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II 

(Acte fără caracter legislativ) 

ACORDURI INTERNAŢIONALE 

DECIZIA (UE) 2015/1339 A CONSILIULUI 

din 13 iulie 2015 

privind adoptarea, în numele Uniunii Europene, a Amendamentului de la Doha la Protocolul de la 
Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice și 

îndeplinirea în comun a angajamentelor care decurg din acesta 

CONSILIUL UNIUNII EUROPENE, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, în special articolul 192 alineatul (1), coroborat cu 
articolul 218 alineatul (6) al doilea paragraf litera (a), 

având în vedere propunerea Comisiei Europene, 

având în vedere aprobarea Parlamentului European (1), 

întrucât: 

(1)  La Conferința privind schimbările climatice de la Doha, din decembrie 2012, părțile la Protocolul de la Kyoto la 
Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice („Protocolul de la Kyoto”) au 
adoptat Amendamentul de la Doha, prin care se stabilește cea de a doua perioadă de angajament în cadrul 
Protocolului de la Kyoto, care începe la 1 ianuarie 2013 și se încheie la 31 decembrie 2020 („Amendamentul de 
la Doha”). Amendamentul de la Doha aduce modificări la anexa B la Protocolul de la Kyoto, ce stabilesc 
angajamente suplimentare obligatorii din punct de vedere juridic privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de 
seră care revin părților enumerate în anexa respectivă pentru cea de a doua perioadă de angajament și modifică și 
prevăd dispoziții suplimentare privind punerea în aplicare a angajamentelor privind reducerea emisiilor de gaze 
cu efect de seră care revin părților în cea de a doua perioadă de angajament. 

(2)  Uniunea și statele sale membre au aprobat Amendamentul de la Doha ca parte a unui pachet prin care părțile la 
Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice („convenția”) au convenit să 
adopte, până la sfârșitul anului 2015, un protocol, un alt instrument juridic sau o înțelegere cu forță juridică în 
temeiul convenției aplicabil tuturor părților, care ar trebui să producă efecte și să fie pus în aplicare începând cu 
2020. Negocierile privind acest instrument obligatoriu din punct de vedere juridic sunt în curs în cadrul grupului 
de lucru ad hoc privind platforma de la Durban pentru o acțiune consolidată. 

(3)  Amendamentul de la Doha este condiționat de acceptarea acestuia de către părțile la Protocolul de la Kyoto și va 
intra în vigoare, pentru părțile care l-au acceptat, în a nouăzecea zi de la data primirii de către depozitarul 
convenției a instrumentului de acceptare din partea a cel puțin trei pătrimi din părțile la Protocolul de la Kyoto. 
În total, sunt necesare 144 de instrumente de acceptare pentru intrarea în vigoare a Amendamentului de la Doha. 

(4)  Consiliul a convenit, în concluziile sale din 9 martie 2012, să propună pentru Uniune și pentru statele sale 
membre un angajament comun cantitativ de reducere a emisiilor cu 20 % pentru cea de a doua perioadă de 
angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto. Acest angajament a fost stabilit pe baza emisiilor totale de gaze 
cu efect de seră permise în perioada 2013-2020 în cadrul pachetului privind schimbările climatice și energia (2). 
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(1) Aprobarea din 10 iunie 2015 (nepublicată încă în Jurnalul Oficial). 
(2) Directiva 2009/29/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 23 aprilie 2009 de modificare a Directivei 2003/87/CE în vederea 

îmbunătățirii și extinderii sistemului comunitar de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de seră (JO L 140, 5.6.2009, p. 63) 
și Decizia nr. 406/2009/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind efortul statelor membre de a reduce 
emisiile de gaze cu efect de seră astfel încât să respecte angajamentele Comunității de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră până în 
2020 (JO L 140, 5.6.2009, p. 136). 



(5)  Consiliul a decis, de asemenea, în conformitate cu această abordare, că obligațiile fiecărui stat membru de 
reducere a emisiilor la nivel individual nu va depăși obligațiile convenite în legislația Uniunii și că angajamentul 
are la bază suma emisiilor din anul de referință ale fiecărui stat membru în conformitate cu Protocolul de la 
Kyoto. În consecință, Uniunea și statele sale membre au convenit, la Conferința privind schimbările climatice de 
la Doha, asupra unui angajament cantitativ de reducere a emisiilor care le limitează emisiile anuale medii de gaze 
cu efect de seră în cea de a doua perioadă de angajament la 80 % din suma emisiilor lor din anul de referință. 
Acest lucru este reflectat în Amendamentul de la Doha. 

(6)  În conformitate cu concluziile Consiliului din 9 martie 2012, Uniunea și statele sale membre s-au oferit, de 
asemenea, să se angajeze la o reducere de 30 % până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990, ca parte a 
unui acord global și cuprinzător pentru perioada de după 2012, cu condiția ca și alte țări dezvoltate să se 
angajeze să realizeze reduceri comparabile ale emisiilor, iar țările în curs de dezvoltare să contribuie în mod 
corespunzător, în funcție de propriile responsabilități și posibilități. Această ofertă este reflectată de asemenea în 
Amendamentul de la Doha. 

(7)  Obiectivele pentru Uniune și statele sale membre sunt enumerate în Amendamentul de la Doha având o notă de 
subsol în care se precizează că aceste obiective se bazează pe înțelegerea că vor fi îndeplinite în comun de 
Uniunea Europeană și statele sale membre, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto. Uniunea, 
statele sale membre, Croația și Islanda au emis, de asemenea, o declarație comună cu ocazia adoptării Amenda­
mentului de la Doha, în care își exprimă intenția de a-și îndeplini în comun angajamentele pentru cea de a doua 
perioadă de angajament. Această declarație este reflectată în raportul conferinței și a fost reafirmată în concluziile 
Consiliului din 17 decembrie 2012. 

(8)  Prin decizia de a-și îndeplini în comun angajamentele, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto, 
Uniunea și statele sale membre sunt, în temeiul articolului respectiv alineatul (6) și în conformitate cu articolul 24 
alineatul (2) din Protocolul de la Kyoto, responsabile solidar de îndeplinirea angajamentelor lor cantitative de 
reducere a emisiilor, asumate în temeiul articolului 3 alineatul (1a) din Protocolul de la Kyoto. În consecință, și în 
conformitate cu articolul 4 alineatul (3) din Tratatul privind Uniunea Europeană, statele membre au, în mod 
individual și colectiv, obligația de a lua toate măsurile corespunzătoare, generale sau individuale, pentru a asigura 
îndeplinirea obligațiilor care rezultă din acțiuni ale instituțiilor Uniunii, pentru a facilita îndeplinirea acestui 
angajament, precum și de a se abține de la orice măsură care ar putea pune în pericol realizarea acestuia. 

(9)  În aceeași declarație, Uniunea, statele sale membre, Croația și Islanda au declarat, de asemenea, în conformitate cu 
articolul 4 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto, care le permite părților să își îndeplinească în comun angaja­
mentele asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto, că articolul 3 alineatul (7b) din Protocolul de 
la Kyoto va fi aplicat cantității comune atribuite în temeiul acordului privind îndeplinirea în comun a angaja­
mentelor de către Uniune, statele sale membre, Croația și Islanda și nu va fi aplicat statelor membre, Croației și 
Islandei în mod individual. Consiliul, la reuniunea sa din 15 decembrie 2009, a salutat cererea Islandei de a-și 
îndeplini angajamentele în cadrul celei de a doua perioade de angajament în comun cu Uniunea și statele sale 
membre și a invitat Comisia să prezinte o recomandare de deschidere a negocierilor necesare cu privire la un 
acord cu Islanda care să fie în conformitate cu principiile și criteriile prevăzute în pachetul privind schimbările 
climatice și energia al Uniunii. Acordul dintre Uniunea Europeană și statele membre ale acesteia, pe de o parte, și 
Islanda, pe de altă parte, cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii 
Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice (1) 
(„acordul cu Islanda”) stabilește condițiile acestei participări. 

(10)  Articolul 4 din Protocolul de la Kyoto impune părților care convin să își îndeplinească în comun angajamentele 
asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto să stabilească în acordul respectiv privind îndeplinirea 
în comun a angajamentelor nivelul de emisii alocat fiecărei părți. Protocolul de la Kyoto impune ca părțile la un 
acord privind îndeplinirea în comun a angajamentelor să notifice secretariatului convenției condițiile acordului 
respectiv la data depunerii instrumentelor lor de ratificare sau de aprobare. 

(11)  În temeiul Convenției și al Protocolului de la Kyoto, statele membre sunt în primul rând responsabile pentru 
emisiile lor. Pentru a facilita activitățile de contabilizare și conformarea în cadrul celei de a doua perioade de 
angajament, statele membre sunt hotărâte să încredințeze Uniunii gestionarea unei părți a unităților cantității 
atribuite lor prin crearea unei cantități atribuite pentru Uniune. 

(12)  În conformitate cu legislația în vigoare a Uniunii, nivelul respectiv de emisii alocat Uniunii acoperă emisiile de 
gaze cu efect de seră care fac obiectul Directivei 2003/87/CE a Parlamentului European și a Consiliului (2), în 
măsura în care aceste emisii de gaze cu efect de seră fac obiectul anexei A la Protocolul de la Kyoto. 
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(1) A se vedea pagina 17 din prezentul Jurnal Oficial. 
(2) Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 13 octombrie 2003 de stabilire a unui sistem de comercializare a 

cotelor de emisie de gaze cu efect de seră în cadrul Comunității și de modificare a Directivei 96/61/CE a Consiliului (JO L 275, 
25.10.2003, p. 32). 



(13)  Nivelurile respective de emisii ale statelor membre și ale Islandei acoperă emisiile de gaze cu efect de seră de la 
surse și eliminarea de către absorbanți pe teritoriile lor, în cazul în care respectivele surse și respectivii absorbanți 
nu fac obiectul Directivei 2003/87/CE, dar fac obiectul Protocolului de la Kyoto. Aceasta include toate emisiile de 
la surse și eliminările de către absorbanți rezultate din activități umane legate de folosința terenurilor, de 
schimbarea folosinței terenurilor și de silvicultură (LULUCF) care fac obiectul articolului 3 alineatele (3) și (4) din 
Protocolul de la Kyoto, care sunt înregistrate de statele membre respective și de Islanda, precum și emisiile de 
trifluorură de azot (NF3). 

(14)  Orice emisii nete rezultate din sectorul LULUCF și emisiile de NF3 într-un stat membru pot fi compensate prin 
performanțe deosebite ale statului membru respectiv în alte sectoare care nu fac obiectul schemei Uniunii de 
comercializare a certificatelor de emisii sau prin utilizarea mecanismelor flexibile ale Protocolului de la Kyoto. De 
asemenea, un stat membru poate utiliza drepturile de emisii excedentare reportate din prima perioadă de 
angajament, deținute în rezerva excedentară din perioada anterioară (REPA), pentru a acoperi emisiile rezultate 
din sectorul LULUCF și emisiile de NF3, în măsura în care emisiile sale depășesc cantitatea atribuită. În cazul în 
care se constată că un stat membru se confruntă în continuare cu emisii nete neprevăzute semnificative rezultate 
din sectorul LULUCF, și cu emisii nete neprevăzute semnificative de NF3, cu toate că apus în aplicare politici 
solide de limitare a acestora, Comisia ar trebui să aibă în vedere și alte opțiuni pentru a acorda asistență statului 
membru respectiv. 

(15)  În conformitate cu concluziile Consiliului din 9 martie 2012 și cu oferta Uniunii și a statelor sale membre de a 
stabili un obiectiv de 80 % în cea de a doua perioadă de angajament, nivelurile de emisii ale statelor membre sunt 
egale cu suma alocărilor anuale de emisii pentru perioada 2013-2020, determinate în temeiul Deciziei 
nr. 406/2009/CE a Parlamentului European și a Consiliului (1). Această cantitate, bazată pe valorile potențialului 
de încălzire globală din al patrulea raport de evaluare al Grupului interguvernamental privind schimbările 
climatice, a fost stabilită în conformitate cu anexa II la Decizia 2013/162/UE a Comisiei (2) și ajustată prin 
Decizia de punere în aplicare 2013/634/UE a Comisiei (3). Nivelul emisiilor pentru Islanda a fost stabilit în 
acordul cu Islanda. 

(16)  În concordanță cu considerentul 11 unitățile cantității atribuite care sunt disponibile în registrul Uniunii la 
sfârșitul celei de a doua perioade de angajament ar trebui să fie returnate în registrele statelor membre, după ce 
Uniunea și-a respectat obligația prevăzută în articolul 11 alineatul (3) din Regulamentul (UE) nr. 525/2013 al 
Parlamentului European și al Consiliului (4) și fără a aduce atingere articolului 10 alineatul (7) din respectivul 
regulament. Alocarea unităților cantității atribuite returnate are loc pentru a aborda circumstanțele unice ale 
ratificării Amendamentului de la Doha și nu este aplicabilă și nu aduce atingere niciunei distribuiri a eforturilor 
între statele membre în alte contexte la nivel internațional sau la nivelul Uniunii. 

(17)  În temeiul Regulamentului (UE) nr. 525/2013, statele membre au obligația de a raporta alocarea reală sau 
estimată a emisiilor verificate raportate de instalații și operatori în temeiul Directivei 2003/87/CE către categoriile 
de surse din inventarul gazelor cu efect de seră la nivel național, acolo unde este posibil, și raportul dintre 
emisiile verificate și totalul emisiilor de gaze cu efect de seră raportate din respectivele categorii de surse. Acest 
lucru le permite statelor membre să raporteze separat cu privire la emisiile acoperite de nivelurile proprii de 
emisii. Secțiunea privind cantitatea atribuită Uniunii din raportul acesteia ar trebui să identifice cantitatea 
emisiilor acoperite de cantitatea atribuită Uniunii produse în fiecare stat membru. 

(18)  Conferința părților, care funcționează ca reuniune a părților la Protocolul de la Kyoto, a decis că fiecare parte care 
și-a asumat un angajament inclus în listă pentru a doua perioadă de angajament ar trebui să transmită secreta­
riatului convenției, până la 15 aprilie 2015, un raport pentru a facilita calculul propriei cantități atribuite. 
Comisia ar trebui să elaboreze raportul menit să faciliteze calculul cantității atribuite a Uniunii și un raport menit 
să faciliteze calculul cantității atribuite în comun a Uniunii, a statelor sale membre și a Islandei. Comisia, statele 
membre și Islanda ar trebui să își prezinte rapoartele până la 15 aprilie 2015, care vor stabili cantitățile care le-au 
fost atribuite, acestea fiind egale cu nivelurile lor de emisii, astfel cum sunt enumerate în anexa II la prezenta 
decizie. 
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(1) Decizia nr. 406/2009/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 23 aprilie 2009 privind efortul statelor membre de a reduce 
emisiile de gaze cu efect de seră astfel încât să respecte angajamentele Comunității de reducere a emisiilor de gaze cu efect de seră până în 
2020 (JO L 140, 5.6.2009, p. 136). 

(2) Decizia 2013/162/UE a Comisiei din 26 martie 2013 privind determinarea nivelurilor anuale de emisii alocate statelor membre pentru 
perioada 2013-2020 în temeiul Deciziei nr. 406/2009/CE a Parlamentului European și a Consiliului, (JO L 90, 28.3.2013, p. 106). 

(3) Decizia de punere în aplicare 2013/634/UE a Comisiei din 31 octombrie 2013 privind ajustările aduse nivelurilor anuale de emisii 
alocate statelor membre pentru perioada 2013‑2020 în temeiul Deciziei nr. 406/2009/CE a Parlamentului European și a Consiliului, 
(JO L 292, 1.11.2013, p. 19). 

(4) Regulamentul (UE) nr. 525/2013 al Parlamentului European și al Consiliului din 21 mai 2013 privind un mecanism de monitorizare și 
de raportare a emisiilor de gaze cu efect de seră, precum și de raportare, la nivel național și al Uniunii, a altor informații relevante pentru 
schimbările climatice și de abrogare a Deciziei nr. 280/2004/CE (JO L 165, 18.6.2013, p. 13). 



(19)  Pentru a sublinia angajamentul Uniunii și al statelor sale membre privind intrarea în vigoare în timp util a 
Amendamentului de la Doha, Uniunea, statele sale membre și Islanda ar trebui să depună eforturi pentru a-l 
ratifica cel târziu în al treilea trimestru al anului 2015. 

(20)  Amendamentul de la Doha ar trebui aprobat în numele Uniunii, 

ADOPTĂ PREZENTA DECIZIE: 

Articolul 1 

Se aprobă, în numele Uniunii, Amendamentul de la Doha la Protocolul de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației 
Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice, convenit la 8 decembrie 2012 la Doha. 

Textul Amendamentului de la Doha se atașează la prezenta decizie. 

Articolul 2 

Uniunea și statele sale membre își îndeplinesc angajamentele asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto 
și al Amendamentului de la Doha în conformitate cu notificarea condițiilor acordului privind îndeplinirea în comun a 
angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor sale membre și ale Islandei asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul 
de la Kyoto în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto („notificarea”), stabilite în anexa I la prezenta 
decizie. 

Articolul 3 

(1) Cantitățile atribuite ale statelor membre și ale Islandei sunt egale cu nivelurile de emisii stabilite în notificare. Până 
la 15 aprilie 2015, fiecare stat membru prezintă secretariatului convenției un raport menit să faciliteze calculul cantității 
atribuite, în conformitate cu cerințele Protocolului de la Kyoto, cu Amendamentul de la Doha și cu deciziile adoptate în 
temeiul acestora. 

(2) Comisia elaborează un raport menit să faciliteze calculul cantității atribuite Uniunii și un raport menit să faciliteze 
calculul cantității atribuite în comun Uniunii, statelor sale membre și Islandei („cantitatea atribuită în comun”), în 
conformitate cu cerințele Protocolului de la Kyoto, cu Amendamentul de la Doha și cu deciziile adoptate în temeiul 
acestora. Comisia transmite aceste rapoarte secretariatului convenției până la 15 aprilie 2015. 

Articolul 4 

(1) Toate unitățile cantității atribuite emise pentru cea de a doua perioadă de angajament disponibile în registrul 
Uniunii, după ce Uniunea și-a respectat obligația prevăzută în articolul 11 alineatul (3) din Regulamentul (UE) 
nr. 525/2013 și după ce a fost efectuat orice transfer de unități ale cantității atribuite în conformitate cu actele de punere 
în aplicare adoptate în temeiul articolului 10 alineatul (7) din Regulamentul (UE) nr. 525/2013 („excedentul Uniunii”), se 
returnează statelor membre la sfârșitul celei de a doua perioade de angajament. 

(2) Excedentul Uniunii se alocă statelor membre după cum urmează: 

(a)  o șesime din excedentul Uniunii se acordă statelor membre care și-au redus emisiile anuale medii totale cu peste 
20 % în raport cu anul sau cu perioada lor de referință individuală în temeiul Protocolului de la Kyoto până la 
sfârșitul celei de a doua perioade de angajament, proporțional cu cota de obținere a unor rezultate extraordinare (în 
tone); 

(b)  o treime din excedentul Uniunii se acordă statelor membre care primesc un transfer în temeiul literei (a) și care au 
un PIB pe cap de locuitor (PIB în 2013 în EUR la prețurile pieței) sub 60 % din media Uniunii, proporțional cu cota 
de obținere a unor rezultate extraordinare (în tone); 
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(c)  o treime din excedentul Uniunii se acordă tuturor statelor membre proporțional cu nivelurile de emisii totale ale 
acestora, astfel cum sunt stabilite în tabelul 1 din anexa I la prezenta decizie; 

(d)  o șesime din excedentul Uniunii se acordă statelor membre care au un PIB pe cap de locuitor (PIB în 2013 în EUR la 
prețurile pieței) mai mic de 90 % din media Uniunii, proporțional cu nivelurile de emisii totale ale acestora, astfel 
cum sunt stabilite în tabelul 1 din anexa I la prezenta decizie. 

Articolul 5 

(1) Președintele Consiliului desemnează persoana (persoanele) împuternicită (împuternicite) să depună, în numele 
Uniunii, instrumentul de acceptare la Secretarul General al Organizației Națiunilor Unite, în conformitate cu articolul 20 
alineatul (4) și cu articolul 21 alineatul (7) din Protocolul de la Kyoto, împreună cu declarația de competență prevăzută 
în anexa II la prezenta decizie, în conformitate cu articolul 24 alineatul (3) din Protocolul de la Kyoto. 

(2) Președintele Consiliului desemnează, de asemenea, persoana (persoanele) împuternicită (împuternicite) să transmită 
notificarea, în numele Uniunii, secretariatului convenției, în conformitate cu articolul 4 alineatul (2) din Protocolul de la 
Kyoto. 

Articolul 6 

(1) Statele membre fac eforturi pentru a lua măsurile necesare pentru depunerea instrumentelor lor de acceptare 
simultan cu depunerea instrumentului de acceptare al Uniunii și, în măsura posibilului, în al treilea trimestru al anului 
2015. Atunci când își depun instrumentele de acceptare, statele membre transmit notificarea, în nume propriu, secreta­
riatului convenției, în conformitate cu articolul 4 alineatul (2) din Protocolul de la Kyoto. 

(2) Statele membre informează Comisia înainte de cea de a treia sesiune a Grupului de lucru ad hoc pentru Platforma 
de la Durban pentru o acțiune consolidată, care are loc între 8 și 13 februarie 2015, în legătură cu deciziile lor de a 
accepta Amendamentul de la Doha sau, în funcție de circumstanțe, în legătură cu data probabilă de finalizare a 
procedurilor necesare pentru acceptare. Comisia, în cooperare cu statele membre, stabilește o dată pentru depunerea 
simultană a instrumentelor de aprobare sau de acceptare. 

Articolul 7 

Prezenta decizie se adresează statelor membre. 

Articolul 8 

Prezenta decizie intră în vigoare în a treia zi de la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Adoptată la Bruxelles, 13 iulie 2015. 

Pentru Consiliu 

Președintele 
F. ETGEN  
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TRADUCERE 

AMENDAMENTUL DE LA DOHA LA PROTOCOLUL DE LA KYOTO 

Articolul 1 

Amendament 

A. Anexa B la Protocolul de la Kyoto 

Următorul tabel înlocuiește tabelul din anexa B la protocol: 

1 2 3 4 5 6 

Partea 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2008 – 
2012) (procentaj 
pentru anul sau 

perioada de bază) 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2013 – 
2020) (procentaj 
pentru anul sau 

perioada de bază) 

Anul de 
referință (1) 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2013 – 

2020) (exprimate ca 
procentaj pentru 

anul de referință) (1) 

Angajamente de 
reducere a emisiilor 
de gaze cu efect de 
seră până în 2020 
(procentaj pentru 

anul de referință) (2) 

„Australia 108 99,5 2000 98 – 5 – – 15 % sau 
– 25 % (3) 

Austria 92 80 (4) NA NA  

Belarus (5) (*)  88 1990 NA – 8 % 

Belgia 92 80 (4) NA NA  

Bulgaria (*) 92 80 (4) NA NA  

Croația (*) 95 80 (6) NA NA – 20 %/– 30 % (7) 

Cipru  80 (4) NA NA  

Republica Cehă (*) 92 80 (4) NA NA  

Danemarca 92 80 (4) NA NA  

Estonia (*) 92 80 (4) NA NA  

Uniunea Europeană 92 80 (4) 1990 NA – 20 %/– 30 % (7) 

Finlanda 92 80 (4) NA NA  

Franța 92 80 (4) NA NA  

Germania 92 80 (4) NA NA  

Grecia 92 80 (4) NA NA  

Ungaria (*) 94 80 (4) NA NA  

Islanda 110 80 (8) NA NA  

Irlanda 92 80 (4) NA NA  

Italia 92 80 (4) NA NA  

Kazahstan (*)  95 1990 95 – 7 % 

Letonia (*) 92 80 (4) NA NA  

Liechtenstein 92 84 1990 84 – 20 %/– 30 % (9) 

Lituania (*) 92 80 (4) NA NA  
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1 2 3 4 5 6 

Partea 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2008 – 
2012) (procentaj 
pentru anul sau 

perioada de bază) 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2013 – 
2020) (procentaj 
pentru anul sau 

perioada de bază) 

Anul de 
referință (1) 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2013 – 

2020) (exprimate ca 
procentaj pentru 

anul de referință) (1) 

Angajamente de 
reducere a emisiilor 
de gaze cu efect de 
seră până în 2020 
(procentaj pentru 

anul de referință) (2) 

Luxemburg 92 80 (4) NA NA  

Malta  80 (4) NA NA  

Monaco 92 78 1990 78 – 30 % 

Țările de Jos 92 80 (4) NA NA  

Norvegia 101 84 1990 84 – 30 % –  
– 40 % (10) 

Polonia (*) 94 80 (4) NA NA  

Portugalia 92 80 (4) NA NA  

România (*) 92 80 (4) NA NA  

Slovacia (*) 92 80 (4) NA NA  

Slovenia (*) 92 80 (4) NA NA  

Spania 92 80 (4) NA NA  

Suedia 92 80 (4) NA NA  

Elveția 92 84,2 1990 NA – 20 % –  
– 30 % (11) 

Ucraina (*) 100 76 (12) 1990 NA – 20 % 

Regatul Unit al Marii 
Britanii și Irlandei de 
Nord 

92 80 (4) NA NA  

Partea 

Angajamente canti­
tative de limitare 
sau de reducere a 
emisiilor (2008 – 
2012) (procentaj 
pentru anul sau  

perioada de bază)     

Canada (13) 94     

Japonia (14) 94     

Noua Zeelandă (15) 100     

Federația Rusă (16) (*) 100      

Abreviere: NA = nu se aplică.  

