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II

(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA (UE) 2021/1428 A COMISIEI
din 24 februarie 2020

PRIVIND AJUTORUL DE STAT SA.31662 — C/2011 (ex NN/2011) pus in aplicare de Rominia pentru
Aeroportul International Timisoara - Wizz Air

[notificatd cu numdrul C(2021) 1065]

(Numai textul in limba romind 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 dispozitia (dispozitiile) mentionatd
(mentionate) anterior (') si avind in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1)  Prin scrisoarea din 30 septembrie 2010, Carpatair (¥, companie activd pe piata europeand a transporturilor aeriene
(denumitd in continuare ,autorul plangerii” sau ,Carpatair”), a depus o plangere privind un presupus ajutor de stat
ilegal acordat de autorititile romane la Aeroportul International Timisoara (denumit in continuare ,aeroportul”) in
favoarea companiei Wizz Air Hungarian Airlines Ltd (denumitd in continuare ,Wizz Air”) () Aceastd plangere a fost
inregistratd cu numdrul de ajutor de stat SA.31662 (ex CP 237/2010).

(2)  Comisia a observat cd plangerea parea si aibd legiturd cu notificarea transmisd de autoritdtile romane la 17 mai
2010 (denumitd in continuare ,notificarea”) referitoare la planurile de a acorda sprijin din fonduri publice
aeroporturilor regionale. Notificarea a fost inregistratd cu numarul de caz N 185/2010. La 15 septembrie 2010,
autorititile romane au informat Comisia ¢ Aeroportul International Timisoara nu va face parte din aeroporturile
eligibile pentru finantare in cadrul schemei notificate. Cu toate acestea, intrucit Comisia a obtinut informatii
referitoare la anumite finantdri publice pentru Aeroportul International Timisoara in perioada 2007-2009, in cazul
de fatd se analizeazd finantarea publicd din perioada mentionata.

(3)  Prin scrisoarea din 21 octombrie 2010, Comisia a transmis plangerea respectivd Romaniei si a solicitat informatii.
Autorititile roméne au rdspuns prin scrisoarea din data de 15 decembrie 2010.

(") Decizia Comisiei in cazul SA.31662 (11/C) (ex CP 237/10) — Aeroportul International Timisoara — Wizz Air (JO C 270, 13.9.2011,
p. 11). .

() Carpatair este o companie aeriand regionald privatd, infiintatd in 1999. In 2000, Carpatair si-a stabilit baza la Aeroportul Timisoara,
furnizand servicii radiale, de tip ,hub and spoke”.

() Wizz Air este o companie aeriand maghiard low-cost. Grupul Wizz Air este format din trei operatori, si anume Wizz Air Hungary,
Wizz Air Bulgaria si Wizz Air Ukraine.
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(12)

(13)

(16)

Autorul plangerii a furnizat informatii suplimentare in scrisorile din 24 noiembrie 2010, 25 noiembrie 2010,
14 ianuarie 2011 si 3 februarie 2011. Prin scrisorile din 9 februarie 2011 §i 2 martie 2011, Comisia a informat
autorul plangerii cu privire la stadiul cazului si i-a solicitat informatii suplimentare. Autorul plangerii a rispuns prin
scrisorile din 22 februarie 2011, 9 martie 2011 si 28 martie 2011 si a furnizat informatii suplimentare.

Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea autorititilor romane prin scrisorile din 16 februarie 2011,
3 martie 2011 si 16 martie 2011. Autorititile romane au rdspuns prin scrisorile din data de 10 martie 2011 si
5 aprilie 2011. La 16 martie 2011, Comisia a informat autoritdtile romane cd mai sunt necesare informatii
suplimentare, cerdndu-le s le trimitd pand la 15 aprilie 2011. Autorititile romane au rispuns prin scrisoarea din
data de 21 aprilie 2011.

In scrisoarea din 12 mai 2011, autorul plangerii a fost de acord s isi divulge identitatea si situatia financiard si a
furnizat informatii suplimentare in acest sens.

Prin scrisoarea din 24 mai 2011, Comisia a informat Roménia ci a luat decizia de a initia procedura oficiald de
investigare in ceea ce priveste finantarea legatd de Aeroportul International Timisoara, acordul din 2008 dintre
operatorul acestui aeroport si Wizz Air, neplata tarifelor de aeroport de citre Wizz Air, precum si reducerile si
rabaturile prevdzute de schemele de reducere a tarifelor de aeroport pentru anii 2007, 2008 si 2010 (,decizia de
initiere a procedurii”).

In scrisoarea din 16 iunie 2011, autoritdtile romane au indicat Comisiei ce informatii doreau sd fie excluse din
decizia de initiere a procedurii inainte de publicare.

La 23 junie 2011, Comisia a transmis Romaniei o propunere de versiune neconfidentiald a deciziei de initiere a
procedurii. Comisia a comunicat Romaniei informatiile pe care nu le-a acceptat ca fiind confidentiale.

Prin scrisoarea din 27 iunie 2011, Roméania a rdspuns Comisiei, mentinindu-si cererea de eliminare a anumitor
informatii.

Pe baza corespondentei cu Romania, Comisia a luat o decizie finald cu privire la textul pe care intentiona s il
publice, in conformitate cu punctul 33 din Comunicarea Comisiei privind secretul profesional in deciziile din
domeniul ajutorului de stat (*). Prin scrisoarea din 25 iulie 2011, Comisia a comunicat Romaniei decizia sa de a-i
respinge cererea de nedivulgare a anumitor informatii. Romania a avut la dispozitie 15 zile pentru a reactiona la
aceastd decizie si a comunica elemente suplimentare in sprijinul cererii sale.

Prin scrisoarea din 11 august 2011, Roménia a informat Comisia cd isi mentine opinia in ceea ce priveste eliminarea
anumitor informatii, dar cd nu se mai opune publicirii deciziei de initiere a procedurii.

La 13 septembrie 2011, decizia de initiere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene ().
Comisia a invitat partile interesate sa isi prezinte observatiile cu privire la misura in cauzd in termen de o luni de la
data publicarii.

Comisia a primit observatii din partea Romaniei cu privire la decizia de initiere a procedurii prin intermediul
scrisorilor din 27 iunie 2011 si 14 octombrie 2011. Romania a transmis informatii suplimentare la 27 iulie 2011 si
12 iunie 2012.

Comisia a primit observatii cu privire la decizia de initiere a procedurii din partea Societdtii Nationale Aeroportul
International Timisoara — Traian Vuia S.A. (denumitd in continuare ,administratorul aeroportului”) la 27 octombrie
2011, din partea Carpatair la 8 august 2011 si din partea Wizz Air la 24 junie 2011 si 27 octombrie 2011. De
asemenea, Comisia a primit observatii cu privire la decizia de initiere a procedurii din partea Asociatiei
Aeroporturilor din Roménia, a fostului director al administratorului aeroportului, a Eurojet, a Austrian Airlines si a
Asociatiei Europene a Companiilor Aviatice din Regiunile Europei.

La 4 septembrie 2012 si 20 septembrie 2012, Comisia a transmis Romaniei observatiile partilor terte referitoare la
decizia de initiere a procedurii. Roménia a rispuns Comisiei cu privire la aceste observatii in scrisorile din
5 octombrie 2012 si 17 octombrie 2012.

() Comunicarea Comisiei privind secretul profesional in deciziile din domeniul ajutorului de stat (JO C 297, 9.12.2003, p. 6).
() A se vedea nota de subsol 1.
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(17) Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea autoritdtilor romane prin scrisorile din 12 octombrie 2011,
24 februarie 2012, 27 julie 2012, 9 august 2012, 3 noiembrie 2012, 30 octombrie 2014 si 28 iulie 2015. Autoritatile
roméne au rdspuns prin scrisorile din 16 noiembrie 2011, 13 aprilie 2012, 3 mai 2012, 3 septembrie 2012,
5 octombrie 2012, 12 decembrie 2012, 2 decembrie 2014, 9 decembrie 2014 si, respectiv, 21 septembrie 2015.

(18) Prin scrisoarea din 27 julie 2012, Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea autorului plangerii. Acesta
din urmi a furnizat informatii suplimentare in rdspunsul sdu din 3 septembrie 2012. De asemenea, autorul
plangerii a furnizat informatii la 7 iunie 2011, 30 junie 2011, 8 august 2011, 14 octombrie 2011, 19 martie 2012,
14 mai 2012, 13 iulie 2012, 19 octombrie 2012, 3 decembrie 2012, 1 iulie 2013, 6 iunie 2014, 10 iulie 2014,
10 octombrie 2014, 15 si 16 octombrie 2014, 10 noiembrie 2014, 12 noiembrie 2014, 14 noiembrie 2014,
25 februarie 2015, 25 mai 2015, 28 mai 2015, 29 septembrie 2015, 10 decembrie 2015, 22 decembrie 2015,
13 aprilie 2016, 28 aprilie 2016, 27 februarie 2018 si 20 aprilie 2018.

(19) Wizz Air a comunicat informatii suplimentare la 11 februarie 2015 si 3 iulie 2015, transmitand inclusiv un raport,
comandat societdtii Oxera, in care principiul operatorului economic privat in economia de piatd a fost aplicat
diferitelor acorduri incheiate intre Wizz Air §i administratorul aeroportului. Oxera a transmis actualizdri ale
rapoartelor si alte note la 14 mai 2015, 10 august 2015, 21 septembrie 2015, 20 octombrie 2015, 15 septembrie
2017 si 22 septembrie 2017. La 10 noiembrie 2017, Comisia a solicitat o versiune neconfidentiald a rdspunsurilor
Oxera din 15 §i 22 septembrie 2017. La 15 noiembrie 2017, Oxera a informat Comisia ¢ Wizz Air nu a solicitat
stergerea niciunei informatii, iar dupd ce a obtinut noi clarificiri din partea Oxera la 23 noiembrie 2017, Comisia a
transmis Roméniei, la 1 decembrie 2017, rispunsurile Oxera din 15 si 22 septembrie 2017. Autorititile romane
si-au prezentat observatiile cu privire la studiul Oxera la 1 februarie 2018.

(20) La 14 martie 2014, Comisia a informat Roménia si partile interesate cu privire la adoptarea Comunicérii ,Orientarile
UE privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene” (°) (,Orientdrile din 2014 pentru
sectorul aviatiei”) si le-a solicitat s3 prezinte observatii in termen de 20 de zile lucritoare de la data publicarii acestor
orientdri. La 4 aprilie 2014, Orientdrile din 2014 pentru sectorul aviatiei au fost publicate in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene. Comisia a primit observatii din partea Carpatair la 25 martie 2014, din partea Wizz Air la
30 aprilie 2014 si din partea operatorului administratorului aeroportului la 8 mai 2014.

(21) La 28 mai 2014, Comisia a transmis Romaniei observatiile pdrtilor terte cu privire la Orientirile din 2014 pentru
sectorul aviatiei. Comisia a primit remarcile Romaniei cu privire la observatiile partilor interesate in scrisoarea din
3 julie 2014.

(22)  Administratorul aeroportului a transmis informatii suplimentare la 11 noiembrie 2011, la 24 noiembrie 2016 si la
16 decembrie 2016. De asemenea, Comisia a primit informatii suplimentare din partea administratorului
aeroportului la 18 ianuarie 2016, 31 ianuarie 2016 si 7 martie 2016. La 11 martie 2016, Comisia a transmis aceste
informatii Romaniei, care nu a prezentat observatii.

23) Prin scrisoarea din 17 iulie 2015, Comisia a transmis Romaniei observatii suplimentare din partea autorului
! p p
plangerii si a Wizz Air, iar Romania a prezentat remarci cu privire la aceste observatii la 21 septembrie 2015.

(24)  Prin scrisoarea din 11 martie 2016, Comisia a transmis Roméaniei informatii suplimentare primite din partea Oxera,
iar Romania a prezentat observatii cu privire la aceste informatii la 15 aprilie 2016.

(25) Comisia a solicitat informatii suplimentare din partea autoritdtilor romane la 30 octombrie 2017. Traducerea in
limba roméni a cererii a fost trimisd autorititilor romane la data de 9 noiembrie 2017. Autorititile romane au
rdspuns la 15 ianuarie 2018, obtindnd de doud ori prelungirea termenului. Comisia a solicitat clarificiri
suplimentare autoritdtilor romane la 26 martie 2018 si la 31 octombrie 2018, la care acestea din urma au raspuns
la 4 iunie 2018 si, respectiv, la 21 noiembrie 2018. La 8 aprilie 2019, autoritdtile romane au transmis traducerea
raspunsurilor lor din 4 iunie 2018.

(26) La 17 mai 2019, Wizz Air a trimis Comisiei o scrisoare prin care a solicitat dreptul de acces la dosar si dreptul de a fi
audiatd, la care Comisia a rispuns la 11 iunie 2019.

() Comunicarea Comisiei — Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3).
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(32)

(33)
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AEROPORTUL INTERNATIONAL TIMISOARA

Aeroportul
Aeroportul International Timisoara este un aeroport international situat in vestul Romaniei.

Acroportul este exploatat de administratorul aeroportului (considerentul 15), societate comerciald pe actiuni la care
statul roman detine 80 % din actiuni la data prezentei decizii (). Restul actiunilor sunt detinute de Fondul
Proprietatea (). Anterior, capitalul social initial a fost in intregime subscris de statul roman si a fost varsat integral la
data constituirii administratorului aeroportului ().

Administratorul aeroportului este proprietarul infrastructurii aeroportuare, cu exceptia pistei, a cdii de rulare si a
platformei aeroportuare, aflate in proprietatea statului roman. Aceastd din urma infrastructurd este concesionatd de
stat administratorului aeroportului.

In prezent, Aeroportul International Timisoara are o singurd pistd, de 3 500 de metri lungime si 45 de metri litime.
Platformele asigurd 22 de locuri de stationare. Capacitatea aeroportului este de 1 300 de pasageri curse externe/ora si
de 500 de pasageri curse interne/ord. De asemenea, aeroportul are un terminal de marfuri.

Intre 2007 si 2009, si anume in perioada care face obiectul evaludrii, Aeroportul International Timisoara a fost al
doilea aeroport din Romania din punctul de vedere al traficului (tabelul 1) include, de asemenea, evolutia ulterioard
a traficului pand in 2017.

Tabelul 1: Traficul pe Aeroportul International Timisoara in perioada 2007-2018

1.9.2021

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

834580

889756

974785

1137218

1200762

1035929

757 069

2014

2015

2016

2017

736191

924 459

1161510

1650000

Sursd: Autoritdtile romane.

La data prezentei decizii, Aeroportul International Timisoara are servicii regulate de transport aerian de pasageri
furnizate de mai multe companii aeriene low-cost. Wizz Air deserveste cel mai mare numdr de destinatii europene,
iar Ryanair si Blue Air au o ofertd mai limitatd. Aeroportul este deservit, de asemenea, de doi transportatori aerieni
care oferd servicii complete: Tarom si Lufthansa. De asemenea, existd zboruri charter sezoniere si mai multi
operatori de transport de marfuri.

Intre 2007 si 2009, Aeroportul International Timisoara a servit drept baz regionald pentru Carpatair, transportator
regional care furnizeaza servicii complete si care a deservit aproximativ 32 de destinatii interne si europene. Printre
celelalte companii aeriene care au deservit aeroportul in perioada respectivd se numard Tarom, Lufthansa, Austrian
Airlines, Malev, Alitalia, Moldavian Airlines.

Acroporturile cele mai apropiate de Aeroportul International Timisoara sunt:

— Acroportul Arad, situat la o distantd de 50 km. Aceastd distantd echivaleazd cu 40 de minute timp de deplasare
cu masina. Aeroportul Arad dispune de cel mai mare terminal de marfuri din vestul Romaniei. Traficul de
pasageri de pe acest aeroport a scdzut de la 67 183 de pasageri in 2007 la 11 367 de pasageri in 2018; si

() Statutul Societitii Nationale ,Aeroportul International Timisoara — Traian Vuia” S.A. din 18.9.2008 — Statutul operatorului
Aeroportului International Timisoara din 15 octombrie 2008 (,Statutul din 2008”), articolul 8.

(*) Fondul Proprietatea a fost constituit de guvernul roman pentru a realiza plata in echivalent actiuni a despdgubirilor pentru persoanele
care, in timpul regimului comunist, si-au pierdut proprietdtile si ale ciror cereri de retrocedare nu au putut fi solutionate in naturd.
Guvernul roman a devenit actionar minoritar al Fondului Proprietatea (0,04 %) dupd ce actiunile detinute initial de stat le-au fost
realocate petitionarilor eligibili.

() Statutul Societdtii Nationale ,Aeroportul International Timisoara” - S.A. din 24.8.1998, in vigoare de la 7 octombrie 1998 pani la
14 octombrie 2008 (,Statutul din 1998”), aprobat prin Hotdrirea Guvernului nr. 521/1998, articolul 7.
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— Acroportul Caransebes, situat la o distantd de 107 km. Aceastd distanta echivaleazd cu 1 ord §i 14 minute timp
de deplasare. Este un aeroport privat care nu are servicii regulate. Este utilizat pentru aviatia generald si pentru

zborurile de salvare si cele ale politiei.

(35) Tabelul 2 rezuma situatia financiard (*°) a administratorului aeroportului in perioada care face obiectul evaludrii:

Tabelul 2: Principalii indicatori financiari (in mii RON)

Mii RON 2007 2008 2009
Venituri 23473 30 545 41067
Cresterea vinzdrilor nu se aplicd +30,1% +34,4%
EBITDA 7318 10 646 12212
Marja EBITDA 31,2% 34,9 % 29,7 %
EBIT (cdstiguriinainte de dobdnzi si impozite) 3249 5809 5655
Profitul net 2417 4874 3508
Marja de profit net 10,3% 16,0 % 8,5%

2.2.

(36)

3.1.

(38)

Planul de dezvoltare al Aeroportului International Timisoara 2006-2015

Planul de dezvoltare 2006-2015 (,planul de dezvoltare”) a preconizat o crestere a traficului de pasageri de la
6117051in20051a 1661 3321in 2010 sila 2 565 494 de pasageri in 2015. S-a preconizat cd aderarea Romaniei la
UE in 2007 va duce la o crestere a traficului cu 16-18 %.

In planul de dezvoltare s-a constatat ci traficul de pasageri si numdrul de miscari de aeronave au crescut cu 250 % in
perioada 2001-2005. De asemenea, se constatd cd, in 2006, capacitatea existentd a atins un nivel critic in ceea ce
priveste terminalul pentru pasageri, platforma, pista, drumul de acces si zona de parcare, ceea ce a compromis
posibilitatea de a deschide noi rute si de a miri numarul de pasageri pe rutele existente. In 2003 au inceput lucrarile
de extindere a terminalului pentru pasageri si in 2004 cele de extindere a platformei. Planul de dezvoltare a
confirmat necesitatea de a continua extinderea si dezvoltarea infrastructurii pentru a face fatd cresterii preconizate a
traficului.

MASURI CARE FAC OBIECTUL PROCEDURII

Misura 1 - Finantarea anuald acordatd administratorului aeroportului

Administratorul aeroportului a primit granturi anuale din partea statului (,madsural”). Potrivit Romaniei, finantarea
acordatd administratorului aeroportului in perioada 2007-2009 a vizat urmitoarele tipuri de investitii avind
urmdtoarele valori (tabelul 3).

Tabelul 3: Finantare publici acordati administratorului aeroportului in perioada 2007-2009

Sumi (mii . . - Proprietarul
Anul Nr. crt. RON) Proiectul de investitii infrastructurii
2007 1 500 | Amenajarea drumului de acces si a zonei de parcare Aeroport
2 1 758 | Amenajarea terminalului non-Schengen (initial, Aeroport
terminalul pentru zboruri interne)
3 6 846 Imbunititirea pistei si extinderea platformei Statul roman
aeroportuare
9104 | Subtotal

(") Raport analitic din 7 februarie 2011 privind Fondul Proprietatea, elaborat de IEBA Trust Financial & Investment Services.
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2008 4 10 236.65 Tmbunititirea pistei si extinderea platformei Statul roman
’ aeroportuare
5 949 | Amenajarea terminalului non-Schengen (initial, Aeroport

terminalul pentru zboruri interne)

6 97,24 | Detectoare de metale la portile de securitate Aeroport
7 4598,4 | Sistem de detectare a explozivilor Aeroport
8 703,99 | Dispozitive portabile de detectare a explozivilor Aeroport
9 1 344,00 | Echipamente de iluminat Aeroport
10 1773,61 | Sistem de scanare cu raze X Aeroport
11 511,81 | Sasiu autopropulsat pentru vehicule EMS Aeroport

19 507,7 | Subtotal

2009 12 738799 Tmbunititirea pistei si extinderea platformei Statul roman
’ aeroportuare
13 6379.96 Modernizarea terminalului non-Schengen (initial, Aeroport

terminalul pentru zboruri interne)

8767,95 | Subtotal

2007-

2009 37 379,65 | Total

(39) Potrivit Romaniei, finantarea investitiilor a avut urmitoarele temeiuri juridice:

1. In ceea ce priveste echipamentele de securitate, Hotdrarea Guvernului nr. 1461/2007 privind finantarea
programelor de achizitie a echipamentelor de control de securitate aeronauticd care au inclus echipamentele de
securitate ce urmau sd fie finantate de Aeroportul International Timisoara in 2008. Finantarea a fost alocatd in
proiectul de buget pe 2008, aprobat prin Hotirarea Guvernului nr. 666/2008 din 24 iunie 2008.

2. In ceea ce priveste restul investitiilor, prin Hotirarea Guvernului nr. 615/2002 s-a aprobat programul strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Aeroportul International Timisoara pentru perioada 2002-2015.
Aceasta a fost modificatd prin Hotdrarea Guvernului nr. 1212/2007, prin care s-a aprobat programul strategic
pentru perioada 2007-2015. Lista investitiilor a fost inclusd in mod expres in programul strategic. Sumele
alocate acestor investitii au fost incluse in actele juridice prin care au fost aprobate bugetele pentru exercitiile
2007, 2008 si 2009 ().

3.2.  Masura 2 — AIP 2007, 2008 si 2010

3.2.1. AIP 2007 si AIP 2008

(40) Conform informatiilor furnizate de Romania, fiecare administrator de aeroport are competenta de a stabili tarifele
aplicabile aeroportului pe care il administreaza in conformitate cu cadrul juridic national aplicabil. Tarifele stabilite
de administratorul aeroportului sunt publicate oficial in Publicatia de informare aeronauticd (,AIP”), dupd cum
previd normele aeronautice internationale. In consecintd, politica tarifardi pentru utilizarea aeroportului
international Timisoara a fost stabilitd numai pentru acest aeroport si nu se aplicd niciunui alt aeroport situat pe
teritoriul national sau regional. AIP-urile sunt propuse de conducerea executivd a administratorului aeroportului si
aprobate de Consiliul de administratie, in conformitate cu prerogativele care ii sunt conferite in mod expres de
statutul societatii.

(41) Tarifele aplicabile au fost publicate in AIP la 7 iunie 2007, cu referinta GEN 4.1-17 (,AIP 2007”), dupd cum urmeaza:

(") Ordinul nr. 289 al ministrului transporturilor, al ministrului finantelor si al ministrului muncii din 21 februarie 2007 pentru bugetul
2007, Hotdrarea Guvernului nr. 666 din 24 junie 2008 pentru bugetul 2008 si Hotdrarea Guvernului nr. 721 din 17 iunie 2009
pentru bugetul 2009.
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Tabelul 4: Tarifele de aeroport AIP 2007 (in EUR)
Tarif Tarif minim Rat3 unitard
Aterizari 50 7 [tond
Iluminat 50 2,10/tond
Stationare 15 0,15/tond/ord
Servicii destinate pasagerilor
— zboruri internationale 8 [pasager
— zboruri interne 3|pasager
— securitate 7 |pasager
— tranzit sau transfer 5/pasager
(42)  AIP 2007 prevede reduceri ale tarifelor de aterizare in functie de numarul de aterizdri, astfel cum sunt prezentate
sintetic in tabelul de mai jos:
Tabelul 5: Reduceri ale tarifelor de aeroport previzute in AIP 2007
Zboruri internationale
Numdr aterizirifan Rabat (%)
250-500 10
501-1 200 20
1201-2 000 30
2001-2 500 40
2501-3000 50
3001-3 500 60
3501-4 000 70
> 4001 85
(43) In plus, se acorda o reducere de 50 % a tarifelor de aterizare pentru o perioada de sase luni pentru operatorii aerieni
noi care efectueazd cel putin doud zboruri pe siptimand, precum si pentru destinatiile noi pentru care nu existd incd
zbor de pe Aeroportul Timigoara.
(44) Tarifele de aeroport aplicabile in 2008 au fost publicate in AIP la 23 octombrie 2008, cu referinta GEN 4.1-17 (,AIP

2008"), dupad cum urmeaza:

Tabelul 6: Tarifele de aeroport aplicabile (AIP 2008) in EUR

Tarif Tarif minim Ratd unitard
Ateriziri 50 7 [tond
Iluminat 50 2,10/tond
Stationare 15 0,15/tond/ord

Servicii destinate pasagerilor

— zboruri internationale

— zboruri interne

— Ssecuritate

— tranzit sau transfer

— persoane cu mobilitate redusd

8 [pasager
5/pasager
10/pasager
1,50/pasager
0,20/pasager
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(45)  AIP 2008 a crescut tarifele de securitate pentru pasageri de la 7 EUR in 2007 la 10 EUR per pasager. Taxa de pasager
pentru tranzit sau transfer a fost redusa de la 5 EUR per pasager la 1,50 EUR. In plus, administratorul aeroportului a
introdus un tarif in valoare de 0,20 EUR pentru persoanele cu mobilitate redusa.

(46) AIP 2008 prevede reduceri ale tarifelor de aterizare in functie de numarul de aterizdri din anul precedent, dupa cum
urmeaza:

Tabelul 7: Reduceri ale tarifelor de aeroport (AIP 2008)

Zboruri internationale

Numdr aterizirifan Rabat (%)

250-500 10

501-1 200 20

1201-2000 30

2001-2 500 40

2501-3 000 50

3001-3 500 60

>3501 70

(47) AIP 2008 prevede, in plus, o reducere cu 50 % a tarifelor de aterizare pe o perioadd de 12 luni pentru noii operatori
aerieni de la Aeroportul International Timisoara care efectueazi cel putin trei zboruri pe siptimani cu o acronava de
cel putin 70 de locuri. Pentru fiecare destinatie nou deservitd, reducerea aplicatd tarifelor de aterizare este de 50 % pe
o perioadd de sase luni.

(48) In plus fatd de reducerile si rabaturile mentionate anterior, administratorul aeroportului acordd, de asemenea, o
rambursare partiald a incasarilor primite din tarifele de imbarcare (tabelul 8).

Tabelul 8: Rambursarea veniturilor provenite din tarifele de imbarcare conform AIP 2008

Numdir de pasageri imbarcatifan deserviti de utilizator Rambursare
150 001-300 000 10 %
300 001-500 000 20 %
> 500001 30 %

3.2.2. AIP 2010

(49) La 26 august 2010 a fost publicatd o modificare a tarifelor de aeroport practicate de Aeroportul International
Timisoara (,AIP 2010”). Administratorul acroportului a introdus o noud categorie de reduceri pentru acronavele cu
o greutate maximd la decolare (,MTOW”) de peste 70 de tone:

Tabelul 9: Reducerile previzute in AIP 2010 pentru aeronave cu MTOW de peste 70 de tone

Numir de pasageri imbarcati/luni deserviti de utilizator Reducere (%)
0-10 000 0
10001-18 000 72
18 001-36 000 82
>36 000 85
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3.3. Maisura 3 — Acordurile din 2008 incheiate intre administratorul aeroportului si Wizz Air

(50) La jumdtatea anului 2008, administratorul aeroportului si Wizz Air au semnat o serie de acorduri, care stabilesc
principiile cooperdrii lor, precum si conditiile generale de utilizare a infrastructurii i a serviciilor aeroportuare de
citre compania aeriand. Acordurile semnate au constat in (i) un memorandum de intelegere, (ii) un contract de
marketing, (iii) un contract de operare si (iv) un contract de servicii de handling la sol (impreund ,acordurile din
2008"). Pe baza acordurilor din 2008, Wizz Air a inceput si efectueze zboruri de la Aeroportul International
Timisoara la sfarsitul anului 2008. In 2009, compania a marit treptat numarul destinatiilor internationale deservite
de aeronave de tip A320 (280 de locuri).

3.3.1. Memorandumul de ingelegere din 25 iunie 2008

(51) Memorandumul de intelegere a fost semnat la 25 junie 2008 de citre administratorul aeroportului si Wizz Air.
Acesta a fost incheiat pentru o perioada initiald de trei ani, plus un an in care partile aveau posibilitatea sa il rezilieze
in cazul unei incilcdri a clauzelor contractuale. Memorandumul de intelegere stabileste principiile generale ale
cooperdrii lor si conditiile generale de utilizare a infrastructurii si serviciilor acroportuare de citre Wizz Air.

(52) Administratorul acroportului a convenit sd extinda terminalul pentru pasageri pentru ca acesta s3 poatd deservi pand
la trei milicane de pasageri pe an pand la 1 ianuarie 2011, cel tarziu. Acesta a convenit, de asemenea, si
imbundtiteascd incadrarea pistei de aterizare §i de decolare, astfel incit aceasta si fie, pentru ambele directii, de
categoria III, inainte de sfarsitul anului 2009, si sd pund la dispozitie sloturi orare conform cererii companiei Wizz
Air.

(53) Wizz Air a convenit si desfdsoare activititi de marketing pentru administratorul aeroportului. In particular, s-a
convenit sd se promoveze destinatiile zborurilor companiei Wizz Air de la sau citre acroport, in vederea cresterii
numirului de pasageri care pleacd de pe aeroport si sosesc pe acesta. In schimb, administratorul aeroportului a
convenit sd plateascd taxe de marketing a cror valoare depindea de numarul de aterizari si de numdrul de pasageri
deserviti.

3.3.2. Acordul de marketing din 30 iulie 2008

(54) Contractul de marketing a fost semnat de citre pdrti la 30 iulie 2008 pentru o perioadd initiald de trei ani, cu
incepere de la 11 decembrie 2008. Durata contractului de marketing putea fi prelungitd cu un an, dupd aceastd
perioadd initiald de trei ani.

(55) Contractul de marketing stabileste conditiile generale de desfisurate a activitdtilor de marketing de citre Wizz Air in
scopul cresterii numdarului pasagerilor care pleaci de pe aeroport si sosesc pe acesta.

(56) Contractul de marketing stabileste in detaliu urmatoarele activititi de marketing care trebuie si fie desfisurate de
Wizz Air:

— promovarea Aeroportului International Timisoara si a zborurilor efectuate de Wizz Air citre sifsau de pe
Aeroportul International Timisoara in revista sa online si in cea de bord;

— publicitate pentru Aeroportul International Timisoara pe site-ul sdu internet;
— elaborarea unei strategii de marketing pentru Aeroportul International Timisoara si pentru Wizz Air;
— campanii publicitare in legiturd cu serviciile aeriene pe Aeroportul International Timisoara si

— alte activitdti de promovare in vederea cresterii numarului de pasageri ai Aeroportului International Timisoara.
(57)  Activitatile de marketing urmau si fie efectuate in mass-media din Romania si din straindtate.

(58) In schimbul activititilor de marketing desfasurate de Wizz Air, administratorul aeroportului trebuia s 1i pliteascd
companiei Wizz Air o taxd de marketing in functie de numdrul de pasageri deserviti care pleaca.

(59) Contractul de marketing prevedea cd, in cazul unei majordri a tarifelor reglementate in contractul de operare sau in
contractul de servicii de handling la sol, taxa de marketing trebuie si fie modificatd corespunzitor cu evolutiile
tarifelor de aeroport.
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(61)

(63)

(64)

(65)

(66)

(67)

In plus, administratorul aeroportului avea urmitoarele obligatii fatd de Wizz Air:

— sd 1i permitd companiei Wizz Air si utilizeze infrastructura Aeroportului International Timisoara pentru
activitdti comerciale si de marketing;

— sd sprijine contactele companiei Wizz Air cu entitdtile publice si cu entitdtile de afaceri locale;

— sd i ofere companiei Wizz Air experientd, cunostinte si contacte cu servicii de marketing si mass-media locale;
— sd implice Wizz Air in activititile sale de promovare si marketing si

— sd i ofere companiei Wizz Air spatii publicitare pe Aeroportul International Timisoara;

— sd sprijine Wizz Air cu activitati de relatii publice.

Contractul de marketing prevedea cd Wizz Air trebuie sd emitd o facturd pentru taxa de marketing dupa primirea

unei facturi pro forma din partea administratorului aeroportului, pentru tarifele previzute in contractul de operare si
in contractul de handling la sol.

Conform contractului de marketing, Wizz Air avea obligatia de a furniza administratorului aeroportului, cel putin
anual, rapoarte in care si fie descrise activititile de marketing desfisurate (si anume, descrierea activitdtilor de
marketing, grupurile-tint3, publicitatea, frecventa, alegerea suporturilor mediatice, sumele cheltuite pentru activitati
de marketing).

. Rezilierea contractului de marketing si plata taxelor de marketing de cdtre administratorul aeroportului

La 11 februarie 2010, administratorul acroportului a decis sd rezilieze contractul de marketing.

Cu privire la normele privind achizitiile publice, Autoritatea Nationald pentru Reglementarea i Monitorizarea
Achizitiilor Publice din Roménia a concluzionat i atribuirea contractului de marketing fird a se aplica procedurile
de atribuire previdzute in legislatia internd reprezintd o incilcare a acestor reglementdri, sanctionabild cu amenda
contraventionald intre 70 000 si 100 000 RON.

Administratorul aeroportului a primit de la Wizz Air facturi in valoare totald de 2 560 992,90 EUR pentru servicii
de marketing in perioada octombrie 2008-ianuarie 2010. Autorititile romane sustin ci administratorul
aeroportului nu a plitit aceastd sumd i cd obligatia de platd din contractul de marketing va fi onoratd in
conformitate cu legislatia comerciala.

Facturile adresate de Wizz Air administratorului aeroportului aratd cd taxele de marketing au fost facturate cu o
intarziere de mai multe luni.

Contractul de operare din 1 august 2008

Contractul de operare a fost incheiat la 1 august 2008 pentru perioada cuprinsi intre 11 decembrie 2008 si
10 decembrie 2009, cu o reinnoire automatd pentru perioade suplimentare de 12 luni la fiecare an scurs de la
intrarea in vigoare a contractului (*}). Contractul de operare detalia ceringele pentru serviciile care trebuiau si fie
furnizate companiei Wizz Air de citre administratorul aeroportului (servicii pentru pasageri, servicii de securitate,
servicii de tranzit/transfer) si stabilea tarifele de aeroport aplicabile care trebuiau plitite de Wizz Air, precum si
reduceri si scutiri de la plata acestora.

