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II

(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA (UE) 2017/1861 A COMISIEI
din 29 iulie 2016

privind ajutorul de stat SA33983 (2013/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/N) - Italia - Compensatie pentru
aeroporturile din Sardinia privind obligatiile de serviciu public (SIEG)

[notificatd cu numdrul C(2016) 4862]

(Numai textul in limba englezi este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)
COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce partile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior (!)
si avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1) La 30 noiembrie 2011, Italia a notificat o schemd de compensatii destinate aeroporturilor din Sardinia pentru
obligatiile de serviciu public (denumite in continuare ,OSP-uri”) in scopul consolidarii si dezvoltdrii transportului
aerian. Notificarea a fost transmisd prin sistemul de notificare electronicd al Comisiei.

(2)  Comisia a solicitat Italiei si furnizeze informatii suplimentare cu privire la notificare prin scrisorile din
30 ianuarie 2012, 24 aprilie 2012 si 12 julie 2012. Italia a rdspuns la solicitiri prin scrisorile din 24 februarie
2012, 30 mai 2012 si 9 august 2012.

(3)  Pe baza informatiilor primite, potrivit cdrora este posibil ca Italia si fi pus in aplicare misura inainte de luarea
unei decizii de autorizare a acesteia de citre Comisie, Comisia a decis si investigheze masura in temeiul
capitolului 3 din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului (*) privind ajutorul de stat ilegal.

(4)  La 30 noiembrie 2012, Italia a solicitat Comisiei si indice calendarul pentru luarea deciziei si pentru anumite
clarificari privind procedura. Comisia a rdspuns prin scrisoarea trimisa Italiei la 7 decembrie 2012.

(5)  Prin scrisoarea din 23 januarie 2013, Comisia a informat Italia cu privire la decizia sa de a initia procedura
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din tratat (,decizia de initiere a procedurii”) in ceea ce priveste schema
notificata.

(") JOC152,30.5.2013, p. 30.
(*) Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului din 13 iulie 2015 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (JO L 248, 24.9.2015, p. 9).
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(10)

(11)

(15)

(16)

17)

Italia si-a prezentat observatiile privind decizia de initiere a procedurii la 21 martie 2013 (cu anexele primite la
22 martie 2013).

La 30 mai 2013, decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. Comisia
a invitat partile interesate si isi prezinte observatiile cu privire la presupusele masuri de ajutor.

La 10 aprilie 2013, Comisia a primit observatii privind cazul din partea companiei aeriene Ryanair Ltd., in
calitate de parte interesati. Comisia a transmis observatiile respective Italiei prin scrisoarea din 3 mai 2013. Italia
nu a prezentat niciun comentariu cu privire la observatiile din partea Ryanair.

Ulterior, Comisia a primit observatii de la urmdtoarele parti interesate:

(a) Ryanair si o societate de consultantd care actioneazd in numele sdu, la 28 junie 2013;
(b) GEASAR S.p.A., operatorul aeroportului Olbia, la 1 iulie 2013;

(c) SOGEAAL S.p.A., operatorul aeroportului Alghero, la 29 iulie 2013;

(d) SOGAER S.p.A., operatorul aeroportului Cagliari, la 30 iulie 2013 si la 2 august 2013;

(e) easylet, la 30 iulie 2013.

La 31 ijulie 2013, Comisia a inaintat Italiei versiunile neconfidentiale ale observatiilor din partea GEASAR si
SOGEAAL, oferindu-i astfel acesteia oportunitatea de a raspunde. Comisia a transmis Italiei observatiile din partea
SOGAER si Ryanair la 2 august si cele din partea easyJet la 7 august.

La 27 septembrie 2013, Italia a informat Comisia cd nu are comentarii cu privire la observatiile din partea celor
trei operatori aeroportuari. La 20 si 21 noiembrie 2013, Italia a transmis Comisiei comentariile sale cu privire la
observatiile companiei aeriene Ryanair. Italia nu a formulat comentarii cu privire la observatiile companiei
easy]et.

La 20 decembrie 2013, Ryanair a prezentat observatii suplimentare, care au fost transmise Italiei la 9 ianuarie
2014. Italia nu a formulat comentarii cu privire la observatiile respective.

La 17 ianuarie 2014 si 31 ianuarie 2014, Ryanair a prezentat observatii suplimentare, care au fost transmise
Italiei la 12 ianuarie 2015. Italia nu a formulat comentarii cu privire la observatiile respective.

Prin scrisoarea din 25 februarie 2014, Comisia a informat Italia cu privire la adoptarea Orientdrilor din 2014
privind sectorul aviatiei (}) la 20 februarie 2014 si cu privire la faptul ci orientdrile vor deveni aplicabile in spetd
din momentul publicirii lor in Jurnalul Oficial. Comisia a oferit Italiei posibilitatea de a prezenta observatii cu
privire la orientdri si la aplicarea acestora, in termen de 20 de zile lucrdtoare de la publicarea in Jurnalul Oficial.

Prin scrisorile din 24 februarie 2014, Comisia a informat, de asemenea, partile interesate cu privire la adoptarea
Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei si cu privire la faptul cd orientdrile vor deveni aplicabile in spetd
din momentul publicdrii lor in Jurnalul Oficial. Comisia a oferit pirtilor interesate posibilitatea de a prezenta
observatii cu privire la orientdri si la aplicarea acestora, in termen de 20 de zile lucritoare de la publicarea in
Jurnalul Oficial.

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei au fost publicate in Jurnalul Oficial la 4 aprilie 2014. Acestea au
inlocuit orientdrile din 1994 privind sectorul aviatiei (), precum si orientdrile din 2005 privind sectorul
aviatiei (°).

La 15 aprilie 2014, a fost publicatd o comunicare in Jurnalul Oficial prin care statele membre si partile interesate
erau invitate si prezinte observatii cu privire la aplicarea in spetd a Orientdrilor din 2014 privind sectorul
aviatiei, in termen de o lund de la publicare (©).

() Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3).

(*) Aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din Acordul privind SEE ajutoarelor de stat din sectorul aviatiei
(O C 350, 10.12.1994, p. 5).

(*) Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi
regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).

() JOC113,15.4.2014, p. 30.
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(18) La 13 iunie 2014, SOGAER a prezentat observatii cu privire la cazul de fatd in contextul adoptdrii noilor
orientdri. GEASAR si SOGEAAL si-au prezentat observatiile la 16 iunie 2014, iar easyJet, la 4 iulie 2014.
Comisia a transmis Italiei observatiile primite din partea SOGAER, GEASAR, SOGEAAL si easylet la 9 iulie 2014.
Italia nu a formulat comentarii cu privire la observatiile respective.

(19) La 12 si 26 septembrie 2014, Ryanair a prezentat observatii suplimentare cu privire la cazul de fatd. Comisia
a transmis observatiile respective Italiei la 28 octombrie 2014. Italia nu a formulat comentarii cu privire la
observatiile respective.

(20) La 26 ianuarie 2015, Ryanair §i o societate de consultantd care actioneazd in numele siu au prezentat observatii
suplimentare, care au fost transmise Italiei la 4 februarie 2015. Italia nu a formulat comentarii cu privire la
observatiile respective.

(21) La 27 februarie 2015 si 2 martie 2015, Ryanair si o societate de consultantd care actioneazd in numele siu au
prezentat observatii suplimentare, care au fost transmise Italiei la 24 martie 2015. Italia nu a formulat comentarii
cu privire la observatiile respective.

(22) La 18 martie 2015, Comisia a solicitat Italiei sd prezinte informatii suplimentare cu privire la cazul de fata. Italia
ardspuns la 11, 18 si 19 mai 2015.

(23) La 31 martie 2015, easyjet a prezentat observatii suplimentare in completarea prezentirii sale initiale din 30 iulie
2013. La 1 si 14 mai 2015, easyjet si o societate de consultantd care actioneazd in numele siu au prezentat
observatii suplimentare cu privire la cazul de fatd. La 1 iunie 2015, easyJet a prezentat observatii suplimentare cu
privire la caz. Toate observatiile respective au fost inaintate Italiei la 6 iulie 2015. La 17 septembrie 2015, Italia
si-a prezentat comentariile cu privire la observatiile din partea easylet si a societitii de consultantd care
actioneazd in numele siu.

(24) La 29 junie 2015, Comisia a solicitat Italiei informatii suplimentare. Italia a rdspuns partial la 14 iulie 2015 si
a trimis anexele la rdspunsul respectiv la 10 septembrie 2015.

(25) La 17 iulie 2015, Comisia a solicitat Italiei informatii suplimentare. Italia a rispuns la 11 septembrie 2015.

(26) La 8 si 14 octombrie 2015, Comisia a solicitat Italiei informatii suplimentare. Italia a rdspuns la 5 noiembrie
2015.

(27) La 24 noiembrie 2015, Italia a transmis informatii suplimentare cu privire la cazul de fata.

(28) La 24 noiembrie 2015, Comisia a solicitat clarificiri suplimentare din partea Italiei. Italia a rdspuns la
27 noiembrie 2015.

(29) La 4 decembrie 2015, Ryanair si o societate de consultantd care actioneazd in numele siu au furnizat informatii
suplimentare cu privire la cazul de fatd, care au fost inaintate Italiei la 8 decembrie 2015. Italia a rdspuns la
16 decembrie 2015, indicand cd nu are comentarii cu privire la documentele respective.

(30) Lall, 16 si 17 decembrie 2015, Italia a prezentat observatii suplimentare cu privire la cazul de fatd.

2. DESCRIEREA DETALIATA A AJUTORULUI
2.1. TITLUL SI OBIECTIVELE MASURII

(31)  Schema notificatd prevede compensatii pentru obligatiile de serviciu public in favoarea operatorilor aeroporturilor
din Sardinia, in scopul consolidarii si dezvoltdrii transportului aerian. Italia sustine ci respectivele obligatii de
serviciu public se referd la un serviciu de interes economic general (denumit in continuare ,SIEG”). Schema a fost
instituitd in temeiul articolului 3 din Legea regionald a Sardiniei nr. 10 din 13 aprilie 2010 () (denumiti in
continuare ,Legea 10/2010”).

(32)  Articolul mentionat defineste scopul schemei in cauzd, care constd in consolidarea transportului aerian citre si
dinspre Sardinia prin extinderea operatiunilor de zbor, in ceea ce priveste atat frecventa in perioadele de iarnd, cat
si numirul de destinatii noi deservite. in acest scop, aeroporturile din Sardinia trebuiau si directioneze aceastd
finantare publicd cdtre companiile aeriene drept compensatie pentru obligatia de serviciu public.

() Legge Regionale 13 aprile 2010, n. 10 — Misure per lo sviluppo del trasporto aereo — articolul 3: Incentivi alla destagionalizzazione dei
collegamenti aerei isolani.
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(33) Obiectivul mai amplu al schemei il reprezintd consolidarea economiei regionale prin intensificarea fluxurilor de
turiti, in special in afara sezonului de vara.

2.2. AUTORITATEA CARE ACORDA FINANTAREA

(34) Regiunea Sardinia (denumitd in continuare ,regiunea”) este autoritatea care acordd finantarea. Regiunea
beneficiazd de statutul special de regiune autonoma in Italia.

2.3. CADRUL JURIDIC

(35) Articolul 3 din Legea 10/2010 prevede finantarea sub formd de compensatie pentru obligatiile de serviciu public
in favoarea operatorilor aeroportuari din Sardinia pentru perioada 2010-2013. Legea 10/2010 este pusd in
aplicare prin decizii adoptate de Consiliul Regional.

(36) Decretul regional nr. 122/347 din 17 mai 2010 (%) prevede cd sumele definite in Legea 10/2010 sunt suportate
din bugetul regional.

(37) Consiliul Regional din Sardinia a adoptat o serie de acte de punere in aplicare, care definesc conditiile si
modalititile de acces la finantare in temeiul Legii 10/2010, dupd cum urmeaza:

(a) Decizia regiunii Sardinia nr. 29/36 din 29 iulie 2010 (°) defineste criteriile, natura §i durata serviciului de
transport pentru care ar putea fi acordatd finantarea si prevede liniile directoare pentru elaborarea si
evaluarea planurilor de activitdti ale aeroporturilor (,programmi di attivita”).

(b) Decizia regiunii Sardinia nr. 43/37 din 6 decembrie 2010 (') aprobid planurile de activititi prezentate de
operatorii aeroportuari pentru 2010 si suma specificd care trebuie acordatd fiecdruia dintre acestia pentru
anul 2010.

(c) Decizia regiunii Sardinia nr. 52/117 din 23 decembrie 2011 (") stabileste sumele anuale care trebuie acordate
de cdtre regiune operatorilor aeroportuari, pentru perioada 2011-2013, pe baza planurilor de activitdti
prezentate de operatorii acroportuari in 2011.

(38) Legea regionald nr. 1 din 19 ianuarie 2011 (*?) a redus contributiile care trebuie acordate aeroporturilor de citre
regiune, astfel cum sunt definite de Legea 10/2010, la 21 100 000 EUR pentru 2011 si 21 500 000 EUR pentru
2012 si 2013.

(39) Legea regionald nr. 12 din 30 junie 2011 (") instituie un mecanism de avansuri financiare care trebuie pus in
functiune prin constituirea unui fond financiar ad hoc in interiorul SFIRS (*¥). SFIRS este societatea financiard
internd a regiunii Sardinia, cireia, in calitate de intermediar financiar si filiald operationald a regiunii, i s-a
incredintat de cdtre regiune infiintarea si gestionarea fondului regional destinat pentru acordarea de avansuri
financiare ca finantare acordatd de actionari purtitoare de dobanda (**). SFIRS este plasatd sub controlul direct al
regiunii si este gestionatd de aceasta. Rolul siu este de a gestiona planurile, politicile si programele stabilite de
cdtre regiune pentru dezvoltarea economicd si sociald a teritoriului. Consiliul siu de administratie este numit de
citre regiune. Prin Actul de atribuire nr. 15 din 9 august 2011 (*) se incredinteazd SFIRS constituirea si
gestionarea ,fondului regional pentru aeroporturi” (V') (,fondul regional”) destinat pentru acordarea de avansuri
financiare la contributiile financiare ale regiunii. Decizia nr. 500 din 9 august 2011 (**) aprobd normele detaliate
de punere in aplicare a fondului regional. Decizia nr. 22 din 30 ianuarie 2012 (*) completeazd normele
prevazute in Decizia nr. 500 din 9 august 2011.

(®) Decreto della Programmazione, Assessorato Bilancio, credito e assetto del Territorio n.122 del 17.5.2010.
() Deliberazione della Giunta regionale nr. 29/36 del 29.7.2010 — Attuazione dell'art.3 della L.R. 13 aprile 2010, n.10. Misure per lo
sviluppo del trasporto aereo.
(") Deliberazione della Giunta regionale nr. 43/37 del 6.12.2010 — Legge regionale 13 aprile 2010, nr. 10, articolul 3. Misure per lo
sviluppo del trasporto aereo. Programmi di attivita degli acroporti.
(") Deliberazione nr. 52/117 del 23.12.2011 — Legge regionale 13 aprile 2010, nr. 10. Misure per lo sviluppo del trasporto aereo. Attivita
di Programmi triennio 2011-2013.
(") 19 gennaio 2011 Legge Regionale n. 1 — Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale della Regione (Legge
finanziaria 2011).
(") Legge Regionale 30 giugno 2011, n.12 articolul 4, commi 32 e 33.
(") Societa Finanziaria Industriale Regione Sardegna SpA — www.sfirs.it — intermediar financiar in temeiul articolelor 106 si 107 din
Decretul legislativ nr. 385 din 1 septembrie 1993.
(") ,Anticipazioni finanziarie a titolo di finanziamento soci oneroso”.
(") Atto di affidamento a SFIRS, rep. 15 del 9 agosto 2011.
(") Fondo regionale aeroporti.
(") Determinazione del Direttore del Servizio Pianificazione e Programmazione Sistemi di trasporto nr. 694 del 2 ottobre 2012 di
integrazione del regolamento di attuazione del Fondo acroporti o seguito della legge regionale nr. 15/2012.
(**) Determinazione No 22 del 30.1.2012 — Legge regionale 30 giugno 2011, No 12 — articolul 4, commi 32 e 33 — Fondo regionale per
anticipazioni finanziarie — Regolamento attuativo.
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(40) Legea regionald nr. 15 din 7 august 2012 (*) modificd legea regionald din 30 iunie 2011. Decizia nr. 694 din
2 octombrie 2012 (*') pune in aplicare legea regionald din 7 august 2012, completeazd si modificd normele de
punere in aplicare a fondului regional, prin extinderea aplicdrii legii din 30 iunie 2011 pentru anii 2012 si 2013.

(41) Decizia nr. 4/34 din 5 februarie 2014 (*2) modificd alocarea contributiilor regionale pentru anul 2013, luind in
considerare reducerea contributiilor regionale decisd in contextul bugetului regiunii alocat pentru finantarea
activitatilor in temeiul Legii 10/2010 si costurile efective suportate de cei trei operatori acroportuari.

2.4. SCHEMA

(42)  Scopul schemei notificate este de a dezvolta transportul aerian si de a reduce caracterul sezonier al legdturilor
aeriene cdtre si dinspre Sardinia, contribuind la realizarea obiectivului primordial de atragere a turismului si de
consolidare a economiei regionale. In acest scop, Legea 10/2010 prevede finantarea sub forma de compensatii
pentru obligatiile de serviciu public in favoarea operatorilor aeroporturilor din Sardinia pentru
perioada 2010-2013.

(43) Deciziile de punere in aplicare precizeazd cd obiectivul Legii 10/2010 — de reducere a caracterului sezonier —
constd in prelungirea perioadei in care se efectueazd zboruri. Aceasta implicd o crestere a frecventei zborurilor in
timpul asa-zisului intrasezon (si anume, lunile care preced si urmeazd sezonul estival — aprilie, mai, septembrie si
octombrie) sau in timpul sezonului de iarnd, precum si deschiderea de noi rute citre si dinspre locuri care nu
sunt incd conectate cu Sardinia. Rationamentul care st la baza schemei este de a promova o politicd regionald de
transport aerian care consolideazd coeziunea economicd, sociald si teritoriald a comunititilor vizate prin
abordarea dezavantajelor legate de accesibilitate cu care se confruntd Sardinia ca insuld.

(44)  Deciziile la care se face referire in sectiunea 2.3 previd urmitoarele trei activititi:

(a) Cresterea traficului aerian de citre companiile aeriene (,activitatea 17). Companiile aeriene si operatorii
aeroportuari trebuie si defineascd, in ,planuri de activitdti” detaliate, strategiile de crestere a traficului aerian si
de favorizare a fluxurilor turistice in extra-sezon, prin definirea rutelor de interes strategic, a frecventelor,
a capacititii disponibile si a obiectivelor de trafic ulterioare. In cazul in care obiectivele respective sunt
indeplinite, se acordd compensatie financiard; in cazul in care obiectivele nu sunt indeplinite, se aplicd
penalizari.

(b) Promovarea Sardiniei ca destinatie turistici de citre companiile aeriene (,activitatea 2”). In ,planurile de
activitdti” mentionate mai sus, companiile aeriene §i operatorii aeroportuari ar trebui sd defineascd, de
asemenea, activititile specifice de marketing si publicitate care vizeazd cresterea numdrului de pasageri si
promovarea zonei pe care o deserveste aeroportul.

(c) Activitdti promotionale suplimentare incredintate de citre operatorii aeroportuari unor furnizori terti de
servicii, altii decat companiile aeriene (*), in numele regiunii (,activitatea 3”).

(45) Dupd ce regiunea aprobd planurile de activititi, evaludnd activitdtile propuse pe baza impactului lor economic
asupra aeroportului si asupra activititii economice din Sardinia in ansamblu, aceasta distribuie in consecintd
resursele financiare disponibile pentru fiecare an si pentru fiecare aeroport.

(46) Compensatia pentru operatorii aeroportuari este calculatd pe baza costurilor estimate suportate de companiile
aeriene pentru operarea rutelor strategice de zbor, nationale sau internationale, precum si pentru indeplinirea
obiectivelor privind numdrul de pasageri pe an. Odati ce au fost definite obiectivele privind numdrul de pasageri,
operatorii aeroportuari selecteazd transportatorii aerieni pentru operarea serviciilor in cauzd. Transportatorii
selectati primesc compensatia care acoperd diferenta dintre costurile de exploatare si veniturile reale sau
presupuse din biletele pasagerilor.

(47)  Documentul de notificare din partea Italiei mentioneazd ci regiunea ar trebui si aprobe procedura de licitatie
organizatd de citre operatorii aeroportuari pentru a selecta companiile aeriene interesate. Comisia nu a fost

(*) Legge regionale 7 agosto 2012, nr. 15, articolul 2.

) Determinazione Prot. No 7641 Rep. No 694 del 2 ottobre 2012 — Legge regionale 30 giugno 2011, No 12 —articolul 4, commi 32 e 33,
modificata e integrata dalla legge regionale 7 agosto 2012, No 15, articolul 2 — Fondo regionale per anticipazioni finanziarie — Rimodu-
lazione e integrazione Regolamento attuativo.

(*) Deliberazione No 4/34 del 5.2.2014 — Legge regionale 13 aprile 2010, n.10. Misure per lo sviluppo del trasporto aereo. Riparto risorse
annualita 2013.
(%) Agentii de publicitate sau de turism, de exemplu.
g p p
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informatd cu privire la nicio licitatie organizatd de citre operatorii aeroportuari. Potrivit Italiei, companiile
aeriene au fost selectate pe baza celor mai atractive oferte comerciale prezentate operatorilor aeroportuari in
urma publicdrii anunturilor pe site-urile lor web. In ceea ce priveste aeroporturile, schema de ajutor este
conceputd pentru a coordona dezvoltarea sistemului de aeroporturi regionale prin plasarea aeroporturilor
regionale intr-o pozitie complementard unele fatd de altele (*4).

2.5. ACTIVITATILE DE MARKETING DESFASURATE DE COMPANIILE AERIENE

(48) Legea 10/2010 prevede cd, in cadrul activititii 2, operatorii aeroportuari trebuie si incheie contracte de
marketing cu companiile aeriene pentru promovarea Sardiniei ca destinatie turisticd. Prin urmare, planurile de
activitdti trebuie si defineascd strategii specifice de marketing si publicitate in vederea cresterii numdrului de
pasageri si a promovdrii zonei pe care o deserveste aeroportul.

(49) Operatorii aeroportuari au incheiat doud tipuri diferite de contracte, in functie de compania aeriani: fie un
contract unic care include atat servicii acroportuare, cat si servicii de marketing, fie doud contracte distincte, ca in
cazul Ryanair, unde existd un contract de servicii aeroportuare cu Ryanair si un contract de servicii de marketing
incheiat cu societatea sa de marketing detinutd integral, AMS (Airport Marketing Services). Contractele combind si
coreleazd misurile de crestere a traficului i mdsurile de marketing si se bazeazd pe un sistem de prime in functie
de succesul misurilor de crestere a traficului. In temeiul contractelor, transportatorul trebuie si opereze un
program definit de zboruri i, in acelasi timp, sd dezvolte un plan de marketing si publicitate.

(50) Marketingul se bazeazd pe o pagind dedicatd cu privire la destinatia aeroportuard pe site-ul web al transporta-
torului, care in unele cazuri include un ghid de cdlitorie. Marketingul are ca scop promovarea atractiilor turistice
si de afaceri din regiune si maximizarea procentului de cdldtori de intrare provenind din striinatate.

2.6. AEROPORTURILE VIZATE
(51) in 2010, in Sardinia existau cinci aeroporturi:

(a) Alghero, al cirui operator aeroportuar este SO.GE.A.AL S.p.A. (,SOGEAAL”)
(b) Cagliari-Elmas, al cdrui operator aeroportuar este So.G.Aer. S.p.A. (,SOGAER”)
(c) Olbia, al cirui operator acroportuar este GEASAR S.p.A. (,GEASAR”)

(d) Tortoli, al cdrui operator aeroportuar este GE.AR.TO. S.p.A. (,GEARTO”)

(e) Oristano, al cdrui operator aeroportuar este SO.GE.A.OR. S.p.A. (,SOGEAOR”)

(52) Toate acestea sunt societdti cu rispundere limitatd. SOGEAAL si SOGAER sunt proprietdti publice. GEASAR este
controlatd de transportatorul aerian Meridiana.

(53) Italia a confirmat faptul c&, desi Legea 10/2010 se referd la toate aeroporturile din Sardinia, cele doud aeroporturi
mici de pe insuld, Oristano si Tortoli-Arbatax [care au mai putin de 200 000 de pasageri pe an (**)], nu au primit
nicio finantare in temeiul Legii 10/2010.

(54)  Alghero este situat in nord-vestul Sardiniei, Olbia in nord-est si Cagliari in sud. Distantele si durata cilitoriilor pe
cale rutierd intre acroporturile respective sunt urmdtoarele (*):

Cagliari-Alghero 247 km — 2h40
Cagliari-Olbia 273 km — 2h51
Olbia-Alghero 136 km — 1h53

(**) Deliberazione nr. 29/36 din 29 iulie 2010, p. 1.

(*) Aeroportul din Oristano, suspendat in 2011, a avut aproximativ 7 000 de pasageri in 2010 si aproximativ 1 300 in 2011. Aeroportul
Tortoli-Arbatax a avut aproximativ 13 500 de pasageri in 2010 si aproximativ 2 800 de pasageriin 2011.

(*) Surse: Google Maps.
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2.6.1. AEROPORTUL DIN CAGLIARI

(55) Operatorul aeroportuar SOGAER este proprietate publicd, intrucit Camera de Comert din Cagliari (C.C.LA.
Cagliari) detine majoritatea actiunilor, astfel cum se indicd in tabelul 1. Regiunea nu controleazd Camera de
Comert din Cagliari (¥), care este finantatd autonom datoritd unei taxe anuale plitite de membrii societdti.
Camera de Comert este o entitate publicd autonomad responsabild de furnizarea de servicii diverse pentru membrii
societati (%¥).

Tabelul 1

Structura actionarilor in cazul SOGAER (!

(%)
C.CIA. Cagliari 94,35
S.ELR.S. SpA 3,43
Banco di Sardegna SpA 1,05
Regione Autonoma Sardegna 0,72
Meridiana SpA 0,21
C.C.LA.A. Oristano 0,10
Corsorzio Sardegna Costa Sud 0,06
Associazione Industriali Province della Sardegna Meridionale 0,04
CONFAPI Sardegna 0,03
Editorial Airon 0,01
Fima SpA 0,01

(") Principalul actionar al aeroportului are intentia de a vinde 40 % din actiunile sale in viitorul apropiat (sursa: Raportul anual
pe 2013).

(56) In 2014, aeroportul a avut un trafic de 3 639 627 de pasageri (*°). Acesta este situat in partea de sud a insulei si
constituie principalul aeroport in ceea ce priveste traficul. Incepand din 2007, SOGAER a detinut intreaga
concesiune pentru gestionarea acroportului. Aeroportul opereazd zboruri interne si internationale, iar principalele
companii aeriene prezente in cadrul aeroportului sunt Ryanair, Meridianafly, Alitalia CAI, Airone, easyJet, Volotea
si AirBerlin. In perioada 2007-2009, 69 % din traficul de cdlitori in cadrul aeroportului s-a inregistrat intre lunile
aprilie si octombrie.

(57) La 31 decembrie 2013, SOGAER a inregistrat o cifrd de afaceri de 26,8 milioane EUR si un rezultat net pozitiv
de 1,7 milioane EUR. Activele totale s-au ridicat la 125,5 milioane EUR.

2.6.2. AEROPORTUL DIN ALGHERO

(58)  Operatorul aeroportului Alghero, SOGEAAL, este detinut in proportie de 80,20 % de regiunea Sardinia si in
proportie de 19,80 % de SFIRS SpA. (societate internd detinutd de regiune) (*°). SOGEAAL si-a inceput activitatea
in anul 1995 printr-o concesiune partiald si temporard, care a fost transformati in concesiune totald in 2007 (*').

?7) Surse: Italia in comunicarea sa cdtre Comisie din 5 mai 2016.

Legea nr. 580 din 29 decembrie 1993 reglementeaza statutul camerelor de comert din Italia.

Surse: Wikipedia.

Aceastd structurd de actionari a SOGEAAL reflectd schimbdrile care au avut loc in cursul anului 2010. Aeroportul este in prezent in curs
de privatizare.

(*') Concessione di gestione totale.
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(59) Aeroportul este situat in partea de nord-vest a insulei. Potrivit Italiei, zona pe care o deserveste acesta acoperd
aproximativ 35 % din teritoriul insulei si include 450 000-600 000 de locuitori din cadrul provinciilor Sassari,
Oristano si Nuoro. In ceea ce priveste traficul comercial de pasageri, aeroportul Alghero este al treilea din
Sardinia, cu un numdr total de 1 639 374 de pasageri in 2014 (*%).

(60)  Trei tipuri de companii aeriene opereazd in cadrul aeroportului: cele traditionale precum Alitalia, Meridiana,
Iberia si Lufthansa, cele low-cost precum easyjet si Ryanair, precum si companii de zboruri charter, cum ar fi Tui
Fly si Jet Time. In perioada 2007-2009, 75 % din traficul de cilitori in cadrul aeroportului s-a inregistrat intre
lunile aprilie si octombrie.

(61) La 31 decembrie 2013, SOGEAAL a inregistrat o cifrd de afaceri de 15,9 milioane EUR si un rezultat net negativ
de 1,5 milioane EUR. Activele totale s-au ridicat la 42,0 milioane EUR.

2.6.3. AEROPORTUL OLBIA

(62)  Operatorul aeroportului din Olbia, GEASAR, are in majoritate un actionariat privat (**), astfel cum se indici in

tabelul 2.
Tabelul 2
Structura de actionari ai GEASAR
(%)

Meridiana S.p.A. 79,79
C.CILA.A. di Sassari (Camera di Commercio) 10,00
C.CILA.A. di Nuoro (Camera di Commercio) 8,42
Regione Sardegna 1,59
Consorzio Costa Smeralda 0,20

(63) GEASAR si-a inceput activitatea in 1989 cu o concesiune partiald pentru administrarea aeroportului Olbia. Olbia
este situatd in partea de nord-est a insulei Sardinia. Aeroportul gdzduieste companii aeriene traditionale, cum ar fi
Alitalia si Lufthansa, companii aeriene low-cost precum easyJet si Vueling, precum si companii de zboruri charter,
de exemplu Smartwings si Mistral Air.

(64)  Aeroportul a inregistrat 2 127 718 pasageri in 2014 (**). Acesta este dedicat, in principal, traficului comercial de
calatori, intern si international. Aeroportul are vocatie turisticd, intrucat deserveste Costa Smeralda care este
extrem de vizitatd. Prin urmare, traficul este concentrat, in principal, in perioada cuprinsd intre lunile mai si
octombrie: in perioada 2007-2009, 84 % din traficul de cilitori in cadrul aeroportului s-a inregistrat intre lunile
aprilie si octombrie.

(65) La 31 decembrie 2013, GEASAR a inregistrat o cifrd de afaceri de 27,0 milioane EUR si un rezultat net pozitiv
de 2,8 milioane EUR. Activele totale s-au ridicat la 57,3 milioane EUR.

2.7. MECANISMUL SI STRUCTURA FINANTARII INSTITUITE DE REGIUNEA SARDINIA
2.7.1. SUMA GLOBALA A CONTRIBUTIILOR ANGAJATE DE REGIUNEA SARDINIA

(66) Initial, articolul 3 din Legea 10/2010 a autorizat regiunea sd acorde operatorilor aeroportuari 19 700 000 EUR
pentru 2010 si 24 500 000 EUR pentru fiecare din anii ulteriori 2011, 2012 si 2013.

(**) Surse: Site-ul web oficial al aeroportului.
(**) Societa per azioni costituita nel 1985.
(**) Surse: Wikipedia.
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(67)  Pe parcursul perioadei, tindnd seama de resursele proprii si de planurile de activitate prezentate de aeroporturi,
regiunea a redus treptat sumele angajate initial pentru finantarea schemei de ajutor, astfel cum se indicd in
tabelul 3.
Tabelul 3
Compensatie angajatd in favoarea aeroporturilor din Sardinia — 2010-2013
(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Alghero 9960 000 | 10559 913,00 | 9094 919,77 | 8029 737,87 | 37 644 570,64
Cagliari 5 000 000 4777 320,33 | 8405 080,23 | 9 261 925,37 | 27 444 325,93
Olbia 4 000 000 3057 654,00 | 4 000 000,00 | 4 208 336,76 | 15 265 990,76
Oristano 300 000 — — — 300 000
Total 19 260 000 | 18 394 887,33 | 21 500 000 21 500 000 80 654 887,33
(68) Decizia nr. 4/34 din 5 februarie 2014 a modificat contributia regionald pentru 2013 prevdzind o sumi totald de

17 500 000 EUR pentru 2013 pentru cei trei operatori aeroportuari, astfel cum se indicd in tabelul 4.

Tabelul 4

Compensatie angajatd in favoarea aeroporturilor din Sardinia — 2013 (in conformitate cu

Decizia nr. 4/34 din 5 februarie 2014)

(EUR)
Anul 2013
Alghero 8 235 603
Cagliari 5264 397
Olbia 4 000 000
Total 17 500 000

(69)

aeroporturi, sunt previzute in tabelul 5 (*).

Tabelul 5

Contributiile finale care rezultd din diferitele modificdri, acordate efectiv de regiunea Sardinia celor trei

Compensatie finald angajatd in favoarea aeroporturilor din Sardinia - 2010-2013

(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Alghero 9 960 000 10 559 913 9 094 920 8 235 603 37 850 436
Cagliari 5 000 000 4777 320 8 405 080 5264 397 23 446 797
Olbia 4 000 000 3 057 654 4 000 000 4000 000 15 057 654
Oristano 300 000 — — — 300 000
Total 19 260 000 18 394 887 21 500 000 17 500 000 76 654 887

(**) Astfel cum se explicd in considerentul 53, compensatiile financiare au fost prevdzute initial pentru toate aeroporturile din Sardinia,
inclusiv aeroportul din Oristano, dar au fost ulterior anulate.
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(70) Masura ia forma unor subventii directe din partea regiunii citre operatorii aeroportuari din Sardinia, care vor
transfera ulterior sumele in cauzd companiilor aeriene si altor entitdti implicate. Subventiile sunt finantate direct
din bugetul regional. Operatorii aeroportuari trebuie si mentind conturi separate pentru a pdstra evidenta
sumelor primite.

2.7.2. PLANURILE DE ACTIVITATI SI RUTELE DE INTERES STRATEGIC

(71)  Operatorii acroporturilor din Sardinia au obligatia sd elaboreze proiecte de planuri de activititi si si le prezinte
regiunii spre aprobare. Planurile de activitdti trebuie sd includd activitdti care constau in dezvoltarea unor legdturi
aeriene directe, cu destinatii nationale si europene citre si dinspre aeroporturile din Sardinia, care si fie realizate
prin incheierea de contracte cu companii aeriene. in acest scop, planul trebuie si indice initiativele, dintre cele
enumerate (**), care sunt considerate fezabile de citre operatorii aeroportuari din perspectiva obiectivelor de
a consolida transportul aerian si de a reduce caracterul sezonier al acestuia, stabilite prin Legea 10/2010.

(72)  Planurile trebuie sd identifice rutele de interes strategic (interne si internationale) si obiectivele anuale privind
frecventa zborurilor, coeficientul de incarcare, noile rute, numdrul de pasageri si activitatea de marketing.

(73)  Planurile de activitate trebuie sd respecte urmdtoarele principii:

(a) Rutele de interes strategic nu se pot suprapune cu rute deja operate in cadrul unui regim OSP (¥’) in baza
Regulamentului (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului (*¥).

(b) Contributia financiard pentru fiecare dintre rutele subventionate ar trebui si scadd in timp.

(c) Acordul financiar incheiat cu companiile aeriene ar trebui sd includd un plan de promovare a teritoriului local
care ar trebui sd fie in concordantd cu strategia de comunicare legatd de turism a regiunii.