(*) Țări în tranziție spre economia de piață. 

Toate notele de subsol de mai jos, cu excepția notelor de subsol 1, 2 și 5, au fost comunicate de părțile respective.  

(1) Un an de referință poate fi folosit opțional de către o parte, în scopuri proprii, pentru a-și exprima angajamentele cantitative de 
limitare sau de reducere a emisiilor (QELRO), ca procentaj din emisiile pentru anul respectiv, care nu decurge dintr-o obligație 
asumată la nivel internațional în temeiul Protocolului de la Kyoto, pe lângă includerea angajamentelor sale cantitative de limitare 
sau de reducere a emisiilor pentru anul de bază în a doua și a treia coloană din acest tabel, care decurge dintr-o obligație juridică 
asumată la nivel internațional.  
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(2) Pentru informații suplimentare privind aceste angajamente, a se consulta documentele FCCC/SB/2011/INF.1/Rev.1 și FCCC/KP/ 
AWG/2012/MISC.1, Add.1 și Add.2.  

(3) Angajamentele cantitative ale Australiei de limitare sau de reducere a emisiilor în a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto sunt în concordanță cu realizarea obiectivului necondiționat al Australiei de reducere cu 5 %, până 
în 2020, față de nivelurile din 2000. Australia păstrează opțiunea de a-și mări ulterior obiectivul de reducere, până în 2020, 
cu 5, 15 sau 25 %, în comparație cu nivelurile din 2000, cu condiția respectării anumitor condiții. Această referință menține statu- 
quoul acestor angajamente, așa cum au fost asumate în cadrul acordurilor de la Cancun, și nu conduc la un nou angajament 
obligatoriu din punct de vedere juridic în temeiul prezentului protocol sau al normelor și modalităților sale conexe.  

(4) Angajamentele cantitative ale Uniunii Europene și ale statelor membre ale acesteia de limitare sau de reducere a emisiilor în a doua 
perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto au la bază înțelegerea că vor fi îndeplinite în comun de 
Uniunea Europeană și statele sale membre, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto. Aceste angajamente nu aduc 
atingere notificării ulterioare de către Uniunea Europeană și statele sale membre referitoare la un acord privind îndeplinirea în 
comun a angajamentelor, în conformitate cu dispozițiile Protocolului de la Kyoto.  

(5) Țară adăugată la anexa B în temeiul unei modificări adoptate în temeiul Deciziei 10/CMP.2. Această modificare nu a intrat încă în 
vigoare.  

(6) Angajamentele cantitative ale Croației de limitare sau de reducere a emisiilor în a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto au la bază înțelegerea că vor fi îndeplinite în comun cu Uniunea Europeană și statele sale membre, în 
conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto. Prin urmare, aderarea Croației la Uniunea Europeană nu afectează 
participarea sa la acordul privind îndeplinirea în comun, în conformitate cu articolul 4 și nici angajamentele sale cantitative de 
limitare sau de reducere a emisiilor.  

(7) În cadrul unui acord global și cuprinzător pentru perioada de după 2012, Uniunea Europeană își reiterează oferta condiționată de 
a se angaja la o reducere cu 30 % până în 2020, comparativ cu nivelurile din 1990, cu condiția ca și alte țări dezvoltate să se 
angajeze la reduceri comparabile ale emisiilor și ca țările în curs de dezvoltare să contribuie în mod corespunzător, în funcție de 
responsabilitățile care le revin și capacitățile de care dispun.  

(8) Angajamentele cantitative ale Islandei de limitare sau de reducere a emisiilor în a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto au la bază înțelegerea că vor fi îndeplinite în comun cu Uniunea Europeană și statele sale membre, în 
conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto.  

(9) Angajamentele cantitative de limitare sau de reducere a emisiilor prezentate în coloana a treia se referă la un obiectiv de reducere 
de 20 % până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990. Liechtenstein este dispus să ia în considerare un obiectiv mai mare, 
de reducere cu până la 30 % până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990, cu condiția ca și alte țări dezvoltate să se 
angajeze să realizeze reduceri comparabile ale emisiilor și ca țările în curs de dezvoltare mai avansate din punct de vedere 
economic să contribuie în mod corespunzător în funcție de responsabilitățile care le revin și capacitățile de care dispun.  

(10) Angajamentele cantitative ale Norvegiei de limitare sau de reducere a emisiilor cu 84 % sunt coerente cu obiectivul său de 
reducere cu 30 % a nivelurilor de emisii până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990. În cazul în care poate contribui la 
un acord global și cuprinzător prin care părțile cu cel mai mare volum de emisii convin asupra reducerii emisiilor în conformitate 
cu obiectivul de 2 °C, Norvegia va opta pentru reducerea cu 40 % a nivelurilor de emisii până în 2020, în comparație cu nivelurile 
din 1990. Această referință menține statu-quoul angajamentelor din cadrul acordurilor de la Cancun și nu conduc la un nou 
angajament obligatoriu din punct de vedere juridic în temeiul prezentului protocol.  

(11) Angajamentele cantitative de limitare sau de reducere a emisiilor prezentate în acest tabel se referă la un obiectiv de reducere 
cu 20 % până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990. Elveția este dispusă să ia în considerare un obiectiv mai mare de 
reducere, de până la 30 % până în 2020, în comparație cu nivelurile din 1990, cu condiția ca și alte țări dezvoltate să se angajeze 
să realizeze reduceri comparabile ale emisiilor și ca țările în curs de dezvoltare să contribuie în mod corespunzător în funcție de 
responsabilitățile care le revin și capacitățile de care dispun, în conformitate cu obiectivul de 2 °C. Această referință menține statu- 
quoul angajamentelor din cadrul acordurilor de la Cancun și nu conduc la un nou angajament obligatoriu din punct de vedere 
juridic în temeiul prezentului protocol sau al normelor și modalităților sale conexe.  

(12) Reportarea ar trebui să fie deplină și nu se acceptă nicio anulare sau limitare a utilizării acestui bun suveran dobândit în 
mod legal.  

(13) La 15 decembrie 2011, depozitarul a primit notificarea scrisă a retragerii Canadei din Protocolul de la Kyoto. Retragerea Canadei 
intră în vigoare la 15 decembrie 2012.  

(14) Într-o comunicare din data de 10 decembrie 2010, Japonia a arătat că nu intenționează să își asume obligații pentru cea de a doua 
perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto după 2012.  

(15) Noua Zeelandă rămâne parte la Protocolul de la Kyoto. Aceasta își va fixa un obiectiv cantitativ de reducere a emisiilor la nivelul 
întregii economii în temeiul Convenției-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice în perioada 2013 – 
2020.  

(16) Într-o comunicare din data de 8 decembrie 2010, pe care secretariatul a primit-o la 9 decembrie 2010, Federația Rusă a indicat că 
nu intenționează să își asume un angajament cantitativ de limitare sau de reducere a emisiilor pentru cea de a doua perioadă de 
angajament.”                                                                                                                                                                    

B. Anexa A la Protocolul de la Kyoto 

Următoarea listă înlocuiește lista de la rubrica „Gaze cu efect de seră” din anexa A la protocol: 

„Gaze cu efect de seră 

Dioxid de carbon (CO2) 

Metan (CH4) 

Oxid de azot (N2O) 

Hidrofluorocarburi (HFC) 
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Perfluorocarburi (PFC) 

Hexafluorură de sulf (SF6) 

Trifluorură de azot (NF3) (1)” 

C. Articolul 3 alineatul (1a) 

Se inserează următorul alineat după articolul 3 alineatul (1) din protocol:  

„(1a) Părțile incluse în anexa I se asigură, individual sau în comun, că emisiile lor antropice agregate de gaze cu efect 
de seră, exprimate în dioxid de carbon echivalent, cuprinse în anexa A, nu depășesc cantitățile care le-au fost atribuite, 
calculate în funcție de angajamentele lor cantitative de limitare și de reducere a emisiilor, înscrise în a treia coloană din 
tabelul care figurează în anexa B, și în conformitate cu dispozițiile prezentului articol, în scopul reducerii emisiilor totale 
de astfel de gaze cu cel puțin 18 % față de nivelurile anului 1990 în cursul perioadei de angajament 2013 – 2020.” 

D. Articolul 3 alineatul (1b) 

Se inserează următorul alineat după articolul 3 alineatul (1a) din protocol:  

„(1b) O parte inclusă în anexa B poate propune o ajustare pentru reducerea procentajului înscris în coloana a treia 
din anexa B privind angajamentele sale cantitative de limitare și de reducere a emisiilor înscrise în coloana a treia din 
tabelul care figurează în anexa B. O propunere privind o astfel de ajustare se comunică părților de către secretariat cu cel 
puțin trei luni înainte de reuniunea Conferinței părților care funcționează ca reuniune a părților la prezentul protocol, în 
cadrul căreia se propune adoptarea sa.” 

E. Articolul 3 alineatul (1c) 

La articolul 3 din protocol, după alineatul (1b) se introduce următorul alineat:  

„(1c) O ajustare propusă de o parte inclusă în anexa I prin care se crește nivelul de ambiție privind angajamentele 
sale cantitative de limitare și de reducere a emisiilor în conformitate cu articolul 3 alineatul (1c) de mai sus este 
considerată adoptată de către Conferința părților care funcționează ca reuniune a părților la prezentul protocol, cu 
excepția cazului în care mai mult de trei sferturi din părțile care sunt prezente și care votează se opun adoptării acesteia. 
Secretariatul comunică ajustarea adoptată depozitarului, care o transmite tuturor părților; ajustarea intră în vigoare la 
data de 1 ianuarie a anului care urmează comunicării de către depozitar. Aceste ajustări sunt obligatorii pentru părți.” 

F. Articolul 3 alineatul (7a) 

Se inserează următoarele alineate după articolul 3 alineatul (7) din protocol: 

„(7a) În a doua perioadă a angajamentului cantitativ de limitare și de reducere a emisiilor, cuprinsă între 2013 – 
2020, cantitatea atribuită fiecărei părți incluse în anexa I este egală cu procentul înscris pentru partea respectivă în 
coloana a treia din tabelul care figurează în anexa B, calculat pentru emisiile antropice agregate de gaze cu efect de seră 
exprimate în dioxid de carbon echivalent menționate la anexa A pentru 1990, sau pentru anul sau pentru perioada de 
bază determinată în conformitate cu alineatul (5) anterior, înmulțit cu opt. Părțile incluse în anexa I pentru care 
schimbarea utilizării terenurilor și silvicultura au constituit o sursă netă de emisii de gaze cu efect de seră în anul 1990, 
pentru a calcula cantitatea atribuită, iau în considerare pentru emisiile corespunzătoare anului de bază, 1990, sau 
perioadei de bază emisiile antropice agregate din surse, exprimate în dioxid de carbon echivalent, din care se scad 
cantitățile eliminate de către absorbanți în 1990, datorate schimbării utilizării terenurilor.” 

G. Articolul 3 alineatul (7b) 

Se inserează următorul alineat după articolul 3 alineatul (7a) din protocol:  

„(7b) Orice diferență pozitivă între cantitatea atribuită din cea de a doua perioadă de angajament pentru o parte 
inclusă în anexa I și emisiile anuale medii pentru primii trei ani din perioada de angajament precedentă înmulțite cu opt 
se transferă către contul de anulare al părții respective.” 
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H. Articolul 3 alineatul (8) 

În articolul 3 alineatul (8) din protocol: 

„calculului menționat la alineatul (7) anterior” 

se înlocuiește cu: 

„calculelor menționate la alineatele (7) și (7a) de mai sus” 

I. Articolul 3 alineatul (8a) 

Se inserează următorul alineat după articolul 3 alineatul (8) din protocol:  

„(8a) Orice parte inclusă în anexa I poate utiliza 1995 sau 2000 ca an de bază pentru trifluorura de azot în scopul 
calculului menționat la alineatul (7a) de mai sus.” 

J. Articolul 3 alineatele (12a) și (12b) 

Se inserează următoarele alineate după articolul 3 alineatul (12) din protocol:  

„(12a) Părțile incluse în anexa I pot utiliza orice unitate generată de mecanismele de piață care urmează să fie 
instituite în temeiul convenției sau al instrumentelor sale pentru a le ajuta în îndeplinirea angajamentelor cantitative de 
limitare și de reducere a emisiilor prevăzute la articolul 3. Orice astfel de unitate pe care o parte o achiziționează de la o 
altă parte la convenție se adaugă la cantitatea atribuită părții care a achiziționat-o și se scade din cantitatea de unități 
deținute de către partea care a transferat-o. 

(12b) Conferința părților care funcționează ca reuniune a părților la prezentul protocol se asigură că, atunci când 
unitățile care provin din activități autorizate în cadrul unor mecanisme bazate pe principiile pieței menționate la 
alineatul (12a) de mai sus sunt folosite de părțile incluse în anexa I pentru a le ajuta în îndeplinirea angajamentelor 
cantitative de limitare și de reducere a emisiilor prevăzute la articolul 3, o parte din aceste unități sunt utilizate pentru a 
acoperi cheltuielile administrative și pentru a ajuta țările în curs de dezvoltare care sunt părți la protocol și care sunt în 
special vulnerabile la efectele adverse ale schimbărilor climatice să suporte costurile de adaptare în cazul în care aceste 
unități sunt achiziționate în temeiul articolului 17.” 

K. Articolul 4 alineatul (2) 

Se adaugă următoarele cuvinte la sfârșitul primei propoziții de la articolul 4 alineatul (2) din protocol: 

„sau la data depunerii instrumentelor lor de acceptare a oricărei modificări a anexei B, în conformitate cu articolul 3 
alineatul (9)” 

L. Articolul 4 alineatul (3) 

În articolul 4 alineatul (3) din protocol, cuvintele: 

„alineatul (7)” 

se înlocuiesc cu: 

„la care se referă” 

Articolul 2 

Intrarea în vigoare 

Prezentul amendament intră în vigoare în conformitate cu articolele 20 și 21 din Protocolul de la Kyoto.  
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ANEXA I 

Notificarea, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto, a condițiilor acordului privind 
îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor sale membre și ale Islandei în temeiul 
articolului 3 din Protocolul de la Kyoto pentru a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la 
Kyoto, astfel cum au fost adoptate prin Decizia 1/CMP.8 de Conferința părților la Convenția-cadru a Națiunilor 
Unite asupra schimbărilor climatice, care funcționează ca reuniune a părților la Protocolul de la Kyoto și care 

s-a desfășurat la Doha  

1. Membrii acordului 

Uniunea Europeană, statele membre ale acesteia și Republica Islanda, fiecare fiind părți la Protocolul de la Kyoto, sunt 
membrii acestui acord (denumiți în continuare „membrii”). În prezent, următoarele state sunt membre ale Uniunii 
Europene: 

Regatul Belgiei, Republica Bulgaria, Republica Cehă, Regatul Danemarcei, Republica Federală Germania, Republica 
Estonia, Irlanda, Republica Elenă, Regatul Spaniei, Republica Franceză, Republica Croația, Republica Italiană, 
Republica Cipru, Republica Letonia, Republica Lituania, Marele Ducat al Luxemburgului, Ungaria, Republica Malta, 
Regatul Țărilor de Jos, Republica Austria, Republica Polonă, Republica Portugheză, România, Republica Slovenia, 
Republica Slovacă, Republica Finlanda, Regatul Suediei și Regatul Unit al Marii Britanii și Irlandei de Nord. 

Islanda are calitatea de membru în prezentul acord în temeiul Acordului dintre Uniunea Europeană și statele membre 
ale acesteia, pe de o parte, și Islanda, pe de altă parte, cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a 
angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de 
angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra 
schimbărilor climatice.  

2. Îndeplinirea în comun a angajamentelor în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto pentru a doua perioadă de 
angajament 

În conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto, membrii își vor îndeplini angajamentele 
asumate în temeiul articolul 3 după cum urmează: 

—  membrii se vor asigura, în conformitate cu articolul 4 alineatele (5) și (6) din Protocolul de la Kyoto, că în statele 
membre și în Islanda suma combinată a emisiilor antropice agregate de gaze cu efect de seră, exprimate în dioxid 
de carbon echivalent, cuprinse în anexa A la Protocolul de la Kyoto nu depășește cantitatea care le-a fost atribuită 
în comun; 

—  aplicarea articolului 3 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto la emisiile de gaze cu efect de seră generate de 
transporturile aeriene și navale pentru statele membre și Islanda se bazează pe abordarea convenției de a include 
în obiectivele părților doar emisiile provenind de la zborurile interne și de la transporturile navale interne. 
Abordarea Uniunii Europene în cadrul celei de a doua perioade de angajament a Protocolului de la Kyoto va 
rămâne aceeași ca și pentru prima perioadă de angajament, având în vedere lipsa de progrese după Decizia 2/CP.3 
în atribuirea acestor emisii la obiectivele părților. Aceasta nu aduce atingere stricteții angajamentelor asumate de 
Uniunea Europeană în cadrul pachetului privind schimbările climatice și energia, care rămân neschimbate. De 
asemenea, nu se aduce atingere necesității de a lua măsuri privind emisiile de astfel de gaze provenite de la 
combustibilii folosiți în transporturile aeriene și maritime; 

—  fiecare membru își poate mări nivelul de ambiție prin transferarea de unități ale cantității atribuite, de unități de 
reducere a emisiilor sau de unități certificate de reducere a emisiilor într-un cont de anulare stabilit în registrul 
său național. Membrii vor transmite în comun informațiile solicitate în conformitate cu punctul 9 din 
Decizia 1/CMP.8 și vor face în comun orice propuneri în sensul articolului 3 alineatele (1b) și (1c) din Protocolul 
de la Kyoto; 

—  membrii vor continua să aplice articolul 3 alineatele (3) și (4) din Protocolul de la Kyoto și deciziile convenite în 
mod individual în cadrul acestora; 

—  emisiile din anul de referință combinate ale membrilor vor fi egale cu suma emisiilor în anii de referință respectivi 
aplicabile fiecărui stat membru și Islandei; 

—  în cazul în care folosința terenurilor, schimbarea folosinței terenurilor și silvicultura au constituit o sursă netă de 
emisii de gaze cu efect de seră în anul 1990 pentru orice stat membru sau Islanda, membrul respectiv, în temeiul 
articolului 3 alineatul (7a) din Protocolul de la Kyoto, include în emisiile sale din anul sau perioada de referință 
emisiile antropice agregate din surse, exprimate în dioxid de carbon echivalent, din care se scad cantitățile 
eliminate de către absorbanți în anul sau perioada de referință rezultate din folosința terenurilor, schimbarea 
folosinței terenurilor și silvicultură în scopul calculării cantității atribuite în comun membrilor în conformitate cu 
articolul 3 alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto; 
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—  calculul în temeiul articolului 3 alineatul (7b) din Protocolul de la Kyoto se aplică cantității atribuite în comun în 
cadrul celei de-a doua perioade de angajament pentru membri, determinată în conformitate cu articolul 3 
alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto și sumei emisiilor anuale medii ale membrilor pentru primii 
trei ani din cadrul primei perioade de angajament, multiplicate cu opt; 

—  în conformitate cu Decizia 1/CMP.8, unitățile din rezerva excedentară din perioada anterioară a unui membru pot 
fi utilizate pentru retragere în cursul perioadei suplimentare pentru îndeplinirea angajamentelor din cea de a doua 
perioadă de angajament, în măsura în care emisiile membrului respectiv din cea de-a doua perioadă de 
angajament depășesc cantitățile atribuite pentru acea perioadă de angajament, astfel cum sunt definite în prezenta 
notificare.  

3. Nivelurile de emisii alocate fiecărui membru la acord 

Angajamentele cantitative de limitare și de reducere a emisiilor pentru membri înscrise în coloana a treia din anexa B 
la Protocolul de la Kyoto sunt de 80 %. Cantitatea atribuită în comun membrilor pentru a doua perioadă de 
angajament va fi stabilită în temeiul articolului 3 alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto, iar calculul său 
va fi facilitat de raportul transmis de Uniunea Europeană în temeiul punctului 2 din Decizia 2/CMP.8. 

Nivelurile de emisii respective ale membrilor sunt după cum urmează: 

—  Nivelul de emisii pentru Uniunea Europeană este egal cu diferența dintre cantitatea comună atribuită membrilor și 
suma nivelurilor de emisii alocate statelor membre și Islandei. Calculul acestuia va fi facilitat de raportul transmis 
în temeiul punctului 2 din Decizia 2/CMP.8. 

—  Nivelurile de emisii respective ale statelor membre și ale Islandei, în conformitate cu articolul 4 alineatele (1) și (5) 
din Protocolul de la Kyoto, reprezintă suma dintre cantitățile lor respective enumerate în tabelul 1 de mai jos și 
orice rezultate ale aplicării articolului 3 alineatul (7a) teza a doua din Protocolul de la Kyoto pentru statul 
membru respectiv sau pentru Islanda. 

Cantitățile alocate membrilor sunt egale cu nivelurile lor de emisii respective. 

Cantitatea atribuită Uniunii Europene va fi calculată pe baza emisiilor de gaze cu efect de seră din surse din cadrul 
schemei Uniunii Europene de comercializare a certificatelor de emisii la care participă statele membre ale acesteia și 
Islanda, în măsura în care aceste emisii fac obiectul Protocolului de la Kyoto. Cantitățile respective atribuite statelor 
membre și Islandei acoperă emisiile de gaze cu efect de seră de la surse și eliminarea de către absorbanți în fiecare 
stat membru sau în Islanda de la surse și de către absorbanți care nu fac obiectul Directivei 2009/29/CE a 
Parlamentului European și a Consiliului de modificare a Directivei 2003/87/CE în vederea îmbunătățirii și extinderii 
schemei comunitare de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de seră. Aceasta include toate emisiile 
de la surse și eliminarea de către absorbanți care intră sub incidența articolului 3 alineatele (3) și (4) din Protocolul de 
la Kyoto, precum și toate emisiile de trifluorură de azot (NF3) în temeiul Protocolului de la Kyoto. 

Membrii la prezentul acord raportează separat emisiile de la surse și eliminarea de către absorbanți, cuprinse în 
cantitățile respective care le sunt atribuite. 

Tabelul 1: Niveluri de emisii pentru statele membre și pentru Islanda [înainte de aplicarea articolului 3 alineatul (7a)], 
exprimate în tone de dioxid de carbon echivalent pentru cea de-a doua perioadă de angajament din cadrul 

Protocolului de la Kyoto 

Belgia 584 228 513 

Bulgaria 222 945 983 

Republica Cehă 520 515 203 

Danemarca 269 321 526 

Germania 3 592 699 888 

Estonia 51 056 976 

Irlanda 343 467 221 
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Grecia 480 791 166 

Spania 1 766 877 232 

Franța 3 014 714 832 

Croația 162 271 086 

Italia 2 410 291 421 

Cipru 47 450 128 

Letonia 76 633 439 

Lituania 113 600 821 

Luxemburg 70 736 832 

Ungaria 434 486 280 

Malta 9 299 769 

Țările de Jos 919 963 374 

Austria 405 712 317 

Polonia 1 583 938 824 

Portugalia 402 210 711 

România 656 059 490 

Slovenia 99 425 782 

Slovacia 202 268 939 

Finlanda 240 544 599 

Suedia 315 554 578 

Regatul Unit 2 743 362 625 

Islanda 15 327 217   
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ANEXA II 

Declarația Uniunii Europene efectuată în conformitate cu articolul 24 alineatul (3) din Protocolul de la Kyoto 

În prezent, următoarele state sunt state membre ale Uniunii Europene: Regatul Belgiei, Republica Bulgaria, Republica 
Cehă, Regatul Danemarcei, Republica Federală Germania, Republica Estonia, Irlanda, Republica Elenă, Regatul Spaniei, 
Republica Franceză, Republica Croația, Republica Italiană, Republica Cipru, Republica Letonia, Republica Lituania, 
Marele Ducat al Luxemburgului, Ungaria, Republica Malta, Regatul Țărilor de Jos, Republica Austria, Republica Polonă, 
Republica Portugheză, România, Republica Slovenia, Republica Slovacă, Republica Finlanda, Regatul Suediei și Regatul 
Unit al Marii Britanii și Irlandei de Nord. 

Uniunea Europeană declară că, în conformitate cu Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, în special 
articolul 192 alineatul (1) și articolul 191, deține competența de a încheia acorduri internaționale și de a pune în 
aplicare obligațiile ce decurg din acestea, contribuind la îndeplinirea următoarelor obiective: 

—  conservarea, protecția și îmbunătățirea calității mediului; 

—  protejarea sănătății umane; 

—  folosirea prudentă și rațională a resurselor naturale; 

—  promovarea pe plan internațional a unor măsuri destinate să găsească soluții la problemele de mediu existente la 
scară regională sau mondială și în special combaterea schimbărilor climatice. 

