintre TMA si Aeroportul International Sibiu
este de 114 km sau de 1 ora si 53 de minute de mers cu masina®. Toate celelalte
aeroporturi importante, inclusiv Aeroportul International Brasov-Ghimbav in curs
de constructie, se afla la peste 2 ore de mers cu masina de TMA.

2.1.1. Administrarea Aeroportului Transilvania Targu Mures (TMA)

Infrastructura aeroportului TMA a fost deschisa pentru prima oara utilizatorilor in
1936 si, la fel ca in cazul AICN si a majoritatii aeroporturilor din Romania, pana
in 1997 a facut parte din Regia Autonoma Aeroportuara din Romania (RAATR).
Taxele si tarifele aeroportuare erau identice pentru toate aeroporturile din cadrul
RAATR.

In urma Hotararii nr. 398/1997 a Guvernului, 13 aeroporturi din structura
RAATR au fost subordonate consiliilor judetene, inclusiv TMA, care a fost
subordonat Consiliului Judetean Mures, si AICN, care a fost subordonat
Consiliului Judetean Cluj. Din acel moment, operatorul fiecarui aeroport a fost
responsabil de dezvoltarea infrastructurii aeroportuare, furnizarea echipamentelor
sale si organizarea generala a aeroportului.

TMA opereaza aeroportul in baza unui contract de concesiune incheiat cu statul,
proprietarul infrastructurii aeroportuare. De la infiintarea sa, TMA s-a aflat
intotdeauna in proprietatea Consiliului Judetean Mures. Autoritatile roméne sunt
invitate sa furnizeze toate informatiile relevante referitoare la acordurile de
concesiune.

Regia Autonoma ,,Aeroportul Transilvania” Targu-Mures este numele companiei
care controleaza TMA (denumit interschimbabil in aceasta decizie ,,TMA” sau
,»,administratorul aeroportului”). Actualul Consiliu de administratie a fost stabilit
pentru o perioadd de patru ani prin Hotdrarea regionala nr. 65 a Consiliului
Judetean Mures din 31 mai 2012.

Aeroportul International Cluj-Napoca (AICN)

AICN este cel de al doilea cel mai mare aeroport din Romania, situat langa Cluj-
Napoca, cel mai mare centru urban al Transilvaniei, o regiune istoricd din nord-
vestul Romaniei.

AICN deserveste in prezent 23 de destinatii interne si internationale, cele mai
multe dintre acestea fiind operate de Wizz Air [a se vedea punctul (20)]. In plus,
diferite destinatii de vacanta sunt operate prin zboruri charter.

® Potrivit www.googlemaps.com, ruta cea mai scurti si cea mai rapida dintre cele doud aeroporturi cu
masina este de 103 km sau de 1 ora si 31 de minute.
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AICN deserveste in prezent peste 1 milion de pasageri anual. Numarul de
pasageri a crescut substantial incepand din momentul dereglementarii traficului
aerian in Romania, in 2007.

Descrierea masurilor care fac obiectul procedurii oficiale de investigatie
Plangerile pot fi rezumate prin urmatoarele acuzatii:

- nivelul tarifelor aeroportuare este atat de scdzut incdt se acorda
ajutor de stat companiilor aeriene care opereaza de pe TMA;

- TMA primeste ajutor de stat ilegal sub forma incredingarii incorecte a
sarcinii furnizarii de servicii de interes economic general n favoarea
TMA si a finansarii pentru echipamentele de handling la sol si
facilitatile de parcare.

Aceste masuri sunt descrise mai in detaliu in sectiunile urmatoare (2.4 si 2.5):

Potentialul ajutor acordat companiilor aeriene in legitura cu nivelul
tarifelor aeroportuare pentru companiile aeriene care opereazi pe TMA

Se afirma ca, incepand cu 6 iulie 2012, companiile aeriene care au deschis noi
rute de pe TMA au platit un tarif aferent serviciilor pentru pasageri de numai 1
EUR/pasager.

Un presupus rezultat al stabilirii tarifelor TMA la aceste niveluri a fost transferul
de la AICN la TMA al rutelor operate de Wizz Air catre anumite destinatii.

S-a afirmat, de asemenea, ca Ryanair a fost subventionata de Consiliul Judetean
Targu-Mures prin intermediul unui acord de servicii de marketing [a se vedea
punctul (10)], insa autoritatile roméane au confirmat ca un astfel de acord nu
existd. Aceasta acuzatie nu a fost reluata in rezumatul plangerii celui de al treilea
reclamant.

Nivelul tarifelor aeroportuare la care se refera acuzatiile a fost stabilit prin
Hotararea nr. 83/2012 a Consiliului Judetean Mures din 6 iulie 2012 (denumita in
continuare ,hotararea regionalda din iulie 2012”) de aprobare a Deciziei nr.
7/26.06.2012 a Consiliului de administratie al TMA.

Tn temeiul hotararii regionale din iulie 2012, tarifele aeroportuare au devenit
urmatoarele:

Tabelul 2 - Tarifele aeroportuare percepute de TMA aplicabile Th urma hotérarii
regionale din iulie 2012

Tarif Cost (EUR)
Aterizare 1,25/tona
lHluminare 0,40/tona
Stationare 0,15/tona
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Servicii pentru pasageri 1,00/pasager

Autoritatile romane sunt invitate sa confirme daca tarifele stabilite prin hotararea
regionald din iulie 2012 au devenit efective imediat in ziua in care a fost adoptata
hotararea (6 iulie 2012) sau daca au fost puse in aplicare doar la o data ulterioara.
Autoritatile romane sunt rugate, de asemenea, sa confirme daca tarifele pentru
stationarea aeronavelor Tabelul 2 variaza in functie de timpul de stationare. De
asemenea, autoritatile romane sunt invitate sa confirme dacd TMA incaseaza
integral tariful aferent serviciilor pentru pasageri in valoare de 1 EUR sau daca,
astfel cum sustine unul dintre reclamanti, este perceputa o taxa de 0,325
EUR/pasager in temeiul legislatiei nationale Tn scopuri de siguranta si securitate.

Tariful de aterizare mentionat in Tabelul 2 poate fi redusa daca respectiva
companie aeriand efectueaza peste trei aterizdri pe lund la TMA, potrivit
urmatoarei scale:

Tabelul 3 — Reduceri ale tarifelor de aterizate percepute la TMA aplicabile Tn urma
hotararii regionale din iulie 2012

Nr. de aterizari/luna Reducere
3-5 5%
6-10 10%
11-15 15%
16-20 20%
21-25 25%
26-30 30%
31-35 35%
36-40 40%
41-45 45%
Peste 46 50%

Tarifele aeroportuare previzute in Tabelul 2 si Tabelul 3 au fost publicate in AIP*
Romania GEN 4.1-16 din 20 septembrie 2012.

Pentru a permite Comisiei sa evalueze daca tarifele aeroportuare valabile pentru
companiile aeriene care opercaza de pe TMA erau menite sa genereze o

* Publicatia de Informare Aeronautici (AIP) este documentul de bazi din domeniul aviatiei menit in primul
rdnd sa raspunda cerintelor internationale privind schimbul de informatii aeronautice permanente si
modificarile temporare de lungad duratd esentiale pentru navigatia aeriana. Aceasta este publicatd de
ROMATSA, Administratia Roméana a Serviciilor de Trafic Aerian. A se vedea: http://www.aisro.ro/.
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contributie pozitiva suplimentara la profit pentru aeroport5, adica sa duca la
profituri mai mari sau la pierderi mai mici decat ar fi urmat sa se inregistreze intr-
0 situatie contrafactuala (daca aceste companii aeriene nu ar fi fost prezente la
aeroport platind respectivele tarife), Romania a fost invitatd sa furnizeze orice
plan de afaceri care a stat la baza hotararii de stabilire a tarifelor aeroportuare si,
in cazul in care nu existd o analizd de rentabilitate ex ante veritabila Tnainte de
hotéararea regionald din iulie 2012, o analiza de rentabilitate ex ante reconstituita
pe care un operator privat rezonabil in economia de piata ar fi efectuat-o0 Tnainte
de adoptarea tarifelor aeroportuare din 2012°.

In raspunsul lor, autorititile romane au declarat ci analiza oportunititii oferite de
tarifele aeroportuare care au fost stabilite prin hotararea regionala din iulie 2012
s-a bazat pe documentul: ,,Prognoza privind evolutia compensatiilor in perioada
2011-2015 avand la baza tarifele aeroportuare propuse pentru aprobare” (denumit
in continuare ,,documentul de prognoza economicd”). Documentul a fost elaborat
fnainte de stabilirea taxelor prin hotdrarea regionald din iulie 2012. Acest
document este reprodus in tabelul 4:

Tabelul 4 - Documentul de prognoza economici (Situatia efectiva pentru 2011/previziuni pentru

2012-2015)
Anul | Total Total Total Total Cursul de | Total venituri | Total Compensatie Buget
rotatii rotatii venituri | venituri schimb Wizz venitur | SIEG (RON) (RON)
Wizz alte Wizz alte RON/EUR Air i
Air companii Air companii BNR/Eurostat (RON) alte
aeriene (EUR) aeriene compa
(EUR) nii
aeriene
(RON)
358
2011 | [...] 130 [...] 61 880 4,3197 [...] 555,46 4953 161 8035000
573
2012 | [...] | 250 [...] 130 000 4,4140 [...] 82000 | 4299831 7790 247
808
2013 | [...] 350 [...] 182 000 4,4412 [...] 298,40 3525543 7 649 967
2014 | [...] | 555 [...] 316 350 4,5200 [...] L 4291 3951270 9 051 300
) 902,00
2015 | [...] | 700 [..] | 490000 4,5600 [...] 2 2341 99344 11 286 000
: 400,00
(42) Documentul de prognoza economica contine date reale ex post pentru 2011 si

(43)

previziuni ex ante pentru perioada 2012-2015. Datele acopera numarul de rotatii
ale Wizz Air si ale altor companii aeriene si veniturile TMA provenite de la Wizz
Air si de la alte companii aeriene, compensatia SIEG pentru TMA si o cifra
pentru buget. Autorititile romane au fost invitate sa explice legatura dintre
coloanele ,,Total venituri”, ,,Compensatie SIEG” si ,,Buget” si, in special, ce
reprezinta cifra pentru buget.

Potrivit autoritatilor roméane, documentul de prognoza economica evidentiaza

® Orientirile privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p.
3) specifica la punctul 61 ,,Comisia considera ca perspectivele de rentabilitate suplimentard ex ante sunt
criteriul cel mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate in mod individual de aeroporturi cu
anumite companii aeriene.”

® Scrisoare din partea Comisiei din 11 decembrie 2014.
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efectul benefic al noilor taxe de aeroport si indica o previziune de scadere drastica
n fiecare an a valorii compensatiei SIEG solicitatda de TMA autoritatilor locale.
in plus, acesta demonstreaza obiectivul final al TMA, si anume acela de a fi
capabil sa obtind o rentabilitate intr-un interval de timp rezonabil de 5-10 ani, prin
generarea de trafic suplimentar la aeroport.

Masuri in favoarea TMA

Reclamantii sustin faptul ca incepand cu 2011 sarcina furnizarii SIEG incredintata
TMA implica o supracompensatie si ca aeroportul utilizeaza supracompensatia
SIEG pentru a subventiona tarifele aeroportuare mici pentru companiile aeriene.

De asemenea, se sustine ca TMA a finantat prin intermediul compensatiei SIEG
investitii care, in mod normal, nu intra in domeniul de aplicare al misiunii SIEG a
aeroportului. Aceste investitii includ echipamentele de handling la sol si o
modernizare a facilitatilor de parcare ale TMA.

2.5.1. Sarcini SIEG incredingate TMA

TMA a primit finantare publica din bugetul Consiliului Judetean Mures incepand
din 1997, in urma Hotararii nr. 398/1997 a Guvernului [a se vedea punctul (24)].

Potrivit autoritatilor roméne, aceasta finantare a constituit compensatie pentru
obligatii de serviciu public care au indeplinit toate conditiile de fond pentru SIEG.

Finantarea publica acordata TMA de catre consiliul judetean pentru a compensa
costurile cu serviciile de interes economic general in perioada 2007-2009 sunt
evaluate in prezent de Comisie in cadrul cazului SA.30931 (2011/C) (ex N
185/2010)". Romania a declarat ci aceastd finantare si cea in favoarea altor
aeroporturi din Roménia ar avea valoarea ajutorului exceptat de la obligatia de
notificare in baza Deciziei 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005
privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul CE [in prezent articolul
106 alineatul (2) din TFUE] la ajutorul de stat, sub forma compensatiei pentru
obligatia de serviciu public, acordat anumitor intreprinderi carora le-a fost
incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general (denumitd in
continuare ,,Decizia privind SIEG din 2005”)°.

In special, Romania a afirmat ca finantarea publici in cauzi a reprezentat o
compensatie pentru sarcina furnizarii de servicii de interes economic general
incredintata TMA (si altor aeroporturi din Roménia) in temeiul Hotararii
nr.398/1997 a Guvernului. Hotararea guvernului se refera la transferul
proprietatii aeroporturilor regionale din Romania de la Ministerul Transporturilor
catre consiliile judetene si regionale si stabileste, Tn anexa la aceasta, statutul
administratorilor aeroporturilor, incluzand o lista detaliata a activitatilor acestora.
Roménia a sustinut cd aceste activitdti, adicd administrarea generald a
aeroporturilor in cauza, ar trebui considerate drept servicii de interes economic
general.

La 24 mai 2011, Comisia a deschis procedura oficiala de investigatie in cazul

" Decizia de a initia o proceduri de investigatie formala a fost adoptata la 24 mai 2011 si a fost publicati in
JO C 207, 13.7.2011. La 23 iunie 2011, Comisia a adoptat o rectificare la aceasta decizie.