(d) In cazul in care valoarea totald a compensatiei solicitate de aeroporturi este mai mare decat suma totald
autorizatd de bugetul regional, se va acorda prioritate legdturilor internationale fatd de rutele interne (cu
exceptia destinatiilor care deservesc mai mult de 3 milioane de locuitori), rutelor care leagd principalele
noduri, rutelor cu un mare potential de trafic, rutelor pentru care urmeaza si fie prestate servicii pe parcursul
intregului an mai degrabd decit in functie de sezon, precum si companiilor care decid sd creeze o bazd
operationald in cadrul aeroportului local.

(74)  Exploatarea rutelor de interes strategic constituie serviciile de interes economic general pe care companiile aeriene
ar trebui s le ofere in schimbul unei compensatii (cu conditia ca obiectivele stabilite pentru traficul de clitori s3
fie atinse). Planurile de activitdti ar trebui sd fie sustinute de previziuni economice si financiare adecvate care si
ilustreze perspectiva rentabilitatii initiativelor in cauzd si sd indice nevoile financiare asociate cu activitdtile
respective pentru fiecare an in cauzd. Cerintele includ indicarea nivelului de resurse proprii investite de citre
operatorul aeroportuar, precum i a nivelului de investitii din partea tertilor care beneficiazd de cresterea
traficului.

(75) Planurile de activititi efective prezentate de Italia in cursul procedurii oficiale indeplinesc cerintele mentionate in
considerentul 73. Acestea contin informatiile obligatorii solicitate de regiune, cum ar fi o prezentare a ofertei de
transport subventionat, un calcul detaliat al compensatiei care trebuie acordati si beneficiile economice
preconizate ale ajutorului public.

(76) Odatd ce planurile de activititi sunt aprobate, regiunea decide, in consecintd, sd acorde resurse financiare anuale
pentru fiecare aeroport, evaluand activitdtile intreprinse pe baza mdsurdrii impactului economic al acestora
asupra activititii economice din Sardinia.

(*%) A se vedea considerentul 44.

(*) Incepand din 2000, au fost impuse obligatii de serviciu public pentru rutele interne dintre aeroporturile din Sardinia si cele din partea
continentald a Italiei in temeiul normelor privind transportul aerian in Uniune.

(**) Regulamentul (CE) nr. 1008/2008 al Parlamentului European si al Consiliului din 24 septembrie 2008 privind normele comune pentru
operarea serviciilor aeriene in Comunitate (JO L 293, 31.10.2008, p. 3).
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(77) Finantarea planurilor se desfisoard dupd cum urmeaza:

(a) operatorul aeroportuar beneficiar va primi o prima transd ca platd in avans egald cu 20 % din suma totald
previzutd in planuri;

(b) 60 % din finantarea totald se va acorda sub forma de platd intermediard la primirea unui raport trimestrial;

(c) plata ultimei transe se va realiza in termen de 60 de zile de la primirea documentatiei relevante, dupi
verificarea de citre regiune a activititii desfdsurate, a rezultatelor obtinute si a cheltuielilor efectuate.

(78)  Planurile de activititi au fost aprobate prin doud decizii ale regiunii:

(a) Prin Decizia nr. 43/37 din 6 decembrie 2010, regiunea Sardinia a aprobat planurile de activitati pentru 2010
prezentate de operatorii din Cagliari, Olbia, Alghero si Oristano si sumele specifice acordate fieciruia din
acestia (*%).

(b) Prin Decizia nr. 52/117 din 23 decembrie 2011, regiunea Sardinia a aprobat planurile de activitdti prezentate
de operatorii din Cagliari, Olbia si Alghero pentru perioada 2011-2013. Obiectivele anuale in ceea ce priveste
pasagerii pentru fiecare aeroport si defalcarea compensatiei intre cele trei aeroporturi sunt specificate. Decizia
precizeazd faptul cd planurile pentru 2011 trebuie considerate definitive din moment ce acestea vizeazd
activitdti deja efectuate, in timp ce planurile pentru urmatorii doi ani, 2012 si 2013, pot suferi modificari.

2.7.3. PROCESUL DE MONITORIZARE

(79)  Operatorii aeroportuari au obligatia sd pregdteascd planurile de activitdti in conformitate cu dispozitiile Legii
10/2010 si ale diferitelor acte de punere in aplicare a acesteia. Acestia trebuie si conlucreze cu companiile
aeriene in parcursul pregitirii, iar planul final trebuie si fie aprobat de regiune. In cazul in care regiunea
dezaprobd planul sau observd neconcordante cu dispozitiile Legii 10/2010, aceasta poate solicita modificarea
planurilor de activitati.

(80)  Regiunea solicitd operatorilor aeroportuari si monitorizeze performanta companiilor aeriene si sd aplice sanctiuni
pentru nerespectarea obiectivelor definite ex-ante, in special in ceea ce priveste frecventele si pasageri. Acest
mecanism de sanctionare trebuie si fie previzut in contractele cu companiile aeriene.

(81)  Deciziile Consiliului Regional de punere in aplicare a Legii 10/2010 previdd un mecanism de monitorizare care
trebuie instituit de regiune, pentru a evita supracompensatia pentru costul anual estimat al activititilor in cauzi.
Regiunea trebuie sd defineascd actiunile de control ex ante, sd verifice si, in cele din urmd, s recupereze orice
supracompensatie, in special prin monitorizarea numdrului efectiv de zboruri si de pasageri.

(82) Regiunea monitorizeazd costurile reale suportate de citre operatorii aeroportuari pentru punerea in aplicare
a activitdtilor in cauzd, prin verificarea documentelor corespunzitoare si raportarea costurilor anuale (facturi de la
companii aeriene citre operatorii aeroportuari). Operatorii aeroportuari trebuie si raporteze regiunii finantarea
activitdtilor, pe baza facturilor primite de la contractanti (companiile aeriene pentru activitdtile 1 si 2 si alte
companii pentru activitatea 3). Se verificd, de asemenea, ca ruta care face obiectul compensatiei si nu fie o rutd
care face obiectul obligatiilor de serviciu public in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008.

(83) Finantarea regionald in temeiul Legii 10/2010 pot fi acordatd numai in cadrul planurilor de activititi mentionate
anterior, care trebuie sd fie aprobate de citre regiune. Intrucat planurile respective au fost elaborate inainte de
desfasurarea activitatilor previzute de Legea 10/2010, pot exista unele variatii in punerea lor in aplicare. Prin
urmare, mecanismul instituit de regiune prevede ca aceasta sd isi adapteze contributia finald la variatiile in
punerea in aplicare a activitatilor sau in costurile suportate de aeroporturi (**). In consecintd, contributia finala

(**) In ceea ce priveste Tortoli-Arbatax, actul mentioneazi ci operatorul aeroportuar a depus planul doar pentru o perioadd de trei ani (nu
pentru 2010).

(*) In comunicarea sa citre Comisie din 11 septembrie 2015 (considerentul 14), Italia oferd exemplul GEASAR, care, in 2013, si-a redus
activitatile de marketing, comparativ cu previziunile initiale (in cadrul activittii 2 finantate de regiune). In consecinti, regiunea si-a
redus contributia finald.
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stabilitd de regiune ia in considerare punerea efectivi in aplicare a planurilor de activititi si coerenta activititilor
pentru care se solicitd finantare cu obiectivele Legii 10/2010 si cu planul de marketing turistic al regiunii. In
cazul in care sunt evidentiate discrepante, contributia finald este adaptati de citre regiune (*).

(84) Documentele prezentate de Italia aratd cd operatorii aeroportuari au raportat intr-adevir regiunii finantarea
publicd primitd (inclusiv documente justificative precum facturile referitoare la costurile suportate) si au furnizat
dovezi privind actiunile de promovare si marketing. Regiunea a verificat informatiile respective si a plitit ultima
transd operatorilor aeroportuari.

2.7.4. AVANSURI FINANCIARE SI ROLUL FONDULUI REGIONAL

(85)  Astfel cum s-a mentionat deja in sectiunea 2.3, Legea regionald din 30 junie 2011 instituie fondul regional (*)
gestionat de SFIRS si finantat de citre regiune.

(86)  Mecanismul financiar instituit de regiune in temeiul Legii 10/2010 este urmdtorul:

(a) Resursele financiare legate de punerea in aplicare a celor trei activititi sunt avansate de operatorii
aeroportuari companiilor aeriene din aeroporturile in cauza (in cazul activititilor 1 si 2) si celorlalti furnizori
de servicii implicati (in cazul activitatii 3).

(b) In fiecare an, in urma cererilor de prefinantare din partea operatorilor aeroportuari, regiunea decide ci
SFIRS - prin intermediul fondului regional — ar trebui sd acorde aeroporturilor avansuri financiare. Ca
urmare, fondul regional acordd operatorilor acroportuari, la cerere, finantare in schimbul unei remuneratii
(comisioane si dobanzi) sub forma de avans din suma alocati in temeiul Legii 10/2010. Avansul ar trebui sd
corespundd unui maxim de 85 % () din contributia angajatd de regiune in favoarea operatorilor
aeroportuari. La avansul financiar se aplicd dobanzi (Euribor 6M + 2 % pentru 2010 si Euribor 6 M + 1,5 %
pentru 2011-2013) si comisioane (1 % pentru 2010 si 0,50 % pentru 2011-2013), care sunt platite de
operatorii aeroportuari cdtre SFIRS.

(c) Ulterior, regiunea confirmd sumele finale care trebuie acordate operatorilor aeroportuari (,contributia”
regiunii), in limitele resurselor disponibile si tindnd seama de sumele plitite efectiv de citre operatorii
aeroportuari in contextul punerii in aplicare a celor trei activititi. In acest scop, operatorii aeroportuari
prezintd rapoarte corespunzitoare care: (i) indicd rezultatele obtinute si includ o analizd a impactului;
(ii) precizeazd detaliat costurile suportate efectiv de aeroport pentru initiativele puse in practicd, furnizand in
acelasi timp documentele justificative necesare (facturi sau documente similare).

(d) Din cuantumul contributiei regionale, fondul regional deduce o taxd retinutd la sursd de 4 %, care este
rambursatd regiunii. Odata stabilitd contributia finald, fondul regional acorda partea restantd din finantare (*4)
operatorului aeroportuar. Fondul ar trebui s3 acorde partea restantd operatorului aeroportuar in termen de
cel mult sase luni de la incheierea planurilor de activitati.

2.8. FLUXURILE FINANCIARE
2.8.1. FLUXURILE FINANCIARE DE LA REGIUNE CATRE OPERATORII AEROPORTUARI

(87) Desi regiunea s-a angajat si acorde o finantare totald de 76 654 887 EUR pe parcursul perioadei 2010-2013
(a se vedea tabelul 5), aceasta a transferat efectiv 68 510 256 EUR citre operatorii aeroportuari pentru finantarea
celor trei activitdti in conformitate cu Legea 10/2010 (*) (a se vedea tabelul 6, coloana A): 35 516 988 EUR
pentru SOGEAAL, 19 250 617 EUR pentru SOGAER si 13 742 651 EUR pentru GEASAR.

(*) Italia oferd in acest sens exemplul aeroportului Oristano, pentru care regiunea a refuzat o anumita rutd prevdzutd in planul de activitati
al aeroportului — Comunicarea Italiei din 5 mai 2015 adresatd Comisiei, p. 5-6.

(*}) Fondo regionale per anticipazioni finanziarie — Legge Regionale 30 giugno 2011, n.12 articolul 4, commi 32 e 33.

(*) Cu o valoare maxima de pani la 90 % pentru 2011 — Cf. Determinazione prot. No 7641 rep. No 694 del 2/10/2012.

(*) Aceastd sumd este echivalentd cu contributia stabilitd de citre regiune, minus taxa retinuti la sursi de 4 % si avansul financiar deja
acordat operatorului aeroportuar.

(*) Italia a furnizat Comisiei tabele care indicd suma finald angajata de regiune.



18.10.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 268/13

(88)  Avansurile financiare totale transferate de la fondul regional citre operatorii aeroportuari se ridicd la suma de
42 987 645 EUR (tabelul 6, coloana B). Comisioanele si dobanzile sunt calculate din avansul financiar si sunt
deduse de citre fond atunci cind se efectueazd plata avansului citre operatorul aeroportuar. Taxa retinutd la sursd
reprezintd 4 % din contributia angajatd de regiune si se deduce de citre fond din suma contributiei atunci cand se
plateste partea restantd din suma acordatd de regiune aeroportului (dupd plata avansurilor financiare) (*).

(89) Prin urmare, suma netd care trebuie primitd de citre operatorul aeroportuar (tabelul 6, coloana C) poate fi
calculatd ca fiind contributia regiunii minus cele trei cheltuieli financiare (comisioane, dobanzi si taxi retinuti la
sursd). Sumele comunicate de Italia ca fiind sumele nete primite efectiv de citre operatorii aeroportuari (tabelul 6,
coloana D) sunt usor diferite fatd de sumele teoretice:

(@ In cazul SOGEAAL, Italia a explicat ci operatorul aeroportuar ar trebui si mai primeascd 167 661 EUR din
partea regiunii in contul contributiei pentru 2013.

(b) Contributiile regionale pentru SOGAER si GEASAR pentru anul 2013 (4 946 576 EUR si, respectiv,
3795 930 EUR) au fost decise de citre regiune la 19 iunie 2014 si, respectiv, 10 iunie 2014, dar nu au fost
niciodatd plitite (¥): Italia recunoaste cd decizia regionald constituie un angajament obligatoriu din punct de
vedere juridic de a pliti sumele in cauzd, care poate fi invocat in fata unei instante nationale. Cu toate acestea,
Italia a hotdrat si astepte pand la incheierea procedurilor privind ajutoarele de stat aflate in curs de
desfdsurare.

(*) Comisia constatd cd autorititile italiene nu explicd motivul pentru care avansurile financiare raportate in tabele depisesc uneori
contributia stabilitd de citre regiune. Cu toate acestea, diferentele nu sunt relevante pentru evaluarea misurilor de ajutor din moment ce
Comisia retine doar angajamentul bugetar (coloana A) si suma primita efectiv de citre operatorii acroportuari (coloana D) —a se vedea
tabelul 14.

(*) ,Disposti ma non erogati”.



SOGEAAL — ALGHERO

Tabelul 6

Fluxurile financiare efective de la regiune citre operatorii aeroportuari

(EUR)
Perioada de acti- Contribugie Sti(lki)lité de Avans financiar (B) Cheltuieli financiare Suma care urmeaza Suma netd primita
e t::t d i fc_ regiune a fi primitd de citre efectiv de citre Diferentd
vitate ce rele . e operatorul aeropor- | operatorul aeropor- (0)-(D)
rintd % Data angaja- 5 s Taxa retinuta . A s
Sumd A Sumd Data plitii s o Comisioane Dobanda tuar (C) tuar (D)
mentului la sursd 4 %
2010 8517 963 7/11/2012 [...](% 20/09/2011 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2011 9 041 162 | 12/11/2012 [...] 8/02/2012 si [...] [...] [...] [...] [...] [...]
23/08/2012
2012 9062 413 3/06/2013 [...] 22/10/2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2013 8 895 449 | 27/10/2014 [...] 17/10/2013 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
Total 35 516 988 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]
(*) Secret comercial.
SOGAER - CAGLIARI
(EUR)
Perioada de acti- Contribugie St?ki)liti de Avans financiar (B) Cheltuieli financiare Suma care urmeaza Suma netd primitd
i: te de refe- reglune a fi primitd de citre efectiv de citre Diferentd
vitate ce rele . . operatorul aeropor- | operatorul aeropor- (C)-(D)
rintd Sumi Data angaja- 5 spo Taxa retinuta .. A s
uma A Sumd Data platii M Comisioane Dobindi tuar (C) tuar (D)
mentului la sursd 4 %
2010 4 657 311 7/11/2012 [...] 10/09/2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2011 4777 320 7/11/2012 [...] 15/06/2012 [...] [...] [...] [...] [...] [...]
2012 4 869 410 | 13/06/2013 — — [...] — — [...] [...] [...]
2013 4946 576 | 19/06/2014 — — [...] — — [...] [...] [...]
Total 19 250 617 [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...]

¥1/897 1

auadoing runiup e [epYQ [neuInf

£10T°01°81



GEASAR - OLBIA

(EUR)
Peri . Contribugie stabilita de Avans financiar (B) Cheltuieli financiare Suma care urmeaza Suma netd primiti
erioada de acti- regiune (A) e . . < . o
. a fi primitd de citre efectiv de citre Diferenti
vitate de refe-
e . . operatorul aeropor- | operatorul aeropor- (C)-(D)
rintd Sumi Data angaja- 5 s Taxa retinutd . e .
umd / Sumd Data platii S i Comisioane Dobandi tuar (C) tuar (D)
mentului la sursd 4 %

2010 3972223 7/11/2012 [...] 19/09/2011 [...] [...] [...] [...] [...] 0

2011 2 945 363 7/11/2012 [...] 1/06/2012 [...] [...] [...] [...] [...] 0

2012 3029 135 | 12/06/2013 — — [...] — — [...] [...] 0

2013 3795930 | 10/06/2014 — — [...] — — [...] [...] [...]

Total 13 742 651 [...] — [...] [...] [...] [...] [...] [...]

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf

S1/897 1
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(90)

91)

2.8.2. FLUXURILE FINANCIARE DE LA OPERATORII AEROPORTUARI CATRE COMPANIILE AERIENE SI

FURNIZORII TERTI DE SERVICII IN VEDEREA FINANTARII CELOR TREI ACTIVITATI

Operatorii acroportuari din Alghero, Cagliari si Olbia au finantat atit companii aeriene, cat si furnizori terti de
servicii pentru punerea in aplicare a activitdtilor 1, 2 si 3 in perioada 2010-2013. Potrivit Italiei, compensatia
primitd de cdtre operatorii aeroportuari din regiune in perioada 2010-2013 pentru finantarea activitatilor 1, 2
si 3 a fost transferatd citre companii aeriene si furnizori terti de servicii. Companiile aeriene au beneficiat de
finantare pentru activitdtile 1 si 2 si au fost selectate pe baza ,celei mai atractive oferte comerciale” (**). Furnizorii
terti de servicii responsabili de masurile de marketing, cum ar fi agentiile de publicitate sau de turism, au primit

finantare pentru activitatea 3.

Tabelul 7 rezuma fluxurile financiare de la operatorii aeroportuari citre companiile aeriene si furnizorii terti de
servicii in vederea finantdrii activitatilor 1, 2 si 3.

Fluxurile financiare de la operatorii aeroportuari citre companiile aeriene si furnizorii terti
de servicii in vederea finantarii activitatilor 1, 2 si 3

SOGEAAL - ALGHERO

Tabelul 7

(EUR)
Perioada de activitate de Finangarea activititilor
refering activitatile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)
2010 [...] [...] 8517 963
2011 [...] [...] 9 041 162
2012 [...] [...] 9 062 413
2013 [...] [...] 8 895 449
Total [...] [...] 35 516 987
(100 %)
SOGAER - CAGLIARI
(EUR)
Perioada de activitate de Finanarea activititilor
refering activititile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)
2010 [...] [...] 4657 311
2011 [...] [...] 4977 946
2012 [...] [...] 4 869 410
2013 [...] [...] 4946 576
Total [...] [...] 19 451 243
(100 %)

(**) A se vedea considerentul 47: cu toate ci licitatiile erau previzute de cadrul juridic din Sardinia, nu a fost organizati nicio licitatie pentru

a selectiona companiile aeriene.
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GEASAR - OLBIA

(EUR)

Perioada de activitate de

Finantarea activititilor

referingi activitatile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)
2010 [...] [...] 3972223
2011 [...] [...]() 2 945 500
2012 [...] [...] 3029 160
2013 [...] [...] 3795935
Total [...] [...] 13 742 818

(100 %)

(") In comunicarea sa din 11 septembrie 2015, Italia declard o sumi de [...] EUR pentru finantarea activititii 3 in 2011. In co-
municarea sa din 16 decembrie 2015 (raportul din partea Deloitte Financial Advisory S.rl), Italia mentioneazd suma de
[...] EUR, in loc de [...] EUR, fdrd nicio justificare pentru aceastd diferenta.

Tabelul 8 rezumd platile efectuate de operatorii aeroportuari companiilor aeriene pentru finantarea activitdtilor 1

si 2.

Tabelul 8

Fluxurile financiare de la operatorii aeroportuari citre companiile aeriene pentru finantarea
activittilor 1 si 2

SOGEAAL - ALGHERO

(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Ryanair [.] [.] [.] [.] [.]
AMS [.] [.] [...] [...] [.]
easyJet — — [...] [..] [.]
Volotea — — — [.] [.]
Alitalia [.] — — — [.]
Meridiana [.] — [...] — [.]
Wizzair — — [..] [..] [.]
Total [.] ] [.] [.] 35 221 513
SOGAER — CAGLIARI
(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Ryanair [.] [.] [.] [.] [.]
AMS [.] [.] [.] [.] [.]
easyjet [-.] [.-] [-] [-] [-]
Germanwings — — [..] — [.]
Tourparade — — [..] — [..]
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(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Air Berlin — — — [...] [
Vueling — — — [...] [
Volotea — — [...] [...] [
Total [.] [.] [.] [.] 19 018 170
GEASAR - OLBIA
(EUR)
2010 2011 2012 2013 Total
Meridiana Fly [...] [...] [...] [...] [
Air Italy [...] [...] — — [...
Air Berlin [...] [...] [...] [...] [
easy]et [...] [...] [...] [...] [
Norwegian [...] [...] [...] [...] [
Jet2.com — [...] [...] [...] [
NIKI — — [...] — [...
Vueling — — — [...] [
Air Baltic — — — [...] [
Volotea — — [...] [...] [
Total [.] [.] [.] [.] 12 683 623
2.8.3. CONCLUZII
(93)  Astfel cum se aratd in tabelul 6, finantarea acordatd de regiune a fost transferati in totalitate operatorilor
aeroportuari, care la randul lor au furnizat mai mult decat finantarea primitd din partea regiunii pentru punerea
in aplicare a activitdtilor 1, 2 si 3 in temeiul planurilor de activititi ale acestora. (Diferenta dintre finantarea
acordatd efectiv pentru punerea in aplicare a activitdtilor 1, 2, 3 (coloana B din tabelul 9) si suma primita efectiv
din partea regiunii de citre operatorii aeroportuari pentru realizarea activititilor respective (coloana C din
tabelul 9) se ridicd la 12 733 760 EUR).
Tabelul 9
Comparatie intre finantarea furnizati de regiune si sumele acordate de operatorii aeroportuari
pentru punerea in aplicare a celor trei activititi in conformitate cu Legea 10/2010
(EUR)
Contributie stabilitd de Suma tqtalé finanga_té d? aero- Diferentd Sumd net§ prjrgité ¢ fectiv din Diferentd
regiune (A) porturi pentru trei activitati (A)-(B) partea regiunii de cdtre opera- (B)-(0)
(B) torii aeroportuari (C)
Alghero 35 516 988 35516 987 1 33 028 346 2 488 641
Cagliari 19 250 617 19 451 243 -200,625 13 607 197 5 844 045
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(EUR)
Contributie stabilitd de Suma totala finantata de acro- Diferentd Sumd netd primitd e fectiv din Diferentd
fune (A) porturi pentru trei activitdti (A)-(B) partea regiunii de citre opera- (B0
regiune (B) : torii aeroportuari (C) ;
Olbia 13 742 651 13 742 818 -167 9 341 744 4 401 074
TOTAL 68 510 256 68 711 048 - 200,792 55 977 287 12 733 760

(94) In plus, in ceea ce priveste companiile aeriene, astfel cum se indicd in tabelul 8, finantarea previzutd de regiune
prin intermediul operatorilor aeroportuari in favoarea companiilor aeriene pentru activititile 1 si 2 a fost
transferatd urmitoarelor societdti:

(1) Ryanair
(2) AMS

(3) Meridiana Fly
(4) Air Italy
(5) Air Berlin
(6) easy Jet
(7) Norwegian
(8) Jet2.com
(9) NIKI

(10) Vueling
(11) Air Baltic
(12) Volotea
(13) Tourparade
(14) Alitalia
(15) Wizzair

(16) Germanwings.

3. MOTIVE PENTRU INITIEREA PROCEDURII SI EVALUAREA INITIALZ\ EFECTUATA DE COMISIE

(95) Conform deciziei de initiere a procedurii, domeniul de aplicare a procedurii oficiale de investigare cuprinde

urmdtoarele activitati:

(a) compensatia financiard din partea regiunii pentru trei operatori aeroportuari (SOGEAAL, GEASAR si

SOGAER) in perioada 2010-2013 pentru finantarea activitdtilor 1, 2 si 3;

(b) compensatii financiare furnizate de citre cei trei operatori aeroportuari companiilor aeriene pentru finantarea
activitdtilor 1 si 2 in perioada 20102013 (¥).

(96) In decizia de initiere a procedurii s-a constatat c4, intrucat Comisia investiga un posibil ajutor ilegal acordat de
operatorul aeroportuar din Alghero in cazul SA.23098 (%), cazul de fatd se referd numai la misurile de ajutor
care nu au fost supuse examindrii in cazul mentionat (*!).

(*)) Domeniul de aplicare a deciziei de initiere a procedurii nu a inclus posibilul ajutor acordat de operatorii aeroportuari in favoarea altor
furnizori de servicii decat companiile aeriene, pentru activitatea 3. Prin urmare, Comisia nu poate adopta o pozitie cu privire la acest

aspect.

(*) Decizia (UE) 2015/1584 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind ajutorul de stat SA.23098 (C-37/07) (ex NN 36/07) pus in aplicare
de Italia in favoarea Societa di Gestione dell'Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. si a mai multor transportatori aerieni care
opereazd pe aeroportul Alghero (JO L 250, 25.9.2015, p. 38).

(") A sevedea considerentele 48-52.
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(97) In ceea ce priveste compensatia financiard din partea regiunii in favoarea celor trei operatori aeroportuari,
Comisia a ajuns la concluzia preliminard conform cireia plitile compensatorii acordate aeroporturilor din
Sardinia constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat si Italia nu a respectat obligatia
de standstill previzutd la articolul 108 alineatul (3) din tratat cu privire la compensatia respectivd.

(98) Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la compatibilitatea cu piata internd a schemei de compensatii pentru
operatorii aeroportuari. In special, Comisia a ajuns la concluzia preliminard conform cireia respectiva
compensatie nu ar putea fi consideratd drept compensatie pentru un SIEG autentic incredintat operatorilor
aeroportuari.

(99) In ceea ce priveste compensatia financiard furnizatd de cei trei operatori aeroportuari companiilor aeriene pentru
finantarea activitdtilor 1 si 2, Comisia a considerat ci aceasta poate implica ajutor de stat in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat §i cd aceasta poate fi consideratd ilegald in temeiul articolului 108
alineatul (3) din tratat, avand in vedere cd pare si fi fost acordatd beneficiarului cu incilcarea obligatiei de
standstill. In special, Comisia a considerat ci regiunea si-a exercitat controlul asupra resurselor in cauzi, care au
fost angajate in mod clar in bugetul regional pentru, printre altele, subventionarea unor rute de transport aerian
cdtre si dinspre aeroporturi. Prin urmare, Comisia a considerat ci transferurile de la operatorii acroportuari la
companiile aeriene sunt imputabile statului si implicd utilizarea unor resurse de stat. Comisia a considerat, de
asemenea, cd finantarea primitd de companiile aeriene reduce costurile pe care acestea ar trebui sd le suporte din
resurse proprii in cazul in care ar trebui sd opereze acelasi orar de zbor §i a concluzionat ci existd un avantaj
economic pentru companiile aeriene.

(100) in plus, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la compatibilitatea compensatiei financiare acordate
companiilor aeriene care opereazd in aeroporturile Alghero, Cagliari si Olbia cu piata internd in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. In special, Comisia si-a exprimat indoielile privind compatibilitatea
in conformitate cu Decizia privind SIEG din 2011 (*}) coroborati cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008, Cadrul
privind SIEG din 2011 (*) coroborat cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008, precum si orientdrile din 2005
privind sectorul aviatiei.

4. OBSERVATIILE ITALIEI CU PRIVIRE LA DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII
4.1. LEGEA 10/2010

(101) Italia justificd interventia financiard in baza Legii 10/2010 pentru perioada 20102013 prin dezvoltarea
transportului aerian intre Sardinia §i destinatii nationale si europene in scopul de a creste fluxurile turistice, in
special in afara sezonului de vard, care este de o importantd majord pentru economia Sardiniei.

(102) Legea atribuie operatorilor aeroportuari o responsabilitate specifici pentru atingerea obiectivului acestuia si
pentru elaborarea conditiilor si criteriilor in acest scop. In special, operatorii aeroportuari trebuie si elaboreze
,planuri de activitdti”, supuse aprobdrii regiunii, precizdnd actiunile care urmeazd si fie intreprinse pentru
a favoriza cresterea transportului aerian si reducerea caracterului siu sezonier. ,Planurile de activitdti” includ un
plan financiar de afaceri, care prezintd rezultatele preconizate si resursele financiare necesare pentru atingerea
obiectivului.

(103) Planurile de activitdti trebuie s respecte urmatoarele conditii:

(a) rutele vizate de plan trebuie si fie diferite de cele care fac deja obiectul unei compensatii pentru obligatia de
serviciu public;

(b) promovarea corespunzitoare a insulei trebuie si fie prevdzutd in cazul unor rute noi sau in cazul extinderii
perioadei de operare a zborurilor.

(104) Atunci cind resursele financiare necesare depdsesc bugetul regiunii, fondurile necesare ar trebui si fie alocate in
functie de criteriile definite in Decizia regiunii Sardinia nr. 29/36 din 29 iulie 2010 (*) (prioritate pentru rutele
internationale, noduri importante deservite, plasare in extra-sezon, cea mai mare frecventd de zbor etc.).

(*}) 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 formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor
intreprinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general JOL 7,11.1.2012, p. 3).

(**) Comunicarea Comisiei privind cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (2011) (O C8,11.1.2012, p. 15).

(*) A se vedea nota de subsol 4.
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(105)

(106)

(107)

(108)

(109)

(110)

Legea 10/2010 prevede trei categorii de activitdti care urmeazd si fie finantate de citre regiune, astfel cum se
mentioneazd in considerentul 44 si urmitoarele.

Diversele activititi pregitite de operatorii aeroportuari sunt descrise in detaliu in planurile de activitati ale fiecarui
aeroport, iar Italia a prezentat Comisiei tabele care sintetizeazd activititile desfisurate si finantdrile regionale
relevante. Italia argumenteazd ci activitdtile au avut un impact pozitiv asupra regiunii, intrucit in perioada in
cauzd traficul aerian si fluxurile aferente de pasageri au crescut.

Italia precizeazd cd principalii beneficiari ai finantdrii regionale in temeiul Legii 10/2010 sunt companiile aeriene:
intr-adevdr, Legea 10/2010 prevede finantarea, in toate aeroporturile din Sardinia, a companiilor aeriene care
doresc sd deschidd sau si dezvolte noi rute si prevede scdderea caracterului sezonier al rutelor existente in
perioada 2010-2013.

4.2. AVANSURI FINANCIARE

Legea regionald nr. 12 din 30 iunie 2011 (**) stipuleazd cd avansurile financiare previzute de Legea 10/2010 ar
trebui sa fie purtitoare de dobanda. In acest scop, la 9 august 2011 (*°), regiunea i-a incredintat SFIRS sarcina de
a crea si de a gestiona un fond regional pentru administrarea avansurilor financiare respective.

Italia sustine cd avansurile in cauzd sunt imprumuturi acordate in conditii de piatd: conform normelor care
guverneazd fondul, imprumuturile financiare poartd o ratd a dobanzii Euribor 6M, plus un spread de 2 % pentru
2010 si un spread de 1,5 % pentru 2011 si 2012. In plus, operatorii aeroportuari trebuie si pliteascd o taxa de
administrare de 1 % din avansul financiar pentru 2010 si de 0,5 % pentru 2011. Italia este de opinie cd aceste
conditii de piatd ale avansurilor financiare trebuie si fie evaluate utilizind Indicatorul Sintetic de Cost (ISC) (*’),
care ia in considerare toate costurile legate de imprumuturi care vor fi percepute aeroportului. Italia a prezentat
Comisiei un tabel detaliat privind ISC pentru fiecare avans financiar acordat. ISC legat de avansul financiar
acordat SOGAER este mai mare decit ceilalti si este, de asemenea, mai mare decit conditiile de piatd, intrucat
avansul financiar a fost acordat in septembrie 2012, iar ISC a fost calculat pentru intregul an 2012.

Italia a furnizat informatiile previzute in tabelul 10 cu privire la avansurile financiare acordate celor trei operatori
aeroportuari pentru anii 2010 si 2011 si concluzioneazd ci avansurile financiare au fost acordate in conditii
financiare care au fost in concordantd cu conditiile unor operatiuni similare de pe piati. Italia precizeazd ci,
pentru anii 2010 si 2011, imprumuturile urmireau si compenseze operatorii aeroportuari pentru sumele pe care
acestia le-au transferat deja companiilor aeriene pentru desfisurarea activititilor 1 si 2.

Tabelul 10

Avansuri financiare acordate celor trei operatori aeroportuari pentru 2010 si 2011

Anticipazioni annualita 2010

L 268/21

o dgosone | ke | b | D o[ et g | copsont | Coocomni | 11
SOGEAAL SPA Alghero [...] 01/07/2011 [...] [...] [...] [...]
SOGAER SPA Cagliari [..] 25/09/2012 [...] [...] [..] [...]
GEASAR SPA Olbia [...] 27/09/2011 [...] [...] [...] [...]

Anticipazioni annualita 2011

o digoions | ste | mpore | Due o | st | Commpsnt | ot omples | 15101
SOGEAAL SPA Alghero [...] 02/01/2012 [...] [...] [...] [...]
SOGAER SPA Cagliari [...] 05/07/2012 [...] [...] [...] [...]
GEASAR SPA Olbia [..] 20/07/2012 [..] [...] [..] [..]

(**) A sevedea nota de subsol 8.

(*) Un atto di affidamento SFIRS, rep. 15 del 9 agosto 2011.
(*) ISC —Indicatore sintetico di Costo.
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4.3. INFORMATII SUPLIMENTARE

(111) Ttalia subliniazd faptul cd Decretul regional nr. 122/347 din 17 mai 2010 (**) este instrumentul administrativ care
permite ca fondurile alocate prin Legea 10/2010 si fie inscrise efectiv in bugetul regional.

(112) Italia precizeazd ci, desi Legea 10/2010 se referd la toate aeroporturile din Sardinia, operatorii aeroportuari care
au fost interesati s beneficieze de activitdti sunt cei din Alghero, Cagliari si Olbia. La 22 septembrie 2010,
operatorul aeroportuar din Oristano a prezentat un plan de activitdti, iar o finantare in valoare de 300 000 EUR
pentru 2010 a fost aprobati de citre regiune. Cu toate acestea, operatorul aeroportuar din Oristano a fost
lichidat in mai 2011, iar in prezent aeroportul este inchis.

(113) Italia a prezentat Comisiei tabele care rezuma activitdtile intreprinse si finantarea regionald relevantd, precum si
contractele incheiate intre SFIRS si operatorii aeroportuari.

(114) Italia sustine (*) cd interventia statului a fost necesard, intrucit aeroporturile nu ar fi fost in masurd sd acopere
costurile suportate pentru finantarea activitdtilor in temeiul Legii 10/2010. Cei trei operatori aeroportuari nu ar fi
fost in masurd sd pund in aplicare si sd finanteze activititile previzute de Legea 10/2010, fie prin resurse proprii,
fie prin finantare din partea bancilor.