Uniunea Europeană declară că angajamentul său cantitativ de reducere a emisiilor pentru a doua perioadă de angajament 
în cadrul Protocolului de la Kyoto (2013 – 2020) va fi îndeplinit prin acțiuni întreprinse de Uniunea Europeană și de 
statele sale membre, în conformitate cu competențele sale respective. Instrumentele obligatorii din punct de vedere 
juridic pentru punerea în aplicare a angajamentului său în domeniile reglementate de Protocolul de la Kyoto, astfel cum 
a fost modificat prin Amendamentul de la Doha, sunt deja în vigoare. 

Uniunea Europeană va continua să furnizeze periodic informații privind instrumentele juridice relevante ale 
Uniunii Europene în cadrul informațiilor suplimentare incluse în comunicarea națională transmisă în temeiul 
articolului 12 din convenție în scopul de a demonstra respectarea angajamentelor sale asumate în cadrul Protocolului de 
la Kyoto în conformitate cu articolul 7 alineatul (2) și cu orientările care se întemeiază pe respectivul protocol.  
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DECIZIA (UE) 2015/1340 A CONSILIULUI 

din 13 iulie 2015 

privind încheierea, în numele Uniunii Europene, a Acordului dintre Uniunea Europeană și statele 
membre ale acesteia, pe de o parte, și Islanda, pe de altă parte cu privire la participarea Islandei la 
îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale 
Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto la 

Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice 

CONSILIUL UNIUNII EUROPENE, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, în special articolul 192 alineatul (1), coroborat cu 
articolul 218 alineatul (6) litera (a), 

având în vedere propunerea Comisiei Europene, 

având în vedere aprobarea Parlamentului European (1), 

întrucât: 

(1)  Protocolul de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice 
(„Protocolul de la Kyoto”) a intrat în vigoare la 16 februarie 2005 și conține angajamente cu caracter juridic 
obligatoriu privind reducerea emisiilor pentru prima perioadă de angajament, dintre 2008 și 2012, pentru părțile 
enumerate în anexa B. Uniunea a aprobat Protocolul de la Kyoto prin Decizia 2002/358/CE a Consiliului (2). 
Uniunea și statele sale membre au ratificat Protocolul de la Kyoto și au convenit să își îndeplinească în comun 
angajamentele asumate pentru prima perioadă de angajament. Islanda a ratificat Protocolul de la Kyoto la 23 mai 
2002. 

(2)  Cu ocazia reuniunii din 15 decembrie 2009, Consiliul a salutat cererea Islandei de a-și îndeplini angajamentele în 
cadrul unei a doua perioade de angajament în comun cu Uniunea și statele membre ale acesteia și a invitat 
Comisia să prezinte o recomandare de deschidere a negocierilor necesare cu privire la un acord cu Islanda care să 
fie conformă cu principiile și criteriile prevăzute în cadrul pachetului energie și schimbări climatice al Uniunii. 

(3)  La Conferința privind schimbările climatice care a avut loc la Doha în decembrie 2012, toate părțile la Protocolul 
de la Kyoto au convenit asupra Amendamentului de la Doha prin care este stabilită o a doua perioadă de 
angajament a Protocolului de la Kyoto, care începe la 1 ianuarie 2013 și se încheie la 31 decembrie 2020. Prin 
Amendamentul de la Doha, în anexa B la Protocolul de la Kyoto se adaugă angajamente suplimentare obligatorii 
din punct de vedere juridic privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră care revin părților enumerate în 
respectiva anex pentru cea de a doua perioadă de angajament, se modifică și se elaborează dispoziții suplimentare 
referitoare la punerea în aplicare a angajamentelor care le revin părților în cea de a doua perioadă de angajament. 

(4)  Obiectivele pentru Uniune, statele membre ale acesteia și Islanda sunt înscrise în Amendamentul de la Doha 
printr-o notă de subsol în care se precizează că aceste obiective se bazează pe înțelegerea că vor fi îndeplinite în 
comun, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto. De asemenea, cu ocazia adoptării Amenda­
mentului de la Doha, Uniunea, statele sale membre și Islanda au făcut o declarație comună la 8 decembrie 2012 
în care își exprimă intenția de a-și îndeplini în comun angajamentele pentru cea de a doua perioadă de 
angajament. Asupra declarației s-a convenit la Doha, în timpul unei reuniuni ad-hoc a miniștrilor UE, și a fost 
aprobată de Consiliu la 17 decembrie 2012. 

(5)  În acea declarație, Uniunea, statele membre și Islanda au precizat, de asemenea, în conformitate cu articolul 4 
alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto, care le permite părților să își îndeplinească în comun angajamentele 
asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto, că articolul 3 alineatul (7b) din Protocolul de la Kyoto 
va fi aplicat cantității comune atribuite în temeiul acordului privind îndeplinirea în comun a angajamentelor de 
către Uniune, statele membre ale acesteia, Croația și Islanda și că nu va fi aplicat în mod individual statelor 
membre, Croației sau Islandei. 

(6)  La articolul 4 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto se prevede că părțile care încheie un acord de îndeplinire în 
comun a angajamentelor asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto au obligația de a stabili în 
acordul respectiv nivelul de emisii alocat fiecăreia dintre părțile la acordul respectiv. La articolul 4 alineatul (2) 
din Protocolul de la Kyoto se prevede că părțile la un acord de îndeplinire în comun a angajamentelor au 
obligația de a notifica secretariatului Protocolului de la Kyoto condițiile acordului respectiv la data depunerii 
instrumentelor lor de ratificare sau de aprobare. 
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(1) Aprobarea din 10 iunie 2015 (nepublicată încă în Jurnalul Oficial). 
(2) Decizia 2002/358/CE a Consiliului din 25 aprilie 2002 privind aprobarea, în numele Comunității Europene, a Protocolului de la Kyoto la 

Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice și îndeplinirea în comun a angajamentelor care decurg 
din acesta (JO L 130, 15.5.2002, p. 1). 



(7) Condițiile acordului de îndeplinire în comun de către Uniune, statele membre ale acesteia și Islanda a angaja­
mentelor asumate în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto sunt stabilite într-o anexă la Decizia (UE) 
2015/1339 a Consiliului (1). Aceste condiții sunt prevăzute, de asemenea, în anexa 2 la Acordul dintre Uniunea 
Europeană și statele membre ale acesteia, pe de o parte, și Islanda, pe de altă parte, cu privire la participarea 
Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale 
Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto la Convenția-cadru a 
Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice (denumit în continuare „acordul”). 

(8)  Pentru a se asigura faptul că obligațiile Islandei în ceea ce privește îndeplinirea în comun a angajamentelor sunt 
prevăzute și aplicate în mod nediscriminatoriu, Islanda și statele membre fiind supuse acelorași condiții, nivelul 
emisiilor pentru Islanda a fost stabilit într-un mod care corespunde atât angajamentului cuantificat de reducere a 
emisiilor, înscris în coloana a treia din anexa B la Protocolul de la Kyoto, astfel cum a fost modificată prin 
Amendamentul de la Doha, cât și legislației Uniunii, inclusiv pachetului energie și schimbări climatice din 2009 și 
principiilor și criteriilor obiective pe care se bazează obiectivele din legislația respectivă. 

(9)  Acordul a fost semnat la 1 aprilie 2015 în conformitate cu Decizia (UE) 2015/… a Consiliului (2). 

(10)  Urmărind intrarea rapidă în vigoare a Amendamentului de la Doha, înainte de Conferința Organizației Națiunilor 
Unite privind schimbările climatice care va avea loc la Paris la sfârșitul anului 2015, ceea ce presupune adoptarea 
unui nou instrument cu caracter juridic obligatoriu pentru perioada de după 2020, și sublinierea angajamentului 
Uniunii, al statelor sale membre și al Islandei de a conferi în timp util forță juridică celei de a doua perioade de 
angajament, Uniunea, statele membre ale acesteia și Islanda ar trebui să depună eforturi astfel încât să ratifice, cel 
târziu în al treilea trimestru al anului 2015, atât Amendamentul de la Doha, cât și acordul. 

(11)  Acordul ar trebui să fie aprobat în numele Uniunii, 

ADOPTĂ PREZENTA DECIZIE: 

Articolul 1 

Se aprobă, în numele Uniunii, Acordul dintre Uniunea Europeană și statele membre ale acesteia, pe de o parte, și Islanda, 
pe de altă parte, cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor de către Uniune, statele 
membre ale acesteia și Islanda pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto la 
Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice („acordul”). 

Textul acordului este atașat la prezenta decizie. 

Articolul 2 

Președintele Consiliului desemnează persoana sau persoanele împuternicită (împuternicite) să depună, în numele Uniunii, 
instrumentul de ratificare prevăzut la articolul 10 din acord la Secretarul General al Consiliului Uniunii Europene, 
pentru a exprima consimțământul Uniunii de a-și asuma obligații în temeiul acordului respectiv. 

Articolul 3 

Prezenta decizie intră în vigoare în ziua următoare datei publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Adoptată la Bruxelles, 13 iulie 2015. 

Pentru Consiliu 

Președintele 
F. ETGEN  
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(1) Decizia (UE) 2015/1339 a Consiliului, din 13 iulie 2015 privind adoptarea, în numele Uniunii Europene, a Amendamentului de la Doha 
la Protocolul de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice și îndeplinirea în comun a 
angajamentelor care decurg din acesta (a se vedea pagina 1 din prezentul Jurnal Oficial). 

(2) Decizia (UE) 2015/146 a Consiliului din 26 ianuarie 2015 privind semnarea, în numele Uniunii Europene, a Acordului dintre Uniunea 
Europeană și statele membre ale acesteia și Islanda cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii 
Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto 
la Convenția-cadru a Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice (JO L 26, 31.1.2015, p. 1). 



ACORD 

între Uniunea Europeană și statele membre ale acesteia, pe de o parte, și Islanda, pe de altă parte, 
cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, ale 
statelor membre ale acesteia și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra schimbărilor 

climatice 

UNIUNEA EUROPEANĂ 

(denumită în continuare și „Uniunea”), 

REGATUL BELGIEI, 

REPUBLICA BULGARIA, 

REPUBLICA CEHĂ, 

REGATUL DANEMARCEI, 

REPUBLICA FEDERALĂ GERMANIA, 

REPUBLICA ESTONIA, 

IRLANDA, 

REPUBLICA ELENĂ, 

REGATUL SPANIEI, 

REPUBLICA FRANCEZĂ, 

REPUBLICA CROAȚIA, 

REPUBLICA ITALIANĂ, 

REPUBLICA CIPRU, 

REPUBLICA LETONIA, 

REPUBLICA LITUANIA, 

MARELE DUCAT AL LUXEMBURGULUI, 

UNGARIA, 

REPUBLICA MALTA, 

REGATUL ȚĂRILOR DE JOS, 

REPUBLICA AUSTRIA, 

REPUBLICA POLONĂ, 

REPUBLICA PORTUGHEZĂ, 

ROMÂNIA, 

REPUBLICA SLOVENIA, 

REPUBLICA SLOVACĂ, 

REPUBLICA FINLANDA, 

REGATUL SUEDIEI, 
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REGATUL UNIT AL MARII BRITANII ȘI IRLANDEI DE NORD, 

pe de o parte 

și ISLANDA 

pe de altă parte 

(denumite în continuare „părțile”), 

REAMINTIND CĂ: 

În declarația comună de la Doha din 8 decembrie 2012 se precizează că angajamentele cuantificate de limitare și de 
reducere a emisiilor prevăzute pentru Uniune, statele membre ale acesteia, Croația și Islanda pentru cea de a doua 
perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto se bazează pe înțelegerea că respectivele angajamente vor fi 
îndeplinite în comun, în conformitate cu articolul 4 din Protocolul de la Kyoto; articolul 3 alineatul (7b) din Protocolul 
de la Kyoto va fi aplicat, în temeiul Acordului privind îndeplinirea în comun a angajamentelor de către 
Uniunea Europeană, statele membre ale acesteia, Croația și Islanda, cantității comune atribuite și nu va fi aplicat în mod 
individual statelor membre, Croației și Islandei; 

În aceeași declarație, Uniunea, statele membre ale acesteia și Islanda au precizat că vor depune în același timp instru­
mentele de acceptare, la fel ca în cazul Protocolului de la Kyoto, în scopul de a asigura intrarea simultană în vigoare a 
acestuia în Uniune, în cele 27 de state membre ale acesteia, în Croația și în Islanda; 

Islanda participă la Comitetul privind schimbările climatice al Uniunii Europene, instituit în conformitate cu articolul 26 
din Regulamentul (UE) nr. 525/2013, precum și la grupul de lucru I din cadrul Comitetului privind schimbările 
climatice, 

AU HOTĂRÂT SĂ ÎNCHEIE URMĂTORUL ACORD: 

Articolul 1 

Obiectivul acordului 

Obiectivul prezentului acord constă în stabilirea condițiilor de participare a Islandei la îndeplinirea în comun a angaja­
mentelor Uniunii Europene, ale statelor membre ale acesteia și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament 
din cadrul Protocolului de la Kyoto, precum și în crearea cadrului pentru desfășurarea efectivă a acestei participări, care 
cuprinde și contribuția Islandei la îndeplinirea de către Uniune a cerințelor de raportare prevăzute pentru cea de a doua 
perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto. 

Articolul 2 

Definiții 

În sensul prezentului acord, se aplică următoarele definiții: 

(a)  „Protocolul de la Kyoto” înseamnă Protocolul de la Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite asupra 
schimbărilor climatice (CCONUSC), astfel cum a fost modificat prin Amendamentul de la Doha, convenit la 
8 decembrie 2012 la Doha; 

(b)  „Amendamentulde la Doha” înseamnă Amendamentulde la Doha la Protocolul de la Kyoto la CCONUSC, convenit 
la 8 decembrie 2012 la Doha, prin care se stabilește a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la 
Kyoto, de la 1 ianuarie 2013 până la 31 decembrie 2020; 

(c)  „condițiile îndeplinirii în comun a angajamentelor” înseamnă condițiile prevăzute în anexa 2 la prezentul acord; 

(d)  „Directiva ETS” înseamnă Directiva 2003/87/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 13 octombrie 2003 de 
stabilire a unui sistem de comercializare a cotelor de emisie de gaze cu efect de seră în cadrul Comunității, astfel 
cum a fost modificată. 
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Articolul 3 

Îndeplinirea în comun a angajamentelor 

(1) Părțile convin ca în cea de a doua perioadă de angajament să își îndeplinească în comun angajamentele 
cuantificate de limitare și de reducere a emisiilor care sunt înscrise în coloana a treia din anexa B la Protocolul de la 
Kyoto, în condițiile îndeplinirii în comun a angajamentelor. 

(2) În acest scop, Islanda adoptă toate măsurile necesare pentru a se asigura că, în cea de a doua perioadă de 
angajament, nu își depășește cantitatea atribuită conform condițiilor îndeplinirii în comun a angajamentelor în ceea ce 
privește emisiile antropice agregate de gaze cu efect de seră enumerate în anexa A la Protocolul de la Kyoto, care sunt 
exprimate în dioxid de carbon echivalent, provin din surse și absorbanți reglementați de Protocolul de la Kyoto și nu 
intră în domeniul de aplicare al Directivei ETS. 

(3) Fără a aduce atingere articolului 8 din prezentul acord, la sfârșitul celei de a doua perioade de angajament, în 
conformitate cu Decizia 1/CMP.8 și cu alte decizii relevante ale organismelor instituite în temeiul CCONUSC sau al 
Protocolului de la Kyoto și în condițiile îndeplinirii în comun a angajamentelor, Islanda retrage din registrul național 
AAU, CER, ERU, RMU, tCERt sau lCER echivalente cu emisiile de gaze cu efect de seră de la surse și eliminării de către 
absorbanți cuprinse în cantitatea sa atribuită. 

Articolul 4 

Aplicarea legislației relevante a Uniunii 

(1) Actele juridice enumerate în anexa 1 la prezentul acord sunt obligatorii pentru Islanda și devin aplicabile în 
Islanda. În scopul aplicării prezentului acord, toate trimiterile la statele membre ale Uniunii din actele juridice incluse în 
anexa respectivă sunt considerate trimiteri și la Islanda. 

(2) Anexa 1 la prezentul acord poate fi modificată printr-o decizie a Comitetului pentru îndeplinirea în comun a 
angajamentelor instituit prin articolul 6 din prezentul acord. 

(3) Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor poate decide cu privire la modalități tehnice 
suplimentare privind aplicarea actelor juridice enumerate în anexa 1 la prezentul acord în cee ce privește Islanda. 

(4) În cazul unor modificări ale anexei 1 la prezentul acord care presupun schimbări în legislația primară din Islanda, 
la stabilirea datei de intrare în vigoare a modificărilor respective se ține seama de timpul necesar pentru adoptarea unor 
astfel de schimbări de către Islanda și de necesitatea de a asigura respectarea cerințelor prevăzute în Protocolul de la 
Kyoto și în deciziile adoptate în temeiul acestuia. 

(5) Este deosebit de important ca, înainte de adoptarea unor acte delegate incluse saucare urmează a fi incluse în 
anexa 1 la prezentul acord, Comisia să își urmeze practicile uzuale și să organizeze consultări cu experți, inclusiv experți 
din Islanda. 

Articolul 5 

Raportarea 

(1) Până la 15 aprilie 2015, Islanda transmite secretariatului CCONUSC un raport menit să faciliteze calcularea 
cantității sale atribuite, în conformitate cu prezentul acord, cu cerințele Protocolului de la Kyoto, cu Amendamentul de la 
Doha și cu deciziile adoptate în temeiul acestora. 

(2) Uniunea întocmește un raport menit să faciliteze calcularea cantității atribuite a Uniunii și un raport menit să 
faciliteze calcularea cantității comune atribuite a Uniunii, a statelor membre ale acesteia și a Islandei („cantitatea comună 
atribuită”), în conformitate cu prezentul acord, cu cerințele Protocolului de la Kyoto, cu Amendamentul de la Doha și cu 
deciziile adoptate în temeiul acestora. Uniunea transmite aceste rapoarte secretariatului CCONUSC până 
la 15 aprilie 2015. 
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Articolul 6 

Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor 

(1) Se instituie un comitet pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor, alcătuit din reprezentanți ai părților. 

(2) Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor asigură punerea efectivă în aplicare a prezentului acord 
și funcționarea acestuia. În acest scop, comitetul adoptă deciziile prevăzute la articolul 4 din prezentul acord și 
efectuează schimburi de opinii și de informații legate de respectarea condițiilor îndeplinirii în comun a angajamentelor. 
Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor adoptă toate deciziile prin consens. 

(3) Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor se reunește la cererea adresată de una sau mai multe 
părți ori la inițiativa Uniunii. Respectiva cerere se adresează Uniunii. 

(4) Membrii Comitetului pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor care reprezintă Uniunea și statele membre 
ale acesteia sunt inițial reprezentanți ai Comisiei și ai statelor membre care fac parte și din Comitetul privind schimbările 
climatice al Uniunii Europene, instituit în conformitate cu articolul 26 din Regulamentul (UE) nr. 525/2013 al 
Parlamentului European și al Consiliului (1). Reprezentantul Islandei este numit de Ministerul Mediului și Resurselor 
Naturale din această țară. Reuniunile Comitetului pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor au loc, ori de câte ori 
este posibil, în apropierea reuniunilor Comitetului privind schimbările climatice. 

(5) Comitetul pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor își adoptă regulamentul de procedură prin consens. 

Articolul 7 

Interzicerea rezervelor 

Prezentul acord nu admite nicio rezervă. 

Articolul 8 

Durata și respectarea 

(1) Prezentul acord se încheie pe durata rămasă până la cea mai îndepărtată dintre următoarele date: sfârșitul 
perioadei suplimentare pentru îndeplinirea angajamentelor în cea de a doua perioadă de angajament din cadrul 
Protocolului de la Kyoto sau data rezolvării eventualelor probleme de punere în aplicare în cadrul Protocolului de la 
Kyoto cu care se confruntă oricare dintre părți în legătură cu perioada de angajament respectivă sau cu punerea în 
aplicare a îndeplinirii în comun a angajamentelor. Prezentul acord nu poate înceta înainte de data respectivă. 

(2) Islanda notifică toate cazurile de nerespectare sau de nerespectare iminentă a dispozițiilor prezentului acord 
Comitetului pentru îndeplinirea în comun a angajamentelor. Orice astfel de nerespectare trebuie să fie justificată în mod 
satisfăcător față de membrii comitetului în termen de 30 de zile de la notificare. În caz contrar, nerespectarea dispozi­
țiilor prezentului acord constituie o încălcare a prezentului acord. 

(3) În cazul unei încălcări a prezentului acord de către Islanda sau al unei obiecții a Islandei de a modifica anexa 1 la 
acesta în conformitate cu articolul 4 alineatul (2), Islanda răspunde pentru emisiile antropice agregate exprimate în 
dioxid de carbon echivalent și provenite de la surse și eliminarea de către absorbanți în Islanda, care intră sub incidența 
Protocolului de la Kyoto în cea de a doua perioadă de angajament, inclusiv pentru emisiile de la surse care intră sub 
incidența schemei Uniunii Europene de comercializare a certificatelor de emisie, în raport cu obiectivul său cuantificat de 
reducere a emisiilor inclus în coloana a treia din anexa B la Protocolul de la Kyoto și, la sfârșitul celei de a doua perioade 
de angajament, retrage din registrul național AAU, CER, ERU, RMU, tCER și lCER echivalente cu emisiile respective. 

Articolul 9 

Depozitarul 

Prezentul acord, întocmit în două exemplare în limbile bulgară, cehă, croată, daneză, engleză, estonă, finlandeză, 
franceză, germană, greacă, italiană, letonă, lituaniană, maghiară, malteză, olandeză, polonă, portugheză, română, slovacă, 
slovenă, spaniolă, suedeză și în limba islandeză, fiecare dintre aceste texte fiind autentice în egală măsură, se depune la 
Secretarul General al Consiliului Uniunii Europene. 
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Articolul 10 

Depunerea instrumentelor de ratificare 

(1) Părțile ratifică prezentul acord în conformitate cu cerințele din legislațiile lor respective. Fiecare parte își depune 
instrumentul de ratificare la Secretariatul General al Consiliului Uniunii Europene, fie înaintea, fie în momentul depunerii 
instrumentului său de acceptare a Amendamentului de la Doha la Secretarul General al Organizației Națiunilor Unite. 

(2) Islanda își depune instrumentul de acceptare a Amendamentului de la Doha la Secretarul General al Organizației 
Națiunilor Unite, în conformitate cu articolul 20 alineatul (4) și cu articolul 21 alineatul (7) din Protocolul de la Kyoto, 
cel mai târziu la data depunerii ultimului instrument de acceptare de către Uniune sau de către statele membre ale 
acesteia. 

(3) În momentul depunerii instrumentului de acceptare a Amendamentului de la Doha, Islanda notifică, de asemenea, 
condițiile îndeplinirii în comun a angajamentelor, în nume propriu, secretariatului Convenției-cadru a Organizației 
Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice, în conformitate cu articolul 4 alineatul (2) din Protocolul de la Kyoto. 

Articolul 11 

Intrarea în vigoare 

Prezentul acord intră în vigoare în a nouăzecea zi de la data la care toate părțile și-au depus instrumentul de ratificare. 

DREPT CARE subsemnații plenipotențiari, pe deplin autorizați, au semnat prezentul acord. 

Съставено в Брюксел на първи април две хиляди и петнадесета година. 

Hecho en Bruselas, el uno de abril de dos mil quince. 

V Bruselu dne prvního dubna dva tisíce patnáct. 

Udfærdiget i Bruxelles den første april to tusind og femten. 

Geschehen zu Brüssel am ersten April zweitausendfünfzehn. 

Kahe tuhande viieteistkümnenda aasta aprillikuu esimesel päeval Brüsselis. 

Έγινε στις Βρυξέλλες, την πρώτη Απριλίου δύο χιλιάδες δεκαπέντε. 

Done at Brussels on the first day of April in the year two thousand and fifteen. 

Fait à Bruxelles, le premier avril deux mille quinze. 

Sastavljeno u Bruxellesu prvog travnja dvije tisuće petnaeste. 

Fatto a Bruxelles, addì primo aprile duemilaquindici. 

Briselē, divi tūkstoši piecpadsmitā gada pirmajā aprīlī. 

Priimta du tūkstančiai penkioliktų metų balandžio pirmą dieną Briuselyje. 

Kelt Brüsszelben, a kétezer-tizenötödik év április havának első napján. 

Magħmul fi Brussell, fl-ewwel jum ta' April tas-sena elfejn u ħmistax. 

Gedaan te Brussel, de eerste april tweeduizend vijftien. 

Sporządzono w Brukseli dnia pierwszego kwietnia roku dwa tysiące piętnastego. 

Feito em Bruxelas, em um de abril de dois mil e quinze. 

Întocmit la Bruxelles la întâi aprilie două mii cincisprezece. 

V Bruseli prvého apríla dvetisícpätnásť. 

V Bruslju, dne prvega aprila leta dva tisoč petnajst. 

