13.7.2011

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

C 2073

A%

(Ogloszenia)

POSTEPOWANIA ZWIAZANE Z REALIZACJA POLITYKI KONKURENCJI

KOMISJA EUROPEJSKA

POMOC PANSTWA - RUMUNIA
Pomoc panstwa SA.30931 — 11/C (ex N 185/10)

Plan rozwoju infrastruktury portéw lotniczych
Zaproszenie do zglaszania uwag zgodnie z art. 108 ust. 2 TFUE
(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2011/C 207/03)

Pismem z dnia 24 maja 2011 r., zamieszczonym w autentycznej wersji jezykowej na stronach nastepuja-
cych po niniejszym streszczeniu, Komisja powiadomita Rumuni¢ o swojej decyzji w sprawie wszczecia
postepowania okreslonego w art. 108 ust. 2 TFUE dotyczacego wyzej wspomnianego Srodka pomocy.

Zainteresowane strony mogg zglasza uwagi na temat Srodka pomocy, w odniesieniu do ktérego Komisja
wszczyna postgpowanie, w terminie jednego miesigca od daty publikacji niniejszego streszczenia

i nastepujgcego po nim pisma na nastgpujacy adres lub numer faksu:

European Commission
Directorate-General for Competition
State aid Greffe

Office: J-70, 3/225

1049 Bruxelles/Brussel
BELGIQUE/BELGIE

Faks +32 22961242

Otrzymane uwagi zostang przekazane wladzom rumunskim. Zainteresowane strony zglaszajace uwagi moga
wystapi¢ z odpowiednio uzasadnionym pisemnym wnioskiem o objecie ich tozsamosci klauzulg poufnosci.

STRESZCZENIE
PROCEDURA

Dnia 17 maja 2010 r. wladze rumufskie poinformowaly
Komisj¢, zgodnie z art. 108 ust. 3 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE) o programie pomocy przewidujacym
wsparcie publiczne na rzecz matych regionalnych portéw lotni-
czych.

OPIS SRODKOW

Zgloszony $rodek dotyczy finansowania ze Srodkéw publicz-
nych inwestycji przeznaczonych na infrastrukture w pigtnastu
regionalnych portach lotniczych w Rumunii. Wszystkie te porty
obslugiwaly w momencie przekazania formalnego zgloszenia
srodka pomocy ponizej 1 mln pasazeréw rocznie, w zwigzku
z tym uznawane byly za ,male regionalne porty lotnicze” kate-

gorii D zgodnie z Wytycznymi wspdélnotowymi dotyczgcymi
finansowania portéw lotniczych i pomocy pafistwa na rozpo-
czecie dzialalno$ci dla przedsigbiorstw lotniczych oferujacych
przeloty z regionalnych portéw lotniczych.

Jednak wedtug pozioméw natezenia ruchu zarejestrowanych
w roku 2010 r., dwéch z tych portéw lotniczych, tj. portu
lotniczego w Timiszoarze i w Cluj Napoca, nie mozna juz
uznawal za male regionalne porty lotnicze zgodnie
z wytycznymi z 2005 r.

Zgloszony S§$rodek ma wspieral przestrzeganie standardéw
bezpieczefistwa lotniczego w regionalnych portach lotniczych
w Rumunii, stworzenie bezpiecznej i rentownej infrastruktury
transportu lotniczego oraz poprawe dostgpnosci i rozwoj regio-
nalny.
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Na etapie oceny wstepnej wladze rumuniskie wyjasnily, ze regio-
nalne porty lotnicze w Rumunii zwykle przynosza straty i ze
ich straty operacyjne sa corocznie pokrywane przez panstwo.
Komisja otrzymala wyczerpujacy wykaz publicznych $rodkéw
finansowych udostgpnionych od momentu przystapienia
Rumunii do UE portom lotniczym kategorii D, w tym réwniez
dwoém portom lotniczym, ktére w 2010 r. obsluzyly ponad 1
mln pasazeréw.

Wiladze rumufiskie poinformowaly, ze wysokos$¢ dotacji opera-
cyjnych  przyznawanych  corocznie  portom  lotniczym
w wigkszosci przypadkéw kwalifikowala je jako pomoc niepo-
dlegajaca obowigzkowi zgloszenia na podstawie decyzji Komisji
2005/842/WE z dnia 28 listopada 2005 r. w sprawie stoso-
wania art. 86 ust. 2 Traktatu WE (obecnie art. 106 ust. 2 TFUE)
do pomocy panstwa w formie rekompensaty z tytulu $wiad-
czenia ustug publicznych, przyznawanej przedsigbiorstwom
zobowigzanym do zarzadzania ustugami $wiadczonymi
w ogblnym interesie gospodarczym. Jedynym wyjatkiem bylo
finansowanie  publiczne  przyznane portowi lotniczemu
w Timiszoarze, ktore wedlug wladz rumunskich nie stanowi
pomocy panstwa, gdyz Srodek ten pomyslnie przechodzi test
prywatnego inwestora.

Finansowanie publiczne dla portu lotniczego w Timiszoarze jest
przedmiotem osobnej oceny prowadzonej przez Komisje.

OCENA SRODKA

Wytyczne z 2005 r. stanowig podstawe dokonania oceny, czy
pomoc inwestycyjna dla operatoréw portéw lotniczych moze
zosta¢ uznana za zgodng z art. 107 ust. 3 TFUE.

Zgodnie z pkt 61 wytycznych, Komisja bada w szczeg6lnosci,
czy:

a) budowa i uzytkowanie infrastruktury odpowiadaja jasno
sprecyzowanym celom zwigzanym z ogélnym interesem
gospodarczym (rozwdj regionalny, dostep, ...);

b) infrastruktura jest niezbedna i wspdlmierna z punktu
widzenia wyznaczonego celu;

c) infrastruktura oferuje zadowalajace perspektywy uzytko-
wania w Srednim okresie, zwlaszcza jesli chodzi
o infrastrukture juz istniejaca;

d) dostep do danej infrastruktury otwarty jest dla wszystkich
potencjalnych  uzytkownikéw ~ w  sposéb  réwny
i niedyskryminujacy;

e) stopien wplywu na rozwdj handlu nie jest sprzeczny
z interesem Wspdlnoty.

Jesli chodzi o pomoc inwestycyjna, Komisja uwaza, ze pigé
kryteriéw okreslonych w wytycznych z 2005 r. nie zostalo
w pelni spelnionych. Komisja w szczegdlnosci zauwaza, ze:

— finansowanie publiczne moze spelnia¢ jasno okreslony cel
zwigzany z ogdlnym interesem gospodarczym  tylko
w przypadku, gdy na tym samym obszarze cigzenia nie
dziata kilka nieprzynoszgcych zyskéw portéw lotniczych.
Jednak na obecnym etapie Komisja watpi, czy warunek
ten jest spelniony,

— na tym etapie wystepuja watpliwosci, czy infrastruktura jest
konieczna i proporcjonalna do wyznaczonego celu,
poniewaz w tym przypadku kilka regionalnych portéw

lotniczych wydaje si¢ na pierwszy rzut oka wzajemnie ze
sobg konkurowac,

— nie mozna ustali¢, Ze istnieje duze prawdopodobiefistwo
wykorzystania unowoczesnionej infrastruktury
w perspektywie $redniookresowej we wszystkich kwalifiku-
jacych si¢ portach lotniczych,

— istnieja watpliwosci, czy kryterium wplywu na wymiane
handlowg jest spelnione, poniewaz nie mozna wykluczy¢,
ze finansowanie zostanie skierowane do portéw lotniczych,
ktére bezposrednio konkuruja z innymi portami lotniczymi
na tym samym obszarze cigzenia.

Ponadto Komisja ma watpliwosci, czy ogdlne zasady dotyczace
niezbednosci i wymiernoéci sa w niniejszym przypadku spel-
nione.

Jesli chodzi o dotacje operacyjne przyznawane corocznie
portom lotniczym, na obecnym etapie Komisja stoi na stano-
wisku, ze stanowig one pomoc niekwalifikujaca si¢ do zwol-
nienia z obowiazku zgloszenia, gléwnie dlatego, ze nie przeka-
zano Komisji zadnych informacji majacych wykazaé, ze obszary
obslugiwane przez te porty lotnicze bylyby niewystarczajaco
polaczone z resztg kraju, gdyby ograniczy¢ si¢ wylacznie do
dzialania sit rynkowych. Innymi slowy, wiladze rumunskie
powinny wykazal, ze w przypadku braku pomocy obszar
cigzenia kazdego z portéw lotniczych bytby odizolowany od
reszty kraju w stopniu wplywajacym negatywnie na jego rozwoj
spofeczny i gospodarczy.