(a) Aeroportul Cagliari: performanta economicd a intreprinderii a fost negativd in perioada 2007-2009 si, in
pofida unui EBITDA pozitiv (**), activitatea comerciald nu a acoperit costurile de amortizare, ceea ce a condus
la un EBIT negativ (*!). Societatea era caracterizatd, la momentul respectiv, de un dezechilibru economic si
financiar constant, care i-a pus in pericol bonitatea financiard. In 2008, o majorare de capital de 4,4 milioane
EUR a fost necesard pentru a acoperi pierderile acumulate. Din cauza acestei situatii financiare dificile,
operatorul aeroportuar nu a fost in masurd si acopere costurile suportate pentru punerea in aplicare a activi-
tatilor in conformitate cu Legea 10/2010 din resursele sale proprii. De asemenea, acesta nu a fost in masurd
sd contracteze finantare externd suplimentard din partea institutiilor financiare, care nu ar fi putut fi
rambursatd din cauza generdrii insuficiente de fluxuri financiare de lichidititi. In perioada 2010-2013, marja
operationald a operatorului aeroportuar a scazut usor cu 40 % in ceea ce priveste EBIT, iar raportul financiar
pe anul 2013 noteazd subcapitalizarea societdtii si o situatie financiard care putea si devind criticd dacd nu
s-ar fi platit finantarea anticipatd din partea regiunii pentru anul 2014 (%?).

(b) Aeroportul Alghero: in perioada 2007-2009 s-au inregistrat dificultiti economice si financiare grave, cu un
rezultat net negativ care a depdsit capitalul actionarilor, motiv care a stat la baza recapitalizarii intreprinderii
in 2009. Schema de avansuri financiare gestionatd de cdtre regiune a vizat in principal SOGEAAL, pentru
punerea in aplicare a actiunilor previzute de Legea 10/2010 fird a impune presiuni suplimentare asupra
societdtii. Profitul inainte de dobanzi, taxe, depreciere si amortizare al aeroportului a fost pozitiv doar in
2007, iar profitul inainte de dobanzi si impozite a fost negativ pe parcursul intregii perioade, depreciindu-se
pand la un nivel de — 11,3 milioane EUR in 2009. Capitalul propriu a fost in scddere continud in cursul
perioadei examinate, ajungdnd la o valoare negativd de — 4,8 milioane EUR in 2009. Prin urmare, societatea
nu era in masurd sd finanteze activitdtile respective din resursele sale proprii, nici sd utilizeze in continuare
finantarea bancard externd din cauza incapacitatii sale de a rambursa potentlala datorie contractati. In
per1oada 2010-2013, s-a inregistrat o marjd operationald negativa continud in ceea ce priveste profitul inainte
de dobanzi si impozite, care s-a modificat de la — 3,6 milioane EUR in 2010 la — 1,5 milioane EUR in 2013.
Structura capitalului s-a deteriorat in cursul perioadei, intrucat capitalul propriu a scizut cu mai mult de
jumdtate, atingdnd un nivel de 2,4 milioane EUR in 2013 pentru active totale de 41,9 milioane EUR ().

(c) Aeroportul Olbia: in perioada 2007-2009, operatorul aeroportuar a inregistrat o incetinire economicd
semnificativa legatd, in principal, de reducerea numarului de pasageri. EBITDA a scizut cu 22,8 %, iar EBIT cu
41,3 % pe parcursul perioadei. in poflda rezultatelor nete pozitive, societatea nu a generat fluxuri de
lichiditdti nete pozitive din cauza unei cresteri a capitalului de lucru si a unui program de investitii
substantiale in perioada 2007-2009 (13,2 milioane EUR). Gradul de indatorare globald a crescut cu
2 milioane EUR in cursul perioadei, iar datorii suplimentare citre institutiile financiare erau foarte

(**) A se vedea nota de subsol 3.

(*) Italia a furnizat Comisiei trei rapoarte care prezintd o analizd economicd si financiard a aeroporturilor in ceea ce priveste mdsurile
prevdzute de Legea 10/2010. Comisia isi fundamenteaza analiza pe rapoartele respective.

() Profitul inainte de dobanzi, taxe, deprec1ere si amortizare.

(*) Profitul inainte de dobanzi si impozite.

(°») Surse: Rapoartele financiare anuale ale SOGAER pentru perioada 2010-2013.

(®%) Surse: Rapoartele financiare anuale ale SOGEAAL pentru perioada 2010-2013.
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improbabile deoarece ar fi putut pune in pericol echilibrul financiar al societdtii (*). In plus, situatia
financiard a operatorului acroportuar insemna ci acesta nu era in masurd si finanteze activitdtile din resursele
sale proprii, din moment ce generarea de fluxuri financiare de lichiditdti nu era suficientd pentru a acoperi
investitiile in capitalul de muncd si active imobilizate. O a treia optiune ar fi putut fi o majorare a capitalului
din partea actionarilor, in scopul de a garanta lichidititile necesare pentru a finanta cele trei activitdti
previzute de Legea 10/2010. Pentru a evalua dacd aceasta ar fi fost o optiune valabild, investitia necesard
a fost evaluatd din punctul de vedere al unui investitor in economia de piatd. Analiza efectuatd de
GEASAR (**), pe baza unei metodologii standard pentru evaluarea profitabilitdtii unei investitii, aratd cd
valoarea actualizatd netd (VAN) si rata internd de rentabilitate economica (RIRE) calculate pe baza contractelor
incheiate intre operatorul aeroportuar si companiile aeriene erau negative, ceea ce exclude orice interes intr-o
posibili majorare a capitalului din partea actionarilor. in perioada 2010-2013, s-a inregistrat o stagnare
relativi in ceea ce priveste EBITDA, la un nivel de 5,9 milioane EUR. Cu toate c¢d marja EBIT si rezultatul net
s-au imbundtdtit usor in cursul perioadei, societatea a intdmpinat dificultdti in ceea ce priveste generarea de
fluxuri nete de lichiditati, provocate de cresteri ale capitalului circulant si investitiilor (°°).

5. OBSERVATIILE PARTILOR TERTE
5.1. OBSERVATIILE PREZENTATE DE RYANAIR
5.1.1. OBSERVATII PRIVIND DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII
5.1.1.1. Consideratii generale

(115) Ryanair subliniazd ci aceasta opereazd zboruri doar citre Alghero si Cagliari, nu si citre alte aeroporturi din
Sardinia. Societatea subliniazd faptul cd dreptul sdu de a prezenta observatii este ingreunat de lipsa unei descrieri
detaliate a presupusului ajutor acordat companiei Ryanair, in special cu privire la aeroportul Cagliari. Prin urmare,
AMS si Ryanair nu sunt in masurd si prezinte observatii care sd abordeze pe deplin demersurile dintre Ryanair,
AMS i aeroportul Cagliari.

(116) Ryanair a mandatat o societate de consultantd si pregiteascd o analizd de referintd detaliatd privind principiul
investitorului in economia de piatd ('), care demonstreazd ci tarifele platite de Ryanair in aeroportul Cagliari
sunt in concordantd cu cele plitite de Ryanair in aeroporturile private sau publice-private comparabile sau le
depisesc si, prin urmare, sunt conforme cu principiul investitorului in economia de piat.

(117) Ryanair sustine cd nu avea cunostintd de existenta Legii regionale 10/2010 din Sardinia atunci cind a incheiat
acorduri cu Cagliari si Alghero. Potrivit Ryanair, AMS a negociat cu operatorii aeroportuari pe o bazd comerciald,
cu trimitere la conditiile aplicabile in aeroporturi comparabile din Europa (in cazul Ryanair) si tindnd seama de
grila tarifard AMS relevantd care era aplicabild la momentul respectiv (in cazul AMS).

(118) Ryanair sustine cd aeroporturile din Sardinia au fost beneficiarii directi ai presupusului ajutor, in timp ce
companiile aeriene au fost beneficiari indirecti. Ryanair observa ci ipoteza de la care porneste Comisia este aceea
cd ajutorul de stat a fost acordat aeroporturilor pe baza unei formule, dar cd numai componentele formulei
respective figureazd in decizia de initiere a procedurii, nu §i formula insisi. Din cauza acestei lipse de informatii,
compania Ryanair nu isi poate exercita dreptul de a prezenta observatii in aceastd privinta.

(119) In plus, chiar dacd aeroporturile au primit ajutor, Comisia nu poate si concluzioneze pur si simplu ci acesta
a fost transferat companiilor aeriene, fird nicio dovadi specificd in favoarea acestei ipoteze. Ryanair precizeazd ci
niciun element care ar putea consta in ajutor de stat nu a fost identificat de citre Comisie in contractele incheiate
intre aeroportul Cagliari si Ryanair/AMS.

(120) In cele din urmi, Ryanair contestd utilizarea orientirilor din 2005 privind sectorul aviatiei in decizia de initiere
a procedurii pentru a se stabili dacd s-a acordat ajutor aeroporturilor. In fapt, orientdrile din 2005 nu oferd un
cadru de referintd fiabil pentru evaluarea presupusului ajutor de stat pentru aeroporturi si companii aeriene
low-cost.

(**) Tn acest scop, GEASAR furnizeaza Comisiei o simulare financiari care presupune o noud datorie financiard adoptati de intreprindere

pentru a finanta masurile in conformitate cu Legea 10/2010 si constatd o agravare a principalilor indicatori financiari ai societatii.
(*) ,Valutazione economica degli accordi tra GEASAR S.p.A. e i Vettori aerei stipulati nell’ambito della legge regionale n.10/2010” —
(°) Surse: Rapoartele financiare anuale ale GEASAR pentru perioada 2010-2013.

Deloitte Financial Advisory S.r.l. - 15/12/2015.
(*) Market Economy Investor Principle (MEIP)
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5.1.1.2. Acordurile companiei Ryanair cu aeroporturile

(121) in ceea ce priveste contractele cu aeroporturi, Ryanair subliniazd ci negociazd cu aeroporturile pe bazd pur
comerciald, aceasta fiind explicatia pentru faptul cd rezultatul negocierilor variazd de la un aeroport la altul.
Ryanair subliniazd faptul cd, atunci cind evalueazi acordurile companiei Ryanair cu aeroporturile, Comisia
trebuie:

(a) sd ia in considerare toti factorii relevanti prin evaluarea contractelor cu aeroporturile, avind in vedere
implicatiile veniturilor provenite din activititile non-aeronautice si ale externalititilor de retea;

(b) sa se bazeze pe acroporturi de referint;

(c) sd tind seama de pozitia pe piatd a aeroporturilor regionale din Europa, care rdiman mai mult expuse unei
concurente puternice din partea aeroporturilor invecinate, desi nu sunt concepute si gestionate aproape deloc
pe o bazd comercial;

(d) sd ia in considerare planificarea pe termen lung a aeroporturilor: acroporturile regionale nu rispund bine la
aplicarea unui plan de afaceri standard pe cinci ani;

(e) sd aplice abordarea bazatd pe tarifare unicd, ludnd in considerare veniturile aeroportului provenite din
activitdti aeronautice si activitdti non-aeronautice;

(f) sa integreze externalitdtile de retea: un numdr mai mare de utilizatori face un aeroport mai valoros pentru alti
utilizatori potentiali si, prin urmare, mareste valoarea globald a acestuia;

() s ia in considerare faptul cd acordurile incheiate de Ryanair cu aeroporturile nu sunt exclusive: in mod
normal, aeroporturile care fac obiectul investigatiei au o capacitate de rezerva ridicatd, astfel incat pot si
gdzduiascd si alte companii aeriene.

(122) in evaluarea taxelor plitite de Ryanair aeroporturilor pentru diferitele servicii pe care le primeste aceasta,
necesitatile semnificativ reduse ale companiei Ryanair in raport cu alte companii aeriene, datoritd modelului siu
de afaceri, trebuie si fie luate in considerare, precum si veniturile substantiale obtinute din activitati
non-aeronautice generate de aeroporturi datoritd companiei Ryanair.

5.1.1.3. Contracte de marketing

(123) Ryanair subliniazd cd toate contractele de marketing incheiate de intreprinderea AMS cu aeroporturile sunt
negociate si incheiate separat de contractele companiei aeriene Ryanair cu aceleasi aeroporturi. in special, Ryanair
si AMS precizeazd cd nu existd niciun avantaj pentru AMS, intrucit AMS incheie contracte de marketing cu
aeroporturi publice si private. Prin urmare, partile publice i private concureazd pentru spatiul limitat disponibil
pentru publicitate pe site-ul web Ryanair.com. In consecintd, AMS nu beneficiazd de niciun avantaj in sensul
legislatiei privind ajutoarele de stat, intrucdt principiul investitorului in economia de piatd este respectat la
incheierea acestor acorduri.

(124) in plus, Ryanair sustine cd nu s-a reusit prezentarea de citre Comisie a niciunui motiv de drept sau de fapt care
sd pund sub semnul intrebarii justificarea comerciald a deciziei operatorilor acroportului Alghero §i Cagliari de
a-si face publicitate pe site-ul web Ryanair.com, in conditiile in care AMS isi oferd serviciile la pretul pietei. Ca
urmare, AMS nu este in masurd sa isi exercite dreptul la aparare.

(125) Ryanair a prezentat, de asemenea, doud studii suplimentare privind tendinta in schimbare a veniturilor
aeroportuare. De-a lungul anilor, aeroporturile si-au sporit in mod semnificativ veniturile provenite din servicii
non-aeronautice. Potrivit Ryanair, publicitatea pe site-ul web Ryanair mdreste proportia pasagerilor de intrare si,
prin urmare, veniturile provenite din activitdti non-aeronautice.

(126) Ryanair sustine ci activitdtile de marketing si de publicitate pe site-urile tuturor companiilor aeriene au devenit
o practicd generald; acesta este, in special, cazul companiilor aeroportuare, care au inceput si promoveze marca
lor pe internet, in special prin intermediul site-urilor internet ale companiilor aeriene.

(127) Ryanair precizeazd cd AMS nu face diferente intre clientii care sunt aeroporturi, autorititi publice si alti clienti
non-aeroportuari. Aeroporturi private sau controlate si alte parti private au incheiat contracte cu AMS pe baza
unor conditii similare, nediscriminatorii.
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5.1.1.4. Aspecte privind ajutorul de stat

(128) Ryanair este de opinie cd mdsurile in cauzd nu pot fi imputate statului: simpla aprobare de citre autorititile din
Sardinia a planurilor de activitdti ale aeroportului nu este suficientd pentru ca o mdsuri si fie imputatd statului.

(129) Ryanair subliniazd cd selectarea companiilor aeriene in functie de ofertele comerciale — prezentate operatorilor
aeroportuari in urma publicdrii de anunturi pe site-urile lor web — reprezinti in sine o proceduri de licitatie. in
plus, nu este nevoie de o licitatie atunci cind contractul intre aeroport si companie aeriand respectd principiul
investitorului in economia de piatd si nu existd niciun SIEG/OSP aplicabil companiei aeriene, precum in cazul de
fata.

(130) Ryanair exprimi indoieli, de asemenea, cu privire la criteriile selective contestate de citre Comisie, intrucit orice
companie aeriand care dorea si incheie contracte cu aeroportul Alghero sau Cagliari ar fi putut face acest lucru.

(131) Ryanair concluzioneazd afirmand cd situatia din Sardinia rezultd din caracterul inadecvat al normelor care
reglementeazd rutele care fac obiectul obligatiilor de serviciu public pe rutele in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1008/2008 si aplicarea acestora de citre autorititile italiene. In consecintd, aeroporturile italiene se confruntd
cu urmdtoarele optiuni: (i) si deserveascd rute care fac obiectul obligatiilor de serviciu public exploatate de
companii aeriene traditionale, utilizdnd aeronave mici §i transportdnd un numdr mic de pasageri contra unor
subventii ridicate (care nu ar fi insi suficiente pentru a asigura preturi scdzute ale biletelor); sau (i) sd intre in
relatii de afaceri cu transportatori low-cost, cu garantii privind numarul de pasageri, utilizarea de aeronave de
mari dimensiuni, transportul unui numdr mare de pasageri, nicio subventie §i preturi scizute ale biletelor.
Confruntat cu o astfel de alegere, orice investitor in economia de piatd ar fi ales cea de a doua optiune.

(132) Avand in vedere aceste observatii, Ryanair concluzioneazi ci nici aceasta, nici AMS nu au fost beneficiari ai
ajutorului de stat si cd aeroporturile din Sardinia au actionat in conformitate cu principiul investitorului in
economia de piata.

5.1.2. EVALUARE ECONOMICA PE BAZA PRINCIPIULUI INVESTITORULUI IN ECONOMIA DE PIATA CU
PRIVIRE LA AEROPORTUL INTERNATIONAL CAGLIARI (%)

(133) Ryanair a mandatat o societate de consultantd pentru pregitirea unei analize de referintd detaliate privind
principiul investitorului in economia de piatd, care demonstreazd ci tarifele plitite de Ryanair la aeroportul
Cagliari sunt in concordantd cu cele platite de Ryanair la acroporturi private sau publice-private comparabile sau
le depisesc si, prin urmare, sunt conforme cu principiul investitorului in economia de piati. Societatea de
consultantd care a actionat in numele companiei Ryanair a transmis versiunea confidentiald completd a raportului
respectiv direct Comisiei.

(134) Analiza aratd cd nivelul global al tarifelor plitite de Ryanair la aeroportul Cagliari este, in medie, mai ridicat decat
nivelul comparabil al tarifelor plitite de compania aeriand in aceeasi perioadd la aeroporturile de referintd. Mai
precis, tariful mediu platit de Ryanair la aeroportul Cagliari este de 2,3 pand la 2,4 ori mai mare decét cel platit
de Ryanair pe aeroporturi de referintd, atit pe bazd de pasager, cat si pe bazd de rotatie in perioada cuprinsd intre
2006/2007 si 2012/2013.

(135) Studiul a concluzionat ¢ diferitele contracte examinate in cadrul procedurii sunt compatibile cu un nivel al
tarifelor care ar fi fost oferite companiei aeriene Ryanair de citre un investitor in economia de piatd care detine
un aeroport, in conditii similare.

5.1.3. IDENTIFICAREA UNEI VALORI DE REFERINTA PE PIAAT]\ IN ANALIZA COME’ARATIV]\ PENTRU
TESTELE PRIVIND PRINCIPIUL INVESTITORULUI IN ECONOMIA DE PIATA (*)

(136) Societatea de consultantd care actioneazd in numele companiei Ryanair considerd ca fiind eronatd abordarea
Comisiei de a accepta numai aeroporturi de referintd din aceeasi zond deservitd ca aeroportul care face obiectul
anchetei.

(137) Aceasta sustine cd preturile de referintd pe piatd obtinute de la aeroporturile de referintd nu sunt afectate de
ajutorul de stat acordat aeroporturilor din imprejurimi. Prin urmare, este posibil sd se estimeze cu fermitate
o valoare de referintd a pietei pentru testele privind principiul investitorului in economia de piatd, dupd cum
urmeazad:

(a) analizele de referintd sunt utilizate la scard largd pentru testele privind principiul investitorului privat in
economia de piatd in afara domeniului de aplicare a ajutoarelor de stat;

(°)) Raportul Oxera, din data de 28 iunie 2013.
(®) Cazuri de ajutoare de stat pentru Ryanair, notd redactatd de Oxera pentru Ryanair, la 9 aprilie 2013.
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(b) intreprinderile isi influenteaza reciproc deciziile de stabilire a preturilor numai in cazul in care produsele lor
sunt substituibile sau complementare;

(c) aeroporturile situate in aceeasi arie teritoriald nu sunt neapdrat in concurentd unele cu altele, iar aeroporturile
de referintd utilizate in rapoartele prezentate se confrunti cu o concurentd limitatd din partea aeroporturilor
detinute de stat in zona deservitd de acestea [< 1/3 din aeroporturile comerciale din zona deserviti de
aeroporturile de referintd se afld in totalitate in proprietatea statului si niciunul dintre aeroporturile situate in
aceeasi arie teritoriald ca aeroporturile de referintd nu a ficut obiectul unor preocupdri legate de ajutoarele de
stat in curs (incepand cu aprilie 2013)];

(d) inclusiv atunci cind aeroporturile de referintd se confruntd cu o concurentd din partea aeroporturilor
detinute de stat in aceeasi zond deservitd, existd motive si se considere cd comportamentul acestora este in
conformitate cu principiul investitorului in economia de piatd (de exemplu, in cazul in care sectorul privat
detine o participatie importantd sau in cazul in care aeroportul este administrat la nivel privat).

(e) aeroporturile care respectd principiul investitorului in economia de piatd nu vor stabili preturi inferioare
costului marginal.

5.1.4. PRINCIPIILE CARE STAU LA BAZA ANALIZET RENTABILITATII PENTRU TESTELE PRIVIND
PRINCIPIUL INVESTITORULUI PRIVAT IN ECONOMIA DE PIATA ()

(138) Societatea de consultantd care actioneazd in numele companiei Ryanair sustine cd analiza rentabilititii pe care
aceasta a prezentat-o Comisiei urmeaza principiile care ar fi adoptate de un investitor rational din sectorul privat
si reflectd abordarea care rezultd din deciziile anterioare ale Comisiei. Intr-adevir, valoarea finald poate fi ajustatd
pe baza unei ipoteze prudente privind probabilitatea unei reinnoiri a contractului cu Ryanair sau a convenirii
unor conditii similare cu alte companii. Rentabilitatea marginali a contractelor incheiate de Ryanair pentru
aeroporturi ar trebui si fie evaluatd pe baza unor estimdri ale valorii actualizate nete sau a unor mdsuri legate de
rata internd de rentabilitate economici.

5.1.5. CREAREA MARCI: MOTIVELE $I MODUL IN CARE MARCILE MICI AR TREBUI SA INVESTEASCA IN
MARKETING (')

(139) Studiul urmareste stabilirea logicii comerciale care std la baza deciziilor aeroporturilor regionale de a achizitiona
spatiu publicitar de la AMS pe site-ul web Ryanair.com.

(140) Intrucat existd un numir mare de aeroporturi bine cunoscute si utilizate in mod obisnuit, concurentii mai putin
dezvoltati trebuie si depiseascd comportamentul static de cumpdrare al consumatorilor prin gédsirea unei
modalitdti de a comunica in mod consecvent mesajul legat de marca lor unui public cat mai larg. Cu toate
acestea, formele traditionale de comunicare publicitard necesitd cheltuieli care depisesc resursele avute la
dispozitie.

(141) in schimb, publicitatea prin intermediul AMS:

(i) oferd posibilitatea de a ajunge la o audientd semnificativd, alcituitd din consumatori care au deja in vedere
achizitionarea unei cilitorii;

(i) presupune costuri destul de scizute (grild tarifard la nivelul ratelor comerciale pentru comunicarea online);
(ili) permite comunicarea in timpul fazei de cumpdrare;

(iv) face posibild publicitatea creativa.

5.1.6. OBSERVATIILE PREZENTATE DE RYANAIR LA 20 DECEMBRIE 2013

(142) La 20 decembrie 2013, Ryanair si-a prezentat observatiile referitoare la plitile citre AMS, filiala de publicitate pe
internet detinutd integral de Ryanair.

(143) Ryanair nu este de acord cu evaluarea Comisiei conform cidreia plitile efectuate citre AMS constituie costuri
suportate de aeroport, intrucit aceastd abordare nu tine seama de valoarea serviciilor furnizate aeroportului de
citre AMS. De asemenea, Ryanair considerd cd achizitionarea unor servicii de marketing importante la pretul
pietei ar trebui si fie analizati separat de un acord contractual conex intre aeroport si compania aeriand in
vederea analizei privind respectarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd.

(144) In sprijinul acestei afirmatii, Ryanair prezintd o analiz, efectuatd de o societate de consultantd care actioneazi in
numele sdu, a preturilor de referintd practicate de AMS fatd de preturile unor servicii comparabile oferite de alte
site-uri de cildtorii. Concluzia analizei este c3 preturile practicate de AMS fie au fost mai mici decit media, fie
s-au situat in intervalul median al preturilor practicate de site-uri internet de referintd.

(") Principii care stau la baza analizei rentabilitatii in cadrul testelor privind principiul investitorului privat in economia de piata. Cazuri de
ajutoare de stat pentru Ryanair, nota redactatd de Oxera pentru Ryanair, la 9 aprilie 2013.
(") Elaboratd pentru Ryanair de citre prof. D.P. McLoughlin, 10 aprilie 2013.



18.10.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 26827

(145) Potrivit Ryanair, aceasta aratd cd preturile AMS sunt in concordantd cu preturile pietei. Decizia luatd de un
aeroport public de a achizitiona serviciile AMS este, prin urmare, in conformitate cu criteriul operatorului in
economia de piat.

(146) Ryanair solicitd Comisiei sd isi reevalueze abordarea adoptati pentru analiza contractelor incheiate de AMS.
Ryanair considerd cid respectivele contracte incheiate cu AMS ar trebui si fie analizate separat de contractele de
servicii aeroportuare incheiate cu Ryanair si, prin urmare, ar trebui s fie supuse separat criteriului operatorului
in economia de piatd. In cazul in care Comisia insistd asupra includerii contractelor incheiate cu AMS si
a contractelor de servicii aeroportuare incheiate cu Ryanair in cadrul unui test comun al operatorului economic
privat in economia de piatd, valoarea serviciilor furnizate aeroportului de citre intreprinderea AMS nu ar trebui
sd fie neglijata.

(147) Raportul realizat de societatea de consultantd care actioneazd in numele companiei Ryanair la 20 decembrie
2013 cu privire la preturile practicate de AMS face trimitere la concluziile rapoartelor prezentate anterior de
consilierii de marketing Mindshare (2004) si Zenobie Conseil (2011), precum si la raportul profesorului
McLoughlin (2012), subliniind importanta publicitatii pentru mdrcile mai putin cunoscute. Rapoartele respective
confirmd cd Ryanair detine o marcd paneuropeand puternicd, capabild sd aplice un pret premium pentru serviciile
sale de publicitate.

(148) In cadrul analizei, s-au comparat preturile AMS cu preturile pentru publicitate practicate de site-urile web ale
unui esantion de referintd pentru perioada 2004-2005, atunci cdnd oferta de publicitate a intreprinderii AMS
a fost introdusd pentru prima oard, precum si pentru anul 2013. Rezultatele aratd ci site-ul ryanair.com are de
doud ori mai multi vizitatorilor lunari decét cel mai popular site de turism, iar vizitatorii respectivi sunt mai
susceptibili de a intra in alte tranzactii de comert electronic. Aceste caracteristici unice, combinate cu un grad
ridicat de sensibilizare in ceea ce priveste marca, au permis companiei aeriene sd perceapd preturi premium.

(149) in concluzie, pentru ambele perioade si in toate sectoarele, preturile AMS s-au dovedit a fi mai mici sau in
intervalul preturilor practicate de site-urile web care au ficut obiectul comparatiei.

(150) In sprijinul acestei afirmatii, Ryanair a prezentat date referitoare la traficul pe pagina sa din Regatul Unit intre
lunile noiembrie 2012 si noiembrie 2013 si in perioada 2009-2012, precum si date privind serviciile AMS
achizitionate de mai multe aeroporturi si contractele incheiate de AMS cu aeroporturile respective.

(151) Anexa B.4 la observatiile prezentate de Ryanair la 20 decembrie 2013 constd in contractul AMS din 27 martie
2009. in special, contractul precizeazd ci ,Airport Marketing Services va furniza un pachet de servicii de
marketing pentru perioada 29 martie 2009-28 martie 2010, in valoare totald de 1 600 000,00 EUR. Pentru
perioada cuprinsd intre 29 martie 2010 si 28 martie 2014, valoarea serviciilor de internet se va ridica la
2 000 000,00 EUR pe an si se va baza pe oferta de publicitate actuald a Airport Marketing Services. [...]”

5.1.7. OBSERVATIILE PREZENTATE DE RYANAIR LA 17 IANUARIE 2014

(152) Ryanair a prezentat un raport intocmit de o societate de consultantd privind principiile care, in opinia companiei
aeriene, ar trebui sd se aplice unui test de rentabilitate al operatorului in economia de piatd si care vizeazd atat
contractele privind serviciile aeriene incheiate intre Ryanair si aeroporturi, cit si contractele de marketing
incheiate intre AMS si aceleasi aeroporturi. Ryanair subliniazd cd aceasta nu aduce atingere pozitiei sale potrivit
cdreia contractele AMS si contractele privind serviciile aeriene ar trebui si fie supuse unor teste separate ale
operatorului in economia de piata.

(153) In raport se afirmd ci veniturile obtinute de AMS ar trebui si fie incluse in partea de venituri intr-o analizd de
rentabilitate comund, in timp ce cheltuielile AMS sunt incluse in partea de costuri. In acest scop, raportul
propune o metodd bazatd pe fluxurile de lichiditdti care prevede tratarea cheltuielilor legate de AMS drept
cheltuieli suplimentare de functionare.

(154) Raportul aratd ci activitdtile de marketing contribuie la crearea si consolidarea valorii madrcii, ceea ce este
probabil sd genereze activitate si profituri pe durata contractelor de marketing si dupd expirarea acestora. Datoritd
unui acord cu Ryanair, alte companii aeriene sunt mai susceptibile sd fie atrase citre aeroport, intensificind fluxul
de operatori comerciali si veniturile provenite din activititile non-aeronautice ale aeroportului. In cazul in care
Comisia efectueazd o analizi comund a rentabilitdtii, aceste beneficii vor trebui si fie luate in considerare prin
tratarea cheltuielilor legate de AMS drept cheltuieli suplimentare de exploatare, profiturile suplimentare fiind
calculate dupd deducerea plitilor AMS. De asemenea, o valoare finaldi ar putea fi inclusi in profiturile
suplimentare estimate pentru a tine seama de valoarea generatd dupd expirarea contractului.
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(155) In sprijinul acestei aborddri, raportul prezintd o sintezd a rezultatelor unor studii care demonstreazi ci
publicitatea poate consolida valoarea unei marci si poate imbundtiti fidelitatea clientilor. In special, publicitatea
pe site-ul web ryanair.com sporeste expunerea marcii pentru un aeroport. Mai exact, aeroporturile regionale mai
mici care intentioneazd si isi mareascd baza de trafic isi pot construi valoarea de marci prin incheierea unor
contracte de publicitate cu AMS.

(156) in cele din urmd, abordarea bazatd pe fluxurile de lichiditdti este consideratd a fi conforma cu deciziile Comisiei
privind ajutoarele de stat §i nestatale in domeniul concurentei, in special cazul BayernLB, in care Comisia
a indicat cd va utiliza modelul de evaluare a actualizarii dividendelor pentru a estima fluxurile de lichiditati si va
atribui ulterior o valoare finald pe baza cresterii preconizate a dividendelor, precum §i micgorarea marjei in cazul
intreprinderii Telefénica, in care Comisia a inclus o valoare finald in analiza fluxurilor de lichiditati actualizate.

5.1.8. RAPORTUL OXERA, 31 JANUARIE 2014: CUM AR TREBUI SA FIE TRATATE CONTRACTELE
INCHEIATE CU INTREPRINDEREA AMS IN CADRUL ANALIZEI PROFITABILITATII CA PARTE A TESTULUI
OPERATORULUI ECONOMIC PRIVAT IN ECONOMIA DE PIATA? APLICARE IN PRACTICA

(157) La 31 ianuarie 2014, Ryanair a transmis informatii cu privire investigatiile efectuate de Comisie in legiturd cu
ajutoarele de stat in care compania este implicatd in prezent. Pe baza studiilor comandate unei societati de
consultantd, Ryanair abordeazd aspectele practice ale includerii AMS in cadrul unei analize de rentabilitate
comund AMS-ASA () () si aratd modul in care, in principiu, in interpretarea sa cu privire la abordarea
Comisiei, contractele cu AMS ar putea fi incluse intr-o analizd de rentabilitate comuni AMS-ASA.

(158) Metoda adoptatd ia in considerare potentialul ASA si al contractelor cu AMS de a sustine profiturile acroportului
dupi incheierea programati a acordurilor de servicii acroportuare.

(159) Ryanair sustine ci prezenta sa pe un aeroport ar putea atrage alti pasageri sau alte companii aeriene si utilizeze
aeroportul respectiv. Publicitatea si promovarea, ca rezultat al contractelor cu AMS, ar putea conduce la un trafic
mai mare de pasageri Ryanair sau non-Ryanair, dupa expirarea programatd a acordului de servicii aeroportuare cu
Ryanair. in plus, acestea ar putea, de asemenea, si determine cresterea veniturilor obtinute din activititi non-
aeronautice ale aeroportului. In opinia Ryanair, acesta este un rezultat logic, intrucat aproape toate intreprinderile
din economie vor investi in marketing in vederea cresterii profitabilititii prin diferentierea produsului. Avand in
vedere beneficiile tipice ale marketingului si efectele de retea asociate cresterii economice in aeroporturi, ar fi
eronat, prin urmare, si se presupund ci singurele venituri marginale asociate cu activitatea de marketing a AMS
vor proveni de la pasagerii Ryanair care utilizeazd aeroportul pe durata acordului privind servicii aeroportuare.

5.1.9. OBSERVATIILE PREZENTATE DE RYANAIR LA 12 SEPTEMBRIE 2014

(160) Ryanair subliniazd cd examinarea acordului intre aeroport si compania aeriand trebuie si implice o analizd
a operatorului privat in economia de piatd, astfel cum s-a recunoscut de altfel la punctul 3.5 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei.

(161) De asemenea, Ryanair sustine cd ,abordarea bazatd de capacitate” pentru alocarea costurilor de investitie este
corectd din punct de vedere juridic in cadrul analizei de rentabilitate ex-ante, dar si din punct de vedere economic.
Intr-adevdr, ,abordarea comuni efectivd” nu reflectd faptul ci analizele de rentabilitate ale operatorului in
economia de piatd trebuie efectuate pe o bazi ex-ante.

5.1.10. ALOCAREA COSTURILOR DE INVESTITIE (%)

(162) Raportul societdtii de consultantd care actioneazi in numele companiei aeriene Ryanair, invocand punctul 64 din
noile orientdri in sectorul aviatiei arati cd, in realitate, un terminal nou sau instalatii noi nu sunt necesare numai
pentru o anumitd companie aeriand ci alte companii aeriene pot beneficia, de asemenea, de acestea. Acesta
subliniazd cd nu este corect sd se atribuie 100 % din costuri unei singure intreprinderi chiar daci aceasta este
singura care opereazd in aeroport, in timp ce calcularea costurilor pe baza ratei de utilizare a capacititii create de
investitii ar fi mai adecvata.

("*) Acorduri privind servicii aeroportuare.

(") Analiza de rentabilitate comund AMS-ASA a fost efectuatd pentru toate aeroporturile pentru care socictatea de consultanti a reusit sd
obtini datele necesare.

("*) Raportul Oxera din 12 septembrie 2014.



18.10.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 26829

(163) Ryanair subliniazd diferenta criticd in masurarea utilizarii in ceea ce priveste capacitatea, mai degrabd decat cota
de trafic. Este luat ca exemplu aeroportul Angouléme, unde Ryanair a reprezentat 95-97 % din trafic, insd doar
25-28 % din utilizarea capacitdtii.

(164) Societatea de consultantd oferd Comisiei mai multe astfel de exemple, inclusiv cazul Alghero (). In 2004, la
aeroportul Alghero a fost deschis un nou terminal de pasageri, care a sporit in mod semnificativ capacitatea de
pasageri a aeroportului, de la aproximativ 0,8 milioane la 2,5 milioane. Cresterea capacitdtii terminalelor a fost
reflectatd in planurile de afaceri ale SOGEAAL prin sporirea numdirului de rotatii §i a plecdrilor pasagerilor
incepand cu anul 2004.

(165) In concluzie, nota raporteazd ci modul adecvat de a aloca costurile de investitii este in raport cu cota preconizati
din capacitate reprezentatd de un anumit contract cu o companie aeriana.

5.1.11. EVALUAREA IMPACTULUI MAI AMPLU AL CONTRACTELOR CU AMS IN CEEA CE PRIVESTE
TRAFICUL AEROPORTULUI ()

(166) Societatea de consultantd care actioneazd in numele companiei Ryanair a examinat rentabilitatea marginald
preconizatd a contractelor din perspectiva aeroportului, analizind nu doar costurile aferente plitilor AMS, ci si
beneficiile in ceea ce priveste cresterea atractivititii aeroportului, precum si potentialul pentru un nivel mai ridicat
al traficului de pasageri non-Ryanair si, in consecintd, un nivel mai ridicat al veniturilor provenite din activitdti
non-aeronautice.