8JO L 312, 29.11.2005, p. 67.
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SA.30931 sus-mentionat. Finantarea din fonduri publice acordata TMA de catre
consiliul judetean Tn perioada 2007-2009 este, asadar, evaluata de Comisie separat
in cadrul cazului SA.30931 si nu face obiectul prezentei decizii. Pentru perioada
care incepe la 1 ianuarie 2010, Comisia a Tnchis partial procedura oficiala de
investigatie initiata in temeiul articolului 108 alineatul (2) din TFUE in ceea ce
priveste schema notificata prin care se prevedea acordarea de finantare publica
pentru sprijinirea imbunatatirilor aduse infrastructurii aeroporturilor regionale
mici, Tntrucat Romania si-a retras notificarea privind proiectul in cauza. Prezenta
decizie vizeaza doar finantarea publica acordata TMA incepand cu 2011.

2.5.1.1. Incredintarea sarcinii SIEG 2011

Tn 2011, aeroportului TMA i s-a incredintat sarcina furnizarii unui SIEG (denumit
in continuare ,,SIEG 2011”) prin Hotararea regionald nr. 107/2011 a Consiliului
Judetean Mures din 18 august 2011 (denumita in continuare ,,hotararea regionala
din august 2011”). In temeiul articolului 1 alineatul (2), reprezinti un SIEG
urmatoarele activitati desfasurate de aeroport:

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

B) operarea infrastructurii, a echipamentelor si a instalatiilor care le
sprijind in mod direct, cuprinzand intretinerea, repararea, modernizarea si
administrarea infrastructurii aeroportului;

C) furnizarea de servicii aeroportuare auxiliare transportului aerian,
cu exceptia serviciilor de handling la sol;

D) furnizarea de servicii de controlul traficului aerian, stingere a
incendiilor, servicii de urgenta, servicii de siguranta;

E) asigurarea, in conditiile legii, a spatiilor si a utilitatilor necesare
autoritatilor publice care efectueaza activitati specifice de control pe
aeroport;

F) prelucrarea zborurilor cu aeronave scutite, conform legii, de la
plata tarifelor aeroportuare®, inclusiv a pasagerilor acestor aeronave;

® Tn conformitate cu articolul 31 alineatul (2) din Codul aerian al Romaniei, pe aerodromurile civile
deschise utilizarii publice sunt scutite de la plata tarifelor aecroportuare de pasager, aterizare, stationare si
iluminat, precum si a tarifelor pentru servicii de navigatie aeriand terminald urmatoarele categorii de
aeronave: a) aeronavele militare romanesti; b) aeronavele militare strdine, pentru care existd acorduri
bilaterale incheiate la cererea Ministerului Apararii Nationale; c) aeronavele care transportd demnitari ai
statului in misiune oficiald; d) aeronavele care efectueaza zboruri in folosul ONU, al Crucii Rosii sau al
Semilunii Rosii; ) aeronavele care efectueazd misiuni de cadutare si de salvare; f) aeronavele care
efectueaza misiuni umanitare si de ajutorare urgentd; g) aeronavele care sunt nevoite sa aterizeze datorita
unor cauze tehnice, din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile sau a unor situatii de fortd majora; h)
aeronavele care aterizeazd din dispozitia Ministerului Transporturilor si/sau a Ministerului Apdararii
Nationale; i) alte categorii de aeronave previzute de lege. In temeiul articolului 31 alineatul (4) scutirile
prevazute la literele (a)-(c) se aplicd numai pe aerodromurile unde statul roman este actionar majoritar.

9



G) achizitia si  TIntretinerea echipamentelor specifice necesare
deservirii la sol a aeronavelor scutite, conform legii, de plata tarifelor
aeroportuare;

H) protectia infrastructurii aeroportului..

(52)  Potrivit autoritatilor romane, activitatile de la literele D)-H) de mai sus nu sunt de
naturd economica si nu intrd in sfera competentelor autoritatii publice. Tn ceea ce
priveste literele F) si G), autoritatile romane au mentionat ca anumite categorii de
aeronave sunt scutite legal de toate tarifele aeroportuare si comisioanele conexe,
inclusiv de tarifele pentru serviciile de handling la sol, pe toate aeroporturile din
Romania®®.

(53) 1In conformitate cu articolul 1 alineatul (3) din hotirarea regionald din august
2011, nu pot face parte din activitatile aferente serviciului de interes economic
general activitatile comerciale care nu sunt legate in mod direct de activitatile de
baza ale aeroportului si care includ construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea
terenului si a cladirilor sau portiunilor din acestea, nu numai pentru birouri si
depozitare, dar si pentru hoteluri si operatori economici situati in incinta
aeroportului, precum si pentru magazine, restaurante sau parcari.

(54) Compensatia platita TMA pentru furnizarea de servicii de interes economic
general Tn perioada 2011-2014 este prezentata in tabelul urmator:

Tabelul 5 - Finantare pentru SIEG plitita TMA (2011-2014)

2011 2012 2013 2014
Compensatie | 4 951 625 5367 648 5606 274 6 142 923
(RON)
E:EOLTFQJ)%Tsa?'e 1111 750 1205 157 1258 734 1379223

(55) Autoritdtile romane au fost invitate sa confirme proportia din compensatie
acordata in 2014 in baza SIEG 2011 si proportia din compensatie acordata in baza
SIEG 2014 (a se vedea sectiunea 2.5.1.2).

(56) La 17 iulie 2014, a fost pronuntata o sentinta civila (nr. 4873/2014) de Tribunalul
Cluj Tn cauza 8989/117/2013 prin care a fost anulata hotararea regionala din
august 2011.

(57)  Consiliul Judetean Mures a formulat un recurs Tmpotriva hotararii pronuntate pe
motiv de ilegalitate inter alia si a facut o cerere de stramutare, cerere care a fost
acceptati de Inalta Curte de Casatie si Justitie (ICCJ). Drept rezultat, recursul
impotriva sentintei civile nr. 4873 din 17 iulie 2014 va fi judecat la Curtea de
Apel din Alba. Cauza este pendinte.

(58)  Un astfel de recurs in materie de litigii administrative are efect suspensiv, ceea ce
inseamna ca recursul formulat de Consiliul Judetean Mures impotriva sentintei nr.
4873 din 17 iulie 2014 a suspendat efectul acesteia asupra hotararii regionale din

19 A se vedea nota de subsol nr. Error! Bookmark not defined..
1 pe baza cursului de schimb din 25 mai 2015, 4,4539 RON/EUR. Sursa: Banca Centrald Europeana.
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(59)

(60)

(61)

(62)

(63)

(64)

(65)

(66)

august 2011 si, prin urmare, hotararea regionald din august 2011 a ramas in
vigoare.

Mecanismul de compensare in baza SIEG 2011

Articolul 4 din hotararea regionald din august 2011 include un mecanism de
calculare si revizuire a compensatiei primite de TMA pentru a ndeplini
obligatiile de serviciu public si pentru a evita supracompensarea.

Tn ceea ce priveste acest mecanism, TMA are obligatia de a tine conturi separate
pentru activitatile SIEG. Tn ceea ce priveste costurile, calculul compensatiei ia in
considerare toate costurile suportate pentru desfasurarea activitatilor legate de
SIEG si 0 proportie corespunzatoare din costurile comune ale aeroportului este
alocata costurilor SIEG.

Consiliul Judetean Mures efectueaza verificari, pe baza situatiilor financiare
anuale prezentate de TMA, pentru a vedea daca aeroportul a primit o compensatie
mai mare decat suma prevazuta la articolul 4 din hotararea regionald din august
2011 si verifica daca aeroportul si-a indeplinit obligatiile de serviciu public.
Hotararea regionala din august 2011 prevede dreptul Consiliului Judetean Mures
de a ordona recuperarea oricarei supracompensatii.

2.5.1.2. Tncredintarea sarcinii SIEG 2014

Aeroportului i s-a incredintat sarcina de furnizare a unui al doilea SIEG (denumit
in continuare ,,SIEG 2014”) de catre Consiliul Judetean Mures prin Hotararea nr.
161/2014 a Consiliului Judetean Mures din 30 octombrie 2014 (denumitd in
continuare ,,hotararea regionald din octombrie 2014”).

Potrivit autoritatilor roméne, SIEG 2014 a fost elaborat si adoptat in conformitate
cu TFUE, cu Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor privind ajutoarele
de stat din Uniunea Europeanda in materie de compensare acordatd pentru
furnizarea de servicii de interes economic general'® si cu cadrul Uniunii Europene
pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (denumit in continuare ,,cadrul SIEG™)" si luand in considerare Orientirile
din 2014 privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene
(denumite in continuare ,,Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei”)".

Autoritatile romane sunt invitate sa confirme daca SIEG 2014 a avut efect de
abrogare a SIEG 2011 [a se vedea punctul (58)], precum si data la care SIEG
2014 a intrat Tn vigoare.

De asemenea, autoritdtile roméne au fost invitate sd confirme valoarea

compensatiei platite pentru 2014 si pentru 2015, pana in prezent, in baza SIEG
2014 [a se vedea punctul (55)].

Hotararea regionala din octombrie 2014 prevede granturi atat pentru costurile de
investitii, cat si pentru costurile de exploatare, drept compensatie pentru

2J0 C8, 0f 11.1.2012, p. 4.

3 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.

1430 C 99, 4.4.2014, p. 3.
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(67)

(68)

furnizarea unui SIEG:

- in temeiul articolului 4 alineatul (2), costurile de investitii sunt
compensate pe baza deficitului de finantare in conformitate cu planul de
afaceri al aeroportului pana la o intensitate de 75 % din costurile eligibile
(costurile aferente investitiilor in infrastructura aeroportuara, inclusiv cele
legate de infrastructura de handling la sol). Articolul 4 alineatul (3)
prevede ca finantarea publica poate depasi in mod exceptional 75 % din
costurile eligibile care fac obiectul unei notificari sub rezerva unei
evaluari si a unei notificari prealabile a Comisiei;

- in temeiul articolului 4 alineatul (4), finantarea publica a
cheltuielilor de exploatare este stabilitdi anual pe baza deficitului de
finantare al activitatilor SIEG, calculat pe baza planului de afaceri al
aeroportului. Tn conformitate cu articolul 4 alineatul (5), compensatia
pentru cheltuielile de exploatare in primii cinci ani nu poate depasi 80 %
din deficitul de finantare a cheltuielilor de exploatare in cursul primilor
cinci ani si, in conformitate cu articolul 4 alineatul (6), 50 % din deficitul
de finantare a cheltuielilor de exploatare in urmatorii 5 ani.

SIEG 2014 acopera o perioada de tranzitie de 10 ani pana la 4 aprilie 2024 si
poate fi revizuit in oricare dintre urmatoarele situatii:

- la 4 ani de la atribuirea initiala;
- daca traficul aeroportului depaseste 700 000 de pasageri pe an;
- ori de cate ori se prevede astfel in legislatia relevanta.

2.5.2. Finanzarea echipamentelor de handling la sol

Urmatoarele sume au fost platite TMA cu privire la echipamentele de handling la

sol:

Tabelul 6 - Finantarea echipamentelor de handling la sol

Investitie Sumi alocatid (RON) | Suma plitita (RON) Suma platiti (EUR)™
Autobuze pentru platforma 206 000 205823 46 212
Carucioare pentru bagajele 59 200 59 164 13 284
pasagerilor
Unitatea de alimentare la 188 500 179 676 40 341
sol
(500 KVA)
Sciri 920 000 919 823 206 521
cari cu autopropulsare

. . 1674 000 1673876 375 823

Unitatea de degivrare

15 pe baza cursului de schimb din 25 mai 2015, 4,4539 RON/EUR. Sursa: Banca Centrald Europeana.
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TOTAL 3038 362 682 180

(69)

(70)

(71)

(72)

3.1.

(73)

(74)

Potrivit autoritatilor romane, toate platile au fost aprobate anterior adoptarii
hotararii regionale din august 2011. Totusi, costurile vizate se califica drept
compensatie pentru SIEG intrucét sunt indeplinite toate criteriile UE relevante
privind serviciile de interes economic general. Autoritatile romane sunt invitate sa
specifice momentul Tn care a avut loc acordarea si transferul fondurilor
mentionate in Tabelul 6 si, de asemenea, cadrul legal in baza caruia au fost
acordate aceste fonduri, daca acesta a fost altul decat SIEG 2011.

Autoritatile romane subliniaza ca, pentru a indeplini obligatiile de SIEG, orice
aeroport are sarcina de a asigura echipamentele de handling la sol minime
necesare pentru a permite miscarile aeronavelor scutite de lege de tarifele
aeroportuare [a se vedea punctul (52)].

2.5.3. Finangarea facilitatilor de parcare ale aeroportului

Se afirma ca a fost acordata finantare de catre Consiliul Judetean Mures pentru
facilitatile de parcare prin hotararea regionald nr.47/2013 a Consiliului Judetean
Mures prin care a fost aprobata o finantare in valoare de 89 de milioane RON
pentru mai multe proiecte rutiere si de infrastructura la nivelul judetului, dar care
a inclus in mod specific suma de 8 milioane RON pentru ,, Amenajare peisagistica
— acces la Aeroportul Transilvania DN 15 Km 61 + 422" in cadrul anexei la
articolul 2 din hotarare. Autoritatile roméane au fost invitate s confirme daca
forma exacta a acestei finantari a fost un imprumut sau o garantie de Tmprumut
sau un alt instrument de sprijin.

In plus, autorititile roméne sunt invitate sa clarifice ce anume include aceasti
finantare pentru ,,accesul” la TMA si, in special, daca este inclusa parcarea sau
orice alta infrastructura a TMA. Autoritatile romane sunt invitate, de asemenea, sa
clarifice daca finantarea in valoare de 8 milioane RON constituie un imprumut, o
garantie de imprumut sau un alt instrument. In egald masura, autorititile romane
sunt invitate sd confirme dacd aceasta finantare a fost activata si daca au fost
incepute lucrarile la aceasta infrastructura.

EVALUARE

Masuri in favoarea companiilor aeriene care opereazi pe TMA: nivelul
tarifelor aeroportuare

Urmatoarea evaluare a masurilor in favoarea companiilor aeriene care opereaza
de pe TMA se aplica grilei tarifelor aeroportuare stabilit prin hotararea regionala
din iulie 2012 (a se vedea sectiunea 2.4).