TEKST PISMA

,Comisia doreste si informeze Romania cd, in urma examindrii
informatiilor furnizate de autoritdtile dumneavoastrd privind
mdsura mentionatd anterior, a decis si initieze procedura
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

1. PROCEDURA

1. Prin notificarea electronicd din data de 17 mai 2010,
autoritdtile romane au notificat Comisiei, in conformitate
cu articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind func-
tionarea Uniunii Europene (denumit in continuare
,TFUE"), o schemd de ajutor prin care se furnizeazd
sprijin din fonduri de stat in favoarea aeroporturilor
regionale. Notificarea a fost inregistrati cu numadrul
N 185/2010.

2. La 23 iunie 2010, 7 octombrie 2010, 3 decembrie 2010
si 17 martie 2011, Comisia a solicitat informatii supli-
mentare privind masura propusd. Autorititile romane au
furnizat informatiile solicitate la 22 ijulie 2010,
27 octombrie 2010, 20 ianuarie 2011 si 5 aprilie 2011.

3. La 15 septembrie 2010, autorititile roméane au informat
Comisia cu privire la unele modificdri ale schemei noti-
ficate, in special in ceea ce priveste numdrul de beneficiari.

2. DESCRIEREA MASURII
2.1. Obiectiv

4. Masura notificatd se referd la finantarea publicd
a investitiilor in infrastructurd privind cincisprezece aero-
porturi regionale din Romania.
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5. Obiectivele masurii notificate sunt urmatoarele: 2.6. Buget

10.

11.

12.

(a) respectarea standardelor de sigurantd a aviagiei in
aeroporturile regionale din Romania si dezvoltarea
unei infrastructuri de transport aerian sigure si
durabile;

(b) imbunatitirea accesibilitdtii si dezvoltarea regionald.

2.2. Autoritatea care acordi ajutorul

. Defalcarea finantdrii publice este urmitoarea:

(@) 41061 302EUR de la Fondul

dezvoltare regionald (FEDER);

european de

(b) 109 454 442 EUR din fonduri nationale.

2.3. Temeiul juridic

. Finantarea publici este acordatd in conformitate cu

(proiectul) de ordin pentru aprobarea schemei de ajutor
de stat ,Sprijin financiar pentru modernizarea si
dezvoltarea infrastructurii de transport aerian in cadrul
Programului operational «Transport»”.

2.4. Beneficiari

. Astfel cum s-a mentionat anterior, autorititile romane au

notificat, initial, ca potentiali beneficiari ai ajutorului
public  cincisprezece  operatori  aeroportuari  din
Romania, inclusiv intreprinderi publice si private.
Conform autorititilor roméane, unsprezece dintre aceste
aeroporturi fac parte din reteaua transeuropeand de
transport (denumitd in continuare ,TEN-T”) (1).

. La momentul notificarii oficiale, toate aceste aeroporturi

deserveau sub 1 milion de pasageri pe an i, prin urmare,
au fost considerate ca ficdnd parte din categoria
D ,aeroporturi regionale mici”, in conformitate cu Orien-
tdrile comunitare privind finantarea aeroporturilor si
ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu
plecare de pe aeroporturi regionale (3) (denumite in
continuare ,Orientdrile din 2005”).

Cu toate acestea, in conformitate cu Orientdrile din 2005,
conform nivelului traficului inregistrat in 2010, doud
dintre aceste aeroporturi nu mai pot fi considerate aero-
porturi regionale mici, respectiv cele din Timisoara si
Cluj-Napoca. Intrucat schema de investitii se limiteaza
la aeroporturi din categoria D, acestea din urmd nu mai
indeplinesc criteriile de eligibilitate din cadrul schemei si,
prin urmare, nu pot beneficia de finantare publici.

2.5. Durata

Schema a fost notificatd pentru durata 2010-2015. Toate
proiectele de investitii trebuie implementate pand la
31 decembrie 2015.

Schema nu va fi pusi in aplicare inainte de obtinerea
autorizdrii din partea Comisiei.

(") http:/[eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2010:
204:0001:0129:RO:PDF; a se vedea sectiunea 6.16, pagina 108.
(%) JO C 312, 9.12.2005, p. 1.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

Defalcarea bugetului, astfel cum a fost notificatd, este
urmatoarea:

Tabelul 1

Bugetul masurii

(EUR) (EUR) EUR)
2010 | 29 645 735,50 20 530 651 9115 084,50
2011 | 29 645 735,50 20 530 651 9115 084,50
2012 | 7612136,50 0 7612 136,50
2013 7 612 136,50 0 7612 136,50
2014 30 000 000 0 30 000 000
2015 46 000 000 0 46 000 000
Total | 150 515 744 41 061 302 109 454 442

2.7. Forma ajutorului

Finantarea publici va fi acordati, sub forma unui grant
direct, operatorului aeroportului, care, in functie de
aeroport, poate sau nu si fie §i proprietarul infras-
tructurii.

2.8. Intensitatea ajutorului

Intensitatea ajutorului se stabileste la maximum 100 % in
ceea ce priveste exclusiv lucrdrile menite sd asigure
respectarea standardelor de sigurantd si securitate prin
modernizarea infrastructurii existente si la maximum
85 % in ceea ce priveste construirea de noi infrastructuri
si lucrdrile de extindere.

Costurile investitiilor pentru fiecare proiect individual pot
varia intre 2 milioane EUR si 40 de milioane EUR.

2.9. Cumularea

Autoritdtile romane au confirmat faptul cd ajutorul
pentru investitii nu poate fi cumulat cu ajutorul de stat
acordat prin alte scheme locale, regionale, nationale sau
la nivelul UE, pentru a acoperi aceleasi costuri eligibile.

2.10. Justificarea misurii de finantare publici

Conform unui studiu nepublicat, efectuat in 2007 la
cererea unititii JASPERS a Bincii Europene de Investitii
(denumit in continuare ,studiul JASPERS”), transportul
aerian din Roménia s-a dezvoltat puternic in ultimii
ani, intr-un ritm mult mai rapid decit media europeand.
Se preconizeazd cd aceste rate de crestere vor continua.
Pentru a face fatd cresterii preconizate a cererii in ceea ce
priveste echipamentele si serviciile aeroportuare, va fi
necesard  modernizarea  unei  pir{i  importante
a infrastructurii aeroportuare existente. In aproape toate
cazurile, aceasta va impune o modernizare extinsi sau
o redezvoltare pentru a se asigura niveluri operationale
adecvate in materie de siguranta.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:204:0001:0129:RO:PDF
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19. Potrivit autoritdtilor romdane, constructia, extinderea si 2.12. Criterii de selectie

20.

21.

22.

modernizarea infrastructurii aeroportuare, precum si
crearea unui sistem integrat de aeroporturi regionale
este un obiectiv esential la nivel national, avand in
vedere importanta infrastructurii de transport aerian
pentru accesibilitatea, mobilitatea si competitivitatea in
regiune. Aspectul central al acestei abordiri este
cresterea conectivititii la retelele TEN-T. Pentru realizarea
acestui obiectiv, una dintre priorititile principale
o reprezintd investitiile in aeroporturile regionale mici,
care fac obiectul prezentei decizii.

Pentru cele treisprezece aeroporturi regionale mici care
fac obiectul prezentei notificdri, nivelurile traficului in
2009 si 2010 au fost urmdtoarele:

Tabelul 2

Nivelurile traficului la aeroporturile eligibile in 2009 si

2010

Acropor 0o i
Constanta 68 690 74 587
Arad 44743 8359
Bacau 195772 240 735
Baia Mare 23 818 19 020
Craiova 15130 23629
lasi 148 538 159 615
Oradea 41692 40 414
Satu Mare 11 101 18 859
Sibiu 148 527 198 753
Suceava 32561 34 437
Targu Mures 84062 74 353
Tulcea 854 427
Tuzla 4211 15062

2.11. Investitii eligibile

Investitiile previzute in cadrul proiectului se referd la
construirea, modernizarea si extinderea infrastructurii
aeroportuare, si anume piste de decolare/aterizare, cii
de rulare, platforme, hangare, turnuri de control,
precum si instalatiile aferente acestora (balizaj, sisteme
de iluminare, instalatii de stingere a incendiilor, echi-
pamente de securitate sau de sigurantd). Nu vor fi
eligibile pentru ajutor in temeiul acestei scheme
proiecte de lucrdri de infrastructurd pentru terminale
sau pentru activitdti comerciale, care nu sunt legate in
mod direct de activitdtile de bazd ale aeroportului, astfel
cum sunt definite la punctul 53 subpunctul (iv) din
Orientdrile din 2005.