Tarifele au fost, in principal ("), aceleasi cu cele stabilite in AIP 2008. in plus, compania aeriand a avut dreptul la o
reducere de 50 % timp de sase luni pentru o crestere a frecventelor.

Plitile pentru servicii erau scadente in termen de 30 de zile de la primirea facturii ,,fdrd nicio deducere din cauza vreunei
presupuse cereri reconventionale sau din orice alt motiv”. Rata dobanzii penalizatoare a fost stabilitd la 6,5 % pe an. Pentru
aceste penalitdti de intarziere trebuiau emise facturi.

(") Acest contract de operare este contractul de operare mentionat in contractul de marketing.
("*) Cu exceptia tarifului pentru zborurile interne, intrucat Wizz Air nu a asigurat niciun zbor intern.
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(70) Incilcarea confidentialitatii contractului urma s fie sanctionati printr-o amenda in valoare de 10 000 EUR.

71) La 25 iunie 2010, contractul de operare a fost modificat printr-o noud schema de reduceri, care a vizat perioada de
P p p
pani la 6 februarie 2011. Aceastd noud schemi de reduceri corespundea celei stabilite in AIP 2010.

3.3.5. Contractul de handling la sol din 1 august 2008

(72)  Contractul de handling la sol (,CHS") a constituit o anex la Contractul standard de handling la sol din aprilie 2004 si
a fost valabil din 11 decembrie 2008 pand in 10 decembrie 2009, cu o reinnoire automatd pentru perioade
suplimentare de 12 luni la fiecare an scurs de la intrarea in vigoare a acestuia (**).

(73) CHS stabilea tarife de handling de 150 EUR pentru o acronavi Airbus A320 destinatd transportului de pasageri
pentru un pachet unic de handling la sol constand in handling la sosire si la plecarea ulterioara. Serviciile ,la cerere”
nu erau incluse si trebuiau facturate separat.

(74)  Facturile pentru serviciile de handling nu trebuiau si fie emise mai tarziu de a cincea zi din luna urmdtoare. Platile
trebuiau si fie efectuate in 30 de zile de la data primirii facturii. Rata dobanzii penalizatoare era de 6,5 % pe an.

(75) 1La 1 februarie 2010, CHS a fost prelungit pentru o perioadd de un an incepand din 6 februarie 2010. Clauza din
contractul de marketing care permitea rezilierea imediatd a CHS si a contractului de operare, fird niciun fel de
despdgubiri, la expirarea sau rezilierea contractului de marketing, a fost declaratd nuld si neavenitd.

(76) La 25 iunie 2010, CHS a fost modificat printr-o schemd noud de reduceri aplicabild pentru tarifele de handling si
serviciile la cerere, care a vizat perioada pand la 6 februarie 2011. Noua schemd de reduceri a fost introdusi, la
15 junie 2010, printr-o decizie a Consiliului directorilor din cadrul administratiei aeroportului. Aceastd noud
schemd de reduceri corespundea celei stabilite in AIP 2010.

3.4. Misura 4 — Indulgentd la plata tarifelor de aeroport facturate companiei Wizz Air in perioada octombrie
2009-februarie 2010

(77) La 28 aprilie 2010, administratorul aeroportului a trimis companiei Wizz Air o somatie de platd a sumei de
2825360 EUR pentru facturi reprezentind taxele datorate in temeiul contractului de operare si al CHS, datate
octombrie 2009-februarie 2010.

(78) La momentul deciziei de initiere a procedurii, Wizz Air plitise numai 264 367,10 EUR in prima jumdtate a anului
2010 si administratorul aeroportului nu luase masuri suplimentare pentru a incasa sumele datorate.

4. MOTIVE PENTRU INITIEREA PROCEDURII DE INVESTIGARE

(79) In decizia de initiere a procedurii, Comisia a concluzionat ci rata de bazi a tarifelor de aeroport previzutd in AIP
2007, AIP 2008 si AIP 2010 nu constituie ajutor de stat.

(80) Cu toate acestea, in decizia de initiere a procedurii s-a pus intrebarea daci misurile urmitoare au fost acordate in
conditii de piatd si, prin urmare, nu au implicat ajutoare de stat si, in caz contrar, daci astfel de ajutoare de stat ar
putea fi considerate compatibile cu piata interna:

— finantarea anuald pentru exploatare acordatd administratorului aeroportului in 2007, 2008 si 2009;
— reducerile si rabaturile acordate in conformitate AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010;

— acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului;

— indulgenta la plata tarifelor de aeroport facturate companiei Wizz Air in perioada octombrie 2009-februarie 2010.

(") Acest CHS este contractul de handling la sol mentionat in contractul de marketing.
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4.1. Masura 1 - Finantarea anuali pentru exploatare acordati administratorului aeroportului intre 2007 si 2009

(81) Opinia preliminard a Comisiei a fost cd finantarea anuald acordatd administratorului aeroportului nu respecta
principiul operatorului economic privat in economia de piatd, deoarece nu s-a transmis niciun plan de afaceri si
nicio previziune privind rentabilitatea, actionarul minoritar (Fondul Proprietatea) nu pédrea si fi contribuit la
finantare in aceleasi conditii si nu era clar dacd administratorul aeroportului a plitit in mod sistematic actionarilor
dividendele corespunzitoare.

4.2. Misura 2 — Reducerile si rabaturile acordate in conformitate AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010

(82) Opinia preliminar a Comisiei a fost ci reducerile si rabaturile publicate in AIP 2007 au constituit ajutor de stat §i nu
s-a putut exclude faptul ¢ AIP 2008 si AIP 2010 implicau un ajutor de stat. Comisia nu a putut exclude posibilitatea
ca anumiti utilizatori ai Aeroportului International Timisoara sa fi beneficiat de un avantaj economic selectiv acordat
prin intermediul unor astfel de rabaturi si reduceri. in ceea ce priveste noul rabat pentru aeronavele de peste
70 MTOW, stabilit in AIP 2010, opinia preliminard a Comisiei a fost cd acesta constituia ajutor de stat, intrucit, la
prima vedere, nu era suficient pentru a acoperi costurile administratorului aeroportului. In plus, diferenta dintre
tarifele pentru pasagerii nationali i cele pentru pasagerii internationali, precum si pentru pasagerii aflati in tranzit a
determinat Comisia s3 pund sub semnul intrebarii caracterul nediscriminatoriu al schemelor.

4.3, Maisura 3 - Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(83) Opinia preliminard a Comisiei a fost ci acordurile din 2008 cu Wizz Air nu au fost incheiate in conditii normale de
piatd si, prin urmare, Wizz Air a primit un avantaj economic selectiv. De aceea, opinia preliminard a Comisiei a fost
cd acordurile din 2008 constituiau ajutor de stat.

4.4. Maisura 4 — Indulgentd la plata tarifelor de aeroport facturate companiei Wizz Air in perioada octombrie
2009-februarie 2010

(84) Opinia preliminari a Comisiei a fost cd nu se putea exclude posibilitatea ca indulgenta la plata tarifelor de aeroport sd
implice un ajutor de stat, dat fiind cd nu fuseserd luate misuri de asigurare a executdrii obligatiei de plata.

5. OBSERVATIILE ROMANIEI

5.1. Misura 1 - Finantarea anuald pentru exploatare acordati administratorului aeroportului intre 2007 si 2009

(85) Romania a explicat cd presupusul ajutor de exploatare acordat administratorului aeroportului era legat, de fapt, de
costurile de investitii i nu a constituit ajutor de stat. Proiectele de investitii sunt indicate in tabelul 3 din prezenta
decizie.

(86) 1In ceea ce priveste finantarea lucrdrilor de imbundtdtire a pistei si de extindere a platformei aeroportuare din 2007, 2008
si 2009, Romania a sustinut cd aceastd finantare a respectat principiul operatorului economic privat in economia de
piatd. Potrivit Romaniei, principiul operatorului economic privat in economia de piatd (MEOP) este respectat dacd
investitiile sunt facute in active detinute de stat care genereazi venituri din dividende si taxe de concesiune. In acest
caz, Romania a calculat o taxd de concesiune de 2 % din venitul brut care ar fi urmat sd fie incasat astfel. Romania a
declarat cd Planul de dezvoltare si evaluarea capacititii Aeroportului International Timisoara din 2006 (,Evaluarea
capacitdtii”) indica cd investitiile erau sustenabile din punct de vedere economic. Romania a apreciat ci ar fi existat
sanse sd se asigure sustenabilitatea economicd, intruct cresterea numdarului de pasageri si cresterea eficientei urmau
sd sporeascd veniturile din exploatarea infrastructurii aeroportuare. Potrivit Romaniei, investitiile au fost necesare si
pentru a se indeplini cerintele de securitate in domeniul aviatiei (in special pentru a evita accesul neautorizat la
avioane), precum si pentru a se rispunde nevoilor operationale create de sporirea traficului. Roméania a precizat ci,
pe langd activititile comerciale, infrastructurile au fost utilizate si pentru activitti militare, misiuni oficiale, misiuni
de cdutare si salvare, deplasiri in scopuri de asistentd umanitara si de ajutor de urgentd, zboruri ale ONU, ale Crucii
Rosii si ale Semilunii Rosii si alte zboruri similare. Potrivit Romaniei, activitdtile de interes national (armata si
apdrarea nationald, misiunile umanitare, de salvare si altele similare) intrd in sfera misiunii de serviciu public.
Romdnia a sustinut cd, in conformitate cu legislatia romand, administratorul aeroportului avea obligatia de a
permite utilizarea gratuitd a infrastructurii aeroportuare pentru aceste activitdti necomerciale.
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(87) In ceea ce priveste finantarea acordatd in 2008 pentru echipamente de securitate, Romania a sustinut ci aceastd
finantare viza activititi din sfera misiunii de serviciu public. Romania a afirmat cd aceste investitii au fost impuse de
Regulamentul (CE) nr. 2320/2002 al Parlamentului European si al Consiliului, de Regulamentul (CE) nr. 622/2003 al
Comisiei si de legislatia nationald. In plus, Romania a precizat c4, prin achizitionarea echipamentelor de securitate,
administratorul aeroportului a fost in misurd sd respecte cerintele privind securitatea frontierelor impuse de
Regulamentul (CE) nr. 5622006 al Parlamentului European si al Consiliului.

(88) 1In ceea ce priveste finantarea extinderii si imbundtdtirii terminalului non-Schengen in 2007, 2008, 2009 si 2010,
Romania a sustinut cd aceasta fie a respectat principiul operatorului economic privat in economia de piati, fie a fost
legatd de activititi legate de indeplinirea misiunii de serviciu public. Potrivit Romaniei, aceste investitii s-au bazat pe
considerente economice, vizind pregitirea aeroportului pentru cresterea numarului de pasageri. Romania a declarat
cd statul a avut in vedere perspective de rentabilitate pe termen mai lung. Mai mult, Roménia a explicat ci investitiile
au fost necesare pentru indeplinirea obligatiilor legate de aderarea la spatiul Schengen. In special, Romania a declarat
cd investitiile au fost necesare in vederea respectarii Regulamentului (CE) nr. 2320/2002 al Parlamentului European
si al Consiliului si a Regulamentului (CE) nr. 562/2006 al Parlamentului European si al Consiliului.

(89) In ceea ce priveste finantarea lucrérilor de amenajare a drumului de acces si a zonei de parcare din 2007, Romania a
sustinut cd aceasta a respectat principiul operatorului economic privat in economia de piatd. Romania a declarat cd
in 2005 aceastd investitie a ficut obiectul unui studiu de fezabilitate care a inclus un plan de afaceri, precum si o
evaluare a rentabilitdtii investitiei. Potrivit Romaniei, analiza rentabilititii a evidentiat posibilitatea de a obtine
venituri importante.

(90) 1In ceea ce priveste finantarea echipamentelor de iluminat in 2008, Romania a sustinut c aceasta a respectat principiul
operatorului economic privat in economia de piatd. Potrivit Romaniei, investitia in echipamente de iluminat a fost
necesard pentru a asigura o utilizare optimd a infrastructurii aeroportuare si un nivel optim de sigurantd a
pasagerilor si aecronavelor. Romania a declarat ci investitia s-a dovedit a fi profitabila si ex post.

5.2.  Misura 2 - Reducerile si rabaturile acordate in conformitate cu AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010

5.2.1. AIP 2007 si AIP 2008

(91) Romania a sustinut c3 operarea administratorului aeroportului a fost profitabild din 2007 si ¢i profiturile au crescut
de atunci in mod constant. In acest context, tarifele practicate de administratorul aeroportului au acoperit costurile
serviciilor prestate.

(92) Romania a declarat cd deciziile privind aplicarea tarifelor de aeroport s-au bazat pe note de informare economice si
financiare elaborate de un departament specializat al administratorului aeroportului.

(93) Potrivit Romdniei, tarifele de aeroport au fost publicate in AIP si erau aplicabile tuturor utilizatorilor in mod
nediscriminatoriu.

(94) Romania a clarificat faptul cd atat AIP 2007, cat si AIP 2008 au fost aprobate de Consiliul directorilor din cadrul
administratiei aeroportului cu aproximativ doud luni inainte de intrarea in vigoare.

(95) Potrivit Romaniei, modelul de afaceri radial al Carpatair, de tip ,hub and spoke”, a condus la situatia in care, in orele de
varf ale sosirilor de pasageri Carpatair, capacititile acroportului erau aproape complet epuizate, iar in afara orelor de
varf, capacitatea era insuficient utilizatd. Prin urmare, costurile marginale ale cresterii numdarului de pasageri pe
Aeroportul International Timisoara, cel putin in afara orelor de varf create de modelul de operare al companiei
Carpatair, au fost foarte scizute, majoritatea costurilor fiind fixe. De aceea, s-a estimat cd inclusiv tarifele
aeronautice scazute inregistrau o rentabilitate marginald. Acest lucru este demonstrat de cresterea cu 39 % a
veniturilor din exploatare inregistrati de administratorul aeroportului in perioada 2008-2010, care a fost realizatd
cu o crestere cu numai 22 % a costurilor de exploatare.
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(99)

(100)

(101)

(102)

Potrivit Romaniei, rabaturile si reducerile incluse in AIP 2007 si AIP 2008 reflectd economiile de scard obtinute de
administratorul aeroportului datoritd nivelului ridicat al costuri fixelor ale exploatdrii aeroportului. Aceasta
inseamnd cd existd un stimulent puternic de a urmdri volume suplimentare. Rabaturile si reducerile vizeazd si
stimuleze si sd amplifice acele activitdti economice care utilizeazd in cel mai eficient mod infrastructura
aeroportuard.

. AIP 2010

Potrivit Romaniei, la stabilirea tarifelor si a reducerilor publicate in AIP 2010, administratorul aeroportului a
actionat din proprie initiativd. Romania a declarat c3 tarifele si reducerile nu ii sunt imputabile statului.

Romidnia a sustinut ¢ AIP 2010 a fost adoptatd in conformitate cu principiul operatorului economic privat in
economia de piatd. Potrivit Romaniei, analiza respectdrii principiului operatorului economic privat in economia de
piatd ar trebui sd ia in calcul veniturile provenite din activitdti din afara sectorului aviatiei, externalizarea retelei si
cregterea valorii companiei. Aproximativ 14 % din veniturile administratorului aeroportului proveneau din activititi
non-aeronautice. Potrivit Romaniei, probabilitatea ca pasagerii companiilor aeriene low-cost si cumpere ziare,
produse alimentare, bauturi sau alte articole similare din magazinele din acroport este, in general, mai mare decat in
cazul celorlalti pasageri, intrucit companiile acriene low-cost nu furnizeaza de obicei aceste articole la bord.

Romdnia a considerat cd AIP 2010 a oferit companiilor aeriene un stimulent pentru a atrage mai multi pasageri.
Romania a declarat cd, pe parcursul aplicdrii AIP 2010, traficul de pe acroport a inregistrat o evolutie pozitiva (a se
vedea tabelul 10).

Tabelul 10: Aeroportul din Timisoara - Venituri si numarul de pasageri

Numirul total de pasageri Total venituri RON (EUR)
2008 831 404 22033887 (5983079)
2009 944 167 34977 836 (8254 746)
2010 1137218 37565399 (8923 110)

Romadnia a explicat cd tarifele de aeroport aplicabile Carpatair au fost reduse cu 70 % pentru ateriziri si cu 50 %
pentru iluminat. Tariful practicat a fost de numai 1,5 EUR pe pasager. Conform AIP 2010, reducerea maximd a
tarifelor de aeroport aplicabile companiei Wizz Air a fost cuprinsa intre 67 % si 72 %. Reducerile de 72 % pénd la
85 % nu au fost niciodatd aplicate companiei Wizz Air, deoarece aceasta nu a atins niciodatd pragurile respective.
Potrivit Romaniei, si alte companii aeriene aveau dreptul la reducerea tarifelor in functie de numadrul de pasageri sau
de miscari inregistrat.

Romania a declarat cd reducerea tarifelor de aeroport acordatd in AIP 2010 reflectd diferenta dintre costurile de
oportunitate suportate de administratorul aeroportului pentru furnizarea de servicii companiilor care utilizeazd
aeronave de mici dimensiuni si au timpi de rotatie mai lungi si, respectiv, costurile pentru furnizarea de servicii
aeronavelor mai mari, care oferd un numir mai mare de pasageri la fiecare aterizare. AIP 2010 a vizat atragerea
companiilor aeriene cu timpi de rotatie mai scurti, pentru a permite un numir mai mare de rotatii pe ord si a
imbunitati astfel capacitatea operationald a administratorului aeroportului in ceea ce priveste numarul de aterizari
pe ord.

Romania a declarat cd reducerile aplicate companiei Wizz Air reflectd, de asemenea, volumul mai mic de servicii
utilizate. Wizz Air a oferit numai zboruri directe i, prin urmare, nu a avut nevoie de facilititile §i servicii pentru
transferuri. Pentru zborurile de tranzit, administratorul aeroportului trebuie si dubleze instalatiile de securitate.
Potrivit Roméniei, 60 % din pasagerii companiei Wizz Air se inregistreazd pe internet, ceea ce necesitd mai putin
personal la ghiseele de inregistrare. Pasagerii Wizz Air transportd mai putine bagaje, ceea ce reduce necesarul de
personal si facilititi pentru manevrarea acestora. Potrivit Romaniei, Wizz Air a asigurat prin intermediul echipelor
proprii curdtenia de rutind a aeronavelor in timpul rotatiei.
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5.3.  Misura 3 - Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(103) Romania a sustinut ¢ niciuna dintre investitiile realizate pentru reabilitarea cii de rulare sau pentru extinderea
platformei nu a fost ocazionati in mod expres de prezenta companiei Wizz Air. Potrivit Romaniei, investitiile
realizate de stat in calitate de actionar principal au fost lansate inainte ca Wizz Air sd isi fi anuntat intentia de a
opera la Aeroportul International Timisoara. Roménia a declarat ¢i nici investitiile si reparatiile efectuate din
resursele proprii ale administratorului aeroportului nu au fost generate de prezenta companiei Wizz Air sau a
oricdrei alte companii aeriene pe Aeroportul International Timisoara, ci pentru a asigura conditiile de siguranta si de
securitate necesare bunei desfasurdri a activititii aeroportului. Reparatiile au fost efectuate din cauza uzurii fizice
normale, si nu pentru o anumiti companie aeriand sau din cauza prezentei acesteia.

(104) Potrivit Romaniei, astfel cum se mentioneaza in preambul, memorandumul de intelegere a fost un acord de principiu
care nu a impus nicio obligatie juridicd partilor. Romania a sustinut i in acord nu s-a stabilit nicio sanctiune pentru
eventualele incilcdri, cu exceptia incdlcirii clauzei de confidentialitate,. Pe langd faptul cd nu s-a prevdzut nicio
obligatie valabild referitoare la furnizarea serviciilor enumerate in memorandumul de intelegere, administratorul
aeroportului nu a efectuat nicio lucrare de infrastructurd in perioada in cauzd, in afard de lucririle de infrastructurd
care au fost complet independente de functionarea companiei Wizz Air.

(105) Romania a indicat ¢ memorandumul de ingelegere exprima intentia partilor de a incepe negocierile cu buni credintd
cu privire la o posibild cooperare care urma si fie stabilitd pe baza unor contracte obligatorii. Romania a sustinut cd
au fost, intr-adevdr, incheiate astfel de contracte obligatorii, care au inlocuit, practic, memorandumul de intelegere:
contractul de operare, contractul de handling la sol si contractul de marketing.

(106) Potrivit Romaniei, la semnarea acordurilor din 2008 cu Wizz Air, administratorul aeroportului a actionat in
conformitate cu principiul operatorului economic privat in economia de piatd. Pentru a sustine acest argument,
Roménia a transmis Comisiei un plan de afaceri ex ante reconstituit ex post, din care reiese ci se preconiza ca
acordurile incheiate in 2008 cu Wizz Air sd conduci la cresterea numarului de pasageri, precum si a profiturilor.

5.4. Misura 4 - Indulgenti la plata tarifelor de aeroport facturate companiei Wizz Air in perioada octombrie
2009-februarie 2010

(107) Romania a declarat cd administratorul aeroportului a actionat in nume propriu in ceea ce priveste plata tarifelor de
aeroport care ii erau datorate de Wizz Air. Din acest motiv, potrivit Romaniei, decizia nu ii este imputabild statului
roman.

(108) Romania a sustinut ci decizia luatd de administratorul aeroportului in ceea ce priveste plata tarifelor de aeroport care
i erau datorate de Wizz Air a respectat principiul operatorului economic privat in economia de piatd.

(109) Potrivit Romaniei, sumele care urmau sd fie rambursate companiei Wizz Air §i recuperate de la aceasta au fost
compensate la 1 martie 2014, prin contractul de tranzactie nr. 20310 () incheiat intre administratorul
aeroportului si Wizz Air (denumit in continuare ,contractul de tranzactie”).

(110) Romania a sustinut c3, incepand cu 20 noiembrie 2014, datoriile administratorului aeroportului citre Wizz Air erau
de 0 EUR, iar datoriile companiei Wizz Air citre administratorul aeroportului erau de 122 861,67 EUR pentru
operatiuni efectuate in perioada 1 octombrie 2014-31 octombrie 2014 si de 1 256,12 EUR pentru inchirjerea unei
zone administrative la Aeroportul International Timisoara. Potrivit Romdniei, aceste sume erau scadente la
30 noiembrie 2014.

(**) Contractul de tranzactie s-a bazat pe urmdtoarele actiuni. Administratorul aeroportului a inaintat o cerere de arbitraj impotriva
companiei Wizz Air la Curtea de Arbitraj a Camerei de Comert si Industrie Cluj (,Curtea de Arbitraj Cluj”), cu nr. 24/2011. Curtea de
Arbitraj Cluj a pronuntat Hotdrarea arbitrald nr. 3 din 16 mai 2012 (,hotdrarea arbitrald”). Prin Hotdrarea din 11 iunie 2012, Curtea
de Arbitraj Cluj a indreptat anumite erori. Hotdrdrea arbitrald a dispus plata de citre Wizz Air a anumitor facturi emise de
administratorul aeroportului si a soldului restant in baza contractului de operare si a contractului de handling la sol. De asemenea,
administratorul aeroportului a solicitat companiei Wizz Air plata unei penalitdti de intarziere. Wizz Air a depus o cerere impotriva
administratorului aeroportului in care a solicitat obligarea acestuia la plata facturilor emise de Wizz Air in baza contractului de
marketing. Tribunalul Specializat Cluj a pronuntat Hotdrarea nr. 3597 din 3 octombrie 2012, prin care a admis partial actiunea in
justitie introdusd de Wizz Air impotriva administratorului aeroportului.
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6. OBSERVATII DIN PARTEA TERTILOR
6.1. Carpatair

6.1.1. Mdsura 3 — Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(111) Potrivit Carpatair, diferitele scheme instituite la Aeroportul International Timisoara in favoarea companiei Wizz Air
constituie ajutor de stat. Carpatair estimeazd cuantumul presupusului ajutor acordat companiei Wizz Air in
perioada octombrie 2008-decembrie 2010 la 5,5 milioane EUR. Din aceastd sumd, 2,6 milioane EUR au fost
acordate prin intermediul contractului de marketing, iar restul de 2,9 milioane EUR prin reduceri incluse in AIP si
in contractul de operare. De asemenea, Carpatair a sustinut cd, in 2011, administratorul aeroportului a continuat si
ia aceastd misurd fatd de compania Wizz Air, estimand cuantumul mdsurii la 8,3 milioane EUR la sfarsitul anului
2011.

(112) Carpatair a formulat observatii cu privire la principiul operatorului economic privat in economia de piati. Potrivit
Carpatair, un investitor in economia de piatd si-ar fi intemeiat deciziile pe specificul aeroportului. Localizarea
aeroportului si eforturile depuse de Carpatair au ficut posibild crearea pas cu pas, incepand din 2000, a unui sistem
de tip ,hub and spoke” prin intermediul cdruia Carpatair ajunsese sd asigure 38 % din veniturile administratorului
aeroportului in 2008, an in care a sosit Wizz Air. Situatia se explicd in principal prin faptul c3 aceasti companie a
reusit sd atragd un trafic stabil de oameni de afaceri din Romania, Italia, Moldova, Ucraina si Germania.

(113) Carpatair a sustinut, de asemenea, ci traficul inregistrat de Aeroportul International Timisoara a fost de 836 574 de
pasageri in 2007 si 890 704 pasageri in 2008. in mod normal, aceasta trebuia si fie baza si referinta de venituri de la
care un investitor privat ar urmdri si obtind venituri marginale. Preocuparea principald a administratorului
aeroportului ar fi trebuit sd o constituie evitarea ,canibalizdrii” activititilor si veniturilor existente. Cu toate acestea,
potrivit Carpatair, administratorul aeroportului nu a tinut seama de acest aspect, ceea ce a dus la sciderea
numdrului de pasageri deserviti de Aeroportul International Timisoara la 757 009 in 2013, cu 15 % mai putini
decat inainte de sosirea companiei Wizz Air. Astfel, un investitor prudent ar fi tinut seama de faptul cd exact acest
trafic era cel care aducea céstiguri de calitate ridicatd si ar fi limitat avantajul acordat companiei Wizz Air numai la
noile rute. Nu a fost cazul. Prin contractul de marketing s-a acordat un rabat de 85 %, valabil timp de trei ani, la
toate tarifele si taxele, serviciile de handling si chiar la materialul utilizat, pe toate rutele, deci inclusiv pe cele deja
deservite de Carpatair, care reprezentau jumdtate din numdrul total. Un investitor intelept ar fi stiut cd, dacd isi
fragilizeazd principalul client, Carpatair, va distruge baza existentd si resursele asigurate de aceasta. Un investitor
privat intelept ar fi trebuit sd cunoascd marjele de rentabilitate reale din acest sector, in special pe cele ale
companiilor aeriene care opereazd un model hub and spoke. Dat fiind cd punerea in aplicare a presupusului ajutor nu
ar fi condus decit la pierderea unei jumdtdti din veniturile provenite din operarea Aeroportului International
Timisoara (20 % din totalul veniturilor Carpatair), sciderea bruscd a rentabilitdtii ar fi condus la pierderea a 15 %
din veniturile totale in conditiile unui profit de 5 %. Exprimati in cifre absolute, pierderea respectivd a insemnat un
impact negativ de 10-15 milioane EUR pe an.

(114) Carpatair a apreciat cd un investitor prudent ar fi divulgat rezultatele unui studiu comandat in 2006, care a
demonstrat necesitatea de a repara pista la un cost de 30 de milioane EUR. Informatiile au fost puse la dispozitie in
2010 de citre noul director al aeroportului. Un investitor privat prudent actioneazi din perspectiva rentabilitatii pe
un termen mai lung care permite ocolirea notiunii de profit marginal generat de venituri marginale, chiar si extrem
de scizute, de 1 EUR per pasager, notiune care se inscrie intr-un termen scurt. Este evident cd administratorul
aeroportului, ignorand costurile reparatiilor si, chiar mai mult, autorizdnd o companie aeriand care urma si
suprasolicite si s3 deterioreze pista, nu a luat in considerare rentabilitatea pe termen lung. Un investitor prudent in
sectorul transportului aerian ar fi aplicat un tarif suplimentar unei astfel de companii aeriene, pentru fiecare miscare
de operare cu suprasarcind.

(115) Carpatair a sustinut cd, la inceputul anului 2012, administratorul aeroportului i-a conditionat reinnoirea
contractului de aprobarea acordurilor dintre acroport si compania Wizz Air si a clauzelor acestora.

(116) Carpatair a sustinut cd nu este respectat principiul operatorului economic privat in economia de piatd. Carpatair a
sustinut cd nu a fost efectuatd nicio analizd ex ante si nu a fost prezentat Comisiei niciun plan de afaceri in
conformitate cu Orientdrile din 2005 privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile
aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (%) (,Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei”).

(*) Comunicarea Comisiei — 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).
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(117) Carpatair a respins argumentele Romaniei cu privire la faptul cd veniturile non-aeronautice trebuie incluse in analiza
principiului operatorului economic privat in economia de piati. Carpatair a declarat cd Romania nu a fost in masurd
sd prezinte o analizd economicd detaliatd a modului in care subventiile acordate companiei Wizz Air s-ar justifica
prin cresterea profiturilor non-aeronautice.

6.1.2. Orientdrile din 2014 privind sectorul aviaiei

(118) Carpatair a declarat cd Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei confirmd cd masurile constituie ajutor de stat.
Principiul operatorului economic privat in economia de piatd nu a fost respectat, deoarece, neexistand niciun plan
de afaceri ex ante, autoritdtile romane nu au furnizat Comisiei niciun astfel de plan si nicio previziune privind
rentabilitatea acordurilor din 2008.

(119) Carpatair a sustinut cd cele mai recente date financiare ale administratorului aeroportului confirmd cd ajutorul este
incompatibil. Carpatair a adus argumentul cd ajutorul de stat a scdzut rentabilitatea administratorului acroportului
si nu a indeplinit conditiile cumulative pentru acordarea de ajutor la infiintare.

(120) Carpatair a mai informat Comisia cd a depus o plangere la Consiliul Concurentei din Romania in care sustine cd
administratorul aeroportului a abuzat de pozitia sa dominant, oferind companiilor aeriene conditii discriminatorii.

6.2. Wizz Air

6.2.1. Mdsura 2 — Reducerile si rabaturile acordate in conformitate cu AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010

(121) Wizz Air a sustinut cd reducerile aplicate in temeiul AIP 2010 nu au atins niciodatd 85 %. In schimb, reducerea
medie aplicatd a fost de maximum 73 % dupd ce Ministerul Transporturilor din Romania s-a opus grilei tarifare
mentionate mai sus.

(122) n plus, Wizz Air considerd ci AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 nu previd nici selectivitate, nici avantaje in favoarea
sa. Alte companii aeriene opereaza acronave de aceeasi mdrime si cu aceeasi MTOW ca cele ale Wizz Air si ar putea
astfel beneficia de acelasi nivel al reducerii.

(123) Wizz Air a sustinut cd, dupd sosirea sa, administratorul aeroportului a incurajat tendinta generald de utilizare a
aeronavelor mai mari, iar numdrul de pasageri a crescut cu 36 % in perioada 2007-2010, in conditiile in care
numdrul de migcdri de aeronave a crescut cu numai 2 %.

(124) Spre deosebire de Carpatair, Wizz Air a oferit un serviciu cu tarife scdzute, iar activititile sale au fost eficiente. in
consecintd, din punct de vedere economic, a fost rational ca furnizarea de infrastructuri si servicii mai putin
costisitoare si conducd la aplicarea unor tarife mai mici decat cele ale unui acroport care actioneaza ca un operator
economic privat in economia de piatd. Wizz Air a declarat ¢ a stimulat traficul aeroportului prin cresterea
veniturilor aeronautice si non-aeronautice.

6.2.2. Mdsura 3 — Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(125) Wizz Air a sustinut c lipsa unui plan de afaceri ex ante nu dovedeste ci autorititile romane nu au actionat in calitate
de operator economic privat in economia de piata.

(126) Wizz Air a angajat un consultant economic, Oxera Consulting Ltd, pentru a pregiti evaluarea economici pe baza
principiului investitorului in economia de piata in ceea ce priveste aeroportul. Raportul Oxera, transmis Comisiei la
27 octombrie 2011, a incercat si stabileascd dacd principiul operatorului economic privat in economia de piatd este
respectat in cazul acordurilor dintre administratorul aeroportului si Wizz Air.

(127) Analiza Oxera s-a concentrat pe acordurile din 2008, precum si pe AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010.

(128) Potrivit Oxera, tarifele plitite de Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara ar trebui s3 fie comparate cu cele
platite de Wizz Air pe aeroporturi similare intr-un interval de timp adecvat.

(129) In analiza Oxera, au fost alese trei aeroporturi ca repere relevante in scopul acestei analize. Oxera a sustinut ci este
probabil ca, prin natura lor, aceste aeroporturi sd aibd un comportament compatibil cu cel al aeroporturilor
Linvestitori privati”, datd fiind structura actionariatului si a finantarii lor, ele fiind, din perspectiva companiei Wizz
Air, destinatii comparabile, in linii mari, din mai multe privinge.
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(130) Pe baza datelor primite din partea Wizz Air, Oxera a concluzionat ci tarifele totale plitite de aceastd companie
aeriand pe Aeroportul International Timigoara sunt comparabile cu cele platite pe cele trei aeroporturi de referintd
in perioada 2008-2009 si 2010-2011, atat per pasager, cat si per escald.

(131) Potrivit Oxera, analiza a evidentiat faptul cd nivelul global al tarifelor plitite de Wizz Air pe Aeroportul International
Timigoara, in conformitate cu acordurile detaliate, este, in medie, mai mare decit nivelul mediu comparabil al
tarifelor plitite de aceastd companie aeriand pe aeroporturile de referintd. Preturile mai mici platite de Wizz Air pe
aeroporturile de referintd sugereazd cd ar fi fost probabil ca un investitor privat sd incheie un contract potrivit
clauzelor acordului dintre administratorul aeroportului §i Wizz Air.

(132) Evaluarea rentabilitdtii acordurilor aratd ci un investitor rational din sectorul privat ar fi dispus sd incheie acelasi
acord cu Wizz Air. Prin urmare, analiza rentabilitdtii a sugerat cd, prin incheierea diferitelor acorduri cu Wizz Air,
administratorul aeroportului a avut un comportament compatibil cu principiul operatorului economic privat in
economia de piatd.

(133) In ansamblu, raportul Oxera a concluzionat ci, din rezultatele analizei comparative si ale analizei rentabilititii
acordurilor, reiese cd tarifele plitite de Wizz Air pe Aeroportul Timisoara sunt comparabile cu un nivel al tarifelor
pe care un investitor in economia de piatd - proprietar al unui aeroport l-ar fi fost oferit companiei Wizz Air in
circumstante similare.