Tehty Brysselissä ensimmäisenä päivänä huhtikuuta vuonna kaksituhattaviisitoista. 

Som skedde i Bryssel den första april tjugohundrafemton. 

Gjört í Brussel hinn 1. apríl 2015. 
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Voor het Koninkrijk België 

Pour le Royaume de Belgique 

Für das Königreich Belgien 

Deze handtekening verbindt eveneens de Vlaamse Gewest, het Waalse Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. 

Cette signature engage également la Région wallonne, la Région flamande et la Région de Bruxelles-Capitale. 

Diese Unterschrift bindet zugleich die Wallonische Region, die Flämische Region und die Region Brüssel-Hauptstadt. 

За Република България 

Za Českou republiku 

For Kongeriget Danmark 

Für die Bundesrepublik Deutschland 
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Eesti Vabariigi nimel 

Thar cheann Na hÉireann 

For Ireland 

Για την Ελληνική Δημοκρατία 

Por el Reino de España 

Pour la République française 

Za Republiku Hrvatsku 

Per la Repubblica italiana 

4.8.2015 L 207/23 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene RO    



Για την Κυπριακή Δημοκρατία 

Latvijas Republikas vārdā – 

Lietuvos Respublikos vardu 

Pour le Grand-Duché de Luxembourg 

Magyarország részéről 

Għar-Repubblika ta' Malta 

Voor het Koninkrijk der Nederlanden 
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Für die Republik Österreich 

W imieniu Rzeczypospolitej Polskiej 

Pela República Portuguesa 

Pentru România 

Za Republiko Slovenijo 

Za Slovenskú republiku 

4.8.2015 L 207/25 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene RO    



Suomen tasavallan puolesta 

För Republiken Finland 

För Konungariket Sveriges 

For the United Kingdom of Great Britain and Northern Ireland 

За Европейския съюз 

Рог la Unión Europea 

Za Evropskou unii 

For Den Europæiske Union 

Für die Europäische Union 

Euroopa Liidu nimel 

Για την Ευρωπαϊκή Ένωση 

For the European Union 

Pour l'Union européenne 

Za Europsku uniju 

Per l'Unione europea 

Eiropas Savienības vārdā – 

Europos Sąjungos vardu 

Az Európai Unió részéről 

Għall-Unjoni Ewropea 

Voor de Europese Unie 

W imieniu Unii Europejskiej 

Pela União Europeia 

Pentru Uniunea Europeană 

Za Európsku úniu 

Za Evropsko unijo 

Euroopan unionin puolesta 

För Europeiska unionen  
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Fyrir hönd Íslands 
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ANEXA 1 

(Lista prevăzută la articolul 4) 

1.  Regulamentul (UE) nr. 525/2013 al Parlamentului European și al Consiliului din 21 mai 2013 privind un mecanism 
de monitorizare și de raportare a emisiilor de gaze cu efect de seră, precum și de raportare, la nivel național și al 
Uniunii, a altor informații relevante pentru schimbările climatice și de abrogare a Deciziei nr. 280/2004/CE (denumit 
„Regulamentul 525/2013”), cu excepția articolului 4, a articolului 7 litera (f), a articolelor 15 – 20 și a articolului 22. 
Dispozițiile articolului 21 se aplică dacă sunt relevante. 

2.  Actualele și viitoarele acte delegate și de punere în aplicare adoptate în temeiul Regulamentului (UE) nr. 525/2013.  
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ANEXA 2 

Notificarea condițiilor acordului privind îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, ale statelor 
sale membre și ale Islandei, în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto, pentru a doua perioadă de 
angajament din cadrul Protocolului de la Kyoto, astfel cum au fost adoptate prin Decizia 1/CMP.8 de conferința 
părților la Convenția-cadru a Națiunilor Unite asupra schimbărilor climatice, care funcționează ca reuniune a 

părților la Protocolul de la Kyoto și care s-a desfășurat la Doha  

1. Membrii acordului 

Uniunea Europeană, statele membre ale acesteia și Republica Islanda, fiecare fiind părți la Protocolul de la Kyoto, sunt 
membri ai acestui acord („membrii”). În prezent, următoarele sunt state membre ale Uniunii Europene: 

Regatul Belgiei, Republica Bulgaria, Republica Cehă, Regatul Danemarcei, Republica Federală Germania, Republica 
Estonia, Irlanda, Republica Elenă, Regatul Spaniei, Republica Franceză, Republica Croația, Republica Italiană, 
Republica Cipru, Republica Letonia, Republica Lituania, Marele Ducat al Luxemburgului, Ungaria, Republica Malta, 
Regatul Țărilor de Jos, Republica Austria, Republica Polonă, Republica Portugheză, România, Republica Slovenia, 
Republica Slovacă, Republica Finlanda, Regatul Suediei și Regatul Unit al Marii Britanii și Irlandei de Nord. 

Islanda este membră în cadrul prezentului acord în temeiul Acordului dintre Uniunea Europeană și statele membre 
ale acesteia și Islanda cu privire la participarea Islandei la îndeplinirea în comun a angajamentelor Uniunii Europene, 
ale statelor sale membre și ale Islandei pentru cea de a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la 
Kyoto la Convenția-cadru a Organizației Națiunilor Unite privind schimbările climatice.  

2. Îndeplinirea în comun a angajamentelor în temeiul articolului 3 din Protocolul de la Kyoto pentru a doua perioadă de 
angajament a protocolului de la Kyoto 

În conformitate cu articolul 4 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto, membrii își vor îndeplini angajamentele 
asumate în temeiul articolul 3 după cum urmează: 

—  membrii se vor asigura, în conformitate cu articolul 4 alineatele (5) și (6) din Protocolul de la Kyoto că în statele 
membre și în Islanda suma combinată a emisiilor antropice agregate de gaze cu efect de seră, exprimate în dioxid 
de carbon echivalent, cuprinse în anexa A la Protocolul de la Kyoto nu depășește cantitatea care le-a fost atribuită 
în comun; 

—  aplicarea articolului 3 alineatul (1) din Protocolul de la Kyoto la emisiile de gaze cu efect de seră generate de 
transporturile aeriene și navale pentru statele membre și Islanda se bazează pe abordarea convenției de a include 
în obiectivele părților doar emisiile provenind de la zborurile interne și de la transporturile navale interne. 
Abordarea Uniunii Europene în cadrul celei de a doua perioade de angajament a Protocolului de la Kyoto rămâne 
aceeași ca și pentru prima perioadă de angajament, având în vedere lipsa de progrese în atribuirea acestor emisii 
la obiectivele părților înregistrată de la Decizia 2/CP.3. Aceasta nu aduce atingere stricteții angajamentelor asumate 
de Uniunea Europeană în cadrul pachetului energie și schimbări climatice, care rămân neschimbate. De asemenea, 
nu se aduce atingere necesității de a lua măsuri privind emisiile de astfel de gaze provenite de la combustibilii 
folosiți în transporturile aeriene și maritime; 

—  fiecare membru își poate mări nivelul de ambiție prin transferarea de unități ale cantității atribuite, de unități de 
reducere a emisiilor sau de unități certificate de reducere a emisiilor într-un cont de anulare stabilit în registrul 
său național. Membrii vor transmite în comun informațiile solicitate în temeiul punctului 9 din Decizia 1/CMP.8 
și vor face în comun orice propuneri în sensul articolului 3 alineatele (1b) și (1c) din Protocolul de la Kyoto; 

—  membrii vor continua să aplice articolul 3 alineatele (3) și (4) din Protocolul de la Kyoto și deciziile convenite în 
mod individual în cadrul acestora; 

—  emisiile din anul de referință combinate ale membrilor vor fi egale cu suma emisiilor în anii de referință respectivi 
aplicabile fiecărui stat membru și Islandei; 

—  în cazul în care folosința terenurilor, schimbarea folosinței terenurilor și silvicultura au constituit o sursă netă de 
emisii de gaze cu efect de seră în anul 1990 pentru orice stat membru sau Islanda, membrul respectiv, în temeiul 
articolului 3 alineatul (7a) din Protocolul de la Kyoto, include în emisiile sale din anul sau perioada de referință 
emisiile antropice agregate de la surse, exprimate în dioxid de carbon echivalent, din care se scad cantitățile 
eliminate de către absorbanți în anul sau perioada de referință, datorate folosinței terenurilor, schimbării folosinței 
terenurilor și silviculturii în scopul calculării cantității atribuite în comun membrilor în conformitate cu 
articolul 3 alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto; 
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—  calculul în conformitate cu articolul 3 alineatul (7b) din Protocolul de la Kyoto se aplică cantității atribuite în 
comun în cadrul celei de-a doua perioade de angajament pentru membri, determinată în conformitate cu 
articolul 3 alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto și sumei emisiilor anuale medii ale membrilor 
pentru primii trei ani din cadrul primei perioade de angajament, multiplicate cu opt; 

—  în conformitate cu Decizia 1/CMP.8, unitățile din rezerva excedentară din perioada anterioară a unui membru pot 
fi utilizate pentru retragere în cursul perioadei suplimentare pentru îndeplinirea angajamentelor din cea de a doua 
perioadă de angajament, în măsura în care emisiile membrului respectiv din cea de-a doua perioadă de 
angajament depășesc cantitățile atribuite respectiv pentru această perioadă de angajament, astfel cum sunt definite 
în prezenta notificare.  

3. Nivelurile de emisii alocate fiecărui membru la acord 

Angajamentele cantitative de limitare și de reducere a emisiilor pentru membri înscrise în coloana a treia din anexa B 
la Protocolul de la Kyoto sunt de 80 %. Cantitatea atribuită în comun membrilor pentru a doua perioadă de 
angajament va fi stabilită în conformitate cu articolul 3 alineatele (7a), (8) și (8a) din Protocolul de la Kyoto, iar 
calculul său va fi facilitat de raportul transmis de Uniunea Europeană în conformitate cu punctul 2 din Decizia 
2/CMP.8. 

Nivelurile de emisii respective ale membrilor sunt după cum urmează: 

—  Nivelul de emisii pentru Uniunea Europeană este egal cu diferența dintre cantitatea comună atribuită membrilor și 
suma nivelurilor de emisii alocate statelor membre și Islandei. Calculul acestuia va fi facilitat de raportul transmis 
în conformitate cu punctul 2 din Decizia 2/CMP.8. 

—  Nivelurile de emisii respective ale statelor membre și ale Islandei, în conformitate cu articolul 4 alineatele (1) și (5) 
din Protocolul de la Kyoto reprezintă suma dintre cantitățile lor respective enumerate în tabelul 1 de mai jos și 
orice rezultate ale aplicării articolului 3 alineatul (7a) teza a doua din Protocolul de la Kyoto pentru statul 
membru respectiv sau pentru Islanda. 

Cantitățile alocate membrilor sunt egale cu nivelurile lor de emisii respective. 

Cantitatea atribuită Uniunii Europene va fi calculată pe baza emisiilor de gaze cu efect de seră din surse din cadrul 
schema Uniunii Europene de comercializare a certificatelor de emisii la care participă statele membre ale acesteia și 
Islanda, în măsura în care aceste emisii sunt reglementate în temeiul Protocolului de la Kyoto. Cantitățile respective 
atribuite statelor membre și Islandei acoperă emisiile de gaze cu efect de seră de la surse și eliminarea de către 
absorbanți în fiecare stat membru sau în Islanda de la surse și de către absorbanți care nu fac obiectul 
Directivei 2009/29/CE a Parlamentului European și a Consiliului de modificare a Directivei 2003/87/CE în vederea 
îmbunătățirii și extinderii schemei comunitare de comercializare a certificatelor de emisii de gaze cu efect de seră. 
Aceasta include toate emisiile de la surse și eliminarea de către absorbanți care intră sub incidența articolului 3 
alineatele (3) și (4) din Protocolul de la Kyoto, precum și toate emisiile de trifluorură de azot (NF3) în temeiul 
Protocolului de la Kyoto. 

Membrii prezentului acord raportează separat emisiile de la surse și eliminarea de către absorbanți, cuprinse în 
cantitățile respective care le sunt atribuite. 

Tabelul 1: 

Niveluri de emisii pentru statele membre și pentru Islanda [înainte de aplicarea articolului 3 alineatul (7a)], exprimate 
în tone de dioxid de carbon echivalent pentru cea de-a doua perioadă de angajament din cadrul Protocolului de la 

Kyoto 

Belgia 584 228 513 

Bulgaria 222 945 983 

Republica Cehă 520 515 203 

Danemarca 269 321 526 

Germania 3 592 699 888 
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Estonia 51 056 976 

Irlanda 343 467 221 

Grecia 480 791 166 

Spania 1 766 877 232 

Franța 3 014 714 832 

Croația 162 271 086 

Italia 2 410 291 421 

Cipru 47 450 128 

Letonia 76 633 439 

Lituania 113 600 821 

Luxemburg 70 736 832 

Ungaria 434 486 280 

Malta 9 299 769 

Țările de Jos 919 963 374 

Austria 405 712 317 

Polonia 1 583 938 824 

Portugalia 402 210 711 

România 656 059 490 

Slovenia 99 425 782 

Slovacia 202 268 939 

Finlanda 240 544 599 

Suedia 315 554 578 

Regatul Unit 2 743 362 625 

Islanda 15 327 217   
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REGULAMENTE 

REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2015/1341 AL COMISIEI 

din 12 martie 2015 

de modificare a Regulamentului (UE) nr. 1236/2010 al Parlamentului European și al Consiliului de 
stabilire a unui sistem de control și de asigurare a respectării aplicabil în zona reglementată de 

Convenția privind viitoarea cooperare multilaterală pentru pescuit în Atlanticul de Nord-Est 

COMISIA EUROPEANĂ, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, 

având în vedere Regulamentul (UE) nr. 1236/2010 al Parlamentului European și al Consiliului din 15 decembrie 2010 
de stabilire a unui sistem de control și de asigurare a respectării aplicabil în zona reglementată de Convenția privind 
viitoarea cooperare multilaterală pentru pescuit în Atlanticul de Nord-Est și de abrogare a Regulamentului (CE) 
nr. 2791/1999 al Consiliului (1), în special articolul 51 primul paragraf literele (c), (d) și (g), 

întrucât: 

(1)  Regulamentul (UE) nr. 1236/2010 încorporează în dreptul Uniunii dispozițiile sistemului de control și de 
asigurare a respectării („sistemul”) stabilit printr-o recomandare adoptată de Comisia pentru pescuit în Atlanticul 
de Nord-Est (NEAFC) la reuniunea sa anuală din 15 noiembrie 2006 și modificat ulterior prin mai multe 
recomandări adoptate în cadrul reuniunilor anuale din noiembrie 2007, 2008 și 2009. 

(2)  La reuniunea sa anuală din noiembrie 2013, NEAFC a adoptat Recomandarea 9:2014, prin care se modifică 
articolele 39, 40, 41 și 45 din sistem, referitoare la intrarea în port, la inspecția în port, la debarcări și 
transbordări și la acțiunile de monitorizare cu privire la navele implicate în activități de pescuit ilegal, nedeclarat 
și nereglementat („INN”). În cadrul aceleiași reuniuni anuale, NEAFC a adoptat Recomandarea 11:2014, prin care 
se modifică articolul 11 din sistem privind sistemul de monitorizare a navelor, și Recomandarea 14:2014, prin 
care se modifică articolul 14 din sistem privind comunicarea rapoartelor și a mesajelor către secretariatul NEAFC. 

(3)  În temeiul articolelor 12 și 15 din Convenția privind viitoarea cooperare multilaterală pentru pescuit în Atlanticul 
de Nord-Est, aprobată prin Decizia 81/608/CEE a Consiliului (2), Recomandările 11:2014 și 14:2014 au intrat în 
vigoare la 7 februarie 2014. 

(4)  În conformitate cu dispozițiile sale, Recomandarea 9:2014 va intra în vigoare la 1 iulie 2015. 

(5)  Este necesar să se transpună aceste recomandări în dreptul Uniunii. Prin urmare, Regulamentul (UE) 
nr. 1236/2010 ar trebui modificat în consecință, 

ADOPTĂ PREZENTUL REGULAMENT: 

Articolul 1 

Regulamentul (UE) nr. 1236/2010 se modifică după cum urmează:  

1. La articolul 11 se adaugă următorul paragraf: 

„În ceea ce privește activitățile de pescuit de fund în zona de reglementare, se aplică următoarele dispoziții 
suplimentare: 

(a)  fiecare stat membru pune în aplicare un sistem automat capabil să monitorizeze și să identifice eventualele 
activități de pescuit de fund în zone situate în afara zonelor de pescuit de fund existente și eventualele activități 
de pescuit în interiorul zonelor închise; 
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(b)  fiecare stat membru se asigură că delimitările zonelor închise sunt incluse în sistemele lor de monitorizare a 
navelor conform coordonatelor conținute în recomandările adoptate de NEAFC.”  

2. La articolul 12, alineatul (2) se înlocuiește cu următorul text: 

„(2) Statele membre se asigură că rapoartele și informațiile transmise secretariatului NEAFC corespund formatelor 
pentru schimburile de date și sistemelor de comunicare a datelor stabilite în conformitate cu articolul 16 din 
Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 433/2012 al Comisiei (*).  

(*) Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 433/2012 al Comisiei din 23 mai 2012 de stabilire a normelor de 
aplicare a Regulamentului (UE) nr. 1236/2010 al Parlamentului European și al Consiliului de stabilire a unui 
sistem de control și de asigurare a respectării aplicabil în zona reglementată de Convenția privind viitoarea 
cooperare multilaterală pentru pescuit în Atlanticul de Nord-Est (JO L 136, 25.5.2012, p. 41).”  

3. La articolul 40 se adaugă următorul alineat (3): 

„(3) Decizia de a interzice intrarea în port se notifică fără întârziere de către statul membru al portului către 
comandantul navei sau reprezentantul acestuia și se comunică statului de pavilion al navei, precum și Comisiei sau 
organismului desemnat de aceasta. La rândul său, Comisia sau organismul desemnat de aceasta transmite informațiile 
respective secretariatului NEAFC.”  

4. La articolul 41 alineatul (1), prima teză se înlocuiește cu următorul text: 

„(1) Statele membre se asigură că toate navele părților necontractante care intră în porturile lor sunt inspectate în 
conformitate cu dispozițiile articolului 26 alineatele (2) și (3).”  

5. Articolul 42 se înlocuiește cu următorul text: 

„Articolul 42 

Debarcări, transbordări și alte utilizări ale portului 

(1) Debarcările, transbordările și/sau alte utilizări ale portului de către navele părților necontractante pot începe 
numai după acordarea autorizației de către autoritățile competente ale statului portului. 

(2) În cazul în care o navă a unei părți necontractante a intrat într-un port, statele membre îi refuză acestei nave 
debarcarea, transbordarea, prelucrarea și ambalarea resurselor halieutice și alte servicii portuare, inclusiv, printre 
altele, realimentarea cu carburant și aprovizionarea, întreținerea și andocarea în doc uscat, dacă: 

(a)  nava a fost inspectată în conformitate cu articolul 41 și în urma inspecției reiese că nava are la bord specii care 
fac obiectul unor recomandări stabilite în cadrul convenției, cu excepția cazului în care comandantul navei 
furnizează autorităților competente dovezi satisfăcătoare care atestă că peștele a fost capturat în afara zonei de 
reglementare sau în conformitate cu toate recomandările pertinente stabilite în cadrul convenției; sau 

(b)  statul de pavilion al navei sau statul sau statele de pavilion ale navelor donatoare, atunci când nava este implicată 
în operațiuni de transbordare, nu furnizează confirmarea menționată la articolul 25; sau 

(c)  comandantul navei nu a îndeplinit una dintre obligațiile prevăzute la articolul 21 literele (a)-(d); sau 

(d)  statele membre au primit dovezi clare că resursele halieutice aflate la bord au fost capturate în apele aflate sub 
jurisdicția unei părți contractante cu încălcarea regulamentelor aplicabile; sau 

(e)  statele membre au dovezi suficiente că nava a fost implicată în activități de pescuit INN în zona convenției sau a 
sprijinit astfel de activități de pescuit. 

(3) În cazul unui refuz în conformitate cu alineatul (2), se interzice navei unei părți necontractante să efectueze 
transbordări în apele aflate sub jurisdicția statelor membre. 

(4) În cazul unui refuz în conformitate cu alineatul (2), statele membre comunică decizia lor comandantului navei 
sau reprezentantului acestuia, precum și Comisiei sau organismului desemnat de aceasta. La rândul său, Comisia sau 
organismul desemnat de aceasta transmite de îndată informațiile respective secretariatului NEAFC. 
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(5) Statele membre își retrag interdicția de utilizare a porturilor lor în legătură cu o navă doar dacă există 
suficiente dovezi că motivele pentru care a fost interzisă utilizarea portului erau neadecvate sau eronate sau că aceste 
motive nu mai există. 

(6) În cazul în care un stat membru își retrage interdicția conform alineatului (5), acesta notifică imediat 
persoanele și entitățile cărora le-a fost adresată o comunicare în conformitate cu dispozițiile alineatului (4). La rândul 
său, Comisia sau organismul desemnat de aceasta transmite de îndată informațiile respective secretariatului NEAFC.”  

6. La articolul 44 alineatul (1), litera (b) se înlocuiește cu următorul text: 

„(b)  nu sunt autorizate să efectueze debarcări sau transbordări în porturile lor sau să efectueze transbordări în apele 
aflate sub jurisdicția lor;”. 

Articolul 2 

Prezentul regulament intră în vigoare în a treia zi de la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Cu toate acestea, articolul 1 punctele 3, 4, 5 și 6 se aplică de la 1 iulie 2015. 

Prezentul regulament este obligatoriu în toate elementele sale și se aplică direct în toate statele 
membre. 

Adoptat la Bruxelles, 12 martie 2015. 

Pentru Comisie 

Președintele 
Jean-Claude JUNCKER  
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REGULAMENTUL DELEGAT (UE) 2015/1342 AL COMISIEI 

din 22 aprilie 2015 

de modificare a metodologiei de clasificare a produselor în funcție de domeniul de activitate, din 
anexa A la Regulamentul (UE) nr. 549/2013 al Parlamentului European și al Consiliului 

(Text cu relevanță pentru SEE) 

COMISIA EUROPEANĂ, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, 

având în vedere Regulamentul (UE) nr. 549/2013 al Parlamentului European și al Consiliului din 21 mai 2013 privind 
Sistemul european de conturi naționale și regionale din Uniunea Europeană (1), în special articolul 2 alineatul (2), 

întrucât: 

(1)  Sistemul european de conturi instituit prin Regulamentul (UE) nr. 549/2013 (SEC 2010) este un sistem de 
conturi naționale și regionale destinat a satisface cerințele politicii economice, sociale și regionale ale Uniunii. 

(2)  Anexa la Regulamentul (CE) nr. 451/2008 al Parlamentului European și al Consiliului (2), care prevede o 
clasificare a produselor în funcție de domeniul de activitate (CPA), a fost adoptată pentru a reflecta cerințele 
Uniunii în domeniul statisticii. Anexa respectivă a fost înlocuită prin Regulamentul (UE) nr. 1209/2014 al 
Comisiei (3). 

(3)  Trimiterile la clasificarea produselor în funcție de domeniul de activitate (CPA) în cadrul sistemului european de 
conturi (SEC 2010) ar trebui să fie în conformitate cu noua clasificare stabilită prin Regulamentul (UE) 
nr. 1209/2014. 

(4)  Prin urmare, Regulamentul (UE) nr. 549/2013 ar trebui modificat în consecință, 

ADOPTĂ PREZENTUL REGULAMENT: 

Articolul 1 

Anexa A la Regulamentul (UE) nr. 549/2013 se modifică în conformitate cu anexa la prezentul regulament. 

Articolul 2 

Prezentul regulament intră în vigoare în a douăzecea zi de la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Prezentul regulament este obligatoriu în toate elementele sale și se aplică direct în toate statele 
membre. 

Adoptat la Bruxelles, 22 aprilie 2015. 

Pentru Comisie 

Președintele 
Jean-Claude JUNCKER  
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ANEXĂ 

Anexa A la Regulamentul (UE) nr. 549/2013 se modifică după cum urmează:  

1. Expresiile „CPA Rev. 2” și „CPA 2008” se înlocuiesc cu următorul text: 

„CPA”.  

2. În anexa 7.1, termenul „Grupurile 261: echipamente electronice și planșe” se înlocuiește cu următorul text: 

„Grupurile 261: componente și plăci electronice”.  

3. Capitolul 23 se modifică după cum urmează: 

(a)  În tabelul P*3, paragraful „Produse ale industriei extractive; produse ale industriei prelucrătoare; energie electrică, 
gaz, distribuția apei și gestionarea deșeurilor; construcții și lucrări de construcții” se înlocuiește cu următorul 
paragraf: 

„Produse ale industriei extractive; produse ale industriei prelucrătoare; energie electrică, gaz, aburi și aer 
condiționat; distribuția apei, servicii de canalizare, gestionarea deșeurilor și servicii de depoluare; construcții și 
lucrări de construcții”. 