Conform autorititilor roméne, toate companiile aeriene

vor avea acces la infrastructura imbundtdtitd in mod egal
si nediscriminatoriu. In acest sens, investitiile in cauzd nu
sunt realizate in mod specific pentru o anumitd companie

aeriana.

23.

24,

25.

Concluziile studiului Jaspers mentionat la punctul 18 de
mai sus vor fi luate in considerare in procesul de evaluare
a proiectelor. In acest sens, criteriile de evaluare reflectd
conformitatea proiectelor in cauzd cu recomandarile
formulate in acest studiu. In acest scop, sunt evaluate
relevanta proiectului in ceea ce priveste contributia la
obiectivele programului operational si conformitatea
investitiilor in cauzd cu recomanddrile cuprinse in
studiul Jaspers.

Studiul a concluzionat, printre altele, ca:

(a) ar trebui sd se acorde prioritate investitiilor necesare
pentru asigurarea respectdrii standardelor de sigurantd
(aceste investitii se referd, in principal, la moder-
nizarea pistelor de decolare/aterizare si a cdilor de
rulare, recomandate in cazul aeroporturilor din
Timisoara, Cluj-Napoca, lasi, Satu Mare, Oradea,
Craiova si Tulcea). A fost propusi o intensitate
a ajutorului de 60 %, cu exceptia investitiilor de la
aeroportul Tulcea, unde s-a considerat cd este
necesard o intensitate de 100 %;

(b) ar trebui luate in considerare investitiile care ar putea
imbunitdti accesibilitatea in zonele deservite de aero-
porturi. Sunt mentionate, in acest sens, acroporturile
din Craiova, lasi, Satu Mare, Oradea si Tulcea;

(c) ar trebui sd se acorde prioritate aeroporturilor cu
perspective reale de a deveni viabile din punct de
vedere economic. In acest sens, sunt recomandate
aeroporturile din Cluj-Napoca si Timisoara.

in baza consideratiilor de mai sus, studiul Jaspers a clasat
aeroporturile regionale din Romania in functie de gradul
de prioritate atribuit planurilor de investitii ale acestora,
dupd cum urmeaza:

1. Timisoara (modernizarea si extinderea pistelor de
decolare/aterizare, a cdilor de rulare, a platformei si
a sistemelor electronice de securitate. Costul estimat
este de 46 de milioane EUR. Se recomandd
o intensitate a ajutorului de 60 %.)

2. Cluj-Napoca (modernizarea pistelor de decolare/
aterizare si a cdilor de rulare si a platformei. Costul
estimat este de 24 de milioane EUR. Se recomanda
o intensitate a ajutorului de 60 %.)

3. lasi (reconstructia pistelor de decolarefaterizare si
a cdilor de rulare cu un cost maxim al investitiilor
de 20 de milioane EUR. Se recomandi o intensitate
a ajutorului de 40 %.)

4. Satu Mare (renovarea pistelor de decolare/aterizare si
a cdilor de rulare, a sistemului de iluminat si imbuna-
tatirea gardurilor de securitate. Costul estimat este de
20 de milioane EUR. Se recomandd o intensitate
a ajutorului de 60 %.)

5. Oradea (renovarea pistelor de decolarefaterizare,
a cdilor de rulare si a sistemului de iluminat si imbu-
natitirea gardurilor de securitate). Costul estimat este
de 18 milioane EUR. Se recomandd o intensitate
a ajutorului de 60 %.)
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6. Craiova (renovarea pistelor de decolare/aterizare, Tabelul 3

26.

27.

28.

29.

30.

a cdilor de rulare si a sistemului de iluminat si imbu-
ndtdtirea gardurilor de securitate. Costul estimat este
de 12 milioane EUR. Se recomandd o intensitate
a ajutorului de 60 %.)

7. Tulcea (este luatd in considerare reconstruirea pistelor
de decolarefaterizare; costul estimat este de
10 milioane EUR. Din considerente legate de
dezvoltarea regionald, se recomandd o intensitate
a ajutorului de 100 %.)

Toti solicitantii au obligatia de a furniza informatii care
demonstreaza:

(a) necesitatea infrastructurii prin furnizarea rezultatelor
inspectiilor anuale efectuate de Autoritatea Aero-
nauticd Civili Romand si de Ministerul Transpor-
turilor si Infrastructurii din Roméania care sd indice
mdsurile necesare pentru a se conforma standardelor
de sigurantd si securitate si recomandarilor;

(b) in cazul proiectelor privind extinderea infrastructurii
aeroportuare, toti solicitantii trebuie si furnizeze
dovezi care sd ateste cd infrastructura in cauzd este
necesard si proportionald cu obiectivul stabilit, in
special ludnd in considerare alte mijloace de
transport care deservesc zona respectivd, precum si
contributia acestuia la dezvoltarea regionald (in ceea
ce priveste cresterea preconizatd a  activitdii
economice si a turismului receptor);

(c) cd solicitantul poate suporta costurile de intretinere si
de exploatare a infrastructurii in cauzd pe parcursul
duratei de viatd a acesteia;

(d) o valoare negativi a valorii financiare actualizate nete
(VFAN) a proiectului, care si reflecte necesitatea
finantdrii publice.

Mai mult decat atdt, caracterul corespunzitor al cuan-
tumului finantdrii publice va fi verificat, asigurdndu-se
faptul cd rata internd de rentabilitate (RIR) nu depiseste
nivelul ratei de actualizare, adicd este sub 5 %.

In plus, toti solicitantii trebuie sd furnizeze o analiza de
impact asupra mediului.

2.13. Subventii de exploatare anuale

Autoritdtile romane au clarificat faptul ci toate aeropor-
turile regionale mici din Romania sunt, in general, neren-
tabile §i cd pierderile lor de exploatare sunt acoperite
anual de citre stat.

O listd completd a finantdrii publice puse la dispozitia
aeroporturilor din categoria D de la data aderdrii
Romaniei la UE a fost furnizatdi Comisiei (a se vedea
tabelul 3 de mai jos), inclusiv pentru cele doud aero-
porturi care au depdsit, in 2010, pragul de 1 milion de
pasageri (marcate cu caractere ingrosate).

31.

32.

Fonduri publice acordate aeroporturilor regionale dupi
aderare (mii RON)

Aeroport 2007 2008 2009
Arad 2900 3 400 4041
Bacau 3730,99 1765,52 394,14
Baia Mare 2620 6977 6135
Cluj-Napoca 34927 43 500 44 500
Craiova 6 505,33 8 377,08 25099
lasi 19 843,12 12 314,89 7 812,15
Oradea 3160 6021 5450
Satu Mare 3890 3460 2676
Sibiu 13 889 66 818 13 545
Suceava 5812,43 5 464,52 4 614,07
Targu Mures 4 083,30 18 175,60 15 573,65
Tulcea 11 651 16 921 2069
Constanta 25 054,85 17 042,27 10 161,42
Timisoara 9104 19 516 8769

Cu toate acestea, autoritdtile romane sustin cd aceastd
finantare publicd ar reprezenta, in cea mai mare parte,
un ajutor scutit de obligatia de notificare previzutd de
Decizia 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005
privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul
CE [actualul articol 106 alineatul (2) din TFUE] la
ajutorul de stat, sub forma compensatiei pentru
obligatia de serviciu public, acordat anumitor intre-
prinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui
serviciu de interes economic general (1) (denumitd in
continuare ,Decizia privind SIEG”). Singura exceptie ar
fi finantarea publici acordatd aeroportului Timisoara,
care, potrivit autoritdtilor romane, nu constituie ajutor
de stat, dat fiind cd mdsura respectd testul investitorului
in economia de piatd. Finantarea publicd acordatd aero-
portului Timisoara face obiectul unei evaludri separate,
inregistratd cu numdarul SA 31662.

Astfel, autorititile romane afirmd ci ajutorul de
exploatare acordat anual aeroporturilor regionale
reprezintd, de fapt, o compensatie pentru indeplinirea
obligatiilor de serviciu public. Acestea sustin cd mdsura
indeplineste cumulativ conditiile previzute in Decizia
privind SIEG, si anume:

(a) prestarea serviciului de interes economic general
a fost incredintatd operatorilor aeroportuari prin
Hotdrdrea de Guvern nr. 398/1997 care prevede,
printre altele, obligatiile de serviciu public, parametrii
de calculare a compensatiei, precum si modalittile de
evitare a oricdrei supracompensari;

() JO L 312, 29.11.2005, p. 67.
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33.