6.2.3. Mdsura 4 — Indulgenta la plata tarifelor de aeroport facturate companiei Wizz Air in perioada octombrie 2009-februarie 2010

(134) In opinia companiei Wizz Air, este evident cd pretinsa sumi restantd datoratd administratorului aeroportului nu
constituie ajutor de stat. Wizz Air a pretins ca detine creante reciproce impotriva administratorului acroportului, ca
urmare a anuldrii unei proceduri de compensare intre administratorul aeroportului si Wizz Air.

(135) Wizz Air a sustinut ¢ nu a fost doveditd imputabilitatea in sarcina statului, deoarece Comisia nu a stabilit cd neplata
tarifelor datorate 1i poate fi imputatd statului.

(136) Presupusul ajutor acordat de cdtre administratorul aecroportului companiilor aeriene nu i este imputabil statului
roman, in acest sens invocindu-se jurisprudenta Curtii in cauza Stardust Marine (V). Potrivit companiei Wizz Air,
administratorul aeroportului pare si fi actionat in mod autonom, fird ca statul roman si aprobe sau si aibd
cunostintd de aceste masuri. Guvernul roman nu a intervenit decat prin instructiunile transmise cerand anularea
anumitor mdsuri adoptate de citre administratorul aeroportului si respinse ex post de guvern.

6.2.4. Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei

(137) Wizz Air a reafirmat cd acordurile incheiate in 2008 cu administratorul aeroportului nu constituie ajutor de stat din
perspectiva Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei.

(138) Potrivit companiei Wizz Air, acordurile dintre administratorul aeroportului si Wizz Air au respectat principiul
operatorului economic privat in economia de piatd. In cazul de fati s-a aplicat comparatia cu pretul pietei si s-a
efectuat analiza rentabilitatii ex ante, ambele descrise in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, astfel cum s-a
dovedit in raportul Oxera.

(139) Wizz Air observa cd presupusul ajutor de stat acordat administratorului aeroportului, dacd se poate considera cd
mdsurile in cauzd constituie ajutor de stat, nu a fost transferat companiei Wizz Air. Aceasta a ficut referire la
punctele 11 si 65 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, care prevdd cd, atunci cidnd un aeroport a
primit un ajutor, avantajul rezultat in urma acordarii acestui ajutor nu se rdsfrange asupra unei anumite companii
aeriene dacd infrastructura relevantd este deschisd tuturor companiilor aeriene si nu este rezervati unei anumite
companii aeriene, iar companiile aeriene plitesc tarife care acoperd cel putin costurile marginale ale activititilor
desfisurate pe aeroportul respectiv.

(140) Wizz Air a declarat cd aceste conditii sunt indeplinite. Wizz Air nu a fost singura companie aeriand care a operat
aeronave de peste 70 de tone MTOW pe Aeroportul International Timisoara in perioada relevantd si cd alte
companii aeriene au beneficiat, asadar, la rindul lor de rabaturi asupra tarifelor de aeroport similare cu cele acordate
Wizz Air sau chiar mai mari.

(") Hotdrarea din 16 mai 2002, Franta/Comisia (,Stardust Marine”), C-482/99, EU:C:2002:294.
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(141) Wizz Air a tras concluzia din punctul 172 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei cd, chiar daci s-a
constatat ci administratorul aeroportului a primit ajutor, compatibilitatea acestuia ar trebui evaluatd pe baza
Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei tindndu-se seama de intensitatea ajutoarelor permisd pentru
aeroporturile cu un trafic de maximum 700 000 de pasageri.

6.3. Administratorul aeroportului

6.3.1. Mdsura 3 — Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(142) Administratorul aeroportului a declarat ci acordurile din 2008 nu au implicat ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

(143) Potrivit administratorului aeroportului, nu a existat nicio selectivitate. Presupusul ajutor acordat companiei Wizz Air
a fost pus la dispozitia tuturor companiilor aeriene comparabile, in mod transparent si fird discriminare.

(144) Administratorul aeroportului a sustinut ci contractul de marketing viza serviciile de marketing furnizate
administratorului aeroportului de Wizz Air. Dacd nu ar fi existat limitdri in ceea ce priveste cheltuielile pentru
publicitate ale administratorului aeroportului, acesta ar fi oferit un astfel de acord si altor companii aeriene.

(145) Aeroportul a sustinut cd nu are acces la resurse de stat. Resursele de stat au fost utilizate exclusiv pentru furnizarea de
infrastructuri in mod nediscriminatoriu, ca, de exemplu, cdi de rulare, platforme, echipamente de securitate, instalatii
aferente terminalelor si echipamente de terminal.

(146) Administratorul aeroportului a pretins cd a actionat in mod autonom. Faptul ci Roméinia este actionar al
aeroportului cu o participatie de 80 % din capitalul social al societdtii nu ar insemna c4 statul dispune de un control
direct sau indirect asupra resurselor in cauza.

(147) Acordurile din 2008 au respectat principiul operatorului economic privat in economia de piatd sub toate aspectele.
Administratorul aeroportului a declarat ¢ a efectuat calcule inainte de incheierea acordurilor din 2008.
Administratorul aeroportului sustine c¢d nu a avut nicio obligatie legald de a elabora un plan de afaceri.
Administratorul aeroportului nu a avut cunostintd de niciun motiv pentru care ar fi trebuit sd péstreze o
documentatie.

(148) Raportul RBB (**), transmis de administratorul aeroportului, a incercat sd estimeze costurile si beneficiile marginale
pentru aeroport generate de acordurile din 2008. Conform raportului, acordurile din 2008, chiar si in perioada de
trei ani in care administratorul aeroportului a suportat costul contractului de marketing, au permis administratorului
aeroportului sd obtind un randament pozitiv.

(149) Raportul RBB a luat in considerare imbundtitirea eficientei de care a beneficiat aeroportul datoritd operarii
companiei Wizz Air. Datele au ardtat cd Wizz Air a transportat un numdr semnificativ mai mare de pasageri per
miscare de aeronavd decat alte companii aeriene care opereazd pe Aeroportul International Timisoara. Addugarea
companiei Wizz Air la portofoliul de clienti al administratorului aeroportului a asigurat, astfel, o sporire
substantiald a numdrului de pasageri, fird ca numdrul miscdrilor de aeronave si inregistreze o crestere importantd.

(150) Acest model de crestere a imbundtatit rentabilitatea aeroportului: in perioada 2008-2010, totalul veniturilor din
exploatare ale administratorului aeroportului a crescut cu 39 %, in timp ce costurile totale de exploatare nu au
crescut decat cu 22 %.

(151) Conform raportului RBB, datele au evidentiat cd Wizz Air a suportat o parte din veniturile acronautice echivalenta
cu proportia sa atdt din deplasirile de pasageri, cat si din miscarile de acronave de pe aeroport sau o parte mai mare
decat aceastd proportie. In schimb, in ceea ce priveste veniturile administratorului aeroportului, datele au evidentiat
in mod constant, conform raportului RBB, cd ponderea Carpatair era sub cea care ar fi corespuns masurii in care a
utilizat instalatiile Aeroportului International Timisoara, exprimatd prin proportia sa din numdrul de pasageri si de
misciri de aeronave.

(152) Raportul a sugerat cd Carpatair a obtinut conditii mai bune din partea administratorului acroportului decat alte
companii aeriene, inclusiv Wizz Air. Acest nivel insuficient al plitilor in raport cu utilizarea capacititii reflectd
relativa ineficientd, in ceea ce priveste utilizarea aeroportului, a modelului de afaceri al Carpatair, bazat pe un numar
mare de migciri de aeronave care transportd fiecare un numadr relativ mic de pasageri.

(**) RBB Economics LLP este un cabinet de consultantd economici cu sediul la Londra. Aceasta este specializat in furnizarea de consultantd
economicd legatd de dreptul concurentei.
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(153) Conform studiului realizat de Universitatea din Timisoara, investitiile realizate de administratorul aeroportului au
fost rentabile si benefice. Studiul a sustinut cd administratorul aeroportului a actionat in conformitate cu principiul
operatorului economic privat in economia de piata.

(154) Astfel, potrivit studiului, administratorul aeroportului a avut o strategie corectd, care a urmdrit cresterea numarului
de pasageri, precum si a miscarilor de aeronave. In acest scop, ludnd ca exemplu tarifele aplicate altor aeroporturi
din tard si din strdindtate, s-a elaborat o schemd avantajoasd de reduceri, destinatd in special companiilor aeriene
care transportd un numir mare de pasageri si opereazd aeronave de capacitate mare. In plus, chiriile practicate
pentru amplasamentele din clidirea terminalului respectd pretul pietei, fiind compatibile cu cele practicate la
Timisoara pentru amplasamente de acelasi tip.

6.3.2. Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei (mdsura 1 si mdsura 3)

(155) Administratorul aeroportului a sustinut cd nu a existat niciun ajutor de stat ilegal, intemeindu-gi afirmatia pe
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. Chiar daci ar fi existat un ajutor, acesta ar fi fost compatibil cu piata
internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(156) Administratorul acroportului sustine ca ajutorul de care a beneficiat a contribuit la un obiectiv bine definit de interes
comun, dat fiind c3 a sporit mobilitatea cetdtenilor Uniunii Europene si conectivitatea din judetul Timis prin crearea
de puncte de acces pentru zboruri efectuate in interiorul UE, a evitat congestionarea traficului aerian in principalele
noduri aeroportuare ale UE si a facilitat dezvoltarea regionald in judetul Timis.

(157) Administratorul aeroportului a declarat cd investitia a avut ca scop principal crearea de noi capacitdti in cadrul
Aeroportului International Timisoara si cd noua infrastructurd rispunde, pe termen mediu, estimdrilor privind
cererea din partea companiilor aeriene, a pasagerilor si a agentilor de expeditie in zona deservitd de Aeroportul
International Timisoara.

(158) Conform administratorului aeroportului, din aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de
piatd nu reiese cd acordurile dintre Wizz Air si administratorul aeroportului au constituit ajutor de stat.

(159) Administratorul aeroportului a aplicat cele doud abordari diferite descrise in Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviatiei pentru aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd.

(160) Administratorul aeroportului a sustinut ci pretul perceput de aeroport de la o anumitd companie aeriand
corespunde pretului pietei: administratorul aeroportului a reamintit c¢i raportul RBB a demonstrat ci taxele
aeronautice plitite de societatea Carpatair in 2010 erau mai mici decat cele facturate companiei Wizz Air.

(161) in opinia administratorului aeroportului, acordurile au contribuit la rentabilitatea sa prin multiplicarea costurilor si a
beneficiilor marginale: conform raportului RBB, in perioada 2008-2010, acordurile cu Wizz Air au contribuit la
profitul marginal al administratorului acroportului.

(162) In plus, in timp ce tarifele aeronautice percepute de la Wizz Air au reprezentat pentru administratorul aeroportului
un flux constant de venituri datoritd continuititii activititilor, aproximativ 50 % din costurile marginale suportate
de administratorul aeroportului au constat intr-o platd unicd pentru servicii de marketing, efectuata in 2009.

(163) Prin urmare, acordurile din 2008 nu au constituit ajutor de stat.
6.4. Asociatia Europeand a Companiilor Aviatice din Regiunile Europei (ERA)

6.4.1. Mdsura 3 — Acordurile din 2008 dintre Wizz Air si administratorul aeroportului

(164) ERA (*) a sustinut ci mdsurile oferite companiei Wizz Air constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

(165) ERA a apreciat cd datele financiare sunt dovezi esentiale ale incalcdrii si, prin urmare, ar trebui si fie comunicate.

(") Asociatia Europeand a Companiilor Aviatice din Regiunile Europei este un organism profesional care reprezintd industria aeronauticd
europeand (companii aeriene, aeroporturi, fabricanti si furnizori).
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(166) Potrivit ERA, existenta unui plan de afaceri clar ar trebui sd constituie un element esential al analizei oricdrui ajutor
acordat. Un astfel de plan ar trebui s demonstreze in mod clar viabilitatea financiard a unei rute.

(167) ERA a subliniat ci industria aeronauticd se caracterizeazd prin marje traditional scizute i prin cerinte care prevad
investitii de capital ridicate. Astfel, prin avantajele sale, aceastd amploare, finantatd din fonduri de stat, determina
rapid transportatorii care nu beneficiazd de niciun avantaj si iasi de pe piata.

(168) ERA este de pirere ci aceastd situatie conduce la o denaturare a concurentei, i, mai mult, asigurd o potentiald pozitie
dominantd de monopol pentru operatorul aeroportuar ramas, care este subventionat. Pe termen lung, impactul
asupra consumatorilor constd in cresterea preturilor si reducerea posibilititilor de alegere.

6.5. Eurojet

6.5.1. Mdsura 2 — Reducerile si rabaturile acordate in conformitate cu AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010

(169) Eurojet, companie din sectorul aviatiei de afaceri care opereazd zboruri in sistem charter inclusiv in Roménia, a
acceptat acordarea unei reduceri unei companii aeriene in cazul in care activititile din afara sectorului aviatiei
reprezintd o parte importantd a veniturilor aeroportului.

(170) Eurojet apreciazd totusi cd este clar cd reducerea cu 85 % aplicabild operatorilor care utilizeazi aeronave cu o masd
de peste 70 de tone a fost introdusa in beneficiul exclusiv al unui singur operator.

7. EVALUAREA MASURII 1 - INANTAREA ANUALA PENTRU EXPLOATARE ACORDATA ADMINISTRATORULUI
AEROPORTULUI

7.1.  Existenta ajutorului

(171) In temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, ,sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state sau prin
intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau ameningd sd denatureze concurenta prin favorizarea
anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, in mdsura in care acestea afecteazd schimburile comerciale dintre
statele membre”.

(172) Pentru ca o mdsurd si fie calificatd drept ajutor in sensul acestei dispozitii, este necesar ca toate conditiile urmaitoare
sd fie indeplinite:

(a) beneficiarul este o intreprindere;

b

(c) mdsura ii conferd un avantaj economic beneficiarului siu;

=

mdsura este finantatd din resurse de stat si ii este imputabild statului;

(d) avantajul este selectiv si

(e) mdsura trebuie si denatureze sau sd ameninte si denatureze concurenta si este susceptibild si afecteze
schimburile comerciale intre statele membre.

(173) In decizia de initiere a procedurii, opinia preliminard a Comisiei a fost cd finantarea publicd acordatd
administratorului aeroportului constituie ajutor de stat. Pe baza informatiilor disponibile la momentul deciziei de
initiere a procedurii, Comisia a considerat ci aceastd finantare publici constituie ajutor de exploatare.

(174) In urma deciziei de initiere a procedurii, Roménia a sustinut ci granturile anuale nu constituie ajutor de exploatare,
ci au fost alocate pentru investitii in Aeroportul International Timisoara. Romania a sustinut, de asemenea, ci
investitiile ficute nu constituie ajutor de stat, intrucat acestea fie fac parte din sfera misiunii de serviciu public, fie au
fost realizate in concordantd cu principiul operatorului in economia de piat.

(175) Comisia reaminteste cd trebuie sd se facd distinctia dintre ajutoarele pentru investitii si cele de exploatare. in
conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, ajutoarele pentru investitii sunt definite drept
ajutoarele menite sd finanteze active imobilizate, mai precis, sd acopere ,deficitul de finantare a costurilor de
capital”. Conform definitiei lor, ajutoarele de exploatare sunt menite sd acopere ,deficitul de finantare a cheltuielilor
de exploatare” fie ca valoare initiald a ajutoarelor, fie ca ajutoare sub formi de transe periodice menite si acopere
costurile de exploatare estimate (sume forfetare platite periodic).
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(176) Comisia constata ci proiectele de investitii prezentate de Romania (tabelul 3) vizeaza finantarea de active imobilizate
si au fost inscrise la cheltuielile de capital in contabilitatea administratorului aeroportului. Pe baza informatiilor
furnizate de Romania dupd decizia de initiere a procedurii, in special a actelor juridice prin care au fost aprobate
proiectele de investitii, Comisia considerd ci de aceastd finantare au beneficiat proiecte de investitii.

(177) Comisia va analiza daci investitiile prezentate de Romania (tabelul 3) constituie ajutor de stat. Ulterior, Comisia va
scddea valoarea anuald a investitiilor care nu constituie ajutor de stat din valoarea anuald totald a investitiilor. Dacd
se constatd o diferentd, aceasta este valoarea anuald a ajutorului pentru investitii acordat administratorului
aeroportului.

(178) Comisia va analiza, in continuare, dacd ajutorul pentru investitii acordat administratorului aeroportului, in cazul in
care se va considera ci misurile in cauzd constituie ajutor de stat, este compatibil.

7.1.1. Activitatea economicd i notiunea de intreprindere

7.1.1.1. Principii

(179) Conform jurisprudentei constante, Comisia trebuie si stabileascd mai intai dacd administratorul aeroportului este o
intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Notiunea de intreprindere desemneazi orice entitate
care desfisoard o activitate economicd, indiferent de statutul sdu juridic si de modul sdu de finantare (*%). Orice
activitate care constd in furnizarea de bunuri sau de servicii pe o anumitd piatd este considerati o activitate
economica.

(180) Potrivit jurisprudentei constante, operarea si constructia unei infrastructuri aeroportuare trebuie considerate drept o
activitate economicd care intrd in domeniul de aplicare al controlului ajutoarelor de stat incepand cu 12 decembrie
2000, data hotararii in cauza Aéroports de Paris (') Dacd un operator aeroportuar desfdsoard activititi economice
care constau in oferirea de servicii aeroportuare in schimbul unei remuneratii, indiferent de statutul sdu juridic sau
de mijlocul de finantare a acestuia, acesta este o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si, prin
urmare, normele tratatului cu privire la ajutorul de stat pot fi aplicate in contextul avantajelor acordate de citre stat
sau prin intermediul resurselor de stat respectivului operator aeroportuar.

(181) Desi operatorii acroportuari trebuie si fie considerati intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE,
trebuie reamintit faptul cd nu toate activitdtile desfasurate de operatorul unui aeroport sunt neapirat de naturd
economicd (*).

(182) Curtea de Justitie a sustinut cd activitdtile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului in exercitarea
atributiilor sale oficiale ca autoritate publici nu sunt de naturd economicd si nu se incadreazd in domeniul de
aplicare a normelor privind ajutorul de stat ().

(183) Prin urmare, finantarea activitatilor legate de indeplinirea misiunii de serviciu public sau a infrastructurii legate in
mod direct de aceste activititi, in general, nu constituie ajutor de stat (*¥). Intr-un aeroport, activititi precum
controlul traficului aerian, activitdtile desfdsurate de politie, de serviciile vamale sau de pompieri si activitatile
necesare pentru protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd, precum si investitiile in
infrastructura si in echipamentele necesare pentru astfel de activitdti sunt considerate a fi, in general, de naturd
neeconomica ().

(*) Hotdrarea din 23 aprilie 1991, Hofner si Elser/Macrotron, (,Hofner si Elser”), C-41/90, EU:C:1991:161, punctul 21; Hotirarea din
17 februarie 1993, Poucet si Pistre/AGF si Cancava, C-160/91, EU:C:1993:63, punctul 17; Hotirarea din 18 ijunie 1998,
Comisia/ltalia, C-35/96, EU:C:1998:303, punctul 36.

(*) Hotdrarea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, EU:T:2000:290, confirmati prin Hotirdrea din
24 octombrie 2002, Aéroports de Paris/Comisia, C-82/01, EU:C:2002:617, punctele 75-79. Acest lucru a fost confirmat prin
Hotirarea din 24 martie 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG si Flughafen Leipzig Halle GmbH/Comisia, (,Aeroportul Leipzig-Halle”),
cauzele T-443/08 si T-455/08, EU:T:2011:117, in special punctele 93 si 94; confirmatd prin Hotdrdrea din 19 decembrie 2012,
Leipzig-Halle, cauza C-288/11 P, EU:C:2012:821.

(*) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 34. Hotdrarea din 19 ianuarie 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol
(,Eurocontrol”), C-364/92, EU:C:1994:7.

(¥) Hotdrarea din 16 iunie 1987, Comisia/ltalia, C-118/85, EU:C:1987:283, punctele 7 si 8 si Hotdrarea din 4 mai 1988, Bodson/Pompes
funebres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, punctul 1.

(*) Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003, ,Securitatea aviatiei — compensatie pentru costurile suportate in urma atacurilor
de la 11 septembrie 2001” (JO C 148, 25.6.2003, p. 7).

(¥) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 35. A se vedea, de asemenea, Eurocontrol, punctul 30; Hotdrarea din 26 martie
2009, Selex Sistemi Integrati/Comisia, C-113/07 P, EU:C:2009:191, punctul 71 si Decizia (UE) 2018/628 a Comisiei din
11 noiembrie 2016 privind ajutorul de stat SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) pus in aplicare de cdtre Austria in favoarea
aeroportului Klagenfurt, a companiei Ryanair si a altor transportatori aerieni care utilizeazd acest aeroport (JO L 107, 26.4.2018,

p-1).
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(184)  Cu toate acestea, finantarea publicd a activititilor care nu sunt de naturd economicd nu trebuie si conduci la o
discriminare nejustificatd intre companiile aeriene si administratorii de aeroporturi. Intr-adevir, jurisprudenta
constantd indicd faptul cd existd un avantaj atunci cind autoritdtile publice scutesc intreprinderile de costurile
inerente activititilor economice pe care le desfisoard (*). Prin urmare, in cazul in care intr-un anumit sistem
juridic este normal ca companiile aeriene sau administratorii de aeroporturi si suporte costurile anumitor
servicii, in timp ce anumite companii aeriene sau anumiti administratori de aeroporturi care furnizeaza aceleasi
servicii in numele acelorasi autoritdti publice nu au obligatia de a suporta aceste costuri, acestia din urma pot
beneficia de un avantaj, chiar dacd serviciile sunt considerate in sine ca fiind de naturd neeconomici (¥).

7.1.1.2. Aplicarea in cazul de fatd

(185)  Administratorul aeroportului desfdsoard activititi de constructie, intretinere si exploatare a infrastructurii
aeroportuare. Administratorul aeroportului oferd servicii aeroportuare si percepe sume de bani utilizatorilor —
operatori in domeniul aviatiei comerciale, precum si utilizatori din domeniul aviatiei generale necomerciale —
pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare, exploatdnd din punct de vedere comercial infrastructura. Prin
urmare, trebuie sd se concluzioneze ci administratorul aeroportului a desfisurat o activitate economicd in
perioada supusi evaludrii si, prin urmare, constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE.

(186) Romania a informat ci trebuie considerate ca ficand parte din sfera misiunii de serviciu public (considerentele 87
si 88) costurile generate de urmitoarele activitdti:

— investitiile in reabilitarea pistei si extinderea platformei care sunt legate de activititi necomerciale pe
Aeroportul International Timisoara (cum ar fi activititi militare, misiuni oficiale, misiuni de ciutare si salvare,
zboruri umanitare §i pentru urgente);

— investitiile in echipamente de securitate;

— investitiile in amenajarea terminalului non-Schengen menite sa asigure respectarea cerintelor UE, astfel incat
terminalul s3 poatd primi zboruri din afara spatiului Schengen — la momentul respectiv Romania se astepta sd
adere la spatiul Schengen in 2011.

(187) In ceea ce priveste investitiile in reabilitarea pistei si in extinderea platformei din 2007, 2008 si 2009, Comisia
reaminteste cd, in cazul in care infrastructura este utilizatd atat pentru activitdti economice, ct si pentru activitati
neeconomice, finantarea publicd pe care o primeste va intra sub incidenta normelor privind ajutoarele de stat
numai in masura in care aceasta acoperd costurile legate de activititile economice.

(188)  Cu toate acestea, in cazul de fatd, investitiile in reabilitarea ciii de rulare si in extinderea platformei au fost impuse
in principal de utilizarea comerciald a instalatiilor acroportuare. Romania a sustinut cd investitiile au fost necesare
pentru a rispunde cresterii cererii, evidentiatd de previziunile referitoare la traficul comercial, pentru a genera
venituri suplimentare pentru administratorul aeroportului si pentru a creste rentabilitatea acestuia (a se vedea
considerentul 86). Comisia reaminteste ci finantarea activititii neeconomice a unui aeroport nu poate conduce la
subventionarea incrucisati a activititilor economice ale acestuia. In sensul prezentei decizii, Comisia considera ci
investitiile realizate in reabilitarea pistei si in extinderea platformei sunt legate in intregime de activitdti economice,
neinscriindu-se, astfel, in sfera misiunii de serviciu public.

(189) in ceea ce priveste investitiile in echipamente de securitate, Comisia reaminteste ¢ activitdtile necesare pentru
protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd, precum si investitiile legate de infrastructuri si
echipamentele necesare pentru indeplinirea acestor activitdti nu sunt considerate, in general, ca fiind de naturd
economicd. In opinia Comisiei, controlul bagajelor inregistrate, al pasagerilor, al bagajelor de cabind si controlul
accesului populatiei la zona de securitate a unui aeroport sunt masuri din domeniul securititii aviatiei civile
impotriva actelor de interventie ilicitd ().

(190) Roménia a confirmat faptul ci, in conformitate cu ordinea sa juridicd, statul finanteazd echipamentele de
securitate ale tuturor aeroporturilor in temeiul Hotdrarii Guvernului nr. 1661 din 6 decembrie 2007.

(*) A se vedea Hotdrarea din 3 martie 2005, Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, EU:C:2005:130, punctul 36 si
jurisprudenta citatd.

(¥) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 37.

(**) Decizia (UE) 2015/1226 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de
Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Angouléme, a SNC-Lavalin, a Ryanair si a Airport Marketing Services (JO
L 201, 30.7.2015, p. 48).
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(191) Comisia considerd cid investitiile realizate in echipamente de securitate in 2008 prezentate de Romania sunt
necesare pentru a proteja aviatia civild impotriva actelor de interventie ilicitd. Prin urmare, investitiile intrd in
sfera misiunii de serviciu public, motiv pentru care nu constituie ajutor de stat.

(192)  In ceea ce priveste investitiile in amenajarea terminalului non-Schengen, Romania afirmi ci investitiile initiale in
extinderea terminalului au fost determinate de considerente economice, dar au fost esentiale si pentru amenajarea
unui terminal care sd respecte mdsurile de sigurantd impuse de normele UE privind securitatea aviatiei civile si
controlul frontierelor Schengen. In particular, aceste masuri sunt legate de separarea pasagerilor. Nu a existat
nicio precizare cu privire la investitiile care au fost strict necesare pentru asigurarea respectdrii acestor norme si,
prin urmare, pentru exercitarea prerogativelor de autoritate publicd.

(193)  Comisia reaminteste cd finantarea activitdtii neeconomice a unui aeroport nu poate conduce la subventionarea
incrucisatd a activitdtilor economice ale acestuia. Pe baza informatiilor furnizate de Romania, Comisia considerd
cd investitiile in terminale au fost realizate, in mare parte, in scopuri economice. In sensul prezentei decizii,
Comisia considerd ci investitiile in terminale non-Schengen nu se inscriu in sfera misiunii de serviciu public.

(194)  In concluzie, Comisia constati urmitoarele:

(i) investitiile in reabilitarea pistei si in extinderea platformei din 2007, 2008 si 2009 nu intrd in sfera misiunii
de serviciu public, constituind astfel o activitate economici;

(ii) investitiile in echipamente de securitate din 2008 intrd in sfera misiunii de serviciu public, motiv pentru care
nu constituie ajutor de stat;

(ili) investitiile in amenajarea terminalului non-Schengen din 2007, 2008 si 2009 nu se inscriu in sfera misiunii
de serviciu public, constituind, astfel, o activitate economica.

7.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea statului

7.1.2.1. Principii

(195)  Pentru a constitui ajutor de stat, masurile in cauza trebuie si fie finantate din resurse de stat, iar decizia de acordare
a mdsurii trebuie s i fie imputabild statului.

(196)  Conceptul de ajutor de stat se aplicd oricdrui avantaj acordat prin intermediul resurselor de stat de cdtre statul
insusi sau de cdtre orice organism intermediar care actioneazi in baza prerogativelor ce i-au fost conferite (¥). In
sensul aplicdrii articolului 107 din TFUE, resursele autoritdtilor locale constituie resurse de stat (*°)

7.1.2.2. Aplicarea in cazul de fatd

(197)  Finantarea publicd acordatd administratorului aeroportului a fost decisd prin Hotdrarile Guvernului nr. 615/2002
si nr. 1212/2007 (considerentul 39) si s-au acordat granturi directe de la bugetul autoritdtii nationale, si anume
Ministerul Transporturilor din Romania. Fondurile au fost acordate pentru proiectele de investitii si au fost
contabilizate drept cheltuieli de capital. Fondurile au fost alocate pe intreaga duratd a investitiei pe baza unui
buget aprobat pentru anul in cauzi.

(198)  Din acest motiv, Comisia considera cd masurile sunt finantate prin intermediul resurselor de stat si, de asemenea, ii
sunt imputabile statului.

(*) Hotdrarea Stardust Marine, punctele 53-56.
(**) Hotdrarea din 12 mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, EU:T:2011:209, punctul 108.
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7.1.3.  Selectivitatea

7.1.3.1. Principii

(199)  Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o masur3 de stat trebuie sd favorizeze ,anumite
intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, numai masurile adoptate in favoarea intreprinderilor, care
acordd, in mod selectiv, un avantaj, intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat.

(200)  Astfel cum a confirmat Curtea de Justitie, in cazul in care termenii acordului incheiat au fost propusi in mod
selectiv de citre stat unuia sau mai multor operatori, iar nu pe baza unor criterii obiective care sa rezulte dintr-un
text cu incidentd generald si sd fie aplicabile oricdrui operator, acest element, impreund cu altele, poate constitui un
indiciu al unui ajutor de stat (*!).

7.1.3.2. Aplicarea in cazul de fatd

(201)  In ceea ce priveste cazul de fatd, sprijinul financiar a fost acordat de stat unei singure intreprinderi, si anume
administratorul aeroportului. Este vorba de o misurd individuald. Astfel, masura 1 este selectivd prin definitie, in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

7.1.4.  Avantajul economic

7.1.4.1. Principii

(202)  Un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE este orice beneficiu economic pe care intreprinderea nu
l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, adicd in absenta interventiei statului. Numai efectul masurii asupra
intreprinderii este relevant, si nu cauza sau obiectivul interventiei statului. Ori de cte ori situatia financiard a unei
intreprinderi se imbundtiteste ca urmare a interventiei statului, se poate concluziona ci existd un avantaj.

(203)  Cu toate acestea, resursele publice puse la dispozitia unei intreprinderi de citre stat, in mod direct sau indirect, in
circumstante care corespund conditiilor de piatd normale, nu pot fi considerate ajutoare de stat (*¥) (principiul
operatorului economic privat in economia de piat).

(204)  Principiul operatorului economic privat in economia de piatd se aplicd numai dacd statul a actionat ca un operator
de pe piata privatd aflat in conditii similare.

(205)  La aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd nu se tine seama de considerente
regionale sau de politica. Este indicat si se facd abstractie de orice consecinte pozitive asupra economiei sau a
accesibilitdtii regiunii in care este situatd intreprinderea (**).

(206)  Testul operatorului economic privat in economia de piatd ar trebui si se bazeze pe informatiile disponibile si
evolutiile previzibile la momentul in care a fost acordati finantarea publicd, nu numai pe o analizi a unei situatii
ulterioare (*%).

(207)  In consecintd, in ceea ce priveste finantarea publici a aeroporturilor, analiza respectirii principiului operatorului
economic privat in economia de piatd ar trebui si se bazeze pe perspective clare de rentabilitate ex ante pentru
entitatea care acorda finantarea (*). Previziunile legate de trafic utilizate in acest scop ar trebui si fie realiste si sd
facd obiectul unei analize corecte a sensibilititii. Absenta unui plan de afaceri constituie un indiciu ci este posibil
ca principiul operatorului economic privat in economia de piatd sd nu fie respectat (*°).

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 4 iunie 2015, Comisia/MOL, C-15/14 P, EU:C:2015:362, punctul 91.

(*) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 49. A se vedea, de asemenea, Hotdrarea Stardust Marine, punctul 69.

(**) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 49. A se vedea, de asemenea, Hotdrarea din 10 iulie 1986, Belgia/Comisia,
cauza 40/85, EU:C:1986:305.

(*") Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 48. A se vedea, de asemenea, Hotdrarea din cauza Stardust Marine, punctul 71,
si Hotdrarea din 5 iunie 2012, Comisia Europeané/Electricité de France (,EDF"), cauza C-124/10 P, EU:C:2012:318, punctul 85.

(**) Decizia Comisiei in cazul C 25/2007 - Finlanda — Aeroportul Tampere Pirkkala si Ryanair (JO L 309, 19.11.2013, p. 27).

(*) EDF, punctele 84, 85 si 105.
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(208)  In lipsa unui plan de afaceri, statele membre pot furniza analize sau documente interne ale autorititilor publice

sau ale aeroportului in cauzi care sd arate in mod clar cd s-a realizat o analizd ex ante si cd aceasta demonstreazd
cd principiul operatorului economic privat in economia de piatd este respectat (*7).

(209)  Potrivit jurisprudentei constante a Curtii, sarcina de a stabili ci a actionat ca un investitor privat prudent (*) si de a

prezenta Comisiei elementele de proba in acest sens (**) ii revine statului membru insusi.

7.1.4.2. Aplicarea in cazul de fatd

(210)  In ceea ce priveste cazul de fatd, pentru a stabili daci finantarea publicd i-a conferit administratorului aeroportului

un avantaj pe care nu l-ar fi avut in conditii normale de piatd, Comisia trebuie sd compare comportamentul
autoritdtilor publice care acordd granturi directe pentru investitii si injectii de capital cu cel al unui operator in
economia de piatd care, ficand abstractie de toate considerentele sociale, de politicd regionald si sectoriale, este
ghidat de perspective de rentabilitate pe termen lung, pe intreaga duratd de viatd a investitiei (**). Aceste
perspective sunt pertinente in special in cazul investitilor in infrastructurd, care, de multe ori, presupun
mobilizarea unor resurse financiare importante si nu permit obtinerea unui randament pozitiv decat dupd mai
multi ani. Orice evaluare a rentabilitdtii unui aeroport trebuie si ia in considerare veniturile acroportului.

(211)  Comisia constatd cd, initial, guvernul a detinut 100 % din actiunile administratorului aeroportului (considerentul

28). Cu toate acestea, participatia sa a scizut la 80 % din actiuni la sfarsitul anului 2008. Volumul participatiei
guvernului in comparatie cu proportia costurilor finantate de guvern este luat in considerare in scopul evaludrii
privind respectarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd.