(b)  Tabelul P*10 se modifică după cum urmează: 

(i)  „Produse ale industriei extractive; produse ale industriei prelucrătoare; energie electrică, gaz, distribuția apei și 
gestionarea deșeurilor” se înlocuiește cu următorul text: 

„Produse ale industriei extractive; produse ale industriei prelucrătoare; energie electrică, gaz, aburi și aer 
condiționat; distribuția apei, servicii de canalizare, gestionarea deșeurilor și servicii de depoluare”; 

(ii)  [nu privește versiunea în limba română] 

(iii)  [nu privește versiunea în limba română] 

(iv)  „servicii administrative” se înlocuiește cu următorul text: 

„servicii administrative și de asistență”; 

(v)  „Servicii de administrație publică și apărare; servicii de asigurări sociale din sistemul public; învățământ; 
servicii de sănătate și asistență socială” se înlocuiește cu următorul text: 

„Servicii de administrație publică și apărare; servicii de asigurări sociale din sistemul public; servicii de 
învățământ; servicii de sănătate și asistență socială”; 

(vi)  „Servicii de spectacole, culturale și recreative, servicii de reparare a bunurilor personale și gospodărești și alte 
servicii” se înlocuiește cu următorul text: 

„Servicii de spectacole, culturale și recreative; alte servicii; servicii ale gospodăriilor în calitate de angajatori; 
bunuri și servicii nediferențiate produse în gospodării pentru uzul propriu; servicii asigurate de organizații și 
organisme extrateritoriale”. 

(c)  Tabelul P*38 se modifică după cum urmează: 

(i)  „Produse textile, articole de îmbrăcăminte și produse din piele” se înlocuiește cu următorul text: „Produse 
textile, articole de îmbrăcăminte, produse din piele și produse conexe”; 

(ii)  „Produse din lemn și din hârtie, servicii de tipărire” se înlocuiește cu următorul text: „Produse din lemn și din 
hârtie, servicii de tipărire și de înregistrare”; 

(iii)  [nu privește versiunea în limba română] 

(iv)  „Produse din cauciuc și mase plastice” se înlocuiește cu următorul text: 

„Produse din cauciuc și plastic”. 

(d)  Tabelul P*64 se modifică după cum urmează: 

(i)  „activități de recuperare a materialelor reciclabile” se înlocuiește cu următorul text: „servicii de recuperare a 
materialelor”; 

(ii)  [nu privește versiunea în limba română]. 

(e)  În tabelul P*88, „Produse din cauciuc și mase plastice” se înlocuiește cu următorul text: 

„Produse din cauciuc și plastic”.  
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REGULAMENTUL DE PUNERE ÎN APLICARE (UE) 2015/1343 AL COMISIEI 

din 3 august 2015 

de stabilire a valorilor forfetare de import pentru fixarea prețului de intrare pentru anumite fructe 
și legume 

COMISIA EUROPEANĂ, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, 

având în vedere Regulamentul (UE) nr. 1308/2013 al Parlamentului European și al Consiliului din 17 decembrie 2013 
de instituire a unei organizări comune a piețelor produselor agricole și de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 922/72, 
(CEE) nr. 234/79, (CE) nr. 1037/2001 și (CE) nr. 1234/2007 ale Consiliului (1), 

având în vedere Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 543/2011 al Comisiei din 7 iunie 2011 de stabilire a 
normelor de aplicare a Regulamentului (CE) nr. 1234/2007 al Consiliului în ceea ce privește sectorul fructelor și 
legumelor și sectorul fructelor și legumelor prelucrate (2), în special articolul 136 alineatul (1), 

întrucât: 

(1)  Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 543/2011 prevede, ca urmare a rezultatelor negocierilor comerciale 
multilaterale din cadrul Rundei Uruguay, criteriile pentru stabilirea de către Comisie a valorilor forfetare de 
import din țări terțe pentru produsele și perioadele menționate în partea A din anexa XVI la regulamentul 
respectiv. 

(2)  Valoarea forfetară de import se calculează în fiecare zi lucrătoare, în conformitate cu articolul 136 alineatul (1) 
din Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 543/2011, ținând seama de datele zilnice variabile. Prin urmare, 
prezentul regulament trebuie să intre în vigoare la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, 

ADOPTĂ PREZENTUL REGULAMENT: 

Articolul 1 

Valorile forfetare de import prevăzute la articolul 136 din Regulamentul de punere în aplicare (UE) nr. 543/2011 sunt 
stabilite în anexa la prezentul regulament. 

Articolul 2 

Prezentul regulament intră în vigoare la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Prezentul regulament este obligatoriu în toate elementele sale și se aplică direct în toate statele 
membre. 

Adoptat la Bruxelles, 3 august 2015. 

Pentru Comisie, 

pentru președinte 
Jerzy PLEWA 

Director general pentru agricultură și dezvoltare rurală  
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ANEXĂ 

Valorile forfetare de import pentru fixarea prețului de intrare pentru anumite fructe și legume 

(EUR/100 kg) 

Codul NC Codul țării terțe (1) Valoarea forfetară de import 

0702 00 00 MA  158,3 

MK  31,4 

ZZ  94,9 

0707 00 05 TR  126,8 

ZZ  126,8 

0709 93 10 TR  126,1 

ZZ  126,1 

0805 50 10 AR  131,9 

BO  135,7 

UY  71,8 

ZA  125,5 

ZZ  116,2 

0806 10 10 EG  241,1 

MA  217,4 

TN  158,2 

ZZ  205,6 

0808 10 80 AR  122,7 

BR  105,9 

CL  140,6 

NZ  147,8 

US  122,7 

UY  139,7 

ZA  135,2 

ZZ  130,7 

0808 30 90 AR  227,2 

CL  136,0 

CN  89,6 

MK  75,0 

NZ  150,8 

TR  158,2 

ZA  110,6 

ZZ  135,3 

0809 29 00 TR  250,3 

US  547,8 

ZZ  399,1 
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(EUR/100 kg) 

Codul NC Codul țării terțe (1) Valoarea forfetară de import 

0809 30 10, 0809 30 90 MK  80,0 

TR  162,2 

ZZ  121,1 

0809 40 05 BA  58,2 

XS  66,1 

ZZ  62,2 

(1)  Nomenclatura țărilor stabilită prin Regulamentul (UE) nr. 1106/2012 al Comisiei din 27 noiembrie 2012 de punere în aplicare a 
Regulamentului (CE) nr. 471/2009 al Parlamentului European și al Consiliului privind statisticile comunitare privind comerțul exte­
rior cu țările terțe, în ceea ce privește actualizarea nomenclatorului țărilor și teritoriilor (JO L 328, 28.11.2012, p. 7). Codul „ZZ” 
desemnează „alte origini”.  
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DECIZII 

DECIZIA (UE) 2015/1344 A COMISIEI 

din 1 octombrie 2014 

privind ajutorul de stat SA.18857 (2012/C, ex 2011/NN) – Presupus ajutor acordat aeroportului 
Västerås și întreprinderii Ryanair Ltd 

[notificată cu numărul C(2014) 6832] 

(Numai textul în limba suedeză este autentic) 

(Text cu relevanță pentru SEE) 

COMISIA EUROPEANĂ, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, în special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf, 

având în vedere Acordul privind Spațiul Economic European, în special articolul 62 alineatul (1) litera (a), 

după ce părțile interesate au fost invitate să își prezinte observațiile în conformitate cu dispozițiile menționate (1) și 
ținând seama de observațiile acestora, 

întrucât: 

1. PROCEDURĂ 

(1)  Prin scrisoarea din 25 ianuarie 2012, Comisia a informat Suedia că a decis să inițieze procedura prevăzută la 
articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene (denumit în continuare „TFUE”) cu 
privire la anumite măsuri puse în aplicare de autoritățile suedeze în ceea ce privește aeroportul Västerås și 
întreprinderea Ryanair Ltd. 

(2)  După mai multe atenționări și prelungiri ale termenului limită de răspuns, autoritățile suedeze și-au prezentat 
observațiile privind decizia de inițiere a procedurii la 16 mai 2012. Acestea au prezentat observații suplimentare 
la 12 noiembrie 2012, 5 martie 2014 și 14 mai 2014. 

(3)  Prin scrisoarea din 13 mai 2012, Ryanair și-a prezentat observațiile cu privire la decizia de inițiere a procedurii. 
La 25 iulie 2012, Comisia a transmis autorităților suedeze o versiune neconfidențială a observațiilor respective. 

(4)  Decizia Comisiei de a iniția procedura a fost publicată în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (2). Comisia a invitat 
părțile interesate să își prezinte observațiile privind măsurile în cauză. 

(5)  La 16 iulie 2012, Comisia a primit observații de la trei părți terțe ca răspuns la invitația adresată acestora de a 
prezenta observații cu privire la măsurile în cauză. Observațiile au fost prezentate de Västerås Flygplats AB 
(denumită în continuare „VFAB”), de Ryanair, precum și de filiala Ryanair, Airport Marketing Services (denumită 
în continuare „AMS”). Observații suplimentare din partea Ryanair și AMS au fost primite de Comisie la 20, 23 și 
24 iulie 2012. 

(6)  Prin scrisoarea din 5 septembrie 2012, Comisia a transmis autorităților suedeze observațiile VFAB, Ryanair și 
AMS pentru comentarii. Autoritățile suedeze au răspuns la 5 octombrie 2012. 

(7)  Ryanair și AMS au prezentat observații suplimentare la 10 aprilie 2013. Observațiile au fost transmise Suediei 
pentru comentarii la 3 mai 2013. La 17 mai 2013, Suedia a răspuns că nu dorește să prezinte comentarii. 
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(8)  La 20 decembrie 2013, întreprinderea Ryanair și-a prezentat observațiile. Observațiile au fost transmise Suediei 
pentru comentarii la 8 ianuarie 2014. La 4 februarie 2014, Suedia a răspuns că nu dorește să prezinte 
comentarii. 

(9)  Ryanair a prezentat observații suplimentare la 24, 27 și 31 ianuarie 2014, la 7 februarie și la 2 septembrie 2014. 
Observațiile respective au fost transmise, de asemenea, Suediei, care nu a prezentat niciun comentariu. 

(10)  Prin scrisoarea din 24 februarie 2014, Comisia a informat Suedia, VFAB, Ryanair și AMS, precum și pe 
reclamant, Scandinavian Airlines System (denumit în continuare „SAS”) cu privire la adoptarea Orientărilor UE 
privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor și companiilor aeriene (3) (denumite în continuare „Orientările 
din 2014 privind sectorul aviației”) și cu privire la faptul că orientările respective vor deveni aplicabile măsurilor 
care fac obiectul procedurii oficiale de investigare din momentul publicării acestora în Jurnalul Oficial al Uniunii 
Europene, invitându-le să prezinte observații. 

(11)  Orientările din 2014 privind sectorul aviației au fost publicate în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 4 aprilie 
2014 (4). Acestea înlocuiesc Orientările comunitare privind finanțarea aeroporturilor și ajutorul la înființare 
pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (5) (denumite în continuare „Orientările din 
2005 privind sectorul aviației”), începând cu data publicării (6). 

(12)  La 15 aprilie 2014, în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene a fost publicată o comunicare prin care statele membre 
și părțile interesate erau invitate să prezinte observații cu privire la aplicarea în speță a Orientărilor din 2014 
privind sectorul aviației în termen de o lună de la data publicării (7). Autoritățile suedeze și-au prezentat 
observațiile la 14 mai 2014. Comisia nu a primit observații pe această temă de la părțile interesate. 

2. CONTEXTUL INVESTIGAȚIEI ȘI AL MĂSURILOR 

2.1. AEROPORTUL VÄSTERÅS 

(13)  Aeroportul Västerås este un aeroport situat la aproximativ 100 km vest de Stockholm. Acesta a fost inițial un 
aeroport militar, deschis în 1930, dar dezafectat de forțele aeriene în 1983. Aeroportul a fost deschis, de 
asemenea, pentru traficul aerian civil în 1976. 

(14)  În perioada 2000-2010, operațiunile de transport aerian civil de pasageri ale aeroportului Västerås pot fi 
rezumate după cum urmează: 

Tabelul 1 

Frecvența pasagerilor și companiile aeriene care și-au desfășurat activitatea pe aeroportul Västerås în 
perioada 2000-2010. 

An Număr de 
debarcări 

Număr de pasa­
geri Companiile aeriene care își desfășoară activitatea pe aeroport 

2000 12 450 113 626 European Executive Express, SAS și Direktflyg 

2001 18 708 185 302 European Executive Express, SAS, Direktflyg și Ryanair 

2002 19 146 190 038 European Executive Express, SAS (și-a încheiat activitatea în octom­
brie), Direktflyg, Ryanair și Skyways 

2003 16 500 197 584 European Executive Express (și-a încheiat activitatea în octombrie), 
Direktflyg, Skyways și Ryanair 
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(3) Comunicarea Comisiei – Orientările privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor și companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3). 
(4) A se vedea nota de subsol 3. 
(5) Orientările comunitare privind finanțarea aeroporturilor și ajutorul la înființare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi 

regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1). 
(6) Considerentul 171 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației. 
(7) JO C 113, 15.4.2014, p. 30. 



An Număr de 
debarcări 

Număr de pasa­
geri Companiile aeriene care își desfășoară activitatea pe aeroport 

2004 17 599 242 376 SAS (activități limitate au început în noiembrie), Direktflyg (activități 
limitate începând cu luna mai), Skyways (și-a încheiat activitatea în 
luna iulie) și Ryanair 

2005 14 123 221 422 SAS (activități limitate), Direktflyg (activități limitate încheiate în 
luna martie) și Ryanair 

2006 13 097 182 700 SAS (activități limitate) și Ryanair (1) 

2007 13 994 178 795 SAS (și-a încheiat activitatea în luna martie) și Ryanair 

2008 11 973 186 612 Ryanair și Wizzair (și-au început activitatea în luna mai) 

2009 15 193 174 495 Ryanair și Wizzair (și-au încheiat activitatea în octombrie) 

2010 14 420 150 793 Ryanair și CityAirlines (și-au început activitatea în luna aprilie, înce­
tându-și activitatea în luna mai) 

Sursă: Transportstyrelsen și informațiile furnizate de autoritățile suedeze (http://www.transportstyrelsen.se/sv/Luftfart/Statistik-/ 
Flygplatsstatistik-/). 
(1) Potrivit autorităților suedeze, Ryanair și-a întrerupt activitatea pe aeroportul Västerås în perioada cuprinsă între sfârșitul lu­

nii octombrie 2006 și 12 februarie 2007.   

(15)  În anii următori perioadei care face obiectul anchetei, numărul de pasageri a fost următorul: 142 992 în 2011, 
163 472 în 2012 și 273 362 în 2013. 

(16)  Pe lângă activitățile de transport aerian civil, aeroportul Västerås a fost utilizat de Colegiul de aviație din Suedia 
(Hässlö gymnasium), care oferă educație la nivel liceal pentru piloții de linie și pentru mecanicii de aeronave, 
precum și de Agenția națională suedeză pentru învățământul profesional superior, care oferă educație 
tehnicienilor de aeronave. De asemenea, acesta este utilizat în scopuri militare ca bază de transport pentru 
activitățile internaționale. În plus, un aeroclub privat a utilizat aeroportul în mod gratuit. 

(17)  Cele mai apropiate (8) aeroporturi sunt: 

(a)  aeroportul Bromma, la circa 94 km sau aproximativ 59 de minute cu autoturismul; 

(b)  aeroportul Arlanda, la circa 103 km sau aproximativ 64 de minute cu autoturismul; 

(c)  aeroportul Örebro, la circa 113 km sau aproximativ 70 de minute cu autoturismul; 

(d)  aeroportul Skavsta, la circa 133 km sau aproximativ 108 minute cu autoturismul. 

2.2. VFAB 

(18)  Aeroportul Västerås este exploatat de VFAB, o întreprindere care a fost înființată de orașul Västerås la sfârșitul 
anilor '90. În 2000, Autoritatea aviatică civilă suedeză (denumită în continuare „SCAA”), o administrație publică, 
a preluat, prin intermediul filialei sale LFV Holding AB, 40 % din acțiunile întreprinderii VFAB. În decembrie 
2006, LFV Holding AB a vândut înapoi orașului Västerås participația pe care o deținea în întreprinderea VFAB, 
orașul devenind din nou acționar unic. Prin urmare, VFAB a fost o societate cu capital integral de stat pe 
parcursul întregii perioade care face obiectul prezentei decizii. 

(19)  Întreprinderea VFAB a deținut infrastructura aeroportuară pe care a exploatat-o până în 2003, când infrastructura 
a fost vândută către Västerås Flygfastigheter AB, o întreprindere deținută de orașul Västerås, căreia VFAB îi 
plătește chirie pentru utilizarea aeroportului. În perioada 2004-2010, chiria anuală plătită întreprinderii Västerås 
Flygfastigheter AB a variat între 2,1 milioane SEK și 4,2 milioane SEK. 

(20)  Conform rapoartelor sale anuale, întreprinderea VFAB a suferit următoarele pierderi anuale din activitățile 
desfășurate pe aeroportul Västerås. (Toate valorile sunt exprimate în milioane SEK.) 
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Tabelul 2 

Rezultatul anual al întreprinderii VFAB 

An Venituri Alt ajutor de 
exploatare 

EBITDA (profitul 
înainte de dedu­

cerea dobânzilor, a 
impozitului și de 
includerea depre­
cierii și a amorti­

zării), exclusiv 
ajutor de exploatare 

EBIT (venituri 
înainte de dobândă 

și taxe), exclusiv 
ajutor de exploatare 

Profit/pierdere netă, 
exclusiv ajutor de 

exploatare 

1999 (1) 25,6 2,5 – 4,9 – 6,4 – 2,5 

2000 25,1 2,3 – 8,5 – 11,2 – 12,7 

2001 30,8 1,5 – 8,1 – 11,7 – 13,4 

2002 30,9 1,1 – 7,0 – 11,4 – 16,4 

2003 26,2 1,0 – 15,8 – 18,6 – 21,2 

2004 23,9 1,3 – 15,3 – 16,6 – 16,6 

2005 24,0 1,1 – 17,9 – 19,1 – 19,2 

2006 19,5 1,1 – 23,3 – 24,5 – 24,6 

2007 20,9 — – 22,0 – 23,1 – 22,9 

2008 23,1 0,7 – 22,3 – 23,3 – 23,2 

2009 22,9 1,6 – 24,6 – 25,8 – 25,8 

2010 21,9 1,8 – 23,6 – 24,9 – 24,8 

TOTAL 15,8  

Sursă: Rapoartele anuale ale întreprinderii VFAB. 
(1)  Întrucât exploatarea aeroportului face parte din activitatea întreprinderii Västerås Flygfastigheter AB, cifrele includ activitățile 

imobiliare.   

(21)  „Alte ajutoare de exploatare” pentru perioada 1999-2006 inclusiv constau în ajutorul acordat de stat în temeiul 
unei scheme de subvenționare la nivel național pentru exploatarea aeroporturilor care nu sunt deținute direct de 
stat (denumită în continuare „schema de ajutoare pentru aeroporturile locale”). Cuantumul ajutorului este stabilit 
anual pe baza pierderilor fiecărui aeroport. 

(22)  Cu toate acestea, ajutorul acordat în perioada 2008-2009 nu are legătură cu schema menționată, ci privește 
compensația acordată de stat cu titlu de plată pentru serviciile de control al traficului aerian furnizate de 
aeroportul Västerås ca parte a sistemului național de control al traficului aerian. 

(23)  Pentru a acoperi parțial pierderile indicate în tabelul 2 de mai sus, proprietarii întreprinderii VFAB au furnizat 
următoarele contribuții ale acționarilor: 

Tabelul 3 

Contribuțiile acționarilor întreprinderii VFAB în perioada 20012010 

An Suma (în milioane SEK) 

2003 38,5 

2005 8 
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An Suma (în milioane SEK) 

2006 65,5 

2008 47 

2010 35 

TOTAL 194 

Sursă: Rapoartele anuale ale întreprinderii VFAB.   

2.3. ACORDURILE PRIVIND TARIFELE DE AEROPORT DINTRE ÎNTREPRINDERILE VFAB ȘI RYANAIR 

(24)  Potrivit autorităților suedeze, nu există nicio listă de prețuri, lege sau regulament pe care întreprinderea VFAB este 
obligată să o aplice în stabilirea tarifelor de aeroport (9). Prin urmare, întreprinderea VFAB este liberă să decidă 
asupra tarifelor sale. Pentru utilizatorii care au un acord cu VFAB, tarifele aplicabile sunt stabilite în acordurile 
respective. Pentru zborurile ad hoc ale utilizatorilor care nu au încheiat un acord cu VFAB, există o listă oficială cu 
tarife de aeroport (10). 

(25)  Începând din aprilie 2001, Ryanair a operat pe aeroportul Västerås în temeiul următoarelor acorduri cu 
întreprinderea VFAB. 

2.3.1. Acordul din 5 aprilie 2001 („acordul din 2001”) 

(26)  În conformitate cu acordul din 2001 (11), Ryanair va furniza (*) servicii regulate de transport aerian de pasageri, 
pe o perioadă de […] ani, cel puțin zilnic, între Västerås și Londra-Stansted și, la alegerea Ryanair, între Västerås 
și alte puncte din rețeaua Ryanair, utilizând aeronave de tip Boeing 737-800 și oferind servicii la „tarife reduse” și 
o structură tarifară per pasager. Ryanair va garanta un număr minim de […] pasageri care pleacă pe an pentru 
fiecare rotație a serviciilor. 

(27)  Tarifele de aeroport vor fi plătite ca un preț unitar fix pentru fiecare pasager care pleacă după cum urmează: 

Tabelul 4 

Tarifele de aeroport pentru fiecare pasager care pleacă de pe aeroportul Västerås 

Perioadă Suma (în SEK) Suma maximă pentru aeronavele care decolează 
(în SEK) 

Până la 31.3.2002 […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2006 […] […] 

1.4.2006 la 31.3.2011 […] […]   

(28)  Serviciile VFAB includ servicii de terminal și handling care constau în menținerea legăturii cu autoritățile locale și 
informarea părților interesate cu privire la mișcările aeronavelor Ryanair; controlul încărcăturii, comunicații și 
sistemul de control al decolărilor; servicii pentru pasageri și bagaje; întreținerea aeronavelor; furnizarea și 
exploatarea echipamentelor de alimentare etc.; operațiuni de zbor și administrarea echipajului; supraveghere, 
administrare și securitate. 

(29)  Întreprinderile Ryanair și VFAB trebuie să plătească fiecare suma de […] din orice tarife de mediu, de securitate 
referitoare la aeroport și din alte tarife impuse de autoritățile guvernamentale. 
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(9) SCAA poate adopta reglementări obligatorii privind tarifele de aeroport aplicabile aeroporturilor civile, dar nu au fost aplicate astfel de 
reglementări în perioada care face obiectul prezentei decizii. 

(10) Autoritățile suedeze au prezentat listele care erau valabile în 2004 și 2007. Pentru detalii, a se vedea decizia de inițiere a procedurii. 
(11) Deși a fost semnat la 11 martie 2002, acordul trebuia să se aplice retroactiv, începând cu 1 aprilie 2001 (până în martie 2011). 
(*) Informații care intră sub incidența secretului profesional. 



(30)  Întreprinderea VFAB va acorda Ryanair ajutor de marketing în valoare de […] SEK ca măsură de promovare a 
zborurilor Ryanair către și de la aeroportul Västerås. 

(31)  Întreprinderea VFAB va asigura facilități de rezervare la aeroport. În schimb, aceasta va primi […] % comision 
pentru toate tarifele Ryanair vândute de întreprinderea VFAB și […] % comision pentru fiecare închiriere auto 
efectuată de întreprinderea VFAB în legătură cu zborurile Ryanair. 

2.3.2. Actul adițional din 1 februarie 2003 la acordul din 2001 (denumit în continuare „acordul 
din 2003”) 

(32)  La 1 februarie 2003, întreprinderile VFAB și Ryanair au semnat un act adițional la acordul din 2001 („acordul 
din 2003”), în care tarifele de aeroport impuse pasagerilor au fost modificate după cum urmează. 

Tabelul 5 

Tarifele de aeroport în conformitate cu actul adițional din 2003 

Numărul de rotații zilnice (1) 1 rotație 2 rotații 3 rotații 

Perioadă Suma (în 
SEK) 

Limitată la 
maximum 

pentru 
fiecare aero­

navă care 
decolează 

Suma (în 
SEK) 

Limitată la 
maximum 

pentru 
fiecare aero­

navă care 
decolează 

Suma (în 
SEK) 

Limitată la 
maximum 

pentru 
fiecare aero­

navă care 
decolează 

Până la 31.3.2002 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2006 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2009 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2011 […] […] […] […] […] […] 

Numărul de rotații zilnice 4 rotații 5 rotații 6 rotații 

Până la 31.3.2002 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2006 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2009 […] […] […] […] […] […] 

1.4.2002 la 31.3.2011 […] […] […] […] […] […] 

(1)  Rotația este înțeleasă ca un zbor care sosește la aeroport și ulterior pleacă de pe aeroport.   