34.

35.

36.

37.

(b) traficul anual al aeroporturilor nu
1 000 000 de pasageri.

depiseste

Actul de incredintare a obligatiei mentionate anterior,
respectiv. Hotdrdrea de Guvern nr. 398/1997, are ca
obiect transferul dreptului de proprietate asupra aeropor-
turilor regionale de la Ministerul Transporturilor citre
regiuni si judete si prevede in anexd statutul fiecdrui
operator aeroportuar, incluzind o listd detaliatd
a activitdtilor acestuia. Autorititile romane sustin cd
aceste  activitdti, §i anume gestionarea  globald
a aeroporturilor in cauzd, ar trebui considerate obligatii
de serviciu public in contextul evaludrii compatibilitatii
mdsurii in temeiul articolului 106 din TFUE.

Hotdrarea de guvern prevede cd atit costurile de
exploatare, cat si costurile de capital ale aeroporturilor
in cauzd ar fi acoperite prin resurse proprii completate
cu finantare publicd. Autoritdtile romane sustin cd acest
mecanism previne supracompensarea, avand in vedere cd
aeroporturile pot primi ca finantare publici doar suma
necesard pentru a acoperi costurile totale, ceea ce asigurd
evitarea supracompensarii. Aceste sume sunt platite aero-
porturilor la inceputul anului, pe baza unei previziuni
a costurilor, orice excedent fiind restituit statului la
sfarsitul exercitiului financiar.

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

Unul dintre aeroporturi, cel de la Constanta, nu face
obiectul hotdrarii de guvern mentionate anterior. Autori-
titile romane au explicat faptul ci finantarea publicd
acordatd acestuia reprezintd o compensatie pentru inde-
plinirea obligatiilor de serviciu public, in conformitate cu
Hotdrarea de Guvern nr. 523/1998. Aceasta prevede cd
Societatea Nationald Aeroportul Internagional Mihail Kogdl-
niceanu din Constanta este o societate pe actiuni cu parti-
cipare publici majoritard. Costurile de exploatare ale
aeroportului  sunt acoperite prin resurse proprii,
subventii de stat, imprumuturi bancare, credite externe
garantate de stat — acordate cu respectarea normelor UE
in materie de concurentd, precum si prin alte resurse.
Autorititile roméne au explicat faptul ci aeroportul este
o0 bazd militard comund a Romaniei si SUA, continuitatea
operationald a acestuia fiind un obiectiv strategic de secu-
ritate.

3. EVALUARE
3.1. Misura notificatd
3.1.1. Existenta ajutorului

In conformitate cu jurisprudenta constantd a Curtii, in
cazul in care o entitate este implicatd intr-o activitate
economicd, indiferent de statutul sdu juridic sau de
modul in care este finantatd, aceasta poate fi consideratd
o intreprindere in sensul dreptului concurentei (').

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

38.

39.

40.

41.

42.

In  hotirdrea privind aeroportul  Leipzig-Halle (3),
Tribunalul a confirmat faptul ci a construi si
a exploata un aeroport reprezintd o activitate economica.
Singura exceptie se referd la anumite activitdti care, in
mod obisnuit, intrd in sfera politicii publice si nu sunt
astfel considerate activitdti economice. Prin urmare,
finantarea de cdtre stat a acestor activititi nu intrd sub
incidenta normelor privind ajutorul de stat.

Orientdrile din 2005 prevdd cd activitdti precum
,siguranta, controlul traficului aerian, politia, vama” nu
intrd in domeniul de aplicare al normelor privind
ajutoarele de stat (}). In cadrul practicii sale privind
ajutoarele de stat, Comisia a considerat deja ci finantarea
publicd legatd de functiile de securitate si politie,
prevenirea incendiilor §i siguranta operationald, serviciile
meteorologice si controlul traficului aerian nu constituie,
in mod obisnuit, ajutor de stat (4.

in acest caz, Comisia observi ci finantarea publicd este
partial directionatd citre activitdti care, in mod obisnuit,
nu sunt de naturd comerciald, cum ar fi instalatiile de
stingere a incendiilor sau echipamentele de securitate.
Comisia considerd cd finantarea acestor activititi nu
reprezintd ajutor de stat. Prin urmare, in masura in care
permite finantarea acestor activitdti, schema de ajutor
notificatd nu intrd in domeniul de aplicare al prezentei
decizii.

In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE,
orice avantaj acordat de un stat membru sau prin inter-
mediul resurselor de stat, sub orice formd, care dena-
tureazd sau amenintd s denatureze concurenta prin favo-
rizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor
bunuri, in masura in care acestea afecteazd schimburile
comerciale intre statele membre, este incompatibil cu
piata internd.

Criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE
sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili dacd restul
masurii notificate constituie ajutor de stat in sensul arti-
colului 107 alineatul (1) din TFUE, trebuie indeplinite
toate conditiile mentionate mai sus. In special, sprijinul
financiar:

(a) este acordat de stat sau din resurse de stat;

(b) favorizeazd anumite Iintreprinderi sau producerea
anumitor bunuri;

(c) denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta;

(d) afecteazd schimburile comerciale dintre statele

membre.

(%) Cauzele conexate T-455/08, Flughafen Leipzig-Halle. GmbH si

Mitteldeutsche Flughafen AG c¢/Comisia si T-443/08, Freistaat
Sachsen si Land Sachsen-Anhalt ¢/Comisia, Rec., 2011, p. 1-0000.

(}) Punctul 33 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei.
(*) NN 14/2007 si N 112/2008 — Deutschland Flughafen Kassel-Calden.
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43

44,

45.

46.

47.

48.

49.

50.

. Misura notificatd este finantatd in comun din FEDER, in
proportie de 27 %, si din fonduri nationale, in proportie
de 73 %. Resursele FEDER care sunt transferate la bugetul
national inainte de a fi plitite acroporturilor sunt consi-
derate a fi la dispozitia autoritdtilor romane si reprezintd,
astfel, resurse de stat.

In plus, selectia proiectelor eligibile pentru sprijin
financiar in cadrul programelor operationale este respon-
sabilitatea autoritdtilor de gestionare din statele membre.
Avand in vedere ci alocarea acestor resurse este la lati-
tudinea statului membru, decizia de acordare si alocarea
resurselor in cauzd este imputabild statului.

Prin urmare, misura este finantatd integral din fonduri
publice care sunt resurse de stat.

Finantarea publicd este selectivd, deoarece vizeazd
anumite intreprinderi si poate denatura sau ameninta si
denatureze concurenta in cadrul pietei interne, avind in
vedere faptul cd aceste aeroporturi sunt in concurentd cu
aeroporturi din UE.

In plus, in misura in care construirea si exploatarea unei
anumite infrastructuri aeroportuare este consideratd
o activitate economicd, finantarea din resurse publice
a acesteia poate genera avantaje economice pentru
operatorul aeroportului respectiv, intrucat subventia
publicd i permite acestuia sd evite suportarea unor
costuri care, in mod obisnuit, ar trebui si fie acoperite
din resursele financiare proprii ale intreprinderii, impie-
dicand astfel efectele normale ale fortelor pietei. (1)

Pe baza consideratiilor de mai sus, Comisia considerd cd
misura examinatd constituie ajutor de stat in sensul arti-
colului 107 alineatul (1) din TFUE.

3.1.2. Compatibilitatea mdsurii notificate

Orientdrile din 2005 furnizeazd un cadru de evaluare
a ajutoarelor acordate operatorilor aeroportuari, care
pot fi declarate compatibile in temeiul articolului 107
alineatul (3) din TFUE.

In conformitate cu punctul 61 din Orientirile din 2005,
Comisia analizeazd, in special, daci:

(a) construirea si exploatarea infrastructurii indeplineste
un obiectiv de interes general definit in mod clar
(dezvoltare regionald, accesibilitate etc.);

(b) infrastructura este necesard si proportionald cu
obiectivul stabilit;

(o) infrastructura are perspective satisficitoare de
utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce
priveste utilizarea infrastructurii existente;

(d) toti utilizatorii potentiali au acces la infrastructurd in
mod egal si nediscriminatoriu;

(e) dezvoltarea comertului nu este afectatd intr-o masurd
contrard interesului comun.