(212)  Comisia trebuie sd isi intemeieze evaluarea pe informatiile si ipotezele pe care operatorul le-a avut la dispozitie in

momentul acordrii finantirii publice (*).

(213)  Potrivit Roméniei, urmdtoarele investitii au fost efectuate in concordantd cu principiul operatorului economic

privat in economia de piatd (considerentul 86):

— finantarea reabilitdrii pistei si a extinderii platformei in 2007, 2008 si 2009;
— finantarea amenajarii terminalului non-Schengen in 2007, 2008 si 2009;

— finantarea amenajdrii unui drum de acces si a unei zone de parcare in 2007 si

— finantarea echipamentelor de iluminat in 2008.

(214)  Potrivit Romaniei, aceste investitii au avut in vedere perspective de rentabilitate pe termen mai lung, de care statul

ar putea beneficia in dubla sa calitate: cea de actionar care primeste dividende si cea de proprietar care primeste o
taxd de concesiune (calculatd ca 2 % din venitul brut obtinut prin exploatarea concesiunii) (considerentul 86).
Romania declard ci planul de dezvoltare elaborat in 2006 si evaluarea capacitdtii Aeroportului International
Timisoara realizati in 2006 au demonstrat sustenabilitatea economici a investitiilor. Romania a apreciat c3 ar fi
existat sanse sd se asigure sustenabilitatea economicd, intrucit cresterea numdrului de pasageri si cresterea
eficientei urmau sd sporeascd veniturile din exploatarea infrastructurii aeroportuare (considerentul 86).

(215)  Comisia va analiza mai intdi dacd studiile de fezabilitate ex ante prezentate de Romania cu privire la investitiile

mentionate mai sus sunt suficiente pentru a dovedi respectarea principiului operatorului economic privat in
economia de piatd.

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 51.

Concluziile avocatului general Henrik Saugmandsgaard @e, prezentate la 24 octombrie 2019, Larko/Comisia, cauza C-244[18 P,
EU:C:2019:896, punctul 53. A se vedea, de asemenea, Hotdrdrea din 1 februarie 2018, Larko/Comisia, cauza T-423/14,
EU:T:2018:57; Hotdrarea din 25 iunie 2015, SACE si Sace BT/Comisia, T-305/13, EU:T:2015:435, si EDF.

EDF, punctul 104.

Hotararea din 21 martie 1991, Italia/Comisia (,Alfa Romeo”), C-305/89, EU:C:1991:142, punctul 23; Hotdrarea din 12 decembrie
2000, Alitalia/Comisia, T-296/97, EU:T:2000:289, punctul 84.

Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 3.4. A se vedea, de asemenea, Hotararea Stardust Marine, punctul 71.
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Studii de fezabilitate

(216) Romania a prezentat studii de fezabilitate, elaborate in vederea investitiilor legate de reabilitarea pistei si extinderea
platformei, pentru amenajarea terminalului non-Schengen, pentru amenajarea drumului de acces si a zonei de
parcare i pentru echipamentele de iluminat. Studiile de fezabilitate au drept scop evaluarea rentabilititii globale a
proiectelor care au beneficiat de investitii de stat. Prin urmare, acestea sunt utilizate pentru a analiza daci Romania
a investit in proiecte care, potrivit previziunilor, vor fi profitabile.

(217) Studiul de fezabilitate pentru reabilitarea pistei si extinderea platformei a constatat o valoare actualizatd netd (VAN) de
3,791 milioane EUR si o ratd internd de rentabilitate de 10,56 % (utilizind o ratd de actualizare de 5 %). Comisia a
constatat cd acest studiu evidentiazd o serie de deficiente. In special VAN indicd discrepante semnificative in
comparatie cu VAN prezentate in studiile de fezabilitate ex post. Perioada de 25 de ani, care face obiectul previziunii,
este prea indelungatd, avand in vedere caracterul limitat al tipului de investitii de reamenajare realizate de Romania si
indeosebi mdsura limitata in care aceste investitii contribuie la cresterea generald a numérului de pasageri. In schimb,
studiul de fezabilitate ex post analizeazd o perioadd de previzionare mult mai scurtd pentru aceasta investitie (6 ani).
In plus, studiul nu include nicio evolutie a traficului, care ar fi trebuit s stea la baza previziunilor privind veniturile.
Nu se furnizeazd explicatii cu privire la ratele estimate ale inflatiei, care sunt foarte scizute (1,5 % incepand cu al
11-lea an) avand in vedere rata inflatiei la acel moment (4,7 % in 2007, 7,9 % in 2008). Nu se furnizeaza explicatii
cu privire la rata de actualizare de 5 %, care pare prea scizutd, in special in comparatie cu alte investitii din aceeasi
perioadd, cum ar fi modernizarea si extinderea zonei de parcare. Prin urmare, Comisia nu considerd cd acest studiu
este rezonabil. Mai mult, desi investitiile au fost realizate in mare parte in 2007, studiul a fost elaborat in iulie 2008.
Prin urmare, acest studiu de fezabilitate nu poate confirma rentabilitatea investitiilor, nerespectand astfel cerintele
principiului operatorului economic privat in economia de piatd (*).

(218) In ceea ce priveste studiul de fezabilitate pentru amenajarea terminalului non-Schengen, Comisia a constatat ca studiul
nu a considerat investitiile drept costuri la calculul VAN a terminalului. Prin urmare, Comisia nu poate accepta acest
studiu de fezabilitate drept dovadd a respectirii principiului operatorului economic privat in economia de piata. in
plus, studiul a fost elaborat in iunie 2008 si pare sd se refere numai la investitiile din 2009.

(219) In ceea ce priveste studiul de fezabilitate pentru modernizarea si extinderea parcérii, pe baza ciruia au fost efectuate
investitiile in amenajarea drumului de acces si a parcirii, Comisia considerd ci studiul este rezonabil. Studiul pleacd
de la premisa unei mdriri cu 15 % a veniturilor datoritd cresterii preconizate a numdarului de utilizatori ai parcirilor
ca urmare a cresterii numdarului de pasageri. Studiul a constatat o VAN pozitivd aplicind o ratd de actualizare de
15 % pe durata de viatd preconizatd a investitiei, de opt ani. Comisia considerd ci rata de actualizare de 15 % este
rezonabild si cd ipoteza duratei scurte de viatd a investitiei este prudente. Studiul ardta ci investitia urma si fie
amortizatd dupd numai cinci ani. Studiul a fost elaborat in noiembrie 2005 i, prin urmare, este adecvat pentru a
indica faptul c4 investitia va respecta principiul operatorului economic privat in economia de piatd in 2007. In plus,
Comisia constatd cd, la momentul in care s-a decis finantarea modernizdrii i extinderii zonei de parcare, guvernul
detinea 100 % din actiunile administratorului aeroportului. Prin urmare, nu este necesar sd se ajusteze in mod
proportional VAN a proiectului.

(220) Romania a sustinut ci data relevanti pentru studiul de fezabilitate privind echipamentele de iluminat este data la care
acesta a fost pregitit de IPTANA SA, care a inceput lucririle de elaborare a studiului in august 2007 in baza
contractului nr. 1016/22.8.2007, dupd ce a primit avizul favorabil al Consiliului tehnico-economic al Ministerului
Transporturilor (Avizul nr. 33/1998, revizuit in 2007). Totusi, nu se indicd data exactd la care a fost elaborat studiul.
in orice caz, studiul de fezabilitate pentru echipamentele de iluminat nu a inclus nicio analizd a rentabilitdtii, ci a detaliat
estimdrile costurilor pentru acest proiect. Prin urmare, acest studiu nu a indicat in ce mod actiunile administratorului
aeroportului au avut in vedere perspective de rentabilitate pe termen mai lung. Prin urmare, Comisia nu poate
accepta acest studiu de fezabilitate drept dovadd a respectdrii principiului operatorului economic privat in economia
de piatd.

(221) Pe baza aspectelor mentionate mai sus, Comisia considerd cd studiul de fezabilitate ex ante elaborat in vederea
investitiilor legate de drumul de acces si de zona de parcare este suficient pentru a demonstra respectarea
principiului operatorului economic privat in economia de piatd. Comisia constatd ci studiile de fezabilitate realizate
cu privire la investitiile pentru reamenajarea ciii de rulare i extinderea platformei, pentru echipamentele de iluminat
si pentru terminalul non-Schengen nu demonstreazi respectarea principiului operatorului economic privat in
economia de piatd.

(*) Hotdrarea Stardust Marine, punctul 71, si Hotdrarea EDF, punctele 85 si 104.
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Studii de rentabilitate ex ante reconstituite ex post

(222)  Administratorul aeroportului a prezentat, de asemenea, studii de rentabilitate ex ante reconstituite ex post pentru
investitiile enumerate in considerentul 213.

(223)  In ceea ce priveste investitiile in reabilitarea pistei i extinderea platformei, studiul de rentabilitate reconstituit ex post a
determinat cd VAN este de 1 784 600,12 EUR, iar rata internd de rentabilitate este de 13,12 %. Rata de actualizare
utilizatd a fost de 9,1 %. Studiul ex post reconstituit pleacd de la premisa unei previziuni privind traficul de pasageri
diferite de cea disponibild ex ante pe baza planului de dezvoltare. Aceste previziuni privind pasagerii sunt mai
prudente, iar numarul de pasageri estimat este mai mic decat cel inclus in planul de dezvoltare. In acest sens,
rentabilitatea preconizatd ar fi fost, prin urmare, si mai mare daci s-ar fi luat in considerare previziunea privind
numdrul de pasageri indicatd in planul de dezvoltare. Cu toate acestea, Comisia constatd ¢ estimdrile privind
costurile de investitii diferd de cele din studiul de fezabilitate ex ante elaborat in iulie 2008. Comisia nu poate
verifica dacd ipotezele privind costurile de investitie sunt cele care ar fi putut fi preconizate ex ante. Prin urmare,
nu este posibil s3 se concluzioneze ci ipotezele luate in considerare sunt cele care ar fi fost disponibile inainte de
acordarea finantarii publice §i nu se poate considera cd studiul reconstituit furnizeazd o analizi ex ante fiabild a
rentabilitatii.

(224)  In ceea ce priveste investitiile in echipamente de iluminat, studiul de rentabilitate reconstituit ex post furnizat de
administratorul aeroportului a determinat ci VAN este de 226 066,84 EUR, iar rata internd de rentabilitate este
de 26,9 %. Rata de actualizare utilizatd a fost de 9,1 %. Studiul ex post reconstituit pleacd de la premisa unei
previziuni privind traficul de pasageri diferite de cea disponibild ex ante in planul de dezvoltare. Previziunile
privind pasagerii utilizate sunt mai prudente, numarul de pasageri estimat fiind mai mic decat cel inclus in planul
de dezvoltare. In acest sens, rentabilitatea preconizati ar fi fost, prin urmare, si mai mare daci s-ar fi luat in
considerare previziunea privind numdrul de pasageri indicatd in planul de dezvoltare. Aceastd analizd ex ante
reconstituitd ex post pare rezonabild pentru a indica perspectivele de rentabilitate ex ante ale investitiei in
echipamente de iluminat din 2008.

(225)  Administratorul aeroportului a furnizat un studiu de rentabilitate reconstituit ex post cu privire la investitia in
terminalul non-Schengen. Studiul a constatat o valoare actualizatd netd de 2 536 094,92 EUR si o ratd internd de
rentabilitate de 14,71 %. Rata de actualizare utilizatd a fost de 8,67 %. Studiul ex post reconstituit pleaci de la
premisa unei previziuni privind traficul de pasageri diferite de cea disponibild ex ante in planul de dezvoltare.
Previziunile privind pasagerii utilizate sunt mai prudente, iar numarul de pasageri estimat este mai mic dect cel
inclus in planul de dezvoltare. Cu toate acestea, Comisia nu poate verifica dacd ipotezele privind costurile de
investitie sunt cele care ar fi putut fi preconizate ex ante. In plus, nu este clar in ce mod costurile de investitie
indicate in studiul reconstituit se referd la costurile de investitie estimate in studiul de rentabilitate ex ante elaborat
in iunie 2008 (considerentul 218). Prin urmare, nu este posibil si se concluzioneze ci ipotezele luate in
considerare sunt cele care ar fi fost disponibile inainte de acordarea finantirii publice si, astfel, nu se poate
considera cd studiul reconstituit furnizeaza o analizi ex ante fiabild a rentabilitdtii investitiei in terminalul non-
Schengen.

7.1.4.3. Concluzie privind avantajul economic

(226) Dupi cum s-a explicat mai sus, Comisia considerd ci Roménia a actionat in conformitate cu principiul
operatorului economic privat in economia de piatd atunci cand a investit in proiectul de dezvoltare a drumului de
acces i a parcdrii de la Aeroportul International Timisoara, astfel cum se aratd in tabelul 3. Prin urmare, Comisia
concluzioneazd cd finantarea aferentd acestei investitii nu a conferit un avantaj economic administratorului
aeroportului.

(227)  n ceea ce priveste celelalte trei proiecte de investitii (reabilitarea caii de rulare si extinderea platformei, dezvoltarea

terminalului non-Schengen si echipamentele de iluminat), Comisia concluzioneazi ci finantarea publicd acordatd
pentru aceste trei proiecte de investitii a conferit un avantaj economic administratorului acroportului.

7.1.5.  Denaturarea concurenfei si efectul asupra schimburilor comerciale dintre statele membre

7.1.5.1. Principii

(228)  Atunci cind ajutorul acordat de un stat membru consolideazi pozitia unei intreprinderi fatd de alte intreprinderi
concurente in schimburile comerciale din cadrul Uniunii Europene, acestea din urmi trebuie si fie considerate ca
fiind afectate de ajutorul respectiv (*).

(¥) Hotdrarea din 30 aprilie 1998, Het Vlaamse Gewest/Comisia, T-214/95, EU:T:1998:77, si Hotdrarea din 17 septembrie 1980, Philip
Morris/Comisia, C-730/79, EU:C:1980:209, punctul 11.
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(229)  Intrucat exploatarea unui aeroport este o activitate economica, concurenta are loc, pe de o parte, intre aeroporturi,
pentru a atrage companii aeriene si traficul aerian corespunzitor (pasageri si marfd), si, pe de altd parte, intre
administratorii aeroporturilor, care pot concura intre ei pentru a li se incredinta administrarea unui anumit
aeroport. In plus, in special in ceea ce priveste transportatorii low-cost si operatorii de curse charter,
aeroporturile care nu sunt situate in aceleasi zone de deservire, ba chiar si cele situate in alte state membre pot, de
asemenea, sd concureze intre ele pentru a atrage companiile aeriene respective.

(230)  Prin urmare, acordarea de finantare publici unui aeroport poate denatura concurenta dintre aeroporturi.
Concurenta dintre aeroporturi poate fi evaluati in functie de criteriile alese de companiile aeriene si, in special,
prin compararea unor factori precum tipul de servicii aeroportuare furnizate si clientii aferenti, populatia sau
activitatea economicd, congestionarea, existenta accesului terestru si nivelul tarifelor pentru utilizarea
infrastructurii si a serviciilor acroportuare (*4).

(231)  Dupd cum se mentioneazd la punctul 40 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei si se reafirmi la
punctul 45 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, nu se pot exclude nici micar aeroporturile mici din
domeniul de aplicare al articolului 107 alineatul (1) din TFUE. In plus, la punctul 45 din Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei se prevede in mod explicit ,[faptul ci] intreprinderea care beneficiazd de finantare publicd are
dimensiuni relativ mici nu exclude asadar posibilitatea ca schimburile comerciale dintre statele membre sd fie afectate.”

7.1.5.2. Aplicarea in cazul de fatd

(232)  Inperioada care face obiectul evaludrii, Aeroportul International Timisoara era cel de al doilea aeroport ca marime
din Romania (considerentul 31). Serviciile acestuia erau utilizate anual de aproximativ 900 000 de pasageri. Acesta
este situat in apropierea Aeroportului Arad, aflat la o distantd de 50 km si la doud ore de mers cu masina de
Caransebes (considerentul 34). De pe Aeroportul International Timisoara opereazd zboruri internationale citre
alte parti ale Uniunii o varietate de alte companii aeriene care opereazd zboruri si de pe alte acroporturi din
Romania si din alte state membre. Pista Aeroportului International Timisoara este suficient de lung si le permite
companiilor aeriene sd deserveascd destinatii internationale aflate la distante medii si, astfel, sd atragd companii
aeriene in detrimentul altor aeroporturi similare situate in alte state membre. Avantajul economic oferit in acest
caz administratorului aeroportului prin granturile pentru investitii directe a consolidat pozitia economicd a
acestuia, intrucat administratorul aeroportului a fost in masurd si si infiinteze intreprinderea fird a suporta toate
costurile de investitii inerente.

(233)  Prin urmare, trebuie considerat ci este posibil ca misurile care fac obiectul evaludrii s3 denatureze concurenta si sd
afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

7.1.6.  Concluzie privind existenta ajutorului de stat

(234)  Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazi ci finantarea publicd acordatd pentru dezvoltarea drumului de
acces si a zonei de parcare in 2007 si pentru echipamentele de securitate in 2008 nu constituie ajutor de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(235)  Cu toate acestea, Comisia considerd cd finantarea publicd acordatd pentru dezvoltarea terminalului non-Schengen,
reabilitarea c3ii de rulare, extinderea platformei si echipamentele de iluminat constituie ajutor de stat acordat
administratorului aeroportului in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

7.2.  Tipul ajutorului: ajutor existent sau ajutor nou

(236)  Comisia remarcd faptul cd, in conformitate cu dispozitiile anexei V la Actul privind conditiile de aderare a
Republicii Bulgaria si a Romaniei (¥), ,schemele de ajutor si ajutorul individual acordate in sectorul transporturilor,
implementate intr-un nou stat membru inainte de data aderdrii si aplicabile si dupd aceastd datd, sunt considerate ca ajutor
existent in ingelesul articolului 88 alineatul (1) din Tratatul CE fiind supuse urmdtoarei condifii: mdsurile de ajutor sunt
comunicate Comisiei in termen de patru luni de la data aderdrii [...]. Aceste mdsuri de ajutor sunt considerate drept ajutor
«existent» in ingelesul articolului 88 alineatul (1) din Tratatul CE pand la sfdrsitul celui de al treilea an de la data aderdrii.”

(237)  Din cele de mai sus rezultd cd, in cazul Romaniei, regimul prevdzut in anexa V se va aplica numai ajutoarelor puse
in aplicare inainte de 1 ianuarie 2007 si acordate in continuare dupa aceastd datd in cazul in care aceste ajutoare
i-au fost comunicate Comisiei in termen de patru luni de la data aderarii.

(*y Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 43.
(*) Actul privind conditiile de aderare a Republicii Bulgaria si a Romaniei si adaptdrile tratatelor pe care se intemeiazd Uniunea Europeand
(JOL157,21.6.2005, p. 203).
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(238)  Romania a sustinut ci finantarea publicd pentru investitiile efectuate la Aeroportul International Timisoara in anul
2007 a fost aprobatd in noiembrie 2006, deci inainte de aderarea Romaniei la Uniunea Europeand. Totusi, avand
in vedere cd aceste mdsuri nu au fost incluse printre misurile comunicate Comisiei in conformitate cu procedura
detaliatd mai sus, nu pot constitui ajutoare existente. Prin urmare, Comisia considerd cd finantarea publicd
acordatd pentru dezvoltarea terminalului non-Schengen, reabilitarea cdii de rulare, extinderea platformei si
echipamentele de iluminat constituie ajutor de stat nou.

7.3.  Legalitatea ajutorului

(239)  Finantarea publicd acordatd pentru dezvoltarea terminalului non-Schengen, reabilitarea cii de rulare, extinderea
platformei si echipamentele de iluminat a fost pusd in aplicare fard obtinerea unei aprobdri oficiale prealabile din
partea Comisiei. Masurile in cauzd nu indeplinesc cerintele unei exceptiri pe categorii de la obligatia de notificare
previzutd la articolul 108 din tratat. Acestea au fost puse in aplicare de Romdnia cu incilcarea obligatiilor care ii
revin in temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

(240)  Prin urmare, masurile respective constituie ajutor de stat ilegal.

7.4.  Compatibilitatea cu piata internd

(241)  Finantarea publicd acordatd pentru dezvoltarea terminalului non-Schengen, reabilitarea cii de rulare, extinderea
platformei si echipamentele de iluminat (tabelul 3) a fost acordati inainte de 4 aprilie 2014, data de la care au
devenit aplicabile Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. In conformitate cu Orientarile din 2014 privind
sectorul aviatiei, Comisia va aplica in cazul ajutoarelor pentru investitii ilegale acordate acroporturilor normele in
vigoare la momentul acorddrii ajutoarelor (*f).

(242)  La momentul acordarii acestei finantdri pentru investitii erau in vigoare Orientdrile din 2005 privind sectorul
aviatiei. Prin urmare, la evaluarea compatibilitdtii acestui ajutor pentru investitii se aplicd Orientdrile din 2005
privind sectorul aviatiei.

(243)  In conformitate cu punctul 61 din Orientirile din 2005 privind sectorul aviatiei, Comisia va evalua ajutorul in
raport cu urmdtoarele criterii:

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

— infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit;

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

— toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la aceasta in mod egal si nediscriminatoriu; si

— dezvoltarea comertului nu este afectatd intr-o masurd contrard interesului Uniunii.

7.4.1.  Costuri eligibile

(244)  In conformitate cu Orientirile din 2005 privind sectorul aviatiei, costurile eligibile pentru ajutoarele care vizeazd
investitii acordate aeroporturilor trebuie si se limiteze la costurile de investitie aferente infrastructurii
aeroportuare propriu-zise (piste, terminale, platforme etc.) sau instalatiilor care le sprijind in mod direct (instalatii
de stingere a incendiilor, echipamente de securitate sau de sigurantd). Costurile eligibile trebuie insi si excludd
costurile aferente activitdtilor comerciale care nu sunt legate direct de activititile de bazi ale acroportului si care
includ construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea terenului i a cladirilor, nu numai pentru birouri si pentru
depozitare, dar si pentru hoteluri si intreprinderi industriale situate in incinta aeroportului, precum si magazine,
restaurante si parcdri.

(245)  Costurile cu investitiile enumerate in tabelul 3 la nr. crt. 2, 3, 4, 5, 9, 12 i 13 sunt eligibile pentru ajutoare care

vizeazd investitii in temeiul Orientdrilor din 2005 privind sectorul aviatiei, intrucat fac parte din infrastructura
aeroportuara.

7.4.2.  Obiectiv de interes general definit in mod clar

(246)  Administratorul aeroportului sustine cd interventia sa urmdarea un obiectiv de interes general definit in mod clar, si
anume dezvoltarea regionald, accesibilitatea regiunii si siguranta transportului aerian (considerentul 156).

(*) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 173.
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(247) Mai concret, Romania a explicat cd investitiile din perioada 2007-2009 in reabilitarea ciii de rulare si extinderea
platformei au fost justificate de necesitatea imbundtatirii capacititii de functionare a aeroportului in perioadele de
varf, cand capacitatea cdii de rulare i a platformei erau limitate, in special avind in vedere cresterea semnificativa
preconizati a traficului pand in 2015 (considerentul 36). In plus, Romania a afirmat ci investitiile au fost efectuate
si din motive de siguranti a aviatiei, si anume ca urmare a necesititii de a separa zonele de parcare a aeronavelor si
accesul la zonele de parcare respective, precum si ca urmare a necesititii de a garanta siguranta acronavelor parcate
(considerentul 86).

(248) in ceea ce priveste dezvoltarea terminalului non-Schengen, Roménia a explicat c3, initial, investitiile au vizat
imbundtitirea capacitdtii Aeroportului International Timisoara, avind in vedere cresterea semnificativd preconizatd
a traficului de pasageri pand in 2015. In 2006, la momentul adoptirii deciziei de acordare a ajutorului pentru
investitii, s-a considerat cd se atinsese o limitd critici din punct de vedere operational in ceea ce priveste capacitatea
terminalului. Traficul de pasageri crescuse deja cu 250 % in perioada 2001-2005, conducind la congestionare la
orele de varf. Terminalul initial, construit in 1960, nu fusese proiectat astfel incat si faci fatd unor astfel de niveluri
de trafic (considerentul 37).

(249) Romania a explicat cd, ulterior, investitiile suplimentare in terminalul non-Schengen au fost menite si asigure
conformitatea cu ceringele de securitate, astfel incat terminalul sd poatd primi zboruri non-Schengen. La momentul
respectiv, Romania se astepta s adere la spatiul Schengen in 2011. Era necesard, in special, separarea fluxurilor de
pasageri, astfel incit sd se separe pasagerii care sosesc din spatiul Schengen de cei care sosesc din tdri care nu sunt
membre ale spatiului Schengen. Acest lucru ar fi asigurat, de asemenea, faptul cd Aeroportul International
Timisoara 1si putea mentine activitatea comerciald att in ceea ce priveste zborurile efectuate in interiorul spatiului
Schengen, cat si a celor efectuate in afara acestuia, dupd aderarea Romaniei la spatiul Schengen (considerentul 88).

(250) Potrivit Romaniei, finantarea din 2008 a investitiilor in echipamente de iluminat a avut ca scop imbundtitirea
utilizarii infrastructurii existente, permitind aterizarea din ambele directii, in loc de una singur, in caz de conditii
meteo nefavorabile. Aceasta viza, de asemenea, asigurarea sigurantei traficului aerian si a sigurantei pasagerilor si
aeronavelor (considerentul 90).

(251) Avand in vedere argumentele de mai sus, scopul investitiilor era de a permite Aeroportului International Timisoara
sd facd fatd constrangerilor in materie de capacitate la orele de varf existente la momentul respectiv, precum si
cregterii semnificative preconizate a traficului. De asemenea, investitiile erau menite sd promoveze securitatea
aviatiei i respectarea mdsurilor de sigurantd impuse de normele Uniunii in materie de securitate a aviatiei civile si
de control la frontierele Schengen.

(252) In plus, traficul preconizat nu putea fi absorbit de aeroporturile invecinate. Cel mai apropiat aeroport, Aeroportul
Arad, avea un trafic foarte limitat, att in termeni absoluti, cat si in comparatie cu Aeroportul International
Timisoara. Numdrul anual de pasageri deserviti de Aeroportul Arad a variat intre 67 183 si 128 835 in perioada
2007-2009, in timp ce traficul de pe Aeroportul International Timisoara a variat intre 859 329 si 991 758 de
pasageri pe an, fird sd existe vreo corelare intre evolutia traficului pe cele doud aeroporturi (¥). Aeroportul Arad nu
avea capacititile fizice necesare pentru a face fatd cresterii previzute a traficului de pasageri, intrucat capacitatea sa
maximd de transport de pasageri era mai micd de 200 000 de pasageri pe an.

(253) Aeroportul International Timisoara era al doilea acroport din Romania ca mirime in perioada care face obiectul
evaludrii §i, in prezent, este al treilea aeroport ca mirime din Roméania. Conform Planului de dezvoltare pentru
perioada 2006-2015, Aeroportul International Timisoara a deservit regiunea de vest a Romaniei, una dintre cele
mai dezvoltate regiuni ale tarii. Acesta a deservit, de asemenea, regiunile din estul Ungariei, precum si Serbia si
Muntenegru (euroregiunea DKMT) (*). Prin urmare, Aeroportul International Timisoara a avut un rol important in
dezvoltarea regionald. Avand in vedere numdrul preconizat de pasageri pentru perioada 2006-2015, in absenta
investitiilor in cresterea capacititii, dezvoltarea economicd a regiunilor deservite si accesibilitatea acestora ar fi fost
afectatd, in special tindnd cont de faptul cd niciun alt acroport din regiune nu putea absorbi traficul existent sau
preconizat. In plus, nu exista nicio linie de cale feratd de mare viteza care si treacd prin Timisoara si, prin urmare,
nu exista concurenta intermodald pentru niciuna dintre rutele aeriene.

(*) Lipsa unei coreldri intre evolutia traficului pe cele doud aeroporturi invecinate a fost, de asemenea, unul dintre criteriile utilizate in
cazul SA.22614 (C 53/07) pus in aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Pau-Béarn, a Ryanair, a Airport
Marketing Services si a Transavia (JO L 201, 30.7.2015, p. 109), pentru a sustine compatibilitatea ajutorului acordat aeroportului din
Pau.

(*) Euroregiunea Dundre-Cris-Mures-Tisa (DMKT) este o euroregiune situatd in Ungaria, Romdania si Serbia. Aceasta poartd numele a
patru rauri din zond.
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(254) Pe baza celor de mai sus, Comisia poate concluziona ci finantarea care face obiectul evaludrii a contribuit la
accesibilitatea regiunilor deservite si la dezvoltarea economicd regionald si, prin urmare, a servit unui obiectiv de
interes comun bine definit.

7.4.3. Necesitatea si proportionalitatea ajutorului

(255) In conformitate cu Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, nu existd nicio limitare a intensitdtii ajutorului in
cazul ajutoarelor pentru investitii. Finantarea de stat implicd urmdtoarele intensitati ale ajutorului: 80,3 % pentru
terminalul non-Schengen, 86,73 % pentru reabilitarea cdii de rulare si extinderea platformei si 100 % pentru
echipamentele de iluminat.

Tabelul 11: Finantarea investitiilor in perioada 2007-2009

2007 2008 2009 Total
ﬁ)esg{ssl o | Alociridela Resurse Alociri de ﬁ)esg{s;l o | Alocdri de ﬁ)es;lillfsﬁ e | Alocari de
ger g) ortu. | bugetul de proprii ale | la bugetul ger (? ortu. | 1a bugetul ger(? ortu. | 12 bugetul
™ stat aeroportului de stat " de stat i de stat
Dezvoltarea 353 849,91 1758 000,00 809 682,29 242000 | 888417,89 6379960 | 2051950,09 8379960
terminalului
non-Schengen
Reabilitarea cii 469 548 6846 000,00 2323854,71 10236 650 184 252,34 2387990 2977 655 19 470 640
de rulare si
extinderea
platformei
aeroportuare
Echipamente de 1344000 0 1344000
iluminat
Total 823397,9 8604 000 3133537 | 11822650 1072670 8767950 5029 605 29194 600

Sursd: Administratorul aeroportului.

(256) Avand in vedere profiturile limitate ale aeroportului si dividendele plitite statului roman in perioada 2007-2009
comparativ cu amploarea investitiilor necesare, este rezonabil sd se presupund cd administratorul aeroportului nu ar
fi putut si contribuie cu fonduri proprii intr-o misurd mai mare la investitiile in cauzd. Acest lucru este in
concordantd cu dificultdtile generale intimpinate in ceea ce priveste accesul la finantare pe piatd in perioada care
face obiectul evaludrii din cauza crizei financiare existente la momentul respectiv. De asemenea, Comisia recunoaste
cd aeroporturile cu un trafic anual de pasageri de pand la 1 milion de pasageri nu sunt, de obicei, in mdsura si isi
acopere o mare parte din costurile de capital.

(257) In consecintd, finantarea publici a fost necesard pentru a putea fi efectuate investitiile in cauzd. Cu alte cuvinte,
aceasta a avut un efect stimulativ deoarece administratorul aeroportului nu ar fi efectuat aceste investitii fard
finantarea de la stat sau, in orice caz, nu in aceeasi masur. In plus, finantarea publici respectd principiul proportio-
nalitdtii, deoarece administratorul aeroportului nu si-ar fi putut majora semnificativ contributia la finantarea
investitiilor respective.

7.4.4. Infrastructura are perspective satisfdcdtoare de utilizare pe termen mediu

(258) Conform planului de dezvoltare, in perioada 2001-2005 traficul de pasageri si numdarul de miscdri de aeronave au
crescut cu 250 %. De asemenea, planul de dezvoltare preconiza o crestere a traficului de pasageri de la 611 705 in
20051a 1661 3321n 2010 sila 2 565 494 de pasageri in 2015. Se preconiza cd aderarea Romaniei la UE in 2007
va duce la o crestere de 16-18 % a traficului.

(259) Prin urmare, aceste previziuni au justificat investitiile ce vizau adaptarea la traficul asteptat. In consecint,
infrastructura a avut perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu la momentul acordarii finantdrii.

7.4.5. Accesul la infrastructurd in mod egal si nediscriminatoriu

(260) Romania a confirmat cd infrastructura este accesibild tuturor utilizatorilor in mod nediscriminatoriu. Singura
constringere cu privire la utilizarea infrastructurii este legatd de limitarea impusd de capacitatea de primire a
platformei si a terminalului. Asadar, infrastructura poate fi accesatd in mod egal si nediscriminatoriu in sensul
Orientdrilor din 2005 privind sectorul aviatiei.
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7.4.6. O dezvoltare a comertului care si nu fie afectatd intr-o mdsurd contrard interesului Uniunii

(261)  Cel mai apropiat aeroport, Aeroportul Arad, ar fi putut fi afectat de finantarea publicdi a Aeroportului
International Timisoara in perioada care face obiectul evaludrii. Cu toate acestea, Comisia remarcd faptul ci mai
multi factori au condus la un impact concurential limitat al finantirii administratorului aeroportului la
Aeroportul International Timisoara.

(262)  Aecroportul Arad avea o capacitate fizicd limitatd pentru traficul de pasageri. Abia in 2014 au existat planuri de
extindere a infrastructurii pentru a aduce capacititile in materie de terminale pentru pasageri la aproape
200 000 de pasageri pe an sau putin peste acest prag. Cu toate acestea, chiar si un astfel de potential sporit nu ar
fi putut raspunde cererii preconizate in Planul de dezvoltare a Aeroportului International Timisoara.

(263)  Cifrele efective ale traficului confirmd, de asemenea, faptul ¢ Aeroportul Arad avea un trafic de pasageri foarte
limitat. Traficul de pe Aeroportul Arad a reprezentat doar 7,8 % din traficul de pe Aeroportul International
Timisoara in 2007, 14,5 % in 2008 si 8,8 % in 2009. in plus, nu pare si existe o corelare intre evolutia traficului
de pe cele doud aeroporturi (¥).

(264)  Prin urmare, Aeroportul Arad nu ar fi putut absorbi cresterea semnificativd preconizatd a traficului de pasageri pe
Aeroportul International Timisoara.

(265)  Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci denaturdrile concurentei determinate de ajutor au fost
limitate §i nu au depdsit contributia ajutorului la dezvoltarea regionald, la accesibilitate i sigurantd.

7.4.7.  Concluzie privind mdsura 1

(266)  Avand in vedere motivele prezentate in considerentele 241-265 de mai sus, Comisia considerd ci ajutorul de stat
pentru finantarea dezvoltdrii terminalului non-Schengen, reabilitirii cdii de rulare, extinderii platformei
aeroportuare si echipamentelor de iluminat este compatibild cu piata internd in baza articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din TFUE.