(167) Pentru a demonstra impactul mai amplu al contractelor incheiate cu intreprinderea AMS, societatea de
consultantd a analizat exemplul aeroportului Alghero drept studiu de caz. Rezultatele analizei indicd un impact
pozitiv asupra SOGEAAL datoriti contractelor de marketing incheiate cu AMS. In special, aeroportul a beneficiat
de (i) o posibild crestere a atractivititii pentru alte companii aeriene, (i) o scddere limitatdi a numdrului de
pasageri ca urmare a crizei financiare si (iii) un public potential pentru publicitatea AMS de 50 de ori mai mare
decat in cazul unor contracte similare cu Alitalia.

(168) in cele din urmi, in raport se sustine ca, in absenta unei analize empirice cu privire la impactul publicititii pe
site-ul web ryanair.com, este incorect sd se concluzioneze cd singurele avantaje ale publicitdtii pe ryanair.com
constau doar in cresterea nivelurilor de trafic ale Ryanair si cd beneficiile care decurg din contractele cu AMS nu
persistd dupd data de expirare a acestora.

5.1.12. ROLUL ANALIZEI DE REFERINTA IN EVALUARILE BAZATE PE PRINCIPIUL OPERATORULUI
ECONOMIC PRIVAT IN ECONOMIA DE PIATA (7) (%)

(169) Potrivit Ryanair, Comisia nu a intreprins nicio evaluare a eficientei costurilor aeroporturilor la efectuarea
analizelor legate de rentabilitate. Prin urmare, se subliniazd faptul ci Ryanair nu este in masurd si stie dacd
intelegerea este estimatd a fi profitabild pentru aeroport.

(170) Analiza efectuatd de o societate de consultantd care actioneazd in numele companiei aeriene Ryanair subliniazi
importanta unei analize de referintd pentru a intelege costurile reale ale unui aeroport. Aceasta prezintd o serie de
exemple de analize de referintd utilizate de Comisie in ultimii ani i subliniaza faptul cd insdsi Comisia afirmd ci
analiza de referintd are o importantd deosebitd in evaludrile pe baza principiului operatorului privat in economia
de piatd.

(171) In incheiere, Ryanair sugereazi utilizarea analizei de referintd cel putin ca o verificare incrucisati pentru
rezultatele analizei rentabilitatii.

5.1.13. EVALUARE PRIVIND RESPECTAREA  PRINCIPIULUI  OPERATORULUI ECONOMIC PRIVAT iN
ECONOMIA DE PIATA: ANALIZA DE REFERINTA CARE INCLUDE AMS (”)

(172) Studiul furnizat de Ryanair demonstreazd cd rezultatele din 2012 si 2013 pentru aeroporturile din Liibeck si
Cagliari nu se modificd dupd includerea plitilor AMS in cadrul analizei de referintd.

%) A se vedea nota de subsol 52.

()
(") Raportul Oxera din 26 septembrle 2014.

(”7) Principiul operatorului economic prlvat in economia de plata (Market Economy Operator Principle, MEOP).
()

™)

>3

’%) Comunicare din partea companiei acriene Ryanair din 26 ianuarie 2015.
7%) Comunicare din partea companiei aeriene Ryanair din 27 februarie 2015.
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(173) Acesta concluzioneazd cd, in perioada avutd in vedere (2007-2013), tarifele nete plitite de Ryanair la aeroportul
din Cagliari au fost, in medie, mai mari decit valoarea medie pentru aeroporturile de referintd. Acest lucru
inseamnd cd un operator economic privat in economia de piatd ar fi fost susceptibil si ofere acorduri similare
celor oferite de Ryanair. In special, se sustine ci rezultatul nu este sensibil la tratarea platilor AMS si este solid
pentru diverse analize ale sensibilitdtii.

5.1.14. EVALUARE PRIVIND RESPECTAREA PRINCIPIULUI OPERATORULUI ECONOMIC PRIVAT N
ECONOMIA DE PIATA: AEROPORTUL CAGLIARI, ANALIZA RENTABILITATII (*)

(174) Studiul urmireste sd demonstreze, prin intermediul unei analize ex ante, cd acordurile de servicii acroportuare din
januarie 2007, decembrie 2007 si decembrie 2009 au fost considerate profitabile de citre operatorul SOGAER
S.p.A. (operatorul aeroportului Cagliari) si ar fi fost considerate profitabile de citre orice altd societate de
administrare, in conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(175) In special, analiza rentabilititii bazatd pe calculul VAN indicd un rezultat pozitiv al indicelui pentru intreaga
perioadd (2007 si 2009). Prin urmare, acordurile incheiate de aeroportul Cagliari par a fi conforme cu conditiile
de piatd.

(176) Dovezile indicd faptul ci, in conditii similare, un operator economic privat in economia de piatd al aeroportului
Cagliari ar fi considerat profitabil si i se ofere acorduri similare celor care au fost convenite intre Ryanair si
aeroportul Cagliari.

5.1.15. IMPACTUL OPERATIUNILOR RYANAIR ASUPRA VENITURILOR AEROPORTURILOR PROVENITE
DIN ACTIVITATI NON-AERONAUTICE (*')

(177) Societatea de consultantd care actioneazd in numele companiei Ryanair a considerat cd inceperea operatiunilor
companiei aeriene Ryanair a avut un impact pozitiv semnificativ asupra nivelului veniturilor per pasager obtinute
din activitdtile non-aeronautice ale acroportului. Pe aceastd bazd, in raport se afirmi cd abordarea utilizatd pana
in prezent in analiza rentabilitatii efectuatd pe baza principiului operatorului privat in economia de piatd de citre
societatea de consultantd, precum si in analiza efectuati de Comisie (*2) a fost conservatoare, intrucat nu a inclus
cregterea respectiva in veniturile aeroportului.

(178) Raportul contine o analizd empiricd, realizatd pe un esantion de 57 de aeroporturi europene considerate cat mai
asemdndtoare posibil cu aeroporturile examinate in prezenta investigatie. Rezultatul este cd demararea
operatiunilor Ryanair (¥) in 29 dintre aeroporturile respective a condus la o crestere de aproximativ 12,0-13,7 %
a veniturilor provenite din activititi non-aecronautice per pasager imbarcat in termeni reali (fird a se tine seama
de inflatie), acest efect fiind semnificativ din punct de vedere statistic. Acest lucru se datoreazd probabil faptului
cd pasagerii Ryanair cheltuiesc mai mult dect pasagerii altor companiilor aeriene, in parte ca urmare a unor
servicii de catering limitate furnizate la bordul transportatorilor low-cost, precum si ca urmare a faptului cd
inceperea operatiunilor Ryanair a avut ca rezultat dezvoltarea terminalului — de exemplu, prin atragerea unor
puncte suplimentare de vanzare cu aminuntul.

(179) De asemenea, in raport se constatd cd acest efect s-a mentinut pentru transportatorii low-cost, in mod general. Ca
urmare a cresterii inregistrate in sectorul transportatorilor low-cost cu mdrci puternice care prezintd niveluri
semnificative de trafic de pasageri, debutul operatiunilor transportatorului low-cost pe un aeroport ar putea
determina o dezvoltare semnificativi a aeroportului i, prin urmare, cresterea veniturilor provenite din activititi
non-aeronautice per pasager. Pe baza esantionului de aeroporturi examinate, inceperea operatiunilor de citre
transportatorii cu tarif complet nu are, dimpotriva, niciun impact semnificativ asupra veniturilor acroporturilor
obtinute din activitdti non-aeronautice per pasager.

(*) Raportul Oxera din 2 martie 2015.

(*1) Raportul Oxera elaborat pentru Ryanair, 4 decembrie 2015.

(*) Societatea de consultantd s-a referit la abordarea utilizatd de Comisie in deciziile referitoare la aeroporturile Pau §i Nimes, cand
Comisia a calculat veniturile preconizate din activitdti non-aeronautice per pasager imbarcat pe baza datelor observate in aeroport
inainte de semnarea contractelor, cu ajustdri pentru inflatie.

Decizia (UE) 2015/1227 a Comisiei din 23 julie 2014 privind ajutorul de stat SA.22614 (C 53/07) pus in aplicare de Franta in
favoarea Camerei de Comert si Industrie din Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services si Transavia
(O L 201, 30.7.2015, p. 109), in special considerentul 414.

Decizia (UE) 2016/633 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.33961 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de Franta
in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Nimes-Uzes-Le Vigan, a Veolia Transport Aéroport de Nimes, a Ryanair Limited si
a Airport Marketing Services Limited (JO L 113, 27.4.2016, p. 32), in special considerentul 436.

(**) Societatea de consultantd a considerat ca an de incepere a operatiunilor companiei aeriene Ryanair anul in care Ryanair a demarat
operatiuni ,semnificative” pe un aeroport, definit ca primul an in care numirul de pasageri imbarcati ai Ryanair a depdsit cu 50 %
numdrul total maxim de pasageri imbarcati ai Ryanair transportati pe parcursul unui an la acelasi aeroport in perioada 1994-2012.
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(180) Conform raportului mentionat, rezultatele pun in evidentd caracterul conservator al abordarii utilizate pand in
prezent in analiza rentabilititii efectuatd pe baza principiului operatorului privat in economia de piatd, precum si
in analiza Comisiei. Astfel de analize nu presupun nicio crestere acceleratd a veniturilor aeroporturilor provenite
din activititi non-aeronautice per pasager si, prin urmare, nu includ beneficiile mai ample ale operatiunilor
Ryanair din aeroporturi, ci doar estimdrile majorate ale veniturilor provenite din activitdti non-aeronautice per
pasager imbarcat cu o mult mai mici ratd a inflatiei. Prin urmare, societatea de consultantd se astepta ca rentabi-
litatea preconizatd a contractelor incheiate de Ryanair pe aeroport s fie subestimatd in analiza sa efectuatd pe
baza principiului operatorului privat in economia de piatd si in analiza efectuatd de Comisie.

5.2. OBSERVATII PREZENTATE DE EASYJET
5.2.1. OBSERVATII PRIVIND DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII
5.2.1.1. Operatiunile companiei easyJet in Sardinia

(181) In perioada 2010-2013, easyJet a operat zboruri din aeroporturile Cagliari si Olbia.

Contractul incheiat cu aeroportul Cagliari

(182) Contractul incheiat cu operatorul aeroportului Cagliari a fost semnat la 14 decembrie 2010 si a fost valabil de la
29 martie 2010 pénd la 28 martie 2013 (*%). Valoarea totald a contractului cu aeroportului Cagliari a fost de [...]
EUR: contractul prevede cd operatorul aeroportuar de pe acroportul Cagliari ar trebui s pliteascd companiei
aeriene easyJet suma de [...] EUR pentru primul an, [...] EUR pentru al doilea an i [...] EUR pentru cel de-al
treilea an.

(183) Contractul incheiat cu aeroportul Cagliari clarificd faptul cd, pentru a stimula economia regiunii si a obtine un
randament economic corespunzitor, regiunea a decis sd isi majoreze investitiile de marketing in industria
turismului §i, prin urmare, le-a furnizat operatorilor aeroportuari, in fiecare an, o sumd care trebuia si fie
cheltuitd in acest scop. Compania easyJet s-a angajat sd ofere activitdti de marketing, si opereze zboruri directe si
sd atingd obiectivele in ceea ce priveste pasagerii astfel cum se prevede in contract.

(184) Contractul include un plan media si de afaceri pe trei ani elaborat de easyJet si obiectivele privind numadrul de
pasageri care urmeazd si fie atinse de compania aeriand. Un studiu privind impactul economic — comandat unui
consultant extern — este anexat la contract si misoard randamentul investitiei care rezultd din activitdtile de
marketing.

(185) Nerespectarea de citre easyjet a angajamentului privind operarea rutelor si frecventele convenite i-ar da dreptul
companiei SOGAER si nu pliteascd suma corespunzitoare. easyjet si-a luat angajamentul si pldteascd toate
impozitele si taxele de aeroport standard citre SOGAER. Neplata taxelor si impozitelor mentionate anterior ar fi
fost consideratd o incilcare a propriilor obligatii fatd de SOGAER, care ar fi avut dreptul sd rezilieze contractul.

(186) Articolul 5 din contractul incheiat cu aeroportul Cagliari prevede ci furnizarea de sprijin financiar este
conditionatd de acordarea fondurilor relevante de citre regiune.

Contractele incheiate cu aeroportul Olbia

(187) Primul contract cu GEASAR a fost semnat la 17 martie 2011 si a acoperit perioada cuprinsd intre 28 martie
2010 si 27 martie 2011([...] EUR platd unicd). Al doilea contract a fost semnat la 25 ianuarie 2012 si a acoperit
perioada cuprinsd intre 27 martie 2011 si 30 martie 2013 (**) (pand la [...] EUR pentru sezonul estival
2011 - sezonul de iarnd 2011/2012 si pand la [...] EUR pentru sezonul estival 2012 — sezonul de iarnd
2012/2013). Ultimul contract incheiat cu aeroportul Olbia a fost semnat la 1 martie 2013 si a acoperit perioada
cuprinsd intre 27 martie 2013 si 30 martie 2014 (pand la [...] EUR).

(188) Contractele nu mentioneaza faptul cd fondurile publice acordate in vederea dezvoltirii transportului aerian provin
de la regiune.

(**) Contractul cu aeroportul Cagliari se referd la operarea zborurilor pe urmitoarele rute: Stansted, Geneva, Basel, Schonefeld.
(*) Contractul cu aeroportul Olbia se referd la operarea zborurilor pe urmatoarele rute: Bristol, Basel, Geneva, Gatwick din Londra, Milano
Malpensa, Schonefeld, Lyon, Orly si Madrid-Barajas.
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(189) Compania easy]et afirmd cd obiectul contractului semnat la 25 ianuarie 2012 a fost de a intensifica in continuare
operatiunile din cadrul aeroportului prin i) deschiderea unei noi legdturi intre Olbia si Madrid in sezonul estival
2012, ii) cresterea frecventei siptimanale de transport citre si dinspre Berlin in sezonul de iarnd 2012/2013 si
iii) dezvoltarea fluxurilor de trafic in tranzit, in special pe pietele internationale, in timpul sezonului mediu si
scdzut. Obiectivul contractului a fost de a elabora un program de marketing si publicitate cu participarea
financiard a GEASAR.

(190) Compania easyJet a pregitit un plan de afaceri, examinat de GEASAR, care a elaborat propriul plan de afaceri in
scopul de a verifica viabilitatea financiard a contractului. Operatorul aeroportuar a verificat valoarea investitiei pe
baza rezultatelor propriului sdu plan de afaceri (*¢).

5.2.1.2. Elemente de ajutor de stat

(191) Pentru a intelege dacd masura in cauzd trebuie si fie consideratd ajutor de stat, easyJet parcurge toate criteriile
stabilite la articolul 107 alineatul (1) din tratat.

Resurse de stat

(192) Compania easy]et aratd cd, desi contractul cu SOGAER se referd in mod specific la Legea regionald a Sardiniei
nr. 10/2010, in temeiul cdreia regiunea ar acorda astfel de fonduri operatorului aeroportuar, nu existd nicio
dovadi cd fondurile primite de easyJet din partea SOGAER si GEASAR au fost identice cu cele acordate in mod
direct de regiune operatorilor aeroportuari.

(193) In primul rand, easyJet sustine ci trimiterea la legea regionald in contractul dintre SOGAER si easyJet nu
demonstreazi in sine existenta unei legituri directe intre fondurile regionale ale Sardiniei si easyjet. In plus, faptul
cd trimiterea respectivd nu a fost facutd in contractul dintre GEASAR si easyJet demonstreazd incd o datd faptul
cd Legea 10/2010 mentionatd in celdlalt contract nu a fost decisivd in relatia dintre operatorii aeroportuari si
easyJet.

(194) Potrivit easyJet, Comisia ar trebui si efectueze o evaluare specificd referitoare la contractele incheiate cu easyJet
pentru a verifica dacd fondurile primite de easyJet de la operatorii aeroportuari au provenit efectiv de la regiune
inainte de a ajunge la concluzia cd misura in cauzd constituie ajutor de stat.

Denaturarea concurentei in cadrul pietei interne

(195) Potrivit easyJet, compensatia primitd nu este suficientd pentru a afecta negativ concurenta. Acest fapt este cauzat
de doi factori principali: valoarea relativ scizutd a compensatiei si absenta unor companii aeriene care si opereze
pe aceleasi rute, astfel cum se mentioneaza in contracte.

(196) easyJet este singura companie aeriand care opereazd toate rutele mentionate in contractul cu SOGAER si aproape
toate rutele mentionate in contractul cu GEASAR. Operatorii aeroportuari au invitat alte linii aeriene si opereze
pe aceleasi rute prin publicarea pe site-urile lor web a invitatiei citre companiile aeriene de a furniza planuri de
afaceri de operare pe rutele dinspre/citre Cagliari si Olbia, insd doar easyJet a rispuns la aceastd oportunitate.

(197) Intrucit easyJet este singura companie aeriand care opereazd pe rutele in cauzd, niciun concurent nu poate fi
afectat de ajutorul in cauzi. Astfel, potrivit companiei easy]et, nu existd o denaturare a concurentei.

Absenta unui avantaj economic

(198) Compania easyJet afirmd cd mdisura nu implicd niciun avantaj economic in favoarea sa si isi intemeiazd
argumentatia pe principiul investitorului privat.

(199) easyJet afirmd cd SOGAER si GEASAR au reusit sd evalueze pe o bazd ex ante randamentul economic pozitiv al
contractelor. Randamentul economic se bazeazd pe doud elemente: (i) easyJet si-a luat angajamentul de a furniza

(*) Niciunul dintre planurile de afaceri nu a fost comunicat Comisiei.
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activitdtile de marketing, de a opera zborurile directe si de a atinge obiectivele privind numirul de pasageri
previzute in contracte; (i) easyJet a furnizat operatorului aeroportuar planuri de afaceri care acoperd durata
contractelor, precum si planuri media, pentru a permite operatorului aeroportuar si verifice profitabilitatea; si
(iii) operatorul aeroportuar a confirmat rentabilitatea investitiei, rezultatd din activitdtile de marketing.

(200) in ceea ce priveste primul punct, easyJet clarifici faptul cd atat in contractul incheiat cu aeroportul Cagliari, cat si
in cel incheiat cu aeroportul Olbia, aceasta si-a luat angajamentul de a opera un orar minim de operatiuni si de
frecvente pentru rutele relevante.

(201) in ceea ce priveste al doilea punct, planurile de afaceri prezentate de easyJet descriu in detaliu oferta companiei
easyJet, astfel incat operatorii aeroportuari si poatd evalua rentabilitatea investitiilor. easyJet clarificd faptul ci, pe
baza informatiilor disponibile la momentul respectiv, ambii operatori aeroportuari au concluzionat cd investitiile
realizate au avut drept rezultat un randament economic semnificativ pentru aeroporturi.

(202) SOGAER si-a bazat decizia de a opera cu easyJet pe rezultatul unui studiu de impact economic, certificat de citre
un consultant extern, care a verificat rentabilitatea investitiei, concluzionind ci era foarte probabil ca aceasta sd
aibd ca rezultat o semnificativd rentabilitate si dezvoltare economicd pentru aeroport. GEASAR a declarat in
contract c¢d a examinat planul de afaceri al companiei easyJet, a evaluat ipotezele si rezultatele scontate si
a elaborat propriul plan de afaceri, care confirmd interesul economic in operarea cu easyJet.

(203) Contractele cu GEASAR si SOGAER au determinat cresterea semnificativd a numdrului de pasageri la aeropor-
turile Cagliari si Olbia, furnizind astfel venituri stabile si crescute provenite din activitdti aeronautice si
non-aeronautice.

(204) Potrivit easyJet, contractele cu SOGAER si GEASAR se bazeazd pe termeni pur comerciali. Prin urmare, méisura in
cauzd nu poate fi consideratd ajutor de stat, intrucdt SOGAER si GEASAR au actionat ca investitori privati care
urmdresc beneficii economice.

5.2.1.3. Conformitatea cu criteriul Altmark si/sau cu articolul 106 alineatul (2) din tratat

(205) Compania easyjet afirma cd respectiva compensatie acordatd acesteia nu constituie ajutor de stat ilegal, intrucat
aceasta indeplineste cele patru criterii definite de Curtea de Justitie a Uniunii Europene in hotirarea Altmark (*)
pentru a stabili daci o compensatie pentru obligatia de serviciu public constituie ajutor de stat.

(206) Misura constituie o compensatie pentru angajamentul de a opera rute internationale strategice identificate in mod
specific cdtre/dinspre aeroporturile Cagliari si Olbia si de a oferi servicii de marketing si publicitate conexe, mai
ales in perioada neprofitabili extra-sezon. In plus, finantarea in cadrul schemei este limitati la compensatia
(partiald) pentru costurile suportate efectiv de easyjet in indeplinirea misiunii sale de serviciu public si permite
eventual companiei easyJet sd obtind un profit rezonabil.

(207) easyJet considerd cd prima conditie enuntatd in hotdrdrea Altmark (incredintarea unei obligatii de serviciu public
bine definit) este indeplinitd, intrucit sarcina de operare a rutelor internationale strategice a fost conferitd
companiei EasyJet de citre stat, iar sarcina de serviciu public a fost definitd cu exactitate. easyJet a incheiat
contracte obligatorii cu SOGAER si GEASAR ca rezultat al Legii 10/2010 a Sardiniei si al unor acte de punere in
aplicare ulterioare. Astfel de contracte impun obligatii specifice pentru easyJet in scopul de a se asigura ci
principiul continuitatii teritoriale este respectat si cd existd un numdr suficient de zboruri pentru a transporta
calatori citre/dinspre Sardinia de asemenea in extra-sezon. Compensatia examinatd se referd la SIEG atribuit
companiei easyJet de citre regiune prin intermediul SOGAER si GEASAR.

(208) Analiza celei de a doua conditii (parametrii de calculare a compensatiei sunt definiti in prealabil, in mod obiectiv
si transparent), easyJet sustine cd respectivele contracte prin care i se incredinteazd sarcina de a furniza servicii de
transport aerian pe rute strategice specificd suficient, in avans, compensatia pentru indeplinirea sarcinii, intrucat
acestea indicd o sumd fixd pe an, in special in legdturd cu exploatarea rutelor in cauzi pe tot parcursul anului.

(*) Hotdrarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans si Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00, EU:C:2003:415.
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(209) In ceea ce priveste cea de a treia conditie (compensatia primitd nu depdseste ceea ce este necesar pentru a acoperi
costurile i a realiza un profit rezonabil), easyJet afirmi cd furnizarea serviciilor de transport aerian specificate in
contractele cu SOGAER si GEASAR presupune costuri de exploatare si fixe majore pentru easylet. [...] easyJet
confirmd faptul cd, fird ajutorul primit din partea aeroporturilor, nu ar fi operat niciodati o rutd de pe
aeroporturi din Sardinia, cu exceptia sezonului de varf.

(210) Compania easyJet afirmd cd cea de a patra conditie Altmark este indeplinitd, de asemenea (compensatia primitd
nu depdseste costurile unei intreprinderi bine gestionate, care este echipatd cu mijloace corespunzitoare pentru
a presta serviciul public). easyJet aratd cd aceasta poate fi consideratd o intreprindere tipicd, bine gestionatd si
echipatd cu mijloace corespunzitoare pentru a presta serviciul public. Ceea ce easyJet doreste sd sublinieze este cd
aceasta reprezintd una dintre companiile aeriene europene cele mai bine gestionate si este in mdsurd s ofere
clientilor tarife scizute deoarece plaseazd accentul pe eficientd §i se bazeazd pe utilizarea ridicatd a flotei si
utilizarea intensiva a tehnologiei informatiei, care impreund determind o scidere a costurilor per pasager.

(211) in cazul in care Comisia ar considera ci nu sunt indeplinite conditiile Altmark, easyJet este de opinie ci toate
conditiile previzute la articolul 106 alineatul (2) din tratat sunt indeplinite §i cd activitdtile au fost necesare
pentru prestarea de servicii de interes economic general. Prin urmare, activitdtile ar putea fi justificate in
continuare ca fiind compatibile in baza exceptiei previzute la articolul 106 alineatul (2) din tratat.

5.2.1.4. Testul comparativ

(212) Potrivit companiei easyJet, chiar daci schema nu se incadreazd in domeniul de aplicare a regulamentelor si
orientdrilor, rezultatul pozitiv al testului comparativ face ca aceasta si fie pe deplin legald, indiferent de
cuantumul ajutorului sau de dimensiunea beneficiarului. Se considerd ci ajutorul are efecte negative nejustificate
in cazul in care acesta:

(a) este acordat intreprinderilor care ocupd o pozitie dominanti sau ineficient3 in sectoarele aflate in declin;
(b) inlocuieste investitiile private sau eforturile de cercetare;

(c) face discrimindri impotriva anumitor societdti sau tehnologii.

(213) Niciuna dintre denaturdrile concurentei asociate in mod obisnuit cu ajutoarele de stat problematice nu se
regaseste in cazul de fati: (i) beneficiarii nu au captat cote de piatd in detrimentul unor concurenti potential mai
eficienti; (i) concurentii strdini nu au fost discriminati in avantajul ,campionilor nationali”; (iii) consumatorii nu
au avut de pierdut din cauza lipsei accesului la produse mai ieftine sau de mai bund calitate.

(214) Compania easyJet afirmi cd schema in cauzd indeplineste ceringele de necesitate si proportionalitate. Schema este
necesard deoarece in caz contrar easyJet nu ar exploata rutele pe tot parcursul anului. Schema este proportionald
deoarece contributia reprezintd doar o micd parte din costurile de exploatare ale companiei easyJet.

5.2.1.5. Concluzii

(215) Compania easyJet concluzioneazd ci nu a beneficiat de ajutor de stat ilegal nici de la aeroporturile din Sardinia,
nici de la autoritatile din Sardinia, in cursul perioadei examinate.

5.2.2. OBSERVATII PREZENTATE CU PRIVIRE LA APLICAREA. ORIEN"I:[\RILOR DIN 2014 PRIVIND
SECTORUL AVIATIEI IN CEEA CE PRIVESTE MASURILE IN CAUZA

(216) Compania easyJet afirmid cd a demonstrat deja cd nu a primit niciun ajutor de stat ilegal din mai multe motive,
care nu sunt afectate de noile orientdri. easyJet subliniazd cd existd doud metode, previzute in sectiunea 3.5 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, pentru a determina daci contractele dintre aeroporturi si
companiile aeriene respectd criteriul operatorului privat in economia de piatd si, prin urmare, nu presupun
acordarea de ajutor de stat.

(217) Prima este metoda de referingd, dar Comisia respinge aceasti metodd din cauza prezentei substantiale
a subventiilor de stat pe piata aeroportuari.
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(218) Metoda alternativd propusd constd in a verifica dacd acordul comercial in cauzd contribuie in mod progresiv la
rentabilitatea aeroportului dintr-o perspectivi ex ante (sectiunea 3.5.2 din Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviaiei). Compania easyJet precizeazd: ,Comisia considerd cd analiza ex ante a rentabilitatii marginale este criteriul
cel mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate de aeroporturi cu companii aeriene individuale”. In opinia
societdtii, aceastd evaluare ar trebui, In principiu, si se bazeze pe un plan de afaceri, ludnd in considerare
informatiile disponibile si evolutiile previzibile la momentul in care a fost incheiat acordul.

(219) easyJet subliniazd cd, astfel cum se explicd in observatiile prezentate la 30 iulie 2013, SOGAER si GEASAR erau
in mdsurd si anticipeze pe o bazd ex ante randamentul economic pozitiv al contractelor.

(220) easyJet noteazd cd un randament economic pozitiv se bazeazd pe urmdtorii factori: (i) easyJet si-a luat
angajamentul de a furniza activititile de marketing, de a opera zborurile directe si de a atinge obiectivele privind
numdrul de pasageri previzute in contracte; (i) easyJet a furnizat operatorului aeroportuar planurile de afaceri
care acoperd durata contractelor, precum si planurile media, pentru a permite operatorului aeroportuar sd verifice
rentabilitatea; §i (iii) operatorul aeroportuar a confirmat rentabilitatea investitiei, rezultatd din activititi de
marketing. easyJet subliniazd cd, pe baza informatiilor disponibile la momentul respectiv, ambii operatori
aeroportuari au concluzionat ci investitiile genereazi un randament economic semnificativ pentru aeroporturi. In
fapt, SOGAER si-a bazat decizia de a incheia contractul cu easyJet pe rezultatul unui studiu de impact economic.

(221) easyJet subliniazd, de asemenea, cd activitdtile sale de publicitate si marketing au crescut in mod semnificativ
vizibilitatea aeroporturilor Cagliari si Olbia si, prin urmare, fluxul pe rutele citre aeroporturile respective.

(222) Referitor la punctul 5.2 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, easyJet constatd cd existd unele
modificiri aduse conditiilor in care companiile aeriene pot beneficia de ajutor pentru lansarea de rute noi. easyJet
sustine cd, in acest caz, in conformitate cu noile orientdri, unele dispozitii mai flexibile, in ceea ce priveste
mirimea aeroportului si destinatiile eligibile, ar putea fi justificate pentru aeroporturile situate in regiuni
indepdrtate, la fel ca in cazul de fatd pe o insuld. easyJet sustine ¢ noile criterii de admisibilitate a ajutorului la
infiintare sunt indeplinite pe fond.

(223) Intreprinderea consemneazi cd punctul 5.2 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei prevede ci ajutorul
la infiintare acordat companiilor aeriene este considerat a contribui la indeplinirea unui obiectiv de interes
comun, in cazul in care este respectatd una dintre urmdtoarele conditii: (i) ajutorul creste mobilitatea cetdtenilor
Uniunii i conectivitatea regiunilor prin deschiderea de noi rute sau (i) ajutorul faciliteazd dezvoltarea regionald
a regiunilor indepartate. Conform punctului 2.2 din orientdri, ,regiuni indepartate” inseamnd ,regiuni ultraperi-
ferice, Malta, Cipru, Ceuta, Melilla, insule care fac parte din teritoriul unui stat membru si zone slab populate”.
easyJet insistd asupra faptului cd ambele criterii sunt indeplinite. In plus, cerinta unui transport autentic pare, de
asemenea, si fie indeplinitd, din cauza lipsei unor metode alternative reale de transport.

(224) easyJet reaminteste cd ajutorul la infiintare poate fi acordat companiilor aeriene cu plecare de pe aeroporturi cu
mai putin de 3 milioane de pasageri pe an (punctul 142 din orientdrile privind sectorul aviatiei) si, de la caz la
caz, inclusiv celor cu plecare de pe aeroporturi cu mai mult de 3 si mai putin de 5 milioane de pasageri pe an
(punctul 144). In ceea ce priveste aeroportul Olbia — al cdrui contract cu easyJet a fost semnat in 2011 — volumul
traficului inregistrat in 2009 si 2010 a fost de 1 621 945 si, respectiv, 1 591 821 de pasageri. In ceea ce priveste
aeroportul Cagliari — al cdrui contract cu easyJet a fost semnat in 2010 — volumul traficului inregistrat in 2008
si 2009 a fost de 2 924 805 si, respectiv, 3 317 262 de pasageri. In orice caz, in opinia easyJet, Comisia ar
trebui si concluzioneze ci ajutorul la infiintare este necesar in conformitate cu punctul 142 (in cazul
aeroportului Cagliari) sau, cel putin, cu punctul 144 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(225) In ceea ce priveste caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politicd, punctul 147 prevede ci acest
criteriu este indeplinit in cazul in care este respectatd una dintre urmdtoarele conditii: (i) un plan de afaceri ex ante
elaborat de citre compania aeriand stabileste cd ruta care beneficiazd de ajutor poate si devind rentabild pentru
compania aeriand fird finantare publicd, dupd 3 ani, sau (ii) in absenta unui plan de afaceri pentru o anumitd
rutd, companiile aeriene se angajeazd in mod irevocabil fatd de aeroportul vizat sd opereze ruta respectivd pentru
o perioadd cel putin egald cu perioada pentru care au primit ajutor la infiintare. easyJet subliniazd faptul ci
planurile de afaceri elaborate la momentul in care au fost semnate contractele au confirmat oportunitatea si
caracterul durabil al contractelor pentru aeroporturi.
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(226) Desi nu a existat niciun angajament formal de a opera dupd perioada initialdi de 3 ani, aceastd conditie este
indeplinitd de facto in prezent, intrucit easyjet a continuat si opereze la aeroporturile Cagliari si Olbia dupa
expirarea, in 2013, a contractului.

(227) in ceea ce priveste existenta unui efect de stimulare, easyJet reaminteste cd ajutoarele la infiintare acordate
companiilor aeriene au un efect stimulativ dacd este susceptibil ca, in absenta ajutorului, nivelul activitatii
economice a companiei aeriene pe aeroportul in cauzd sd nu fie extins. Compania easy]et, ficand trimitere la
observatiile pe care le-a prezentat la 30 iulie 2013, subliniazd faptul ca, fird sprijinul primit din partea SOGAER
si GEASAR, aceasta nu ar fi exploatat niciuna dintre rutele in cauzi in afara sezonului de varf.

(228) n ceea ce priveste proportionalitatea cuantumului ajutorului, easy]Jet estimeaza ci acest criteriu a fost respectat in
cazul de fatd. In sfarsit, in ceea ce priveste evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei si asupra
schimburilor comerciale, easyJet afirmi ci rutele exploatate nu pot fi deservite de niciun serviciu feroviar de mare
vitezd sau de alte mijloace de transport. In plus, nu existd alte aeroporturi in aceeasi zond de deservire ca aeropor-
turile Cagliari si Olbia.

5.2.3. OBSERVATII SUPLIMENTARE PRIVIND ANALIZA PE BAZA PRINCIPIULUI OPERATORULUI PRIVAT IN
ECONOMIA DE PIATA IN CEEA CE PRIVESTE AEROPORTUL OLBIA

(229) Compania easyjet aratd cd acordurile cu aeroportul Olbia sunt conforme cu principiul operatorului privat in
economia de piatd. In acest scop, easyJet a prezentat Comisiei un raport intocmit de o societate de consultanti.
Studiul respectiv analizeaza rentabilitatea preconizati a fiecdrui contract de marketing incheiat de easyJet cu Olbia
pe o bazd complet ex ante, in concordantd cu interpretarea sa privind abordarea Comisiei in urma Orientdrilor
din 2014 privind sectorul aviatiei si cu practica decizionald recentd a Comisiei (*%).

(230) Rezultatele studiului aratd cd, pe baza unor presupuneri relevante la momentul in care au fost semnate
contractele de marketing in 2010 si 2011, fiecare contract era preconizat si fie suficient de profitabil (*).
Intr-adevir, in ceea ce priveste contractele din 2010 si 2011, VAN este strict pozitivd atdt in cazul de bazd
raportat, cit si in mai multe teste de sensibilitate, sugerdnd ci un investitor privat rational ar fi fost susceptibil sd
ofere contracte similare.

(231) Astfel, dovezile prezentate arati ci, in conditii similare, un investitor rational in economia de piatd ar fi fost
dispus sd incheie contracte similare cu easy]et, presupunand asteptdri ex ante rezonabile pentru GEASAR. Analiza
implicd faptul cd, prin incheierea diverselor contracte cu easyjet, GEASAR a demonstrat un comportament similar
unui investitor privat.

5.3. OBSERVATII PREZENTATE DE GEASAR S.P.A. (OPERATORUL AEROPORTUAR AL AEROPORTULUI
OLBIA)

5.3.1. OBSERVATII PRIVIND DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII

(232) Aeroportul Olbia gestioneazd in principal traficul comercial de pasageri interni si internationali, cu un accent
deosebit pe traficul turistic. Varful traficul aerian dinspre si spre aeroportul Olbia este atins in sezonul estival,
intre mai si octombrie.