2.3.3. Acordul din 31 ianuarie 2005 (denumit în continuare „acordul din 2005”) 

(33) La 31 ianuarie 2005, un acord care înlocuiește acordurile din 2001 și din 2003 a fost încheiat între întreprin­
derile VFAB și Ryanair (denumit în continuare „acordul din 2005”) pentru perioada 1 ianuarie 2005-[…]. 
Acordul din 2005 prevede următoarele modificări ale acordurilor anterioare: 

(a)  Ryanair va efectua între […] rotații pe zi și va continua să garanteze un număr minim de […] pasageri care 
pleacă pe an pentru fiecare rotație. 

(b)  În perioada 1 ianuarie 2005-31 martie 2011, tariful de aeroport era stabilit la […] pentru fiecare pasager 
care pleacă de pe aeroport. Pentru perioada rămasă din contract, tariful corespunzător a fost stabilit la […] 
SEK. Cu toate acestea, potrivit autorităților suedeze, tarifele convenite pentru perioada de după 1 ianuarie 
2005 nu au fost puse în aplicare, iar tariful de aeroport aplicat efectiv de la 1 ianuarie 2005 a fost de […] 
SEK per pasager care pleacă. 
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2.4. ACORDURILE CU ÎNTREPRINDERILE RYANAIR ȘI AMS PRIVIND AJUTORUL DE MARKETING ȘI PROGRAMELE DE 
STIMULARE 

(34)  Întreprinderea VFAB a semnat două acorduri de marketing cu întreprinderile Ryanair și Airport Marketing 
Services Ltd (denumită în continuare „AMS”), filială a Ryanair. 

(35)  Primul acord dintre întreprinderile VFAB și Ryanair Ltd, semnat la 12 iunie 2008, a vizat publicitatea în presa 
suedeză și britanică, în revista Inflight a Ryanair, pe site-ul Ryanair.com, trimiterea de e-mailuri abonaților în 
Regatul Unit etc. Din valoare totală de […] EUR a serviciilor respective, întreprinderea VFAB a convenit să 
plătească suma de […] EUR. 

(36)  Al doilea acord (12) dintre întreprinderile VFAB și AMS, a constat din trei elemente, și anume: 

(a)  promovarea pe pagina de internet a Ryanair din Regatul Unit […] în perioada 1 noiembrie 2010-31 martie 
2011 pentru o sumă de […] EUR. 

(b)  promovarea pe pagina de internet a Ryanair din Regatul Unit […] în perioada 1 noiembrie 2010-31 
octombrie 2013 pentru o sumă de […] EUR pe an ([…] EUR în total). 

(c)  programul de stimulare pentru noi rute: s-a convenit ca […]. 

2.5. PLÂNGEREA 

(37)  În 2006, Comisia a primit o plângere din partea SAS potrivit căreia autoritățile suedeze, prin intermediul 
acordurilor cu aeroportul Västerås, acordau ajutoare de stat în favoarea întreprinderii Ryanair. SAS a susținut că 
întreprinderea VFAB a aplicat întreprinderii Ryanair tarife de aeroport mai mici decât cele impuse SAS și care nu 
sunt justificate în mod obiectiv (nu sunt raportate la costuri). Reclamantul a susținut în continuare că pierderile 
anuale ale întreprinderii VFAB au fost acoperite din fonduri publice de către orașul Västerås și SCAA. 
Reclamantul a afirmat, de asemenea, că ajutorul nu este compatibil cu piața internă. 

3. MOTIVELE CARE AU CONDUS LA INIȚIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE ȘI A ANCHETEI 
COMISIEI 

(38)  Comisia a inițiat procedura oficială de investigare deoarece avea îndoieli cu privire la compatibilitatea 
următoarelor măsuri cu normele privind ajutoarele de stat: 

(a)  contribuțiile acționarilor acordate întreprinderii VFAB în perioada 2003-2010; 

(b)  chiria plătită de întreprinderea VFAB întreprinderii Västerås Flygfastigheter AB pentru utilizarea infrastructurii 
aeroportuare în perioada 2003-2010; 

(c)  ajutorul de exploatare acordat întreprinderii VFAB și altor aeroporturi în temeiul schemei de ajutoare pentru 
aeroporturile locale în perioada 2001-2010; 

(d)  tarifele de aeroport aplicate de întreprinderea VAFB întreprinderii Ryanair în perioada 2001-2010; 

(e)  ajutorul de marketing acordat de întreprinderea VFAB întreprinderilor Ryanair și AMS în 2001, 2008 
și 2010. 

3.1. MĂSURA 1: CONTRIBUȚIILE ACȚIONARILOR ACORDATE ÎNTREPRINDERII VFAB ÎN PERIOADA 2003-2010 

(39)  În decizia de inițiere a procedurii, Comisia a observat că întreprinderea VFAB era deținută integral de stat, prin 
urmare, contribuțiile acționarilor sunt considerate imputabile statului și constituie resurse de stat. 

(40)  Comisia a considerat că nu există nicio indicație că respectivele contribuții constituiau compensație pentru 
servicii de interes economic general, considerând mai degrabă că acestea au fost furnizate pentru a acoperi 
pierderile din activitățile comerciale ale întreprinderii VFAB. Pe baza informațiilor disponibile și având în vedere 
că întreprinderea VFAB a generat pierderi importante pe o perioadă mai mare de 10 ani, Comisia a avut îndoieli 
serioase cu privire la faptul că acționarii au acționat ca operatori privați în economia de piață („OEP”) la 
momentul furnizării contribuțiilor. Astfel, aceasta a adoptat opinia preliminară potrivit căreia contribuțiile 
acționarilor constituiau un avantaj economic, întrucât scuteau întreprinderea VFAB de costuri pe care altfel 
aceasta ar fi trebuit să le suporte. 

(41)  Comisia a adoptat opinia preliminară potrivit căreia contribuțiile acționarilor constituiau ajutor de stat și și-a 
exprimat îndoielile cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piața internă. 
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(12) Acordul a fost convenit prin două acte adiționale la acordul din 2005 (ambele semnate la 1 august 2010) și printr-un contract de servicii 
de marketing (semnat la 17 august 2010). 



3.2. MĂSURA 2: CHIRIA PLĂTITĂ PENTRU INFRASTRUCTURA AEROPORTUARĂ DE ÎNTREPRINDEREA VFAB ÎN 
PERIOADA 2003-2010 

(42)  Pe baza informațiilor foarte limitate disponibile, Comisia a considerat că există indicii preliminare potrivit cărora 
chiria plătită pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare era sub nivelul pieței. 

(43)  O chirie subvenționată ar scuti întreprinderea VFAB de costurile pe care aceasta ar trebui să le suporte și, prin 
urmare, constituie un avantaj selectiv. Infrastructura aeroportuară este deținută integral de orașul Västerås (prin 
intermediul filialei sale, întreprinderea Västerås Stads Strategiska Fastigheter AB) și Comisia a adoptat opinia 
preliminară potrivit căreia decizia prin care a fost stabilită chiria a implicat resurse de stat și a fost imputabilă 
statului. 

(44)  Prin urmare, Comisia a plecat de la premisa că valoarea chiriei, dacă este sub rata pieței, constituie ajutor și și-a 
exprimat îndoielile cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piața internă. 

3.3. MĂSURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT ÎNTREPRINDERII VFAB ȘI ALTOR AEROPORTURI ÎN TEMEIUL 
SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE LOCALE ÎN PERIOADA 2001-2010 

(45)  Baza pentru acordarea ajutorului a fost stabilită prin lege, ajutorul fiind acordat anual de autoritățile suedeze. 
Ajutorul a fost finanțat de la bugetul de stat. Prin urmare, Comisia a considerat că acesta implică un transfer de 
resurse de stat, fiind imputabil statului. 

(46)  Măsura a scutit anumite aeroporturi de o sarcină financiară care, altfel, ar fi fost suportată de acestea. Pe baza 
informațiilor de care dispune Comisia, ajutorul nu părea să se bazeze pe o obligație de serviciu public sau să 
acopere exclusiv activitățile neeconomice din aeroporturile în cauză. Statul nu a acordat ajutorul în calitatea sa de 
acționar, prin urmare, nu părea să se aplice principiul operatorului economic privat în economia de piață. În 
consecință, Comisia a constatat a priori că ajutorul de exploatare a oferit un avantaj economic selectiv anumitor 
întreprinderi în detrimentul altor întreprinderi. 

(47)  Întrucât beneficiarii măsurii erau activi pe o piață care este deschisă concurenței și în care au loc schimburi 
comerciale între statele membre, măsura denaturează sau amenință să denatureze concurența și să afecteze 
schimburile comerciale dintre statele membre. 

(48)  Prin urmare, ajutorul de exploatare acordat întreprinderii VFAB și altor aeroporturi care nu erau deținute direct 
de stat a constituit ajutor de stat. Pe baza informațiilor disponibile, Comisia și-a exprimat îndoiala cu privire la 
compatibilitatea ajutorului în cauză cu tratatul. 

3.4. MĂSURA 4: TARIFELE DE AEROPORT APLICATE DE ÎNTREPRINDEREA VFAB ÎNTREPRINDERII RYANAIR ÎN 
PERIOADA 2001-2010 

(49)  Pe parcursul întregii perioade examinate, întreprinderea VFAB a fost deținută de stat în proporție de 100 %. 
Având în vedere aceasta și informațiile privind structura de guvernanță a întreprinderii VFAB, Comisia a plecat de 
la premisa că stabilirea tarifelor de aeroport de către întreprinderea VFAB a implicat resurse de stat și a fost 
imputabilă statului. 

(50)  Comisia a considerat că, în măsura în care tarifele de aeroport ar fi stabilite la un nivel sub prețul pieței pentru 
serviciile furnizate de întreprinderea VFAB întreprinderii Ryanair, acestea ar constitui un avantaj selectiv în 
favoarea întreprinderii Ryanair. În această privință, Comisia a observat că tarifele de aeroport aplicate de 
întreprinderea VFAB întreprinderii Ryanair erau evident mai mici decât cele aplicate reclamantului. De asemenea, 
pe baza informațiilor disponibile, Comisia și-a exprimat îndoielile că întreprinderea VFAB a acționat ca un OEP în 
stabilirea tarifelor de aeroport ale Ryanair. 

(51)  Pe această bază, Comisia a plecat de la premisa că tarifele de aeroport convenite în mod expres cu Ryanair în 
temeiul acordurilor din 2001, 2003 și 2005 nu au fost stabilite în condiții normale de piață, oferind Ryanair un 
avantaj economic selectiv care poate constitui ajutor de stat. 

(52)  De asemenea, Comisia și-a exprimat îndoiala cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piața internă, în 
special din perspectiva dispozițiilor Orientărilor din 2005 privind sectorul aviației. 

3.5. MĂSURA 5: AJUTORUL DE MARKETING ACORDAT ÎNTREPRINDERILOR RYANAIR ȘI AMS DE ÎNTREPRINDEREA 
VFAB ÎN 2001, 2008 ȘI 2010 

(53)  În ceea ce privește măsura 5, Comisia a adoptat opinia preliminară potrivit căreia contractele încheiate de 
întreprinderea VFAB au implicat utilizarea resurselor de stat, fiind imputabile statului. 
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(54)  În ceea ce privește eventualul avantaj oferit prin intermediul contractelor de sprijin de marketing, Comisia și-a 
exprimat îndoiala că termenii contractelor ar corespunde comportamentului unui OEP în ceea ce privește 
întreprinderea VFAB, întrucât dovezile disponibile nu au demonstrat prima facie că respectivul contract a conferit 
o valoare economică proporțională întreprinderii VFAB. Prin urmare, Comisia a plecat de la premisa că aceste 
contracte prevedeau acordarea unui avantaj întreprinderii Ryanair prin scutirea de unele costuri pe care altfel 
aceasta ar trebui să le suporte în cursul activității sale și că acest avantaj prima facie era selectiv, întrucât se aplica 
exclusiv întreprinderilor Ryanair/AMS (13). 

(55)  Pe baza celor de mai sus, Comisia pleacă de la premisa că ajutorul de marketing acordat întreprinderilor Ryanair/ 
AMS constituie ajutor de stat în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. De asemenea, Comisia și-a 
exprimat îndoiala cu privire la compatibilitatea acestui ajutor cu piața internă, în special din perspectiva dispozi­
țiilor Orientărilor din 2005 privind sectorul aviației. 

4. OBSERVAȚIILE DIN PARTEA SUEDIEI 

(56)  Observațiile prezentate de Suedia în cadrul procedurii oficiale de investigare sunt rezumate mai jos în secțiunile 
relevante, dar vor fi discutate în detaliu în secțiunea 7 „Evaluare”. 

4.1. MĂSURA 1: CONTRIBUȚIILE ACȚIONARILOR ACORDATE ÎNTREPRINDERII VFAB ÎN PERIOADA 2003-2010 

(57) Suedia a susținut, invocând motive în esență identice cu cele invocate de întreprinderea VFAB (a se vedea conside­
rentele 63-65 de mai jos), că ajutorul acordat întreprinderii VFAB prin intermediul resurselor de stat ar putea în 
orice caz să nu constituie ajutor de stat, întrucât acesta a servit la compensarea pierderilor care rezultă exclusiv 
din activitățile neeconomice ale aeroportului sau, în mod alternativ, întrucât acesta constituie o compensație 
pentru serviciile de interes economic general (SIEG). 

4.2. MĂSURA 2: CHIRIA PLĂTITĂ PENTRU INFRASTRUCTURA AEROPORTUARĂ DE ÎNTREPRINDEREA VFAB ÎN 
PERIOADA 2003-2010 

(58)  Suedia contestă faptul că respectiva chirie plătită pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare constituie ajutor de 
stat acordat întreprinderii VFAB. 

(59)  Suedia contestă faptul că valoarea respectivă a chiriei ar fi sub nivelul pieței. Aceasta subliniază că, în temeiul 
dispozițiilor existente în materie de urbanism, terenul în cauză poate fi utilizat numai pentru operațiuni 
aeroportuare și că nivelul chiriei trebuie evaluat, printre altele, ținând seama de rentabilitatea scăzută a acestei 
activități. 

(60)  De asemenea, Suedia susține că nu există nicio dovadă concretă în sprijinul îndoielilor prima facie ale Comisiei cu 
privire la nivelul chiriilor. 

4.3. MĂSURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT ÎNTREPRINDERII VFAB ȘI ALTOR AEROPORTURI ÎN TEMEIUL 
SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE LOCALE ÎN PERIOADA 2001-2010 

(61)  Suedia a susținut că ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor care nu sunt deținute de stat trebuie 
considerate ca fiind o schemă de ajutoare de exploatare care este compatibilă cu piața internă conform dispozi­
țiilor de la punctul 137 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației. 

5. OBSERVAȚIILE PĂRȚILOR INTERESATE 

(62)  Observațiile prezentate de părțile interesate în cadrul procedurii oficiale de investigare sunt rezumate mai jos în 
secțiunile relevante, dar vor fi discutate în detaliu în secțiunea 6 „Evaluare”. 

5.1. OBSERVAȚIILE DIN PARTEA ÎNTREPRINDERII VFAB 

5.1.1. Măsura 1: Contribuțiile acționarilor acordate întreprinderii VFAB în perioada 2003-2010 

(63)  Întreprinderea VFAB susține că marea majoritate a serviciilor aeroportuare au fost furnizate școlilor care își 
desfășoară activitatea în cadrul aeroportului și aeroclubului (a se vedea considerentul 16). Întreprinderea VFAB 
susține în continuare că utilizatorii în cauză nu sunt implicați în activități economice și, prin urmare, furnizarea 
de servicii aeroportuare către aceștia nu are caracter economic, drept pentru care aceasta nu intră în sfera 
controlului ajutorului de stat, astfel cum ar intra orice resurse publice utilizate pentru acoperirea pierderilor din 
exploatare care au rezultat în urma furnizării unor astfel de servicii. 
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(13) În acest sens, Comisia consideră că nu are nicio importanță faptul că o parte din ajutorul de marketing a fost acordat prin intermediul 
filialei Ryanair, întreprinderea AMS, și nu în mod direct întreprinderii Ryanair. Comisia a constatat că Ryanair controla în mod direct 
întreprinderea AMS la momentul semnării contractelor și chiar se pare că aceasta a semnat una dintre actele adiționale în numele 
întreprinderii AMS. De asemenea, contractul de servicii de marketing dintre întreprinderile VFAB și AMS prevede că „în temeiul angaja­
mentului asumat, Ryanair se obligă să introducă și să opereze rute pe care să ofere zboruri de patru ori pe săptămână de la aeroportul Stansted, Londra 
la VST…”. 



(64)  În măsura în care activitățile aeroportuare ar fi considerate totuși drept activități economice, întreprinderea VFAB 
consideră că acestea constituie servicii de interes economic general (SIEG) și că orice ajutor public acordat pentru 
a acoperi pierderile care rezultă din furnizarea unor astfel de servicii de interes economic general nu constituie 
ajutor de stat. 

(65)  În cele din urmă, potrivit întreprinderii VFAB, contribuțiile acționarilor ar putea fi relevante pentru o evaluare în 
temeiul normelor privind ajutoarele de stat numai în măsura în care acestea au fost utilizate pentru acoperirea 
pierderilor legate de operațiunile comerciale ale întreprinderii VFABS, prin care se înțelege furnizarea de servicii 
aeroportuare companiilor aeriene comerciale. În acest sens, în opinia întreprinderii VFAB contribuțiile 
acționarilor au fost conforme cu comportamentul unui OEP, întrucât rentabilitatea operațiunilor comerciale ale 
aeroporturilor a crescut treptat (în sensul că veniturile obținute din operațiuni au acoperit costurile operațiunilor 
respective și au adus un profit). 

5.1.2. Măsura 2: Chiria plătită pentru infrastructura aeroportuară de întreprinderea VFAB în perioada 
2003-2010 

(66)  Întreprinderea VFAB contestă faptul că valoarea chiriei a fost stabilită sub nivelul pieței, având în vedere 
restricțiile existente privind utilizarea terenului și rentabilitatea negativă a operațiunilor aeroportuare la fața 
locului. 

(67)  În orice caz, întreprinderea VFAB contestă faptul că stabilirea chiriei poate fi imputată statului. Cu toate că 
proprietarul infrastructurii aeroportuare, întreprinderea Västerås Flygfastigheter AB, este deținut integral de orașul 
Västerås, acesta funcționează independent de acționarul său public și stabilește chiriile proprietăților sale pe baza 
unor considerente de ordin comercial. Prin urmare, cuantumul chiriei nu poate imputat statului. 

5.1.3. Măsurile 4 și 5: Tarifele de aeroport aplicabile întreprinderii Ryanair în perioada 2001-2010 și 
ajutorul de marketing acordat întreprinderilor Ryanair și AMS în 2001, 2008 și 2010 

(68)  Întreprinderea VFAB a susținut că acordurile comerciale dintre întreprinderile VFAB, Ryanair și AMS au fost 
conforme comportamentului unui OEP în ceea ce privește întreprinderea VFAB și, prin urmare, nu constituie 
ajutor de stat; 

(69)  Întreprinderea VFAB a suferit pierderi constante în perioada care face obiectul anchetei, precum și în anii 
precedenți. Cu toate acestea, potrivit întreprinderii VFAB, pierderile erau imputabile presupuselor activități 
neeconomice ale aeroportului, întrucât acordurile cu companiile aeriene comerciale, inclusiv măsurile 4 și 5, au 
acoperit costurile marginale ale acestora și au adus un profit din exploatare, contribuind astfel în mod pozitiv la 
rezultatele financiare ale întreprinderii VFAB. 

(70)  Întreprinderea VFAB a furnizat, de asemenea, informații financiare detaliate la solicitarea Comisiei. 

5.2. OBSERVAȚIILE DIN PARTEA RYANAIR 

5.2.1. Măsura 4: Tarifele de aeroport aplicabile întreprinderii Ryanair în perioada 2001-2010 

(71)  Întreprinderea Ryanair a afirmat că tarifele de aeroport aplicate de întreprinderea VFAB întreprinderii Ryanair nu 
au conținut ajutor de stat, întrucât acestea au respectat principiul operatorului în economia de piață. 

(72)  Într-o primă etapă, Ryanair a susținut că, în scopul aplicării principiului operatorului în economia de piață, 
Comisia trebuie să compare acordurile dintre întreprinderile Ryanair și VFAB cu acordurile încheiate cu aeropor­
turile private și aeroporturile publice private. Ryanair a prezentat, de asemenea, un studiu privind aeroportul 
comandat firmei de consultanță Oxera, conform căruia tarifele de aeroport plătite de Ryanair pe aeroportul 
Västerås au fost, în linii mari, în conformitate cu tarifele aplicate de o serie de „aeroporturi de referință” și, prin 
urmare, respectă principiul operatorului economic privat în economia de piață. 

(73)  În al doilea rând, Ryanair a susținut că, la momentul respectiv, un aeroport în situația aeroportului Västerås ar fi 
respectat principiul operatorului economic privat în economia de piață numai reducându-și pierderile mai 
degrabă decât încercând să devină rentabil prin acorduri privind tarifele de aeroport. Prin urmare, Comisia ar 
trebui să se întrebe dacă un astfel de contract a sporit treptat rentabilitatea aeroportului. Potrivit întreprinderii 
Ryanair, atunci când evaluează dacă respectivul contract respectă principiul operatorului economic privat în 
economia de piață, Comisia ar trebui, prin urmare, să ia în considerare numai costurile marginale ale 
aeroportului, care sunt legate în mod direct de furnizarea de servicii aeroportuare companiei aeriene în cauză și 
să examineze dacă veniturile totale (aeronautice și nonaeronautice) derivate din contract depășesc costurile 
marginale. 
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(74)  În această privință, Ryanair a susținut că venitul marginal care rezultă pentru întreprinderea VFAB din acordurile 
cu Ryanair a depășit costul marginal corespunzător deservirii întreprinderii Ryanair. În sprijinul afirmației sale, 
Ryanair a prezentat, printre alte rapoarte și documente, studiile realizate de firma de consultanță Oxera care 
analizează rentabilitatea marginală a acordurilor dintre întreprinderile VFAB, Ryanair și AMS. 

5.2.2. Ajutorul de marketing acordat de întreprinderea VFAB întreprinderilor Ryanair și AMS în 2001, 
2008 și 2010 

(75)  În ceea ce privește acordurile de marketing cu întreprinderea VFAB, Ryanair a subliniat că acordurile de 
marketing ale întreprinderii AMS sunt diferite de acordurile încheiate de Ryanair cu aeroporturile și trebuie 
evaluate separat, întrucât acestea nu pot fi considerate ca fiind un beneficiar unic. Acordurile au fost negociate în 
mod independent, vizează servicii diferite și nu există o legătură care să justifice considerarea acestora drept sursă 
unică a presupusului ajutor de stat. Încheierea unui acord de marketing cu întreprinderea AMS nu reprezintă o 
condiție pentru exploatarea rutelor către și de la un aeroport de către Ryanair. 

(76)  În ceea ce privește utilitatea serviciilor de promovare, Ryanair a susținut că spațiul publicitar de pe site-ul Ryanair 
constituie o resursă limitată și cererea pentru acest spațiu este ridicată, nu numai din partea aeroporturilor, ci și 
din partea altor întreprinderi. Ryanair consideră că acordurile de marketing dintre întreprinderile VFAB și Ryanair 
sau AMS erau conforme cu principiul operatorului economic privat în economia de piață. 

(77)  De asemenea, întreprinderea Ryanair a susținut, că, în orice caz, Comisia nu a demonstrat că măsurile 4 și 5 au 
implicat utilizarea resurselor de stat sau că au fost imputabile statului. 

5.3. OBSERVAȚII DIN PARTEA ÎNTREPRINDERII AIRPORT MARKETING SERVICES (AMS) 

(78)  Întreprinderea AMS a susținut că Comisia nu ar trebui, contrar celor sugerate în decizia de inițiere a procedurii, 
să considere acordurile întreprinderii VFAB cu întreprinderea Ryanair (măsura 4) și acordurile de marketing cu 
întreprinderea AMS (măsura 5) ca fiind legate între ele, ci mai degrabă ca două tranzacții economice separate. 
Întreprinderea AMS a declarat că este o filială a întreprinderii Ryanair cu un scop comercial propriu real, care a 
fost creată pentru a dezvolta o activitate care nu face parte din activitatea de bază a întreprinderii Ryanair. De 
asemenea, întreprinderea AMS a susținut că, în principiu, acordurile de marketing încheiate de întreprinderea 
AMS cu aeroporturile sunt negociate și încheiate separat de acordurile încheiate de întreprinderea Ryanair cu 
aceleași aeroporturi. 

(79)  Potrivit întreprinderii AMS, este logic ca un aeroport regional mic să achiziționeze servicii de marketing de la 
întreprinderea AMS. Întreprinderea AMS a afirmat că astfel de aeroporturi se caracterizează, de regulă, printr-o 
nevoie de a creștere a nivelului de recunoaștere a mărcii și că publicitatea pe site-ul unei companii aeriene poate 
conduce la creșterea numărului de pasageri de intrare (pasagerii străini ar genera mai multe venituri nonaero­
nautice decât pasagerii de ieșire care provin din regiunea în care este situat aeroportul). Prin urmare, acordurile de 
marketing aduc o valoare comercială reală întreprinderii VFAB. 