8. EVALUAREA MASURII 2 - AIP 2007, AIP 2008 SI AIP 2010

8.1. Existenta ajutorului

(267)  Principiile previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum sunt prezentate in considerentele 171
si 172, se aplicd si evaludrii masurii 2.

8.1.1.  Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

8.1.1.1. Principii

(268)  Comisia trebuie si stabileascd mai intdi dacd mdsura 2 se aplicd intreprinderilor, in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE. Notiunea de intreprindere desemneazi orice entitate care desfisoari o activitate
economicd, indiferent de statutul sdu juridic si de modul sdu de finantare (*°). Orice activitate care constd in
furnizarea de bunuri sau de servicii pe o anumiti piatd este o activitate economici (*!).

8.1.1.2. Aplicarea in cazul de fatd
(269)  AIP stabilesc tarifele care se aplici companiilor aeriene pentru utilizarea infrastructurii aeroportului.

(270)  Companiile aeriene oferd servicii de transport aerian. Prin furnizarea unor astfel de servicii, companiile aeriene
desfdsoard o activitate economicd si constituie, prin urmare, intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1)
din TFUE.

(*) A se vedea nota de subsol 32.

(") Hotdrarea din 18 iunie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96, EU:C:1998:303, si Hofner si Elser.

() Hotdrarea din 16 iunie 1987, Comisia/ltalia, 118/85, EU:C:1987:283; Hotdrarea din 18 ijunie 1998, Comisia/ltalia, 35/96,
EU:C:1998:303.
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8.1.2.1.

271)

(272)

(273)

(274)

(275)

8.1.2.2.

(276)

Resurse de stat si imputabilitatea statului

Principii

Notiunea de ajutor de stat se aplici numai in cazul avantajelor acordate direct sau indirect, prin intermediul
resurselor de stat (*3). Resursele de stat includ toate resursele sectorului public (**), inclusiv resursele entititilor
intrastatale (descentralizate, federale, regionale sau de altd naturd) () si, in anumite circumstante, resursele
organismelor private. Originea resurselor nu este relevantd, cu conditia ca, Inainte de a fi transferate direct sau
indirect citre beneficiari, sd intre sub controlul public si, prin urmare, si fie disponibile autorititilor nationale (**),
chiar daci resursele nu devin proprietatea autoritatii publice (*°).

In plus, notiunea de ajutor de stat se aplici numai daci acordarea avantajului este imputabild statului, si anume
dacd acesta este acordat chiar de citre stat sau de cdtre orice organism intermediar care actioneazi in baza
competentelor care 1i sunt conferite.

Faptul ci statul sau entitatea de stat este actionarul unic sau majoritar al unei intreprinderi nu este suficient pentru
a considera ci transferul de resurse efectuat de cdtre intreprinderea respectivd este imputabil actionarilor sii
publici (¥7). Curtea de Justitie a statuat, de asemenea, ci, desi statul este in misurd sd controleze o intreprindere
publici si si exercite o influentd dominantd asupra operatiunilor acesteia, exercitarea efectivi a acestui control
intr-un anumit caz nu poate fi presupusd automat. O intreprindere publicd poate actiona intr-un mod mai mult
sau mai putin independent, in functie de gradul de autonomie acordat acesteia de citre stat.

In consecintd, simplul faptul cd o intreprindere publici se afld sub controlul statului nu este un motiv suficient
pentru a considera cd mdsurile luate de aceasta sunt imputabile statului. Este, de asemenea, necesar si se analizeze
daci trebuie si se considere cd autoritdtile publice au fost implicate, intr-un mod sau altul, in adoptarea masurii in
cauzd. Cu privire la acest aspect, Curtea de Justitie a indicat ¢ imputabilitatea statului in ceea ce priveste o misurd
luatd de o intreprindere publicd ar putea fi dedusd dintr-o serie de indicatori care rezultd din circumstantele cazului
si din contextul in care a fost luatd masura respectiva (*%).

Astfel de indicatori pot fi integrarea intreprinderii in structurile administratiei publice, natura activitdtilor sale si
exercitarea acestora pe piatd in conditii normale de concurentd cu operatori privati, statutul juridic al
intreprinderii (in sensul intrdrii sub incidenta dreptului public sau a dreptului societitilor comerciale), intensitatea
supravegherii exercitate de citre autoritdtile publice asupra conducerii intreprinderii sau orice alt indicator care
aratd, in cazul avut in vedere, o implicare a autoritatilor publice in procesul de adoptare a unei mdsuri sau
improbabilitatea neimplicdrii acestora, tindnd seama, de asemenea, de amploarea masurii, de continutul acesteia
sau de conditiile pe care le prevede aceasta (**).

Aplicarea in cazul de fatd

In ceea ce priveste cazul de fatd, statul a exercitat permanent un control direct sau indirect asupra resurselor in
cauzd. La momentul aprobdrii AIP 2010, aeroportul era detinut in mod direct in proportie de 80 % de Ministerul
Transporturilor din Romania, in conformitate cu articolul 8 din Statutul din 2008 (considerentul 28). Resursele
administratorului aeroportului erau sub controlul statului si, prin urmare, erau la dispozitia acestuia. Romania era
capabild, prin exercitarea influentei sale dominante asupra administratorului aeroportului, sd orienteze utilizarea
resurselor sale pentru a finanta anumite avantaje in favoarea altor intreprinderi. In plus, atunci cand au fost

(*) Hotdrarea Curtii de Justitie din 24 ianuarie 1978, Van Tiggele, 8277, EU:C:1978:10, punctele 25 si 26; Hotdrarea din 12 decembrie
1996, Air France/Comisia (,Air France”), T-358/94, EU:T:1996:194, punctul 63.

(**) Air France, punctul 56.

(**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 octombrie 1987, Germania/Comisia, 248/84, EU:C:1987:437, punctul 17; Hotdrarea din 6 martie
2002, Territorio Histérico de Alava si altii/Comisia, cauzele conexate T-92/00 si 103/00, EU:T:2002:61, punctul 57.

(**) Hotdrarea Curtii de Justitie din 17 julie 2008, Essent Netwerk Noord, C-206/06, EU:C:2008:413, punctul 70; Hotirarea Curtii de
Justitie din 16 mai 2000, Franta/Ladbroke Racing Ltd si Comisia (,Ladbroke Racing”), C-83/98 P, EU:C:2000:248, punctul 50.

(*) Air France, punctele 65, 66 si 67; Ladbroke Racing, punctul 50.
() Stardust Marine, punctul 51 si urmdtoarele.

(**) Stardust Marine, punctele 52 i 55.

(**) Stardust Marine, punctul 56.
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aprobate AIP 2007 si AIP 2008 (**), statul roman era actionar unic al administratorului aeroportului. Pe baza
articolului 7 din Statutul din 1998 (considerentul 28), capitalul social initial a fost subscris integral de Romania si
virsat integral la data constituirii Aeroportului International Timisoara. In consecint, resursele administratorului
aeroportului trebuie considerate resurse de stat, in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(277)  In ceea ce priveste imputabilitatea statului roman, autorititile romane sustin ci administratorul aeroportului isi
desfdsoard activitatea ca un investitor in economia de piatd i ci influenta statului este strict limitatd la rolul sdu
de actionar al intreprinderii, in conformitate cu actul constitutiv al acesteia si cu Legea nr. 31/1990 privind
societdtile comerciale. Politica in materie de preturi a administratorului aeroportului este stabilitd de Consiliul de
administratie si de conducerea executivi a administratorului aeroportului, in conformitate cu actul constitutiv al
intreprinderii.

(278)  In ceea ce priveste supravegherea de citre stat a activititilor administratorului aeroportului, Comisia remarcd
faptul c¢d Adunarea generald a actionarilor este constituitd din reprezentanti ai actionarilor, statul roman -
reprezentat de Ministerul Transporturilor — fiind actionar unic in temeiul Statutului din 1998 si actionar
majoritar (80 % din actiuni) in temeiul Statutului din 2008, si are competenta de a decide cu privire la activitdtile
si politica economicd ale administratorului aeroportului. In conformitate cu articolul 19 din Statutul din 2008,
hotdrarile Adundrii generale ale actionarilor trebuie si fie luate cu votul unui numir de actionari care si
reprezinte cel putin jumdtate din capitalul social, fird posibilitatea unei minoritdti de blocare.

(279)  In conformitate cu articolul 20 din Statutul din 2008, administratorul aeroportului este gestionat de un Consiliu
de administratie format din sapte membri, doi dintre acestia fiind reprezentanti ai Ministerului Transporturilor,
iar unul - reprezentant al Ministerului Finantelor. In plus, Comisia remarci faptul ci Consiliul de administratie
este ales de citre Adunarea generald a actionarilor (in cadrul cireia, in temeiul Statutului din 1998, statul era
actionar unic, iar in prezent este actionar majoritar). Consiliul de administratie si presedintele acestuia sunt numiti
printr-un ordin al Ministerului Transporturilor.

(280)  Sedintele Consiliului de administratie pot avea loc in situatia in care la acestea participd cel putin jumdtate plus
unul dintre membrii acestuia (*!). Consiliul de administratie delibereazi valabil in prezenta a minimum doud
treimi din numarul membrilor sii si adoptd hotirarile cu votul majorititii membrilor Consiliului de administratie
in functie ().

(281)  Presedintele Consiliului de administratie indeplineste, de asemenea, functia de director general al administratorului
aeroportului. Structura organicd si lantul de influentd reprezintd un alt indicator al imputabilitdtii statului in ceea
ce priveste aprobarea schemei de tarife si a reducerilor. In orice caz, statul a fost cel putin informat constant de
citre membrii Consiliului de administratie cu privire la evolutia schemei de tarife si a reducerilor.

(282) In plus, in conformitate cu articolul 2 punctul 2 din Statutul din 1998, administratorul aeroportului desfisoar, in
principal, activititi de interes public national. In conformitate cu articolul 5 din Statutul din 1998, administratorul
aeroportului este un organism tehnic de specialitate desemnat de Ministerul Transporturilor si desfisoare in
principal activititi de interes public national, avind ca scop, conform obiectului sdu de activitate, efectuarea de
prestatii, servicii, lucrdri de administrare si exploatare a bunurilor din patrimoniu sau aflate in proprietate ori in
concesiune, in vederea realizdrii traficului national si international al aeronavelor, asigurind tranzitul de persoane
si de mdrfuri.

(283)  Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd c existd indicii suficiente pentru a constata cd masurile incluse
in AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 i sunt imputabile statului.

(*) Roménia a clarificat faptul cd atit AIP 2007, cat si AIP 2008 au fost aprobate de Consiliul de administratie al administratorului
aeroportului cu aproximativ doud luni inainte de intrarea in vigoare a fiecirui AIP in cauza.

(") Articolul 20 punctul 9 din Statutul din 1998.

(*) Articolul 20 punctul 10 din Statutul din 1998.
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8.1.3.  Selectivitatea

8.1.3.1. Principii

(284)  Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o mdsurd de stat trebuie si favorizeze ,anumite

intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat doar acele
mdsuri acordate in favoarea anumitor intreprinderi prin care se acordd un avantaj in mod selectiv.

(285)  Conform jurisprudentei constante, evaluarea conditiei selectivititii impune sd se determine daci, in cadrul unui

anumit regim juridic, o mdsurd nationald este de naturd si favorizeze anumite intreprinderi sau producerea
anumitor bunuri in raport cu altele, care, avand in vedere obiectivul urmdrit de regimul respectiv, sunt intr-o
situatie de fapt si de drept comparabild. Examinarea selectivitdtii necesitd definirea prealabild a cadrului de
referintd in care se incadreazd masura respectivd (). O mdsurd este selectivd ,numai dacd, in cadrul unui regim
juridic determinat, are ca efect sd avantajeze anumite intreprinderi in raport cu altele care apartin altor sectoare sau aceluiagi
sector i care se afld, in raport cu obiectivul urmdrit de acest regim, intr-o situatie de fapt si de drept comparabild” ().
Conceptul de ajutor de stat nu se referd la masurile de stat care introduc o diferentiere intre intreprinderi, atunci
cand o astfel de diferentiere decurge din natura sau din structura globald a sistemului din care fac parte (*%).

(286) O mdsurd prin care o intreprindere public stabileste conditiile de utilizare a bunurilor sau serviciilor sale nu

constituie in mod necesar intotdeauna o mdsurd selectivd, in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE ().
Articolul 107 alineatul (1) din TFUE nu face distinctie intre misurile care reprezintd interventii ale statului pe
baza cauzelor si obiectivelor lor, ci le defineste in functie de efectele lor, deci independent de tehnicile utilizate (*).

8.1.3.2. Aplicarea in cazul de fatd

(287)  AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 prevedeau o schemd de rate de bazi pentru tarifele de aeroport

(considerentele 41 si 44). In plus, AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 includeau, de asemenea, reduceri si rabaturi
ale tarifelor in functie de numdrul de ateriziri dintr-o anumitd perioadd, numdrul de pasageri, greutatea aeronavei
si/sau tipul rutei deservite (considerentele 42, 43, 46-48 si 49).

(288)  AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 au fost propuse, evaluate si stabilite de conducerea executivd a Aeroportului

International Timisoara si au fost aprobate de Consiliul de administratie (considerentul 40). Acest lucru respectd
cerinta ca operatorul unui aeroport si elaboreze, in exercitarea unei competente proprii, baremul taxelor de
aeroport aplicabile aeroportului respectiv (*)). Prin urmare, cadrul juridic aplicabil a constat in tarifele de
aeroport, reducerile si rabaturile aplicabile Aeroportului International Timisoara, stabilite prin AIP 2007,
AIP 2008 si AIP 2010.

(289)  In consecintd, cadrul de referinta relevant pentru a examina daci AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 au avut ca efect

favorizarea anumitor companii aeriene in raport cu altele care se aflau intr-o situatie de fapt si de drept
comparabild a fost cel previzut de regimul aplicabil exclusiv Aeroportului International Timisoara.

(290)  Schema de tarife de aeroport si reducerile si rabaturile erau aplicabile tuturor companiilor aeriene care utilizau sau

ar fi putut utiliza Aeroportul International Timisoara si indeplineau conditiile descrise in AIP 2007, AIP 2008 sau
AIP 2010, dupi caz.

(291)  Comisia a analizat, apoi, daci reducerile previzute de AIP 2007, AIP 2008 si, respectiv, in AIP 2010 au fost

selective prin favorizarea anumitor companii aeriene care utilizau Aeroportul International Timisoara in raport
cu alte companii aeriene care il utilizau.

Hotdrdrea Curtii de Justitie (Marea Camerd) din 21 decembrie 2016, Comisia/Hansestadt Liibeck (,Liibeck”), C-524/14 P,
EU:C:2016:971, punctele 40-67.

Liibeck, punctul 58.

Liibeck, punctele 40-67 si jurisprudenta citatd in aceastd hotarare.

Ibidem.

Ibidem. Hotdrarea din 15 noiembrie 2011, Comisia si Spania/Government of Gibraltar si Regatul Unit, C-106/09 P si C-107/09 P,
EU:C:2011:732, punctul 87 si jurisprudenta citatd in aceast hotdrare.

Litbeck, punctul 61.
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(292)  Reducerile aplicabile erau progresive, cele mai mici fiind de 10 % pentru 250-500 de aterizdri pe an, si anume
aproximativ 5 aterizdri pe siptdmand. Comisia remarc faptul cd, in perioada care face obiectul evaludrii, pe langad
Wizz Air, si alte companii aeriene operau pe Aeroportul International Timisoara si aveau in flotd aeronave de
dimensiuni relevante sifsau frecvente suficiente si, prin urmare, beneficiau sau ar fi putut si beneficieze de
reducerile in cauza.

(293)  Rezultd ci schema de tarife de aeroport si reducerile erau aplicabile in mod nediscriminatoriu.
(294)  Prin urmare, rata de bazd, reducerile si rabaturile previzute in AIP 2007, 2008 si 2010 nu erau selective.

(295)  Comisia remarci faptul cd aceastd concluzie se aplicd doar tarifelor, reducerilor si rabaturilor care rezultd direct din
AIP 2007, 2008 si 2010. Nu se aplicd insi tarifelor, reducerilor sau rabaturilor previzute in acorduri individuale
incheiate cu anumite companii aeriene, daci au existat astfel de acorduri.

8.1.3.3. Concluzie privind selectivitatea

(296)  Din cele de mai sus rezultd ¢ masura 2 nu indeplineste conditia privind selectivitatea previzutd la articolul 107
alineatul (1) din TFUE.

(297)  Conditiile de la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. In cazul in care una dintre ele nu este
indeplinitd de o mdsurd care face obiectul evaludrii, mdsura in cauzd nu constituie ajutor de stat.

(298)  Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci mdsura 2 nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE, deoarece nu a fost selectiva.

(299)  Comisia observa cd in decizia de initiere a procedurii s-a ridicat problema incompatibilitdtii AIP-urilor cu piata
internd din cauza unui potential tratament discriminatoriu intre diferite tipuri de pasageri. Acest principiu se
aplicd misurilor care constituie ajutor de stat si nu permite ca acestea si fie considerate compatibile in temeiul
normelor privind ajutoarele de stat (). Intrucat, in cazul de fatd, se considerd cd AIP-urile nu constituie ajutor de
stat, nu este necesar si se analizeze in continuare elementul de legiturd indisolubild mentionat in decizia de
initiere a procedurii.

9. EVALUAREA MASURII 3 - ACORDURILE DIN 2008 INCHEIATE CU WIZZ AIR

9.1. Existenta ajutorului

(300)  Principiile previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum sunt prezentate in considerentele 171
si 172, se aplicd si evaludrii masurii 3, care vizeazd acordurile din 2008 dintre administratorul aeroportului si
Wizz Air.

9.1.1.  Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

(301)  Wizz Air este o companie aeriand care furnizeaza servicii regulate de transport aerian de pasageri si desfdsoard o
activitate economicd. Prin urmare, aceasta constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE.

9.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea statului

9.1.2.1. Principii

(302)  Principiile explicate in considerentele 271-275 sunt, de asemenea, aplicabile pentru aceast masuri.

9.1.2.2. Aplicarea in cazul de fatd

(303)  Pentru resursele de stat, se aplicd dispozitiile prevdzute in considerentul 276.

(*) Hotdrarea Curtii din 15 junie 1993, Matra/Comisia, C-225/91, EU:C:1993:239.
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(304)  In ceea ce priveste imputabilitatea acordurilor din 2008 care au fost semnate in perioada de valabilitate a statutului
aeroportului din 1998, rationamentul din considerentele 277-279 pentru AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 se
aplicd mutatis mutandis.

(305)  Avand in vedere aceste consideratii, Comisia constati cd incheierea acordurilor din 2008 dintre Wizz Air si
administratorul aeroportului este imputabild statului.

9.1.3.  Selectivitatea

9.1.3.1. Principii

(306)  Principiile explicate in considerentul 199 sunt aplicabile si pentru aceastd masura.

9.1.3.2. Aplicarea in cazul de fatd

(307)  In spetd, acordurile din 2008 au fost incheiate cu o singura intreprindere — numai cu Wizz Air. Astfel, masura 3
este selectiva prin definitie, in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

9.1.4.  Avantajul economic

9.1.4.1. Principii

(308)  Principiile privind stabilirea existentei unui avantaj economic in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE
previzute in considerentele 202-206 se aplicd acordurilor dintre aeroporturi si companiile aeriene. Aplicarea
principiului operatorului in economia de piatd in cazul unor astfel de acorduri este explicatd in detaliu in
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei ().

(309)  In situatia specificd a relatiei dintre aeroport si companiile aeriene, Comisia va evalua daci acordarea de resurse
publice aeroportului le conferd un avantaj companiilor aeriene care utilizeazd aeroportul respectiv. Un astfel de
ajutor acordat unei companii aeriene care utilizeazd aeroportul poate fi exclus, in principiu, dacd relatia dintre
aeroport si compania aeriand in cauzd respectd testul operatorului in economia de piatd.

(310)  In conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, in ceea ce priveste principiul operatorului
economic privat in economia de piatd, ajutorul acordat unei companii aeriene care utilizeazd un aeroport poate fi
exclus, in principiu, in cazul in care:

1. pretul perceput pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului pietei sau

2. se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante, si anume o analizd bazatd pe datele disponibile la
momentul deciderii masurilor in cauzd, cd respectivul acord dintre aeroport §i compania aeriand este de
naturd sd ducd la o crestere marginald a profitului aeroportului.

(311)  In ceea ce priveste prima abordare descrisi in considerentul 310 (si anume compararea pretului practicat pentru
serviciile aeroportuare cu pretul pietei), in conformitate cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, pentru a
identifica un indicator de referinti trebuie, in primul rind, si se poatd selecta un numdr suficient de aeroporturi
comparabile care furnizeaza servicii comparabile in conditii normale de piatd. In acest sens, Comisia observi c3,
in acest moment, o mare majoritate a aeroporturilor din Uniune beneficiazd de finantare publicd pentru a-si
acoperi costurile cu investitiile si costurile de exploatare. Aeroporturile aflate in proprietate publicd au fost
considerate in mod traditional de citre autoritdtile publice ca fiind infrastructuri care faciliteazd dezvoltarea
locald, si nu intreprinderi care isi desfisoard activitatea in conformitate cu normele pietei. Prin urmare, existd
tendinta ca preturile practicate de aceste aeroporturi sd nu fie stabilite in raport cu considerentele de piatd, in
special cu perspective de rentabilitate ex ante solide, ci, in principal, in raport cu considerente sociale sau
regionale. Chiar dacd unele aeroporturi sunt proprietate privatd sau sunt gestionate fird a tine seama de
consideratii sociale sau regionale, preturile practicate de aeroporturile respective pot fi puternic influentate de
preturile practicate de majoritatea aeroporturilor care beneficiazd de finantare publicd, intrucat acestea din urma
sunt luate in considerare de citre companiile aeriene atunci cind negociazd cu aeroporturile aflate in proprietate
privatd sau administrate privat. In aceste conditii, in Orientdrile din 2014 pentru sectorul aviatiei, Comisia si-a
exprimat indoiala in ceea ce priveste posibilitatea de a identifica, in prezent, un criteriu de referintd adecvat
pentru stabilirea unui veritabil pret de piatd aferent serviciilor furnizate de acroporturi ().

(") Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 53.
(') Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 59.
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(312)  In orice caz, Comisia considerd ci un exercitiu de stabilire a indicatorilor de referinti ar trebui si se bazeze pe o
comparatie intre tarifele de aeroport, excluzand beneficiile acordate companiei aeriene (de exemplu, sprijin
pentru marketing, reduceri sau orice alt stimulent) si ar trebui si cuprindd un numdr suficient de ,aeroporturi de
referintd” adecvate, ai cdror administratori se comportd ca administratori de aeroport in economia de piatd. In
special, ar trebui sd se utilizeze urmdtorii indicatori: volumul traficului; tipul traficului (in scop profesional sau
turistic ori cilitorie in strdindtate); importanta relativi a transportului de marfi si importanta relativi a
veniturilor provenite din activitdtile non-aeronautice ale tipului de aeroport si nivelul de servicii aeroportuare
furnizate; proximitatea aeroportului de un oras mare; numdrul de locuitori din zona pe care o deserveste
aeroportul; prosperitatea zonei inconjurdtoare (PIB pe cap de locuitor); alte zone geografice din care ar putea fi
atragi pasageri.

(313)  Pe baza celor de mai sus, Comisia considerd ci analiza perspectivelor de rentabilitate marginald ex ante este criteriul
cel mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate de aeroporturi cu anumite companii aeriene.

(314) In plus, Comisia considerd ci acordurile incheiate intre companiile aeriene si un aeroport respectd testul
principiului operatorului in economia de piatd atunci cind acestea contribuie in mod progresiv, dintr-o
perspectiva ex ante, la rentabilitatea aeroportului, cel putin pe termen lung (). in momentul incheierii acordului,
aeroportul ar trebui sd demonstreze c3, pe durata validitdtii acestuia, este in masurd si acopere toate costurile care
decurg din acordul incheiat cu o companie aeriani (de exemplu, un contract individual sau o schema generali de
tarife de aeroport) cu o marjd de profit rezonabild, pe baza unor perspective solide pe termen mediu ().

(315)  In acest sens, Comisia considerd cd diferentierea preturilor este o practici comerciald standard, atat timp cat
respectd toate normele sectoriale si din domeniul concurentei relevante. Cu toate acestea, astfel de politici
diferentiate in materie de fixare a preturilor ar trebui justificate din punct de vedere comercial pentru indeplinirea
testului operatorului in economia de piatd ().

9.1.4.2. Evaluarea comuni a acordurilor din 2008

(316)  Comisia considerd cd, in scopul aplicdrii principiului operatorului in economia de piatd, acordurile din 2008
trebuie evaluate impreund ca o singurd masurd. Existd mai multe indicii care recomanda acest lucru.

(317)  In primul rand, acordurile au fost incheiate intre aceleasi parti.

(318)  In al doilea rand, memorandumul de intelegere din 25 funie 2008 enumera domeniul de aplicare al serviciilor care
urmeazd sd fie furnizate de administratorul aeroportului, precum si serviciile de marketing care urmeazi si fie
prestate de Wizz Air. Memorandumul de intelegere prevede aceeasi formuld de calcul pentru taxa de marketing si
aceeasi valoare retinutd pentru fiecare pasager care pleacd ca si contractul de marketing din 30 iulie 2008. In
consecintd, intre memorandumul de intelegere si contractul de marketing exista legaturi stranse si directe in ceea
ce priveste continutul. Memorandumul de intelegere prevede, de asemenea, principiile generale de cooperare intre
administratorul aeroportului §i Wizz Air, care sunt detaliate apoi in termeni mai operationali in contractul de
marketing, in contractul de operare si in contractul de servicii de handling la sol. In preambul, contractul de
marketing face si o trimitere directd la memorandumul de intelegere (considerentul 55). Memorandumul de
intelegere a fost in cele din urmad inlocuit cu contractul de marketing, contractul de operare si contractul de
servicii de handling la sol.

(319)  In al treilea rand, contractul de operare si contractul de servicii de handling la sol au fost semnate in aceeasi zi
(1 august 2008) pentru aceeasi perioadd de timp, si anume incepand cu data de 11 decembrie 2008 pand la
10 decembrie 2009, cu o reinnoire automatd pentru o perioadd suplimentard de 12 luni dupd fiecare an de
aplicare si fard posibilitatea de a le rezilia in primii trei ani de aplicare a contractului de marketing. De asemenea,
contractul de marketing a intrat in vigoare in aceeasi zi, si anume la 11 decembrie 2008 (considerentul 54).

(" Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 66.
() Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 63.
(") Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 62.
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(320)  In al patrulea rand, acordurile din 2008 erau legate intre ele. Contractul de marketing face mai multe trimiteri la
contractul de operare si la contractul de servicii de handling la sol: (i) in contractul de marketing se prevedea cd
partile puteau rezilia imediat contractul de marketing in cazul in care contractul de operare expira fard reinnoire
sau era reziliat; (i) in contractul de marketing se prevedea cd partile puteau rezilia imediat contractul de operare si
contractul de servicii de handling la sol, fard niciun fel de despagubiri, in cazul in care contractul de marketing
expira sau era reziliat; (iii) in contractul de marketing se prevedea ci, in cazul unei majordri a tarifelor
reglementate in contractul de operare sau in contractul de servicii de handling la sol, taxa de marketing urma sd
fie modificatd corespunzitor cu evolutiile tarifelor de aeroport (considerentul 59).

(321)  Pe baza argumentelor de mai sus, Comisia considerd cd memorandumul de intelegere, contractul de marketing,
contractul de operare si contractul de servicii de handling la sol nu sunt separabile. Prin urmare, in opinia
Comisiei este necesar ca acordurile din 2008 sd se analizeze impreund, pentru a stabili daci o astfel de tranzactie
constituie ajutor de stat.

9.1.4.3. Aplicarea principiilor in cazul de fata

(322)  In cazul de fatd, pentru a stabili daci prin acordurile din 2008 i s-a acordat companiei Wizz Air un avantaj pe care
aceasta nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piatd, Comisia trebuie s3 examineze daci, in circumstante similare,
un aeroport care opereazd in conditii normale de economie de piatd §i care este ghidat de perspective de
rentabilitate pe termen mai lung () ar fi incheiat acelasi contract comercial sau un contract comercial similar cu
o companie aeriand. Comisia trebuie si ia in considerare momentul in care a fost adoptatd decizia de a incheia
acordurile din 2008 intre administratorul aeroportului si Wizz Air si si 1si bazeze evaluarea pe informatiile si
ipotezele aflate la dispozitia administratorului aeroportului la momentul respectiv.

(323) In ceea ce priveste analiza aplicabild operatorului in economia de piati, Wizz Air a sustinut c, in acest caz,
comparatia cu abordarea bazatd pe pret de piatd, si anume prima abordare explicatd in considerentul 310
punctul 1 ar trebui s se aplice in plus fatd de cea de a doua abordare (si anume, analiza rentabilitdtii) din
considerentul 310 punctul 2.

(324)  Wizz Air a prezentat un raport intocmit de Oxera la 27 octombrie 2011 cu privire la evaluarea economici a
principiului investitorului in economia de piatd, in cadrul ciruia tarifele plitite de Wizz Air pe Aeroportul
International Timisoara au fost comparate cu tarifele plitite de Wizz Air pe trei acroporturi din Regatul Unit, pe
care Oxera le-a considerat ca fiind aeroporturi comparabile: aeroporturile din Liverpool, Prestwick si Doncaster.
Analiza efectuatd in cadrul studiului se bazeazi pe datele furnizate de administratorul aeroportului si de Wizz Air.
Potrivit studiului Oxera, este probabil ca aceste aeroporturi s se comporte ca ,investitori privati” datd fiind
structura lor de proprietate si de finantare. Studiul a prezentat, de asemenea, o comparatie intre caracteristicile
generale ale Aeroportului International Timisoara si ale celor trei aeroporturi comparabile (de exemplu,
dimensiunea populatiei din orasul de origine, distanta pani la orasul de origine, populatia celui mai mare oras
situat pe o razd de 150 km, cel mai apropiat aeroport mare), amploarea misurilor luate la nivel de venit in functie
de PIB-ul pe cap de locuitor, precum si salariile siptimanale medii, tendintele in ceea ce priveste cifrele de trafic,
veniturile aeroporturilor vizate si situatia finantdrii (adicd dacd au primit sau nu finantare publici). Raportul a
calculat tarifele plitite de Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara in comparatie cu cele trei aeroporturi
din Regatul Unit (analiza a luat in considerare diferitele taxe din cele patru aeroporturi, dupd deducerea
beneficiilor acordate companiei Wizz Air). Analiza a prezentat tarifele totale platite de Wizz Air pe Aeroportul
International Timisoara si pe aeroporturile de referintd exprimate in euro per miscare (aterizare-decolare) si in
euro per pasager. Pe aceastd bazd, s-a constatat cd nivelul global al tarifelor plitite de Wizz Air pe Aeroportul
International Timisoara in perioada 2008-2011, atat per miscare (aterizare-decolare), cat si per pasager, este, in
medie, mai mare decat nivelul mediu comparabil al tarifelor plitite de compania aeriand pe aeroporturile de
referintd. Potrivit raportului Oxera, preturile mai mici platite de Wizz Air pe aeroporturile de referintd sugereazd
cd ar fi fost probabil ca un investitor privat si incheie un contract in conditiile acordului dintre administratorul
aeroportului si Wizz Air.

(325) In legdturd cu raportul Oxera care compard Aeroportul International Timisoara cu trei aeroporturi britanice
indicate de Wizz Air, Comisia reaminteste ¢ analiza comparativd nu este o metodd adecvatd de stabilire a
preturilor de piatd in cazul in care nu au fost identificati indicatorii de referintd disponibili in ceea ce priveste
considerentele de piatd sau procesele existente sunt denaturate in mod semnificativ prin interventii publice.
Aceste denaturdri par si fie prezente in industria aviatiei, din motivele explicate in considerentele 311 si 312.

(”*) Alfa Romeo, punctul 23; Hotdrarea din 12 decembrie 2000, Alitalia/Comisia, T-296/97, EU:T:2000:289, punctul 84.
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(326) In plus, Comisia constatd ci nu este indeplinit criteriul unui numir suficient de aeroporturi de referind care
furnizeazd servicii comparabile in conditii normale, previzut la punctul 55 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei. Avind in vedere ci existd citeva sute de acroporturi in Europa (’), un numdr de trei aeroporturi nu
poate fi considerat suficient, astfel incat si permitd identificarea unui indicator de referintd adecvat pentru preturile
de piatd relevante. in plus, doud dintre cele trei aeroporturi de referintd (Liverpool si Doncaster) se afli, de
asemenea, in proprietatea aceluiasi grup — Peel Airports Group. Acest lucru submineazd si mai mult numdrul si
varietatea aeroporturilor de referintd necesare pentru a oferi un indicator de referinta fiabil.

(327) In plus, toate cele trei aeroporturi de referintd sunt situate in Regatul Unit, iar doud dintre acestea (Liverpool si
Doncaster) sunt aproape de acelasi oras mare: Manchester. In plus, raportul Oxera nu explicd daci cele trei
aeroporturi de referintd, precum si Aeroportul International Timisoara furnizeazd servicii comparabile. Studiul
oferd informatii doar cu privire la momentul in care Wizz Air a inceput sd isi desfdsoare activitatea pe fiecare
aeroport si spre ce destinatii si analizeazd taxele totale plitite de Wizz Air pe aceste aeroporturi (dupd deducerea
platilor pentru serviciile de marketing). Informatiile nu permit insd o evaluare a masurii in care aeroporturile oferd
servicii comparabile.

(328) Mai mult, astfel cum subliniaza si raportul Oxera, existd o serie de diferente intre Aeroportul International Timigoara
si celelalte doud aeroporturi britanice (aeroportul din Liverpool si cel din Prestwick). In special, aeroportul din
Liverpool este cu mult mai mare decat Aeroportul International Timisoara (aproximativ 5,5 milioane de pasageri in
2007, iar aeroportul din Prestwick a deservit peste 2 milioane de pasageri). Prin urmare, in ceea ce priveste volumul
traficului, singurul aeroport comparabil era cel din Doncaster (pand la 1 milion de pasageri). Numarul de pasageri pe
care Wizz Air i-a transportat din fiecare dintre aceste aeroporturi difera.

(329) In ceea ce priveste prosperitatea zonei inconjuritoare (PIB pe cap de locuitor), exista o diferentd uriasa intre cea din
Timisoara (indice PIB pe cap de locuitor (”7) sub 50 in 2007) si cea din Regatul Unit (indice PIB in jurul de 120 in
2007), unde se afld cele trei aeroporturi de referintd. In plus, raportul Oxera contine, in sectiunea comparativa,
informatii privind salariile sdptiméanale medii din cadrul pietelor regionale de ocupare a fortei de munci din
Timisoara si din cele trei orage din Regatul Unit unde se afli aeroporturile de referintd (Liverpool, Prestwick si
Doncaster) si acestea sunt, de asemenea, foarte diferite (in Timisoara nivelul este sub 50, in timp ce in celelalte trei
orase nivelul a depisit valoarea de 500).