(") Hotdrarea din 14 februarie 1990, cauza C-301/87, Franta/Comisia,
Rec., 1990, p. 1-307, punctul 41.

51. Astfel cum se mentioneazd la punctul 10 de mai sus,
aeroporturile din Timisoara si Cluj-Napoca nu mai inde-
plinesc criteriile de eligibilitate in temeiul schemei noti-
ficate si nu pot beneficia de finantare publici. Prin
urmare, evaluarea compatibilititii prezentatd mai jos nu
este aplicabild celor doud aeroporturi in cauzd. Finantarea
publicd a aeroportului din Timisoara face obiectul unei
evaludri separate, inregistrate cu numirul SA 31662.

(i) Construirea i exploatarea infras-
tructurii indeplineste un obiectiv de
interes general definit in mod clar

52. Dupd cum s-a afirmat anterior, motivatiile principale ale
autorititilor publice pentru acordarea sprijinului financiar
in temeiul schemei sunt dezvoltarea unei infrastructuri de
transport sigure si durabile si conectivitatea regionald.
Incepand cu 2006, autorititile romane au avut in
vedere, ca obiectiv prioritar, dezvoltarea si imbundtitirea
infrastructurii de transport aerian.

53. Conform autorititilor romane, aceste aeroporturi
regionale au un rol important in promovarea accesibilitatii
zonelor deservite. Mai mult, punerea in aplicare a schemei
va avea ca rezultat cresterea, in zonele respective,
a investitilor provenite din afara regiunii i
a perspectivelor de dezvoltare a turismului.

54. Investitile vor sustine o utilizare mai sigurd si mai
rationald a infrastructurii existente si vor ameliora
siguranta,  securitatea i  eficienta  aeroporturilor,
contribuind totodatd la atingerea obiectivelor mai
generale de dezvoltare regionald. Prin urmare, se preco-
nizeazd cid punerea in aplicare a schemei va avea un
impact pozitiv asupra dezvoltdrii economice a regiunilor.

55. Aceastd abordare este conformd cu Planul de actiune
pentru capacitatea aeroporturilor, elaborat de Comisie in
2007 (3) (denumit in continuare ,planul de actiune”), in
care Comisia subliniazdi importanta aeroporturilor
regionale pentru dezvoltarea unei retele integrate de
transport aerian european (%). Planul de actiune recunoaste
in continuare necesitatea deblocdrii capacitdtii latente
existente in aeroporturile regionale, cu conditia ca statele
membre si respecte instrumentele juridice ale UE refe-
ritoare la ajutorul de stat.

56. Mai mult, potrivit planului de actiune, conectivitatea este
baza competitivititii economice, a coeziunii sociale si
regionale §i a dezvoltdrii culturale (¥). Cu toate acestea,
planul de actiune subliniazd, de asemenea, necesitatea
folosirii mai eficiente a pistelor existente si sprijinirea
noii infrastructuri in aeroporturile regionale. Acesta
propune actiuni esentiale in acest scop, printre care
utilizarea  mai  bund a  capacitdtii  existente
a aeroporturilor, precum si o abordare fermd
a operatiunilor de securitate aeriand in aerodromuri.

(®) Comunicare a Comisiei cdtre Consiliu, Parlamentul European,

Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor —
Un plan de actiune pentru capacitatea, eficacitatea si siguranta aero-
porturilor din Europa, COM(2006) 819 final, 24 ianuarie 2007.

() A se vedea punctul 12.

(*) A se vedea punctul 3.
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57. In acest context, Comisia considerd ci duplicarea aero- Romadnia, cu niveluri reduse de trafic si cu perspective

58.

59.

60.

61.

porturilor nerentabile care deservesc aceeasi zond, fird
nicio perspectivd concretd de utilizare satisficitoare
a infrastructurilor, nu contribuie la un obiectiv de
interes general clar definit, ci este doar echivalentd cu
o alocare ineficientd a resurselor, care ar trebui evitatd.

Prin urmare, Comisia poate concluziona cd finantarea
publici acordatd prin intermediul prezentei masuri
pentru  modernizarea infrastructurii  aeroporturilor
respective ar putea indeplini un obiectiv de interes
general clar definit in absenta duplicdrii aeroporturilor
nerentabile care deservesc aceeasi zond. Cu toate
acestea, pentru motivele prezentate in urmdtoarea
sectiune, Comisia are indoieli, in acest stadiu, cu privire
la faptul cd mésura notificatd nu duce la duplicarea acro-
porturile nerentabile care deservesc aceeasi zona.

necesara si

H

(i) Infrastructura este
proportionald cu obiectivul stabilit

Conform autoritdtilor romane, imbundtitirea infras-
tructurii aeroportuare este necesard pentru a asigura
continuitatea  functiondrii  aeroporturilor  regionale
respective. Astfel cum s-a mentionat anterior, necesitatea
imbundtdtirii infrastructurii existente a fost subliniatd in
studiul Jaspers, realizat in 2007 de Banca Europeand de
Investitii.

Cu toate acestea, Comisia constatd ci cele doud aero-
porturi care au obtinut cele mai mari punctaje conform
clasificdrii realizate in studiul Jaspers mentionat anterior
nu mai sunt eligibile pentru a beneficia de sprijin in
cadrul schemei de investitii notificate. De asemenea,
Comisia remarcd faptul ci una dintre recomandirile
studiului a fost de a nu acorda finantare publicd
anumitor aeroporturi, printre care Arad, Baia Mare,
Baciu, Constanta, Sibiu, Suceava si Targu Mures.

in acest stadiu, opinia preliminaré a Comisiei este ca,
avand in vedere numdrul mare de aeroporturi eligibile
in temeiul schemei si distantele intre unele dintre
acestea si alte aeroporturi, pare si existe un anumit

62.

63.

64.

65.

incerte din punct de vedere al viabilitdtii. Prin urmare,
Comisia nu poate considera, in aceastd etapd, cd infras-
tructura este necesard si proportionald cu obiectivul
stabilit, si anume dezvoltarea unei infrastructuri aero-
portuare viabile si imbunititirea accesibilititii zonelor
in cauzad.

Mai precis, in ceea ce priveste substituibilitatea aeropor-
turilor, Comisia considerd, in mod obisnuit, cd aeropor-
turile adiacente, care deservesc aceleasi zone, pot fi consi-
derate ca substitute. In practicile sale de control al
concentrarilor economice (1), Comisia a observat cd este
probabil ca aeroporturile secundare sd deserveasci aceeasi
zond a unui oras, in cazul in care se situeazd in limita
a 100 km sau la o ord de cilitorie de centrul orasului.

Luand in considerare criteriul distantei de 100 km/o ord
ca instrument de evaluare a unei posibile concurente intre
aeroporturile regionale, Comisia constatd cd, in acest caz,
mai multe aeroporturi par, la prima vedere, sd fie in
concurentd (a se vedea harta din anexd — Aeroporturi
care deservesc aceleasi zone). Dintre aeroporturile
eligibile, aeroporturile din Targu Mures si Sibiu, Baciu
si lasi, Baia Mare §i Satu Mare par sd deserveascd zone
care se suprapun.

Prin urmare, Comisia nu poate concluziona, in acest
stadiu, cd infrastructura este necesard §i proportionald
cu obiectivul stabilit si, astfel, are indoieli cu privire la
conformitatea mdsurii notificate cu acest criteriu din
Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei.