(80)  De asemenea, întreprinderea AMS a susținut, în ceea ce privește acordurile de marketing încheiate în cadrul 
măsurii 5, că întreprinderea VFAB a acționat în conformitate cu principiul operatorului economic privat în 
economia de piață, întrucât se consideră că publicitatea pe site-ul Ryanair.com constituie o valoare reală mare 
pentru aeroportul Västerås și că prețul perceput de întreprinderea AMS era prețul pieței pentru serviciile 
respective. 

6. COMENTARIILE DIN PARTEA SUEDIEI CU PRIVIRE LA OBSERVAȚIILE PĂRȚILOR TERȚE 

(81)  Suedia nu a prezentat comentarii cu privire la observațiile părților terțe. 

7. EVALUARE 

(82)  În temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, „sunt incompatibile cu piața internă ajutoarele acordate de 
statele membre sau prin intermediul resurselor de stat, sub orice formă, care denaturează sau amenință să 
denatureze concurența prin favorizarea anumitor întreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, în măsura în 
care acestea afectează schimburile comerciale dintre statele membre”. 

(83)  Criteriile prevăzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. Prin urmare, pentru a stabili dacă 
măsura constituie ajutor de stat în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, trebuie să fie îndeplinite toate 
condițiile de mai jos. Și anume, sprijinul financiar trebuie: 

(a)  să fie acordat de stat sau prin intermediul resurselor de stat; 

(b)  să ofere un avantaj selectiv, și anume să favorizeze anumite întreprinderi sau producția anumitor bunuri; 

(c)  să denatureze sau să amenințe să denatureze concurența; și 

(d)  să afecteze schimburile comerciale dintre statele membre. 
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7.1. MĂSURA 1: CONTRIBUȚIILE ACȚIONARILOR ACORDATE ÎNTREPRINDERII VFAB ÎN PERIOADA 2003-2010 

7.1.1. Existența ajutoarelor 

7.1.1.1. Noțiunea de întreprindere 

(84)  Pentru a stabili dacă o măsură intră în domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE, Comisia 
trebuie să stabilească mai întâi dacă beneficiarul măsurii este o întreprindere în sensul articolului menționat. 

(85)  Din jurisprudența constantă rezultă că noțiunea de întreprindere cuprinde orice entitate care exercită o activitate 
economică, indiferent de statutul său juridic și de modul de finanțare (14), precum și că orice activitate care constă 
în oferirea de bunuri și servicii pe o anumită piață reprezintă o activitate economică (15). 

(86)  În hotărârea pronunțată în cauza Aeroportul Leipzig-Halle, Tribunalul a confirmat că exploatarea unui aeroport 
civil reprezintă o activitate economică, în cadrul căreia construcția infrastructurii aeroportuare constituie o parte 
inseparabilă (16). Odată ce un operator aeroportuar desfășoară activități economice, indiferent de statutul său 
juridic sau de modul în care este finanțat, acesta constituie o întreprindere în sensul articolului 107 alineatul (1) 
din TFUE (17). 

(87)  În ceea ce privește momentul la care construcția și exploatarea unui aeroport au devenit o activitate economică, 
Comisia reamintește că dezvoltarea progresivă a forțelor pieței în sectorul aeroportuar nu permite stabilirea unei 
date exacte. Cu toate acestea, instanțele europene au recunoscut evoluția caracterului activităților aeroportuare, iar 
în cauza Aeroportul Leipzig/Halle Tribunalul a considerat că, începând cu anul 2000, aplicarea normelor privind 
ajutoarele de stat în cazul finanțării infrastructurii aeroportuare nu mai poate fi exclusă. Prin urmare, de la data 
pronunțării hotărârii în cauza Aéroports de Paris (12 decembrie 2000) (18), exploatarea și construcția infrastructurii 
aeroportuare trebuie considerate drept activități economice care țin de domeniul de control al ajutoarelor de stat. 

(88)  Cu toate acestea, trebuie remarcat faptul că nu toate activitățile desfășurate de un operator aeroportuar sunt în 
mod necesar de natură economică (19). Curtea de Justiție a susținut că activitățile care, în mod normal, țin de 
responsabilitatea statului în exercitarea atribuțiilor sale oficiale în calitate de autoritate publică nu sunt de natură 
economică și nu se încadrează în domeniul de aplicare a normelor privind ajutorul de stat. Astfel de activități 
includ securitatea, controlul traficului aerian, poliția, serviciile vamale etc. (20). Finanțarea activităților 
neeconomice trebuie să se limiteze strict la compensarea costurilor pe care le generează acestea și nu poate fi 
utilizată pentru finanțarea altor activități economice (21). 

(89)  În cadrul procedurii oficiale de investigare, Suedia și întreprinderea VFAB au contestat constatările preliminare ale 
Comisiei în ceea ce privește calificarea ca întreprindere a VFAB, susținând că majoritatea activităților desfășurate 
de VFAB nu sunt de natură economică. 

(90)  În acest sens, Suedia și întreprinderea VFAB au susținut că următorii utilizatori ai aeroportului nu erau 
întreprinderi și nu desfășurau activități neeconomice: 

—  Hässlögymnasiet (care se susținea că desfășoară activități neeconomice, dar care făcea parte din sistemul 
național de învățământ); 

—  activitatea de instruire a piloților desfășurată de Academia scandinavă de aviație; 

—  activitățile nonprofit ale aeroclubului „Hässlö flygförening”, care a fost autorizat să utilizeze aerodromul în 
mod gratuit. 
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(14) Cauza C-35/96 Comisia/Italia, Rec., 1998, p. I-3851, punctul 36; C-41/90 Höfner și Elser, Rec., 1991, p. I-1979, punctul 21; C-244/94 
Fédération Francaise des Sociétés d'Assurances/Ministère de l'Agriculture et de la Pêche, Rec., 1995, p. I-4013, punctul 14; C-55/96 Job Centre, 
Rec., 1997, p. I-7119, punctul 21. 

(15) A se vedea, de exemplu, cauzele C-35/96 Comisia/Italia, Rec., 1998, p. I-3851, punctul 36 și C180/98 t-184/98 Pavlov, Rec., 2000, 
p. I-6451, punctul 75. 

(16) Cauzele conexate T-455/08 Flughafen Leipzig-Halle GmbH și Mitteldeutsche Flughafen AG/Comisia și T-443/08, Freistaat Sachsen și 
Land Sachsen-Anhalt/Comisia, (denumită în continuare „cauza Aeroportul Leipzig-Halle”), [2011], nepublicată încă în Repertoriu. A se 
vedea, de asemenea, cauza T-128/89 Aéroports de Paris/Comisia (denumită în continuare „hotărârea Aéroports de Paris”), Rec., 2001, 
p. II-3929, confirmată de Curtea Europeană de Justiție în cauza C-82/01 P [2002] Rec., 2002, p. I-9297 și cauza T-196/04 Ryanair/ 
Comisia (denumită în continuare „cauza Charleroi”), Rep., 2008, p. II- 3643, punctul 88. 

(17) A se vedea, de exemplu, cauzele C-159/91 și C160/91, Poucet/AGV și Pistre/Cancave P, Rec., 1993, p. I-0637. 
(18) Hotărârea Leipzig-Halle, punctele 42-43. 
(19) A se vedea, de exemplu, cauza C-364/92 SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol, Rec., 1994, p. I-43. 
(20) Decizia N309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003 privind securitatea aeronautică – compensație pentru costurile suportate în urma 

atacurilor din 11 septembrie 2001. 
(21) Cauza C 343/95 Cali & Figli/Servizi ecologici porto di Genova Rec., 1997, p.I-1547; Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie 

2003; Decizia N438/2002 a Comisiei din 16 octombrie 2002, Ajutor acordat ca sprijin pentru funcțiile autorităților publice în sectorul 
portuar belgian. 



(91)  Potrivit Suediei, aceste activități presupus neeconomice reprezentau împreună modul preponderent în care era 
utilizată capacitatea aeroportului. Suedia a susținut, de asemenea, că zborurile comerciale operate de pe aeroport 
(definite ca zboruri operate de companiile aeriene) erau profitabile din punct de vedere operațional, toate 
pierderile întreprinderii VFAB fiind imputabile activității neeconomice și că, prin urmare, orice sprijin public 
destinat compensării acestor pierderi nu intră în domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat. 

(92)  În esență, poziția Suediei cu privire la acest aspect constă în a susține că, în cazul în care activitatea unui 
utilizator de servicii aeroportuare este neeconomică, furnizarea de servicii aeroportuare utilizatorului respectiv nu 
reprezintă, în sine, o activitate economică. 

(93)  Comisia nu este de acord cu acest punct de vedere. 

(94)  Astfel cum s-a explicat mai sus, este general recunoscut faptul că furnizarea de bunuri sau servicii pe o anumită 
piață în schimbul unei remunerații constituie o activitate economică. Pe lângă serviciile aeroportuare strict 
definite [și anume serviciile furnizate companiilor aeriene (22)], un aeroport poate furniza și alte forme de servicii 
pe o bază comercială, cum ar fi utilizarea infrastructurii aeroportuare pentru alte activități aeronautice în 
schimbul unei remunerații, de exemplu, de către școlile de pilotaj. Nu este relevant dacă cumpărătorii acestor 
servicii, de exemplu școlile de pilotaj, sunt întreprinderi la rândul lor pentru calificarea aeroportului ca 
întreprindere, întrucât există o piață pentru serviciile în cauză. 

(95)  Astfel cum a afirmat Suedia, atât Hässlögymnasiet, cât și Academia scandinavă de aviație au plătit contravaloarea 
utilizării aeroportului. Prin urmare, furnizarea serviciilor în cauză de către operatorul aeroportuar reprezintă o 
activitate economică, indiferent de natura activității școlilor. 

(96)  Potrivit Suediei și VFAB, aeroclubul era autorizat să utilizeze aeroportul fără a plăti o contravaloare. Cu toate 
acestea, faptul că aeroclubul nu plătește pentru serviciile furnizate de către aeroport nu înseamnă în mod 
obligatoriu că serviciile respective nu sunt de natură economică. În orice caz, Suedia și VFAB au admis că nu și- 
au contabilizat separat costurile generate de utilizarea aeroportului de către aeroclub și de către școlile de pilotaj 
și că, prin urmare, nu există cifre concrete care pot fi imputate în mod sigur acestei activități presupus 
neeconomice. Prin urmare, serviciile furnizate aeroclubului nu afectează constatarea Comisiei conform căreia 
VFAB este o întreprindere. 

(97)  În speță, Comisia constată că aeroportul Västerås este exploatat în scopuri comerciale. Operatorul aeroportuar 
percepe taxe de la utilizatori pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare și pentru serviciile pe care le furnizează 
în cadrul aeroportului. Prin urmare, întreprinderea VFAB este o întreprindere în sensul articolului 107 
alineatul (1) din TFUE. 

7.1.1.2. Resursele de stat și imputabilitatea statului 

(98)  Pentru a constitui ajutor de stat, măsurile în cauză trebuie să fie finanțate prin intermediul resurselor de stat, iar 
decizia de acordare a măsurii trebuie să fie imputabilă statului. 

(99)  Conceptul de ajutor de stat se aplică oricărui tip de avantaj acordat prin intermediul resurselor de stat de statul 
însuși sau de un organism intermediar care acționează în virtutea competențelor conferite acestuia de către 
stat (23). În sensul aplicării articolului 107 din TFUE, resursele autorităților locale sunt resurse de stat (24). 

(100)  În speță, contribuțiile acționarilor au fost decise și puse la dispoziție de proprietarii întreprinderii VFAB, și anume 
de orașul Västerås și pentru anumite măsuri, de SCAA prin intermediul filialei sale, întreprinderea LFV Holding. 

(101) În ceea ce privește orașul Västerås, contribuțiile acționarilor au fost decise de Consiliul Municipal ales (kommun­
fullmäktige) și plătite direct de la bugetul orașului. 

(102)  În ceea ce privește întreprinderea LFV Holding, Comisia observă că aceasta era deținută integral de SCAA, o 
autoritate publică. În temeiul statutului său, întreprinderea LFV Holding nu este autorizată să înființeze noi filiale 
sau să achiziționeze acțiuni fără permisiunea guvernului suedez. Membrii parlamentului suedez au dreptul de a 
participa la reuniunile consiliului de administrație. 
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(22) Orientările din 2014 privind sectorul aviației, punctul 22 subpunctul 8. 
(23) Cauza C-482/99 Franța/Comisia („Stardust Marine”), Rec., 2002, p. I-4397. 
(24) Cauzele conexate T-267/08 și T-279/08, Nord-Pas-de-Calais, Rec., 2011, p. I-1999, punctul 108. 



(103)  Prin urmare, Comisia, constatând că nici Suedia și nici o altă parte terță nu au contestat constatările preliminare 
din decizia de inițiere a procedurii cu privire la acest aspect, consideră că măsura 1 este finanțată prin 
intermediul resurselor de stat și este imputabilă statului. 

7.1.1.3. Avantajul economic 

Presu pus  S I EG  ( se r v ic i u  de  in te r es  economic  genera l )  

(104)  Întreprinderea VFAB a susținut că serviciile aeroportuare furnizate școlilor de pilotaj și aeroclubului menționate 
în considerentul 90 constituie, în orice caz, servicii de interes economic general (denumite în continuare „SIEG”) 
și că sprijinul public acordat întreprinderii VFAB nu constituie ajutor de stat, întrucât acesta reprezintă o 
compensație pentru pierderile care sunt imputabile exclusiv executării obligațiilor SIEG. 

(105)  Într-adevăr, autoritățile publice pot defini anumite activități economice desfășurate de aeroporturi sau de 
companiile aeriene ca fiind SIEG în sensul articolului 106 alineatul (2) din TFUE și pot să ofere compensații 
pentru serviciile respective. 

(106)  Conform jurisprudenței Altmark (25), acordarea unei compensații pentru furnizarea unui SIEG nu generează un 
avantaj selectiv în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, dacă sunt întrunite următoarele patru condiții: 

(a)  beneficiarului compensației trebuie să i se încredințeze în mod oficial sarcina furnizării și prestării unui SIEG, 
obligații acestuia fiind definite în mod clar; 

(b)  în al doilea rând, parametrii de calculare a compensației trebuie să fie stabiliți în prealabil, în mod obiectiv și 
transparent; 

(c)  compensația nu poate depăși ceea ce este necesar pentru acoperirea integrală sau parțială a costurilor 
suportate în cadrul prestării SIEG, luând în considerare veniturile relevante și un profit rezonabil pentru 
îndeplinirea acestor obligații; și 

(d)  în cazul în care beneficiarul nu este ales în baza unei proceduri de achiziții publice, care permite furnizarea 
serviciilor la cel mai mic cost pentru comunitate, nivelul compensației acordate trebuie să fie determinat pe 
baza unei analize a costurilor pe care o întreprindere tipică, bine gestionată, le-ar fi suportat pentru 
îndeplinirea obligațiilor respective, luând în considerare veniturile relevante și un profit rezonabil. 

(107)  Criteriile Altmark sunt cumulative, în sensul că toate cele patru criterii trebuie să fie îndeplinite pentru ca 
sprijinul public să nu fie considerat ajutor de stat din aceste motive. 

(108)  În speță, Comisia ia notă de faptul că Suedia și întreprinderea VFAB nu au prezentat nicio dovadă că presupusele 
obligații de serviciu public au fost definite în mod clar și efectiv și au fost încredințate în mod oficial întreprinderii 
VFAB. Într-adevăr, în acest sens, întreprinderea VFAB face referire numai la statutul întreprinderii VFAB, în care 
misiunea întreprinderii este definită mai întâi ca fiind aceea „de a acoperi nevoia de transport aerian a 
regiunii” (26) [„tillgodose regionens behov av flygtransporter”] și ulterior „de a deservi aviația civilă, pe aeroportul 
Västerås” (27) [„betjäna den civila luftfarten vid Västerås Flygplats”]. Niciuna dintre aceste formulări nu face 
trimitere la cele trei presupuse obligații de serviciu public și, în orice caz, acestea nu pot fi considerate drept 
obligații SIEG definite în mod clar și efectiv (acestea par să reprezinte mai degrabă o descriere generală a 
obiectului de activitate al întreprinderii). Numai din acest motiv, nu se poate considera că sprijinul public acordat 
întreprinderii VFAB nu intră în domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat în conformitate cu 
jurisprudența Altmark. 

(109)  De asemenea, Comisia constată că cel puțin alte două criterii Altmark par să nu fie îndeplinite: nu există nicio 
dovadă a unei definiții ex ante a compensației (ci, mai degrabă, o compensație ex post pentru pierderile 
neanticipate), iar întreprinderea VFAB nu a fost aleasă în baza unei proceduri de achiziții publice și nu există nicio 
dovadă că presupusa compensație s-a bazat pe analiza costurilor unei întreprinderi bine gestionate (ci, 
dimpotrivă, cuantumul sprijinului a fost definit pur și simplu din nevoia de a compensa pierderile continue 
înregistrate timp de mai mulți ani). 

(110)  Prin urmare, nu poate fi acceptată afirmația întreprinderii VFAB potrivit căreia sprijinul public acordat 
întreprinderii VFAB nu intră în domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat deoarece ar constitui o 
compensație pentru îndeplinirea unei obligații de serviciu public. 
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(25) Cauza C-280/00 Altmark Trans GmbH și Regierungspräsidium Magdeburg/ Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH („hotărârea Altmark”), 
Rec., 2003, p. I-7747, a se vedea punctele 86-93. 

(26) În statutul care se aplică în perioada 28 decembrie 2000-28 ianuarie 2007. 
(27) În statutul care se aplică începând cu 23 ianuarie 2007. 



Pr inc ipiu l  OEP 

(111)  Un avantaj în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE este orice avantaj economic pe care o întreprindere nu 
l-ar fi obținut în condiții normale de piață, și anume în absența intervenției statului. Numai efectul măsurii asupra 
întreprinderii este relevant, iar nu cauza sau obiectivul intervenției statului. Ori de câte ori situația financiară a 
unei întreprinderi este ameliorată ca urmare a intervenției statului, există un avantaj. 

(112)  De asemenea, Comisia reamintește că „sursele de capital puse direct sau indirect la dispoziția unei întreprinderi, în 
circumstanțe care corespund condițiilor de piață normale, nu pot fi considerate ajutor de stat”. În speță, pentru a 
stabili dacă prin contribuțiile acționarilor se conferă întreprinderii VFAB un avantaj pe care aceasta nu l-ar fi 
primit în condiții normale de piață, Comisia trebuie să compare comportamentul autorităților publice care acordă 
injecțiile de capital cu cel al unui OEP ghidat de perspective de rentabilitate pe termen lung. 

(113)  Evaluarea nu ar trebui să ia în considerare efectele pozitive asupra economiei din regiunea în care este situat 
aeroportul, întrucât Curtea a precizat că întrebarea relevantă pentru aplicarea principiului OEP este dacă „în 
împrejurări asemănătoare, un acționar privat, având în vedere posibilitatea previzibilă de a obține un profit și 
făcând abstracție de toate considerentele de ordin social, sectorial și de politică regională, ar fi subscris capitalul 
în cauză”. 

(114) În cauza Stardust Marine, Curtea a declarat că „[…] pentru a examina dacă statul a adoptat sau nu comporta­
mentul unui investitor prudent dintr-o economie de piață, este necesară plasarea în contextul perioadei în care au 
fost luate măsurile de sprijin financiar pentru a evalua raționalitatea economică a comportamentului statului și, 
astfel, pentru a se abține de la orice evaluare întemeiată pe o situație ulterioară”. De asemenea, Curtea a afirmat, 
în cauza EDF că, „[…] evaluările economice efectuate după acordarea avantajului respectiv, constatarea retros­
pectivă a rentabilității efective a investiției realizate de statul membru vizat sau justificările ulterioare cu privire la 
alegerea procedeului reținut efectiv nu sunt suficiente pentru a dovedi că acest stat membru a adoptat, în mod 
prealabil sau simultan acordării avantajului, o astfel de decizie în calitatea sa de acționar” (28). 

(115)  Pentru a putea aplica principiul operatorului în economia de piață, Comisia trebuie să se plaseze la momentul 
adoptării deciziei de a furniza fonduri publice întreprinderii VFAB. De asemenea, Comisia trebuie să își bazeze 
evaluarea pe informațiile și pe ipotezele de care dispuneau autoritățile locale relevante la momentul adoptării 
deciziei cu privire la dispozițiile financiare ale măsurilor de infrastructură în cauză. 

(116) În decizia de inițiere a procedurii, Comisia a prezentat analiza sa preliminară privind motivele pentru care contri­
buțiile acționarilor întreprinderii VFAB constituie un avantaj pentru întreprindere și, în special, privind motivele 
pentru care principiul operatorului economic privat în economia de piață nu este îndeplinit. 

(117)  În primul rând, Comisia ia notă de faptul că întreprinderea VFAB a generat pierderi considerabile pe o perioadă 
mai mare de 10 ani. Într-adevăr, încă de la momentul primei contribuții a acționarilor, în 2003, întreprinderea 
VFAB se afla deja cel puțin în al cincilea an de pierderi considerabile (conform informațiilor puse la dispoziția 
Comisiei). Pierderile au continuat fără întrerupere pe toată durata investigației, astfel încât, la momentul contribu­
țiilor acționarilor, întreprinderea VFAB înregistra în continuare pierderi. În aceste circumstanțe, Comisia a 
considerat că este foarte puțin probabil ca un investitor privat să fie dispus să contribuie cu injecții de capital în 
valoare totală de 194 de milioane SEK (aproximativ 21,4 milioane EUR) pentru a acoperi pierderile. Având în 
vedere că întreprinderea VFAB a fost deținută integral de stat pe întreaga perioadă în cauză, nu există proprietari 
privați cu care se poate face comparație. În aceste circumstanțe, conformitatea cu principiul OEP ar putea fi 
demonstrată numai pe baza unor perspective puternice de rentabilitate pe termen lung a întreprinderii VFAB. 

(118)  Anterior deciziei de inițiere a procedurii, autoritățile suedeze au afirmat că contribuțiile acționarilor s-au bazat pe 
analize financiare similare celor efectuate de proprietarul privat al aeroportului Skavsta (a se vedea punctul 52 
din decizia de inițiere a procedurii). Cu toate acestea, astfel cum s-a menționat deja în decizia de inițiere a 
procedurii, Suedia nu a furnizat informații concrete care să arate că proprietarii Skavsta au furnizat capital în 
împrejurări similare celor din Västerås, comparabilitatea fiind, de asemenea, puțin probabilă deoarece aeroportul 
Skavsta are un nivel de pasageri de zece ori mai mare decât aeroportul Västerås. Nu au fost furnizate dovezi 
suplimentare cu privire la acest aspect în cursul procedurii oficiale de investigare. 
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(28) Cauza C-124/10 P, Comisia/Electricité de France (EDF), nepublicată încă, punctul 84. 



(119)  Anterior deciziei de inițiere a procedurii, autoritățile suedeze au prezentat dovezi foarte limitate prin care 
urmăreau să demonstreze că orașul Västerås și întreprinderea LFV Holding au acționat ca investitori privați în 
economia de piață la momentul aportului la capital. Astfel cum s-a menționat în decizia de inițiere a proceduri, 
există indicii că SCAA a efectuat un fel de analiză de piață înainte de a achiziționa acțiuni la întreprinderea VFAB, 
în 2000. Conform previziunilor pe baza cărora s-a realizat achiziția, numărul de pasageri al aeroportului Västerås 
ar trebui să crească în termen de 8 ani de la 120 000 în 1999 la 600 000, ceea ce ar conduce la o rentabilitate 
durabilă de 7-10 milioane SEK pe an. S-a preconizat că întreprinderea VFAB va atinge pragul de rentabilitate în 
2003 cu o frecvență a pasagerilor de 400 000. 

(120)  Aceste ipoteze par totuși foarte optimiste, astfel cum se menționează în decizia de inițiere a procedurii, având în 
vedere performanțele anterioare ale aeroportului Västerås și faptul că nu s-au adus dovezi suplimentare care să 
ateste soliditatea previziunilor (într-adevăr, astfel cum se indică în tabelul 1 de mai sus, frecvența pasagerilor a 
scăzut în loc să crească de cinci ori). Până la sfârșitul anului 2006, întreprinderea LFV Holding AB a vândut 
înapoi orașului Västerås participația pe care o deținea pentru suma de 1 SEK. Conform informațiilor furnizate de 
autoritățile suedeze, motivul a fost că SCAA nu era pregătită să ofere în continuare contribuții ale acționarilor 
pentru a acoperiri pierderile întreprinderii VFAB. 

(121)  De asemenea, Comisia constată că, potrivit observațiilor prezentate de întreprinderea VFAB în cursul anchetei, 
scopul contribuțiilor acționarilor prin orașul Västerås și prin întreprinderea holding LFV era de a „acoperi 
pierderile rezultate din operațiunile întreprinderii VFAB” (29). Întreprinderea VFAB a susținut că majoritatea 
acestor operațiuni au caracter neeconomic și consideră că evaluarea conformității contribuțiilor acționarilor cu 
principiul operatorului economic privat în economia de piață trebuie realizată numai în funcție de randamentul 
acordurilor cu companiile aeriene comerciale care, în opinia întreprinderii VFAB, constituie singura componentă 
de natură economică a operațiunilor aeroportuare. Întrucât rentabilitatea acordurilor a crescut treptat, 
întreprinderea VFAB susține conformitatea contribuțiilor acționarilor cu principiul operatorului economic privat 
în economia de piață. 