(330) Mai mult decat atat, raportul nu tine seama de anumiti indicatori mentionati la punctul 60 din Orientirile din 2014
privind sectorul aviatiei (de exemplu, tipul de trafic sau tipul si nivelul serviciilor aeroportuare furnizate).

(331) In fine, chiar presupunand ci, pe baza unei analize comparabile valabile, ,pretul” aplicat in diversele tranzactii care
fac obiectul evaludrii in cauzi este echivalent cu ,preturile pietei” sau mai mare decat acestea, Comisia nu ar putea
concluziona totusi cd respectivele tranzactii corespund in mod necesar pretului pietei. Nu ar fi un pret de piatd daci,
la incheierea unor astfel de acorduri, operatorul s-ar fi putut astepta ca acestea si genereze costuri marginale mai
mari decat veniturile marginale. Un operator in economia de piatd nu ar fi de fapt interesat sd ofere bunuri sau
servicii la ,pretul pietei” dacd prin aceasta s-ar produce pierderi marginale.

(332) Comisia considerd oportun si reaminteasci in contextul acestei analize ci, in urma adoptarii Orientdrilor din 2014
privind sectorul aviatiei, atdit Romania, cat si partile interesate au fost invitate s isi prezinte observatiile cu privire la
aplicarea respectivelor orientiri in cazul de fatd. In afard de Wizz Air, nici Romania, nici alte parti interesate nu au
contestat abordarea Comisiei conform cireia, in cazul in care nu poate fi identificat un nivel de referintd adecvat
pentru stabilirea unui preg real al pietei aferent serviciilor furnizate de acroporturi companiilor aeriene, criteriul cel
mai relevant pentru evaluarea acordurilor incheiate intre aceste doud parti este o analizd ex ante a rentabilitatii
marginale.

(%) Punctul 1 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei prevede ci sistemul de transport aerian al Uniunii Europene dispune de o
retea de peste 460 de aeroporturi.

() Astfel cum se explicd in raportul Oxera, indicele PIB pe cap de locuitor pentru Romania si Regatul Unit este exprimat in standardele
puterii de cumpdrare (SPC), in raport cu media Uniunii Europene (UE-27). Media pentru Uniunea Europeand (UE-27) a fost stabilitd
la 100.
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(333)  Prin urmare, avand in vedere aspectele mentionate mai sus, Comisia considerd cd, in speta de fatd, trebuie sa se
aplice abordarea recomandatd, in general, in Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei pentru aplicarea
testului principiului operatorului in economia de piatd in cazul relatiilor dintre aeroporturi si companii aeriene, si
anume analiza ex ante a rentabilititii marginale ("®).

9.1.4.4. Calendarul de evaluare a rentabilitdtii acordurilor din 2008

(334)  Atunci cand decide dacd si incheie sau nu acorduri cu o companie aeriand, un operator in economia de piatd va
alege un interval de timp pentru evaluarea sa pe baza termenilor pe care ii prevdd acordurile in cauzd sau a
termenului previzut in fiecare acord in parte. Cu alte cuvinte, acesta va evalua costurile si veniturile marginale
pentru intreaga durati de aplicare a acordurilor. La data semndrii acordurilor, un operator prudent in economia
de piatd nu va conta pe faptul cd acordurile vor fi reinnoite la expirare, in aceleasi conditii sau in conditii diferite.

(335)  Pe baza abordarii prezentate in considerentul 334, Comisia va evalua costurile si veniturile marginale ale
acordurilor din 2008 aferente perioadei 11 decembrie 2008-10 decembrie 2011, care reprezinti perioada initiald
de aplicare a contractului de marketing. Prelungirea optionald a contractului de marketing cu incd 12 luni dupa
expirarea primilor trei ani nu va fi luatd in considerare. Aceasta era doar o optiune de prelungire si, prin urmare,
un operator de piatd nu ar fi putut sd se bazeze pe faptul cd o astfel de optiune ar fi exercitati.

(336)  Atat contractul de operare, cat si contractul de servicii de handling la sol erau valabile o perioadi initiald de un an,
si anume de la 11 decembrie 2008 pand la 10 decembrie 2009. Fiecare dintre aceste contracte prevedea o
reinnoire automatd pentru perioade suplimentare de 12 luni dupd fiecare an de aplicare. Administratorul
aeroportului nu avea dreptul si rezilieze in mod unilateral aceste doud contracte inainte de cea de a treia perioadd
de reinnoire (). Intrucét contractul de operare si contractul de servicii de handling la sol au fost reinnoite automat
din punctul de vedere al administratorului aeroportului, Comisia considerd, prin urmare, cd un operator economic
privat prudent in economia de piatd ar fi presupus cd aceste doud contracte ar fi valabile cel putin pe durata
contractului de marketing, dacd nu mai mult.

(337) A contrario, nu ar fi fost logic si se presupund o duratd initiald de trei ani pentru contractul de marketing si o duratd
initiald de un an pentru contractul de operare, deoarece, in lipsa unei activitdti desfasurate pe aeroport de citre
compania aeriand, contractul de marketing ar rimane fird obiect. In mod similar, durata de aplicare a
contractului de servicii de handling la sol ar trebui si fie aliniatd la durata contractului de operare, deoarece
serviciile de handling la sol sunt posibile numai in cazul in care compania aeriand isi desfdsoard activitatea pe
aeroport. In plus, astfel cum se explicd in considerentul 319, durata contractului de marketing, pe de o parte, si
durata contractului de operare si a contractului de servicii de handling la sol, pe de alti parte, sunt legate intre ele.

(338)  Comisia constatd cd memorandumul de intelegere semnat la 25 iunie 2008 era cadrul care stabilea principiile
generale de cooperare intre administratorul aeroportului si Wizz Air. Ulterior, acestea au fost explicate in termeni
operationali in contractul de marketing, in contractul de operare si in contractul de servicii de handling la sol. Prin
urmare, Comisia considerd cd perioada anterioard semnirii memorandumului de intelegere, si anume 25 junie
2008, ar trebui consideratd punctul de referinta ex ante in vederea analizei rentabilitatii.

(339)  Atat contractul de operare, ct si contractul de servicii de handling la sol au fost modificate la 25 junie 2010
printr-o noud schemd de reduceri convenitd intre Wizz Air si administratorul aeroportului, care a vizat perioada
pand la 6 februarie 2011 (,acordurile de modificare din 2010”). Aceastd noud schemd de reduceri corespunde
AIP 2010. Avand in vedere faptul cd prin schema mentionatd anterior s-au modificat clauzele celor doud
contracte, Comisia va aplica separat principiul operatorului in economia de piatd acordurilor de modificare din
2010, cu scopul de a evalua dacd un operator in economia de piatd ar fi incheiat aceste acorduri. Prin urmare,
evaluarea de mai jos va face o distinctie intre analiza rentabilititii pentru perioada initiald a acordurilor din 2008
si analiza rentabilittii acordurilor de modificare din 2010.

(™®) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctele 59 si 61.
(") Cu exceptia unei incdlcdri standard a contractului.
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9.1.4.5. Analiza rentabilititii acordurilor din 2008

Evaluarea costurilor si veniturilor marginale ale acordurilor din 2008

(340)  Acordurile din 2008 au fost negociate individual, aplicAndu-se doar celor doud pirti contractante. Nu era vorba de
o schemd generald de tarife de aeroport aplicabild tuturor companiilor aeriene care utilizau aeroportul (*).
Costurile si veniturile relevante care se adaugd la acordurile din 2008 sunt cele pe care administratorul
aeroportului se asteaptd s le suporte din cauza prezentei companiei Wizz Air pe Aeroportul International

Timisoara.

(341)  Principala problemd este aceea dacd veniturile marginale provenite din activitatea companiei aeriene depisesc
costurile marginale. Prin urmare, investitiile efectuate pe aeroport inainte de incheierea acordurilor si costurile de

exploatare fixe nu sunt relevante.

(342)  Veniturile marginale la care un investitor privat s-ar astepta in mod rezonabil ca urmare a acordurilor din 2008 ar
rezulta din veniturile aeronautice suplimentare provenite din tarifele de acroport plitite de Wizz Air i din
veniturile non-aeronautice suplimentare provenite, de exemplu, din parcarea autovehiculelor, de la magazinele in

regim de francizd sau de la magazinele gestionate direct.

(343)  Costurile marginale in acest caz sunt costurile de exploatare, costurile de marketing si orice costuri de investitii

care pot fi atribuite prezentei companiei Wizz Air pe Aeroportul International Timigoara.

Analiza ex ante a rentabilitdtii prezentatd de Romania pentru acordurile din 2008

(344)  La solicitarea Comisiei, la 9 decembrie 2014, Romania a prezentat o analizd ex ante a rentabilititii reconstituitd
ex post pe baza datelor disponibile inainte de incheierea acordurilor din 2008 cu Wizz Air. Analiza a oferit o

imagine de ansamblu a veniturilor marginale care ar fi putut fi preconizate la momentul incheierii acordurilor.
(345)

Conform estimdrilor, acordurile din 2008 ar fi urmat sd genereze urmatoarele venituri:

Tabelul 12: Venituri estimate ex ante, generate in urma acordurilor din 2008 (excluzind contractul de marketing)

Anul Numarul de Venitt_u ri Venituri non- Venituri Venituri non- Total venituri
pasageri aeronautice Per | 4 eronautice per aeronautice aeronautice (estimate)
(estimat) Wizfﬁ?rge(;aun) pasager (EUR) (EUR) (EUR) (EUR)

) @) a1 ) (5)=(2)(3) (6)=(2)(4) (5)+(6)
2009 200 000 12 2,50 2400000 500 000 2900 000
2010 300000 12 2,50 3600 000 750 000 4350000
2011 350000 12 2,50 4200000 875000 5075000

(346)  Analiza utilizeazd previziunile companiei Wizz Air referitoare la numdrul de pasageri care urmau sd fie

(347)

transportati in 2009, 2010 si 2011.

Veniturile aeronautice per pasager care pleacd au fost calculate astfel cum se aratd in tabelul 13. Veniturile
aeronautice per pasager al companiei Wizz Air au fost calculate ca venituri aeronautice per pasager Wizz Air care
pleacd (aproximativ 24 EUR), impdrtite la 2, intrucit numai jumdtate din pasagerii transportati de Wizz Air sunt
pasageri care pleacd. Costurile unitare reprezintd tarifele integrale (adicd fard reduceri), astfel cum se prevede in
contractul de operare si in contractul de servicii de handling la sol.

(*) Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, punctul 63.
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Tabelul 13: Venituri aeronautice per zbor si per pasager Wizz Air care pleacd
MTOW 72
Capacitate 180
Factor de 82 %
incdrcare
Unitate de masurd | Tarif unitar (EUR) Per zbor (EUR)
Tarif de aterizare MTOW 7 504
Tarif de stationare MTOW 0,15 10,80
Tarif de iluminare MTOW 2,10 151,20
Tarif de handling la rampa Zbor 150 150
Tarif pentru pasagerii imbarcati Pasager care 8 1180,80
pleacd
Tarif de securitate Pasager care 10 1476
pleacd
Tarif pentru pasagerii cu mobilitate redusd Pasager care 0,20 29,52
pleacd
Total per zbor Zbor 3 502,32
Total per pasager care pleaci Pasager care 23,73
pleacid
(348) Conform informatiilor furnizate de Romania, pe baza experientei aeroportului din anii precedenti, veniturile non-
aeronautice au reprezentat doar 15-20 % din veniturile totale ale administratorului aeroportului, ridicindu-se la
2,5 EUR per pasager. Aceastd sumd a fost estimatd §i pentru pasagerii companiei Wizz Air (astfel cum se indicd in
coloana 4 din tabelul 12).
(349) Dupd includerea in estimdri a pldtilor pentru servicii de marketing previzute in contractul de marketing, s-au

preconizat urmdtoarele venituri. Plitile de marketing sunt incluse in tabel de cdtre Roméania drept ,investitii de

marketing in favoarea aeroportului”.

Tabelul 14: Venituri nete estimate ex ante, generate in urma acordurilor din 2008 (incluzind contractul de

marketing)
Tariful
Numirul | Venituri Venituri r:él,ﬁ?;i(sife Suma Taxa de Venituri Venituri
Numiirul de aeronau- non- tratorul retinuti Venituri marketing non- finale
de pasageri tice per aeronau- de aeronau- | in favoarea | aeropor-
Anul A X . - aeropor- : aeroport
pasageri imbarcati pasager tice per tului per | a€roport | tice (2)%(4) | aeroportu- tuare (7) + (10)
pe an pe an imbarcat pasager pasagper (3)x(7) (EUR) lui ( 8) (7) (2)x(5) (EUR)
)2 (EUR) (EUR) posage (EUR) (EUI (EUR)
(EUR)

(1) 2 3) (4) ) (6) 7) (8) 9) (10) (11)
2009 200000 100 000 12 2,5 5 500 000 2400000 1900000 500 000 1000000
2010 300000 150000 12 2,5 4 600000 3600000 3000000 750000 1350000
2011 350000 175000 12 2,5 4 700 000 4200000 3500000 875000 1575000

(350) Suma retinutd de administratorul aeroportului per pasager imbarcat (coloana 6 din tabelul 14) a fost calculatd pe
baza contractului de marketing. Contractul de marketing prevedea o sumd care si fie retinutd de administratorul
aeroportului (*') in functie de numdrul lunar de pasageri deserviti de Wizz Air citre/de la aeroport, dupd cum

urmeaza.

(*) Suma retinutd s-a bazat pe o metodologie utilizatd in calculul platilor de marketing in legdtura cu tarifele de aeroport.
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Tabelul 15: Suma retinutd per pasager care pleacd

Numdrul lunar de pasageri (care pleaci si care sosesc) . 5
deserviti de Wizz Air citre/de la aeroport Suma refinutd per pasager care pleaci —in EUR
0 - 5349 8
5350 - 10690 6
10691 - 15999 5
16 000 - 31999 4
>32000 3,50

(351) Avand in vedere numarul estimat de pasageri Wizz Air pe an (200 000 in 2009, 300 000 in 2010 si 350 000 in
2011), s-a apreciat cd numdrul de pasageri Wizz Air pe lund ar fi fost de 16 666 in 2009, 25 000 in 2010 si 29 166
in 2011. Pe aceastd bazd, s-a considerat cd administratorul aeroportului ar fi retinut 5 EUR per pasager imbarcat in
2009 si 4 EUR in 2010 si 2011.

(352) Analiza prezentatd de Romania nu include calcularea costurilor marginale. Potrivit autoritatilor romane, majoritatea
costurilor aeroportului sunt fixe (aproximativ 80 %). In plus, estimdrile au aritat ci aceste costuri ale aeroportului
riman constante sau suferd doar modificiri minore atunci cind creste consumul de combustibil si energie si,
eventual, echipamentul asociat operatiunilor Wizz Air de pe aeroport se uzeaza fizic. Romania a explicat c¢i nu s-au
preconizat alte costuri suplimentare cu echipamentele, materialele sau infrastructura, deoarece Wizz Air ar fi urmat
sd utilizeze activele si infrastructura existente in intervale orare in care acestea nu erau utilizate pand la momentul
respectiv. Activitatea Aeroportului International Timisoara era axatd pe operatiunile Carpatair, care folosea doar
anumite intervale orare pe parcursul zilei. Din motive similare, nu s-au previzut costuri suplimentare nici cu
personalul. Potrivit Romaniei, companiei Wizz Air nu i s-au alocat costuri de investitii, deoarece toate investitiile in
aeroport au fost planificate inainte de inceperea negocierilor cu Wizz Air. Prin urmare, conform analizei, avand in
vedere ponderea ridicatd a costurilor fixe, administratorul aeroportului ar fi urmat s beneficieze de o rentabilitate
mai mare datoriti cresterii volumului de pasageri, chiar si atunci cind ar fi aplicat tarife reduse.

(353) Comisia considerd rezonabild abordarea privind numirul de pasageri estimat, deoarece aceasta este in concordantd
cu planul de dezvoltare care prevedea o crestere de 244 348 de pasageri intre 2008 si 2009. Avand in vedere
intrarea in vigoare la 11 decembrie 2008 a contractului de operare cu Wizz Air, se poate afirma in linii mari ¢ din
cei 244 348 de pasageri — crestere preconizatd in planul de dezvoltare — 200 000 de pasageri au fost adusi de citre
Wizz Air. Planul de dezvoltare a estimat totodatd o crestere a traficului de pasageri cu 253 423 de persoane intre
2009 i 2010 i cu 215 973 de persoane in perioada 2010-2011. Prin urmare, cresterea cu 100 000 de pasageri in
perioada 2009-2010 si, respectiv, cu 50 000 de pasageri din 2010 in 2011 in cazul companiei Wizz Air, prevdzutd
in analiza ex ante efectuatd de Romania, pare rezonabili.

(354) Comisia constatd ci veniturile aeronautice sunt supraestimate, intruct nu sunt luate in calcul reducerile tarifelor de
aeroport previzute in contractul de operare. Cu toate acestea, avand in vedere formula de calculare a platii pentru
serviciile de marketing, veniturile aeronautice mai mici ar fi avut drept rezultat o platd pentru servicii de marketing
mai redusi cu exact aceeasi valoare (*3). In consecint, veniturile si costurile ar fi mai scizute cu aceeasi valoare si,
prin urmare, nu ar afecta rentabilitatea.

(355) Cu toate acestea, Comisia considerd ca analiza ex ante reconstituitd ex post care a fost prezentati de Romania contine
o serie de deficiente, dupd cum urmeazi:

(*) De exemplu, dacd veniturile aeronautice per pasager care pleacd ar fi de 20 EUR in loc de 24 EUR, veniturile aeronautice ar fi mai mici
cu 400 000 EUR, adicd s-ar ridica la 2 milioane EUR. Prin urmare, plata pentru serviciile de marketing ar fi de 1 500 000 EUR
(venituri aeronautice de 2 milioane EUR minus 500 000 EUR reprezentand suma retinutd de administratorul aeroportului). Asadar, in
acest caz, plata pentru serviciile de marketing este mai micd cu 400 000 EUR fatd de un tarif per pasager de 24 EUR.
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(a) Tariful de securitate (**) este inclus in integralitate in veniturile aeronautice ale acroportului. Acest tarif fie ar fi
trebuit exclus, avand in vedere cd finanteazd activititi neeconomice (*), fie ar fi trebuit inclus in veniturile
aeronautice impreund cu costurile de securitate aferente, contabilizate in categoria costurilor (prin urmare,
includerea tarifului de securitate si a costurilor nu ar fi afectat rentabilitatea) (**).

(b) In analizd nu se calculeazd costurile de exploatare marginale, desi se recunoaste cd administratorul aeroportului
va suporta unele costuri de exploatare suplimentare (desi mici) asociate prezentei companiei Wizz Air pe
Aeroportul International Timisoara (considerentul 352).

(c) Analiza nu oferd o valoare actualizati netd si o ratd de actualizare.

(356) Pe baza aspectelor mentionate mai sus, Comisia considerd ci analiza ex ante a rentabilitdtii reconstituitd ex post de
Romania nu demonstreazi respectarea principiului operatorului in economia de piatd in acordurile din 2008.

Analizaex ante a rentabilitdtii efectuatd de Oxera pentru acordurile din 2008

(357) Wizz Air a prezentat un raport intocmit de Oxera la 10 februarie 2015 (denumit impreund cu modificarea sa
ulterioard ,raportul Oxera”), in care se evalua rentabilitatea preconizatd a acordurilor din 2008 incheiate cu Wizz
Air, raport reconstituit ex post pe baza datelor care ar fi fost disponibile in momentul semnirii acordurilor. Raportul
Oxera intitulat ,Evaluarea economicd din punctul de vedere al principiului operatorului in economia de piatd: Aeroportul
Timisoara. Analiza rentabilitdtii” se bazeazd pe datele din analiza prezentatd de Roménia (considerentul 344),
completatd cu date suplimentare furnizate de administratorul aeroportului societdtii Oxera.

(358) Durata acordurilor din 2008 luatd in considerare a fost trei ani, adicd perioada initiald previzutd in contractul de
marketing, fird eventuale prelungiri.

(359) La 14 mai 2015, Oxera a prezentat din nou calculele privind rentabilitatea estimatd pentru a corecta o problemd
legatd de date care a fost constatatd in raportul din 10 februarie 2015. Corectia a vizat o supraestimare care s-a
ficut in raportul prezentat initial in ceea ce priveste costurile totale aferente investitiilor din cauza dublei
contabilizdri a investitiilor finantate de stat. Aceastd problemd legatd de date a afectat rentabilitatea preconizatd a
acordurilor din 2008, care a fost initial subestimata.

(360) Rezultatele obtinute in urma calculdrii costurilor, veniturilor si profiturilor marginale care ar fi putut fi estimate la
momentul semndrii acordurilor din 2008, conform raportului Oxera modificat, sunt prezentate pe scurt in
tabelul 16 de mai jos. Previziunile incluse in raportul Oxera indicau o valoare actualizatd netd (,VAN") a acordurilor
din 2008 de 7,62 milioane RON.

) In conformitate cu punctul 35 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei, asemenea activititi necesare pentru protejarea
aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd, precum si investitiile in infrastructura si in echipamentele necesare pentru astfel
de activitdti sunt considerate a fi de naturd neeconomicd si, prin urmare, nu se incadreazd in domeniul de aplicare al normelor
privind ajutoarele de stat.

(* Comisia intelege cd, in conformitate cu Ordinul nr. 2190/2005 al Ministerului Transporturilor, tariful de securitate finanteaza exclusiv
investitii, lucrri de intretinere si echipamente care sunt direct legate de securitate. In misura in care tariful finanteazi si o astfel de
infrastructurd sau astfel de echipamente care sunt, de asemenea, utilizate in scopuri comerciale (si sunt, prin urmare, inerente
activititii aeroportuare), excluderea totald a tarifului din calcul ar fi conservatoare si ar subestima veniturile. Totusi, ar rezulta astfel o
crestere a pldtilor pentru servicii de marketing cu exact aceeasi valoare, prin urmare, calculul rentabilitdtii nu este afectat.

(*) Ordinul nr. 2190/2005 al Ministerului Transporturilor privind utilizarea tarifului de securitate aeroportuard, care era in vigoare la
momentul semndrii acordului, prevedea ca tariful de securitate si fie utilizat exclusiv pentru i) executarea lucririlor de investitii si
reparatii capitale, precum si a lucrdrilor de intretinere, pentru obiectivele ce concurd in mod direct la asigurarea securitatii activitatii
de pe aeroport; ii) achizitia de echipamente utilizate pentru asigurarea securitdtii activittii de pe aeroport, iii) pregitirea specificd a
personalului aeroportului angrenat in activitatea de securitate aeroportuard, iv) plata serviciilor de pazd a perimetrului aeroportuar si
a altor servicii furnizate in scopul asigurdrii securititii aeroportuare; v) rambursarea ratelor dobanzilor, a primelor de asigurare,
precum si a altor comisioane aferente creditelor contractate pentru finantarea activitatilor precizate mai sus.
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Tabelul 16: Veniturile, costurile si profiturile marginale estimate de Oxera ca urmare a acordurilor din 2008

(361)

(Mii RON) 2008 2009 2010 2011
Numdrul de pasageri Wizz Air care [A] 5587 | 100000 | 150000 164932
pleacd
Venituri aeronautice [B] 255 4565 6 824 7 507
Venituri non-aeronautice [C] 112 2085 3241 3694
Total venituri marginale [D] =[B] +[C] 367 6 649 10 066 11 201
Costuri de exploatare [E] 47 879 1367 1558
Costuri de marketing [F] 165 2956 4411 4854
Amortizare [G] 9 171 617 688
Total costuri marginale [H] = [E] +[F] +[G] 222 4006 6394 7099
Profituri marginale [I] =[D]-[H] 146 2643 3671 4102
Factor de actualizare 1,0 0,8 0,7 0,6
VAN 7,620

Rezultatele prezentate in tabelul 16 se bazeazd pe consideratiile urmdtoare.

@)

Intrucat in acordurile din 2008 nu s-au ficut previziuni privind traficul, previziunile privind traficul Wizz Air pe
Aeroportul International Timisoara pentru 2009, 2010 si 2011 s-au bazat pe previziunile companiei Wizz Air,
astfel cum au fost stabilite in analiza ex ante prezentatd de Romania. Previziunile privind traficul pentru 2008 au
fost extrase din nivelul de trafic preconizat pentru 2009, redus cu cresterea anuald a traficului aerian european
estimatd de Eurocontrol (2008) (*¢).

Previziunile privind numdrul de misciri (aterizdri-decoldri) ale Wizz Air s-au bazat pe informatiile furnizate de
administratorul aeroportului direct societdtii Oxera. In opinia Oxera, estimirile primite de la administratorul
aeroportului s-au bazat pe datele disponibile inainte de intrarea in vigoare a acordurilor din 2008. Aceste
previziuni implicd un factor de incircare de aproximativ 79-80 % (in concordantd cu factorul de incircare de
82 % specificat in analiza ex ante prezentatd de Romania).

Previziunile privind veniturile aeronautice se bazeazi pe tarifele per pasager la plecare si per miscare (aterizare-
decolare), precum si pe reducerile la aceleasi niveluri prevdzute in acordurile din 2008. Acordurile din 2008
previd o reducere de 10 % pand la 70 % a tarifului de aterizare, in functie de numdrul de ateriziri pe an si o
reducere de 10 % pénd la 30 % a tarifului pentru pasageri, in functie de numdrul de pasageri care pleacd in
fiecare an. Pe baza discutiilor cu Wizz Air, Oxera ia in considerare o reducere cu 50 % a tarifelor de aterizare,
precum si o reducere cu 10 % a tarifelor pentru pasageri. Analiza nu include taxa de securitate, intrucit Oxera a
considerat cd aceasta nu intrd in domeniul de aplicare al evaludrii privind respectarea principiului operatorului in
economia de piatd, deoarece astfel de taxe finanteazd activititi care intrd in responsabilitatea statului in
exercitarea competentelor sale oficiale. Acest aspect s-a bazat pe punctul 35 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei.

Previziunile privind veniturile non-aeronautice se bazeaza pe estimdrile veniturilor non-aeronautice per pasager
Wizz Air care pleacd, incluse in analiza ex ante prezentati de Romania (si anume 2,5 EUR pentru fiecare pasager
al companiei Wizz Air). Aceste estimdri sunt exprimate in RON si majorate cu inflatia preconizati si se aplicd
previziunilor privind traficul, astfel cum se explicd in considerentele (a) si (b) de mai sus.

(*) Eurocontrol (2008), ,Challenges of Growth 2008” (,Provocdrile cresterii din 2008”), Raport de sintezd, pagina 14.
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(e) In ceea ce priveste costurile de exploatare marginale (de exemplu, servicii de personal, energie, materiale),
administratorul aeroportului considerd cd aproximativ 20 % din costurile de exploatare pot fi considerate
marginale, adici variazi in functie de numdrul de pasageri. Raportul Oxera estimeazi costurile de exploatare
marginale per pasager din datele privind costurile efective de exploatare suportate inainte de semnarea fiecirui
acord (¥) si pleacd de la premisa cd 20 % din costuri sunt marginale si majorate cu inflatia preconizati. Aceste
costuri de exploatare suplimentare per pasager sunt aplicate in cadrul previziunilor privind traficul Wizz Air,
astfel cum se explicd in considerentele (a) si (b) de mai sus. Costurile de securitate sunt excluse.

(f) Raportul Oxera estimeaza costurile de marketing marginale inregistrate de administratorul aeroportului pe baza
clauzelor din contractul de marketing si tinind seama de valoarea taxelor aeronautice calculate conform
explicatiilor expuse in considerentul (c) de mai sus.

(362) In ceea ce priveste costurile de investitii marginale, s-a tinut cont de urmitoarele ipoteze:

(a) In absenta unor estimdri privind investitiile preconizate, raportul Oxera estimeaza costurile anuale de investitii
pe baza investitiilor efectiv realizate in aeroport si finantate atit din fonduri publice, cat i din resurse proprii
pentru perioada 2007-2011.

(b) Finantarea guvernamentald primitd de administratorul aeroportului pentru construirea terminalului si
echipamentele de securitate a fost exclusd, deoarece nu s-a considerat cd aceasta poate fi atribuitd prezentei
companiei Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara. Potrivit Romaniei, acestea au fost finantate de stat
in vederea aderdrii la spatiul Schengen, nefiind impuse de operatiunile companiei Wizz Air. Raportul pleaci de
la premisa cd nu s-au preconizat investitii suplimentare ca urmare a prezentei Wizz Air pe Aeroportul
International Timisoara.

(c) Amortizarea altor investitii finantate din resursele proprii ale administratorului aeroportului a fost alocatd
acordurilor cu Wizz Air pe baza cotei preconizate de trafic Wizz Air in raport cu capacitatea aeroportului.

(d) La calcularea costurilor de amortizare a fost luatd in considerare o amortizare prin metoda liniard, si anume
amortizarea anuald a fost calculatd prin alocarea costurilor de investitii in mod egal in fiecare an pe intreaga
durati de viatd a activelor (*%).

(e) Profitul estimat a fost actualizat pe baza ratelor de referintd ale Comisiei, la care se adaugd o marjd de 100 de
puncte de bazd, ceea ce determind o ratd de actualizare de 16,87 %.

(363) Potrivit raportului Oxera, rezultatele analizei rentabilitdtii acordurilor din 2008 au sugerat c3 tarifele plitite de Wizz

Air Aeroportului International Timisoara in temeiul acordurilor din 2008 erau comparabile cu un nivel al tarifelor
care ar fi fost oferit companiei Wizz Air in circumstante similare de cdtre un operator in economia de piatd care
detine un aeroport.

(364) Comisia considerd ci numdrul de pasageri estimat in cadrul studiului Oxera este rezonabil. Aceste estimdri ale

)

traficului par a fi in concordantd cu previziunile privind traficul previzute in planul de dezvoltare. Conform
estimdrilor din raportul Oxera, numdrul de pasageri Wizz Air a crescut cu 188 826 (*) din 2008 in 2009, cu
100 000 din 2009 in 2010 (**) si cu 29 864 din 2010 in 2011 (*!). Planul de dezvoltare a previzut o crestere din
2008 in 2009 cu 244 348 de pasageri, din 2009 in 2010 cu 253 423 de pasageri si din 2010 in 2011 cu 215973
de pasageri. Prin urmare, in comparatie cu cresterea preconizatd in planul de dezvoltare, cresterea estimatd a
numdrului de pasageri ai companiei Wizz Air, care a fost luatd in considerare in cadrul raportului Oxera, pare
rezonabild si prudenta.

Pentru anul 2008, au fost luate in considerare datele privind executia aferente intregului exercitiu financiar. Cu toate acestea, Oxera a
confirmat cd, intrucat acordurile din 2008 au intrat in vigoare abia la 11 decembrie 2008, aceastd ipotezd nu afecteazd in mod
semnificativ rezultatele analizei. De asemenea, Oxera a confirmat cd, in cazul in care costurile de exploatare marginale pentru
evaluarea acordurilor din 2008 s-ar baza in schimb doar pe costurile de exploatare efective inregistrate in 2007, pe durata acordurilor
din 2008 ar rezulta estimdri mai scizute ale costurilor de exploatare marginale (si anume, 8,0-8,9 RON pentru fiecare pasager care
pleacd, in comparatie cu 8,5-9,4 RON pentru fiecare pasager care pleacd).

Comisia constatd ci o astfel de amortizare liniard nu este in concordanti cu practicile referitoare la VAN si, prin urmare, nu poate fi
acceptatd.

De la 5 587 de pasageri care au plecat in 2008 la 100 000 de pasageri care au plecat in 2009, numdr inmultit cu doi pentru a obtine
numdrul total de pasageri — care au plecat si au sosit.

De la 100 000 de pasageri care au plecat in 2009 la 150 000 de pasageri care au plecat in 2010, numdr inmultit cu doi.

De la 150 000 de pasageri care au plecat in 2010 la 164 932 de pasageri care au plecat in 2011, numdr inmultit cu doi.
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(365) Comisia considerd cd reducerile luate in considerare la calcularea veniturilor aeronautice sunt rezonabile. Contractul
de operare a permis o reducere cu 50 % a tarifelor de aterizare pentru companiile aeriene noi sau pentru noile
destinatii ori cresterea frecventelor citre/din destinatii existente. Avind in vedere ¢ Wizz Air abia urma si inceapd
sd isi desfdsoare activitatea pe Aeroportul International Timisoara, era rezonabil si se presupund ci va deschide noi
destinatii si/sau va mdri frecventele in perioada deruldrii acordurilor din 2008 si, prin urmare, ¢ va beneficia de o
reducere cu 50 %.

(366) Raportul Oxera presupune, de asemenea, o reducere cu 10 % a tarifului pentru pasageri pentru intreaga perioadd de
derulare a acordurilor din 2008. Pentru anii 2010 si 2011, rata de reducere estimatd de 10 % este in concordantd cu
reducerea prevdzutd in contractul de operare pentru numdrul estimat de pasageri Wizz Air imbarcati aferent fiecirui
an. Cu toate acestea, pentru anii 2008 si 2009, nu ar fi trebuit s se aplice nicio reducere, deoarece numarul estimat
de pasageri imbarcati era mai mic de 150 000 pe an (iar reducerea se aplicd numai pentru un numdr mai mare).
Reducerea estimatd de 10 % pentru 2008 si 2009 scade totusi veniturile pentru anii respectivi i, prin urmare,
abordarea poate fi consideratd prudentd si, deci, acceptabild.

(367) De asemenea, Comisia este de acord cu excluderea tarifului de securitate. Acest tarif finanteazd activititi care sunt
considerate a fi de naturd neeconomici si, asadar, nu se incadreazd in domeniul de aplicare al normelor privind
ajutoarele de stat, care este una dintre optiunile descrise in considerentul 354 de mai sus. Comisia intelege cd, in
conformitate cu legislatia din Romania, tariful de securitate finanteaza exclusiv investitii, lucrdri de intretinere si
echipamente care sunt direct legate de securitate. In misura in care tariful finanteazi si o astfel de infrastructurd sau
astfel de echipamente care sunt, de asemenea, utilizate in scopuri comerciale (si sunt, prin urmare, inerente activitatii
aeroportuare), excluderea tarifului de la calculul veniturilor este conservatoare si, prin urmare, ar subestima
veniturile.