(233) GEASAR subliniazd ci amplasarea aeroportului intr-o regiune insulard, cum este Sardinia, inseamna ca:

(a) nu se poate considera cd acesta se suprapune cu aeroporturi din alte state membre sau din Italia continentald;

(b) aeroportul Olbia nu se afld in concurentd cu alte aeroporturi de pe insuld (in special aeroportul Mario
Mameli in Cagliari-Elmas si aeroportul AlgheroFertilia). Cele trei aeroporturi din Sardinia nu pot fi
considerate ca fiind substituibile reciproc, intrucat deservesc zone diferite. Principalele motive pentru lipsa de
substituibilitate sunt: topografia insulei, prezenta difuzd a populatiei pe intregul teritoriu, distantele mari
dintre asezdri si lipsa unor legdturi rutiere rapide intre diferite zone ale insulei.

(*%) In special, Decizia 2004/393/CE a Comisiei din 12 februarie 2004 privind ajutorul de stat SA.14093 privind avantajele acordate de
Regiunea valond §i de Brussels South Charleroi Airport companiei aeriene easylet in legdturd cu stabilirea sa la Charleroi
(JOL 137, 30.4.2004, p. 1) si Decizia 2013/664/UE a Comisiei din 25 iulie 2012 privind masura SA.23324 —C 25/07 (ex NN 26/07) —
Finlanda Finavia, Airpro si Ryanair la aeroportul Tampere-Pirkkala (JO L 309, 19.11.2013, p. 27).

(*)) Analiza a fost efectuati fard acces la aeroport pentru a discuta datele obtinute din surse puElice si easyJet, informatiile fiind derivate din
contractele de marketing relevante, date din facturi, contracte de handling la sol, tarifele publicate si conturile anuale ale aeroportului

Olbia.



18.10.2017 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 26837

(234) in plus, traficul aerian pe aeroportul Olbia nu este in concurenti cu alte moduri de transport dinspre si citre
Sardinia. Singura alternativd de a ajunge in Sardinia este pe cale maritimd, insd cu timpi de cilitorie mult mai
indelungati.

5.3.1.1. Actiunile intreprinse de GEASAR pentru punerea in aplicare a Legii 10/2010

(235) GEASAR a prezentat regiunii planurile de actiune pentru 2010 si pentru perioada de trei ani 2011-2013,
impreund cu cererile corespunzitoare de finantare. Regiunea a aprobat alocarea de fonduri pentru perioadele
respective, prin Decizia nr. 43/37 din 6 decembrie 2010 si Decizia nr. 52/117 din 23 decembrie 2011.

(236) Actiunile puse efectiv in aplicare de citre GEASAR au vizat doar activitdtile 2 si 3, astfel cum este previzut in
Legea 10/2010; acestea se refereau la activitdti de promovare a Sardiniei ca destinatie turistici. GEASAR nu
a incheiat niciun acord de dezvoltare a rutelor in cadrul activitatii 1.

Activitatea 2

(237) Operatorul aeroportuar a publicat pe site-ul sdu web cererea de exprimare a interesului pentru incheierea
contractelor de marketing si publicitate pentru punerea in aplicare a Legii 10/2010. Dupd primirea candidaturilor,
GEASAR a negociat propunerile pentru activitdtile de marketing cu companiile aeriene, luind in considerare
planul de marketing turistic elaborat de regiune ca unul dintre instrumentele sale de planificare.

(238) Ca urmare, GEASAR a incheiat, pentru perioada 2010-2013, contracte ad hoc cu easyJet, Meridiana, Air Berlin,
Fly Niki, Volotea, Norwegian, Air Italy, Jet2.com si Air Baltic. Majoritatea contractelor au avut o duratd de unul
sau doi ani.

(239) Contractele s-au bazat pe cerinta prealabild ca respectivele companii aeriene si opereze anumite rute europene
interne si internationale dinspre sau citre Olbia. Aceastd obligatie a fost legatd de promovarea Sardiniei ca
destinatie turisticd de citre companiile aeriene.

(240) Activitdtile de marketing si promovare a destinatiei pe care transportatorii se angajeazd si le efectueze utilizand
bugetul alocat in temeiul contractului sunt stabilite in cadrul unui plan media specific. Mai precis, acestea
cuprind: (i) publicitate ,clasicd” (si anume, in oras, in mass-media, in revistele de la bordul acronavelor etc.) si
(i) publicitatea ,online” pe site-ul web al transportatorului aerian.

Activitatea 3

(241) GEASAR a incredintat unor terti, in numele regiunii, mai multe initiative de promovare a Sardiniei ca destinatie
turistici, cum ar fi publicitatea in presi si prin intermediul reclamelor televizate, tiparirea de hirti cu informatii
referitoare la Sardinia, panouri publicitare si autocolante pentru afisare in aeroport, contracte de consultantd
pentru planificarea strategiilor de promovare, participarea la targuri de profil si la conferinte de presa, precum si
promovarea destinatiei prin oferta de pachete turistice a agentiilor de turism §i un site web de promovare
a turismului in Sardinia.

Fluxurile financiare

(242) Plata pentru activitdtile 2 si 3 este efectuatd in avans de operatorul aeroportuar citre companiile aeriene si alti
furnizori de servicii implicati. GEASAR a prezentat regiunii rapoarte privind activititile puse in aplicare in
perioada 2010-2012, inclusiv costurile suportate efectiv. Regiunea trebuia si ramburseze in consecintd sumele
avansate de operatorul aeroportuar.

(243) Regiunea a rambursat partial costurile suportate de GEASAR pentru activitdtile 2 si, din cauza creditelor sale
bugetare limitate. Cea mai mare parte a fondurilor plitite de regiune in temeiul Legii 10/2010 se referd la
activitatea 2, acoperind plitile GAESAR citre companiile aeriene cu titlu de contraprestatie in temeiul
contractelor de marketing si publicitate.

(244) Tabelul 11 prezinti fluxurile financiare de la GEASAR.
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Tabelul 11

Fluxurile financiare de la aeroportul Olbia

(EUR)
2010 2011 2012 TOTAL
activitatea 2 [...] [...] [...] [...]
activitatea 3 [.-.] [...] [.--] [.--]

Total raportat de operatorul aeroportuar citre | 3 972 223 3057 654 3029 160 10 059 037
regiune

Dreptul la contributii in temeiul Legii 2010 3972223 2 945 363 3029 160 9 946 747

Contributii totale in temeiul Legii 2010 ram- | 3 400 000 2599 000 3029 160 9028 160
bursate operatorului aeroportuar

5.3.1.2. Evaluare in temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat

(245) GEASAR nu este beneficiarul efectiv al activititilor 2 si 3, iar decizia de deschidere a procedurii oficiale
a continut o eroare prin includerea GEASAR printre beneficiarii ajutoarelor de stat previzute de Legea 10/2010.
GEASAR nu a fost beneficiarul avantajului economic care rezultd din ajutor: contributiile acordate de regiune in
temeiul Legii 10/2010 au fost pur si simplu ,transmise” de citre operatorii acroportuari beneficiarilor finali, i
anume companiile aeriene care opereazd legdturi aeriene la aeroporturile in cauzd. Acest lucru este valabil, de
asemenea, pentru promovarea turistici a Sardiniei solicitatd de operatorii aeroportuari de la alte societati.

(246) Potrivit GEASAR, contributiile in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de stat, intrucat cel putin doud
dintre cele patru conditii pentru identificarea ajutorului de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat
nu sunt indeplinite:

(a) activitdtile 2 si 3 nu conferd niciun avantaj intreprinderii GEASAR, care considerd ci fondurile previzute de
Legea 10/2010 sunt conforme cu principiul investitorului in economia de piatd: sumele plitite de citre
regiune, in ceea ce priveste activitdtile 2 si 3, constau in contraprestatia unui serviciu prestat si costurile
suportate efectiv de terti. GEASAR observd, de asemenea, cd respectiva contraprestatie platitd companiilor
aeriene (activitatea 2) si altor furnizori de servicii (activitatea 3) este in concordanti cu preturile actuale de pe
piatd. In acelasi timp, finantarea acordati de regiune in temeiul Legii 10/2010 a generat un randament
financiar pentru regiune pe termen mediu si lung. Suma obtinutd de regiune in ceea ce priveste cresterea
veniturilor fiscale poate fi consideratd mai mare decat costurile suportate de regiune in finantarea activititilor
examinate. De asemenea, imprumuturile acordate de citre SFIRS au fost plitite in conditii normale de piat3;

(b) activitdtile 2 si 3 nu afecteazd schimburile comerciale si nu denatureazi concurenta: avand in vedere
amplasarea specificd, aeroportul Olbia opereazd la nivel local, fird a se afla in concurentd cu alte acroporturi
nationale sau europene. Gestionarea, desi partiald, a acroportului Olbia a fost atribuitd intreprinderii GEASAR
in 1989, asadar cu mult inainte de hotdrarea in cauza Aéroports de Paris din 12 decembrie 2000, prin care s-a
prelungit aplicabilitatea normelor privind ajutoarele de stat la exploatarea aeroporturilor.

(247) GEASAR concluzioneazi ci respectivele contributii acordate in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de stat
in temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

5.3.1.3. Evaluarea compatibilititii in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat

(248) In subsidiar, GEASAR sustine ci, in orice caz, contributiile plitite in temeiul Legii 10/2010 sunt compatibile cu
piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Compatibilitatea trebuie sd fie evaluatd in
conformitate cu punctul 79 din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei (*°)

(a) ajutorul este platit companiilor aeriene care detin o licentd de operare valabild emisd de un stat membru in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008;

(*) Criteriile respective au fost examinate de Comisie la punctul 133 si urmitoarele din ,decizia de initiere a procedurii”.
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(b) finantarea in cauzd a vizat reducerea caracterului sezonier al traficului aerian; in consecintd, acesta
a promovat deschiderea de noi rute sau frecvente de zbor si nu a vizat companiile aeriene care fac obiectul
obligatiilor de serviciu public in sensul Regulamentului (CE) nr. 1008/2008;

(c) pentru companiile aeriene in cauzd, legdtura subventionatd a fost profitabild;

(d) finantarea a acoperit costurile suplimentare la infiintare pentru exploatarea noii rute sau a noului orar de
zbor; respectivele costuri sunt in conformitate cu preturile actuale ale pietei;

(e) initiativele in temeiul Legii 10/2010 au fost ficute cunoscute in mod corespunzitor diferitelor companii
aeriene interesate si isi ofere serviciile;

(f) contractele includ un sistem de sanctiuni declansate de nerespectarea angajamentelor luate de compania
aeriand fatd de aeroport.

(249) GEASAR noteazd cd subventiile platite in temeiul Legii 10/2010 sunt acordate companiilor aeriene pentru
o perioadd putin mai lungd (de patru ani in loc de trei) si sunt de o intensitate mai mare dect permit orientdrile
din 2005 privind sectorul aviatiei, dar adaugd cd nu toate contractele incheiate cu respectivele companii aeriene
au durata prevdzutd de Legea 10/2010; in primul rind, aceasta subliniazd cd orientdrile permit derogiri de la
criteriile de intensitate prevdzute in cazul regiunilor asistate si defavorizate din punct de vedere economic, cum
este Sardinia.

(250) Misurile examinate sunt adecvate pentru a stimula atingerea obiectivelor de dezvoltare conforme cu interesele
Uniunii si nu afecteazi schimburile comerciale intre statele membre intr-o masurd contrard interesului comun. in
aceastd privintd, GEASAR face referire la Rezolutia Parlamentului European din 10 mai 2012 referitoare la
viitorul aeroporturilor regionale si al serviciilor aeriene in UE (*!), care a subliniat importanta aeroporturilor
regionale in cadrul Uniunii.

(251) GEASAR considerd ca evaluarea compatibilitdtii masurilor examinate cu piata internd ar trebui si tind seama de
rolul important jucat de aeroportul Olbia in asigurarea continuitdtii teritoriale a unei regiuni insulare ca Sardinia.

5.3.1.4. Evaludri in temeiul articolului 106 din tratat

(252) GEASAR constatd cd sumele plitite in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de stat pe baza criteriilor
Altmark i, chiar dacd ar constitui, acestea ar fi compatibile in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat.

indeplinirea criteriilor Altmark

(253) In ceea ce priveste prima conditie Altmark, GEASAR subliniazd ci mdsurile in cauzi fac parte din politica
geograficd si de transport mai largd a regiunii, menitd si asigure un minim de legituri aeriene intre insuld si
restul Uniunii care si acopere intregul an.

(254) Potrivit GEASAR, a doua si a treia conditie Altmark sunt indeplinite: parametrii pe baza cirora se calculeazd
compensatia au fost stabiliti in prealabil, In mod obiectiv si transparent si nu existd niciun risc de supracom-
pensatie deoarece GEASAR a fost rambursatd doar partial pentru costurile suportate.

(255) GEASAR considerd cd a suportat costuri in calitate de intreprindere privatd supusd unor conditii normale de
piatd; prin urmare, cea de a patra conditie Altmark este indeplinitd, de asemenea.

Compatibilitatea in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat

(256) GEASAR considerd cd aceastd compatibilitate trebuie apreciatd avand in vedere Decizia privind SIEG din 2005 si,
in subsidiar, avand in vedere Cadrul privind SIEG din 2011, mutatis mutandis.

(257) GEASAR constatd cd pragul stabilit la articolul 2 alineatul (1) litera (a) din Decizia privind SIEG din 2005 este
respectat, dat fiind cd valoarea contributiei publice a fost de aproximativ 4 milioane EUR pe an, iar cifra de
afaceri a GEASAR a fost sub 100 de milioane EUR. Conditiile prevazute la articolele 4, 5 si 6 din Decizia privind
SIEG din 2005 sunt indeplinite, de asemenea.

(') 2011/2196 (INI).
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(258) In legdturd cu aplicabilitatea Cadrului privind SIEG din 2011, GEASAR subliniazd urmatoarele:

(a) compensatia a fost acordatd pentru un serviciu de interes economic general autentic si corect definit;

(b) responsabilitatea prestdrii serviciului de interes economic general a fost incredintatd intreprinderilor in cauzd
prin unul sau mai multe acte;

(c) valoarea compensatiei nu depidseste ceea ce este necesar pentru a se acoperi costurile nete ale indeplinirii
obligatiilor de serviciu public, inclusiv un profit rezonabil.

5.3.2. OBSERVATIl PREZENTATE CU PRIVIRE LA APLICAREA ORIENTARILOR DIN 2014 PRIVIND
SECTORUL AVIATIEI IN CEEA CE PRIVESTE MASURILE IN CAUZA

(259) GEASAR subliniazd cd presupusul ajutor in cauzd a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014 si cd sectiunea 8.6 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei precizeazi data de la care trebuie si fie aplicate criteriile de compati-
bilitate prevdzute in orientdri. Prin urmare, Comisia trebuie sd aplice principiul enuntat la punctul 172 din
orientdri in toate cazurile care vizeazd ajutoarele de exploatare (notificdri in curs si ajutoare ilegale nenotificate)
acordate aeroporturilor, chiar dacd acestea au fost acordate inainte de 4 aprilie 2014. Punctul 5 din orientiri
prevede, de asemenea, criterii de compatibilitate pentru ajutoarele de exploatare plitite pani la 4 aprilie 2014. In
schimb, Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei nu se aplicd ajutoarelor pentru investitii si ajutoarelor la
infiintare acordate cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din tratat inainte de 4 aprilie 2014. Comisia trebuie
sd aplice acestor tipuri de ajutoare ,normele in vigoare la momentul acordarii ajutoarelor” (punctele 173 si 174
din orientdri).

(260) GEASAR face trimitere la observatiile pe care le-a prezentat Comisiei la 1 iulie 2013 pentru a demonstra cd nu
a beneficiat de niciun ajutor de stat. Cu toate acestea, in cazul in care Comisia ar ajunge la concluzia ci fondurile
publice platite in temeiul Legii 10/2010 indeplinesc criteriile pentru a fi considerate ajutor de exploatare al cirui
beneficiar efectiv a fost GEASAR S.p.A., operatorul aeroportuar sustine cd orice ajutor acordat indeplineste
criteriile de compatibilitate prevdzute in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(261) GEASAR noteazd cd, in temeiul punctului 137 din orientdri, ,ajutoarele de exploatare acordate inainte de
inceperea perioadei de tranzitie”, inclusiv ajutoarele platite inainte de 4 aprilie 2014, ,pot fi declarate compatibile”
in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat, ,in ceea ce priveste integralitatea cheltuielilor de
exploatare neacoperite”. O conditie suplimentard pentru ca un astfel de ajutor si fie compatibil este:

(a) ,sub rezerva indeplinirii conditiilor specificate in sectiunea 5.1.2, cu exceptia punctelor 115, 119, 121, 122,
123, 126-130, 132, 133 si 134

(b) se va tine cont, in special, de ,denaturdrile concurentei”.

(262) GEASAR considerd ci toate conditiile de compatibilitate prevdzute in Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviatiei au fost indeplinite.

5.3.2.1. Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun (punctele 113 si 114 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei)

(263) GEASAR noteazd ci orice ajutor de exploatare acordat in temeiul Legii 10/2010 a contribuit cu sigurantd la
,realizarea unui obiectiv de interes comun”. Acest lucru este confirmat de obiectivele de ,consolidare a coeziunii
economice, sociale si teritoriale din comunitatii de referintd”, pe care regiunea intentiona si le indeplineascd prin
adoptarea Legii 10/2010. Intr-adevir, contributia publicd acordati a vizat si promoveze dezvoltarea de legituri
de zbor intre insuld si restul Uniunii si sd reducd caracterul sezonier al acestora si a ficut posibild evitarea
yoricdrei perturbdri a traficului aerian si a conectivitatii” (punctul 113).

(264) GEASAR S.p.A. sustine ci Legea 10/2010 a contribuit la ,cresterea mobilitdtii cetdtenilor Uniunii §i a conectivitdtii
regiunilor prin stabilirea de puncte de acces pentru zborurile efectuate in interiorul Uniunii” [punctul 113
litera (a)]. Aceasta adaugd ci Legea 10/2010 ,[a] facilitat dezvoltarea regionald” [punctul 113 litera (c)]; intr-
adevir, aeroportul Olbia constituie o poartd de acces esentiald citre destinatiile turistice din nord-estul Sardiniei si
Legea 10/2010 a contribuit la reducerea caracterului sezonier al traficului aerian.
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5.3.2.2. Necesitatea unei interventii din partea statului (punctele 116, 117 si 118 din Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei)

(265) Potrivit GEASAR, aceastd conditie este, de asemenea, indeplinitd, intrucit aeroportul Olbia se incadreazi in
categoria mentionatd la punctul 118 din orientdri, si anume aeroporturi care nu pot sd isi acopere costurile de
exploatare. Mai precis, aeroportul Olbia se incadreazd la litera (d), ,aeroporturi cu un trafic anual de pasageri
intre 1-3 milioane”. In 2013, traficul comercial de pasageri s-a ridicat la 1 950 615 pasageri.

5.3.2.3. Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politici (punctul 120 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei)

(266) GEASAR considerd ci nu existau alte instrumente de politicd sau de ajutor care sd denatureze mai putin si care sd
fi ficut posibild atingerea aceluiasi obiectiv, si anume de a asigura legdturi aeriene citre nord-vestul Sardiniei, care
la acea datd erau concentrate in principal in perioada de vard si, prin urmare, si contribuie la depdsirea
decalajului de dezvoltare care afecteazi regiunea ca urmare a locatiei sale periferice si a izoldrii. Toate ajutoarele
primite au fost utilizate pentru a mentine si a dezvolta traficul comercial, asigurand legaturi bune intre diferitele
state membre.

5.3.2.4. Existenta unui efect stimulativ (punctul 124 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(267) GEASAR subliniazd cd orice ajutor acordat in temeiul Legii 10/2010 a fost, in orice caz, strict utilizat pentru
a facilita dezvoltarea volumelor de trafic si a activitdtii aeroportuare, considerate a fi in concordantd cu obiectivele
de interes general urmdrite. in absenta unei interventii publice, aceste obiective nu ar fi putut fi obtinute, iar
aeroportul Olbia ar fi suportat o reducere semnificativa a nivelului activitatii sale in decursul anului.

5.3.2.5. Proportionalitatea valorii ajutorului (ajutorul limitat la minimul necesar) (punctul 125 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(268) Cu privire la acest aspect, operatorul aeroportuar face trimitere la elementele relevante de care Comisia dispune
deja si subliniazd cd prin fondurile publice acordate se urmdreste ca operatorului si ii fie rambursate costurile
suportate efectiv in legdturd cu initiativele puse in aplicare in temeiul Legii 10/2010.

5.3.2.6. Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei §i asupra schimburilor comerciale
(punctul 131 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(269) GEASAR observd cd niciun ajutor de exploatare nu a afectat concurenta in niciun mod. Operatorul constatd c3,
datoritd pozitiei sale geografice, aeroportul Olbia este o operatiune insulard cu un domeniu de aplicare limitat din
punct de vedere geografic, neexpus concurentei reprezentate de alte aeroporturi nationale sau din cadrul Uniunii.
In plus, avand in vedere caracteristicile sale, acesta nu este in concurentd nici cu alte aeroporturi din Sardinia. In
plus, aeroportul Olbia nu concureazi cu alte moduri alternative de transport.

(270) In sfarsit, GEASAR subliniazi ci, de asemenea in conformitate cu Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei,
aeroportul Olbia ,este deschis tuturor potentialilor utilizatori si (...) nu este rezervat unui anumit utilizator”.
Avénd in vedere cele de mai sus, societatea considerd cd orice ajutor de exploatare acordat in temeiul Legii
10/2010 este pe deplin compatibil cu criteriile prevdzute la punctul 5.1.2 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei i ar trebui, prin urmare, sd fie considerat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din tratat.

5.4. OBSERVATII PREZENTATE DE SOGEAAL S.P.A. (OPERATORUL AEROPORTUAR AL AEROPORTULUI
ALGHERO)

5.4.1. OBSERVATII PRIVIND DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII
(271) SOGEAAL subliniazd ci locatia aeroportului Alghero intr-o regiune insulard, cum este Sardinia, inseamna ci:

(a) aeroportul Alghero nu poate fi considerat a se suprapune cu aeroporturi din alte state membre sau din Italia
continental;

(b) aeroportul Alghero nu intrd in concurentd cu alte aeroporturi de pe insuld (in special aeroportul Mario
Mameli din Cagliari-Elmas si aeroportul Olbia-Costa Smeralda). Cele trei aeroporturi din Sardinia nu pot fi
considerate ca fiind substituibile reciproc, intrucat deservesc zone diferite. Principalele motive pentru lipsa de
substituibilitate sunt: topografia insulei, prezenta difuzd a populatiei pe intregul teritoriu, distantele mari
dintre asezdri si lipsa unor legituri rutiere rapide intre diferite zone ale insulei.
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272)

(273)

(274)

(275)

(276)

(277)

(278)

(279)

(280)

In plus, traficul aerian pe aeroportul Alghero nu este in concurentd cu alte moduri de transport din si citre
Sardinia. Singura alternativd de a ajunge in Sardinia este pe cale maritimd, insd cu timpi de cilitorie mult mai
indelungati.

5.4.1.1. Actiunile intreprinse de SOGEAAL pentru punerea in aplicare a Legii 10/2010

SOGEAAL a prezentat regiunii planurile de actiune pentru 2010 si pentru perioada de trei ani 2011-2013,
impreund cu cererile de finantare corespunzitoare. Regiunea a aprobat alocarea de fonduri pentru perioadele
respective, prin Decizia nr. 43/37 din 6 decembrie 2010 si Decizia nr. 52/117 din 23 decembrie 2011.

SOGEAAL considerd cd, in punerea in aplicare a activitdtilor 1, 2 si 3 prevdzute de Legea 2010, aceasta a luat in
considerare perspectivele de rentabilitate estimate in planul economico-financiar.

Activitatea 1

Dupd ce si-a facut publicd intentia de a incheia contracte pentru dezvoltarea rutelor in temeiul Legii 10/2010,
SOGEAAL a incheiat contracte cu Ryanair si easyJet, pentru anii 2010-2013, in temeiul cdrora companiile
aeriene s-au angajat si atingd anumite obiective de trafic, la atingerea cdrora ar primi din partea SOGEAAL, in
numele regiunii, o anumitd suma cu titlu de comision de succes.

Activitatea 2

Operatorul acroportuar a publicat pe site-ul siu web intentia de a incheia contracte de marketing si publicitate in
temeiul Legii 10/2010. SOGEAAL a incheiat ulterior contracte de marketing si publicitate cu AMS, Meridiana,
Alitalia si WizzAir. Contractele s-au bazat pe cerinta prealabild ca respectivele companii aeriene si exploateze
anumite rute interne sau europene dinspre si citre Alghero. Aceastd obligatie a fost legatd de promovarea
Sardiniei ca destinatie turisticd de cdtre companiile aeriene.

Activititile de marketing si promovare a destinatiei pe care le efectueazd transportatorii utilizind contributia
furnizatd in temeiul contractului includ: (i) publicitate ,clasicd” (si anume, in oras, in mass-media, in revistele de la
bordul aeronavelor etc.) si (ii) publicitatea ,online” pe site-ul web al transportatorului aerian.

Activitatea 3

SOGEAAL a incredintat unor teri, in numele regiunii, o serie de initiative pentru a promova Sardinia ca
destinatie turisticd, inclusiv crearea unui site web care si promoveze turismul in Sardinia, campanii publicitare
online si clasice si promovarea destinatiei prin oferta de pachete turistice a agentiilor de turism.

Fluxurile financiare

Plata pentru actiunile realizate in cadrul activitdtilor 1, 2 §i 3 se efectueazd sub forma unui avans achitat de
operatorii aeroportuari companiilor aeriene si altor furnizori de servicii implicati. SOGEAAL a prezentat regiunii
rapoartele activitdtilor puse in aplicare in perioada 2010-2012, inclusiv costurile suportate efectiv. Regiunea
trebuie sd ramburseze in consecintd sumele avansate de citre operatorul aeroportuar.

Cea mai mare parte a fondurilor plitite de regiune in conformitate cu Legea 10/2010 se referd la activititile 1
si 2, acoperind plitile efectuate de SOGEAAL citre companiile aeriene cu titlu de contraprestatie in temeiul
contractelor de marketing si publicitate, astfel cum se aratd in tabelul 12.

Tabelul 12

Fluxurile financiare de la aeroportul Alghero

(EUR)
2010 2011 2012 TOTAL
activitatea 1 [.] [.] [.] [.]
activitatea 2 [.] [.] [.] [.]
activitatea 3 — [..] [.] -]

18.10.2017
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(EUR)
2010 2011 2012 TOTAL

Total raportat de operatorul aeroportuar citre | 8 517 962 9 041 162 9 062 413 | 26 621 538
regiune

Dreptul la contributii in temeiul Legii 2010 8 517 962 9 041 162 9062 413 | 26 621 538

Contributii totale in temeiul Legii 2010 | 8 517 962 9 041 162 9062 413 26 621 538
rambursate operatorului aeroportuar

5.4.1.2. Evaluare in temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat

(281) SOGEAAL nu este beneficiarul real al activititilor 1, 2 si 3. SOGEAAL sustine cd decizia de initiere a procedurii
a continut o eroare prin faptul ¢ a inclus SOGEAAL printre beneficiarii ajutoarelor de stat prevdzute prin Legea
10/2010.

(282) SOGEAAL nu a fost beneficiarul avantajului economic care rezultd din ajutor: contributiile acordate de regiune in
temeiul Legii 10/2010 au fost pur si simplu ,transmise” de citre operatorii acroportuari beneficiarilor finali, i
anume companiile aeriene care opereazd legituri aeriene in aeroporturile in cauzd. Acest lucru este valabil, de
asemenea, pentru promovarea turisticd a Sardiniei solicitatd de operatorii aeroportuari de la alte societati.

(283) Potrivit SOGEAAL, compensatia acordatd in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de stat. Trei dintre cele
patru conditii de identificare a unui ajutor de stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) nu sunt indeplinite.
Activitdtile 1, 2 si 3 nu afecteazd comertul si nu denatureazd concurenta: avand in vedere locatia sa specific,
aeroportul Alghero opereazi la nivel local fird a se afla in concurentd cu alte aeroporturi nationale sau europene.
Gestionarea, desi partiald, a aeroportului Alghero a fost atribuitd intreprinderii SOGEAAL in 1989, prin urmare,
cu mult inainte de hotdrdrea in cauza Aéroports de Paris din 12 decembrie 2000, care a prelungit aplicabilitatea
normelor privind ajutoarele de stat la gestionarea aeroporturilor.

(284) Activitatile 1, 2 si 3 nu conferd niciun avantaj economic. SOGEAAL considerd cd fondurile previzute prin Legea
nr. 10/2010 sunt in concordantd cu principiul investitorului in economia de piatd: sumele plitite de citre
regiune, in ceea ce priveste toate cele trei activitdti, constau in contraprestatia pentru un serviciu prestat si
costurile suportate efectiv de terti. SOGEAAL observd, de asemenea, cid respectiva contraprestatie platitd
companiilor aeriene (activitatea 2) si altor furnizori de servicii (activitatea 3) este in concordantd cu preturile
actuale ale pietei.

(285) Finantarea acordatd de regiune in temeiul Legii 10/2010 a generat un randament financiar pentru regiune pe
termen mediu si lung. Suma obtinutd de regiune in ceea ce priveste cresterea veniturilor fiscale poate fi
consideratd mai mare decit costurile suportate de regiune in finantarea activititilor examinate. De asemenea,
imprumuturile acordate de SFIRS au fost plitite in conditii normale de piata.

(286) SOGEAAL concluzioneazd cid respectivele contributii acordate in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de
stat in temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

5.4.1.3. Evaluarea compatibilitatii in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat

(287) In subsidiar, SOGEAAL sustine c4, in orice caz, contributiile platite in temeiul Legii 10/2010 sunt compatibile cu
piata internd in conformitate cu articolul 107 alineatul (3) litera (c) din tratat. Compatibilitatea trebuie s3 fie
evaluatd in conformitate cu punctul 79 din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei (*2)

(a) ajutorul este plitit companiilor aeriene care detin o licentd de operare valabild, eliberatd de un stat membru in
conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008;

(b) finantarea in cauzd a vizat reducerea caracterului sezonier al traficului aerian si in consecintd, a promovat

deschiderea de noi rute sau frecvente de zbor si nu a vizat companiile aeriene care fac obiectul obligatiilor de
serviciu public in sensul Regulamentului (CE) nr. 1008/2008;

(*») Criteriile respective au fost examinate de Comisie la punctul 133 si urmitoarele din ,decizia de initiere a procedurii”.
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(c) pentru companiile aeriene in cauzd, legdtura subventionatd a fost profitabild;

(d) initiativele in temeiul Legii 10/2010 au fost ficute cunoscute in mod corespunzitor diferitelor companii
aeriene interesate si isi ofere serviciile;

(e) contractele includ un sistem de sanctiuni declansate de nerespectarea angajamentelor luate de compania
aeriand fatd de aeroport.

(288) SOGEAAL constatd cd subventiile platite in temeiul Legii 10/2010 sunt acordate companiilor aeriene pentru
o perioadd putin mai lungd (de patru ani in loc de trei) si o intensitate mai mare decat permit orientdrile din
2005 privind sectorul aviatiei, dar adaugd cd nu toate contractele incheiate cu respectivele companii aeriene au
durata previzutd de Legea 10/2010; in primul rind, aceasta subliniazd ci orientdrile permit derogiri de la
criteriile de intensitate prevdzute in cazul regiunilor asistate si defavorizate din punct de vedere economic, cum
este Sardinia.

(289) Activitdtile examinate sunt adecvate pentru a stimula obiectivele de dezvoltare compatibile cu interesele Uniunii si
nu afecteazi schimburile comerciale intre statele membre intr-o masurd contrard interesului comun. In aceasti
privintd, SOGEAAL face referire la Rezolutia Parlamentului European din 10 mai 2012 referitoare la viitorul
aeroporturilor si al serviciilor aeriene regionale in UE, care a subliniat importanta aeroporturilor regionale in UE.

(290) SOGEAAL consideri cd evaluarea compatibilititii masurilor examinate cu piata internd ar trebui si tind seama de
rolul important jucat de aeroportul Alghero in asigurarea continuitatii teritoriale a unei regiuni insulare precum
Sardinia.

5.4.1.4. Evaludri in temeiul articolului 106 din tratat

(291) SOGEAAL constatd cd sumele plitite in temeiul Legii 10/2010 nu constituie ajutor de stat pe baza criteriilor
Altmark i, chiar dacd ar constitui, acestea ar fi compatibile in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat.

indeplinirea criteriilor Altmark

(292) In ceea ce priveste prima conditie Altmark, SOGEAAL aratd ci activititile examinate fac parte din politica
geograficd si de transport mai ampld a regiunii, menitd si asigure un minim de legituri aeriene intre insuld si
restul Uniunii care si acopere intregul an.

(293) Potrivit SOGEAAL, a doua si a treia conditie Altmark sunt indeplinite: parametrii pe baza cdrora se calculeazd
compensatia au fost stabiliti in prealabil, In mod obiectiv si transparent si nu existd niciun risc de supracom-
pensatie, intrucdt SOGEAAL a fost rambursatd doar partial pentru costurile suportate.

(294) Costurile luate in considerare au fost suportate de intreprinderi private, bine gestionate, prin urmare, cea de
a patra conditie Altmark este indepliniti, de asemenea.

Compatibilitatea ajutorului in temeiul articolului 106 alineatul (2) din tratat

(295) SOGEAAL considerd cd aceastd compatibilitate trebuie evaluatd avand in vedere Decizia privind SIEG din 2005 si,
in subsidiar, avand in vedere Cadrul privind SIEG din 2011, mutatis mutandis.

(296) SOGEAAL noteazd cd pragul stabilit la articolul 2 alineatul (1) litera (a) din Decizia privind SIEG din 2005 este
respectat in mdsura in care suma contributiei publice a fost de aproximativ 4 milioane EUR pe an, iar cifra de
afaceri a SOGEAAL a fost sub 100 milioane EUR. Conditiile previzute la articolele 4, 5 si 6 din Decizia privind
SIEG din 2005 sunt indeplinite, de asemenea.

(297) In legdturd cu aplicabilitatea Cadrului privind SIEG din 2011, SOGEAAL subliniazd urmitoarele:

(a) compensatia a fost acordatd pentru un serviciu de interes economic general autentic §i corect definit;

(b) responsabilitatea prestdrii serviciului de interes economic general a fost incredintatd intreprinderilor in cauzd
prin unul sau mai multe acte;

(c) valoarea compensatiei nu depdseste ceea ce este necesar pentru a se acoperi costurile nete ale indeplinirii
obligatiilor de serviciu public, inclusiv un profit rezonabil.
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5.4.2. OBSERVATIl PREZENTATE CU PRIVIRE LA APLICAREA ORIEN"I:ARILOR _DIN 2014 PRIVIND
SECTORUL AVIATIEI IN CEEA CE PRIVESTE MASURILE IN CAUZA

(298) SOGEAAL subliniazd cd presupusul ajutor in cauzd a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014 si ca sectiunea 8.6
din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei precizeazd data de la care criteriile de compatibilitate previzute
de aceasta trebuie sd fie aplicate. Prin urmare, Comisia trebuie si aplice principiul enuntat la punctul 172 din
orientdri in toate cazurile care vizeaza ajutoarele de exploatare (notificdri in curs si ajutoare ilegale nenotificate)
acordate aeroporturilor, chiar dacd acestea au fost acordate inainte de 4 aprilie 2014. Punctul 5 din orientiri
prevede, de asemenea, criterii de compatibilitate pentru ajutoarele de exploatare plitite pani la 4 aprilie 2014. In
schimb, Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei nu se aplicd ajutoarelor pentru investitii si ajutoarelor la
infiintare acordate cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din tratat inainte de 4 aprilie 2014. Comisia trebuie
sd aplice acestor tipuri de ajutoare ,normele in vigoare la momentul acordarii ajutoarelor” (punctele 173 si 174
din orientdri).