In aceasta faza, Comisia constatd ca nivelul tarifului aferent serviciilor pentru
pasageri de 1 EUR/pasager (a se vedea Tabelul 2) in urma hotararii regionale din
iulie 2012, pare prima facie a fi foarte mic si pare greu de imaginat faptul ca
TMA ar putea fi rentabil cu astfel de tarife percepute de la companiile aeriene, in
ciuda venitului suplimentar complementar provenit din alte tarife aeroportuare,
inclusiv din tarifele pentru aterizare, parcare si iluminare (reduse), precum si din
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(75)

(76)

(77)

(78)

(79)

venituri din activitati non-aeronautice pe care aeroportul le va fincasa, de
asemenea, ca urmare a prezentei companiilor aeriene in cauza.

3.1.1. Existensa ajutorului Tn sensul articolului 107 alineatul (1)
din tratat

Potrivit articolului 107 alineatul (1) din tratat, ,,sunt incompatibile cu piata interna
ajutoarele acordate de stat sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice forma,
care denaturecaza sau amenintd sa denatureze concurenta prin favorizarea
anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in masura in care acestea
afecteaza schimburile comerciale dintre statele membre”.

Criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt cumulative. Prin
urmare, pentru a se stabili daca masurile care fac obiectul investigatiei constituie
ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1), trebuie indeplinite toate
conditiile urmatoare. Si anume, sprijinul financiar ar trebui:

sa fie acordat de catre stat sau prin intermediul resurselor de stat;

- sd favorizeze anumite Intreprinderi sau producerea anumitor bunuri;
- sd denatureze sau sd ameninte sa denatureze concurenta,;

- sa afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

3.1.1.1 Resurse de stat si imputabilitatea statului

Orice avantaj economic pe care il implica tarifele aeroportuare stabilite prin
hotararea regionala din iulie 2012 ar fi finantat din resursele administratorului
aeroportului, care este o societate controlatd public. Prin urmare, orice astfel de
avantaj economic ar trebui sa fie considerat finantat din resurse de stat.

Mai mult decét atat, Comisia constata cd hotararea regionald din iulie 2012 care
stabileste tarifele aeroportuare este o hotarare adoptata direct de catre un consiliu
judetean din Romania. Astfel cum a fost stabilit de Curte in hotararea pronuntata
in cauza Stardust Marine, conceptul de ajutor de stat se aplicd oricarui avantaj,
acordat Th mod direct sau indirect, finantat din resursele statului, acordat de statul
insusi sau de orice organism intermediar care actioneaza in baza prerogativelor ce
i-au fost conferite’. Masurile adoptate de aceste entitati (descentralizate,
federalizate, regionale, locale sau altele) ale statelor membre, indiferent de statutul
lor juridic si de descrierea lor, tin, in acelasi mod ca si masurile luate de cétre
autoritatea centrala, de domeniul de aplicare al articolului 107 din tratat'’.
Hotararea regionala din iulie 2012 pare, astfel, imputabila statului. in aceasta faza,
autoritatile romane nu au indicat faptul ca stabilirea tarifelor aeroportuare ale
TMA prin hotararea regionala din iulie 2012 nu a fost imputabila statului, nici nu a
indicat ca respectiva compensatie care rezulta din hotarare nu a constituit resurse
de stat.

Prin urmare, pe baza informatiilor de care dispune in aceastda faza, opinia

1° Cauza C-482/99 Franta/Comisia (,,Stardust Marine™) [2002], Rec., p. 1-4397.

1'7 Hotararea Curtii din 6 martie 2002, cauzele conexate T-127/99, T-129/99, T-140/99 Diputacion Foral de
Alava si altii/Comisia, Rec. 2002, p. 11-1330, punctul 142.

14



(80)

(81)

(82)

(83)

(84)

preliminard a Comisiei este cad stabilireca tarifelor aeroportuare care se aplica
companiilor aeriene care opereazd la TMA este imputabild statului si implica
resurse de stat.

3.1.1.2. Avantaj economic

In cursul investigatiei preliminare, Roméania a sustinut ca tarifele aeroportuare
aplicate Wizz Air si altor companii aeriene implica faptul ca administratorul
aeroportului actioneaza ca un operator in cadrul economiei de piatd prudent,
ghidat de perspectivele in materie de rentabilitate intr-o situatie similara, astfel
incat regimul de tarifare in cauza nu confera niciun avantaj economic pe care
companiile aeriene nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata. In consecinti,
tarifele aeroportuare ar respecta principiul operatorului privat in economia de
piata si nu ar conferi, astfel, niciun avantaj economic companiilor aeriene in
cauza.

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

- pretul perceput pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului
de piatda estimat prin intermediul unei metode de analiza
comparativa; sau

- se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante, si anume
a unei analize bazate pe datele disponibile la momentul adoptarii
hotararii cu privire la masurile In cauza, ca acordul dintre aeroport
si compania aeriana ar putea genera, pentru aeroport, o contributie
pozitiva suplimentar la profit.'®

In plus, potrivit Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei ,atunci cand va
evalua acordurile dintre aeroporturi si companiile aeriene, Comisia va lua, de
asemenea, in calcul in ce masurd acordurile evaluate pot fi considerate ca
inscriindu-se in cadrul unei strategii globale a aeroportului menita sa restabileasca
rentabilitatea cel putin pe termen lung,.”*®

Tn ceea ce priveste prima abordare (compararea pretului perceput pentru serviciile
aeroportuare cu pretul de piatd), Comisia are indoieli Serioase cu privire la
posibilitatea de a defini un indicator de referinta adecvat pentru stabilirea valorii
de piatd a serviciilor furnizate de aeroporturi. In plus, Roméania nu a prezentat
niciun reper relevant care ar putea constitui un indicator de referinta adecvat
pentru stabilirea pretului de piata pentru serviciile furnizate de administratorul
aeroportului in favoarea companiilor aeriene. Prin urmare, in prezent, Comisia
considera ca perspectivele de rentabilitate suplimentara ex ante constituie criteriul
cel mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate in mod individual de
aeroporturi cu anumite companii aeriene?.

In cadrul acestei analize, trebuie si fie luate in considerare toate veniturile si

'8 Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 53.
19 Ibid, punctul 66.

2 Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctele 59 si 61.
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(85)

(86)

(87)

(88)

(89)

(90)

(91)

costurile suplimentare relevante asociate tranzactiei.

Veniturile suplimentare preconizate trebuie sa includd in special veniturile din
tarifele aeroportuare, tindnd seama de reduceri, precum si de traficul care se
asteaptd a fi generat de acord, si veniturile din activitati non-aeronautice care se
asteapta a rezulta din traficul suplimentar. Veniturile suplimentare preconizate
trebuie sa includa, in special, toate costurile suplimentare de exploatare si cu
investitiile care nu ar fi suportate in absenta acordului, precum costurile
suplimentare cu personalul, echipamentele si investitiile,” daca este cazul, care
decurg din prezenta companiilor aeriene la aeroport, precum si costurile
granturilor de marketing si ale altor stimulente financiare. Tn schimb, costurile pe
care aeroportul ar trebui sa le suporte in orice caz si independent de acordul cu
companiile aeriene nu ar trebui sa fie luate in considerare in cadrul evaluarii
principiului operatorului privat in economia de piata.

Astfel cum se specificd la punctul (40), Romaniei i s-a solicitat si furnizeze
Comisiei orice plan de afaceri pe care s-a bazat hotararea de stabilire a tarifelor
aeroportuare si, in cazul in care nu exista o analizd de rentabilitate ex ante
veritabila Tnainte de hotararea regionald din iulie 2012, o analiza de rentabilitate
ex ante reconstituita pe care un operator privat rezonabil in economia de piata ar
fi efectuat-o Tnainte de adoptarea tarifelor aeroportuare din 2012.

Singura informatie furnizatd de autoritatile romane ca raspuns la solicitare este
documentul de prognoza economica?, care, potrivit autoritatilor romane, a fost o
analizd a oportunitatii oferite de stabilirea tarifelor aeroportuare prin hotararea
regionala din iulie 2012.

Evaluarea costurilor si veniturilor suplimentare

Comisia trebuie sd evalueze daca tarifele aeroportuare aplicate companiilor
aeriene la TMA erau menite sa genereze O contributie pozitiva suplimentara la
profit pentru aeroport, adica sa duca la profituri mai mari sau la pierderi mai mici
decat s-ar fi Tnregistrat intr-o situatie contrafactuala (daca respectivele companii
aeriene nu ar fi fost prezente la aeroport).

Documentul de prognoza economica este ex ante anilor 2012-2015 si contine
previziuni privind numarul de pasageri si veniturile.

Totusi, existd mai multe caracteristici ale documentului de prognoza economica
care par sa il diferentieze de un plan de afaceri sau de o analiza de rentabilitate ex
ante pe care ar fi putut sa o realizeze un operator de aeroport ipotetic care sa fi
fost un operator privat in economia de piata in scopul de a stabili rentabilitatea
asigurata de prezenta companiilor aeriene la TMA.

Tn primul rand, documentul de prognozi economica nu pare a fi legat in mod
specific de data de incepere presupusa a aplicarii noilor tarifele aeroportuare, si
anume data hotararii regionale din iulie 2012 (6 iulie 2012), ci reprezinta mai
degraba o analiza de sfarsit de an, cu date reale pentru 2011 si cu date
previzionate pentru 2012-2015.

21 A se vedea punctele (41) - (43).
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(92)

(93)

(94)

(95)

(96)

(97)

(98)

(99)

1n al doilea rand, documentul de prognozi economici nu contine nicio informatie
privind costurile suplimentare care ar putea rezulta din nivelurile tarifelor
aeroportuare in cauza.

Costurile suplimentare sunt importante in acest context, intrucat analiza necesara
ar trebui sa examineze dacad pentru o anumitd companie aeriana (oricare ar fi
aceasta) care opereaza de pe aeroport veniturile suplimentare preconizate a fi
generate de respectiva companie aeriana (luand in considerare reducerile aplicate
tarifelor aeroportuare, veniturile din activitati non-aeronautice inter alia) ar fi
suficiente pentru a acoperi costurile suplimentare si un profit rezonabil. Fara nicio
informatie privind costurile suplimentare nu este posibil sa se ia 0 decizie in
acelasi mod in care ar fi procedat un operator privat in economia de piata.

Tn al treilea rand, desi documentul de prognoza economici a previzut veniturile
totale pentru 2012-2015, nu existd niciun indiciu cd aceste venituri sunt
suplimentare ca urmare a stabilirii tarifelor aeroportuare in cauza.

Tn al patrulea rand, documentul de prognozi economica include o coloana privind
compensarea pentru SIEG, ceea ce poate reprezenta un indiciu ca veniturile
suplimentare legate de tarifele aeroportuare nu sunt suficiente pentru a acoperi
costurile suplimentare. Autoritatile romane sunt invitate sa formuleze observatii
privind acest subiect.

Autoritatile romane sunt invitate sa confirme daca veniturile din activitati non-
aeronautice sunt, de asemenea, luate in considerare in documentul de prognoza
economica.

Avand in vedere cele de mai sus, opinia preliminarda a Comisiei este ca
documentul de prognoza economica nu este o analizd de rentabilitate adecvata in
scopul aplicarii principiului operatorului privat in economia de piata si constata ca
autoritatile roméne nu au furnizat pana in prezent nicio analiza ex ante
reconstituita, chiar daca au fost invitate de catre Comisie sa faca acest lucru in
cazul in care nu exista nicio analiza de rentabilitate ex ante veritabila.

Prin urmare, in aceasta faza Comisia nu dispune de datele necesare pentru a
reconstitui analiza de rentabilitate ex ante a nivelurilor tarifelor aeroportuare
aplicate companiilor aeriene care opereaza de pe TMA pe baza costurilor si
veniturilor suplimentare care puteau fi preconizate in mod rezonabil de catre un
operator economic actionand in locul TMA la momentul adoptarii acestor tarife.

Prin urmare, in aceasta faza, raspunsul autoritatilor romane din 18 februarie 2015
nu a eliminat toate Tndoielile Comisiei referitoare la faptul ca, la momentul
stabilirii nivelurilor tarifelor aeroportuare aplicate companiilor aeriene care
opereaza de pe TMA, se putea preconiza in mod rezonabil ca acestea vor aduce
venituri suplimentare. Prin deschiderea procedurii oficiale de investigatie, Comisia
invita Romania sa furnizeze toate datele necesare pentru evaluarea rentabilitatii
acestor acorduri, inclusiv o analizd de rentabilitate ex ante reconstituitd
corespunzatoare. Aceste date ar trebui sa includa inter alia orice deducere din
veniturile TMA cu privire la tarifele datorate, inclusiv orice tarif legat de
securitate [a se vedea punctul (37)].

(100) Comisia constata, de asemenea, ca prin reducerile aplicate tarifelor pentru

aterizare prevazute in Tabelul 3 se pare ca o0 parte dintre utilizatori ar putea plati
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(101)

(102)

(103)

(104)

(105)

(106)

tarife pentru aterizare mai mari ca alti utilizatori pentru acelasi nivel de servicii,
ca urmare a numarului de rute pe care le opereaza in prezent de pe TMA. Comisia
observd, de asemenea, cd nu este clar dacd si in ce masura reducerile aplicate
tarifului pentru aterizare au fost fixate tindnd seama Tn mod direct de costurile de
exploatare a infrastructurii aeroportului si de serviciile furnizate si, pe baza
informatiilor disponibile, nu poate evalua daca un investitor in economia de piata
le-ar fi oferit. Autoritatile roméane sunt invitate sa formuleze observatii cu privire
la acest punct.

3.1.1.3. Selectivitate

Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o méasura de
stat trebuie sa favorizeze ,,anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”.
Prin urmare, numai acele masuri care favorizeaza intreprinderile si acorda un
avantaj selectiv se pot califica drept ajutor de stat.

Tn cazul vizat, Comisia constati ca, potrivit autoritatilor romane, grila tarifelor

aeroportuare in cauza a fost furnizata tuturor celorlalte companii aeriene care
opereaza de pe TMA.

In acest sens, Comisia constati ca, desi masura in cauzi este posibil sa fi fost
acordata tuturor companiilor aeriene prezente pe TMA, aceasta nu este acordata
companiilor aeriene care nu sunt prezente pe TMA. Prin urmare, avantajul
economic inerent grilei tarifelor aeroportuare din 2012, daca acest avantaj se
confirma, ar fi acordat de Consiliul Judetean Mures, prin TMA, numai
companiilor care apartin unui subsegment al sectorului de transport aerian. Chiar
si numai din acest motiv, opinia preliminara a Comisiei este cd, daca se confirma
existenta unui avantaj economic, atunci acesta ar fi selectiv.