(368) Comisia considerd cd estimarea veniturilor non-aeronautice marginale este acceptabili. Aceastd pozitie se bazeazi pe
estimarea ex ante efectuatd de administratorul aeroportului cu privire la veniturile non-aeronautice per pasager,
estimare care a tinut seama de inflatia preconizata.

(369) De asemenea, Comisia este de acord cu rata de actualizare utilizat3, intrucit aceasta este in concordantd cu ratele de
referintd ale Comisiei.

(370) In ceea ce priveste costurile de marketing marginale suportate de administratorul aeroportului, estimirile se bazeazd
pe clauzele contractului de marketing, tindnd seama de valoarea estimati a tarifelor de aeroport. Prin urmare,
Comisia le considerd acceptabile.

(371) In ceea ce priveste costurile de exploatare marginale, raportul Oxera se bazeazd pe ipoteza furnizati de autoritatile
romane, potrivit cireia 80 % din costurile de exploatare sunt fixe si doar 20 % variazd in functie de numarul de
pasageri. Comisia considerd cd aceastd ipotezd este rezonabild (*?). Raportul Oxera estimeazi costurile de exploatare
marginale prin utilizarea datelor reale referitoare la costurile de exploatare pentru fiecare pasager care pleacd, inainte
de semnarea acordurilor din 2008, costurile respective fiind majorate cu inflatia preconizatd. Oxera aplicd apoi astfel
de costuri de exploatare per pasager la numdrul estimat de pasageri ai companiei Wizz Air. Comisia considerd cd
abordarea in ceea ce priveste estimarea costurilor de exploatare marginale este, prin urmare, solida.

(372) In ceea ce priveste costurile de investitii marginale, Comisia acceptd ipoteza potrivit cireia nu se preconizau investitii
suplimentare ca urmare a prezentei Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara. In memorandumul de
intelegere, administratorul aeroportului s-a angajat:

(i) sd extindd terminalul pentru pasageri pentru a putea ajunge la trei milioane de pasageri/an pand la 1 ianuarie
2011 cel tarziu;

(i) si imbunititeascd, pand la sfarsitul anului 2009, incadrarea directiilor de aterizare si de decolare ale
aeroportului, astfel incat ambele directii si fie de categoria a Ill-a;

(il) sd asigure numdrul necesar de locuri de parcare pentru pasageri;

(iv) sd pund la dispozitie 0 zond de stationare pentru aeronave incepand cu luna februarie 2009 si si pund la
dispozitie doud pand la trei zone de stationare pentru aeronave incepand cu luna octombrie 2009.

(*) Conform evaludrii impactului care insoteste Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, pand la 90 % din costurile de exploatare ale
aeroporturilor sunt fixe si variazd putin in functie de amploarea operatiunii, http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/
ia_carried_out/docs/ia_2014[swd_2014_0042_en.pdf, pagina 26.


http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
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(373) In plus, contractul de operare semnat ulterior a previzut obligatia administratorului aeroportului de a finaliza, pand
la sfarsitul anului 2009, procesul de imbunititire a categoriei de aterizare si decolare a aeroportului numai pand la
categoria a Il-a.

(374) In ceea ce priveste angajamentul de a extinde terminalul pentru pasageri [considerentul 372 punctul (j)], Comisia
constatd cd extinderea terminalului a fost decisi in doud etape, iar deciziile luate au precedat semnarea
memorandumului de ingelegere. O primd extindere a Aeroportului International Timisoara a fost determinatd de
necesitatea maririi capacititii terminalului, avind in vedere cresterea preconizatd a traficului in urmdtorii ani.
Aceastd extindere a fost prevazutd in planul de dezvoltare elaborat in martie 2006 si aprobat in mod oficial prin
Hotdrarea Guvernului nr. 1212 din 4 octombrie 2007. Hotirarea Guvernului a previzut o extindere a terminalului
in perioada 2008-2009. O a doua extindere a fost determinatd de necesitatea de a respecta cerintele de securitate
Schengen. Conform informatiilor furnizate de Romania, procedura pentru studiul de fezabilitate aferent acestei
extinderi a fost demaratd in ianuarie 2008, contractul cu consultantul a fost incheiat in luna martie 2008, iar studiul
de fezabilitate a fost finalizat in iunie 2008, adica inainte de semnarea memorandumului de intelegere.

(375) Comisia ia act de faptul cd prin contractul de operare s-a revizuit angajamentul asumat in cadrul memorandumului
de intelegere de a imbundtati, pand la sfarsitul anului 2009, incadrarea directiilor de aterizare si de decolare ale
aeroportului astfel incat ambele directii sd fie de categoria a Ill-a, printr-un angajament de a finaliza imbunatatirile
aferente incadrdrii in categoria a Il-a pand la sfarsitul anului 2009 [considerentul 372 punctul (ii)] (**). Conform
informatiilor publice (**), imbundtitirea incadrérii directiilor de aterizare si de decolare ale acroportului, astfel incat
directia de aterizare est si fie de categoria a Ill-a a fost realizatd in 2015 prin modernizarea sistemului de
radionavigatie. In prezent, Aeroportul International Timisoara are directia de aterizare est de categoria a Ill-a si
directia de aterizare vest de categoria a Il-a. Potrivit informatiilor prezentate de Romania, in 2008, o directie a
aeroportului a fost incadratd in categoria a Il-a, din categoria I, printr-o investitie in iluminatul aeroportului (cealaltd
directie era deja inclusd in categoria a II-a). Decizia privind investitia in sistemul de iluminat a fost luatd in planul de
dezvoltare, iar studiul de fezabilitate a fost initiat in august 2007, pe baza unui contract incheiat la 22 august 2007.
In octombrie 2008 a fost semnat un contract de achizitie de echipamente de iluminat. Prin urmare, decizia privind
modernizarea echipamentelor de iluminat a fost luati inainte de semnarea acordurilor din 2008. Pe aceastd bazd,
este rezonabil sd se presupund ci angajamentul din contractul de operare de a finaliza imbundtitirea incadrdrii prin
trecerea la categoria a Il-a pand la sfarsitul anului 2009 a vizat ca aceastd imbundtitire si se realizeze prin
intermediul echipamentelor de iluminat, aspect deja stabilit.

(376) In ceea ce priveste angajamentul de a asigura numdirul necesar de locuri de parcare pentru pasageri
[considerentul 372 punctul (iii)], Comisia constatd ci investitiile in parcdri au fost efectuate in 2007 si cd dupd
semnarea memorandumului de intelegere si pe durata aplicdrii acestuia nu s-a efectuat niciun alt tip de investitii in
parcdri.

(377) In ceea ce priveste angajamentul de a trece de la 0 zoni de stationare disponibild pentru aeronave in februarie 2009
la doud pana la trei astfel de zone in octombrie 2009 [considerentul 372 punctul (iv)], decizia privind lucrdrile de
extindere a platformei aeroportuare a fost luati in octombrie 2007, iar lucririle au avut loc in 2007, 2008 si 2009.

(378) In consecintd, Comisia constatd ci angajamentele asumate in memorandumul de intelegere si in contractul de
operare fie nu s-au materializat, fie sunt anterioare acordurilor din 2008. Niciuna din investitiile ficute nu a fost
generatd de prezenta companiei Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara.

(379) Comisia constatd cd raportul Oxera a inclus costurile de amortizare marginale ale investitiilor realizate din resursele
proprii ale administratorului aeroportului, pe baza cotei preconizate a companiei Wizz Air din capacitatea
aeroportului. Cu toate acestea, astfel cum s-a explicat mai sus, Comisia observd ¢ administratorul aeroportului nu a
suportat costuri de investitii generate de prezenta companiei aeriene pe Aeroportul International Timisoara. in
consecintd, Comisia considerd cd analiza nu ar trebui sd includd costuri de amortizare asociate acordurilor din 2008.

(380) Pe baza aspectelor mentionate mai sus, costurile, veniturile si profiturile marginale care ar fi putut fi estimate la
momentul semndrii acordurilor din 2008, astfel cum au fost recalculate de Comisie pe baza raportului Oxera, sunt
prezentate pe scurt in tabelul 17.

(”’) Potrivit Romaniei, contractul de operare care a revizuit angajamentul din memorandumul de intelegere a previzut misuri obligatorii
din punct de vedere juridic, pe cand memorandumul de intelegere nu are decat un caracter voluntar (nu erau previzute sanctiuni).
(™ A se vedea https:/[aerotim.ro/istoric-ait.


https://aerotim.ro/istoric-ait
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Tabelul 17: Veniturile, costurile si profiturile marginale estimate de Oxera ca urmare a acordurilor din
2008 - recalculate de Comisia European3
(Mii RON) 2008 2009 2010 2011
Numdrul de pasageri Wizz Air care [A] 5586,9 | 100000 | 150000 | 164931,5
pleacd
Venituri aeronautice [B] 255 4564,7 6 824,4 7507,3
Venituri non-aeronautice [q] 112,4 2084,7 3241,1 3693,8
Total venituri marginale [D] =[B] +[C] 367,4 6649,4 | 100655 | 11201,1
Costuri de exploatare [E] 474 879,1 1366,8 1557,7
Costuri de marketing [F] 29,6 2955,7 4410,9 4853,6
Total costuri marginal [G] = [E] + [F] 76,9 3834,8 5777,7 6411,2
Profituri marginale [H] =[D] - [G] 290,4 2814,6 4287,8 4789,9
Factor de actualizare 1 0,8 0,7 0,6
VAN 8786,8
(381) Pentru a concluziona cu privire la raportul Oxera tinind seama de recalcularea efectuati de Comisie, s-a preconizat

cd acordurile din 2008 vor conduce la o rentabilitate marginald pentru administratorul acroportului.

Analiza ex ante a rentabilititii efectuatd de Carpatair pentru acordurile din 2008

Studiul Carpatair

(382)

(383)

(384)

La 10 noiembrie 2014, Carpatair a prezentat Comisiei un studiu care stabileste punctul de vedere al societdtii
Carpatair cu privire la analiza ex ante si evaluarea indeplinirii de cdtre administratorul aeroportului a testului
operatorului in economia de piatd la momentul incheierii acordului cu Wizz Air la 25 iunie 2008.

Studiul a prezentat un scenariu de referintd, in care nu existd un acord cu Wizz Air §i trei scenarii care iau in calcul
existenta acordurilor cu Wizz Air (un scenariu optimist, un scenariu realist i un scenariu pesimist).

Carpatair presupune cd, in absenta angajamentului companiei aeriene de a-si mentine operatiunile o anumitd
perioadd de timp, acordul nu are o duratd determinatd, iar durata adecvatd pentru analiza rentabilititii este
orizontul de timp al planului de dezvoltare, si anume pana in 2015. Pe baza acestei presupuneri, analiza inclusd in
studiul sdu se referd la perioada 2009-2015.

Tabelul 18: Scenariul de referinti: venituri, costuri, fluxuri de numerar

Anul de

referingi Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4 Anul 5 Anul 6 Anul 7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Estimari Previziuni  Previziuni  Previziuni  Previziuni  Previziuni  Previziuni Previziuni
Rata de crestere 4% 10 % 10 % 10 % 10 % 10 % 10 %
Pasageri, inclusiv 887630 921082 1013190 1114509 1225960 1348556 1483 412 1631753
Trafic de origine si de destinatie 579032 600 854 660939 727033 799736 879710 967 681 1064 449
Timisoara (pasageri)
Transfer (pasageri) 308 598 320228 352251 387 476 426224 468 846 515731 567 304
Defalcare pe pasager in functie de
transportator:
Trafic de origine si de destinatie 257739 267 452 294198 323617 355979 391577 430735 473 808
Carpatair — Timigoara
Transfer Carpatair 308 598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567 304
Tarom 144311 149 750 164725 181197 199 317 219 248 241173 265291
Lufthansa 46 947 48716 53588 58947 64 841 71326 78458 86 304
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Austrian Airlines 52421 54397 59836 65820 72 402 79 642 87 606 96 367
Alti transportatori 77 614 80539 88593 97 452 107197 117917 129709 142 680
Tarifele ,all inclusive”,

EUR{Easager

Trafic de origine si de destinatie 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0
Timisoara (pasageri)

Transfer (pasageri) 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50

Notd: Tariful pentru traficul de origine si de destinatie — Timisoara (pasageri) include tarifele aferente acronavelor (tarife de aterizare, iluminare, stationare, handling) si alte
venituri din activitdti care nu provin din sectorul aviatiei.

Total venituri nete, EUR 8615136 8939814 9833793 10817172 11898891 13088780 14397662 15837 426

Defalcare venituri nete per
transportator:

Trafic de origine si de destinatie 3731751 3872389 4259627 4685590 5154149 5669564 6236522 6860174
Carpatair — Timigoara

Transfer Carpatair 231 449 240171 264188 290 607 319668 351634 386798 423478
Tarom 2089450 2168195 2385014 2623515 2885867 3174454 3491900 3841089
Lufthansa 679736 705353 775 888 853477 938 825 1032708 1135979 1249576
Austrian Airlines 758993 787597 866357 952992 1048292 1153121 1268433 1395276
Alti transportatori 1123757 1166108 1282719 1410991 1552090 1707299 1878029 2065832
Total costuri ca % din total 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0%
venituri

Total costuri, EUR 7065 242 7 331509 8064658 8871124 9758237 10734061 11807470 12988 216
Defalcare costuri per

transportator:

Trafic de origine si de destinatie 3060396 3175732 3493305 3842635 4226899 4649589 5114549 5626004
Carpatair — Timigoara

Transfer Carpatair 189 810 196 963 216 660 238326 262158 288 374 317212 348933
Tarom 1713550 1778129 1955941 2151535 2366689 2603358 2863694 3150063
Lufthansa 557 449 578458 636303 699934 769927 846920 931612 1024773
Austrian Airlines 622 447 645906 710 496 781 546 859700 945670 1040238 1144261
Alti transportatori 921589 956 321 1051953 1157148 1272863 1400150 1540165 1694182
Profit inainte de impozitare, 1549 894 1608 305 1769135 1946 048 2140653 2354719 2590191 2849210
EUR

Cheltuieli de capital, EUR 0 0 0 5679 646 0 0 0
Flux de numerar - scenariu 1549 894 1608 305 1769135 -3733598 2140653 2354719 2590191 2849210
statu-quo, EUR

(385) In scenariul de referintd, si anume ,Fird acord cu Wizz Air”, investitia in PCN (numadrul de clasificare a pavajului) de
consolidare a infrastructurii aeroportuare a fost consideratd necesard abia in 2011 si nu s-a considerat necesard nicio
investitie in cresterea capacitdtii terminalului (pentru explicatii suplimentare, a se vedea considerentul 388).

(386) Nu s-a utilizat nicio ratd de actualizare §i nu s-a calculat nicio VAN pentru scenariul de referintd.

(387) Astfel cum s-a explicat mai sus, studiul Carpatair prezintd trei scenarii pornind de la ipoteza ,acord cu Wizz Air”.
Comisia va prezenta mai detaliat scenariul realist ().

Tabelul 19: Scenariul realist ,,Se incheie acordul cu Wizz Air”: profituri, costuri, fluxuri de numerar

rlzlf‘el:'li Ii% Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4 Anul 5 Anul 6 Anul 7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Estimari Previziuni  Previziuni Previziuni Previziuni Previziuni Previziuni  Previziuni
Profit marginal generat de Wizz 0 -375518 -558394 -733496 -813040 -914 694 -1042962 -1194727
Air, EUR
Cheltuieli de capital marginale 5679 646 3000000 10 000 000 11320 354 0 0 0 0

generate de Wizz Air, EUR

(**) Singura diferentd intre cele trei scenarii este nivelul veniturilor aeronautice estimate. Avand in vedere faptul cd 50 % din traficul real de
origine si de destinatie al Carpatair pe Aeroportul International Timisoara este expus riscului de a fi transferat de la Carpatair la Wizz
Alr, in scenariul realist, studiul a considerat cd 50 % din acest trafic ar fi transferat de la Carpatair la Wizz Air, in scenariul optimist —
25 %, iar in scenariul pesimist — 75 %.



1.9.2021 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 308/53

Flux de numerar marginal, EUR -5679 646 -3375518 -10558394 -12053850 - 813 040 -914 694 -1042962 -1194727
Flux de numerar marginal, cumulat -5679 646 -9055164 49613558 -31667 408 - 32480 449 -33395142 -34 438104 35632832
Rata de rentabilitate cerutd (costul 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0%
capitalului)

Factor de actualizare 1,00 0,93 0,86 0,79 0,74 0,68 0,63 0,58
Valoarea actualizatd, EUR -5679 646 -3125480 -9052121 -9568735 -597 609 -622525 -657243 -697 112
Valoarea actualizatd, cumulatd -5679 646 -8805126 -17 857247 -27 425982 -28023 591 -28646116 -29303 359 30000471

Conditie Concluzie

Valoarea actualizati netd (VAN), 0 NUESTEOK

EUR 30000471

Rata internd de rentabilitate #NUM! >=8% NUESTEOK
(RIR)

Perioada de recuperare a Niciodatd <7ani NUESTEOK
investitiei, ani

Perioada redusd de recuperare a Niciodatd <=7ani NUESTEOK

investitiei, ani

(388) Rezultatele din tabelul 19 s-au bazat pe urmitoarele consideratii:

* S-apornit de la ipoteza cd numdrul estimat de pasageri Wizz Air are la bazd elementele urmitoare:

(a) Studiul expune previziunile in materie de trafic ale acroportului din planul de dezvoltare pentru perioada
2005-2015 prezentat in martie 2005, precum si previziunile actualizate privind traficul incluse in planul de
dezvoltare pentru perioada 2005-2015 prezentat in martie 2006. Intrucat acest din urma plan de dezvoltare
a mentionat posibilitatea de a atrage companii aeriene low-cost, studiul Carpatair a presupus ci traficul
suplimentar luat in considerare in acest plan de dezvoltare, in comparatie cu planul de dezvoltare din martie
2005, ar trebui sd fie atribuit sosirii preconizate a companiei aeriene low-cost Wizz Air.

(b) Studiul porneste de la premisa cd 25 % din traficul total de origine si de destinatie al Carpatair va trece la
Wizz Air (*%).

* Pe baza numirului estimat de pasageri, s-a considerat ci suma retinutd a fost de 4 EUR pentru fiecare pasager
care pleacd in 2009 si de 3,5 EUR pentru fiecare pasager care pleacd in perioada 2010-2015.

*  Veniturile non-aeronautice au fost estimate la 1 EUR per pasager imbarcat, deoarece, conform studiului, aceasta a
fost suma primitd ca venituri non-aeronautice de citre aeroport de la alti transportatori care deserveau destinatii
in regim ,de la punct la punct” in 2007.

* Desi Carpatair a estimat cd taxele de securitate ar trebui considerate venituri din activitdti neeconomice si ar
trebui excluse din veniturile aeronautice care provin din activititi economice, studiul ia in calcul taxe de
securitate si costuri de securitate de 2 EUR per pasager.

* Studiul presupune costuri variabile marginale de 70 EUR pe miscare pentru serviciile de bazd de manipulare a
aeronavelor (combustibil, consumabile), precum si costuri ale energiei electrice pentru iluminat.

 Studiul considerd cd, pentru a-i permite companiei Wizz Air si opereze pe Aeroportul International Timisoara
cu avioane grele (MTOW 71 t), acroportul trebuia sd intreprindd, inainte de inceperea operatiunilor companiei
Wizz Air, lucrdri de imbundtitire a PCN (numdrul de clasificare a pavajului) care au vizat pista, calea de rulare si
platforma aeroportuard. Potrivit Carpatair, aceste investitii pentru lucrdrile de consolidare a PCN ar trebui
considerate costuri marginale legate de prezenta companiei Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara.
Carpatair justificd acest lucru prin faptul ci toti ceilalti transportatori operau pe Aeroportul International
Timigoara in acel moment cu aeronave mult mai usoare, care nu necesitau un PCN mai bun pentru
infrastructura aeroportuard. Potrivit Carpatair, Intr-un raport primit de administratorul aeroportului in martie
2007 () s-a calculat cd, pentru a accepta aeronave mai grele, investitiile pentru imbundtatirea PCN s-ar ridica la
19137 000 RON (5 679 646 EUR). Studiul Carpatair considerd aceastd sumd ca fiind un cost marginal generat
de prezenta companiei Wizz Air pe aeroport in 2008 (deoarece considerd ci aceastd imbundtdtire a PCN a
trebuit sd fie efectuatd inainte de inceperea operatiunilor Wizz Air).

(*) A se vedea, de asemenea, nota de subsol 17.
() Studiul IPTANA privind infrastructura aeroportuard a Aeroportului Timisoara, 2006.
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* Avand in vedere angajamentele din memorandumul de intelegere de a spori capacitatea terminalului la trei
milioane de pasageri pe an, si investitia in terminal este consideratd un cost marginal legat de prezenta
companiei Wizz Air (aceastd investitie este estimatd la 3 milioane EUR in 2009, la 10 milioane EUR in 2010 si
la 17 milioane EUR in 2011). Studiul explicd faptul cd aceste estimdri ale cheltuielilor de capital pentru
construirea terminalului de pasageri s-au bazat pe Hotdrarea Guvernului nr. 1212/2007 din 4 octombrie 2007
privind aprobarea Programului strategic de dezvoltare a aeroportului din martie 2006.

* S-apornit de la ipoteza unei rate de actualizare de 8 % (**).

(389) Din aceste motive, valoarea actualizatd netd pentru o perioada de sapte ani a fost estimati la - 30 000 471 EUR (*).
Prin urmare, studiul a constatat ci, pe baza scenariului realist, acordul cu Wizz Air nu a fost rentabil si, prin
urmare, nu a respectat principiul operatorului in economia de piatd ().

Evaluarea Comisiei cu privire la studiul Carpatair

(390) Comisia considerd ci studiul Carpatair se bazeazd pe o serie de ipoteze care nu par a fi rezonabile, printre care se
numdrd aspectele urmdtoare:

* Din motivele explicate in considerentul 335, Comisia considerd ci termenul pentru evaluarea analizei rentabilitatii
ar trebui limitat la durata initiald a acordurilor din 2008 i, prin urmare, ar trebui si fie mai scurt de sapte ani. In
plus, perioada 2009-2015 utilizatd in studiul Carpatair s-ar intemeia pe planul de dezvoltare, care acoperd insd
intreaga perioadd 2006-2015. Prin urmare, perioada de timp luatd in considerare in cadrul studiului pare arbitrard
si nu reflectd nici durata planului de dezvoltare, nici durata acordurilor din 2008.

* Se presupune cd numdrul pasagerilor Wizz Air va creste cu 292 590 de persoane din 2009 in 2010 in scenariul
realist, cu 276 743, in scenariul pesimist, si cu 300 513, in scenariul optimist. Aceste cresteri ale traficului Wizz
Air sunt mai mari decat cresterea traficului total pe aeroport, previzutd in planul de dezvoltare din martie 2006
(si anume o crestere cu 253 423 de pasageri din 2009 in 2010). Studiul pare sd sugereze ci o astfel de crestere ar
fi generatd partial de trecerea pasagerilor Carpatair la Wizz Air pe rute concurente. Totusi, in toate cele trei
scenarii, cresterea globald a numdrului estimat de pasageri pe Aeroportul International Timisoara este de
359 490 de persoane in perioada 2009-2010, fiind, totodatd, mai mare decat cresterea preconizatd in planul de
dezvoltare in ceea ce priveste traficul global pe Aeroportul International Timisoara (care, astfel cum s-a
mentionat deja, a fost de 253 423 de pasageri). In plus, Comisia constati ci planul de dezvoltare preconiza ca
principal factor al cresterii traficului influenta pozitivd pe care urma sd o aibi aderarea Romaniei la UE in 2007.
Prin urmare, Comisia are indoieli cu privire la faptul ci aceastd crestere preconizatd a traficului, astfel cum a fost
stabilitd in planul de dezvoltare initial din martie 2005, in comparatie cu planul de dezvoltare din martie 2006,
ar putea fi atribuit3 in intregime companiilor aeriene low-cost sau companiei Wizz Air, in special. In consecintd,
Comisia considerd cd aceastd ipoteza ridicd indoieli cu privire la fiabilitatea calculelor incluse in studiu.

¢ Ipoteza de bazd a studiului se referd la estimarea cu privire la ce parti din costurile de investitii ar trebui, eventual, s3 i
poatd fi atribuite companiei Wizz Air. Aceastd ipotezd este fundamentald pentru calculele globale ale rentabilitatii
previzute de acordul in cauzi. Din motivele explicate in considerentele 372-378, Comisia constatd ci prezentei
Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara nu ar trebui si i se atribuie costuri de investitii marginale. Prin
urmare, nu este acceptabild abordarea din cadrul studiului prin care se considerd ci investitiile legate de noua
constructie a terminalului si de imbunititirea PCN privind infrastructura aeroportuard sunt costuri marginale. in
plus, Romania a sustinut cd si compania aeriand TAROM a utilizat aeronave cu o greutate maximd la decolare de
peste 70 de tone. Asadar, nu pare a fi rezonabild ipoteza folositd in studiu potrivit cireia investitiile pentru
imbundtatirea PCN care au vizat pista, calea de rulare si platforma aeroportuard au fost generate de colaborarea cu
Wizz Air.

(") Conform studiului, costurile medii de capital in industria companiilor aeriene in perioada 2002-2009 au variat intre 7 si 10 %.

(") Valoarea actualizati netd a fost estimatd la - 32 061 035 EUR in scenariul pesimist si la - 25 879 341 EUR in scenariul optimist.

(1) Avand in vedere cd s-a constatat ex ante cd un acord cu Wizz Air nu ar fi rentabil, studiul Carpatair a considerat, de asemenea, ca
alternativa la un astfel de acord, un scenariu in care companiei Wizz Air i s-ar acorda un ajutor la infiintare pentru lansarea de noi
rute (pe baza Orientdrilor din 2005 privind sectorul aviatiei). Acest scenariu a presupus, printre altele, cd sprijinul pentru marketing
urma si fie acordat numai pentru rute noi timp de trei ani, ¢d niciun pasager nu va trece de la Carpatair la Wizz Air si cd nivelul
cheltuielilor de capital necesare ar fi mult mai redus. Pe baza acestei ipoteze, intr-un astfel de scenariu privind un ajutor la infiintare,
studiul a calculat o valoare actualizatd netd de 1 977 176 pe o perioadd de sapte ani.



1.9.2021 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 308/55

(391) Mai mult decat atat, Comisia constatd ci in studiu fluxurile de numerar marginale sunt definite ca fiind diferenta
dintre fluxul de numerar din scenariul de referinta si fluxurile de numerar din cele trei scenarii care iau in calcul un
acord cu Wizz Air. Cu toate acestea, studiul nu calculeazi fluxul de numerar marginal in acest mod si fiecare
scenariu care presupune un acord cu Wizz Air foloseste o metoda de calcul proprie a fluxului de numerar marginal
(nu prin comparatie cu scenariul de referintd). Prin urmare, se pun astfel la indoiald si concluziile studiului privind
datele prezentate.

(392) Comisia considerd, in concluzie, cd analiza ex ante a rentabilititii furnizatd de Carpatair nu poate fi utilizatd ca
dovadi a faptului cd acordurile din 2008 nu respectd principiul operatorului in economia de piata.

Studii de rentabilitate ex post pentru acordurile din 2008

(393) Rentabilitatea preconizati a acordurilor din 2008 cu Wizz Air este sustinutd de studii ex post, care au fost transmise
Comisiei de citre:

— Oxera;
— Universitatea Politehnica Timisoara si

— RBB.

(394) Comisia va prezenta in continuare o scurtd descriere a acestor studii ex post ce reprezintd dovezi suplimentare in
sprijinul constatdrilor studiilor ex ante. Cu toate acestea, analiza ex ante a rentabilitatii riméane o dovadi decisivd in
cadrul evaludrii Comisiei cu privire la respectarea principiului operatorului in economia de piati.

Oxera

(395) La 27 octombrie 2011, Oxera a prezentat un raport ex post elaborat pentru Wizz Air. Raportul Oxera a calculat
urmdtoarele costuri si venituri marginale in legdturd cu acordurile din 2008:

Tabelul 20: Venituri per pasager Wizz Air la plecare in perioada 2008-2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Venituri aeronautice'
Tarife de aterizare? 2,50 2,00 2,00
Tarife de handling? 0,99 0,99 0,99
Tarife pentru pasagerii imbarcati 8,00 6,40 5,04
Tarife pentru PMR 0,20 0,20 0,20
Tarife de securitate 10,00 10,00 10,00
Venituri non-aeronautice 0,78 1,16 1,74
Total venituri 22,47 20,75 20,70

Notd: ! Veniturile aeronautice sunt prezentate dupa efectuarea reducerilor si a rambursdrilor de tarife si inainte de introducerea
platilor pentru servicii de marketing. Se presupune ci 50 % din veniturile provenite din tarifele de aterizare fac obiectul reducerilor
prevdzute in AIP. ? Veniturile aeronautice provenite din tarifele legate de fluxurile de trafic aerian sau de greutate (si anume, tarifele
de aterizare §i de handling la sol) au fost estimate folosind numdrul real de pasageri si presupunind ci o aeronavid Airbus
A320-200 este utilizatd cu o greutate maximd la decolare (MTOW) de 72 de tone si 180 de locuri, ipoteza fiind un factor de
incdrcare de 84 %. Acesta reprezintd factorul de incircare mediu al companiei Wizz Air in 2010 (pentru mai multe detalii, a se
vedea https://wizzair.com/ro-ro/404#wizen068).

Sursd: Analiza Oxera pe baza datelor primite de la administratorul aeroportului.

Tabelul 21: Costuri preconizate asociate acordurilor din 2008 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Costuri operationale
Personal 1,56 1,56 1,56
Energie 0,70 0,70 0,70
Materiale -0,45 -0,45 -0,45

Servicii si alte cheltuieli operationale 1,65 1,65 1,65


https://wizzair.com/ro-ro/404#wizen068
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Costuri de marketing 13,70 15,59 14,95
Costuri de investitii 0,89 0,87 2,06
Total costuri 18,04 19,92 20,47

Sursd: Analiza Oxera pe baza datelor primite de la administratorul aeroportului.

(396) Rezultatele din tabelul 20 si din tabelul 21 se bazeazd pe urmadtoarele consideratii:

* Veniturile aeronautice sunt estimate folosindu-se o combinatie intre o abordare ex post si o abordare ex ante.
Acestea au la bazd numdirul efectiv de pasageri si de miscdri (aterizdri-decoldri) al companiei Wizz Air
(perspectiva ex post). Reducerile sunt estimate printr-o abordare ex ante. Pentru veniturile acronautice se ia in
considerare o reducere cu 25 % a tarifelor de aterizare (") si o reducere cu 20 % a tarifelor pentru pasagerii
imbarcati in 2009 si o reducere cu 30 % in 2010 (nu s-a luat in calcul nicio reducere a tarifelor de aterizare in
2008, din cauza numdrului redus de escale ale companiei Wizz Air in anul respectiv). Tarifele de iluminare si de
stationare a aeronavelor sunt excluse, deoarece Oxera a considerat c¢i nu este posibil si se stabileascd in ce
mdsurd un investitor privat ar fi putut lua in considerare veniturile obtinute din aceste doud tipuri de tarife.
Tarifele de securitate sunt incluse.

* S-a adoptat o abordare ex ante in vederea estimdrii veniturilor non-aeronautice (de exemplu, legate de parcarea
autovehiculelor, inchirieri auto, restaurante). in primul an, respectiv in 2008, aceste venituri au fost estimate a fi
in mare masurd egale cu veniturile non-aeronautice obtinute in acelasi an de la alte companii aeriene (1*?) decat
Wizz Air (si anume, aproximativ 0,78 EUR pe pasager care pleacd). Pentru 2009 si 2010, s-a presupus cd
veniturile non-aeronautice per pasager vor creste cu 50 % pe an, in concordantd cu cresterea efectivd a
veniturilor non-aeronautice in cadrul aeroportului in 2008.

+ In ceea ce priveste costurile de exploatare marginale, costurile care variaza in functie de numdrul de pasageri (')
(costul cu personalul, costul energiei, costul materialelor si costurile serviciilor achizitionate si alte cheltuieli
operationale) i-au fost atribuite companiei Wizz Air proportional cu cota de pasageri ai companiei aeriene care
pleacd. Potrivit Oxera, costurile de securitate sunt incluse in costurile de exploatare marginale. Calculul se
bazeazd pe datele privind costurile efective de exploatare si, prin urmare, este ex post.

+ Plitile pentru serviciile de marketing au fost calculate in conformitate cu contractul de marketing, pe baza
numdrului real de pasageri Wizz Air si ludnd in considerare valoarea tarifelor de aeroport estimate conform
explicatiilor de mai sus.

* Pentru calcularea costurilor de investitii marginale a fost adoptati o abordare ex post, care s-a bazat pe datele
furnizate de aeroport privind investitiile aferente perioadei 2007-2010. Investitiile finantate de stat pentru
constructia terminalului si echipamentele de securitate nu i-au fost atribuite companiei Wizz Air. Potrivit Oxera,
acestea erau costuri care ar fi fost suportate indiferent de prezenta companiei Wizz Air, intrucat erau legate de
obligatia Romaniei de a indeplini cerintele de aderare la spatiul Schengen. Costurile de amortizare pentru
investitiile finantate din resursele proprii ale aeroportului au fost luate in considerare si alocate proportional cu
cota de pasageri a companiei Wizz Air din capacitatea de transport de pasageri a aeroportului. Capacitatea de
transport de pasageri a fost estimatd ca fiind egald cu numdrul maxim de pasageri gestionati in aeroport in
perioada 2007-2010, deoarece Oxera a primit informatii de la administratorul aeroportului potrivit cirora, la
momentul realizirii studiului (octombrie 2011), Aeroportul International Timisoara functiona la capacitate
maximi in ceea ce priveste fluxurile de trafic aerian.

(397) Pe baza costurilor si a veniturilor de mai sus, Oxera a constatat cd acordurile din 2008 au inregistrat o rentabilitate
marginald. Profitul per pasager (si anume, contributia marginald per pasager, calculatd ca diferenta dintre estimdrile
veniturilor si costurilor marginale) este indicat in tabelul 22.

(") Potrivit Oxera, acest lucru echivaleazd cu ipoteza potrivit cireia 50 % din traficul companiei Wizz Air se referd la rute noi si, prin
urmare, beneficiazd de o reducere cu 50 % a tarifelor de aterizare, pentru restul de 50 % din trafic aplicAndu-se tarife de aterizare
integrale.

(") Austrian Airlines, Carpatair, Deutsche Lufthansa, Tarom.

(1% Oxera a utilizat analiza de regresie pentru a determina partea din costuri care ar putea fi consideratd fixd in ceea ce priveste
modificarile numarului de pasageri si partea din costuri care variaza.
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Tabelul 22: Contributia marginali asociati acordurilor din 2008 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Venituri marginale medii per pasager care pleacd 22,47 20,75 20,70
Costuri marginale medii per pasager care pleacd 18,04 19,92 20,47
Contributie marginald per pasager care pleacd 4,43 0,84 0,23
Total contributii marginale 19 404 107 198 37833

Sursd: Analiza Oxera pe baza datelor primite de la administratorul aeroportului.