(299) SOGEAAL face trimitere la observatiile pe care le-a prezentat Comisiei la 29 iulie 2013 pentru a demonstra cd nu
a beneficiat de niciun ajutor de stat. Cu toate acestea, in cazul in care Comisia ar ajunge totusi la concluzia cd
fondurile publice platite in temeiul Legii 10/2010 se calificd drept ajutor de exploatare al ciror beneficiar real
a fost SOGEAAL, operatorul aeroportuar sustine cid orice ajutor acordat indeplineste criteriile de compatibilitate
prevazute in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

(300) SOGEAAL noteazd cd, in temeiul punctului 137 din orientdri, ,ajutoarele de exploatare acordate inainte de
inceperea perioadei de tranzitie”, inclusiv ajutoarele plitite inainte de 4 aprilie 2014, ,pot fi declarate compatibile”
in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din tratat, ,in ceea ce priveste totalitatea costurilor de exploatare
care nu sunt acoperite”. O conditie suplimentard pentru ca un astfel de ajutor sd fie compatibil este:

(a) ,sub rezerva indeplinirii conditiilor specificate in sectiunea 5.1.2, cu exceptia punctelor 115, 119, 121, 122,
123, 126-130, 132, 133 si 134

(b) se va tine cont, in special, de ,denaturdrile concurentei”.

(301) SOGEAAL considerd ci toate conditiile de compatibilitate previzute in Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviatiei sunt indeplinite si noteazd cd, la 8 mai 2014, prezentase deja observatii privind compatibilitatea cu
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei in procedura SA.23098-Aeroporto di Alghero.

5.4.2.1. Contributia la un obiectiv bine definit de interes comun (punctele 113 si 114 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei)

(302) SOGEAAL atrage atentia asupra faptului ci orice ajutor de functionare acordat in temeiul Legii 10/2010
a contribuit cu sigurantd la ,realizarea unui obiectiv de interes comun”. Acest lucru este confirmat de obiectivele
privind ,consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale a comunitdtilor de referintd” pe care regiunea
a intentionat si le urmdreascd prin adoptarea Legii 10/2010. Intr-adevir, contributia publici acordati era
destinatd si promoveze dezvoltarea de legituri de zbor intre insuld si restul Uniunii si s reducd caracterul
sezonier al acestora si a fdcut posibild evitarea ,oricirei perturbdri a traficului aerian §i a conectivitatii”
(punctul 113).

(303) SOGEAAL sustine ci Legea 10/2010 a contribuit de fapt la ,cresterea mobilititii cetdtenilor Uniunii si a conecti-
vitdtii regiunilor prin stabilirea de puncte de acces pentru zborurile efectuate in interiorul Uniunii” [punctul 113
litera (a)].

(304) Acelasi operator adaugi ci Legea 10/2010 ,[a] facilitat dezvoltarea regionald” [punctul 113 litera (c)]; acest lucru
este valabil in special pentru zona pe care o deserveste acroportul Alghero, nord-vestul regiunii Sardinia, care
suferd de un decalaj semnificativ in ceea ce priveste dezvoltarea.

5.4.2.2. Necesitatea unei interventii din partea statului (punctele 116, 117 si 118 din Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei)

(305) Potrivit SOGEAAL, aceastd conditie este indeplinitd, de asemenea, intrucit acroportul Alghero se incadreazd in
categoria mentionatd la punctul 118 din orientdri, si anume aeroporturi care nu pot si isi acopere costurile de
exploatare. Mai precis, aeroportul Alghero se incadreazd la litera (d), ,aeroporturi cu un trafic anual de pasageri
cuprins intre 1 i 3 milioane”.
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5.4.2.3. Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politicd (punctul 120 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei)

(306) SOGEAAL considerd cd nu exist alte instrumente de politicd sau de ajutor care si denatureze mai putin si care
sd fi permis atingerea aceluiasi obiectiv, si anume de a asigura legaturi aeriene citre nord-vestul Sardiniei, care la
acea datd erau concentrate in principal in perioada de vard si, prin urmare, sd contribuie la depisirea decalajului
de dezvoltare care afecteazd regiunea ca urmare a pozitiei periferice si a izoldrii. Toate ajutoarele primite au fost
utilizate pentru a mentine si a dezvolta traficul comercial, asigurdnd conexiuni bune intre diferitele state membre.

5.4.2.4. Existenta unui efect stimulativ (punctul 124 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(307) SOGEAAL subliniazd cd orice ajutor care i-a fost acordat in temeiul Legii 10/2010 a fost, in orice caz, strict
folosit pentru a facilita dezvoltarea volumelor de trafic si a activititii aeroportuare, considerate a fi coerente cu
obiectivele de interes general urmdrite. In absenta unei interventii publice, aceste obiective nu ar fi putut fi
indeplinite, iar aeroportul Alghero ar fi inregistrat o reducere semnificativd a nivelului activititii in decursul
anului.

5.4.2.5. Proportionalitatea valorii ajutorului (ajutorul limitat la minimul necesar) (punctul 125 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(308) Cu privire la acest aspect, operatorul aeroportuar face trimitere la elementele relevante de care Comisia dispune
deja si subliniazd ¢ prin fondurile publice acordate se urmdreste ca operatorului s ii fie rambursate costurile
suportate efectiv in legdturd cu initiativele puse in aplicare in temeiul Legii 10/2010.

5.4.2.6. Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurentei §i asupra schimburilor comerciale
(punctul 131 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei)

(309) SOGEAAL observi cid eventualul ajutor de exploatare nu a afectat concurenta in niciun mod. Operatorul constatd
cd, datoritd pozitiei sale geografice, acroportul Alghero este o operatiune insulard cu de anvergurd limitatd din
punct de vedere geografic, neexpusi concurentei reprezentate de alte aeroporturi nationale sau din cadrul
Uniunii. in plus, avand in vedere caracteristicile sale, acesta nu este in concurentd nici cu alte aeroporturi din
Sardinia. In plus, aeroportul Alghero nu concureazi cu moduri alternative de transport.

(310) in sfarsit, SOGEAAL subliniazi ci, tot in conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei,
aeroportul Alghero este ,deschis tuturor potentialilor utilizatori” si nu este ,rezervat unui utilizator specific”.
Avénd in vedere cele de mai sus, societatea considerd cd orice ajutor de exploatare acordat in temeiul Legii
10/2010 este pe deplin compatibil cu criteriile previzute la punctul 5.1.2 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei i ar trebui, prin urmare, sd fie considerat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din tratat.

5.5. OBSERVATIILE PREZENTATE DE SOGAER (OPERATORUL AEROPORTUAR AL AEROPORTULUI
CAGLIARI)

5.5.1. OBSERVATII PRIVIND DECIZIA DE INITIERE A PROCEDURII

(311) SOGAER nu este de acord cu abordarea adoptatd de citre Comisie atunci cind aceasta pare sd aplice principiul
Altmark intreprinderii SOGAER, mai degrabd decat transportatorilor: SOGAER nu a fost niciodatd solicitatd de
citre regiune sd presteze vreun serviciu de interes general. SOGAER considerd cd regiunea nu a fost in masurd sd
prezinte niciun document continind o descriere clard a obligatiilor de serviciu public impuse de aeroporturi
tocmai datoritd faptului i presupusele obligatii nu au fost niciodata considerate ca fiind obligatii.

5.5.1.1. Identificarea gresitd a beneficiarilor

(312) SOGAER nu este de acord cu concluzia la care a ajuns Comisia conform cireia SOGAER este un beneficiar al
ajutorului de stat in temeiul Legii 10/2010. SOGAER considerd cd schema de ajutor care face obiectul investigatiei
nu constituie ajutor de exploatare in favoarea SOGAER sau compensatie plititd intreprinderii SOGAER pentru un
serviciu solicitat de ctre regiune, si anume selectarea companiilor aeriene capabile sd atingd obiectivele anuale
declarate pentru frecventa si volumul de pasageri pe rutele citre si dinspre aeroportul Cagliari.

(313) SOGAER sustine cd, in cadrul schemei in cauzd, regiunea oferd o compensatie care este doar directionatd prin
intermediul SOGAER ca parte a unui plan stabilit, finantat i monitorizat de regiune si este platitd companiilor
aeriene in schimbul operrii unor rute noi sau al dezvoltirii rutelor existente dinspre si citre Sardinia. In cazul in
care nu s-ar fi deschis noi rute sau nu s-ar fi extins rutele existente, SOGAER nu ar fi primit nicio platd pentru
serviciul furnizat.
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(314)

(315)

(316)

(317)

(318)

SOGAER atrage atentia asupra obligatiei contabile care i-a fost impusid: regiunea a rambursat SOGAER pentru
fondurile pe care aceasta le-a plitit in avans companiilor aeriene numai dupi ce regiunea a acceptat conturile
SOGAER, care a trebuit si demonstreze cd respectivele companii aeriene au primit totalitatea contributiilor
regionale. SOGAER sustine, prin urmare, ci nu a fost un beneficiar al ajutorului in cauzi si ci este incorect sd se
vorbeascd despre sprijinul financiar acordat de citre regiune intreprinderii SOGAER. SOGAER nu are cunostintd
de existenta vreunui precedent pentru o constatare a Comisiei conform cireia o parte este un beneficiar al
ajutorului de stat in cazul in care rolul siu se limiteazd la transmiterea cdtre parti terte a resurselor publice
primite. Serviciul pentru care regiunea a plitit compensatia a fost furnizat de compania aeriang, si nu de citre
operatorul aeroportuar. SOGAER adaugd cd plata anticipatd acordatd de SFIRS nu a implicat niciun element de
ajutor de stat. Aceasta a fost un imprumut pentru care s-au perceput dobanzi in conditiile pietei.

5.5.1.2. Fluxurile financiare

Plata anticipatd a activitdtilor 2 si 3 este efectuatd de operatorul aeroportuar citre companiile aeriene si alti
furnizori de servicii in cauzd. SOGEAAL a prezentat regiunii rapoarte privind activitdtile puse in aplicare in
perioada 2010-2012, indicand costurile suportate efectiv. Regiunea ar fi trebuit in consecintd sd ramburseze
sumele avansate de operatorul acroportuar. Tabelul 13 prezinti fluxurile financiare aferente.

Tabelul 13

Fluxurile financiare de la aeroportul Alghero

(EUR)
2010 2011 2012 TOTAL
Activitdtile 1 si 2 [...] [...] [...] [...]
Activitatea 3 [...] [...] [...] [...]
Suma totald platitd companiilor aeriene 4 537 447 4941 510 4262250 | 13 741 207
Total raportat de operatorul aeroportului citre | 4 657 311 4977 945 4 869 410 | 14 504 666
regiune
Dreptul de a beneficia de contributii in temeiul | 5 000 000 4777 320 8 405 080 | 18 182 401
Legii din 2010
Contributii totale in temeiul Legii din 2010 | 4 250 000 4060 722 0 8 310 722
rambursate operatorului aeroportuar

5.5.1.3. Beneficiarii mdsurilor

SOGAER considerd cd beneficiarii reali ai celor trei activitdti definite in temeiul Legii 10/2010 au fost industria
turismului de pe insuld si regiunea in sine in mod indirect, datoritd veniturilor fiscale crescute care decurg din
dezvoltarea turismului.

Ca o conditie pentru acordarea finantirii de citre regiune, aecroporturile au avut obligatia de a transfera mai
departe ceea ce au primit, astfel incat acestea nu pot fi considerate beneficiarii efectivi. Acelasi lucru este valabil,
de asemenea, pentru cele doud companii aeriene principale care opereazd zboruri in Cagliari, Ryanair si easy]et,
ambele fiind companii strdine sprijinite de regiune s indeplineascd obiective regionale.

5.5.1.4. Absenta ajutorului de stat

SOGAER analizeazd elementele componente ale unei misuri de ajutor de stat si, in special, dezbate chestiunea
dacd plata efectuatd a conferit un avantaj asupra concurentei. Societatea sustine cd respectiva compensatie
regionald nu a acoperit niciodatd mai mult de o parte din costurile suplimentare suportate de transportatori in
vederea deschiderii de noi rute sau extinderii celor existente. Aceasta oferd ca exemplu cazul Ryanair, pentru care
compensatia plititd de regiune, transmisd de SOGAER, a acoperit aproximativ o zecime din costul estimat al
transportului pe rutele solicitate.

L 268[47
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(319) SOGAER subliniazd c¢i mecanismul pus in aplicare constituie o solutie avantajoasd de ambele parti: pasagerii pot
cdlitori la preturi competitive citre si dinspre insuld, in timp ce regiunea primeste venituri suplimentare
provenite din turism. Turismul regional si industria hotelierd, companiile aeriene §i acroporturile beneficiazd, de
asemenea, in urma acestui fapt. Prin urmare, SOGAER contestd abordarea adoptati de Comisie, care pare si
urmdreascd intreruperea acestui cerc virtuos.

(320) SOGAER a ales intotdeauna transportatorii dupd publicarea unei invitatii de exprimare a interesului pe propriul
site web. Posibilitatea de a deservi Cagliari a fost deschisd tuturor transportatorilor interesati, in aceeasi termeni
economici. SOGAER sustine cd, in cazul in care companiile aeriene in cauzi reusesc si obtind profituri mai mari
decat celelalte companii aeriene, datoritd modelelor lor speciale de afaceri, acest lucru nu poate fi atribuit
ajutorului de stat acordat de operatorul aeroportuar sau de regiune. De asemenea, transportatorii nu ar trebui sd
fie sanctionati pentru acest lucru.

(321) In concluzie, SOGAER considerd ci nu existi niciun ajutor de stat deoarece (i) avantajul necesar necuvenit in
favoarea transportatorilor lipseste; (i) principiul investitorului privat in economia de piatd este indeplinit, avind
in vedere céstigurile in favoarea trezoreriei regionale, care sunt mai mari decét cheltuielile in temeiul articolului 3
din Legea 10/2010; si (iii) ajutorul este acordat industriei hoteliere si turistice de pe insuld si nu este de
o asemenea amploare incat sd aibd un efect asupra schimburilor comerciale in cadrul Uniunii.

5.5.1.5. Serviciile de interes economic general (SIEG)

(322) SOGAER considerd cd analiza efectuatd de Comisie cu privire la selectivitatea avantajului este excesiv de strictd.
Comisia sustine cd Legea 10/2010 se referd nu la anumite rute, ci la obiectivul general de dezvoltare
a transportului aerian. Comisia obiecteazd cd acest lucru este in contradictie cu primul criteriu Altmark de a defini
in mod clar cerintele pe care intreprinderea beneficiard trebuie s le indeplineascd pentru a obtine o compensatie
pentru un serviciu de interes economic general.

(323) In opinia SOGAER, din modul de redactare a legislatiei regionale reiesea clar ci respectiva compensatie trebuia
acordatd doar companiilor aeriene care au deschis rute noi sau le-au extins pe cele existente. SOGAER considerd
cd obligatia respectiva este suficient de precisi ca obiectiv.

(324) Abordarea Comisiei in ceea ce priveste definitia parametrilor pentru calcularea compensatiei este consideratd la
fel de severd. SOGAER sustine cd volumul compensatiei platite transportatorilor a fost calculat pe baza unor
criterii mai restrictive decat cele stabilite de regiune si cd acest lucru ar trebui si fie suficient pentru a satisface cel
de al doilea criteriu Altmark.

(325) In ceea ce priveste al treilea criteriu si al patrulea criteriu Altmark, SOGAER afirmd ci a publicat un anunt
specific in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene in 2003, care a fost urmat, in lunile iunie si august ale aceluiasi an,
de un anunt publicitar in principalul cotidian european. Niciun transportator aerian nu si-a manifestat interesul,
iar SOGAER a publicat un anunt de participare pe site-ul sdu web. SOGAER a evitat intotdeauna orice formd de
supracompensatie pentru serviciile solicitate, inclusiv in cazul in care exista un singur transportator interesat, iar
marja de negociere a intreprinderii SOGAER a fost, prin urmare, mai limitatd.

(326) SOGAER nu are cunostintd de niciun act juridic prin care regiunea le-a acordat operatorilor acroportuari sarcina
de a executa o obligatie de serviciu public. Prin urmare, eforturile Comisiei de a stabili daci nivelul compensatiei
acordate operatorilor aeroportuari a fost sau nu proportional sunt sortite esecului.

5.5.1.6. Principiul investitorului privat in economia de piatd si Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei

(327) SOGAER afirmd cd s-a orientat citre companiile aeriene low-cost, in special Ryanair, in acelasi mod ca aeropor-
turile private. In sustinerea acestei afirmatii, intreprinderea face referire la raportul elaborat de societatea de
consultantd care actioneazd in numele companiei aeriene Ryanair la 28 junie 2013.

(328) Acesta sustine c¢i multe dintre criteriile de compatibilitate prevdzute in Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviatiei sunt indeplinite pe fond in cazul in discutie: (i) SOGAER a gestionat ajutorul sau compensatia pentru
deschiderea de noi rute sau extinderea celor existente in numele regiunii; (i) compensatia a reprezentat
aproximativ o zecime din costurile medii de exploatare; si (iii) companiile aeriene care beneficiazi de activitatile
in curs de evaluare detineau toate o licentd valabili de operare. SOGAER considerd, prin urmare, cd dacd
orientdrile sunt interpretate pe fond mai degrabd decat in mod formal, se poate concluziona ci ajutorul in cauzi
este compatibil.
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5.5.2. OBSERVATII REFERITOARE LA APLICAREA ORIENTARILOB DIN 2014 PRIVIND SECTORUL
AVIATIEI IN CEEA CE PRIVESTE MASURILE IN CAUZA

(329) SOGAER observd cd scutirea prevdzutd la punctul 137 din orientdrile privind sectorul aviatiei ar trebui aplicatd
in cazul aeroportul Cagliari, desi aeroportul depiseste trei milioane de pasageri. In caz contrar, aeroportul
Cagliari ar fi tratat diferit de celelalte doud aeroporturi din Sardinia vizate de activitdtile in curs de evaluare.

(330) SOGAER subliniazi cd ajutorul in cauzd a contribuit la facilitarea mobilititii cetdtenilor Uniunii citre si dinspre
Cagliari, sporind astfel in mod semnificativ numdrul de zboruri in interiorul Uniunii citre §i dinspre capitala
insulei.

(331) In ceea ce priveste necesitatea unei interventii din partea regiunii, SOGAER afirmi c3, fird contributiile regionale
care si compenseze ceea ce SOGAER a transferat companiilor aeriene si altor furnizori de servicii, conturile
SOGAER ar fi inregistrat o pierdere. Nu a existat nicio altd modalitate de realizare a obiectivului de imbunitatire
a legdturilor dintre regiune i restul Uniunii care ar fi putut implica un grad mai redus de denaturare
a concurentei.

(332) SOGAER subliniazd cd regiunea a mentinut intotdeauna ajutorul la minim, plitind doar pentru elementele
justificate in mod corespunzdtor de citre operatorul aeroportuar.

(333) In ceea ce priveste prevenirea efectelor negative asupra concurentei si asupra comertului in cadrul Uniunii,
SOGAER observd cid schema era aplicabild tuturor celorlalte aeroporturi regionale, desi acestea se aflau in
concurentd unul cu celilalt, permitind astfel acoperirea diferentelor respective intre cheltuielile de functionare si
venituri.

(334) In cele din urmi, SOGAER afirmi ci, in cazul in care Comisia ar considera ci schema in cauzi constituie un
ajutor de exploatare in favoarea SOGAER, ajutorul ar trebui, in orice caz, sd fie considerat compatibil cu piata
internd, intrucat acesta este in concordantd cu criteriile si conditiile de la punctul 5.1.2 din orientdrile privind
sectorul aviatiei.

6. COMENTARIILE ITALIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE P]\RTILOR INTERESATE
6.1. COMENTARIILE ITALIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PREZENTATE DE RYANAIR

(335) Autoritatile regionale contestd afirmatiile Ryanair potrivit cirora aeroporturile ar fi actionat in conformitate cu
principiul investitorului privat in economia de piatd in ceea ce priveste mentinerea unei relatii comerciale cu
companiile aeriene in vederea cresterii traficului de cilitori si, prin urmare, a veniturilor. in realitate, societitile de
administrare a aeroporturilor au actionat doar in calitate de intermediari, fiind implicate strict in transferul de
resurse citre companiile aeriene.

(336) Potrivit regiunii, investitorul privat in economia de piatd in acest caz a fost regiunea, care a analizat investitiile
din perspectiva impactului economic pozitiv pentru teritoriu.

(337) Italia a transmis o notd din partea Autorititii nationale de aviatie civild din Italia (**), in care se afirmi cd posibi-
litatea pentru aeroporturile regionale de a-si face reclami pe site-urile web ale companiilor aeriene low-cost ar
reprezenta un avantaj pentru turism si sectoarele comerciale, intrucit aeroporturile regionale nu beneficiazd de
pozitiile de piatd consolidate si de gradul de vizibilitate garantati ale marilor aeroporturi.

(338) Atat Italia, cat si ENAC contestd afirmatia Ryanair potrivit cireia situatia din Sardinia ar rezulta din norme
inadecvate privind rutele care fac obiectul obligatiilor de serviciu public in temeiul Regulamentului (CE)
nr. 1008/2008 si punerea lor in aplicare de citre autorititile italiene. Italia constatd ci obiectivul continuitatii
teritoriale constd in a asigura faptul ci toti cetdtenii pot circula pe teritoriul national sau al Uniunii in conditii
egale in ceea ce priveste calitatea si costurile. Obligatiile de serviciu public autorizate de Regulamentul (CE)
nr. 1008/2008 permite oricirui transportator din Uniune si accepte termenii respectivelor obligatii, fird nicio
compensatie financiard. In cazul in care niciun transportator nu este de acord si furnizeze serviciul in cauzi, are
loc o licitatie la nivel european, cu prevederea unor compensatii financiare. In acest sens, autorititile italiene
subliniazd faptul c relatiile comerciale cu transportatorii trebuie sd fie mentinute direct de cdtre aeroporturi; cu
toate acestea, alegerea ficutd de statul membru de a asigura mentinerea continuitdtii teritoriale prin intermediul
obligatiilor de serviciu public este o chestiune diferitd.

(**) Ente Nazionale per I'Aviazione Civile - ENAC.
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6.2. COMENTARIILE ITALIEI CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE COMPANIEI EASYJET

(339) Italia a formulat comentarii cu privire la observatiile companiei aeriene easyJet si ale societdtii de consultantd care
actioneazd in numele siu. Italia nu este de acord cu abordarea generald si concluziile formulate de societatea de
consultantd in raportul sdu de ,Evaluare privind respectarea principiului operatorului economic privat in cadrul
contractelor intre easy]et si aeroportul Olbia”.

(340) Italia respinge afirmatia companiei easy]et, din trei motive:

(a) Italia considerd ci principiul operatorului privat in economia de piatd nu ar trebui aplicat aeroportului Olbia,
intrucat operatorul aeroportuar este un operator privat, GEASAR, si nu unul public in sensul normelor
Uniunii privind ajutoarele de stat. Prin urmare, deciziile si actiunile sale sunt intemeiate pe criterii de piatd, cu
exceptia cazului in care aceste optiuni sunt previzute de reglementdri publice ad hoc.

(b) Cu toate acestea, in cazul de fatd, Italia considerd cd, spre deosebire de cele sustinute de societatea de
consultantd, contractele de marketing in cauzd nu au fost incheiate de GEASAR pentru a urmdri o profitabi-
litate pretinsd dar inexistentd, ci numai pentru cd acestea au fost solicitate si reglementate de o anumitd
mdsurd publicd. Legea 10/2010 are ca scop stimularea transportului aerian prin acordarea unei contributii in
favoarea companiilor aeriene. Din momentul abrogdrii Legii 10/2010, activitdtile respective au fost intrerupte.

(c) In al treilea rand, pentru Italia, contributiile plitite de regiune operatorului aeroportuar pentru a acoperi
costurile activititilor in cauzd doar ,tranziteazd” prin societatea de administrare a aeroportului, care
a transferat intreaga sumd beneficiarului efectiv, si anume compania aeriand in cauzd.

(341) In plus in cazul in care afirmatiile societitii de consultantd ar fi mentinute, conform estimarilor ficute de Italia
calculele sunt eronate. Raportul societdtii de consultantd se bazeazd pe datele din situatiile financiare ale GEASAR
pentru anii incepand cu 2004, care aratd veniturile provenite din traficul aeroportului, precum si principalele date
economice care formeazd rezultatele anuale din exploatare, dar care nu prezintd datele contabile analitice
necesare pentru a efectua in mod corect analiza rentabilittii. Prin urmare, societatea de consultantd supraes-
timeazd veniturile generate de contracte, in special in ceea ce priveste veniturile provenite din activititi non-
aeronautice. Pentru Italia, contractele de marketing in cauzd au un efect negativ si nu un sold pozitiv, spre
deosebire de evaluarea societdtii de consultantd. Acest lucru este valabil pentru contractele de marketing semnate
cu easyjet, precum si pentru contractele semnate cu toate celelalte companii aeriene vizate. Acest lucru, in opinia
Italiei, confirmd faptul cd respectivele contracte au fost semnate in executarea directd a Legii 10/2010.

(342) In sfarsit, Italia respinge includerea contractelor de handling incheiate de GEASAR cu companiile aeriene in cauzi
in analiza efectuatd de societatea de consultantd. Contractele de handling sunt contracte tipice negociate si
executate pe bazd de intreprindere si se referd la prestarea de servicii in schimbul unei contraprestatii platite de
citre compania aeriand. Acestea nu se referd la Legea 10/2010 si la activitdtile puse in aplicare in temeiul legii
respective. Contraprestatia previzutd in contractele respective se bazeazd pe practicile de afaceri uzuale ale
operatorului aeroportuar, care constau in aplicarea de tarife si reduceri bazate pe volum si alti factori. Intr-adevir,
contractele respective au rdmas in vigoare inclusiv dupd abrogarea Legii nr. 10/2010, la preturi similare sau chiar
mai mici decat in anii precedenti.

7. EVALUAREA AJUTORULUI
7.1. INTRODUCERE SI DOMENIUL DE APLICARE A DECIZIEI

(343) In primul rand, este necesar s se evalueze daci finantarea acordatd de citre operatorii aeroportuari in favoarea
companiilor aeriene in ceea ce priveste activitdtile 1 si 2 in temeiul Legii 10/2010 in cursul perioadei 2010-2013
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

(344) Astfel cum s-a stabilit in sectiunea 2, in decizia de initiere a procedurii s-a constatat cd, intrucit Comisia investiga
un presupus ajutor ilegal acordat de operatorul aeroportului Alghero in cazul SA.23098 (*), cazul de fatd se
referd numai la masurile de ajutor care nu au fost supuse examindrii in cazul respectiv (*°).

(345) In timp ce nu toate platile efectuate de citre SOGEAAL pentru activititile 1 si 2 sunt realizate in baza
contractelor supuse analizei in cazul SA.23098, marea majoritate a platilor respective a fost evaluatd in cazul

(**) Decizia (UE) 2015/1584 a Comisiei din 1 octombrie 2014 privind ajutorul de stat SA.23098 (C 37/07) (ex NN 36/07) pus in aplicare de
Italia in favoarea Societa di Gestione dell’Aeroporto di Alghero So.Ge.A.AL S.p.A. si a mai multor transportatori aerieni care opereaza
pe aeroportul Alghero (JO L 250, 25.9.2015, p. 38).

(**) A sevedea considerentele 51-54.
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mentionat. In plus, nu este imediat posibil in toate cazurile si se facd o distinctie clard, avand in vedere ci relatia
financiard dintre SOGEAAL si o anumitd companie aeriand in perioada respectivd poate fi reglementatd de diferite
contracte, dintre care numai unele au fost luate in considerare in cazul SA.23098. Prin urmare, Comisia
considerd ci este necesar sd se excludd din domeniul de aplicare a prezentei proceduri toate contractele incheiate
de SOGEAAL cu companiile aeriene in temeiul schemei de ajutor examinate (*).

(346) In plus, domeniul de aplicare a deciziei de initiere a procedurii nu a inclus potentialul ajutor acordat de operatorii
aeroportuari furnizorilor de servicii, altii decat companiile aeriene, pentru activitatea 3. Prin urmare, Comisia nu
poate sd adopte o pozitie cu privire la acest aspect. A doua chestiune care trebuie evaluatd este dacd operatorii
aeroportuari au primit ajutor din partea regiunii.

7.2. EXISTENTA AJUTORULUI

(347) In temeiul articolului 107 alineatul (1) din tratat, ,[...] orice ajutor acordat de un stat membru sau prin
intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta prin
favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in mdsura in care acesta afecteazd
schimburile comerciale dintre statele membre, este incompatibil cu piata interna”.

(348) Criteriile prevdzute la articolul 107 alineatul (1) din tratat sunt cumulative. Prin urmare, pentru ca misurile in
cauzd si constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat, toate conditiile urmatoare
trebuie s3 fie indeplinite. $i anume, masurile ar trebui:

(a) si fie acordate de stat sau prin intermediul resurselor de stat;
(b) si favorizeze anumite intreprinderi sau producerea anumitor bunuri;
(c) sd denatureze sau sd ameninte si denatureze concurenta;

(d) sd afecteze comertul intre statele membre;

(349) Comisia observd cd mdsurile notificate constituie o schemd de ajutoare in sensul articolului 1 litera (d) din
Regulamentul (UE) 2015/1589. Pe baza cadrului legal descris in sectiunea 2 a prezentei decizii, fird a fi necesare
mdsuri suplimentare de punere in aplicare in plus fatd de cele deja mentionate, se pot acorda ajutoare individuale
intreprinderilor (de exemplu, companii aeriene), astfel cum sunt definite in Legea 10/2010 in mod general si
abstract (si anume, nu este desemnatd nicio intreprindere individuald).

7.2.1. FINANTAREA FQRNIZATA DE OPERATORII AEROPORTUARI COMPANIILOR =~ AERIENE N
LEGATURA CU ACTIVITATILE 1 §I 2 (LEGEA 10/2010) IN PERIOADA 2010-2013 - EXISTENTA UNUI
AJUTOR DE STAT IN FAVOAREA COMPANIILOR AERIENE

(350) In prezenta subsectiune, se va evalua dacd finantarea acordati companiilor aeriene de citre regiune prin
intermediul operatorilor aeroportuari din Sardinia in temeiul Legii 10/2010 constituie ajutor de stat pentru
companiile aeriene.

7.2.1.1. Notiunea de intreprindere si de activitate economici

(351) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, normele privind ajutoarele de stat se aplici numai in
cazul in care beneficiarul este o ,intreprindere”. Curtea de Justitie a definit in mod consecvent intreprinderile ca
fiind entitdti care desfisoard o activitate economicd, indiferent de statutul lor juridic sau de tipul de proprietate si
indiferent de modul in care acestea sunt finantate (*’). Orice activitate care constd in oferirea de bunuri si servicii
pe o piatd este consideratd activitate economica (*%).

(352) Companiile aeriene oferd servicii regulate de transport aerian de pasageri pe piatd. Aceste servicii corespund celor
definite pentru activitatea 1 (a se vedea considerentul 44) si constau in operarea de zboruri comerciale si in
transportul aerian de pasageri. Este evident cd acestea desfisoard o activitate economica.

(%) In ceea ce priveste punerea in aplicare a schemei, Comisia observa ci Italia a indicat deja in etapa procedurii oficiale de investigare in
cazul SA.23098 ci decizia de a incheia contracte comerciale intre companiile aeriene si SOGEAAL a fost luatd in acord cu regiunea in
calitatea sa de actionar majoritar al SOGEAAL (a se vedea in special considerentul 383).

(*’) A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei
acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8, 11.1.2012, p. 4) partea 2.1 si jurisprudenta asociatd, in
special hotdrarea din 12 septembrie 2000, Pavlov si altii, C-180/98, C-181/98, C-182/98, C-183/98 si C-184/98, EU:C:2000:428.

(*)) Hotdrarea din 16 iunie 1987, Comisia/ltalia, cauza 118/85, EU:C:1987:283, punctul 7; Hotirarea din 18 iunie 1998, Comisia/ltalia,
C-35/96, EU:C:1998:303, punctul 36; Hotdrarea in cauza Pavlov si altii, EU:C:2000:428, punctul 75.



L 268/52 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 18.10.2017

(353) AMS, care nu este 0 companie aeriand, dar care a primit finantare in ceea ce priveste activitatea 2, este o filiald
detinutd in proportie de 100 % de Ryanair. Prin urmare, se poate presupune cd Ryanair a exercitat o influentd
decisivd asupra comportamentului intreprinderii AMS. In scopul aplicirii normelor privind ajutoarele de stat in
cazul de fatd §i in conformitate cu practica Comisiei (*), AMS si Ryanair sunt considerate a fi o singurd
intreprindere, in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat. Pentru a facilita consultarea, AMS, fiind consideratd
o intreprindere unicd cu Ryanair, va fi consideratd, de asemenea, o companie aeriand.

(354) Prin urmare, companiile aeriene care au beneficiat de fondurile furnizate de citre regiune prin intermediul
operatorilor aeroportuari desfisoard o activitate economicd si sunt considerate intreprinderi in sensul
articolului 107 alineatul (1) din tratat.

7.2.1.2. Resursele de stat si imputabilitatea statului

(355) Definitia ajutorului de stat se aplicd tuturor avantajelor finantate din resurse de stat, acordate de stat sau de citre
orice organism intermediar actiondnd in temeiul competentelor care i-au fost conferite. Resursele autorititilor
locale sunt, in sensul aplicarii articolului 107 din tratat, resurse de stat.

(356) Schema rezulti dintr-o lege regionald si este finantatd prin intermediul resurselor provenind din regiune. In sensul
articolului 107 din tratat, resursele autorititilor locale din regiune sunt resurse de stat si deciziile acestor
autoritdti ar trebui sd fie considerate ca fiind ,imputabile statului” ('°). Prin urmare, schema ca atare este
imputabild statului si este finantatd prin intermediul resurselor de stat in sensul legislatiei privind ajutoarele de
stat.

(357) Acelasi lucru este valabil, de asemenea, pentru fluxurile financiare de la operatorii aeroportuari citre companiile
aeriene.

(358) Companiile aeriene au beneficiat de finantare din partea regiunii prin intermediul operatorilor aeroporturilor din
Sardinia pentru a deschide noi rute sau pentru a creste frecventa sau pentru a extinde perioadele de operare
a rutelor existente, astfel cum se descrie, in special, in tabelul 8 si pentru a furniza servicii de marketing.

(359) Comportamentul operatorilor aeroportuari a fost determinat de citre regiune prin Legea 10/2010 si planurile de
activitdti, care trebuiau si fie aprobate de regiune inainte de a fi puse in aplicare. Mecanismul instituit prin Legea
10/2010 prevede ci regiunea trebuie si transfere fonduri publice operatorilor acroportuari, care, la randul lor, ar
trebui si le transfere companiilor aeriene in conformitate cu specificatiile detaliate din planurile de activititi
aprobate de regiune. Planurile de activitdti au fost concepute si propuse in primul rind de citre operatorii
aeroportuari, dar regiunea a revizuit planurile, le-a aprobat si a stabilit finantarea acordatd operatorului
aeroportuar pe aceastd bazd. Prin aprobarea planurilor detaliate de activitdti, regiunea a stabilit cu precizie modul
in care fiecare operator aeroportuar trebuie si aloce fondurile primite din partea regiunii in favoarea companiilor
aeriene. Astfel cum este descris in sectiunea 2.7.3, procesul de monitorizare instituit (care determind plata ultimei
trange cdtre operatorii aeroportuari) asigurd, de asemenea, respectarea acestor obligatii.

(360) Prin urmare, operatorii aeroportuari pot fi considerati ca intermediari intre regiune si companiile aeriene. Acestia
au pus in aplicare schema de ajutoare, transferand companiilor aeriene in totalitate finantarea primitd din partea
regiunii. In acest sens, acestia au actionat in conformitate cu instructiunile primite din partea regiunii prin
planurile de activitati aprobate.

(361) Avand in vedere cele de mai sus, plitile efectuate de operatorii aeroportuari companiilor aeriene pentru finantarea
activitatilor 1 si 2 sunt finantate din resurse de stat [in mdsura in care operatorii aeroportuari au primit finantare
din partea regiunii pentru a finanta aceste activitti ('°')] si sunt imputabile statului.