Tn acest sens, este important si se remarce faptul ca respectivul concept de

selectivitate nu se bazeaza doar pe ipoteza cd o masurd este selectiva daca este
discriminatorie, adica trateaza in mod diferit companii sau sectoare de productie
comparabile. Criteriul de selectivitate serveste mai degraba la distingerea
masurilor de ajutor de stat de politica fiscald sau economicd generald aplicabila
tuturor operatorilor economici.

In conformitate cu jurisprudenta constanta si cu dispozitiile articolului 107
alineatul (1) din TFUE, este tot o chestiune de selectivitate si atunci cand toate
companiile dintr-un anumit sector beneficiaza in acelasi mod de o masura de
ajutor.?? Acest principiu se aplica a fortiori si atunci cand, la fel ca in cazul
prezent, numai anumite companii din sectorul aerian beneficiaza de ajutor, chiar
dacd au fost selectate pe baza unui criteriu obiectiv, si anume pe baza faptului ca
opereazd de pe TMA.

Prin urmare, pentru a stabili selectivitatea, este irelevant daca toate companiile
concurente ntr-un stat membru sau ntr-o regiune din cadrul unui anumit sector
primesc acelasi ajutor. Dimpotriva, simplul fapt ca ajutorul este limitat la anumite
companii concurente pe piata interna este suficient pentru a stabili ca este vorba
de acordarea unui ajutor.

22 A se vedea, cel mai recent, hotirarea C-672/13, OTP Bank Nyrt, EU:C:2015:185, punctele 48-50; pentru
alte referinte la jurisprudenta, a se vedea, de asemenea, punctul 53 a treia liniuta.
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(107)

(108)

(109)

(110)

(111)

Asadar, chiar daca nu ar fi fost concurenta intre companiile aeriene care opereaza
de pe TMA si cele care opereaza de pe AICN, lucru fata de care Comisia si-a
exprimat indoielile [a se vedea punctele (172) si (196)], grila tarifelor de la TMA
tot ar fi la fel de selectiva intrucdt se aplica doar companiilor aeriene care
deservesc TMA.

in plus, Comisia considerd ci, in aceasta fazi, masura care face obiectul
Investigatiei pare sa favorizeze anumiti potentiali utilizatori ai TMA in defavoarea
altora, fara ca acest lucru sa fie justificat prin natura sau schema generala a grilei
tarifelor aeroportuare. In primul rind, Comisia constatdi ca tariful aferent
serviciilor pentru pasageri (1 EUR/pasager) pare deosebit de mic. In plus, un tarif
aferent serviciilor pentru pasageri foarte mic este probabil sa favorizeze companii
aeriene care transportd un numar mare de pasageri de la un anumit aeroport si
care au un nivel foarte ridicat de utilizare a aeronavelor, cum este deseori cazul
transportatorilor low-cost precum Wizz Air, principalul transportator care
opereaza de pe TMA, fara ca acest lucru sa reflecte neaparat costurile subiacente
suportate de TMA cu privire la fiecare companie aeriand. De asemenea, Comisia
constatd ca grila tarifelor aeroportuare din 2012 implica reduceri substantiale ale
taxei de aterizare in functie de numarul de aterizari pe lund. Un astfel de sistem de
reducere tinde sd favorizeze companiile aeriene care opereazd mai multe rute de
la aeroport, precum Wizz Air de pe TMA, sau cu frecvente mai mari, fara ca acest
lucru sa reflecte neaparat costurile subiacente suportate de TMA cu privire la
fiecare companie aeriana. Prin urmare, grila tarifelor aeroportuare din 2012 pare
sa favorizeze anumite companii aeriene in defavoarea altora fara ca in aceasta
etapa sa se fi identificat vreun motiv clar si obiectiv legat de logica grilei tarifelor
aeroportuare. Drept urmare, chiar daca s-ar porni de la premisa ca selectivitatea
masurii care face obiectul evaluarii ar depinde de eventualitatea ca de avantajul
economic inerent masurii sa beneficieze in mod egal toti potentialii utilizatori ai
TMA, Comisia ar avea in continuare indoieli in aceasta faza ca masura nu este
selectiva.

Din toate aceste motive, opinia preliminara a Comisiei este ca, daca se confirma
ca exista un avantaj economic inerent grilei tarifelor aeroportuare din 2012, acesta
ar fi selectiv.

3.1.14. Afectarea comertului si denaturarea concurentei

Pentru a se califica drept ajutor de stat, o0 masura financiara trebuie sa afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre si sa denatureze sau sa ameninte sa
denatureze concurenta. Pentru evaluarea acestor doua conditii, Comisia nu este
obligatd sa stabileasca faptul cd ajutorul are un efect real asupra schimburilor
comerciale dintre statele membre si ca exista o denaturare efectiva a concurentei,
ci doar sa analizeze daca ajutorul respectiv, avand in vedere circumstantele, poate
afecta astfel de schimburi si s denatureze concurenta.”® Atunci cand un ajutor
acordat de un stat membru consolideaza pozitia unei intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale din Uniune, aceste din
urma Tntreprinderi trebuie considerate ca fiind afectate de respectivul ajutor.

Incepand cu data intrarii Tn vigoare a celui de a treilea pachet privind liberalizarea

2% A se vedea, de exemplu, cauza C-372/97 Romania/Comisia[2004], Rec., p. 1-3679, punctul 44.
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transportului aerian la 1 ianuarie 1993%, transportatorii aerieni pot opera liber
zboruri in cadrul unor conexiuni intraeuropene. Astfel cum a constatat Curtea de
Justitie

a) ,,in cazul in care o intreprindere isi desfasoara activitatea intr-un sector in
care [...] concureaza producatori din diferite state membre, orice ajutor pe care il
pot primi de la autoritatile publice este de naturd sa afecteze schimburile
comerciale dintre statele membre si sa afecteze concurenta, in masura in care
prezenta lor continud pe piata impiedica concurentii de la cresterea cotei de piata
a acestora si reduce sansele de crestere a exporturilor.”?

(112) Opinia preliminara a Comisiei este ca TMA a acordat un avantaj selectiv
companiilor ariene care opereaza de pe TMA. Respectivii transportatori sunt
activi pe o piata liberalizata, competitiva si avantajul pe care l-au primit, daca se
confirma existenta unui astfel de ajutor, le poate consolida pozitia competitiva pe
piata de servicii de transport aerian in defavoarea altor transportatori aerieni ai
Uniunii. Din aceastd perspectivd, Comisia constatd cd avantajul acordat acestor
transportatori, daca se confirma existenta unui astfel de ajutor, este de natura sa
denatureze concurenta si sa afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

3.1.15. Concluzii asupra existentei unui ajutor

(113) Opinia preliminara a Comisiei este ca masura adoptatd de Consiliul Judetean
Mures prin stabilirea tarifelor aeroportuare prin hotararea regionala din iulie 2012
implica ajutor de stat in beneficiul companiilor aeriene care opereaza de pe TMA,
n sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

3.1.2. Legalitatea ajutorului acordat companiilor aeriene care
opereaza de pe TMA

(114) Tn temeiul articolului 108 alineatul (3) din tratat, statele membre trebuie si
notifice orice planuri de acordare sau de modificare a ajutorului si nu pot pune in
aplicare nicio masura notificatd inainte de pronuntarea unei decizii finale in
cadrul procedurii de notificare.

(115) Masura in discutie a fost aplicata fara a fi autorizati de Comisie. In aceasta faz,
Comisia nu constata existenta niciunui act juridic care sa prevada o exceptare de
la notificare si de la obligatiile de standstill prevazute la articolul 108 din TFUE
care s-ar putea aplica masurii care face obiectul investigatiei. Prin urmare, opinia
preliminarda a Comisiei este ca, dacd masura n cauza constituie ajutor de stat,
acest ajutor este ilegal.

?* Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind licentele operatorilor de
transport aerian, Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind accesul
operatorilor de transport aerian comunitari la rutele aeriene intracomunitare si Regulamentul (CEE) nr.
2409/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind tarifele serviciilor aeriene pentru transportul de pasageri si
de marfa, toate aceste trei regulamente fiind publicate in JO L 240, 24.8.1992, p. 1-17.

%> Cauza C-305/89 Italia/Comisia [1991], Rec., p. 1-1603, punctul 26.
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(116)

(117)

(118)

(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

3.1.3. Compatibilitatea ajutorului acordat companiilor aeriene
care opereaza de pe TMA

.....

ipoteza Tn care aceasta s-ar califica drept ajutor de stat.

In aceasta privinta, Comisia reaminteste Romaniei ca statele membre sunt cele

care trebuie sa invoce motivele compatibilitatii, absenta unor astfel de argumente
fiind un prim motiv pentru a considera indoielnica compatibilitatea masurii.

Comisia considera ca Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei ar putea

.....

.....

2014 privind sectorul aviatiei ar putea eventual constitui o baza a compatibilitatii
pentru acele taxe incepand cu 4 aprilie 2014. Comisia invita Romania si partile
interesate sa formuleze observatii cu privire la acest punct.

In aceasta privintd, Comisia constati ci Orientirile din 2005 privind sectorul
aviatiei permit acordarea de ajutor la infiintare companiilor aeriene pentru crearea
de noi rute, daca sunt indeplinite doisprezece conditii cumulative. Aceste conditii
sunt prevazute la punctul 79 literele (a)-(1) din Orientérile din 2005 privind
sectorul aviatiei.

Potrivit conditiei (a), beneficiarii trebuie sa fie transportatori aerieni care detin 0
licentd de operare valabild emisd de un stat membru in conformitate cu
Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului?®®. Tn acest caz, Comisia nu are
niciun motiv sa creadd ca beneficiarii nu sunt transportatori aerieni conform
definitiei din Regulamentul (CE) nr. 1008/2008.2 Prima conditie stabilita de
Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei este, prin urmare, indeplinita.

Potrivit conditiei (b), ajutorul trebuie platit pentru rute care leaga un aeroport
regional din categoria C sau D de un alt aeroport al UE. Potrivit Orientarilor din
2005 privind sectorul aviatiei, TMA este un aeroport regional din categoria D.
Totusi, tarifele sunt aparent disponibile pentru zboruri catre toate destinatiile, nu
doar catre destinatii situate Tn Uniune Cea de a doua conditie nu pare astfel a fi
respectata.

Celelalte noua conditii ramase se refera la cerintele referitoare la costurile
eligibile, durata ajutorului, planurile de afaceri, procedurile de actiune si
mecanismele de sanctionare, inter alia. In aceasta faza, s-ar parea ca putine dintre
aceste cerinte (sau niciuna) au fost inerente tarifelor aeroportuare stabilite pentru
TMA.

Prin urmare, opinia preliminard a Comisiei este ca nivelul tarifelor aeroportuare
practicate la TMA stabilite prin hotararea regionala din iulie 2012 nu poate fi
considerat compatibil cu ajutorul la infiintare acordat in baza Orientarilor din

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

2" Ca urmare a intrdrii in vigoare a Regulamentului (CE) nr. 1008/2008 din 24 septembrie 2008 privind
normele comune pentru operarea serviciilor aeriene Tn Comunitate, Regulamentul nr. 2407/92 a fost
abrogat si, In conformitate cu articolul 27 din Regulamentul nr. 1008/2008, trimiterile la regulamentul
abrogat se interpreteaza ca trimiteri la Regulamentul nr. 1008/2008.
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(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

(129)

(130)

3.2.

(131)

(132)

2005 privind sectorul aviatiei.

Pentru perioada ulterioara datei de 4 aprilie 2014, Comisia constata ca Orientarile
din 2014 privind sectorul aviatiei permit acordarea de ajutor la infiintare
companiilor aeriene pentru crearea de noi rute dacd este indeplinit un set de
conditii cumulative.

Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei prevad la punctele 138-155 mai
multe conditii cumulative care trebuie indeplinite pentru ca ajutorul la infiintare
acordat companiilor aeriene care lanseaza noi rute sa fie considerat compatibil cu
piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat.

Cu toate acestea, ajutorul la infiintare care poate fi permis in temeiul Orientarilor
din 2014 privind sectorul aviatiei se limiteaza la o subventie de pana la maximum
50 % din tarifele aeroportuare in ceea ce priveste o noua rutd pentru o perioada
maxima de trei ani, costurile eligibile fiind tarifele aeroportuare aplicabile rutei®.

Tn acest caz, posibilul ajutor acordat companiilor aeriene ia forma nivelului
tarifelor aeroportuare si, prin urmare, nu ar parea posibil ca aceste taxe de
acroport sa fie calificate drept o reducere aplicata tarifelor aeroportuare. Astfel,
aceasta conditie nu este indeplinita.

Prin urmare, intrucat conditiile Tn discutie trebuie sa fie indeplinite in mod
cumulativ, opinia preliminarda a Comisiei este cd nivelul tarifelor aeroportuare
practicate la TMA stabilite prin hotararea regionald din iulie 2012 nu poate fi
considerat compatibil cu ajutorul la infiintare acordat in baza Orientarilor din
2014 privind sectorul aviatiei.

3.1.3.1. Concluzie

Avand in vedere cele de mai sus, opinia preliminard a Comisiei este cd masura
care face obiectul investigatiei nu poate fi considerata drept ajutor la infiintare
compatibil in temeiul Orientdrilor din 2005 privind sectorul aviatiei sau al
Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei.

Prin urmare, Comisia se indoieste ca masura in favoarea companiilor aeriene care
opereaza de pe TMA care face obiectul investigatiei este compatibild in temeiul
tratatului.

Masuri in favoarea TMA

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

Aceastad sectiune se aplicd tuturor masurilor in favoarea TMA care fac obiectul
investigatiei, astfel cum sunt descrise n sectiunea 2.5.

Astfel cum se mentioneaza la punctul (76), pentru a stabili dacd o masura
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1), trebuie sa fie

%8 A se vedea Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 150.
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(133)

(134)

(135)

(136)

(137)

(138)

indeplinite Tn mod cumulativ mai multe conditii, inclusiv ca sprijinul financiar in
cauza ,,sa favorizeze anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”.