(i) Infrastructura are perspective satis-
ficitoare de wutilizare pe termen
mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurii existente

Comisia constatd cd, in 2009, autorititile romane au
preconizat o crestere a numdarului de pasageri in aeropor-
turile regionale mici care fac obiectul notificdrii, dupd

grad de duplicare a aeroporturile regionale din cum urmeazi:
Tabelul 4
Previziune privind traficul de pasageri in aeroporturile regionale mici
Aeroport 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Arad 21 809 22900 25200 29 000 34 800 43500
Baia Mare 20 000 22 000 24 000 25000 27 000 30 000
Bacau 240 000 250 000 200 000 150 000 100 000 40 000
Constanta 75000 90 000 110 000 140 000 175 000 200 000
Craiova 20 000 28 000 36 000 44 000 52000 57 000
lasi 163722 180 094 194 501 210 062 226 867 245016
Oradea 39 288 39 391 40 967 42611 45168 48 330
Satu Mare 20100 24200 29 200 32 480 34 864 38127

(") Cazul COMP/M.4439, Ryanair/Aer Lingus, punctul 99.
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Aeroport 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Sibiu 196 000 204 000 212 000 220 000 229 000 238 000
Suceava 35841 39 425 43367 47 704 52475 57 735
Targu Mures 79 000 92000 98 000 100 000 110 000 120 000
Tulcea 7 300 24980 35380 61 830 77 430 105 320
Tuzla 14 314 14 660 14950 14 740 15 060 16 030
66. In prezent, se pare ci aceste aeroporturi nu pot suporta, (iv) Toti utilizatorii potentiali au acces
in mod obisnuit, costurile aferente intretinerii si func- la infrastructurd in mod egal si
tiondrii acestora fird un ajutor de exploatare. Aceastd nediscriminatoriu
concluzie este sustinutd, de asemenea, de nivelul scizut
al traficului de pasageri in unele dintre aeroporturile in 72. Conform autoritdfilor romane, tofi utilizatorii potentiali
cauzi. Numai trei dintre aceste aeroporturi au un trafic ai infrastructurii imbundtitite vor avea acces la aceasta in
anual care depiseste 100 000 de pasageri. mod egal si nediscriminatoriu. Toti solicitantii trebuie sd
aplice taxe de aeroport nediscriminatorii pe aeroporturile
respective. Prin urmare, Comisia considerd, in acest
67. In plus, Comisia constatd cd, in conformitate cu criteriile stadiu, ca acest criteriu pare va.l f respectat. Cu toate
de eligibilitate, acroporturile in cauzd trebuie si puni la acels tea, C,O r};lsm mnvita avutorlta;lle rorr;anedsa transmita
dispozitie dovezi privind accesul la resurse financiare sufi- reglementartle corespunzatoare ale taxclor de acroport.
ciente pentru a acoperi costurile de intretinere si
exploatare, care pot fi asigurate din resurse proprii, din (W) Dezvoltarea comertului nu este
finantare publicd sau din ambele surse. afectati 1intr-o misuri care con-
travine interesului comun
68. Se mentioneaza chiar si in studiul Jaspers ci ar trebui si 73. Comisia constatd cd majoritatea acestor aeroporturi au un
se acorde prioritate finangrii aeroporturilor cu t{“aflc anual de sub 50 000 de pasageri. Cu exceptia unui
perspective rezonabile de viabilitate economica. In acest singur aeroport (aeroportul fim Bacdu), toate celelalte.
sens, sunt recomandate aeroporturile din Cluj-Napoca si aeroporturi deserw.esc mai pufin Fle ,209 000 .de pasagerl
Timisoara. Astfel cum se mentioneazi mai sus, aceste pe an. In conformitate cu previziunile, in niciunul dintre
doud aeroporturi nu mai indeplinesc criteriile de eligibi- aceste acroporturl PL}marul pasagerilor nu va depdsi
litate pentru acordarea de sprijin financiar in cadrul 300 000 pe an pand in 2015.
acestei scheme.
74. Prin urmare, Comisia considerd, in acest stadiu, cd
finantarea acordatd pentru imbundtitirea infrastructurii
69. In plus, Comisia constatd, pe baza informatiilor privind in aceste aeroporturi, in absenta duplicarii aeroporturilor
traficul, furnizate de autorititile romane si prezentate in nerentabile, nu ar trebui si afecteze concurenta si schim-
tabelul 4 de mai sus, c4, desi unele aeroporturi au depdsit burile comerciale intr-o masurd care contravine inte-
cu mult asteptdrile, majoritatea aeroporturilor in cazul resului comun.
cdrora studiul Jaspers recomandd finantarea nu au atins
nivelurile de trafic previzute in 2010. . VR .
75. Cu toate acestea, Comisia precizeazd cd, din motivele
previzute anterior la punctele 59-64, nu poate exclude,
. o Lo ) ) in prezent, faptul cd finantarea oferitd ar fi directionatd
70. In p.1u5, Comisia constatd cd, in cor}formltate cu previ- cdtre aeroporturile care sunt in concurentd directd cu alte
ziunile transmise de autorititile roméne, se preconizeazd aeroporturi care deservesc aceeasi zond. intr-o astfel de
cd aeroportul din Bacdu va inregistra o scadere continud situatie, dezvoltarea comertului pare sd fie afectatd intr-o
a fluxurilor de trafic pe parcursul perioadei de referinta. misuri care contravine interesului comur.
Mai exact, se preconizeazd ci traficul de pasageri la aero-
portul din Bacdu va scidea in ritm constant de la
240 735 pasageri in 2010, la doar 40 000 in 2014. 76. Prin urmare, Comisia are indoieli, in acest stadiu, cu
Este putin probabil ca o scidere de 80 % a nivelului privire la respectarea acestui criteriu.
traficului sa justifice perspective satisficitoare pe termen
mediu ale infrastructurii aeroportuare. Necesitatea si proportionalitatea ajutorului
77. De asemenea, Comisia trebuie si evalueze dacd ajutorul
71. Avand in vedere cele mentionate mai sus, opinia preli- este necesar si proportional. Dupd cum s-a ardtat mai sus,

minard a Comisiei este cd nu se poate afirma cd infras-
tructurile modernizate oferd perspective bune de utilizare
pe termen mediu in cazul tuturor aeroporturilor eligibile.
Prin urmare, Comisia are indoieli cu privire la respectarea
acestui criteriu din Orientdrile din 2005 privind sectorul
aviatiei.

necesitatea ajutorului este un criteriu de eligibilitate in
procesul de selectie. Toti solicitantii trebuie sd
demonstreze ci, in absenta ajutorului, investitiile in
cauzi nu ar fi fost efectuate. In acest scop, autoritatile
romane au impus conditia ca valoarea financiard actua-
lizatd netd a proiectului sd fie negativa.
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78. Cu toate acestea, Comisia nu dispune, in acest stadiu, de 84. In ceea ce priveste existenta unui avantaj Comisia

79.

80.

81.

82.

83.

informatii detaliate privind modul in care se calculeazd
valoarea financiard actualizatd neti a proiectelor. In
special, Comisia nu detine nicio informatie privind rata
de actualizare, posibilitatea majordrii, de exemplu,
a taxelor de aeroport pentru finantarea partiald
a costurilor de investitii si privind dezvoltarea preconizatd
a altor surse de venit, precum parcarea, publicitatea si
inchirierea suprafetelor comerciale.

in plus, Comisia constatd cd, in prezent, schema de ajutor
nu prevede nicio conditie ca ajutorul sd fie limitat la
valoarea negativdi a valorii financiare actualizate nete
sau la o anumitd intensitate a ajutorului. In cadrul
studiului Jaspers, au fost formulate recomanddri privind
intensitatea ajutorului in diferite aeroporturi. Prin urmare,
Comisia considerd cd, pentru a demonstra necesitatea si
proportionalitatea ajutorului, autorititile romane trebuie
sd includd in schemd un mecanism care sd garanteze cid
ajutorul nu depiseste minimul necesar. Acest lucru ar
putea fi realizat, de exemplu, prin introducerea unei
limitdri a intensitdtii ajutorului. Comisia are indoieli, in
acest stadiu, cu privire la faptul cd ajutorul este necesar si
proportional.

Prin urmare, Comisia are indoieli, in acest stadiu, cu
privire la necesitatea si proportionalitatea ajutorului.

Concluzie

Pe baza argumentelor de mai sus, Comisia are indoieli cu
privire la respectarea, in cazul de fatd, a celor cinci criterii
previzute in Orientdrile din 2005 si a principiilor
generale privind necesitatea si proportionalitatea §i cu
privire la posibilitatea ca masura notificatd, care acordd
sprijin public aeroporturilor regionale mici, in confor-
mitate cu conditiile descrise anterior, si fie declaratd
compatibild cu piata interna.

3.2. Subventii de exploatare anuale
3.2.1. Existenta ajutorului

Astfel cum s-a mentionat anterior, autoritdtile romane au
precizat cd eventualele pierderi operationale ale aeropor-
turilor regionale din Romania, inclusiv ale aeroporturilor
din Timisoara (') si din Cluj-Napoca, neeligibile in cadrul
schemei de investitii, sunt acoperite de stat pe o bazd
anuald. Aceste sume sunt plitite aeroporturilor la
inceputul an, in baza unor previziuni ale costurilor,
orice excedent fiind restituit statului la sfarsitul exerci-
tiului financiar.

Astfel cum se mentioneazd la punctul 42, trebuie si fie
indeplinite patru conditii cumulative pentru ca o mdsurd
sd constituie ajutor de stat. Subventiile de exploatare
anuale implicd resurse de stat sub formd de granturi
directe de la bugetul statului si au un caracter selectiv,
deoarece vizeazd anumite intreprinderi care isi desfdsoard
activitatea intr-un anumit sector. Mai mult, subventiile
sunt de naturd si denatureze concurenta si si afecteze
schimburile comerciale pe piata internd, din motivele
prezentate la punctul 46 de mai sus.