(398) Pe baza calculelor de mai sus, Oxera a constatat ci acordurile din 2008 au o valoare actualizatd netd pozitivd de
145 249 EUR in perioada de trei ani previzutd de aceste acorduri, ludnd in considerare o ratd de actualizare de
12,02 %.

(399) Comisia observd cd evaluarea ex post a rentabilititii efectuatd de Oxera combind datele ex ante cu cele ex post pentru
calcularea veniturilor marginale, in timp ce calculele privind costurile marginale sunt integral ex post.

(400) Comisia constatd cd sunt incluse atat tarifele, cat si costurile de securitate, dar presupune cd acest lucru nu va afecta
calculul global al rentabilitatii.

(401) In ceea ce priveste veniturile aeronautice, Comisia observa ci tarifele de iluminare si de stationare (de 2,10 EUR pe
tond din MTOW per utilizare si, respectiv, 0,15 EUR pe tond din greutatea maximd la decolare per utilizare) sunt
excluse din calcule, ceea ce reprezintd o abordare conservatoare. In plus, rata de reducere de 20 % aferentd anului
2009 luatd in considerare pentru tariful pentru pasageri imbarcati si de 30 % pentru 2010 pare a fi supraestimatd,
deoarece aceasta ar presupune peste 300 000 de pasageri imbarcati in 2009 si peste 500 000 de pasageri imbarcati
in 2010, ceea ce nu este in concordantd cu datele privind pasagerii Wizz Air, conform rezultatelor inregistrate.
Comisia constatd cd, pe baza datelor reale privind pasagerii Wizz Air, pentru 2008 si 2009 nu ar trebui sd se ia in
considerare nicio reducere a tarifelor pentru pasageri, iar pentru anul 2010 ar trebui si se ia in considerare doar o
ratd de actualizare de 10 %. Cu toate acestea, Comisia constatd ci, pe baza formulei din contractul de marketing,
corectarea tarifelor de aeroport (pentru a lua in considerare tarifele de iluminare si de stationare §i pentru a corecta
rata de actualizare care urmeazd si fie perceputd pentru tariful pentru pasageri) ar conduce la o corectie similari a
platilor pentru servicii de marketing, cu aceeasi valoare, si, prin urmare, rentabilitatea globald nu ar fi afectata.

(402) Din perspectiva costurilor:

(a) Comisia considerd rezonabild abordarea folositd pentru calcularea costurilor de exploatare marginale, pe baza
datelor reale disponibile inainte de semnarea acordurilor din 2008.

(b) Comisia constatd cd studiul a inclus costurile de amortizare marginale ale investitiilor realizate din resursele
proprii ale administratorului aeroportului, pe baza cotei preconizate a companiei Wizz Air din capacitatea
aeroportului. Cu toate acestea, astfel cum s-a explicat in considerentul 372, Comisia observd cd Aeroportul
Timisoara nu a suportat nicio cheltuiald de investitii generatd de prezenta companiei Wizz Air pe aeroport. In
consecintd, Comisia considerd ci analiza nu ar trebui sd includd costuri de amortizare asociate acordurilor.

(403) Din motivele explicate in considerentul 401, Comisia constatd cd, in general, costurile par a fi supraestimate.

(404) Intrucat corectia veniturilor aeronautice ar declansa o corectie similara a plitii pentru servicii de marketing, calculul
rentabilititii nu ar fi totusi afectat. In plus, costurile par a fi supraestimate. Prin urmare, Comisia conchide cd in urma
studiului Oxera din 2011 concluzia generald a acestuia ar fi valabild, iar VAN ar riméne pozitiva.

(405) Pe baza considerentelor 399-404, Comisia considerd acceptabile rezultatele raportului Oxera din 27 octombrie
2011 privind acordurile din 2008.
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Universitatea Politehnica Timisoara

(406) Administratorul aeroportului a prezentat o analizi cost-beneficiu efectuatd de Universitatea Politehnica Timisoara in
aprilie 2011. Tn cadrul analizei, plitile pentru servicii de marketing ale aeroportului citre Wizz Air sunt considerate
o ,investitie” a administratorului aeroportului in vederea atingerii obiectivului de crestere a numarului de pasageri si,
implicit, a veniturilor. Analiza tine seama de doud orizonturi de timp pentru aceastd ,investitie”: cinci ani
(2008-2012) si sapte ani (2008-2014). Studiul si-a bazat calculele pe datele ex post cuprinse intre 2008 si 2010,
precum si pe estimdri pentru anii 2011-2014. Pentru a evalua rentabilitatea ,investitiei”, universitatea a calculat
VAN, luand in considerare patru elemente:

— costul platilor anuale ale administratorului aeroportului pentru servicii de marketing a fost, in baza contractului
cu Wizz Air, in valoare de 77 192,01 EUR in 2008, de 2 051 031,32 EUR in 2009 si de 223 038 EUR in 2010;

— costul marginal pentru administratorul aeroportului care rezultd din deservirea companiei Wizz Air a fost
estimat ca proportie din costurile totale (1 % in 2009, 15 % in 2010, 20 % in 2011 si 22 % in perioada
2011-2014). Se poate observa ci, in fiecare an, ponderea costurilor totale alocate companiei Wizz Air este egald
cu cota companiei Wizz Air din totalul zborurilor efectuate pe aeroport sau mai mare decit aceasta;

— 1n ceea ce priveste veniturile primite de administratorul acroportului din partea Wizz Air, pentru perioada
2008-2010 au fost utilizate veniturile efective, iar pentru perioada 2011-2014 s-a recurs la AIP 2010 pentru a
se estima viitoarele venituri din tarifele de aeroport;

— s-a aplicat o ratd de actualizare de 5 %.

(407) Analiza a constatat cd, pe o perioadd de cinci ani (2008-2012), ,investitiile” alcatuite din trei ani de cheltuieli de
marketing in avans in perioada 2008-2010, insotite de venituri din partea Wizz Air in perioada de cinci ani
2008-2012, produc o VAN de 590 389,80 EUR (aproximativ 2,5 milioane RON). Intr-un interval de sapte ani
(2008-2014), tinand cont de veniturile din perioada 2008-2014, VAN creste in mod semnificativ, la 2 282 687,31
EUR (aproximativ 10 milioane RON).

(408) Comisia ia act de valoarea actualizatd netd pozitivd calculatd de Universitatea Politehnica Timisoara. Comisia
considerd cd abordarea privind alocarea costurilor totale este rezonabild (egald cu ponderea curselor Wizz Air in
totalul zborurilor efectuate pe Aeroportul International Timisoara sau mai mare dect aceasta). Cu toate acestea,
studiul nu include detalii cu privire la modul in care au fost calculate veniturile din partea Wizz Air (de exemplu,
care au fost reducerile avute in vedere si care au fost datele utilizate pentru traficul de pasageri si de miscdri). Prin
urmare, Comisia nu dispune de informatiile necesare pentru a putea evalua daci estimdrile privind veniturile sunt
rezonabile. In plus, analiza rentabilititii nu pare si fie specificd acordurilor din 2008 si acordurilor de modificare
din 2010, ci acoperd o perioadd mai mare. Prin urmare, Comisia nu se poate baza pe rezultatul general al acestui
studiu.

RBB

(409) Administratorul acroportului a prezentat, de asemenea, un studiu elaborat de RBB la 27 octombrie 2011. RBB a
constatat ci acordurile din 2008 s-au dovedit deja rentabile pand in 2010 si nu ar putea deveni decét §i mai
rentabile pe misurd ce beneficiile anuale actuale ale operatiunilor Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara
ar fi continuat sd creascd, simultan cu incetarea cheltuielilor de marketing plitite in perioada 2008-2010. Potrivit
RBB, costurile marginale care ii pot fi atribuite companiei Wizz Air intre 2008 si 2010 variazd intre 3,5 milioane
EUR (15,2 milioane RON) si 3,8 milioane EUR (16,8 milioane RON), in functie de alocarea costurilor de exploatare.
Acestea au fost comparate cu tarifele de aeroport plitite de Wizz Air, ceea ce a dus, in total, la venituri marginale de
5,5 milioane EUR (23,9 milioane RON). Astfel, a rezultat un excedent cuprins intre 2 milioane EUR (8,7 milioane
RON) si 1,7 milioane EUR (7,1 milioane RON). Prin urmare, RBB a concluzionat cd acordurile din 2008 au dus la
un randament pozitiv pentru administratorul aeroportului. Acest calcul nu a luat in considerare veniturile non-
aeronautice.

(410) RBB a constatat, de asemenea, cd prezenta companiei Wizz Air a imbundtitit eficienta Aeroportului International
Timisoara, deoarece Wizz Air a transportat un numdr semnificativ mai mare de pasageri per miscare de aeronavd
decat alte companii aeriene care opereazd pe Aeroportul International Timisoara. S-a afirmat cd acest lucru a
contribuit la rentabilitatea generald a aeroportului in perioada 2008-2010, intrucat veniturile totale din exploatare
au crescut cu 39 %, pe cand costurile totale de exploatare au crescut cu 22 %. In mod similar, profiturile din
exploatare per pasager au crescut in perioada 2008-2010 cu 74 %, de la 1,4 EUR (5,9 RON) la 2,4 EUR (10,25 RON).
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(411) In fine, RBB a calculat cd Wizz Air suporta o parte din veniturile aeronautice corespunzitoare cu cota sa atat din
miscdrile pasagerilor, cat si din miscidrile de aeronave de pe aeroport sau o parte mai mare decat aceastd cota.

(412) Comisia constatd cd RBB a calculat veniturile companiei Wizz Air numai pe baza tarifelor de aeroport si, prin
urmare, analiza costurilor si a veniturilor marginale poate fi consideratd prudentd, deoarece nu include taxele non-
aeronautice. Comisia considerd rezonabild abordarea utilizatd in ceea ce priveste calcularea costurilor si a veniturilor
marginale in scopul constatdrii rentabilitdtii marginale a acordurilor din 2008 incheiate cu Wizz Air pentru perioada
2008-2010.

Concluzie privind avantajul economic pentru acordurile din 2008

(413) Pe baza studiului efectuat ex ante de Oxera la 10 februarie 2015 si reconstituit ex post, tinind seama de recalcularea
efectuatd de Comisie (considerentul 380), s-a preconizat ci acordul dintre administratorul acroportului si Wizz Air
va conduce la o rentabilitate marginald pentru administratorul aeroportului. Comisia constatd ci studiile ex post
efectuate de Oxera si RBB aduc dovezi suplimentare in sprijinul rezultatelor studiului realizat ex ante de Oxera.

(414) In plus, existd indicii, in special pe baza planului de dezvoltare 2006-2015, c& acordurile din 2008 incheiate cu Wizz
Air au ficut parte dintr-o strategie globald si dintr-un efort pe termen lung vizdnd rentabilitatea generald a
aeroportului.

(415) In consecintd, Comisia constatd cd un operator prudent in economia de piatd ar fi incheiat un astfel de acord. Prin
urmare, concluzioneazd cd acordurile din 2008 incheiate intre administratorul aeroportului si Wizz Air nu i-au
conferit companiei Wizz Air niciun avantaj economic pe care aceasta nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

9.1.4.6. Analiza rentabilititii acordurilor de modificare din 2010

(416) Raportul realizat de Oxera la 10 februarie 2015 a calculat si costurile, veniturile i profiturile marginale care ar fi
putut fi estimate la momentul semndrii acordurilor de modificare din 25 iunie 2010 (prezentate pe scurt in
tabelul 23 de mai jos). La 14 mai 2015, Oxera a prezentat din nou calculele privind rentabilitatea estimatd pentru a
corecta 0 problemd legatd de date care a fost constatatd in raportul din 10 februarie 2015. Corectia a vizat o
supraestimare care s-a facut in raportul prezentat initial in ceea ce priveste costurile totale aferente investitiilor din
cauza dublei contabilizdri a investitiilor finantate de stat. Aceastd problemd legatd de date a afectat rentabilitatea
preconizatd a acordului de modificare din 2010, care a fost initial subestimata.

(417) Oxera a concluzionat cd, potrivit estimdrilor, acordurile de modificare din 25 iunie 2010 urmau sd genereze o VAN
de 2 326 milioane RON.

Tabelul 23: Veniturile, costurile si profiturile marginale estimate de Oxera ca urmare a acordurilor de

modificare din 2010

(Mii RON) 2010 2011
Numdrul de pasageri Wizz Air care pleacd [A] 71925 13665
Venituri aeronautice [B] 1253 238
Venituri non-aeronautice [C] 1713 336
Total venituri marginale [D] =[B] +[C] 2967 574
Costuri de exploatare [E] 801 157
Amortizare [F] 120 23
Total costuri marginale [G] =[E] +[F] 921 181
Profituri marginale [H] =[D]-[G] 2046 394
Factor de actualizare 1,0 0,9

VAN 2326
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(418) Rezultatele prezentate in tabelul 23 se bazeazd pe consideratiile urmatoare.

(a) Previziunile privind traficul de pasageri al Wizz Air au fost calculate pe baza traficului efectiv de pasageri al
companiei Wizz Air inregistrat in 2009, majorat cu estimarea Eurocontrol (2008) privind cresterea preconizatd
a traficului aerian european ('%).

(b) Previziunile privind miscdrile companiei Wizz Air au fost calculate pe baza ipotezei cd Wizz Air ar utiliza
avioane de tip Airbus 320-200 cu o greutate maxima la decolare (MTOW) de 72 de tone, 180 de locuri si un
factor de incircare de 82 %. Aceste ipoteze se bazeazd pe supozitiile din analiza ex ante a rentabilitatii
prezentatd de Romania pentru acordurile din 2008.

(c) Previziunile privind veniturile aeronautice se bazeazd pe tarifele per pasager care pleacd si per miscare (aterizare-
decolare), precum si pe reducerile previzute in acordurile de modificare din 2010. Analiza nu include taxa de
securitate, intrucit Oxera a concluzionat cd aceasta nu intrd in domeniul de aplicare al evaludrii privind
respectarea principiului operatorului in economia de piatd, deoarece astfel de taxe finanteazd activitdti care intrd
in responsabilitatea statului, in exercitarea competentelor sale oficiale (punctul 35 din Orientdrile din 2014
privind sectorul aviatiei).

(d) Ca siin cazul acordului din 2008, previziunile privind veniturile non-aeronautice provin din estimdrile de
venituri non-aeronautice pentru fiecare pasager care pleacd; aceste estimdri sunt incluse in analiza ex ante
prezentatd de Romania, sunt majorate cu inflatia preconizatd si se aplicd previziunilor privind traficul, astfel
cum se explicd in considerentul (a) de mai sus.

(e) Potrivit explicatiilor de mai sus, in ceea ce priveste costurile de exploatare marginale (servicii de personal,
energie, materiale), administratorul aeroportului considerd cd aproximativ 20 % din costurile de exploatare pot
fi considerate marginale, adicd in functie de numdrul de pasageri. Raportul Oxera estimeazd costurile de
exploatare marginale din datele reale inregistrate in perioada 2007-2009, majorate cu inflatia preconizatd si
presupunand cd 20 % din costuri sunt marginale. Costurile de securitate sunt excluse.

(f) in estimdrile raportului Oxera nu sunt incluse costurile de marketing marginale suportate de administratorul
aeroportului, intrucit contractul de marketing a fost reziliat la 10 februarie 2010.

(g) Astfel cum s-a explicat mai sus pentru acordurile din 2008, in ceea ce priveste costurile de investitii marginale,
raportul Oxera ia in considerare datele furnizate de administratorul aeroportului pentru investitiile realizate de
acesta si finantate atdt din fonduri publice, cat si din resurse proprii pentru perioada 2007-2011. Raportul
Oxera pleacd de la premisa cd nu s-au preconizat investitii suplimentare ca urmare a operirii companiei Wizz
Air. Finantarea guvernamentald primiti de administratorul aeroportului pentru construirea terminalului si
echipamentele de securitate a fost exclusd, deoarece nu s-a considerat cd aceasta poate fi atribuitd prezentei
companiei Wizz Air pe Aeroportul International Timisoara. Amortizarea altor investitii finantate din resursele
proprii ale administratorului aeroportului a fost alocatd pe baza cotei de trafic Wizz Air preconizate in raport
cu capacitatea aeroportului. Pe durata acordurilor, capacitatea aeroportului a fost estimatd la trei milioane de
pasageri pe an. Aceastd ipotezd se bazeazd pe memorandumul de intelegere din 2008, care prevedea o estimare
a capacititii aeroportului de trei milioane de pasageri pe an pand in 2011. La calculul costurilor de amortizare a
fost luatd in considerare o amortizare prin metoda liniard.

(h) Profitul estimat a fost actualizat pe baza ratelor de referintd ale Comisiei, la care se adaugd o marjd de 100 de
puncte de bazi, ceea ce determind o ratd de actualizare de 8,82 %.

(419) Comisia considerd rezonabild abordarea adoptatd de Oxera pentru estimarea numdrului de pasageri si calcularea pe
aceastd bazd a veniturilor aeronautice preconizate, ludnd in considerare reducerile previzute in acordurile de
modificare din 2010. De asemenea, Comisia este de acord cu excluderea taxei de securitate din motivele explicate in
considerentul 365.

(420) Comisia acceptd estimarea veniturilor non-aeronautice marginale. Aceasta se bazeazd pe estimarea efectuatd de
administratorul aeroportului, tindnd seama de datele din anul precedent, conform cdrora veniturile non-aeronautice
reprezintd 15-20 % din veniturile administratorului aeroportului, ceea ce pare rezonabil.

(421) De asemenea, Comisia este de acord cu rata de actualizare utilizatd pentru calcul, in special avand in vedere cd
perioada de analizd este mai mici de un an.

("% Eurocontrol (2008), ,,Challenges of Growth 2008 (,Provocirile cresterii din 2008”), Raport de sintezd, p. 14.
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(422) Comisia acceptd faptul cd in calcul nu vor fi incluse costuri de marketing marginale.

(423) In ceea ce priveste costurile de exploatare marginale, raportul Oxera se bazeazi pe ipoteza furnizatd de autorititile
romane, potrivit cireia 80 % din costurile de exploatare sunt fixe si doar 20 % variazd in functie de numarul de
pasageri. Comisia considerd cd aceastd ipotezd este rezonabild (***). Oxera estimeazid costurile de exploatare
marginale utilizdnd datele reale privind costurile de exploatare pentru fiecare pasager care pleacd, inainte de
semnarea acordurilor, majorate cu inflatia preconizati si aplicand astfel de costuri de exploatare per pasager la
numdrul estimat de pasageri ai companiei Wizz Air. Prin urmare, Comisia considerd acceptabile estimdrile privind
costurile de exploatare marginale.

(424) n ceea ce priveste costurile de investitii marginale, Comisia considera rezonabild abordarea din cadrul raportului
Oxera. In special, raportul Oxera nu estimeaza nicio investitie suplimentard ca urmare a prezentei companiei Wizz
Air pe Aeroportul International Timisoara. Acordul de modificare nu a adus niciun angajament nou al
administratorului aeroportului fatd de Wizz Air, in ceea ce priveste infrastructura suplimentard in comparatie cu
acordurile din 2008, care au fost evaluate in considerentul 372 de mai sus. Asadar, Comisia este de acord cd nu a
fost ficutd nicio investitie care s fi fost cauzatd de prezenta companiei Wizz Air. In plus, Comisia constatd ci
studiul Oxera a inclus costurile de amortizare marginale ale investitiilor realizate din resursele proprii ale
administratorului aeroportului, pe baza cotei preconizate a companiei Wizz Air din capacitatea aeroportului. Cu
toate acestea, astfel cum s-a explicat in considerentul 372, Comisia observi cd administratorul aeroportului nu a
suportat cheltuieli de investitii generate de prezenta companiei Wizz Air. In consecintd, Comisia considerd ci
analiza nu ar trebui s includi costuri de amortizare asociate acordurilor de modificare din 2010 (*%).

(425) Pe baza aspectelor mentionate mai sus, costurile, veniturile §i profiturile marginale care ar fi putut fi estimate la
momentul semndrii acordurilor de modificare din 2010, astfel cum au fost recalculate de Comisie pe baza
raportului Oxera, sunt prezentate pe scurt in tabelul 24.

Tabelul 24: Veniturile, costurile si profiturile marginale estimate de Oxera ca urmare a acordurilor de
modificare din 2010 - recalculate de Comisia Europeand

(Mii RON) 2010 2011
Numdrul de pasageri Wizz Air care pleacd [A] 71925 13665
Venituri aeronautice [B] 1253 238
Venituri non-aeronautice [C] 1713 336
Total venituri marginale [D] =[B] +[C] 2967 574
Costuri de exploatare [E] 801 157
Total costuri marginale [F] =[E] 801 157
Profituri marginale [G] =[D]-[F] 2165 417
Factor de actualizare 1,0 0,9
VAN 2462

Studiul de rentabilitate ex post privind acordurile de modificare din 2010

(426) La 27 octombrie 2011, Oxera a prezentat un raport ex post elaborat pentru Wizz Air. Raportul Oxera a calculat
urmdtoarele costuri si venituri marginale in legdturd cu acordurile de modificare din 2010.

(1) A se vedea nota de subsol 92.
("% In mdsura in care au fost incluse costurile de amortizare, aceastd ipotezd este prudentd si supraestimeaza costurile marginale. Intr-un
astfel de scenariu, Comisia are aceeasi observatie ca in considerentul 379.
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Tabelul 25: Venituri per pasager Wizz Air la plecare in perioada 2010-2011 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010

Venituri aeronautice!

Tarife de aterizare? 2,50 2,00 2,00
Tarife de handling? 0,99 0,99 0,99
Tarife pentru pasagerii imbarcati 8,00 6,40 5,04
Tarife pentru PMR 0,20 0,20 0,20
Tarife de securitate 10,00 10,00 10,00
Venituri non-aeronautice 0,78 1,16 1,74
Total venituri 22,47 20,75 20,70

Notd: ' Veniturile acronautice sunt prezentate dupd efectuarea reducerilor si a rambursdrilor de tarife §i inainte de introducerea
platilor pentru servicii de marketing. Se presupune ci 50 % din veniturile provenite din tarifele de aterizare fac obiectul reducerilor
prevdzute in AIP. ? Veniturile aeronautice provenite din tarifele legate de fluxurile de trafic aerian sau de greutate (si anume, tarifele
de aterizare §i de handling la sol) au fost estimate folosind numdrul real de pasageri si presupunind ci o aeronavid Airbus
A320-200 este utilizatd cu o greutate maxima la decolare (MTOW) de 72 de tone si 180 de locuri, ipoteza fiind un factor de
incdrcare de 84 %. Acesta reprezintd factorul de incircare mediu al companiei Wizz Air in 2010 (pentru mai multe detalii, a se
vedea https:/[wizzair.com/ro-ro/404#wizen068).

Tabelul 26: Costuri estimate asociate acordurilor din 2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010

Costuri operationale

Personal 1,56 1,56 1,56
Energie 0,70 0,70 0,70
Materiale -0,45 -0,45 -0,45
Servicii si alte cheltuieli operationale 1,65 1,65 1,65
Costuri de marketing 13,70 15,59 14,95
Costuri de investitii 0,89 0,87 2,06
Total costuri 18,04 19,92 20,47

Sursd: Analiza Oxera pe baza datelor primite de la administratorul aeroportului.

(427) Rezultatele din tabelul 25 si din tabelul 26 se bazeazd pe urmadtoarele consideratii:

* Perioada vizatd este iunie 2010-februarie 2011, aceasta fiind perioada de derulare a acordurilor de modificare
din 2010.

*  Veniturile aeronautice sunt estimate folosindu-se o combinatie intre o abordare ex post si o abordare ex ante.
Acestea se bazeazd pe numdrul efectiv de pasageri si de misciri (aterizdri-decoldri) al companiei Wizz Air
pentru anul 2010 (perspectivd ex post) si sunt estimate pentru lunile ianuarie §i februarie 2011 de Oxera, in
functie de cifra din decembrie 2010 (perspectiva ex ante). Reducerile sunt estimate prin intermediul unei evaludri
ex ante si tin seama de tarifele de bazi si de reducerile previzute in acordurile de modificare din 2010. Se
presupune o reducere cu 10 % a tarifelor de aterizare si o reducere cu 10 % a tarifelor pentru pasagerii
imbarcati. Tarifele de securitate sunt incluse.

* Veniturile non-aeronautice per pasager care pleaci au fost estimate in concordantd cu veniturile non-aeronautice
medii efectiv obtinute in 2010 de compania Wizz Air, si anume 3,04 EUR pe cilitor.

+ In ceea ce priveste costurile marginale, costurile care variazi in functie de numarul de pasageri (costul cu
personalul, costul energiei, costul materialelor si costurile serviciilor achizitionate si alte cheltuieli operationale)
i-au fost atribuite companiei Wizz Air proportional cu cota de pasageri ai companiei aeriene care pleaca.
Calculul se bazeazd pe datele privind costurile efective de exploatare si, prin urmare, este ex post.

+ In cadrul analizei nu sunt incluse plati pentru servicii de marketing, intrucat contractul de marketing a fost
reziliat in februarie 2010.


https://wizzair.com/ro-ro/404#wizen068
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» Costurile de investitii marginale au fost estimate ludnd in considerare investitiile realizate in 2010. Investitiile
finantate de stat pentru constructia terminalului si echipamentele de securitate nu i-au fost atribuite companiei
Wizz Air. Potrivit Oxera, acestea sunt costuri care ar fi fost suportate indiferent de prezenta companiei Wizz
Alr, intrucat erau legate de obligatia Romaniei de a indeplini cerintele de aderare la spatiul Schengen. S-a tinut
seama de investitiile finantate din resursele proprii ale administratorului aeroportului. Costurile de investitii
finantate din resursele proprii ale administratorului aeroportului, inclusiv amortizarea si dobanzile, au fost
alocate proportional cu cota de pasageri a companiei Wizz Air din capacitatea de transport a aeroportului.
Capacitatea de transport de pasageri a fost estimati ca fiind egald cu numirul maxim de pasageri gestionati in
perioada 2010, deoarece Oxera a primit informatii de la administratorul aeroportului potrivit cdrora, la
momentul realizirii studiului (octombrie 2011), Aeroportul International Timisoara functiona la capacitate
maximi in ceea ce priveste fluxurile de trafic aerian.

(428) Pe baza costurilor si a veniturilor mentionate mai sus, Oxera a constatat cd, din perspectivd ex post (cu unele elemente
ex ante), acordurile de modificare din 2010 au condus la o rentabilitate marginald. Profitul per pasager (si anume,
contributia marginald per pasager, calculati ca diferenta dintre estimdrile veniturilor i costurilor marginale) este
indicat in tabelul 27.

Tabelul 27: Contributia marginali asociatd acordurilor din 2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Venituri marginale medii per pasager care pleacd 22,47 20,75 20,70
Costuri marginale medii per pasager care pleacd 18,04 19,92 20,47
Contributie marginald per pasager care pleacd 4,43 0,84 0,23
Total contributii marginale 19 404 107 198 37 833

Sursd: Analiza Oxera pe baza datelor primite de la administratorul aeroportului.

(429) Pe baza calculelor de mai sus, Oxera a constatat cd acordurile de modificare din 2010 au o valoare actualizati netd
pozitivd de 483 147 EUR pe durata celor noud luni in care acestea au fost in vigoare. Fluxurile de numerar rezultate
din acordurile de modificare din 2010 nu au fost actualizate intrucit durata acordurilor de modificare din 2010 a
fost mai micd de un an.

(430) Comisia observd cd evaluarea ex post a rentabilitdtii efectuatd de Oxera combind datele ex ante cu cele ex post pentru
calcularea veniturilor marginale, in timp ce calculele privind costurile marginale sunt integral ex post.

(431) In ceea ce priveste veniturile aeronautice, Comisia constatd ci tarifele de iluminare si de stationare sunt excluse din
calcul, ceea ce reprezintd o abordare conservatoare.

(432) Comisia constatd cd sunt incluse atat tarifele, cat si costurile de securitate, dar presupune cd acest lucru nu va afecta
calculul rentabilitatii.

(433) Din perspectiva costurilor:

(a) Comisia considerd rezonabild abordarea folositd pentru calcularea costurilor de exploatare marginale, pe baza
datelor reale disponibile inainte de semnarea acordurilor.

(b) Comisia observa cd, pe baza formulei din contractul de marketing, recalcularea tarifelor de aeroport pentru a se
tine seama de tarifele de iluminare si de stationare duce, de asemenea, la supraestimarea cu aceeasi valoare a
platilor de marketing.

(c) Comisia constatd cd studiul a inclus costurile de amortizare marginale ale investitiilor realizate din resursele
proprii ale aeroportului, pe baza cotei preconizate a companiei Wizz Air din capacitatea aeroportului. Cu toate
acestea, astfel cum s-a explicat in considerentul 372, Comisia observd cd administratorul aeroportului nu a
suportat nicio cheltuiald de investitii generatd de prezenta companiei aeriene pe Aeroportul International
Timisoara. In consecinti, Comisia considerd ci analiza nu ar trebui s includi costuri de amortizare asociate
acordurilor.
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(434) Din motivele explicate in considerentul 433, Comisia constatd cd, in general, costurile par a fi supraestimate.

(435) Pe baza faptului cd prin corectarea veniturilor acronautice s-ar produce o corectie similard a plitilor de marketing
care nu ar afecta calculul rentabilitdtii, iar costurile par a fi supraestimate, Comisia conchide cd studiul Oxera din
2011 ar avea o concluzie generald valabild, iar VAN ar rimane pozitiva.

(436) Avand in vedere considerentele 430-435, Comisia considerd acceptabile rezultatele raportului Oxera din
27 octombrie 2011 in ceea ce priveste acordurile de modificare din 2010.

Concluzii cu privire la avantajul economic

(437) Pe baza studiului efectuat ex ante de Oxera la 10 februarie 2015 si reconstituit ex post, tinind seama de recalcularea
efectuatd Comisie (considerentul 425), s-a preconizat ci acordurile de modificare din 2010 vor conduce la o
rentabilitate marginald pentru administratorul aeroportului. In consecintd, Comisia constati ci un operator prudent
in economia de piatd ar fi incheiat astfel de acorduri. Comisia constatd ci raportul ex post intocmit de Oxera aduce
dovezi suplimentare in sprijinul rezultatelor studiului realizat ex ante de Oxera.

(438) In plus, existd indicii, in special pe baza planului de dezvoltare, ci acordurile de modificare din 2010 incheiate cu
Wizz Air au fdcut parte dintr-o strategie globala si dintr-un efort pe termen lung vizdnd rentabilitatea generald a
aeroportului.

(439) Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd acordurile de modificare din 2010 nu i-au conferit companiei Wizz Air
niciun avantaj economic pe care aceasta nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

9.1.5. Concluzie privind mdsura 3

(440) Din motivele explicate in considerentele 301-439, Comisia constatd cd acordurile din 2008 si acordurile de
modificare din 2010 nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

10. MASURA 4 - INDULGENTA LA PLATA TARIFELOR DE AEROPORT FACTURATE COMPANIEI WIZZ AIR iN
PERIOADA OCTOMBRIE 2009-FEBRUARIE 2010

(441) In decizia sa de initiere a procedurii, Comisia a constatat ci nu se poate exclude faptul ci indulgenta la plata tarifelor
de aeroport i-a oferit companiei Wizz Air un avantaj economic. Comisia a constatat cd, la momentul deciziei de
initiere a procedurii, Wizz Air nu plitise tarifele de aeroport, in valoare de 2,6 milioane EUR, aferente perioadei
octombrie 2009-februarie 2010. Desi platile restante au fost luate in considerare drept creante fatd de Wizz Air in
situatia financiard a administratorului acroportului, nu au fost introduse actiuni in instant.

(442) Romania a sustinut cd administratorul aeroportului a actionat in justitie Wizz Air pentru a obtine un titlu
executoriu. In acelasi timp, Wizz Air a actionat in justitie administratorul aeroportului pentru a obtine un titlu
executoriu in ceea ce priveste plitile restante pentru serviciile de marketing prestate de Wizz Air. Potrivit
autorititilor romane, atat actiunile judiciare, cat si procedurile arbitrale s-au incheiat prin hotdrari definitive in care
ambele cereri de platd au fost admise. Roménia a declarat cd datoriile reciproce au fost compensate in concordantd
cu dispozitiile Codului civil roman printr-un contract de tranzactie (considerentul 109).

(443) Comisia reaminteste faptul cd acordurile din 2008 dintre administratorul aeroportului si Wizz Air respectd
principiul operatorului in economia de piatd, adicd nu i-au conferit un avantaj companiei Wizz Air si, prin urmare,
nu constituie ajutor de stat.

Concluzie

(444) Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci, intrucat tarifele de aeroport restante au fost compensate cu creantele
companiei Wizz Air aferente plitilor pentru serviciile de marketing in concordantd cu legislatia aplicabild,
presupusul ajutor de stat a devenit lipsit de obiect.
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11.  CONCLUZIE

(445) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd ci finantarea pentru dezvoltarea terminalului non-Schengen,
imbundtitirea cdii de rulare, extinderea platformei aeroportuare si echipamentele de iluminat constituie ajutor de
stat ilegal compatibil cu piata internd pe baza articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(446) Comisia constatd, de asemenea, cd urmdtoarele masuri nu constituie ajutor de stat: (i) finantarea publicd pentru
drumul de acces si dezvoltarea zonei de parcare in 2007, (i) finantarea publicd pentru echipamentele de securitate
din 2008; (iii) tarifele de aeroport din AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 si (iv) acordurile din 2008 incheiate cu
Wizz Air (inclusiv acordurile de modificare din 2010),

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Finantarea publici pe care Roménia a acordat-o in perioada 2007-2009 administratorului aeroportului pentru
dezvoltarea terminalului non-Schengen, imbunititirea ciii de rulare, extinderea platformei si echipamentele de iluminat, in
valoare de 29 194 600 RON, constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene. Ajutorul a fost pus in aplicare cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene.

(2)  Ajutorul de stat mentionat la alineatul (1) este compatibil cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2
Finantarea publicd pentru drumul de acces si dezvoltarea zonei de parcare in 2007 si pentru echipamentele de securitate in
2008, tarifele de aeroport din AIP 2007, AIP 2008 si AIP 2010 si acordurile din 2008 incheiate cu Wizz Air (inclusiv
acordurile de modificare din 2010) nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

Articolul 3

Prezenta decizie se adreseazd Romaniei.

Adoptati la Bruxelles, 24 februarie 2020.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER
Vicepresedinte executiv
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