Tn ceea ce priveste toate miasurile in favoarea TMA care fac obiectul investigatiei,
astfel cum sunt descrise Tn sectiunea 2.5, si potrivit jurisprudentei constante,
Comisia trebuie sa stabileasca mai intai daca administratorul aeroportului este o
intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat. Conceptul de
intreprindere acopera orice entitate angajata intr-o activitate economica, indiferent
de statutul sau juridic si de modul in care este finantatd.”® Orice activitate care
constd 1n oferirea de bunuri sau de servicii pe o anumita piatd este o activitate

economica.

In hotirarea sa in cauza Aeroportul Leipzig/Halle, Curtea de Justitie a confirmat
ca operarea unui aeroport in scopuri comerciale si construirea infrastructurii
aeroportului constituie activitate economica.’® Odati ce un administrator de
aeroport se angajeaza in activitati economice oferind servicii aeroportuare in baza
unei remuneratii, indiferent de statutul sau sau de modul in care este finantat,
acesta constituie o intreprindere n sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat si
normele tratatului privind ajutorul de stat pot, prin urmare, sa se aplice avantajelor
acordate de stat sau prin resurse de stat respectivului administrator de aeroport.*

Tn cauza Aeroportul Leipzig/ Halle, Tribunalul de Prima Instanti a considerat c3,
de la data pronuntarii hotararii Tn cauza Aéroports de Paris (12 decembrie 2000),
aplicarea normelor privind ajutoarele de stat in ceea ce priveste finantarea
infrastructurii aeroportuare nu mai poate fi exclusa.

Tn consecinta, incepand cu 12 decembrie 2000, activititile de operare si construire
a infrastructurii aeroportuare trebuie considerate activitate ce intra in domeniul de
aplicare al controlului ajutoarelor de stat. Tn schimb, Comisia nu poate pune la
indoiala, pe baza normelor privind ajutoarele de stat, masurile de finantare
acordate administratorilor de aeroporturi fnainte de 12 decembrie 2000.*

Avand Tn vedere cele de mai sus, opinia preliminara a Comisiei este ca incepand
cu 12 decembrie 2000 administratorul aeroportului a fost angajat intr-o activitate
economica si ca acesta constituie o intreprindere in sensul articolului 107
alineatul (1) din tratat.

3.2.1.2. Domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public

Curtea de Justitie a sustinut ca activitdtile care intrda in mod normal in
responsabilitatea statului Tn exercitarea prerogativelor sale oficiale de autoritate
publicd nu sunt de naturd economica si nu se incadreaza in domeniul de aplicare
al normelor privind ajutoarele de stat. Prin urmare, finantarea activitatilor care tin

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

%0 Cauza C-288/11 P Mitteldeutsche Flughafen si Flughafen Leipzig-Halle/Comisia [2012], Rec., p. 1-0000;
a se vedea, de asemenea, cauza T-128/89 Aéroports de Paris/Comisia [2000], Rec., p 11-3929, confirmatd
de cauza C-82/01P Aéroports de Paris/Comisia [2002], Rec., p. 1-9297 si de cauza T-196/04 Ryanair/
Comisia [2008], Rec., p. Il 3643.

31 Cauzele C-159/91 si C-160/91 Poucet/AGV si Pistre/Cancave [1993], Rec., p. 1-637.

% Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 29.

23



(139)

(140)

(141)

(142)

(143)

(144)

de domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public sau finantarea
infrastructurii legate direct de aceste activitati nu constituie in general ajutor de
stat®. In cadrul unui aeroport, activitati precum cele legate de controlul traficului
aerian, politie, vama, pompieri, activitatile necesare pentru a proteja aviatia civila
impotriva actelor de interventie ilicita si investitiile legate de infrastructura si
echipamentele necesare pentru a efectua aceste activitati sunt, in general,
considerate a fi de naturd neeconomica®*.

Romania a sustinut ca TMA a desfasurat anumite activitati care tin de domeniul
de aplicare al misiunii de serviciu public. Tn special, Romania a sustinut ca
respectivele costuri suportate de administratorul aeroportului in numele entitatilor
publice care opereaza in incinta aeroportului, precum si costurile suportate pentru
deservirea zborurilor scutite de plata tarifelor aeroportuare trebuie sa fie
considerate ca intrand in domeniul de aplicare al misiunii de serviciu public.

In ceea ce priveste SIEG 2011, astfel cum este previazut la punctul (52),
autoritatile romane sustin ca activitatile de la literele D)-H) de la articolul 1
alineatul (2) din hotararea de stabilire a SIEG 2011 nu sunt de naturd economica
si tin de competentele autoritatii publice.

In aceastd privintd, autorititile romane sunt invitate si transmiti observatii cu
privire la cat anume din compensatia acordatd in baza SIEG 2011 s-a utilizat
pentru a finanta fiecare dintre activitatile de la literele D)-H) de la articolul 1
alineatul (2) din hotararea de stabilire a SIEG 2011. Autoritatile roméne sunt
invitate, de asemenea, sa confirme daca aceste cheltuieli sunt Tnregistrate separat
in contabilitatea aeroportului. In plus, s-ar pirea ca prelucrarea zborurilor care
sunt scutite, conform legii, de la plata tarifelor aeroportuare este limitata si nu
necesita o infrastructura dedicata.

Tn ceea ce priveste SIEG 2014, autorititile roméane sunt invitate si formuleze
observatii privind eventualitatea ca acea compensatie care s-a acordat sau care
urmeaza sa fie acordatd in baza acestui act acopera si activitatile neeconomice.

Cu privire la finantarea echipamentelor de handling la sol, astfel cum sunt
mentionate la punctul (70), autoritatile roméne sustin ca, pentru a respecta
obligatiile de SIEG, orice aeroport are datoria de a asigura echipamentele de
handling la sol minim necesare pentru miscarile aeronavelor scutite de lege de
tarifele aeroportuare.

In aceasta privintd, Comisia constata ci facilititile de handling la sol nu sunt
destinate utilizarii exclusive de catre astfel de aeronave. Comisia constata, in
egald masura, ca finantarea a fost acordata integral si ca autoritatile roméane nu au
sugerat ca orice atribuire a costului ar fi fost defalcatd in functie de proportia
miscarilor aeronavelor scutite prin lege de tarifele aeroportuare. Mai mult decét
atat, Comisia constata ca, potrivit Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei,

% Decizia Comisiei din 19 martie 2003 in Cauza N 309/2002, citata.

% A se vedea, in special, Cauza C-364/92 SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol [1994], Rec., p. 1-43, punctul
30 si Cauza C-113/07 P Selex Sistemi Integrati/Comisia [2009] , Rec., p. 1-2207, punctul 71; Orientarile
din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 35.
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handlingul la sol in sine este considerat activitate economica®.

In ceea ce priveste finantarea parcarilor, potrivit autoritatilor romane finantarea

parcarilor nu reprezinta ajutor de stat intrucat facilitatile sunt utilizate partial de
persoane care furnizeaza activitati ce intrd in domeniul de aplicare a misiunii de
serviciu public (si anume activitati neeconomice).

In aceasta privintd, Comisia constata ca facilitatile de parcare nu par a fi destinate
utilizarii exclusive de catre astfel de persoane. Comisia constata, in egald masura,
ca finantarea a fost acordata integral si autoritatile roméane nu au sugerat ca orice
atribuire a costului ar fi fost defalcata in functie de proportia personalului care
desfasoara activitati economice si neeconomice ce utilizeaza aceasta facilitate.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia se indoieste ca parametrii de calculare
a compensatiei legate de orice sarcini ce intra in domeniul de aplicare al misiunii
de serviciu public inerente SIEG 2011 sau SIEG 2014 sunt bine definite. De
asemenea, Comisia se ndoieste ca finantarea echipamentelor de handling la sol si
a parcarilor de la TMA constituie veritabile activitati ce intra in domeniul de
aplicare al misiunii de serviciu public, prin natura lor.

Tn plus, Comisia considerd ca finantarea publica a activititilor neeconomice nu

trebuie sd conduca la o discriminare nejustificatd intre companiile aeriene si
administratorii aeroporturilor. Daca intr-un sistem juridic dat este normal ca
administratorii acroporturilor sau companiile aeriene sa suporte costurile anumitor
servicii, Tn timp ce unii administratori de aeroporturi sau unele companii aeriene
care ofera aceleasi servicii in numele acelorasi autoritdti publice nu trebuie sa
suporte aceste costuri, acestea din urma pot beneficia de un avantaj chiar daca
respectivele servicii sunt considerate in sine ca neeconomice®. Pana in prezent,
Romania nu a furnizat nicio justificare clard a motivului pentru care aceasta
conditie de nediscriminare ar fi indeplinita in cazul in discutie.

Prin urmare, prin deschiderea procedurii oficiale de investigatie, Comisia invita
Romania sa detalieze tipul costurilor mentionate si sa clarifice daca toti
administratorii aeroporturilor sunt obligati de ordinea juridica relevanta sa suporte
astfel de costuri. In plus, Romania ar trebui sa clarifice daca legislatia nationala
prevede faptul ca administratorii aeroporturilor au dreptul la compensatie pentru
costurile suportate pentru astfel de activitati. Dacd in temeiul unui sistem juridic
aplicabil aeroporturile din Roménia trebuie Th mod normal sa suporte ele insele
costurile relevante, astfel de costuri ar trebui considerate a constitui cheltuieli
normale suportate de administratorii aeroporturilor®” si orice compensatie
acordata de catre autoritatile publice pentru acoperirea acestor cheltuieli se poate
califica drept ajutor de stat.

3.2.1.3. Resurse de stat si imputabilitatea statului

Aceastd sectiune se aplicd tuturor masurilor in favoarea TMA care fac obiectul
investigatiei, astfel cum sunt descrise Tn sectiunea 2.5.

% Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 31.

% Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 37.

¥ 1bid.
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Asa cum a stabilit Curtea in hotdrarea pronuntatd in cauza Stardust Marine,
conceptul de ajutor de stat se aplica oricarui avantaj acordat din resursele statului
de statul Tnsusi sau de orice organism intermediar care actioneaza in baza
prerogativelor ce i-au fost conferite®®. Resursele entitatilor intrastatale
(descentralizate, federalizate, regionale, locale sau altele) ale statelor membre
sunt, Tn sensul aplicarii articolului 107 din tratat, resurse de stat *. Tn plus,
masurile adoptate de aceste entitati, indiferent de statutul lor juridic si de
descrierea lor, intra, Tn acelasi mod ca si masurile luate de catre autoritatea
centrald, in domeniul de aplicare al articolului 107 din tratat*.

Tn ceea ce priveste compensatia acordati in baza SIEG 2011 si orice compensatie
acordata in baza SIEG 2014, Comisia remarca faptul ca hotararile regionale din
august 2011 si, respectiv, octombrie 2014 au autorizat aparent aceasta finantare.
Aceste decizii sunt luate direct de catre un consiliu judetean din Romania, care
face parte in mod clar din statul roman. In aceasta faza, autoritatile romane nu au
indicat ca respectiva compensatie acordata in baza SIEG 2011 si posibila
compensatie acordata in baza SIEG 2014 prin deciziile regionale din august 2011
si octombrie 2014 nu sunt imputabile statului sau nu au implicat resurse de stat.

Tn ceea ce priveste finantarea echipamentelor de handling la sol, in aceasta fazi nu
este clar care este cadrul legal in baza caruia a fost acordata aceasta finantare [a se
vedea punctul (69)]. Totusi, potrivit informatiilor disponibile in aceasta faza, se
pare ca finantarea provine de la Consiliul Judetean Mures si ca a fost decisa de
acesta din urma. In plus, in aceastd etapa, autorititile romane nu au indicat ci
finantarea echipamentelor de handling la sol nu a fost imputabila statului sau nu a
implicat resurse de stat. Autoritatile romane sunt invitate sa formuleze observatii
cu privire la acest subiect.

Tn ceea ce priveste posibila finantare a facilitatilor de parcare, Comisia remarca
faptul ca hotararea regionald nr. 47/2013 a Consiliului Judetean Mures a autorizat
aparent aceasta finantare, inclusiv specificand valoarea acesteia si detalii privind
modalitatile de finantare. Aceasta este o decizie luata direct de catre un consiliu
judetean din Romania, care face in mod clar parte din statul roman, iar resursele
implicate par a proveni de la acelasi consiliu judetean. In aceasta faza, autorititile
romane nu au indicat daca posibila finantare a facilitatilor de parcare acordata
prin hotararea regionala nr. 47/2013 a Consiliului Judetean Mures nu a fost
imputabila statului.

Avand in vedere cele de mai sus, opinia preliminard a Comisiei este ca masurile
in favoarea TMA care fac obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise in
sectiunea 2.5, implica resurse de stat si sunt imputabile statului.

3.2.1.4. Avantaj economic

Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat este orice beneficiu
economic pe care o intreprindere nu I-ar fi obtinut Tn conditii normale de piata, si

% Hotararea pronuntata in cauza Altmark, citata.
% Cauzele comune T-267/08 si T-279/08, Nord-Pas-de-Calais [2011], Rec., p. 11-1999 punctul 108.

* Decizia Curtii din 6 martie 2002, cazurile comune T-127/99, T-129/99, T-140/99 Diputacion Foral de
Alava si altii/Comisia, Rec., p. 2002, p. 11-1330, punctul 142.
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anume Tn absenta interventiei statului**. in acest sens, ,,capitalurile care sunt puse
la dispozitia unei intreprinderi, direct sau indirect, de catre stat in imprejurdri care
corespund conditiilor normale de piata nu pot fi calificate drept ajutoare de stat”
(,,principiul operatorului privat in economia de piata”).*

Tn plus, finantarea costurilor suportate pentru prestarea de SIEG nu conferd un
avantaj economic beneficiarului in masura in care sunt respectate conditiile
stabilite de Curte in hotdrdrea pronuntata in cauza Altmark®,

Prin urmare, pentru ca masurile de tipul celor analizate in aceasta sectiune sa nu
constituie ajutor de stat, acestea ar trebui sa respecte fie principiul operatorului
privat in economia de piata, fie conditiile prevazute de Curte in hotararea
pronuntata in cauza Altmark.