(") In acest sens, a se vedea Decizia (UE) 2015/1227 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.22614 (C 53/07) pus in
aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Pau-Béarn, Ryanair, Airport Marketing Services si Transavia
(JO L 201, 30.7.2015, p. 109), in special considerentul 290. A se vedea, de asemenea, decizia Comisiei privind aeroportul Altenburg —
nepublicatd inca.

(") Hotdrarea din 12 mai 2011, Région Nord-Pas-de-Calais/Comisia, T-267/08 si T-279/08, EU:T:2011:209.

(*°1) Valoarea limitati a finantdrii proprii a masurilor de citre operatorii acroportuari nu reprezinta rezultatul unor decizii discretionare ale
acestora, ci reflectd faptul cd regiunea a redus ex post nivelul finantarii publice directionate operatorilor acroportuari, desi acestia au
suportat deja costul corespunzitor al finantarii companiilor aeriene. A se vedea sectiunea 2.7, in special considerentele 83, 86 si 89.
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7.2.1.3. Avantajul economic

(362) Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat este orice avantaj economic pe care o intreprindere nu
l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, si anume in absenta interventiei statului. Doar efectul masurii asupra
intreprinderii este relevant, iar nu cauza sau obiectivul interventiei statului. In cazul in care o autoritate publicd
furnizeazd unei intreprinderi o finantare care o scuteste pe acesta de costurile pe care ar trebui sd le suporte in
mod normal, aceasta di nastere la un avantaj economic.

(363) Cu toate acestea, nu se acordd niciun avantaj in cazul in care fondurile pot fi considerate drept compensatie
pentru un serviciu public, conform criteriilor enuntate in hotdrarea Altmark. In plus, nu se conferd niciun avantaj
atunci cind un stat membru actioneazd in conformitate cu principiul investitorului in economia de piata.

(364) intr-o primd etapd, este necesar si se examineze natura finantdrii furnizate de regiune companiilor aeriene in
cadrul activititilor 1 si 2, precum §i mdsura in care aceasta finanteazd activitdtile companiilor sau, cu alte cuvinte,
le scuteste de costurile pe care ar trebui si le suporte in mod normal.

(365) In cadrul activititii 1, regiunea solicitd operatorilor aeroportuari si incheie contracte cu companiile aeriene care
le oferd acestora stimulente financiare pentru a creste traficul aerian (in special in afara perioadelor de varf).
Companiile aeriene trebuie sd indeplineascd obiectivele in materie de trafic; acestea primesc compensatii
financiare dacd indeplinesc obiectivele respective si fac obiectul sanctiunilor dacd nu reusesc acest lucru. Platile
corespunzdtoare rezultd din schema de finantare directionatd de regiune prin intermediul operatorilor
aeroportuari, care compenseaza o parte din costurile suportate de respectivele companii aeriene pentru efectuarea
de zboruri pe rutele vizate.

(366) In cadrul activitdtii 2, regiunea efectueazd pliti citre companiile aeriene prin intermediul operatorilor
aeroportuari in schimbul serviciilor de marketing furnizate de companiile aeriene in cauzi. Plitile respective nu
pot fi considerate drept o contravaloare reald pentru serviciile de marketing, ci reprezinti, de asemenea, plati
citre companiile aeriene pentru intensificarea activititilor acestora in regiune. Astfel cum se va ardta mai jos in
considerentul 368 si urmdtoarele, schema este conceputd astfel incat serviciile de marketing care urmeaza si fie
furnizate de companiile aeriene in cadrul activitdtii 2 sunt destinate si promoveze, in primul rind, serviciile de
transport aerian furnizate de aceleasi companii aeriene din/cdtre Sardinia.

(367) Italia a subliniat in documentele de notificare (1) cd, in cadrul schemei, actiunile de marketing finantate de
regiune in cadrul activitdtii 2 trebuie efectuate de citre companiile aeriene si vizeazd cresterea numadrului de
pasageri pe rutele deschise sau extinse ca urmare a schemei (1%).

(368) Faptul ca serviciile de marketing in cadrul activitdtii 2 trebuie si fie furnizate de companiile aeriene, mai degraba
decat de oricare alt tip de societate capabild sd ofere astfel de servicii reprezintd in sine un factor care determind
in mod natural ca aceste servicii de marketing si promoveze, in primul rand, serviciile de transport aerian oferite
de companiile aeriene in cauzi. Intr-adevdr, companiile aeriene promoveazd in mod obisnuit regiunile si orasele,
in special pe site-urile lor web, in cazul in care opereazd zboruri spre astfel de regiuni si teritorii, pentru a-i
determina pe potentialii clienti sd utilizeze serviciile lor de zbor citre zonele respective. in plus, pe site-urile web
ale companiilor aeriene, promovarea anumitor regiuni si orase este legatd intrinsec, de reguli, de promovarea
zborurilor operate de companiile aeriene citre regiunea respectiva sau, cel putin, de informatiile cu privire la
existenta si caracteristicile zborurilor respective. De exemplu, in cazul Ryanair, una dintre companiile aeriene
europene care a dezvoltat cel mai mult promovarea regiunilor si oragelor pe site-ul sdu web, paginile web
dedicate promovdrii regiunilor si destinatiilor furnizeazd destul de sistematic, de asemenea, informatii privind
zborurile operate de Ryanair citre regiunile si destinatiile respective (1°%).

(369) In plus, actul de punere in aplicare a Legii 10/2010 care precizeazi continutul planurilor de activititi ('),
prevede cd actiunile de marketing trebuie fi efectuate in cadrul activititii 2 ,in cazul deschiderii unor linii noi sau
in cazul extinderii perioadei operatiunilor de zbor” ('%). Aceastd dispozitie stabileste o legiturd clard intre

(1?) Documentul intitulat ,OGGETTO: Attuazione della legge regionale 13 aprile 2010, nr. 10 ,Misure per lo sviluppo del trasporto aereo”
— Finanziamento degli aeroporti isolani per il potenziamento e lo sviluppo trasporto aereo quale del servizio di interesse economico
generale”, notificat de Italia la data de 30.11.2011.

(1) ,Definizione, attraverso gli stessi «Piani di attivitd», di adeguate strategie di marketing and pubblicita finalizzate all'incremento del numero di
passeggeri nelle rotte oggetto della gara” (sublinierea noastrd), p. 7.

("9 A se vedea, de exemplu, pagina Ryanair pentru Milano (https://www.ryanair.com/gb/en/plan-trip/destinations/flights-to-milan, accesat
la 6 iulie 2016).

(1) Deliberazione nr. 29/36 din 29 iulie 2010

(1) I programmi dovranno prevedere la realizzazione di attivita in coerenza con le seguenti direttive: (...) deve essere prevista adeguata promozione del
territorio in caso di lancio di nuove rotte o di aumento di operativita dei voli” (sublinierea noastra), p. 3.
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serviciile de marketing care vor fi efectuate in cadrul activitdtii 2 si deschiderea de noi rute sau extinderea
operatiunilor pe rutele existente. Aceasta inseamnd cd serviciile de marketing care urmeazd sd fie propuse in
planurile de activitdti trebuie si promoveze chiar serviciile de transport aerian noi sau extinse, astfel incat si
sporeascd numdrul de pasageri care utilizeazd serviciile respective. Astfel cum s-a indicat deja la
considerentul 367, aceastd interpretare a fost confirmatd in mod explicit de cdtre Italia.

(370) In plus, ar fi de neconceput ca serviciile de marketing in cauzi, care trebuie in mod obligatoriu s fie prestate de
companiile aeriene, sd fie furnizate de citre alte companii aeriene decat cele care opereazd servicii de transport
aerian noi sau extinse, de care serviciile de marketing ar trebui s fie legate. O companie aeriand are foarte putine
stimulente pentru a promova serviciile unui concurent, inclusiv in schimbul unei remuneratii.

(371) Promovarea destinatiilor proprii este parte din activititile curente ale unei companii aeriene. Destinatiile si
regiunile deservite reprezintd una dintre caracteristicile serviciilor lor de transport pe care se axeazd, in mod
normal, publicitatea efectuatd de companiile aeriene, impreund cu o serie de alte aspecte (biletele de avion,
confortul la bord, serviciile din timpul zborului, fiabilitate, flexibilitatea biletelor, programe de fidelitate etc.).

(372) Avand in vedere cele de mai sus, se poate concluziona ci plitile efectuate de citre regiune companiilor aeriene in
cadrul activitdtii 2 subventioneazd costurile de marketing pe care companiile aeriene ar trebui si le suporte in
mod normal in cadrul operatiunilor lor de transport aerian. In plus, in misura in care plitile sunt legate de
deschiderea de noi rute sau extinderea operatiunilor pe rutele existente, acestea actioneazi ca stimulente
financiare pentru companiile aeriene in vederea intensificarii traficului aerian citre Sardinia. In aceastd privint,
platile in cauzi sunt similare platilor efectuate in cadrul activititii 1, cu diferenta cd acestea se referd la un aspect
specific al serviciilor de transport aerian prestate de operatori, §i anume promovarea serviciilor respective.

(373) In plus, astfel cum a subliniat Italia in notificarea sa ('), in temeiul schemei, actiunile de marketing finantate de
cdtre regiune in cadrul activitdtii 2 trebuie si facd parte din aceleasi planuri de activitdti mentionate in cadrul
activitdtii 1 (1%). Se stabileste astfel o legiturd suplimentard intre deschiderea si extinderea rutelor (care este
obiectivul activitdtii 1) si contractele de marketing care trebuie incheiate in cadrul activitdtii 2. Acest lucru
consolideazd concluzia conform cireia plitile efectuate de regiune prin intermediul operatorilor aeroportuari
companiilor aeriene in contextul activitdtii 1 si al activitdtii 2 sunt similare: acestea sunt, in esentd, stimulente
financiare care subventioneazd o parte din costurile companiilor aeriene in schimbul extinderii de citre aceste
companii aeriene a operatiunilor de transport aerian dinspre/citre Sardinia.

(374) In plus, in cadrul schemei, se face o distinctie clard intre serviciile de marketing care trebuie furnizate in cadrul
activitdtii 2, si anume de citre companiile aeriene, si serviciile de marketing care trebuie furnizate in cadrul
activitdtii 3, si anume de alte tipuri de societdti, care coroboreazd constatarea cd serviciile furnizate in cadrul
activitdtii 2 raspund unui scop distinct, diferit de activitatea 3, neapdrat legat de faptul cd furnizorii de servicii
sunt implicati in operatiunile de transport aerian. In mod logic, acest scop nu poate fi altul decat o crestere
a traficului aerian al companiilor aeriene in cauzd dinspre/citre Sardinia.

(375) Analizarea de citre Comisie a contractelor incheiate intre operatorii aeroportuari si companiile aeriene in cadrul
schemei ilustreazd acest lucru. De exemplu, contractele cu easyjet coreleazd direct serviciile aeroportuare si
serviciile de marketing. Punctul 3 din contractul cu operatorul aeroportului Olbia prevede ci transportatorul
intentioneazd sd 1si mireascd numdrul de zboruri dinspre/citre Olbia si cd, pentru a extinde astfel de activitti de
zbor, transportatorul a elaborat un program de marketing si publicitate pentru promovarea destinatiilor si
dezvoltarea fluxurilor de trafic in tranzit, in special spre pietele internationale.

(376) O examinare a diferitelor contracte de marketing incheiate intre operatorii aeroportuari si companiile aeriene in
cadrul schemei ilustreazd faptul ci serviciile de marketing sunt direct legate de zborurile operate de companiile
respective. Prin urmare, serviciile de marketing vizeazd in mod direct cdldtorii care ar putea utiliza serviciile de
transport oferite de companiile aeriene la care se face referire in acordurile comerciale.

(") Documentul intitulat ,OGGETTO: Attuazione della legge regionale 13 aprile 2010, nr. 10 ,Misure per lo sviluppo del trasporto aereo”
— Finanziamento degli aeroporti isolani per il potenziamento e lo sviluppo trasporto aereo quale del servizio di interesse economico
generale”, notificat de Italia la data de 30 noiembrie 2011.

.Definizione, gli attraverso stessi”, ,Piani di attivita di adeguate di strategia de marketing si toate finalizzate pubblicita’incremento del numero di
passeggeri nelle rotte oggetto della gara” (subliniere addugatd), p. 7.
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(377) In concluzie, plitile efectuate de regiune prin intermediul operatorilor aeroportuari citre companiile aeriene in
cadrul activitdtilor 1 §i 2 trebuie considerate subventii pentru companiile aeriene care opereazd mai multe
zboruri dinspre si citre Sardinia.

(378) Rdmaéne sd se analizeze dacd pldtile efectuate de regiune companiilor aeriene prin intermediul operatorilor
aeroportuari in vederea cresterii operatiunilor de transport aerian citre Sardinia constituie compensatii pentru
obligatia de serviciu public conform criteriilor Altmark si dacd acestea respectd principiului operatorului
economic privat in economia de piat.

(379) Primul criteriu din hotdrarea Altmark prevede cd intreprinderii beneficiare trebuie sd i se fi incredintat efectiv spre
indeplinire obligatii de serviciu public, iar aceste obligatii trebuie si fie definite in mod clar. Astfel cum se
mentioneazd la punctul 70 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, ,in ceea ce priveste serviciile de
transport aerian, obligatiile de serviciu public pot fi impuse numai in conformitate cu Regulamentul (CE)
nr. 1008/2008. in special, astfel de obligatii pot fi impuse numai in ceea ce priveste o ruti specifici sau un grup
specific de rute, si nu in ceea ce priveste orice rutd genericd cu plecare dintr-un anumit aeroport, oras sau
regiune. In plus, obligatiile de serviciu public pot fi impuse numai in ceea ce priveste o rutd pentru a rispunde
nevoilor in materie de transport care nu pot fi indeplinite in mod corespunzitor prin intermediul unei rute
aeriene existente sau al unor alte mijloace de transport” (note de subsol omise). Intr-adevir, transportul aerian
este un domeniu in care legiuitorul Uniunii a decis si restrictioneze marja largd de apreciere de care se bucurd
statele membre in mod normal in calificarea anumitor activitdti drept servicii de interes economic general, prin
impunerea conditiilor stabilite in Regulamentul (CE) nr. 1008/2008. Cu toate acestea, rutele care fac obiectul
obligatiilor de serviciu public in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1008/2008, care existd in Sardinia (%),
sunt excluse in mod explicit din domeniul de aplicare a Legii 10/2010, care este in mod clar conceputd ca un
sistem paralel cu sistemul de obligatii de serviciu public in temeiul Regulamentului (CE) nr. 1008/2008. Prin
urmare, finantarea furnizati de operatorii aeroportuari companiilor aeriene in temeiul Legii 10/2010 nu poate fi
consideratd drept o compensatie furnizatd companiilor aeriene pentru efectuarea de servicii autentice de interes
economic general. Ca urmare, una dintre cele patru conditii cumulative previzute in hotirarea Altmark, si anume
prima, nu este indeplinita.

(380) In ceea ce priveste aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd, trebuie remarcat, in
primul rand, faptul cd Italia nu a invocat acest principiu ('°). De asemenea, nu existd niciun indiciu potrivit
cdruia regiunea ar fi actionat ca un operator economic privat in economia de piatd in ceea ce priveste instituirea
acestui sistem; de fapt, este clar cd regiunea a urmdrit si realizeze obiective de politicd publicd, in special
consolidarea economiei regionale prin atragerea unui numdar mai mare de turisti, mai degrabd decat realizarea de
profit in calitate de proprietar al aeroportului.

(381) In al doilea rand, regiunea furnizeazi finantare companiilor aeriene prin intermediul mai multor operatori
aeroportuari in cadrul unei scheme regionale aplicabile mai multor aeroporturi. Aceasta nu poate fi consideratd
un operator aeroportuar, cu atit mai mult cu cat regiunea controleazd doar unul dintre operatorii aeroportuari in
cauzd. Astfel, ,analiza rentabilititii marginale ex ante” prezentatd la punctele 61-66 din Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei nu poate fi aplicatd in cazul de fatd. Conform metodei respective, pentru a evalua dacd
un operator aeroportuar, la momentul incheierii unor contracte cu o companie aeriand, a actionat ca un operator
economic privat in economia de piatd ghidat de perspective de profitabilitate pe care le-ar fi obtinut in conditii
similare, ar trebui si se evalueze dacd se putea preconiza faptul cd respectivele contracte, atunci cand au fost
incheiate, vor contribui in mod progresiv la profitabilitatea aeroportului si dacd fac parte dintr-o strategie globald
de obtinere a profitabilititii pe termen lung. Acest test nu este insd aplicabil in cazul de fatd deoarece masurile
examinate constituie o schemd stabilitd de o autoritate publicd, din motive de politicd public3, care acoperd mai
multe aeroporturi, §i nu un contract individual intre un aeroport si o companie aeriana.

(382) Atunci cind acorda finantarea in cauzd companiilor aeriene in cadrul activittilor 1 si 2, regiunea nu putea sd
preconizeze un randament pe care un operator economic privat in economia de piatd orientat spre profit l-ar fi
luat in considerare in circumstante similare. Efectele preconizate ale finantirii au constat in cresterea numarului
de pasageri care cildtoresc pe calea aerului citre Sardinia, ceea ce, ca atare, nu genereazd dividende, castiguri din
capital sau oricare altd forma de profit pentru regiune. Italia nu a reusit s identifice niciun element potential de
profitabilitate pentru regiune ca rezultat al finantdrii in cauza. Principalul efect al cresterii traficului aerian constd
in stimularea dezvoltirii economice in regiune, in special la nivelul anumitor sectoare, cum ar fi turismul,
comerful cu aminuntul, restaurante etc., cu efecte pozitive asupra dezvoltirii economice regionale si asupra
ocupdrii fortei de munci. Cu toate acestea, in conformitate cu jurisprudenta constantd ('), astfel de ,beneficii de
politicd publicd” nu ar fi luate in considerare de un operator economic privat in economia de piatd orientat spre
profit si, prin urmare, trebuie ignorate in aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de
piatd.

(") Incepand cu anul 2000, au fost impuse obligatii de serviciu public pentru rutele interne intre aeroporturile din Sardinia si cele din Italia
continentald in temeiul normelor privind transportul aerian din Uniune.

("% A se vedea hotararea Curtii de Justitie din 5 iunie 2012, Comisia/EDF, C-124/10, EU:C:2012:318, punctul 82.

(") A se vedea hotdrarea in cauza Comisia/EDF, EU:C:2012:318, punctul 79.
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(383) Din aceleasi motive, un exercitiu de analizi comparativd, astfel cum este descris la punctele 54 si 60 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, nu este relevant in cazul de fati.

(384) In orice caz, Italia nu a prezentat un plan de afaceri, o analizd de rentabilitate ex ante sau documente interne care
sd arate in mod clar c3, in urma unei analize efectuate inainte de acordarea finantdrii publice, a reiesit ca regiunea
ar putea preconiza, ca rezultat al finantdrii in cauzd, anumite cdstiguri financiare pe care le-ar putea lua in
considerare un operator economic privat in economia de piatd orientat spre profit. De asemenea, regiunea nu
a efectuat un exercitiu de analizd comparativd, astfel cum este definit la punctele 54 si 60 din Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei. In special, Italia nu a reusit si ofere o comparatie intre tarifele de aeroport,
exclusiv beneficiile acordate companiilor aeriene (cum ar fi sprijin pentru marketing, reduceri sau orice alt
stimulent), pentru un numdr suficient de ,aeroporturi de referintd” adecvate ale ciror operatori se comportd ca
operatori economici privati in economia de piata.

385) Aceasta confirmd faptul ci regiunea nu s-a comportat ca un operator economic privat in economia de piatd
p g p p P p1at
ghidat de perspective de rentabilitate.

(386) In plus, in pofida dispozitiilor Legii 10/2010, nu a fost organizatd nicio procedur de licitatie in vederea selectarii
companiilor aeriene si finantarea planurilor activititilor. Operatorii aeroportuari au publicat anunturi pe site-urile
lor web si au ales cea mai buni ofertd, ceea ce inseamnd ci sprijinul financiar acordat companiilor aeriene nu
a respectat o procedurd de licitatie deschisd si transparentd. In plus, astfel cum s-a explicat mai sus, schema este
conceputd in primul rnd pentru a elibera fonduri publice pentru companiile aeriene, iar aceastd finantare nu
corespunde nici compensatiei pentru obligatii de serviciu public autentic, nici remunerdrii pentru produse sau
servicii care indeplinesc nevoile autentice ale regiunii. In consecintd, chiar daci ar fi fost urmate procedurile de
licitatie corespunzitoare pentru selectarea companiilor aeriene, acest lucru nu ar fi putut exclude existenta unui
avantaj.

(387) 1In aceste circumstante, nu existd nici domeniu de aplicare pentru evaluarea relatiei financiare individuale dintre
aeroporturi §i companii aeriene care rezultd din aplicarea schemei in modul previzut la punctele 53-66 din
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. Punctele respective oferd linii directoare pentru a determina dacd
preturile practicate de un aeroport care are resurse publice respectd principiului operatorului economic privat in
economia de piatd. Cu toate acestea, in cazul de fatd, este evident cd operatorii aeroportuari nu au actionat ca
operatori economici privati in economia de piatd atunci cnd au incheiat diverse contracte cu companiile aeriene.
Acestia au pus in aplicare o schemd de ajutoare conceputd de regiune in vederea intensificdrii transportului aerian
in beneficiul general al teritoriului.

(388) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd ¢ finantarea acordatd companiilor aeriene de citre
regiune prin intermediul operatorilor aeroportuari pentru finantarea activitdtilor 1 si 2 in cadrul schemei de
ajutoare a conferit un avantaj economic companiilor aeriene in cauza.

7.2.1.4. Selectivitatea

(389) In cazul de fatd, finantarea schemei de citre regiune nu poate fi consideratd o schemi cu aplicare general.
Comisia considerd, intr-adevdr, ci proiectarea si punerea in aplicare a schemei a fost in beneficiul exclusiv al
anumitor intreprinderi sau al anumitor sectoare de activitate, si anume companiile aeriene finantate de citre
regiune prin intermediul operatorilor de aeroporturi in cadrul schemei examinate ('?). Companiile aeriene care
zboard cdtre Sardinia si care nu au incheiat astfel de contracte nu au beneficiat de acelasi sprijin financiar din
partea regiunii, sau nu conform conditiilor previzute de Legea 10/2010. Intrucit beneficiarii avantajului
economic in cauzd se limiteazd la cateva intreprinderi specifice unui anumit sector (transportul aerian), masurile
sunt selective.

7.2.1.5. Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale

(390) Atunci cind un ajutor acordat de un stat membru consolideazd pozitia unei intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi concurente in cadrul schimburilor comerciale in interiorul Uniunii, acestea din urmi trebuie
considerate ca fiind afectate de ajutorul respectiv. in conformitate cu o jurisprudenti constantd, pentru ca
o masurd si denatureze concurenta, este suficient ca beneficiarul ajutorului si concureze cu alte intreprinderi pe
piete deschise concurentei.

(391) Compensatia plititd companiilor aeriene prin intermediul operatorilor aeroportuari constituie un avantaj
economic pentru companiile aeriene in cauzd, care este in mdsurd si consolideze pozitia acestora pe piatd.
Sectorul transportului aerian este caracterizat de o concurentd intensd intre operatorii din diferite state membre,

("?) A sevedea, in acest sens, hotararea din 30 iunie 2016, Belgia/Comisia, C-270/15, EU:C:2016:489, in special punctul 50.
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in special de la intrarea in vigoare a celei de a treia etape a procesului de liberalizare a transportului aerian (,cel
de al treilea pachet”) la 1 ianuarie 1993. Rezultd cd mdsurile respective afecteazd schimburile comerciale dintre
statele membre si denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta in sectorul transportului aerian.

(392) Prin urmare, compensatiile financiare furnizate prin intermediul operatorilor aeroportuari companiilor aeriene
pentru finantarea activitdtilor 1 si 2 (Legea 10/2010) in perioada 2010-2013 denatureazd sau amenintd sd
denatureze concurenta si afecteazd schimburile comerciale intre statele membre.

7.2.1.6. Concluzii

(393) Comisia concluzioneazd cd finantarea oferiti de regiune companiilor aeriene prin intermediul operatorilor
aeroportuari pentru finantarea activitdtilor 1 si 2 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1)
din tratat.

7.2.2. EXISTENTA AJUTORULUI DE STAT IN FAVOAREA OPERATORILOR AEROPORTUARI

(394) In prezenta subsectiune se analizeazd chestiunea daci finantarea furnizatd de regiune in favoarea operatorilor de
aeroporturi din Sardinia in temeiul Legii 10/2010 constituie ajutor de stat pentru acroporturile respective.
Comisia va evalua in continuare dacd este respectat criteriul legat de prezenta unui avantaj economic.

(395) Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat este orice avantaj economic pe care o intreprindere nu
l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, si anume in absenta interventiei statului. Numai efectul mdsurilor
asupra intreprinderii este relevant, iar nu cauza sau obiectivul interventiei statului. Ori de cdte ori situatia
financiard a intreprinderii este imbundtititd ca urmare a interventiei statului, este prezent un avantaj.

(396) Astfel cum s-a explicat in sectiunea 7.2.1, in temeiul Legii 10/2010, operatorii aeroportuari au transferat mai
departe pe deplin fondurile primite din partea regiunii pentru a finanta stimulente financiare in vederea extinderii
serviciilor de transport aerian, precum si a contractelor de marketing care sunt cofinantate din resurse proprii.
Astfel, operatorii aeroportuari au fost intermediari §i nu au pdstrat fondurile primite din partea regiunii. Prin
urmare, acestia nu pot fi considerati beneficiarii directi ai schemei de ajutoare.

(397) Cu toate acestea, avand in vedere ci stimulentele financiare §i plitile pentru serviciile de marketing catre
companiile aeriene erau destinate cresterii traficului aerian si au avut un astfel de efect, este necesar s se verifice
dacd aceastd crestere a traficului aerian conferd un avantaj indirect aeroporturilor in cauza.

(398) in recenta sa comunicare privind notiunea de ajutor de stat (''*), Comisia a aratat ci ,[...] ar trebui si se facd
diferenta intre astfel de avantaje indirecte si simplele efecte economice secundare, care sunt inerente in aproape
toate misurile de ajutor de stat (de exemplu, prin cresterea productiei). In acest scop, efectele previzibile ale
mdsurii ar trebui examinate din perspectivd ex ante. Un avantaj indirect este prezent in cazul in care mdsura este
conceputd astfel incat sa isi directioneze efectele secundare citre intreprinderi sau grupuri de intreprinderi identifi-
cabile. Acest lucru este valabil, de exemplu, in cazul in care ajutorul direct este, de facto sau de jure, conditionat
de achizitionarea de bunuri sau servicii produse doar de anumite intreprinderi (de exemplu, doar intreprinderile
care isi au sediul in anumite zone).”

(399) Comunicarea prevede in continuare, intr-o notd de subsol (''*) la respectivul pasaj: ,In schimb, un simplu efect
economic secundar sub forma cresterii productivitdtii (care nu reprezintd ajutor indirect) poate fi intalnit atunci
cand ajutorul este pur si simplu directionat prin intermediul unei intreprinderi (de exemplu, un intermediar
financiar) care il transferd mai departe pe deplin beneficiarului ajutorului.”

(400) Activitdtile care fac obiectul evaludrii in cazul de fatd nu au fost concepute astfel incat si directioneze efectele lor
secundare citre acroporturile din Sardinia. In schimb, activititile au fost concepute pentru a aduce beneficii unui
grup extins de intreprinderi din regiune, in special celor care oferd servicii pentru turisti.

("% Punctul 116 din Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionatd la articolul 107 alineatul (1) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, publicatdi la 19 mai 2016 http://ec.europa.eu/competition/state_
aid/modernisation/notice_of_aid_en.pdf

(") Nota de subsol 181.


http://ec.europa.eu/competition/state_aid/modernisation/notice_of_aid_en.pdf
http://ec.europa.eu/competition/state_aid/modernisation/notice_of_aid_en.pdf
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(401) astfel cum s-a ardtat deja, scopul schemei este de a directiona fonduri publice citre mai multe companii aeriene si
alti prestatori de servicii, in vederea deschiderii de rute noi (sau a mdririi frecventelor), precum si de a face
publicitate regiunii Sardinia ca destinatie turistici, accesibili prin intermediul transportului aerian. in cadrul
mecanismului instituit de regiune prin Legea 10/2010 (astfel cum este descris in sectiunea 2.7.2), regiunea
transferd fondurile publice corespunzitoare operatorilor aeroportuari, care, la randul lor, le transferd citre terti in
conformitate cu specificatiile detaliate din planurile de activititi aprobate de regiune. Astfel cum este descris in
sectiunea 2.7.3, procesul de monitorizare instituit (care determind plata ultimei transe citre operatorii
aeroportuari) asigurd, de asemenea, respectarea acestor obligatii.

(402) Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci ajutorul este directionat prin intermediul operatorilor aeroportuari care
il transferd pe deplin companiilor aeriene, care sunt singurii beneficiari reali ai schemei. Operatorii aeroportuari
ar trebui s fie considerati de jure (din cauza dispozitiilor Legii 10/2010) si de facto (din cauza fluxurilor financiare
efective analizate de Comisie) ca vehicule utilizate pentru a transfera fonduri publice companiilor aeriene.

(403) Comisia ia act de faptul ci operatorii aeroportuari pot beneficia de o crestere a traficului aerian care este
determinatd de ajutorul acordat companiilor aeriene in temeiul schemei. Astfel de efecte sunt, cu toate acestea,
similare efectelor pozitive asupra operatorilor economici din alte sectoare ale cidror venituri sunt legate de
numdrul de pasageri care cildtoresc pe cale aeriand, in special turismul (inchirierea de automobile, hoteluri,
restaurante, catering, alimentare cu combustibil, comert cu aminuntul etc). Aceste sectoare sunt foarte
dependente de numdrul de pasageri care sosesc si care pleacd de pe aeroporturile din Sardinia. Prin urmare,
Comisia considerd cd schema nu a fost conceput astfel incat si directioneze efectele sale secundare citre
operatorii aeroportuari, ci mai degraba astfel incit si fie in beneficiul numeroaselor sectoare legate de turism din
Sardinia.

(404) In plus, efectul masurilor asupra aeroporturilor este inerent prin natura si obiectivul schemei, care constd in
cresterea traficului aerian cdtre Sardinia prin furnizarea de stimulente adecvate companiilor aeriene. Achizi-
tionarea de servicii aeroportuare de citre companiile aeriene de la operatorii celor trei aeroporturi vizate din
Sardinia reprezintd un element inerent al schemei si nu poate fi disociatd de aceasta, dat fiind cd schema constd
in furnizarea de stimulente financiare companiilor aeriene in vederea cresterii traficului aerian. Prin urmare,
aceasta nu este o conditie suplimentard, independentd referitoare la achizitionarea de bunuri sau de servicii pe
care regiunea a addugat-o la elaborarea schemei sale pentru a produce un alt efect in afara principalului efect
preconizat al schemel, §i anume cresterea traficului aerian citre Sardinia.

(405) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd ci activititile 1, 2 si 3 nu conferd un avantaj indirect
operatorilor aeroportuari. Intrucit una dintre conditiile cumulative pentru existenta unui ajutor de stat nu este
indeplinitd, Comisia concluzioneazd, de asemenea, ci activititile 1 si 2 nu constituie ajutor de stat.

(406) Din motivele prezentate mai sus, se concluzioneazi ci operatorii aeroportuari in cauzd nu au primit ajutor de
stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.

7.3. LEGALITATEA AJUTORULUI ACORDAT COMPANIILOR AERIENE

(407) Masurile au fost notificate Comisiei la 30 noiembrie 2011. Cu toate acestea, Italia a pus in aplicare schema fird
aprobarea acesteia de cdtre Comisie. Finantarea in temeiul Legii 10/2010 a fost furnizatd de citre regiune
operatorilor aeroportuari si de citre operatorii aeroportuari companiilor aeriene in perioada 2010-2013 (1*).

(408) In plus, niciun regulament de exceptare pe categorii nu acoperd schema in cauzi. In special, Decizia privind SIEG
nu se aplici deoarece finantarea companiilor aeriene in cadrul schemei nu poate fi consideratd compensatie
pentru un SIEG autentic incredintat companiilor aeriene (''f).

(409) Prin urmare, Italia nu a respectat obligatiile care ii revin in temeiul articolului 108 din tratat si, in consecintd,
finantarea companiilor aeriene in cadrul schemei este consideratd ilegald in temeiul articolului 108 alineatul (3)
din tratat.

(%) A se vedea tabelul 6 in sectiunea 2.8.1.
(") A se vedea considerentul 379.
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7.4. COMPATIBILITATEA AJUTORULUI ACORDAT COMPANIILOR AERIENE

(410) Sarcina probei in ceea ce priveste compatibilitatea ajutorului cu piata internd, prin derogare de la dispozitiile
articolului 107 alineatul (1) din tratat, ii revine, in principal, statului membru in cauzi. Italia noteazi (') ci
Legea 10/2010 nu a fost conceputd ca o schemd de sprijin pentru infiintarea de rute §i cd schema nu indeplineste
toate criteriile de compatibilitate pentru ajutoarele la infiintare, astfel cum sunt definite la punctul 79 din
orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei. Italia sugereazd totusi cd, in cazul de fatd, Comisia ar trebui sd
aplice punctul 81 din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, conform ciruia ,Comisia poate efectua
o evaluare a fiecirui ajutor sau schemd de ajutor in parte, care nu respectd pe deplin aceste criterii [previzute la
punctul 79], insd rezultatele finale ale acestora ar fi comparabile” (*'%).

7.4.1. CADRUL JURIDIC APLICABIL

(411) Avand in vedere ci activititile nu pot fi considerate drept compensatie in favoarea companiilor aeriene pentru un
SIEG autentic, cadrul privind SIEG bazat pe articolul 106 alineatul (2) din tratat nu se aplicd in acest caz.

(412) In ceea ce priveste ajutorul la infiintare, Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei prevad: ,In ceea ce priveste
ajutoarele acordate la infiintare companiilor aeriene, Comisia va aplica principiile enuntate in prezentele orientiri
tuturor mdsurilor de ajutor la infiintare notificate in privinta cirora se solicitd sd se ia o decizie incepand cu
4 aprilie 2014, chiar si atunci cand misurile au fost notificate inainte de acea dati. In conformitate cu
comunicarea Comisiei privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutorului de stat ilegal, Comisia va
aplica in cazul ajutoarelor la infiintare ilegale acordate companiilor aeriene normele in vigoare la momentul
acorddrii ajutoarelor. In consecinti, aceasta nu va aplica principiile enuntate in prezentele orientiri in cazul
ajutoarelor la infiintare ilegale acordate companiilor aeriene inainte de 4 aprilie 2014” ().

(413) La randul lor, orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei stipuleazd urmitoarele: ,Comisia evalueazd compatibi-
litatea [...] ajutorului la infiintare acordat firi autorizarea sa i care, prin urmare, incalcd dispozitiile
articolului 88 alineatul (3) din tratat [in prezent articolul 108 alineatul (3) din tratat], pe baza prezentelor
orientdri, in cazul in care plata ajutorului a inceput dupd publicarea orientdrilor in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene” (*%°).

(414) Finantarea regionald a fost acordatd intre 2010 si 2013, inainte de publicarea Orientdrilor din 2014 privind
sectorul aviatiei. Prin urmare, Comisia va aplica orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei pentru evaluarea
compensatiei financiare furnizate de operatorii acroportuari companiilor aeriene pentru finantarea activitatilor 1
si 2 (Legea 10/2010) in perioada 2010-2013.