(") Finantarea publici a aeroportului din Timisoara face obiectul unei
evaludri separate, inregistrate cu numdrul SA 31662.

85.

86.

87.

constatd ci finantarea reduce costurile pe care operatorii
aeroportuari ar trebui si le suporte in mod obisnuit i,
prin urmare, le oferd un avantaj financiar de care nu
beneficiazd concurentii care 1si finanteazd activitatea
exclusiv din venituri comerciale.

Cu toate acestea, autorititile romane afirmi cd subventiile
in cauzd ar trebui si fie considerate drept compensatii
pentru executarea obligatiilor de serviciu public. Pentru
a concluziona cd aceste compensatii pentru servicii
publice reprezintd sau nu un avantaj in sensul articolului
107 din TFUE, Curtea a stabilit urmdtoarele criterii in
hotirarea pronuntati in cauza Altmark ():

1. intreprinderea beneficiard trebuie si aibd de indeplinit
in mod efectiv obligatii de serviciu public, iar aceste
obligatii trebuie sd fie in mod clar definite (denumit in
continuare ,Altmark 17);

2. parametrii in baza cirora se calculeazd compensatia
trebuie stabiliti in prealabil in mod obiectiv si trans-
parent (denumit in continuare ,Altmark 27);

3. compensatia nu poate depdsi ceea ce este necesar
pentru acoperirea integrald sau partiald a costurilor
generate de indeplinirea obligatiilor de serviciu
public, ludndu-se in considerare veniturile aferente,
precum si un profit rezonabil pentru indeplinirea
acestor obligatii (denumit in continuare ,Altmark 3”);

4. 1n cazul in care intreprinderea care trebuie si indepli-
neascd obligatii de serviciu public, intr-un anumit caz,
nu este aleasi in conformitate cu procedura de
achizitii publice care ar permite alegerea ofertantului
capabil s furnizeze aceste servicii la cel mai mic cost
pentru comunitate, nivelul compensatiei necesare
trebuie si fie stabilit pe baza wunei analize
a costurilor pe care o intreprindere reprezentativi,
bine gestionatd si care dispune de mijloace de
transport corespunzitoare astfel incit si isi poatd
indeplini obligatiile de serviciu public necesare, le-ar
suporta pentru indeplinirea acelor obligatii, luand in
considerare veniturile relevante §i un profit rezonabil
pentru indeplinirea obligatiilor (denumit in continuare
JAltmark 47).

Conform Altmark 4, pentru a nu fi consideratd ajutor de
stat, compensarea trebuie sd fie la nivelul minim necesar
pentru o intreprindere eficientd. Acest criteriu se
considerd a fi respectat in cazul in care beneficiarii
compensatiei au fost selectati in urma unei proceduri
de licitatie sau, in lipsa acesteia, compensatia a fost
calculatd prin raportare la costurile unei intreprinderi
eficiente.

in acest caz, beneficiarii nu au fost selectati in urma unei
proceduri de licitatie publicd. Decretele guvernamentale
instituie doar un sistem prin care costurile de exploatare
ale aeroporturilor regionale sunt acoperite partial prin
finantare publicd, in cazul in care veniturile proprii sunt
insuficiente.

(?) Cauza C 280/00, Altmark Trans GmbH si Regierungsprisidium

Magdeburg, Rec., 2003, p. 1-7747.
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88. In plus, autorititile romane nu au informat Comisia ci Prezenta decizie se referd la subventiile anuale de

89.

90.

91.

92.

93.

94.

95.

nivelul compensatiilor a fost stabilit pe baza unei analize
a costurilor pe care o intreprindere reprezentativd, bine
gestionatd si care dispune de mijloacele corespunzitoare
pentru a putea indeplini obligatiile de serviciu public
necesare le-ar suporta in indeplinirea acestor obligatii,
ludnd in considerare veniturile relevante si un profit
rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor respective.

In consecintd, Comisia nu dispune, in acest stadiu, de
nicio dovadd care si sustind afirmatia cd beneficiarii
oferd, de fapt, servicii aeroportuare la costurile cele mai
reduse pentru comunitate.

Deoarece criteriile Altmark sunt cumulative, e suficient in
acest stadiu pentru Comisie si constate cd cel de al
patrulea criteriu nu este indeplinit in cazul de fatd. Prin
urmare, Comisia concluzioneazd cd masura conferd bene-
ficiarilor un avantaj economic.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia a ajuns la
concluzia preliminard cd subventiile anuale de exploatare
reprezintd ajutor de stat in sensul articolului 107 din
TFUE.

Ar trebui subliniat, de asemenea, faptul cd autorititile
romdne nu contestd incadrarea subventiilor anuale
acordate aeroporturilor in categoria ajutoarelor de stat.

3.2.2. Tipul ajutorului: ajutor existent sau nou?

Comisia constatd cd, in conformitate cu dispozitiile din
anexa V la actul privind conditiile de aderare a Republicii
Bulgaria si a Romaniei, ,schemele de ajutor si ajutorul
individual acordate in sectorul transporturilor, imple-
mentate intr-un nou stat membru inainte de data
aderdrii §i aplicabile si dupd aceastd datd, sunt considerate
ca ajutor existent in intelesul articolului 88 alineatul (1)
din Tratatul CE fiind supuse urmdtoarei conditii: masurile
de ajutor sunt comunicate Comisiei in termen de patru
luni de la data aderdrii. [...] Aceste mdsuri de ajutor sunt
considerate drept ajutor «existent» in sensul articolului
108 alineatul (1) din TFUE pand la sfarsitul celui de al
treilea an de la data aderdrii.”

Din cele mentionate mai sus reiese cd, in cazul Romaniei,
regimul prevdzut in anexa V se aplicd numai schemelor
de ajutor care au fost puse in aplicare inainte de
1 ianuarie 2007 si care au continuat ulterior, in cazul
in care aceste ajutoare au fost comunicate Comisiei in
termen de patru luni de la data aderdrii.

Avand in vedere ci subventiile anuale de exploatare nu
au fost enumerate printre misurile comunicate Comisiei
in conformitate cu procedura detaliatd anterior, acestea
nu pot constitui un ajutor existent. Oricum, Comisia
constatd ci misura ar fi fost considerati, in orice caz,
ajutor nou incepand cu ianuarie 2010, dat fiind ci
mdsurile de ajutor notificate in cadrul acestei proceduri
nu puteau fi considerate ajutor existent decit pand la
sfargitul celui de al treilea an de la data aderdrii.

96.

97.

98.

99.

exploatare acordate aeroporturilor in cauzd incepand cu
data de 1 ianuarie 2007.

3.2.3. Evaluarea compatibilitdtii

Autoritdtile roméne sustin cd subventiile anuale de
exploatare ar trebui si fie considerate ajutor de stat
scutit de obligatia de notificare in baza Deciziei privind
SIEG.

In Orientdrile din 2005 se precizeazd ci anumite acti-
vitdti desfdsurate de aeroporturi pot reprezenta servicii de
interes economic general. In acest caz, autoritatea publicd
impune operatorului aeroportuar anumite obligatii de
serviciu public si acesta poate beneficia de compensatii
pentru costurile suplimentare care decurg din indeplinirea
acestor obligatii. Cu toate acestea, Orientdrile din 2005
prevad cd gestionarea generald a unui aeroport poate fi
consideratd un serviciu de interes economic general
numai in cazuri exceptionale. Astfel de circumstante
exceptionale ar putea fi legate, in special, de caracterul
izolat al regiunii in cauzi (!). De asemenea, se precizeazd
cd anumite activititi care nu sunt legate in mod clar de
activititile de bazd ale aeroporturilor nu pot fi consi-
derate serviciu public si, in consecintd, nu pot fi subven-
tionate.

In Decizia privind SIEG, sunt declarate compatibile
ajutoarele de stat sub forma unei compensatii pentru
obligatia de serviciu public acordate aeroporturilor al
cdror trafic anual nu depdseste 1 000 000 de pasageri.
In plus, ajutorul sub forma unei compensatii pentru
obligatia de serviciu public poate fi declarat compatibil
in temeiul Deciziei privind SIEG in cazul in care este
acordat operatorilor aeroportuari cu o cifrd de afaceri
anuald inainte de impozitare inferioard sumei de 100
de milioane EUR pe parcursul a doud exercitii financiare
anterioare celui in care a fost incredintat serviciul de
interes economic general, care primesc o compensatie
anuali de sub 30 de milioane EUR (3. Pentru
a Dbeneficia de aceastd scutire, compensatia pentru
obligatia de serviciu public acordatd pentru prestarea
unui SIEG trebuie si respecte, de asemenea, conditiile
detaliate previzute la articolele 4, 5 si 6 din decizia
mentionatd.