In cele ce urmeazi, Comisia evalueazi in primul rand respectarea conditiilor
Altmark de catre fiecare dintre masurile acordate in favoarea TMA care fac
obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise n sectiunea 2.5.

Conditiile Altmark - SIEG 2011

Astfel cum se specifica Tn sectiunea 2.5.1.1, TMA a beneficiat de o compensatie
in baza SIEG 2011.

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

- intreprinderea beneficiara trebuie sa aiba efectiv obligatii de serviciu public
de indeplinit, iar aceste obligatii trebuie definite in mod clar (,,conditia
Altmark 17);

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

- compensatia nu poate depasi Ceea ce este necesar pentru a acoperi in
intregime sau partial costurile ocazionate de executarea obligatiilor de
serviciu public, tinAnd cont de veniturile aferente, precum si de un beneficiu
rezonabil pentru executarea acestor obligatii (,,conditia Altmark 3”);

- atunci cand misiunea de SIEG nu este incredintata unei intreprinderi prin
intermediul unei proceduri de achizitie publica, nivelul compensatiei
necesare trebuie stabilit pe baza unei analize a costurilor pe care o
intreprindere tipica, bine administratd si dotatd in mod adecvat cu
mijloacele de care are nevoie pentru a putea indeplini cerintele de serviciu
public necesare le-ar fi suportat pentru executarea acestor obligatii, tinand

*! Cauza C-39/94 Syndicat francais de I'Express international (SFEI) si alfii/ La Poste si altii [1996], Rec.,
p 1-3547, punctul 60 si cauza C-342/96 Regatul Spaniei/Comisia Comunitdtilor Europene [1999], Rec., p I-
2459, punctul 41.

%2 Hotararea pronuntata in cauza Stardust Marine citata, punctul 69.

8 Cauza C 280/00, Altmark Trans GmbH si Regierungsprdsidium Magdeburg [2003], Rec., p 1-7747.
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cont de veniturile aferente, precum si de un beneficiu rezonabil pentru
executarea acestor obligatii (,,conditia Altmark 4”).

(162) Comisia evalueaza mai intai respectarea criteriului Altmark 4.
(163) Tn acest caz, beneficiarul nu a fost ales in urma unei proceduri de achizitii publice.

(164) Comisia poate evalua, de asemenea, existenta dovezii care sa ateste ca nivelul
compensatiei acordate operatorului aeroportului a fost ,,stabilit pe baza unei
analize a costurilor pe care o intreprindere tipica, bine administrata si dotata in
mod adecvat cu mijloacele de care are nevoie pentru a putea indeplini cerinzele
de serviciu public necesare, le-ar fi suportat pentru executarea acestor obligarii,
rfinand cont de veniturile aferente acestora, precum si de un beneficiu rezonabil
pentru executarea acestor obligarii. ”

(165) In aceastd privinta, autorititile roméne au furnizat anumite informatii potential
relevante privind mecanismul de compensare in baza SIEG 2011. Mecanismul este
descris la punctele (59) - (61).

(166) Comisia remarca faptul ca, in aceastd faza, nimic nu sugereaza ca acele costuri
aferente unui operator de aeroport tipic bine gestionat sunt avute in vedere la
calcularea compensatiei.

(167) Prin urmare, Comisia considera ca nu se poate stabili ca finantarea publica pentru
SIEG 2011 a fost determinata pe baza costurilor unui operator de aeroport eficient
tipic.

(168) Comisia evalueaza in continuare respectarea conditiei Altmark 1.

(169) Conditia Altmark 1 prevede ca intreprinderea beneficiara trebuie sa aiba efectiv
obligatii de serviciu public de indeplinit, iar obligatiile in cauza trebuie definite in
mod clar.

(170) Comisia remarca faptul ca domeniul de aplicare al SIEG 2011 pare a acoperi in
mod esential toate operatiunile de la TMA. Comisia remarca, de asemenea, ca
sarcinile de serviciu public definite in SIEG 2011 includ sarcini de natura
neeconomica si nu este clar care este nivelul de compensatie pentru sarcinile de
naturd neeconomica si care este nivelul de compensatie pentru restul sarcinilor de
serviciu public pretinse.

(171) Tn ceea ce priveste gestionarea generald a unui aeroport ca SIEG, Orientirile din
2014 privind sectorul aviatiei prevad ca: ,,in ceea ce priveste aeroporturile,
Comisia considera ca este posibil ca, In cazuri bine justificate, administrarea
globala a unui aeroport sa fie considerata un SIEG. [...] Comisia considerad ca
acest lucru se poate intampla numai in cazul in care, fara aeroportul respectiv, o
parte din zona potential deservita de acest aeroport ar fi izolata de restul Uniunii
intr-o asemenea mdsurd incdt s-ar aduce atingere dezvoltarii sale sociale si
economice. [...]. Comisia remarca faptul ca anumite aeroporturi joaca un rol
important in ceea ce priveste conectivitatea unor regiuni izolate, indepartate sau

periferice ale Uniunii"**.

* A se vedea Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 72.
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Comisia are ndoieli ca zona deservita de TMA ar fi izolata fara aeroport, intrucat
un alt aeroport (AICN) este situat la o distanta de 103 km.

Tn acest sens, Comisia are indoieli cu privire la faptul ci obligatiile din cadrul
SIEG 2011 sunt obligatii de serviciu public veritabile, in sensul Altmark 1, si,
prin urmare, se indoieste ca SIEG 2011 constituie un SIEG veritabil.

Comisia evalueaza in continuare respectarea conditiilor Altmark 2 si Altmark 3.

Desi Romania a sustinut ca finantarea publica acordata TMA in perioada 2011-
2014 a reprezentat partial o compensatie pentru furnizarea de servicii de interes
economic general, actele prin care se incredinteaza aeroportului sarcina furnizarii
unui SIEG nu par a prevedea in mod clar si transparent obligatiile de serviciu
public, parametrii de calculare a compensatiei si acordurile de evitare a oricarei
supracompensari. Prin urmare, Comisia se Tndoieste ca respectiva compensatie a
fost clar definitd in prealabil intr-un mod transparent si obiectiv si ca a fost
proportionald cu costurile SIEG.

Dat fiind faptul ca exista obligatia respectarii cumulative a conditiilor Altmark,
nerespectarea oricareia dintre aceste conditii ar duce la concluzia ca prezenta unui
avantaj nu poate fi exclusa pe baza acestui test.

Dat fiind ca n acest caz cele patru conditii Altmark nu par a fi respectate in mod
cumulativ, concluzia preliminara a Comisiei este ca, pe baza acestui test, nu poate
fi exclusa prezenta unui avantaj.

Conditiile Altmark - SIEG 2014

Toate indoielile Comisiei cu privire la conditiile Altmark exprimate n sectiunea
anterioara privind SIEG 2011 se aplica mutatis mutandis SIEG 2014.

Echipamentele de handling la sol

Potrivit autoritatilor roméane, finantarea acordata pentru handlingul la sol este
legati de sarcinile SIEG ale TMA. In acest sens, echipamentele de handling la sol
in cauza ar parea a fi utilizate de toate zborurile catre si dinspre TMA si asociate
cu operatiunile generale ale aeroportului.

Astfel cum se prevede la punctul (170), finantarea pentru SIEG in baza SIEG
2011 pare a fi legata de finantarea tuturor operatiunilor aeroportului. Din aceleasi
motive ca cele evidentiate la punctele (171)-(173), Comisia are indoieli ca
obligatiile inerente furnizarii de finantare pentru echipamentele de handling la sol,
daca s-a acordat o astfel de finantare, sunt obligatii de serviciu public veritabile.

Tn consecinta, concluzia preliminara a Comisiei este ci posibila finantare pentru
serviciile de handling la sol nu respecta cele patru conditii cumulative ale
hotararii Altmark.

Parcarea

Astfel cum se indica la punctul (146), facilitatile de parcare par a fi utilizate de
personalul general al aeroportului, si nu numai de personalul angajat in legatura cu
activitatile de serviciu public. Daca acest lucru este adevarat, se pare ca

respectivele facilitati sunt intrinsec legate de operatiunile generale ale aeroportului
29



(183)

(184)

(185)

(186)

(187)

(188)

(189)

si, din aceleasi motive ca cele prevazute la punctul (180) pentru echipamentele de
handling la sol, Comisia are indoieli ca obligatiile inerente acordarii de finantare
pentru facilitatile de parcare, daca s-a acordat o astfel de finantare, sunt obligatii
de serviciu public veritabile.

Respectarea principiului operatorului privat in economia de piata

Aceasta sectiune se aplica tuturor masurilor in favoarea TMA care fac obiectul
investigatiei, astfel cum sunt descrise n sectiunea 2.5.

Comisia reaminteste faptul ca acele ,,capitaluri puse de catre stat la dispozitia unei
intreprinderi, Tn mod direct sau indirect, in imprejurari care corespund conditiilor
normale de piatd nu pot fi considerate ajutoare de stat”.*

Pentru a stabili daca finantarea publici a TMA a conferit administratorului
aeroportului un avantaj de care nu ar fi beneficiat in conditii normale de piata,
Comisia trebuie sa compare comportamentul autoritatilor publice care furnizeaza
finantarea in cauza cu cel al unui investitor in economia de piata ghidat de
perspectiva rentabilitatii“.

Pentru a fi in masura sa aplice principiul operatorului privat in economia de piata,
Comisia trebuie sa se plaseze in momentul in care a fost luata decizia de acordare
a fondurilor publice administratorului aeroportului.

Comisia observa in primul rand ca Romania nu a sustinut faptul cd respectivele
granturi ar respecta principiul operatorului privat in economia de piata.

Pe baza informatiilor disponibile in aceasta faza, in schimbul dreptului de a
administra infrastructura aeroportului, TMA plateste statului o taxa de
concesiune®’. Totusi, nu existd niciun indiciu ca taxele de concesiune datorate de
administratorii aeroportului din Romania pentru a remunera statul pentru
investitiile publice n infrastructura aeroportului sau pentru compensatia pentru
serviciul public sunt legate de SIEG 2011 si de SIEG 2014. Nu exista niciun
indiciu cd, la momentul finantarii anumitor investitii in cadrul TMA sau al
finantarii SIEG 2011 si SIEG 2014, statul se putea astepta la o crestere a traficului
si la 0 crestere conexa a taxelor de concesiune care sa fie de o magnitudine
suficientd pentru a asigura o ratd de rentabilitate echitabild in raport cu
cheltuielile. In plus, Comisia observa ci, in acest caz, finantarea publica in cauzi
a fost in mare parte acordati mai degraba de consiliul judetean decat de stat. In
aceasta faza nu este clar faptul ca respectivul consiliu judetean s-ar putea astepta
sa obtina un profit din investitia sa, intrucat, spre deosebire de stat, acesta nu pare
sa Tncaseze nicio taxa de concesiune sau o remunerare echivalenta de la TMA.

Intrucat nu exista niciun indiciu care si ateste ca se preconiza ca finantarea in
cauza sa conduca la un profit normal, Comisia se indoieste ca finantarea publica
care face obiectul evaluarii respecta principiul operatorului privat in economia de

* Hotararea pronuntata in cauza Stardust Marine citata, punctul 69.

*® Cauza C-305/89 Romdnia/Comisia (,, Alfa Romeo”) [1991], Rec., p. 1-1603, punctul 23; Cauza T-296/97
Alitalia/Comisia [2000] , Rec, p. 11-03871, punctul 84.

*" La punctul (25), Comisia a solicitat autorititilor romane sa furnizeze detalii suplimentare legate de acest

punct.
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piata, opinia sa preliminara fiind ca administratorului aeroportului i-a fost conferit
un avantaj economic.

Concluzie

Opinia preliminara a Comisiei este ca toate masurile acordate in favoarea TMA
care fac obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise in sectiunea 2.5, confera
un avantaj TMA.

3.2.15. Selectivitate

Aceastd sectiune se aplicd tuturor masurilor in favoarea TMA care fac obiectul
investigatiei, astfel cum sunt descrise n sectiunea 2.5.

Pentru a intra in domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o
masura de stat trebuie sa favorizeze ,,anumite intreprinderi sau producerea
anumitor bunuri”. Prin urmare, numai acele masuri care favorizeaza anumite
intreprinderi si acorda un avantaj selectiv se pot califica drept ajutor de stat.

Tn cazul de fata, Comisia observa cd finantarea in cauzi a fost acordati numai
administratorului aeroportului. Prin urmare, opinia preliminard a Comisiei este ca
avantajul este, asadar, selectiv in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

3.2.1.6. Afectarea comertului si denaturarea concurentei

Pentru a se califica drept ajutor de stat, o0 masura financiara trebuie sa afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre si sa denatureze sau sa ameninte sa
denatureze concurenta. Pentru evaluarea acestor doua conditii, Comisia nu trebuie
sd stabileasca faptul ca ajutorul are un efect real asupra schimburilor comerciale
dintre statele membre si cd are loc o denaturare efectiva a concurentei, ci doar sa
analizeze daca ajutorul respectiv, avand in vedere circumstantele, poate sa
afecteze astfel de schimburi si sa denatureze concurenta®®. Atunci cand un ajutor
acordat de un stat membru consolideaza pozitia unei intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale din interiorul Uniunii,
acestea din urma trebuie considerate ca fiind afectate de respectivul ajutor.

Asa cum s-a evaluat mai sus, exploatarea unui aeroport constituie o activitate
economica. Concurenta are loc, pe de o parte, intre aeroporturi, pentru a atrage
companii aeriene si traficul aerian aferent (pasageri si marfuri), si, pe de alta
parte, intre administratorii aeroporturilor, care pot concura intre ei pentru a li se
incredinta administrarea unui anumit aeroport. Tn acest sens, Comisia subliniazi
ca, in special in ceea ce priveste transportatorii low-cost si operatorii charter,
aeroporturile care nu sunt situate in aceleasi zone deservite si care sunt situate n
state membre diferite pot fi, de asemenea, in concurenta unele cu altele pentru a
atrage respectivele companii aeriene.

In aceasta privinti, avand in vedere proximitatea relativ imediati a AICN, la 103
km distanta, Comisia se indoieste ca TMA si AICN nu sunt situate in aceeasi
zona deservita.