7.4.2. EVALUAREA COMPATIBILITATII COMPENSATIEI FINANCIARE _FURNIZATE DE OPERATORII
AEROPORTUARI COMPANIILOR AERIENE PENTRU FINANTAREA ACTIVITATILOR 1 SI 2 (LEGEA 10/2010)
IN PERIOADA 2010-2013

(415) Intrucat conditiile de compatibilitate pentru ajutorul la infiintare previzute la punctul 79 din orientirile din 2005
privind sectorul aviatiei sunt cumulative, este suficient si se demonstreze cd una dintre conditiile respective nu
este indeplinitd pentru a se putea concluziona cd ajutorul acordat companiilor aeriene nu este compatibil. Cu
toate acestea, Comisia va analiza mai multe criterii stabilite in orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei
pentru a evalua compatibilitatea mésurilor de ajutor in discutie.

(416) Punctul 79 litera (d) din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei impune viabilitatea pe termen lung si
caracterul degresiv al mdsurii in cauzd: ,ruta care primeste ajutorul trebuie, in ultimd instantd, si se dovedeascd
profitabild, adicd trebuie cel putin sd isi acopere costurile, fird finantare publicd. Din acest motiv, ajutorul la
infiintare trebuie sd fie degresiv si sd aibd o duratd limitatd”. Activitdtile definite in temeiul Legii 10/2010 nu au
fost niciodatd concepute si vizeze viabilitatea pe termen lung a rutelor in cauzi si niciun element din sistemul
instituit prin Legea 10/2010 nu garanteazd cd valoarea ajutorului are un caracter degresiv pe parcursul perioadei
2010-2013 (**!). Nu existd niciun indiciu cd rutele in cauzd ar putea si devind rentabile pentru companiile
aeriene fdrd finantare publicd.

Comunicare a regiunii Sardinia din 18 mai 2015, punctul 10, p. 12.

Comunicare din partea Italiei din 18 mai 2015 (numdrul de referintd 4812), ca rdspuns la o cerere a Comisiei — pp. 12-13.
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 174.

Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, punctul 85.

A se vedea tabelul 5 de la considerentul 69.
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(417) Punctul 79 litera (e) din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei adaugd criteriul compensirii pentru
costurile suplimentare la infiintare: ,valoarea ajutorului trebuie sd fie legatd strict de costurile suplimentare la
infiintare suportate pentru lansarea noii rute sau frecvente, costuri pe care transportatorul aerian nu trebuie si le
suporte dupd infiintare, in regim de operare normald”. Finantarea regionald nu este legatd de costuri de infiintare
specifice si nicio dispozitie din sistemul instituit prin Legea 10/2010 nu garanteazd cd valoarea ajutorului este
limitatd la astfel de costuri. Italia nu a prezentat nicio dovadd care si demonstreze cd finantarea acordatd de citre
regiune in ceea ce priveste activititile 1 si 2 a fost calculatd pe baza costurilor de infiintare a companiilor aeriene
sau se limiteazd la astfel de costuri. Regiunea, prin finantarea operatorilor aeroportuari, a dorit si dezvolte
traficul aerian prin deschiderea de noi rute, crescind frecventa pe rutele existente si caracterul extrasezonier al
rutelor existente, precum si si imbundtiteascd dezvoltarea regionald si turismul prin misuri de marketing
adoptate de companiile aeriene. Astfel, regiunea nu a intentionat niciodatd si compenseze companiile aeriene
pentru costurile suplimentare de infiintare. Prin urmare, acest criteriu nu este indeplinit.

(418) in plus, punctul 79 litera (f) din orientarile din 2005 privind sectorul aviatiei stabileste conditiile de intensitate si
duratd: ,Valoarea ajutorului intr-un an nu poate depdsi 50 % din costurile totale eligibile pentru anul in cauzd, iar
ajutorul total nu poate depdsi o medie de 30 % din costurile eligibile”. Italia nu a mentionat in niciun moment
conceptul de ,costuri eligibile”, astfel cum este explicat in cadrul orientdrilor, sau vreun prag pentru astfel de
costuri. Operatorii aeroportuari au prezentat regiunii planurile lor de activititi indicind valoarea totald
a cheltuielilor suportate pentru punerea in aplicare a masurilor. Regiunea a hotdrat ulterior suma care urma si fie
acordatd anual fiecirui operator aeroportuar, insd respectiva sumd nu a fost niciodatd limitatd la 50 % din
costurile suportate pentru un an. Nu existd nicio dovadd conform cireia cheltuielile regionale cu privire la
activitdtile 1 si 2 s-ar fi ridicat la de doud ori valoarea ajutorului. Prin urmare, acest criteriu nu este indeplinit.

(419) Punctul 79 litera (h) din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei adauga criteriul alocdrii nediscriminatorii:
,orice organism public care planificd sd acorde ajutor la infiintare unei companii aeriene pentru o rutd noud,
indiferent daci aceasta se face sau nu printr-un aeroport, trebuie si-si facd planurile publice la timp folosind
publicitate adecvatd, pentru a permite tuturor companiilor aeriene interesate si isi ofere serviciile. Notificarea
trebuie sd includd in special descrierea rutei, precum si criteriile obiective referitoare la valoarea si durata
ajutorului. Normele si principiile legate de achizitiile §i concesiunile publice trebuie respectate atunci cand este
cazul”. Nici regiunea si nici operatorii aeroportuari nu au organizat licitatii corespunzitoare care si respecte
normele privind achizitiile publice pentru a selecta companiile aeriene responsabile cu punerea in aplicare a
activitdtilor 1 si 2. Documentul de notificare din partea Italiei mentioneazd ci regiunea ar trebui si aprobe
procedura de licitatie organizatd de citre operatorii acroportuari pentru a selecta companiile aeriene interesate.
Comisia nu a fost informatd despre nicio licitatie organizatd de citre operatorii aeroportuari si, potrivit Italiei,
companiile aeriene au fost selectate pe baza celei mai avantajoase oferte comerciale, prezentatd de operatorii
aeroportuari in urma publicarii anunturilor pe site-urile lor web. Prin urmare, acest criteriu nu este indeplinit.

(420) Prin urmare, Comisia considerd ci punctul 81 din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei nu poate fi
aplicat in cazul de fatd, intrucit mai multe dintre criteriile de la punctul 79 nu sunt indeplinite. Conformitatea cu
aceste criterii este esentiald pentru ca ajutorul la infiintare si fie considerat compatibil. Intrucat criteriile de
compatibilitate de la punctul 79 nu sunt indeplinite, ajutorul nu este compatibil cu piata interna.

7.4.3. CONCLUZII

(421) Compensatiile financiare oferite de operatorii aeroportuari companiilor aeriene pentru finantarea activititilor 1
si 2 in temeiul Legii 10/2010 in perioada 2010-2013 nu pot fi considerate compatibile cu piata internd, intrucit
criteriile de compatibilitate previzute la punctul 79 din orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei nu sunt
indeplinite. Prin urmare, ajutorul de stat acordat companiilor aeriene de citre regiune constituie ajutor de stat
ilegal care este incompatibil cu piata internd.

8. RECUPERAREA

(422) In conformitate cu tratatul si cu jurisprudenta consacratd a Curtii, Comisia are competenta de a solicita statului
membru in cauzi si anuleze sau sd modifice mdsura de ajutor atunci cind constati cd ajutorul este incompatibil
cu piata internd (**%). De asemenea, Curtea a sustinut in mod consecvent ¢ obligatia impusd unui stat membru
de a anula ajutorul considerat de Comisie ca fiind incompatibil cu piata internd este menitd sd restabileascd
situatia existentd anterior ('2%).

(") A se vedea hotdrarea din 12 iulie 1973, Comisia/Germania, cauza 70{72, EU: C:1973:87, punctul 13.
(") A sevedea hotdrarea din 14 septembrie 1994, Spania/Comisia, C-278/92, C-279/92 5i C-280/92, EU C: 1994: 325, punctul 75.
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(423)

(424)

(425)

(426)

In acest context, Curtea a stabilit ci obiectivul este atins dupd ce beneficiarul ramburseazi sumele acordate sub
formd de ajutor ilegal, pierzand astfel avantajul pe care il avusese fatd de concurentii sdi de pe piatd, si dupd ce se
restabileste situatia anterioard acordrii ajutorului ('24).

In concordantd cu jurisprudenta, articolul 16 alineatul (1) din Regulamentul (UE) 2015/1589 prevede: ,Atunci
cand adoptd decizii negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul membru in cauzi s ia toate
mdsurile necesare pentru recuperarea ajutorului de la beneficiar [...].”

Astfel, avand in vedere cd misurile in cauzd au fost puse in aplicare prin incilcarea articolului 108 din tratat si
trebuie sd fie considerate drept ajutor ilegal si incompatibil, acestea trebuie sd fie recuperate pentru a restabili
situatia care exista pe piatd inainte de acordarea lor. Recuperarea ar trebui sd acopere intervalul de timp cuprins
intre data la care beneficiarul a obtinut un avantaj, si anume data la care ajutorul a fost pus la dispozitia sa, si
data recuperdrii efective, iar sumele care urmeazd si fie recuperate ar trebui sd fie purtitoare de dobandi pani la
recuperarea lor efectiva.

In ceea ce priveste sumele care trebuie recuperate, Comisia va lua in considerare sumele plitite efectiv de citre
regiune si transferate de GEASAR si SOGAER companiilor aeriene de-a lungul perioadei 2010-2013 pentru
punerea in aplicare a mdsurilor 1 §i 2. Astfel cum se aratd in tabelul 6 din considerentul 89, operatorii
aeroportuari au furnizat, in practici, mai multd finantare decit au primit din partea regiunii: operatorii
aeroportuari au fost subcompensati de citre regiune, intrucit acestia trebuie si pliteascd dobanzi la avansurile
financiare primite ('**) si deoarece contributiile regionale pentru 2014 nu au fost incd plitite operatorilor
aeroportuari din Cagliari si Olbia. Tabelul 14 contine un rezumat al acestor constatdri.

Tabelul 14

Diferenta dintre suma plititd efectiv companiilor aeriene pentru masurile 1 si 2 si finantarea
primitd din partea regiunii si transferati de GEASAR si SOGAER

(EUR)

e . Suma totald platitd de opera-
Sumd netd primitd efectiv de p p

L 268/61

Contributie stabilitd de
regiune (A)

catre operatorii de aeropor-
turi din partea regiunii (B)

torii aeroportuari companiilor
aeriene pentru mdsurile 1 si 2

©

Diferentd (B)-(C)

Cagliari 19 250 617

13 607 197

19 018 170

-5 410973

Olbia 13 742 651

9 341 744

12 683 623

-3 341 879

TOTAL 32 993 268

22 948 941

31 701 793

- 8752 852

(427)

celor patru ani 2010-2013. Italia a furnizat Comisiei cu fiecare datd de platd.

(") A se vedea hotdrarea din 17 iunie 1999, Belgia/Comisia, C-75/97, EU: C:1999:311, punctele 64 si 65.

(') A sevedea sectiunea 2.7.4.

Tabelul 15 prezintd detaliile plitilor anuale efectuate cdtre companiile aeriene GEASAR si SOGAER de-a lungul



Pliti primite de companiile aeriene din partea operatorilor aeroportuari din Cagliari si Olbia

Tabelul 15

(EUR)
RYANAIR/AMS
2010 2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PL[\TH SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [...] 13/07/2010 [..] 22/07/2011 [...] 6/03/2012 [...] 24/06/2013
[...] 13/07/2010 [...] 22/07/2011 [...] 12/04/2012 [...] 24/06/2013
[...] 13/07/2010 [..] 22/07/2011 [...] 2/05/2012 [...] 24/06/2013
[...] 13/07/2010 [..] 26/09/2011 [..] 7/06/2012 [...] 13/08/2013
[...] 13/07/2010 [..] 26/09/2011 [..] 17/07/2012 [...] 06/09/13
[...] 13/07/2010 [..] 26/09/2011 [...] 02/08/12 [...] 06/09/13
[...] 13/07/2010 [..] 18/10/2011 [...] 14/09/2012 [...] 18/10/2013
[...] 13/07/2010 [..] 18/10/2011 [...] 02/10/12 [...] 11/11/2013
[..] 13/07/2010 [..] 3/11/2011 [...] 6/11/2012 [..] 9/12/2013
[...] 13/07/2010 [..] 06/12/11 [...] 5/12/2012 [...] 15/01/2014
[..] 11/08/10 [..] 4/01/12 [..] 7/01/2013 [...] 13/08/2013
[...] 11/08/10 [..] 31/01/2012 [..] 5/02/2013 [...] 14/05/2013
[...] 7/10/2010 [..] 22/07/2011 [...] 17/07/12 [...] 14/05/2013
[...] 10/02/11 [..] 17/07/2012 [...] 24/06/13 [...] 2/07/2013
[...] 10/02/11 [..] 12/07/11 [...] 2/07/2013 [...] 13/08/2013
[...] 10/02/11 [..] 26/07/2011 [...] 12/03/2012 [...] 6/09/2013
[...] 10/02/11 [..] 26/07/2011 [...] 17/04/2012 [...] 6/09/2013
[...] 12/07/2011 [..] 26/07/2011 [..] 8/05/2012 [...] 18/10/2013
[...] 12/07/2011 [..] 30/09/11 [..] 10/07/12 [...] 11/11/2013
[...] 26/07/11 [..] 30/09/11 [...] 6/09/2012 [...] 9/12/2013
[...] 26/07/11 [..] 30/09/11 [...] 6/09/2012 [...] 15/01/14

79/89T 1
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(EUR)

RYANAIR/AMS
2010 2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
[...] 5/10/2010
[...] 2/02/2011
[..] 2/02/2011
[...] 5/04/2011
[...] 5/04/2011
[..] 22/07/11
Total [..] [...] [...] [..] [...] [..] [..] [8-20 milioane]
(EUR)
EASYJET
2010 2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 21/10/2010 [..] 17/08/2012 [...] 19/07/2013 si [...] 13/09/2013 si
[...] 21/10/2010 13/09/2013 2/05/2014
[..] 30/05/2011
[..] 30/05/2011
Total [...] [...] [...] [...] [...] [..] [...] [...] [0-10 milioane]
CAGLIARI [...] 29/10/10 [..] 06/10/11 [...] 16/11/12 [...] 24/09/2013
[...] 29/10/10 [...] 6/04/2012 [...] 16/10/13
[...] 17/08/2011 [...] 17/08/2012 [...] 24/09/2013
[...] 06/10/11
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [0-10 milioane]

¥9/897 1

auadoing runiup e [epYQ [neuInf

£10T°01°81



(EUR)

AIR BERLIN
2010 2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [...] 7/04/2014
[...] 13/05/2014
[...] 6/06/2014
Total [...] [0-1 milioane]
OLBIA [...] 11/01/2011 [...] 4/01/2012 [...] 6/02/2013 [...] 4/12/2013 si
[..] 11/01/2011 12/03/2013 26/06/2014
4/12/2013
[...] 1/07/2011 si
12/07/2011
[...] 12/07/2011 si
4112011
[...] 4112011 si
04/01/12
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [2-10 milioane]
(EUR)
MERIDIANA
2010 2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 1/04/2015 [...] 31/12/2011 [...] 30/05/2013 [...] 30/06/2014
[...] 1/04/2015
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [0-7 milioane]

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf

$9/897 1



(EUR)

AIR ITALY
2010 2011 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 17/05/2011 si 23/05/2011 si 02/08/2011 [...] 23/05/2011
TOTAL [...] [...] [...] [0-1 milioane]
(EUR)
VUELING
2013
SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 5/02/2014
CAGLIARI [..] 17/03/2014
TOTAL [0-1 milioane]
(EUR)
VOLOTEA
2012 2013 TOTAL
OLBIA [...] 29/10/2012 si [...] 15/07/2013 si
16/01/2013 si 30/09/2013 si
30/09/2013 29/01/2014 si
30/01/2014 [...]
CAGLIARI [...] 23/04/2015 [..] 23/04/2015 [...]
TOTAL [...] [...] [...] [0-1 milioane]

99/897 1

auadoing runiup e [epYQ [neuInf
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(EUR)

JET2.COM
2011 2012 2013 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 20/12/2011 [...] 16/01/2013 [...] 16/05/2013 si
7/08/2014
TOTAL [...] [...] [...] [...] [...] [0-1 milioane]
(EUR)
AIR BALTIC
2013
SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 15/10/2013 si
6/12/2013 si
3/02/2014
TOTAL [0-1 milioane]
(EUR)
NORWEGIAN
2010 2011 2012 2013 TOTAL

SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII

OLBIA [...] 19/04/2011 [..] 31/05/2012 [...] 31/12/2013 [...] 19/12/2014
[...] 19/04/2011

TOTAL [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [0-1 milioane]

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf

£9/89T 1



L 268/68 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 18.10.2017

(EUR)
NIKI
2012
SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 25/09/2012
TOTAL [0-1 milioane]
(EUR)
TOURPARADE
2012
SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [...] 22/08/2013
TOTAL [0-1 milioane]
(EUR)
GERMANWINGS
2012
SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [...] 18/04/2013
TOTAL [0-1 milioane]

(428) Suma totald primitd din partea regiunii de citre cei doi operatori acroportuari a fost utilizatd pentru a finanta
cele trei masuri 1, 2 si 3. Comisia nu a primit nicio informatie din partea Italiei in ceea ce priveste alocarea
exactd a fondurilor regionale pe tipuri de mdsuri si pe transportatori aerieni. Prin urmare, Comisia propune
o alocare pe tipuri de masuri si pe transportatori aerieni pe baza procentajelor deduse din sumele indicate in
tabelul 16. Astfel cum se aratd in tabelul 7 din considerentul 91 si, de asemenea, in tabelul 16, repartizarea intre
masurile 1 si 2 (plitite companiilor aeriene) si misura 3 (plititd prestatorilor terti de servicii) este indicatd ca
procent din total.

Tabelul 16

Fluxurile financiare de la GEASAR si SOGAER citre companiile aeriene si furnizorii terti de
servicii pentru finantarea masurilor 1, 2 si 3

SOGAER - CAGLIARI

(EUR)

Perioada de activitate de refe- Finangarea activititilor

ring activitatile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)

2010 [..] [.] 4657 311
2011 [...] [...] 4977 946
2012 [...] [...] 4 869 410
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(EUR)
Perioada de a_cti‘:itate de refe- Finangarea activitiilor
ringa activititile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)
2013 [..] [..] 4946 576
Total [...] [...] 19 451 243
(100 %)
GEASAR — OLBIA
(EUR)
Perioada de a(_:ti\:itate de refe- Finanarea activitdilor
ringd activititile 1 si 2 activitatea 3 Total (A)
2010 [...] [...] 3972 223
2011 [...] [...] 2 945 500
2012 [...] [...] 3029 160
2013 [...] [...] 3795935
Total [...] [...] 13 742 818
(100 %)

(429) Pentru fiecare operator aeroportuar, Comisia aplicd procentajele reprezentind cota masurilor 1 si 2 din finantarea

(430)

globald furnizatd de operatorii aeroportuari la suma netd primitd efectiv de citre cei doi operatori aeroportuari
din partea regiunii. Rezultatul obtinut ar trebui sd indice provizoriu cuantumul real al finantarii publice furnizate
de citre regiune si cheltuite pentru masurile 1 si 2 (a se vedea tabelul 17).

Tabelul 17
Suma indicativd primitd din partea regiunii si cheltuiti pentru masurile 1 si 2

(EUR)

Suma netd primitd efectiv de citre
operatorii aeroportuari din partea
regiunii §i cheltuitd pentru mdsurile 1
si2

Sumd netd primitd efectiv de citre
operatorii de aeroporturi din
partea regiunii (B)

Contributie stabilitd de
regiune (A)

Cagliari 19 250 617 [...] 13 303 757 [...]
Olbia 13 742 651 [.] 8 621 496 [...]
TOTAL 32 993 268 22 948 941 21 925 253

Defalcarea anuald pe aeroporturi si partea din finantarea acordati companiilor aeriene pentru punerea in aplicare
a actiunilor 1 §i 2 si primitd de la regiune sunt indicate in tabelele urmatoare:

Tabelul 18

Defalcare anuali pe operatori aeroportuari pentru finangarea activititilor 1 si 2
SOGAER - CAGLIARI

(EUR)

Perioada de activi-
tate de referingd

Suma netd primiti efectiv de citre
operatorul aeroportuar (D)

Finantarea acti-
vitdtilor 1 si 2

Partea din finantarea activititilor
primitd de la regiune (%)

2010

4306 635

[..]

94,94

2011

4 426 733

[..]

89,56
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(EUR)

Perioada de activi-
tate de referingi

Suma netd primiti efectiv de citre
operatorul aeroportuar (D)

Finantarea acti-
vitdtilor 1 si 2

Partea din finantarea activititilor
primiti de la regiune (%)

2012 4570 389 [...] 96,27
2013 0 [...] 0,00
Total 13 303 757 19 018 170

GEASAR - OLBIA

(EUR)

Perioada de activi-
tate de referintd

Suma netd primitid efectiv de citre
operatorul aeroportuar (D)

Finantarea acti-
vitdtilor 1 si 2

Partea din finantarea activititilor
primiti de la regiune (%)

2010 3 360 349 [...] 88,48
2011 2577 381 [...] 96,44
2012 2 683 765 [..] 98,74
2013 0 [...] 0,00
Total 8 621 496 12 683 623

(431) Comisia va aplica aceste procente nivelului finantarii furnizate de fiecare operator aeroportuar companiilor
aeriene beneficiare, astfel cum se indicd in tabelul 15, pentru a ajunge la suma care trebuie si fie recuperatd per
aeroport si per companie aeriand. Sumele indicative care trebuie recuperate de Italia de la diferitele companii
aeriene sunt indicate in tabelul 19, pe baza informatiilor puse la dispozitia Comisiei.



Sumele indicative care trebuie recuperate de la companiile aeriene

Tabelul 19

(EUR)
RYANAIR/AMS SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA

SUMA

DATA PLATII

SUMA

DATA PLATII

SUMA

DATA PLATII

SUMA

DATA PLATII

CAGLIARI

— . o/ —/ — — —/ —/ — — — — — — — o o o o o
G VG G GV G G G [

11/08/10
11/08/10

12/07/2011
12/07/2011
26/07/11
26/07/11

— —. —. — — — — — — — — — — — — — — — — o

e VGV G o G

22/07
22/07/2011
22/07/2011

26/09/2011

/

/

/

26/09/2011

I

26/09/2011
/

/
/
/
/
/
/
18/10/2011
/

18/10/2011
3/11/2011

31/01/2012
22/07/2011
17/07/2012
12/07/11
26/07/2011
26/07/2011
26/07/2011
30/09/11
30/09/11
30/09/11

— —_ /= —/ /= /= /= /= —/ —/ —/ —/ —/ —/ o/ o/ o/ /o o/

6/03/2012
12/04/2012
2/05/2012
7/06/2012
17/07/2012
02/08/12
14/09/2012
02/10/12

17/07/12

24/06/13
2/07/2013
12/03/2012
17/04/2012
8/05/2012

10/07/12
6/09/2012
6/09/2012

— —. —. — — — — — — — — — — — — — o — — o
e e VGV o o

06/09/13
06/09/13
18/10/2013
11/11/2013
9/12/2013
15/01/2014
13/08/2013
14/05/2013
14/05/2013
2/07/2013
13/08/2013
6/09/2013
6/09/2013
18/10/2013
11/11/2013
9/12/2013
15/01/14

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf
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(EUR)

RYANAIR/AMS

SUMA TOTALA

CARE TREBUIE

2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PL[\TII SUMA DATA PLATII
[..] 26/07/11 [..] 4/11/2011 [..] 19/10/2012 [..] 13/08/2013
[...] 26/07/11 [...] 14/11/2011 [..] 19/10/2012 [...] 13/02/2014
[...] 26/07/11 [...] 13/12/2011 [..] 14/11/2012 [...] 13/03/14
[...] 26/07/11 [...] 12/01/12 [..] 14/11/2012 [...] 3/09/2014
[...] 26/07/11 [...] 12/01/12 [..] 21/12/2012 [...] 13/02/14
[...] 26/07/11 [...] 12/01/12 [..] 8/02/2013 [...] 13/03/2014
[...] 26/07/11 [...] 12/01/12 [...] 10/07/2012 [...] 3/09/2014
[...] 26/07/11 [..] 26/07/2011 [..] 2/07/2013 [...] 14/04/2014
[...] 26/07/11 [..] 26/07/2011
[...] 26/07/11 [..] 26/07/2011
[...] 26/07/11 [..] 26/07/2011
[..] 26/07/11 [..] 26/07/2011
[...] 26/07/11 [...] 10/07/2012
[...] 11/07/2011 [...] 11/07/2011
[...] 02/04/10
[...] 02/04/10
[...] 6/07/2010
[...] 6/07/2010
[...] 6/07/2010
[...] 30/08/2010
[...] 30/08/2010
[...] 30/08/2010

7L/89T 1
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(EUR)

RYANAIR/AMS SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
[...] 5/10/2010
[..] 2/02/2011
[..] 2/02/2011
[...] 5/04/2011
[...] 5/04/2011
[...] 22/07/11
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [...] [8-20 milioane] | [8-20 milioane]
(EUR)
EASYJET SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 21/10/2010 [...] 17/08/2012 [...] 19/07/2013 [...] 13/09/2013
si si
[...] 21/10/2010 13/09/2013 2/05/2014
[...] 30/05/2011
[..] 30/05/2011
Total [...] [...] [...] [...] [0-10 milioane] | [0-10 milioane]
CAGLIARI [...] 29/10/10 [...] 6/10/2011 [...] 16/11/12 [...] 24/09/2013
[...] 29/10/10 [...] 6/04/2012 [..] 16/10/13
[...] 17/08/2011 [...] 17/08/2012 [...] 24/09/2013
[...] 06/10/11
Total [...] [...] [...] [...] [0-10 milioane] | [0-10 milioane]

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf

€/[897 1



(EUR)

AIR BERLIN SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATH SUMA DATA PLATII SUMA DATA PL[\TII SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [...] 71042014
[.] 13/05/2014
[..] 6/06/2014
Total [...] [0-1 milioane] de stabilit
OLBIA [.] 11/01/2011 [.] 4/01/2012 [.] 6/02/2013 [.] 4/12/2013
si
[...] 11/01/2011 12/03/2013 26/06/2014
4/12/2013
[.] 1/07/2011
si
12/07/2011
[.] 12/07/2011
si
4/11/2011
[..] 4/11/2011
5i 04/01/12
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [2-10 milioane] | [2-10 milioane]
(EUR)
MERIDIANA SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 1/04/2015 [..] 31/12/2011 [..] 30/05/2013 [...] 30/06/2014
[.] 1/04/2015
Total [...] [...] [...] [...] [...] [...] [0-7 milioane] [0-7 milioane]

v/[89T 1

auadoing runiup e [epYQ [neuInf

£10T°01°81



(EUR)

AIR ITALY

SUMA TOTALA CARE
TREBUIE RECUPERATA

2010 2011 TOTAL
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [..] 17/05/2011 si [..] 23/05/2011 [...] [...]
23/05/2011 si
02/08/2011
TOTAL [...] [...] [0-1 milioane] [0-1 milioane]
(EUR)
VOLOTEA SUMA TOTALA CARE
o2 013 TOTAL TREBUIE RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [..] 29/10/2012 si [..] 15/07/2013 si
16/01/2013 si 30/09/2013 si
30/09/2013 29/01/2014 si
30/01/2014 [0-1 milioane] [0-1 milioane]
CAGLIARI [...] 23/04/2015 [...] 23/04/2015 [0-1 milioane] [0-1 milioane]
(EUR)
AIR BALTIC SUMA TOTALA CARE TREBUIE RECUPE-
2013 RATA
SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 15/10/2013 si
6/12/2013 si
3/02/2014
TOTAL [0-1 milioane] de stabilit

£10T°01°81

auadoung runiup e [epYQ [NeuInf

S/[897 1



(EUR)

VUELING SUMA TOTALA CARE TREBUIE RECUPE-
2013 RATA
SUMA DATA PLATII
OLBIA 5/02/2014 de stabilit
CAGLIARI 17/03/2014
TOTAL [0-1 milioane] de stabilit
(EUR)
NORWEGIAN SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2010 2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 19/04/2011 [...] 31/05/2012 [...] 31/12/2013 [...] 19/12/2014
[...] 19/04/2011 [...]
TOTAL [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane] | [0-1 milioane]
(EUR)
JET2.COM SUMA TOTALA
CARE TREBUIE
2011 2012 2013 TOTAL RECUPERATA
SUMA DATA PLATII DATA PLATII SUMA DATA PLATII
OLBIA [.-.] 20/12/2011 16/01/2013 [... 16/05/2013 si
7/08/2014
TOTAL [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane] [0-1 milioane]

9//89T 1

auadoing runiup e [epYQ [neuInf
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(EUR)
NIKI SUMA TOTALA CARE
50 TREBUIE RECUPERATA
12
SUMA DATA PLATII
OLBIA [...] 25/09/2012
TOTAL [0-1 milioane] [0-1 milioane]
(EUR)
TOURPARADE SUMA TOTALA CARE
5012 TREBUIE RECUPERATA
SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [..] 22/08/2013
TOTAL [0-1 milioane] [0-1 milioane]
(EUR)
GERMANWINGS SUMA TOTALA CARE
2012 TREBUIE RECUPERATA
SUMA DATA PLATII
CAGLIARI [..] 18/04/2013
TOTAL [0-1 milioane] [0-1 milioane]

(432) Pentru a tine cont de avantajul efectiv primit de companiile aeriene, sumele indicate in tabelul 19 pot fi ajustate,
in functie de dovezile furnizate de Italia, in special data exactd a tuturor plitilor.

(433) Astfel cum se explicd in considerentul 353, in scopul aplicdrii normelor privind ajutoarele de stat in cazul de fat3,
AMS si Ryanair sunt considerate drept o singurd intreprindere. Prin urmare, Ryanair si AMS ar trebui si fie
responsabile in solidar pentru rambursarea cuantumului total al ajutorului pe care l-au primit.

(434) n plus, Italia ar trebui si adauge dobanda de recuperare la valoarea ajutorului, calculatd de la data la care ajutorul
ilegal a fost pus la dispozitia beneficiarului pand la data recuperdrii sale (*), in conformitate cu capitolul V din
Regulamentul (CE) nr. 7942004 al Comisiei ('¥).

9. CONCLUZII

9.1. _FINANTAREA FURVNIZATA DE OPERATORI AEROPORTUARI COMPANILOR AERIENE IN
LEGATURA CU ACTIVITATILE 1 SI 2 (LEGEA 10/2010) IN PERIOADA 2010-2013 — EXISTENTA UNUI
AJUTOR DE STAT IN FAVOAREA COMPANIILOR AERIENE

(435) Italia a pus in aplicare in mod ilegal ajutorul acordat companiilor aeriene care opereazd zboruri in cele doud
aeroporturi in cauzd, in temeiul Legii 10/2010, pentru finantarea activitdtilor 1 si 2 in perioada 2010-2013, cu
incilcarea articolului 108 alineatul (3) din tratat.

(') A se vedea articolul 16 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului citat anterior.
(") Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 privind punerea in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al
Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1).
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(436) Ajutorul acordat companiilor aeriene care opereazd zboruri in aeroporturile in cauzd, in temeiul Legii 10/2010,
pentru finantarea activitdtilor 1 si 2 in perioada 2010-2013 este incompatibil cu piata internd. Ajutorul
incompatibil trebuie sd fie recuperat de la companiile aeriene care au operat zboruri pe aeroporturile Cagliari si
Olbia si au beneficiat de finantarea activitdtilor 1 si 2 in temeiul Legii 10/2010. Italia ar trebui si se asigure cd
sunt luate toate masurile nationale pentru a garanta ci beneficiarii ajutorului ramburseazd avantajul necuvenit.

9.2. COMPENSATIILE FINANCIARE ACORDATE DE REGIUNE OPERATORILOR AEROPORTURILOR DIN
SARDINIA PENTRU FINANTAREA ACTIVITATILOR 1, 2 $I 3 (LEGEA 10/2010) IN PERIOADA 2010-2013 -
EXISTENTA AJUTORULUI DE STAT IN FAVOAREA OPERATORILOR AEROPORTUARI

(437) Comisia considerd cd, in cadrul schemei instituite prin Legea 10/2010 in perioada 2010-2013, cei trei operatori
aeroportuari SOGEAAL, SOGAER si GEASAR nu au primit ajutor de stat in intelesul articolului 107 alineatul (1)
din tratat in temeiul schemei instituite prin Legea 10/2010 in perioada 2010-2013,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Schema pe care Italia a instituit-o prin Legea regionald a Sardiniei nr. 10 din 13 aprilie 2010 — Misure per lo
sviluppo del trasporto aereo — nu implicd ajutoare de stat in intelesul articolului 107 alineatul (1) din tratat in favoarea
SOGEAAL S.p.A., SOGAER. S.p.A., operatorul aeroportului Cagliari-Elmas, si GEASAR S.p.A., operatorul aeroportului
Olbia.

(2)  Schema pe care Italia a instituit-o prin Legea 10/2010 constituie ajutor de stat in intelesul articolului 107
alineatul (1) din tratat in favoarea companiilor Ryanair/AMS, easyJet, Air Berlin, Meridiana, Alitalia, Air Italy, Volotea,
Wizzair, Norwegian, JET2.COM, Niki, Tourparade, Germanwings, Air Baltic §i Vueling, in masura in care se referd la
operatiunile realizate de respectivele companii aeriene in aeroportul Cagliari-Elmas si in aeroportul Olbia.

(3)  Ajutorul de stat mentionat la alineatul (2) a fost pus in aplicare de Italia cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3)
din tratat.

(4)  Ajutorul de stat mentionat la alineatul (2) este incompatibil cu piata internd.

Articolul 2
(1)  Italia recupereazd ajutorul de stat mentionat la articolul 1 alineatul (2) de la beneficiari.

(2)  Avand in vedere faptul cd Ryanair si AMS constituie o singurd unitate economicd in sensul prezentei decizii,
acestea sunt raspunzitoare in solidar pentru rambursarea ajutorului de stat primit de fiecare dintre acestea.

(3)  Sumele care trebuie recuperate sunt purtitoare de dobanzi, incepand de la data la care au fost puse la dispozitia
beneficiarilor pani la recuperarea lor efectiva.

(4)  Dobanda se calculeazd ca dobandd compusd, in conformitate cu dispozitiile capitolului V din Regulamentul (CE)
nr. 794/2004 si ale Regulamentului (CE) nr. 271/2008 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 794/2004.

(5)  Italia anuleazd toate celelalte pliti restante aferente ajutorului mentionat la articolul 1 alineatul (2), incepand de la
data adoptdrii prezentei decizii.

Articolul 3
(1) Recuperarea ajutorului mentionat la articolul 1 alineatul (2) este imediata si efectiva.

(2)  Ttalia se asigurd cd prezenta decizie este pusd in aplicare in termen de patru luni de la data notificdrii acesteia.
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Articolul 4

(1)  In termen de doui luni de la notificarea prezentei decizii, Italia pune la dispozitia Comisiei urmitoarele informatii:

— lista beneficiarilor care au primit ajutor in cadrul schemei mentionate la articolul 1 alineatul (2) si valoarea totald
a ajutorului primit de fiecare dintre acestia in cadrul scheme;

— suma totald (suma de bazi si dobanzile de recuperare) care trebuie recuperatd de la fiecare beneficiar;

— o descriere detaliatd a masurilor deja adoptate si a celor planificate in vederea respectdrii prezentei decizii;

— documente care si demonstreze ci beneficiarii au fost somati sd ramburseze ajutorul.

(2)  Italia informeazd Comisia cu privire la evolutia misurilor nationale luate in vederea punerii in aplicare a prezentei
decizii pand la finalizarea recuperdrii ajutorului mentionat la articolul 2. Aceasta trebuie sd prezinte imediat, la simpla
solicitare a Comisiei, informatii privind masurile care au fost deja adoptate si a celor planificate in vederea conformarii

cu prezenta decizie. Acesta furnizeazd, de asemenea, informatii detaliate privind valoarea ajutoarelor si a dobanzilor de
recuperare deja recuperate de la beneficiari.

Articolul 5

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Italiene.

Adoptati la Bruxelles, 29 iulie 2016.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membru al Comisiei
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