Articolul 4 din Decizia privind SIEG prevede cd SIEG
trebuie incredintat intreprinderii care face obiectul unuia
sau mai multor acte oficiale care prevdd, printre altele,
natura gi durata obligatiilor de serviciu public, parametrii
de calcul, control si revizuire a compensatiei, precum si
mdsurile necesare pentru evitarea si rambursarea unei
supracompensatii.

100. Articolul 5 din Decizia privind SIEG prevede cd valoarea

compensatiei trebuie sd se limiteze la ceea ce este necesar
pentru acoperirea costurilor survenite in timpul inde-
plinirii obligatiilor de serviciu public, luand in considerare
veniturile relevante si un profit rezonabil.

(") A se vedea punctul 34 din Orientirile din 2005.
() Articolul 2 alineatul (1) litera (a).
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101. In fine, articolul 6 din Decizia privind SIEG prevede 107. In acest stadiu, opinia preliminard a Comisiei este cd
obligatia statelor membre de a efectua controale regulate definitia serviciului public nu este suficient de clard si ar
pentru a se asigura cd Iintreprinderile nu primesc putea contine erori evidente, in mdsura in care gestionarea
compensatii care depdsesc valoarea stabilitd in confor- aeroportului a fost definitd drept SIEG fird a exista
mitate cu articolul 5. o0 nevoie efectivd de asigurare a unei conexiuni corespun-
zdtoare a zonei deservite de fiecare aeroport cu restul tarii.
102. Cu toate acestea, pentru ca Decizia privind SIEG si fie
a?licabilf“t in cazuri specifice, serYiciile in cauzd trebuie 108. in ceea ce priveste mecanismul de compensare mentionat
sd poatd fi cons1d<‘3rate cu adeYarat servicii de interes de autorititile romane, actul legislativ stabileste doar ci
economic general si si fie definite in mod clar ca atare eventuala diferentd intre costurile si veniturile aeropor-
de cdtre statul membru. turilor in cauzd ar fi acoperitd prin finantare publici.
Autorititile romane sustin cd acest mecanism previne
103. Comisia remarcd faptul cd, in cazul de fatd, autorititile supracompensarea, avand in vedere cd aeroporturile pot
romane afirmd cd exploatarea a treisprezece aeroporturi primi ca finantare din partea statului doar suma necesard
regionale din Romania ar trebui consideratd un serviciu de pentru a acoperi costurile, ceea ce asigurd evitarea supra-
interes economic general (!). Cu toate acestea, nicio compensdrii. Astfel cum s-a precizat anterior, aceste sume
informatie nu a fost trimisi Comisiei pentru sunt pldtite aeroporturilor la inceputul anului, in baza
a demonstra faptul ci zonele deservite de aceste aero- unei previziuni a costurilor, orice excedent fiind restituit
porturi nu ar fi fost conectate intr-o misurd suficientd statului la sfarsitul exercitiului financiar.
cu restul tdrii dacd nu ar fi intervenit decit fortelor
pietei. Cu alte cuvinte, autoritdtile roméne ar trebui si . . o
demonstreze cd, in absenta ajutorului, zona deservitd de 109. AStf?I, cum s-a mentionat anterior, Oflejnwta.rlle din 2005,
fiecare aeroport ar fi izolatd de restul tarii intr-o mdsurd specx.flca mn m°4 .clar cd anumite activitati (?) nu pot f%
care ar aduce prejudicii dezvoltdrii economice si sociale con51de1.rate serviciu pubhc. $1, prin urmare, nu pot fi
a acesteia. subventionate. Desi autorititile romane au confirmat
faptul cd aceastd conditie este indeplinitd in cazul
. . . L analizat, nu este inci suficient de clar dacd au fost subven-
104. In plus, Con.ns.la observa. c ser@cnle aeroportuare nu au tionate, de fapt, numai costurile aferente activititilor
fost clar Vdeﬁmte, ca servicii de Interes economic genverﬁl. eligibile. In actele de incredintare nu sunt incluse dispozitii
Intr-adevar, vpr(f,tlnsele acte d? Vmcred.m;arev precizeaza in specifice care sd limiteze costurile eligibile la activitatile
mod cla.r ¢ flnan;area.pubhcii ar fi pusd la d1sp.021;.1a principale ale aeroporturilor. Mai mult decit ata,
operatorilor aeroporEuarl doe}r in cazul in care veniturile Comisia are indoieli, in acest stadiu, cu privire la
generate nu acopera cosEuAnle. De fapt, in cazul.aerov- respectarea cerintelor prevazute la articolul 4 din Decizia
portului  Constanta, hotdrarea de guvern mentionatd privind SIEG, legate de continutul actului de incredintare.
anterior prevede cd s-ar acorda finantare publicd supli- ’ ’
mentard pentru a completa veniturile proprii ale aero- A
portului numai in conformitate cu normele UE in 110. In lumina celor de mai sus, in acest stadiu, Comisia are
materie de concurentd. indoieli cu privire la respectarea, in cazul de fatd
a criteriilor previzute in Decizia privind SIEG. Prin
105. Comisia constati, de asemenea, ci unul dintre motivele urmare, Comisia are indoivel.i cu privire la faptul cd
pentru care aceste aeroporturi nu sunt rentabile ar putea fi subven‘,[u.le de exPlanare platlFe. anual aeroporturilor au
proliferarea aeroporturilor regionale din Romania in inte- fost scutite de obligatia de notificare.
riorul aceleasi zone deservite. in acest sens, Comisia
subliniazd c¢d 8 din aceste aeroporturi deservesc sub 4. DECIZIE
50 000 de pasageri anual. Astfel cum s-a detaliat mai
sus, unele dintre aceste aeroporturi sunt amplasate la 111. Avand 1in vedere consideratiile anterioare, Comisia,
o distantd mai micd de 100 km unul de altul. actionand conform procedurii previzute la articolul 108
alineatul (2) din TFUE, soliciti Romaniei s isi prezinte
106. Comisia considerd ci numirul aparent excesiv al aeropor- observatiile si si furnizeze toate informatiile necesare
turilor in anumite regiuni ar putea impiedica dezvoltarea pentru  evaluarea mdsurii care face obiectul acestei
aeroporturilor in cauzi. De fapt, studiul Jaspers confirmi deC}le{ in termen de o lund de la data primirii prezentei
cd proximitatea anumitor aeroporturi regionale le SCrisort.
impiedicd si functioneze in conditii de rentabilitate. Sunt
mentionate urmdtoarele aeroporturi: 112. Comisia solicitd autoritdtilor dumneavoastrd si transmitd,
fard intdrziere, o copie a prezentei scrisori beneficiarului
(a) aeroporturile din Cluj-Napoca si Targu Mures; potential al ajutorului.
(b) aeroporturile din Bacau, lasi si Suceava; 113. Comisia  doreste si reaminteascdi Romdaniei cd
articolul 108 alineatul (3) din TFUE are efect de

(c) aeroporturile din Baia Mare §i Satu Mare;

(d) aeroporturile din Arad si Timisoara.

() Constanta, Arad, Baciu, Baia Mare, Craiova, lasi, Oradea, Satu Mare,
Sibiu, Suceava, Targu Mures, Tulcea, Cluj-Napoca.

suspendare si atrage atentia asupra articolului 14 din
Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului, care
prevede cd orice ajutor ilegal poate fi recuperat de la
beneficiar.

(3) Punctul 53 subpunctul (iv).
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114. Comisia avertizeazi Romdnia cd va informa pdrtile interesate prin publicarea prezentei scrisori,

precum si a unui rezumat pertinent al acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. De asemenea,
Comisia va informa partile interesate din tdrile AELS, semnatare ale Acordului privind SEE, prin
publicarea unei comunicdri in Suplimentul SEE al Jurnalului Oficial al Uniunii Europene si va informa
Autoritatea AELS de Supraveghere, prin trimiterea unei copii a prezentei scrisori. Toate aceste parti
interesate vor fi invitate si isi prezinte observatiile in termen de o lund de la data publicirii prezentei.
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