Tn ceea ce priveste concurenta dintre aeroporturile UE in vederea atragerii de

8 A se vedea, de exemplu, cauza C-372/97 Romania/Comisia [2004] , Rec, p. 1-3679, punctul 44.
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companii aeriene, Orientarile din 2014 din sectorul aviatiei specifica clar faptul ca
,»-..atat finantarea publica acordata aeroporturilor, cat si cea acordata companiilor
aeriene pot denatura concurenta si pot influenta comertul pe pietele de transport
aerian de pe intregul teritoriul Uniunii.”*

In plus, Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei stabilesc modul in care
poate fi evaluata concurenta dintre aeroporturi in functie de criteriile alese de
companiile aeriene pentru a alege de unde sa zboare si, in acest sens: ,,...nivelul
taxelor este un factor esential, deoarece finantarea publica acordata unui aeroport
ar putea fi folositd pentru mentinerea, in mod artificial, a unui nivel scézut al
tarifelor de aeroport in vederea atragerii companiilor aeriene si astfel poate
denatura in mod semnificativ concurenta.”>°

Astfel cum se mentioneaza la punctul 40 din Orientarile din 2005 privind sectorul
aviatiei si se reafirma la punctul 45 din Orientarile din 2014 privind sectorul
aviatiei, nu este posibil sa se excluda nici macar aeroporturile de dimensiuni mici
din domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din tratat pe motiv ca
finantarea lor de catre autoritatile publice nu ar putea denatura concurenta sau nu
ar putea afecta schimburile comerciale dintre statele membre. Tn plus, punctul 45
din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei prevede in mod explicit faptul ca
daca ,,intreprinderea care beneficiaza de finantare publica are dimensiuni relativ
mici nu exclude asadar posibilitatea ca schimburile comerciale dintre statele
membre sa fie afectate.”

TMA deserveste in prezent circa 350 000 de pasageri pe an®® si vasta majoritate a
pasagerilor zboara catre sau dinspre destinatii internationale. Tn lumina acestor
fapte si avand in vedere motivele mentionate anterior, trebuie considerat faptul ca
avantajul economic conferit administratorului aeroportului prin intermediul
diverselor masuri Tn discutie a denaturat sau a amenintat sa denatureze concurenta
si a existat cel putin posibilitatea sa afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

3.2.1.7. Concluzii asupra existentei unui ajutor

Prin urmare, opinia preliminard a Comisiei este cd masurile in favoarea TMA care
fac obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise in sectiunea 2.5, constituie
ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

3.2.2. Legalitatea ajutorului acordat TMA

In temeiul articolului 108 alineatul (3) din tratat, statele membre trebuie si
notifice orice planuri de acordare sau de modificare a ajutorului si nu pot pune in
aplicare nicio masura notificatd inainte de pronuntarea unei decizii finale in
cadrul procedurii de notificare.

Tn cazul de fata, trebuie sa se analizeze daca masurile in favoarea TMA care fac
obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise in sectiunea 2.5, au fost puse in
aplicare fara autorizatia Comisiei sau beneficiaza de exceptarea de la obligatiile

* Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 44.

% Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 43.

L A se vedea Tabelul 1.
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(204)

(205)

(206)

(207)

(208)

(209)

de notificare si standstill mentionate la punctul anterior (,,exceptare pe categorii”).

Masurile in favoarea TMA nu au fost notificate Comisiei pentru aprobare
prealabila si, potrivit informatilor disponibile pana in prezent, acestea au fost deja
aplicate. In plus, se pare ci in aceasta faza singurele acte care ar putea prevedea o
exceptare pe categorii in cazul masurilor Tn discutie sunt Decizia privind SIEG
din 2005 aplicabila ajutoarelor acordate inainte de 31 ianuarie 2012 sau Decizia
2012/21/UE** (denumita in continuare ,Decizia privind SIEG din 2012”),
aplicabild ajutoarelor acordate dupa data de 31 ianuarie 2012.

Decizia privind SIEG din 2005 excepteaza de la obligatia de notificare ajutoarele
de stat sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public acordate
intreprinderilor in legatura cu acele SIEG care respectda conditiile prevazute in
aceasta. In special, Decizia privind SIEG din 2005 a declarat compatibil un ajutor
de stat acordat sub forma compensatiei pentru serviciu public pentru aeroporturi i)
al caror trafic anual mediu nu depaseste 1 000 000 de pasageri, ii) cu o cifra de
afaceri anuald medie inainte de impozitare mai mica de 100 de milioane pe
parcursul celor doua exercitii financiare anterioare exercitiului financiar in care a
fost atribuit SIEG, care primesc 0 compensatie anuala mai mica de 30 de milioane
EUR.

Decizia privind SIEG din 2005 s-a aplicat numai ajutorului acordat sub forma de
compensatie pentru obligatia de serviciu public pentru un SIEG veritabil. Pentru a
beneficia de 0 exceptare, compensatia pentru obligatia de serviciu public pentru
prestarea unui SIEG trebuie sa respecte si conditiile prevazute la articolele 4, 5 si
6 din respectiva decizie.

Potrivit autoritatilor romane, compensatia primita de TMA in baza hotararii
regionale din august 2011 pentru activitatile legate de SIEG incepand din 2011
indeplineste conditiile prevazute in Decizia privind SIEG din 2005. Autoritatile
romane afirma ca TMA respecta ambele praguri mentionate la articolul 2 literele
(@) si (b) din Decizia privind SIEG din 2005 [mentionate si la punctul (205)]
Tntrucat compensatia pentru obligatia de serviciu public in cauza este mai mica de
30 de milioane EUR pe an si, prin urmare, semnificativ mai mica decat pragul de
100 de milioane EUR. Tn plus, traficul anual de aproximativ 300 000 de pasageri
este semnificativ mai mic decat numarul de 1 000 000 de pasageri permis prin
aceasta decizie.

Autoritatile roméane afirma, de asemenea, ca hotararea regionala din august 2011
include toate elementele mentionate la articolul 4 literele (a)-(e) din Decizia
privind SIEG din 2005. Tn ceea ce priveste articolul 4 litera (a) privind natura si
durata obligatiilor de serviciu public, autoritatile roméne fac trimitere la articolul
1 alineatele (2) si (3) si la articolul 2 alineatele (1) si (2) din hotararea regionala
din august 2011.

Totusi, Comisia se indoieste ca aceasta conditie este indeplinita din motivele deja
evidentiate la punctele (174) - (175).

°2 Decizia 2012/21/UE a Comisiei din 20 decembrie 2011 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub forma de compensatii
pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor intreprinderi carora le-a fost Incredintata prestarea
unui serviciu de interes economic general (JO L 7, 11.1.2012, p. 3).
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(210) Autoritatile romane afirma in continuare cd, in ceea ce priveste articolul 4 litera
(d) privind parametrii de calculare, control si revizuire a compensatiei, articolele
4 si 5 din hotararea regionala din august 2011 indeplinesc aceasta conditie.

(211) Totusi, Comisia se indoieste ca aceasta conditie este indeplinita din motivele deja
evidentiate la punctele (160) - (178).

(212) Tntrucat conditiile Deciziei privind SIEG din 2005 sunt cumulative, Comisia se
indoieste ca Decizia privind SIEG din 2005 este respectata de compensatia legata
de SIEG 2011.

(213) 1n ceea ce priveste compensatia aferenti SIEG 2014, ar trebui si se analizeze daci
aceasta indeplineste obligatiile prevazute in Decizia privind SIEG din 2012, care
a intrat in vigoare la 31 ianuarie 2012 si care acopera inter alia compensatia
pentru obligatia de serviciu public acordata:

b) aeroporturilor unde traficul mediu anual nu depaseste 200 000 de pasageri
pe durata celor doua exercitii financiare anterioare exercitiului financiar in
care a fost atribuit SIEG; si

c) companiilor aeriene pentru legaturi aeriene catre insule, al caror trafic
mediu anual nu depaseste 300 000 de pasageri.

(214) Comisia observa ca TMA deserveste in prezent peste 200 000 de pasageri pe an si
a depasit aceasta cifra in fiecare an in perioada 2011-2014. Prin urmare, in aceasta
faza, Comisia remarcd faptul cd masurile in favoarea TMA care fac obiectul
investigatiei nu intra in domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG din 2012. Tn
plus, aceleasi motive ca cele prevazute la punctele (209) - (211) se aplica mutatis
mutandis compensatiei legate de SIEG 2014, in masura in care si n Decizia
privind SIEG din 2012 sunt prevazute conditii foarte aseméanatoare.

3.2.3. Compatibilitatea ajutorului

(215) in aceasta sectiune Comisia va analiza compatibilitatea cu tratatul a fiecareia
dintre masurile Tn favoarea TMA care fac obiectul investigatiei, astfel cum sunt
descrise in sectiunea 2.5.

3.2.3.1. Compensatia primita in baza SIEG 2011

(216) Comisia va evalua compatibilitatea masurilor Tn discutie in temeiul articolului 106
alineatul (2) si al articolului 107 alineatul (3) litera (c), care par a fi singurele
temeiuri juridice in baza carora masurile respective ar putea fi eventual
considerate compatibile cu piata interni. In contextul cazului de fata,
comptabilitatea prevazuta la articolul 106 alineatul (2) si la articolul 107 alineatul
(3) litera (c) trebuie analizata pe baza criteriilor stabilite in cadrul privind SIEG si,
respectiv, n Orientarile privind sectorul aviatiei.

Evaluarea in baza cadrului privind SIEG

(217) Punctul 16 din cadrul privind SIEG stabileste cerintele pentru ca un SIEG sa fie
considerat a fi ncredintat n mod valabil. Tn special punctul 16 litera (a) din
acesta prevede ca actul de atribuire trebuie sa precizeze continutul si durata
obligatiilor de serviciu public.
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(218)

(219)

(220)

Totusi, analiza SIEG 2011 in ceea ce priveste respectarea conditiilor Altmark 1 si

Altmark 2, astfel cum este prevazuta la punctele (168) - (175), este in esenta foarte
asemanatoare cu cea a cerintelor prevazute la punctul 16 din cadrul privind SIEG.
Tn cadrul analizei respectirii conditiilor Altmark, Comisia a observat ci actul de
incredintare a sarcinii furnizarii unui SIEG aeroportului (adica hotararea regionala
din august 2011) nu pare sa fi avut ca rezultat faptul ca intreprinderea beneficiara a
avut obligatii de serviciu public definite in mod clar de care trebuia sa se achite si
nu pare a prevedea In mod clar si transparent obligatiile de serviciu public,
parametrii de calculare a compensatiei si masurile de evitare a oricarei
supracompensari. Prin urmare, opinia preliminara a Comisiei in acest caz este ca
ajutorul acordat TMA nu poate fi considerat compatibil Th baza cadrului privind
SIEG. Mai mult decat atat, nu a fost prezentat Comisiei niciun element care sa
demonstreze ca punctele 17 si 18 din cadrul privind SIEG au fost respectate.

Prin urmare, in aceasta faza, Comisia considera ca ajutorul acordat TMA pentru
acoperirea costurilor SIEG in perioada 2011-2014 in baza SIEG 2011 nu poate fi
declarat compatibil cu piata interna in temeiul articolului 106 alineatul (2) din
tratat.

Evaluarea in baza Orientarilor privind sectorul aviatiei

Ajutoarele de exploatare acordate inainte de intrarea in vigoare a Orientarilor din
2014 privind sectorul aviatiei, adica nainte de 4 aprilie 2014, pot fi declarate
compatibile cu conditia indeplinirii urmatoarelor conditii:

a) Contribuyia la un obiectiv de interes comun bine definit: aceasta conditie
este indeplinita inter alia daca ajutorul sporeste mobilitatea cetatenilor UE
si conectivitatea regiunilor sau faciliteaza dezvoltarea regionala;

b) Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politic: statele
membre trebuie sd demonstreze cd ajutorul este adecvat pentru a atinge
obiectivul urmdrit sau pentru a solutiona problemele vizate®;

C) Necesitatea interventiei statului: ajutorul ar trebui sa vizeze situatiile in
care un astfel de ajutor poate determina o imbunatatire substantiald pe care
piata nu este in masura sa o furnizeze prin mijloace proprii56;

d) Existensa unui efect stimulativ: aceasta conditie este indeplinita in cazul in
care este probabil ca, in absenta lor si luand in considerare posibila
prezenta a unor ajutoare pentru investitii si nivelul traficului, nivelul
activitatii economice a aeroportului in cauzi si se reduci substantial®’;

e) Proportionalitatea ajutoarelor (ajutoare limitate la minimul necesar):
pentru a fi proportionale, ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor

>3 Punctul 137 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.

> Punctele 137 si 113 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

> Punctele 137 si 120 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

*® punctele 137 si 116 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

> Punctele 137 si 124 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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trebuie sa fie limitate la minimul necesar pentru ca activitatea care
beneficiaza de ajutor sa aiba 10c58;

f) Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurengei si asupra
schimburilor comerciale.™

(221) Astfel cum s-a explicat la punctele (195) si (196), Tn aceasta faza, Comisia are

(222)

(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

(228)

indoieli Tn ceea ce priveste masura in care Se suprapun zonele deservite de AICN
si TMA si, prin urmare, nu poate concluziona ca ajutorul de exploatare acordat
TMA a contribuit la realizarea unui obiectiv de interes comun.

Tn plus, prin deschiderea procedurii oficiale de investigatie, Comisia invita
Romania sa justifice faptul ca ajutorul de exploatare a constituit un instrument
adecvat pentru realizarea obiectivului de interes comun si sa justifice faptul ca
ajutorul de exploatare aduce o imbunatatire substantiala pe care piata nu este in
masura sd o furnizeze prin mijloace proprii.

n plus, Tn aceastd faza, nu este clar daca, in absenta ajutorului in cauza,
activitatea TMA ar fi fost semnificativ redusd sau daca ajutorul de exploatare in
cauza a fost limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiaza de
ajutor sa aiba loc.

De asemenea, Romania este invitata sa confirme ca infrastructura aeroportului a
fost pusa la dispozitia tuturor companiilor aeriene in conditii nediscriminatorii.

Pe aceasta baza, opinia preliminara a Comisiei este ca nu sunt Tndeplinite in
intregime conditiile privind compatibilitatea stabilite in Orientérile din 2014
privind sectorul aviatiei si ca, prin urmare, ajutorul de exploatare care face
obiectul evaludrii nu poate fi considerat compatibil cu piata interna in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Prin deschiderea procedurii
oficiale de investigatie, Comisia invita Romania sa justifice respectarea
conditiilor sus-mentionate.

In aceasta fazi, opinia preliminara a Comisiei este ci finantarea acordata in baza
SIEG 2011 nu este compatibila cu tratatul.

3.2.3.2. Compensatia primita in baza SIEG 2014

Evaluarea in baza cadrului privind SIEG

Punctul 16 din cadrul privind SIEG stabileste cerintele pentru ca un SIEG sa fie
considerat a fi incredintat in mod valabil. Tn special, punctul 16 litera (a) din
acesta prevede ca actul de Tncredintare trebuie sa precizeze continutul si durata
obligatiilor de serviciu public.

Tn special, nu a fost furnizat Comisiei niciun act de incredintare care sa defineasca
in mod clar ex ante SGEI ce i-a fost incredintat beneficiarului si dreptul sau la
compensatie. Mai mult decat atat, nu a fost prezentat Comisiei niciun element
care sa demonstreze ca punctele 17 si 18 din cadrul privind SIEG au fost
respectate.

%8 punctele 137 si 125 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

> Punctele 137 si 131 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(229)

(230)

(231)

(232)

(233)

(234)

Totusi, analiza SIEG 2014 din punctul de vedere al respectarii conditiilor Altmark
[a se vedea punctul (178)] se refera mutatis mutandis la analiza SIEG 2011 in
raport cu aceleasi conditii. In aceasta privinta, astfel cum s-a mentionat anterior [a
se vedea punctul (218)], aceasta analiza a respectarii conditiilor Altmark 1 si
Altmark 2, astfel cum este prevazuta la punctele (168) - (175), este in esenta foarte
asemanatoare cu cea a respectarii cerintelor prevazute la punctul 16 din cadrul
privind SIEG.

O aplicare a acestei analize mutatis mutandis Tn cazul SIEG 2014 implica faptul
ca nici actul de incredintare in acest caz (adica hotararea regionala din octombrie
2014) nu pare sa fi avut ca rezultat definirea clard a unor obligatii de serviciu
public definite Tn mod clar de care intreprinderca beneficiara trebuia sa se achite
si nu pare a prevedea Tn mod clar si transparent obligatiile de serviciu public,
parametrii de calculare a compensatiei si masurile de evitare a oricarei
Supracompensari. Prin urmare, in acest caz, opinia preliminara a Comisiei este ca
ajutorul acordat TMA nu poate fi considerat compatibil Th baza cadrului privind
SIEG. Mai mult decat atat, nu a fost prezentat Comisiei niciun element care sa
demonstreze ca punctele 17 si 18 din cadrul privind SIEG au fost respectate.

Prin urmare, in aceastd faza, Comisia considera ca ajutorul acordat TMA pentru
acoperirea costurilor SIEG Tn 2014 si 2015 in baza SIEG 2014 nu poate fi declarat
compatibil cu piata interna in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat.

Evaluarea in baza Orientarilor privind sectorul aviatiei

In masura in care orice ajutor (daci a fost acordat un ajutor) in baza SIEG 2014 a
fost acordat dupa 4 aprilie 2014, se aplica cerintele Orientarilor privind sectorul
aviatiei referitoare la ajutoarele acordate incepand cu 4 aprilie 2014. Acesta este
cazul atat pentru ajutorul de exploatare, cét si pentru ajutorul pentru investitii in
baza SIEG 2014.

Din descrierea de la punctul (66) rezultd ca dispozitiile hotararii regionale din
octombrie 2014 par a avea anumite similaritati cu dispozitiile din Orientarile din
2014 privind sectorul aviatiei in ceea ce priveste ajutorul de exploatare si ajutorul
pentru investitii. Totusi, in aceastd faza, respectivele similaritati nu par a fi
suficiente pentru a asigura deplina conformitate a compensatiei cu toate cerintele
relevante ale Orientarilor din 2014 privind sectorul aviatiei.

In primul rand, in ceea ce priveste compensatia pentru costurile cu investitiile,
hotararea regionald din octombrie 2014 nu pare sa contind nicio dispozitie care sa
asigure faptul ca respectiva compensatie este limitata la costurile suplimentare
care rezulta din optarea mai degrabad pentru proiectul de investitii decat pentru
proiectul alternativ sau pentru activitatea desfasurata in scenariul contrafactual®.
Tot astfel, nicio dispozitie nu asigurd faptul cad finantarea in cauza este necesara
pentru implementarea proiectelor de investitii pentru care aceasta este acordata®.
In plus, nu exista niciun element de proba in aceasti fazi care si demonstreze ci
proiectele de investitie care puteau fi finantate in temeiul hotararii regionale din
octombrie 2014 contribuie la un obiectiv de interes comun veritabil, Tn special
avand in vedere relativa proximitate a unui alt aeroport (AICN), care nu pare a

% Punctul 99 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.

%! Punctele 94-96 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(235)

(236)

(237)

(238)

derula operatiuni aproape de capacitatea sa maxima®. Tn plus, hotdrarea regionala
din octombrie 2014 nu pare a contine nicio dispozitie care sa asigure faptul ca
proiectele de investitii care puteau fi finantate in temeiul respectivului mecanism
au perspective satisfacitoare de utilizare pe termen mediu® si ca respectiva
compensatie nu ar duce la efecte negative nejustificate asupra concurentei si a
comertului, avand in vedere n special relativa proximitate a AICN®,

Tn ceea ce priveste compensatia pentru cheltuielile de exploatare, se aplica in

egala masura considerentele prezentate anterior cu privire la contributia
compensatiei la promovarea obiectivelor de interes comun veritabile si la evitarea
efectelor negative nejustificate asupra concurentei si a comertului®® .Mai mult
decét atat, Comisia remarca, de asemenea, ca hotararea regionald din octombrie
2014 pare sa contina un angajament de a acorda ajutor de exploatare
administratorului aeroportului in perioada 2014-2024%, in timp ce, in temeiul
Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutorul de exploatare acordat
aeroporturilor ce deservesc mai putin de 700 000 de pasageri poate fi acordat
numai pentru o perioada de cinci ani dupa data de 4 aprilie 2014, dar nu exista o
dispozitie explicita care sd permitd acordarea de ajutor de exploatare acestor
aeroporturi dupa aceastd perioada®’.

Tn plus, hotardrea regionald din octombrie 2014 prevede ci o compensatie pentru

costurile de exploatare ,,se stabileste anual, pe baza deficitului de finantare a
cheltuielilor de exploatare aferente serviciului economic de interes general,
calculat pe baza unui plan de afaceri prezentat de aeroport.” Acest lucru sugereaza
ca intreaga valoare a ajutorului de exploatare acordat in perioada 2014-2024 nu
este limitata de un plafon definit ex ante, contrar cerintelor Orientarilor privind
sectorul aviatiei si nu existd, in aceastd faza, niciun element de proba care sa
ateste ca planul de afaceri pe baza carora trebuie sa fie calculata compensatia
rezulta din ipoteze si metode solide®.

Autoritatile romane sunt invitate de catre Comisie sa formuleze observatii cu
privire la aceste aspecte. In cazul in care autorititile romane consideri ci
respectiva compensatie prevazuta in hotararea regionala din octombrie 2014
respectd conditiile de compatibilitate cu Orientarile din 2014 privind sectorul
aviatiei, sunt invitate sa furnizeze documente justificative exhaustive care sa
indice motivul pentru care, n opinia lor, absolut fiecare dintre conditiile de
compatibilitate este Tndeplinita.

Avand in vedere cele de mai sus, opinia preliminara a Comisiei este ca finantarea
acordata in baza SIEG 2014 nu este compatibila cu tratatul.

%2 Punctele 84-84 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.

% Punctul 85 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.

* Punctele 106-108 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.
% Punctele 113-115 si 131-135 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei.

% A se vedea punctul (66).

®” punctele 130 si 134 din Orientrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

% Punctul 121 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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3.2.3.3. Echipamentele de handling la sol

(239) Potrivit autoritatilor roméne, finantarea echipamentelor de handling la sol a fost
acordata in legatura cu activitatile SIEG ale TMA. Totusi, astfel cum a fost
evidentiat la punctele (179) - (180), Comisia are indoieli legate de considerarea
obligatiilor inerente furnizarii de finantare pentru echipamentele de handling la sol
drept obligatii de serviciu public veritabile.

(240) Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei ofera un cadru pentru a evalua daca
ajutoarele destinate aeroporturilor pot fi declarate compatibile n temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat.

(241) Daca ajutorul pentru investitii ilegal a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014,
Comisia va aplica normele de compatibilitate in vigoare la momentul acordarii
ajutorului pentru investitii ilegal. In consecinti, Comisia a aplicat principiile
prevazute in Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei Tn cazul ajutorului de
investitii ilegal acordat aeroporturilor inainte de 4 aprilie 2014. Comisia a aplicat
principiile prevazute in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei tuturor
cazurilor vizand ajutoare de exploatare acordate aeroporturilor chiar daca acestea
au fost acordate Thainte de 4 aprilie 2014.

(242) Prin urmare, in mod alternativ, ajutorul pentru echipamentele de handling la sol,
daca a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014, poate fi evaluat in raport cu
conditiile de compatibilitate pentru ajutorul pentru investitii n temeiul
Orientarilor din 2005 privind sectorul aviatiei.

(243) Comisia remarca in primul rand faptul ca, potrivit Orientarilor din 2005 privind
sectorul aviatiei, costurile cu investitiile eligibile in cadrul unui aeroport trebuie
sa fie limitate la construirea infrastructurii si la echipamentele aeroportuare (piste,
terminale, platforme, turnuri de control) sau la instalatiile care le sprijina in mod
direct (instalatii de stingere a incendiilor, echipamente de securitate sau de
siguranta)®.

(244) Comisia remarca, de asemenea, ca, potrivit Orientarilor din 2005 privind sectorul
aviatiei, finantarea infrastructurii de handling la sol nu este considerata a constitui
cost eligibil la evaluarea compatibilitatii ajutorului pentru investitii”®. Din acest
motiv, opinia preliminard a Comisiei este ca finantarea infrastructurii de handling
la sol nu poate fi consideratd ajutor pentru investitii compatibil in temeiul
punctului 61 din Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei. Aceasta pozitie
coincide cu opinia autoritdtilor romane, care considerd ca criteriile privind
ajutorul pentru investitii prevazute de Orientarile din 2005 privind sectorul

aviatiei nu sunt aplicabile in acest caz.
3.2.3.4. Facilitatile de parcare

(245) Din motivele specificate anterior la punctele (243) - (244), Comisia ar putea
evalua, de asemenea, posibila finantare pentru facilitatile de parcare in raport cu
criteriile de compatibilitate cu ajutorul pentru investitii prevazute in Orientarile din
2005 privind sectorul aviatiei.

% Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei, punctul 53 litera (i) si punctul 55.
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(246) Comisia remarca faptul cd respectivele costuri eligibile trebuie sa excluda
costurile care nu sunt legate direct de activitatile de baza ale aeroportului, care
includ construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea terenului si a cladirilor sau
portiunilor din acestea, nu numai pentru birouri si depozitare, dar si pentru
hoteluri si operatori economici situati n incinta aeroportului, precum si pentru

) < 71
magazine, restaurante sau parcari .

(247) Prin urmare, intrucat finantarea parcarilor nu este considerata cost eligibil la
evaluarea compatibilitatii ajutorului pentru investitii’’, opinia preliminara a
Comisiei este ca aceasta nu poate fi consideratd compatibila cu ajutorul pentru
investitii prevazut la punctul 61 din Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei.
Autoritatile romane sunt invitate sa formuleze observatii cu privire la acest

subiect.
Concluzie

(248) Opinia preliminara a Comisiei este cd nu sunt indeplinite in intregime conditiile
de compatibilitate stabilite in Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei si, prin
urmare, ajutorul pentru investitii care face obiectul evaluarii este incompatibil cu
piata interna in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Prin
deschiderea procedurii oficiale de investigatie, Comisia invita Romania sa
justifice faptul ca finantarea parcarilor de la TMA a respectat conditiile prevazute
mai sus.

(249) Prin urmare, opinia preliminara a Comisiei este ca finantarea parcarilor nu este
compatibila cu tratatul.

3.2.35. Concluzie

(250) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia are indoieli cd masurile in favoarea
TMA care fac obiectul investigatiei, astfel cum sunt descrise in sectiunea 2.5, sunt
compatibile n baza tratatului.

4, DEcCIzIE

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

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

Comisia va informa partile interesate prin publicarea prezentei scrisori si a unui rezumat
relevant al acesteia n Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. De asemenea, va informa
partile interesate din tarile AELS care sunt semnatare ale Acordului privind SEE, prin

™ Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei, punctul 53 litera (iv).

"2 Orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei, punctul 53 litera (iii) si punctul 55.
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publicarea unei comunicari in suplimentul privind SEE al Jurnalului Oficial al Uniunii
Europene, si va informa Autoritatea AELS de Supraveghere prin transmiterea unei copii
a prezentei scrisori. Toate partile interesate vor fi invitate sa formuleze observatii Tn
termen de o luna de la data publicarii.

In cazul in care prezenta scrisoare contine informatii confidentiale care nu ar trebui
divulgate tertilor, va rugam sa informati Comisia in acest sens in termen de cincisprezece
zile lucritoare de la data primirii acesteia. Tn cazul in care Comisia nu primeste o
solicitare motivata in acest termen, se va considera ca sunteti de acord cu divulgarea catre
partile terte si cu publicarea textului integral al scrisorii in versiunea lingvistica autentica
pe site-ul internet:

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

Solicitarea dumneavoastra trebuie trimisa electronic la urmatoarea adresa:

Commission européenne

Direction générale de la concurrence
Greffe des aides d'Etat

1049 Bruxelles

Belgique
Stateaidgreffe@ec.europa.eu

Cu deosebita consideratie,
Pentru Comisie

Margrethe Vestager
Membru al Comisiei
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