(122)  Suedia nu a contestat aceste observații. 

(123)  În primul rând, Comisia, din motivele indicate mai sus, nu acceptă afirmația întreprinderii VFAB potrivit căreia 
operațiunile aeroportuare ar fi, în mare măsură, neeconomice și conformitatea contribuțiilor acționarilor cu 
principiul operatorului economic privat în economia de piață ar trebui evaluată numai în raport cu randamentul 
acordurilor încheiate de întreprinderea VFAB cu companiile aeriene comerciale. VFAB este o întreprindere și, din 
punctul de vedere al acționarilor, respectarea principiului operatorului economic privat în economia de piață ar 
trebui evaluată ținând seama de rezultatele financiare ale întreprinderii VFAB în ansamblu. În orice caz, VFAB nu 
a furnizat cifre justificate care să permită separarea activității sale economice și neeconomice. 

(124) În ceea ce privește perspectivele conform cărora rezultatele întreprinderii VFAB ar asigura o rentabilitate a contri­
buțiilor acționarilor care ar fi acceptabilă pentru un operator privat, Comisia constată că nici Suedia, nici părțile 
interesate nu au furnizat niciun fel de informații în cursul anchetei care să atenueze constatările preliminare ale 
Comisiei potrivit cărora contribuțiile acționarilor nu erau conforme cu principiul operatorului în economia de 
piață. 

(125)  Într-adevăr, nu au fost prezentate dovezi care să completeze dovezile limitate prezentate înainte de inițierea 
procedurii oficiale de investigare și care ar demonstra că, în pofida unor clare indicii contrare prima facie (astfel 
cum au fost sintetizate în considerentele 119-121), contribuțiile acționarilor au fost furnizate pe baza unor 
ipoteze rezonabile privind un randament care ar fi acceptabil pentru un OEP într-o situație similară. 

(126)  Dimpotrivă, în opinia Comisiei, concluziile sale preliminare sunt confirmate chiar de declarațiile întreprinderii 
VFAB (a se vedea considerentul 121), care nu au fost contestate de Suedia, potrivit cărora contribuțiile 
acționarilor nu au vizat obținerea unui randament care ar fi acceptabil pentru un OEP, ci acoperirea pierderilor 
generate în mod continuu de operațiunile întreprinderii VFAB. Acoperirea continuă a pierderilor fără perspective 
clare și credibile de îmbunătățire a performanței întreprinderii care să conducă la un randament acceptabil nu ar 
fi acceptabilă pentru un OEP. 

(127)  Suedia nu a prezentat niciun fel de informații cu privire la îndoielile exprimate în decizia de inițiere a procedurii 
în ceea ce privește, în special, previziunile foarte optimiste care se presupune că au fost realizate înainte de 
primele contribuții ale acționarilor și nici nu a prezentat vreo dovadă potrivit căreia contribuțiile ulterioare au 
fost realizate pe baza unei evaluări a randamentului viitor și nu au vizat numai acoperirea pierderilor. 
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(29) Observațiile întreprinderii VFAB din 16 iulie 2012, secțiunea 3.3. 



Concluzie  

(128)  Având în vedere cele de mai sus, Comisia consideră că un OEP nu ar fi efectuat contribuțiile pe care le-au realizat 
acționarii. Dovezile prezentate de statul membru nu demonstrează că a fost realizată o evaluare care ar fi fost 
acceptabilă pentru un OEP la momentul când a avut loc contribuția, ci mai degrabă că respectivele contribuții ale 
acționarilor erau destinate să acopere în mod continuu pierderile întreprinderii VFAB, fără a avea legătură cu 
performanța întreprinderii. Prin urmare, contribuțiile acționarilor oferă un avantaj economic întreprinderii VFAB 
pe care aceasta nu l-ar fi obținut în condiții normale de piață. 

7.1.1.4. Selectivitate 

(129)  Pentru a se încadra în domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o măsură de stat trebuie să 
favorizeze „anumite întreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, numai măsurile care favorizează 
în mod selectiv întreprinderile intră sub incidența noțiunii de ajutor de stat. 

(130)  În speță, contribuțiile acționarilor aduc beneficii numai întreprinderii VFAB, prin urmare, acestea sunt în mod 
clar selective în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. 

7.1.1.5. Denaturarea concurenței și impactul asupra schimburilor comerciale 

(131)  Atunci când ajutorul acordat de un stat membru consolidează poziția unei întreprinderi în raport cu alte 
întreprinderi concurente în cadrul pieței interne, acestea din urmă trebuie considerate ca fiind afectate de ajutorul 
respectiv (30). Avantajul economic acordat întreprinderii VFAB prin contribuțiile acționarilor a consolidat poziția 
economică a acesteia, întrucât operatorul aeroportuar a putut să își continue activitatea fără a suporta toate 
costurile inerente. 

(132)  Astfel cum s-a explicat anterior, exploatarea unui aeroport constituie o activitate economică. Concurența are loc, 
pe de o parte, între aeroporturi pentru a atrage companii aeriene și traficul aerian corespunzător (pasageri și 
mărfuri) și, pe de altă parte, între administratorii aeroporturilor, care pot concura între ei pentru a li se încredința 
administrarea unui anumit aeroport. De asemenea, în special în ceea ce privește transportatorii low-cost și 
operatorii de zboruri charter, aeroporturile care nu sunt situate în aceeași zonă de deservire, fiind localizate chiar 
în state membre diferite, pot, de asemenea, să se afle în concurență între ele în vederea atragerii companiilor 
aeriene respective. 

(133)  Astfel cum se menționează la punctul 40 din Orientările din 2005 privind sectorul aviației și astfel cum se 
reiterează la punctul 45 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației, nu este posibil să se excludă nici măcar 
aeroporturile mici din domeniul de aplicare a articolului 107 alineatul (1) din TFUE. De asemenea, punctul 45 
din Orientările din 2014 privind sectorul aviației prevede în mod explicit că „valoarea relativ mică a ajutorului 
sau dimensiunile relativ mici ale întreprinderii care beneficiază de finanțarea publică nu exclud, prin urmare, 
posibilitatea ca schimburile comerciale dintre statele membre să fie afectate”. 

(134)  Aeroportul Västerås a deservit între 113 626 și 242 376 pasageri pe an în perioada care face obiectul procedurii 
oficiale de investigare și deservește în prezent aproximativ 273 000 de pasageri pe an (cifrele pentru 2013). O 
proporție semnificativă a traficului aerian provine din alte state membre și sunt și au fost disponibile zboruri 
internaționale din Västerås către destinații precum Londra-Stanstead, Alicante și Malaga. Prin urmare, trebuie să 
se concluzioneze că întreprinderea VFAB își desfășoară activitatea pe o piață deschisă concurenței la scară 
europeană. 

(135)  Având în vedere aceste elemente, se consideră că finanțarea publică acordată întreprinderii VFAB denaturează sau 
amenință să denatureze concurența și are un efect cel puțin potențial asupra comerțului. 

7.1.1.6. Concluzie 

(136)  Având în vedere considerațiile de mai sus, Comisia constată că finanțarea publică acordată întreprinderii VFAB 
sub formă de contribuții din partea acționarilor în perioada 2003-2010 (măsura 1) constituie ajutor de stat în 
sensul articolului 107 din TFUE. 

7.1.1.7. Legalitatea ajutorului 

(137)  În temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE, statele membre trebuie să notifice orice planuri privind 
acordarea sau modificarea unui ajutor și nu pot pune în aplicare măsurile propuse înainte de pronunțarea unei 
decizii finale în cadrul procedurii de notificare. 
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(30) Cauza T-214/95 Het Vlaamse Gewest/Comisia, Rec., 1998, p. II-717. 



(138)  Întrucât fondurile au fost puse deja la dispoziția întreprinderii VFAB, Comisia consideră că Suedia nu a respectat 
interdicția prevăzută la articolul 108 alineatul (3) din TFUE. 

7.1.2. Compatibilitate 

7.1.2.1. Aplicabilitatea Orientărilor din 2014 și din 2005 privind sectorul aviației 

(139)  Articolul 107 alineatul (3) din TFUE prevede anumite excepții de la regula generală prevăzută la articolul 107 
alineatul (1) din TFUE conform căreia ajutorul de stat nu este compatibil cu piața internă. Măsurile în cauză 
trebuie evaluate în temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, care prevede că „ajutoarele destinate să 
faciliteze dezvoltarea anumitor activități sau a anumitor regiuni economice, în cazul în care acestea nu modifică 
în mod nefavorabil condițiile schimburilor comerciale într-o măsură care contravine interesului comun” pot fi 
considerate compatibile cu piața internă. 

(140)  În această privință, Orientările din 2014 privind sectorul aviației asigură un cadru pentru a evalua dacă ajutoarele 
acordate aeroporturilor pot fi declarate compatibile în temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. 

(141)  În conformitate cu Orientările din 2014 privind sectorul aviației, dacă ajutorul ilegal pentru investiții a fost 
acordat înainte de 4 aprilie 2014, Comisia va aplica normele privind compatibilitatea care erau în vigoare la 
momentul acordării ajutorului ilegal pentru investiții. 

(142)  În temeiul Orientărilor din 2014 privind sectorul aviației, Comisia consideră că dispozițiile prevăzute în 
comunicarea sa privind stabilirea normelor aplicabile pentru evaluarea ajutorului de stat ilegal nu trebuie să se 
aplice cazurilor nesoluționate care vizează ajutoarele de exploatare ilegale acordate aeroporturilor înainte de 
4 aprilie 2014. În schimb, Comisia va aplica principiile menționate în Orientările din 2014 privind sectorul 
aviației în toate cazurile care vizează ajutoarele de exploatare (notificări în curs și ajutoare ilegale nenotificate) 
acordate aeroporturilor, chiar dacă acestea au fost acordate înainte de data de 4 aprilie 2014 și de începutul 
perioadei de tranziție. 

(143)  Comisia a concluzionat deja în considerentele 136-138 că respectivele contribuții ale acționarilor constituie 
ajutor de stat ilegal acordat înainte de 4 aprilie 2014. 

7.1.2.2. Distincția dintre ajutorul pentru investiții și ajutorul de exploatare 

(144)  Având în vedere dispozițiile Orientărilor din 2014 privind sectorul aviației menționate mai sus, Comisia trebuie 
să stabilească dacă măsura în cauză constituie ajutor ilegal pentru investiții sau ajutor ilegal de exploatare. 

(145)  În conformitate cu punctul 25 subpunctul (r) din Orientările din 2014 privind sectorul aviației, ajutoarele pentru 
investiții reprezintă„ajutoarele menite să finanțeze active imobilizate; mai precis, să acopere «deficitul de finanțare 
a costurilor de capital»”. De asemenea, în conformitate cu punctul 25 subpunctul (r) din orientări, ajutoarele 
pentru investiții se referă atât la plățile în avans (și anume acoperă costurile inițiale de investiție), cât și la 
ajutoarele plătite în tranșe periodice (destinate să acopere costurile de capital în ceea ce privește amortizarea 
anuală și cheltuielile de finanțare). 

(146)  Dimpotrivă, ajutoarele de exploatare se referă la acoperirea integrală sau parțială a costurilor de exploatare ale 
unui aeroport, definite ca fiind „costurile subiacente furnizării de servicii aeroportuare; acestea includ anumite 
categorii de costuri precum costurile cu personalul, cele aferente serviciilor contractate, cele legate de comunicații, 
deșeuri, energie, întreținere, chirie și administrație etc., dar exclud costurile de investiție, sprijinul pentru 
comercializare sau orice alte stimulente acordate companiilor aeriene de către aeroport, precum și costurile care 
se încadrează în sfera misiunii de serviciu public”. 

(147)  Având în vedere aceste definiții, contribuțiile acționarilor, care au fost utilizate pentru acoperirea în mod continuu 
a pierderilor din exploatare ale întreprinderii VFAB, pot fi considerate ajutor de exploatare acordat în favoarea 
întreprinderii VFAB. 

7.1.2.3. Compatibilitatea ajutoarelor de exploatare în conformitate cu Orientările din 2014 privind sectorul aviației 

(148)  Secțiunea 5.1. din Orientările din 2014 privind sectorul aviației stabilește criteriile pe care Comisia le va aplica la 
evaluarea compatibilității ajutoarelor de exploatare cu piața internă în conformitate cu articolul 107 alineatul (3) 
litera (c) din TFUE. În special, în temeiul punctului 172 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației, Comisia 
va aplica aceste criterii tuturor cazurilor care vizează ajutoarele de exploatare, inclusiv notificărilor în curs și 
cazurilor de ajutor ilegal nenotificat. 
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(149)  În conformitate cu punctul 137 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației, ajutoarele ilegale de exploatare 
acordate înainte de începerea perioadei de tranziție (inclusiv ajutoarele plătite înainte de 4 aprilie 2014) pot fi 
declarate compatibile în limita costurilor de exploatare neacoperite, sub rezerva îndeplinirii următoarelor condiții: 

(150)  Contribuția la un obiectiv bine definit de interes comun (punctele 113 și 114 din Orientările din 2014 privind 
sectorul aviației). Această condiție este îndeplinită, printre altele, dacă ajutorul sporește mobilitatea cetățenilor 
Uniunii Europene și conectivitatea regiunilor prin crearea de puncte de acces pentru zborurile din interiorul 
Uniunii sau dacă facilitează dezvoltarea regională. Cu toate acestea, multiplicarea aeroporturilor nerentabile nu 
contribuie la îndeplinirea unui obiectiv de interes comun. 

(151)  Necesitatea unei intervenții din partea statului (punctele 116-118 din Orientările din 2014 privind sectorul 
aviației). Ajutoarele trebuie să vizeze situațiile în care acestea pot determina o îmbunătățire substanțială pe care 
piața nu o poate realiza prin mijloace proprii. În acest sens, Comisia a observat că situația cu care se confruntă 
aeroporturile mai mici în dezvoltarea serviciilor acestora și în atragerea de capital privat este adeseori mai puțin 
favorabilă decât cea cu care se confruntă marile aeroporturi din Uniune. Prin urmare, în condițiile de piață 
actuale, aeroporturile mai mici pot întâmpina dificultăți în asigurarea finanțării activităților lor în absența 
finanțării publice. 

(152)  În consecință, în condițiile de piață actuale, Comisia consideră că: 

—  aeroporturile care înregistrează până la 200 000 de pasageri pe an s-ar putea să nu fie capabile să își acopere 
într-o mare măsură costurile de exploatare; 

—  aeroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins între 200 000 și 700 000 de pasageri s-ar putea să nu fie 
capabile să își acopere într-o măsură semnificativă costurile de exploatare; 

—  aeroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins între 700 000 și 1 milion ar trebui, în general, să fie 
capabile să își acopere într-o mai mare măsură costurile de exploatare; și 

—  aeroporturile cu un trafic anual de pasageri cuprins între 1 și 3 milioane ar trebui, în medie, să fie capabile să 
își acopere majoritatea costurile de exploatare. 

(153)  Caracterul adecvat al ajutorului de stat ca instrument de politică (punctul 120 din Orientările privind sectorul 
aviației). Statele membre trebuie să demonstreze că ajutorul este adecvat pentru a atinge obiectivul urmărit sau 
pentru a soluționa problemele vizate. O măsură de ajutor nu va fi considerată compatibilă cu piața internă dacă 
alte instrumente de politică sau de ajutor care produc efecte de denaturare mai reduse permit atingerea aceluiași 
obiectiv. 

(154)  Existența unui efect stimulativ (punctul 124 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației). Această condiție 
este îndeplinită în cazul în care este probabil ca nivelul activității economice a aeroportului în cauză să se reducă 
în mod semnificativ în absența ajutoarelor de exploatare și luând în considerare posibila prezență a unor ajutoare 
pentru investiții și nivelul traficului. 

(155)  Proporționalitatea cuantumului ajutorului, și anume limitarea ajutorului la minimul necesar (punctul 125 din 
Orientările din 2014 privind sectorul aviației). Pentru a fi proporțional, ajutorul de exploatare acordat aeropor­
turilor trebuie să fie limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiază de ajutor să aibă loc. 

(156)  Evitarea efectelor negative nejustificate asupra concurenței și a schimburilor comerciale (punctul 131 din 
Orientările privind sectorul aviației). La evaluarea compatibilității ajutoarelor de exploatare, Comisia va ține cont 
de denaturarea concurenței și de efectele asupra comerțului. În cazul în care un aeroport este situat în aceeași 
zonă de deservire cu un alt aeroport care dispune de o capacitate neutilizată, planul de afaceri bazat pe previziuni 
solide ale traficului de pasageri și de mărfuri trebuie să identifice efectul probabil asupra traficului celorlalte 
aeroporturi situate în zona de deservire respectivă. 

7.1.2.4. Evaluarea compatibilității măsurii 1 

Con tr ibuț ia  la  un  obie c t i v  b ine  def i n i t  de  interes  comun 

(157)  Ajutorul de exploatare acordat întreprinderii VFAB a contribuit la menținerea aeroportului în funcțiune și i-a 
permis acestuia să asigure legături aeriene regulate, atât la nivel național, cât și la nivel internațional. 

(158)  Västerås este al cincilea oraș din Suedia în ceea ce privește populația. Acesta este situat în zona dens populată și 
prosperă din punct de vedere economic a Suediei centrale. Încă din anul 1999, 450 000 de locuitori, și anume 
aproximativ 5,5 % din populația totală a țării, erau domiciliați la o distanță de 45 de minute de aeroport. În zona 
de deservire a aeroportului, definită printr-un timp de deplasare de o oră, existau 1 milion de locuitori. Conform 
estimărilor din 2000 ale autorităților suedeze de trafic aerian, aproximativ 59 % din pasagerii care călătoreau de 
pe aeroporturile situate în regiunea centrală a Suediei (Mälardalsregionen) erau locuitori ai zonei. 
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(159)  Cu toate acestea, aeroporturile cele mai apropiate sunt situate la o distanță mai mare de 100 de kilometri sau la 
mai mult de o oră distanță cu automobilul (cu excepția aeroportului Bromma, care se află la o distanță de 59 de 
minute cu automobilul). Oferind zboruri atât pe plan intern (cel puțin până în 2006), cât și către destinații din 
UE (de exemplu, către Oslo, Copenhaga, Londra), aeroportul a contribuit, prin urmare, la sporirea mobilității 
cetățenilor UE și la creșterea accesibilității prin crearea de puncte de acces pentru zborurile din interiorul Uniunii 
într-un punct central dintr-o regiune dens populată. Aceste puncte de acces au completat oferta altor aeroporturi 
situate la limitele zonei de deservire (Bromma și Arlanda), întrucât au oferit legături aeriene într-un perimetru de 
navetă convenabil bazat în principal pe un model de afaceri (transportatori low-cost) care este diferit de cel 
urmărit de aeroporturile Bromma și Arlanda. De asemenea, Comisia remarcă faptul că, potrivit estimărilor 
orașului Västerås, aeroportul Västerås a contribuit în mod direct și indirect la menținerea a circa 180 de locuri de 
muncă în Västerås. 

(160)  Comisia concluzionează că ajutorul de exploatare a contribuit la sporirea accesibilității între regiunea Västerås și 
alte zone din Suedia și UE și că ajutorul de exploatare a vizat un obiectiv bine definit de interes comun. 

Neces i ta te a  inter ve nț i e i  s t a t u lu i  

(161)  Astfel cum se prevede la punctul 118 din Orientările din 2014 privind sectorul aviației, Comisia consideră că, în 
condițiile de piață actuale, necesitatea unei finanțări publice destinate finanțării costurilor de exploatare variază 
din cauza costurilor fixe ridicate în funcție de dimensiunea unui aeroport și este, în mod normal, proporțional 
mai ridicată pentru aeroporturile mai mici. Comisia consideră că, în condițiile de piață actuale, viabilitatea 
financiară relativă a aeroporturilor poate fi determinată în funcție de dimensiune. Astfel, Comisia consideră că 
aeroporturile care înregistrează până la 200 000 de pasageri pe an nu pot să își acopere într-o mare măsură 
costurile de exploatare și că aeroporturile cu trafic anual de pasageri cuprins între 200 000 și 700 000 de 
pasageri nu pot să își acopere într-o măsură semnificativă costurile de exploatare. 

(162)  Astfel cum se arată în considerentul 20 de mai sus, întreprinderea VFAB nu a fost capabilă să își acopere costurile 
de exploatare începând cel puțin din anul 1999 și pe parcursul întregii perioade analizate. 

(163)  Comisia constată că, în perioada care face obiectul anchetei, numărul pasagerilor a fost mai mic de 200 000 pe 
an, cu excepția anului 2004 (242 376 de pasageri) și a anului 2005 (221 422 de pasageri), când acesta a rămas 
sub 300 000. 

(164)  Comisia constată că întreprinderea VFAB nu a fost capabilă să își acopere costurile de exploatare într-o măsură 
semnificativă și că, prin urmare, a fost necesară intervenția statului. 

Caracter ul  adec v at  a l  mă s ur i i  de  a jutor  

(165)  În speță, activitatea aeroportului Västerås a fost periclitată de incapacitatea sa de a-și acoperi costurile de 
exploatare. 

(166)  Având în vedere natura acestei probleme, Comisia consideră că nicio altă măsură de politică nu i-ar fi permis 
aeroportului să își continue activitatea. Ajutorul de exploatare a fost limitat la pierderile de exploatare neacoperite 
și la minimul necesar, întrucât acesta a compensat numai pierderile suferite. Prin urmare, compensarea pierderilor 
este limitată la minimum și nu prevede niciun profit. 

(167)  Având în vedere cele de mai sus, Comisia consideră că măsura este adecvată pentru atingerea obiectivului de 
interes comun. 

Efectu l  s t imul at iv  

(168)  Ajutoarele de exploatare acordate în trecut au contribuit la menținerea activității aeroportului. În absența 
ajutorului, aeroportul ar fi trebuit închis și nu ar fi contribuit la accesibilitatea locală. Valoarea ajutorului a fost 
limitată la pierderile din exploatare efective, întrucât acesta compensa numai pierderile din exploatare 
neacoperite. 

(169)  Având în vedere cele de mai sus, Comisia consideră că măsura de ajutor a avut un efect stimulativ. 

Pro porț ional i ta te a  a juto r ul u i  ( a ju tor  l imitat  la  minimum)  

(170)  Ajutorul trebuie limitat la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiază de ajutor să aibă loc. 
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(171)  În speță, valoarea ajutorului nu a depășit niciodată pierderile din exploatare neacoperite. Prin urmare, Comisia 
consideră că ajutorul de exploatare a fost proporțional, fiind limitat la minimum necesar pentru ca activitatea 
care beneficiază de ajutor să aibă loc. 

E v i ta rea  e fe cte lo r  ne gat i v e  ne ju s t i f icate  asupra  concurențe i  ș i  asupra  schimbur i lo r  come rc ia le  

(172)  Comisia remarcă faptul că există un singur aeroport situat în zona de deservire a aeroportului Västerås, astfel 
cum este aceasta definită la articolul 25 alineatul (12) din Orientările din 2014 privind sectorul aviației. În plus, 
aeroportul Arlanda este situat în afara zonei de deservire. 

(173)  Cu toate acestea, în ceea ce privește aeroportul Bromma, Comisia observă, în primul rând, că acesta este situat 
chiar la extremitatea zonei de deservire a aeroportului Västerås (59 de minute cu automobilul), fapt care poate 
diminua potențialele efecte negative ale ajutorului. 

(174)  De asemenea, Comisia constată că modelele de afaceri ale aeroporturilor Västerås și Bromma au fost destul de 
diferite. În perioada care face obiectul anchetei, aeroportul Västerås s-a concentrat în mod clar pe transportatorii 
aerieni low-cost prin dezvoltarea relației sale cu Ryanair și pierderea treptată a zborurilor interne. În schimb, 
aeroportul Bromma s-a concentrat pe zborurile interne pentru a deservi zona centrală în care este situat orașul 
Stockholm și unele destinații internaționale (de exemplu, Bruxelles, Helsinki) prin companiile aeriene tradiționale, 
dezvoltarea aeroportului Bromma (măsurată ca număr de pasageri) fiind foarte puternică în perioada care face 
obiectul anchetei, acesta crescând de la 981 256 pasageri în 2000 la 2 037 382 de pasageri în 2010 (31). De 
asemenea, în ceea ce privește aeroportul Arlanda, Comisia constată că acesta este situat în afara presupusei zone 
de deservire a aeroportului Västerås, ceea ce reduce potențialele efecte negative ale ajutorului. În orice situație, în 
cazul aeroportului Bromma, efectele negative sunt cu atât mai puțin probabile și datorită faptului că aeroportul 
Arlanda a urmat, de asemenea, un model de afaceri diferit de cel al aeroportului Västerås. Într-adevăr, aeroportul 
Arlanda, care este principalul aeroport din zona capitalei, oferă un număr mare de destinații interne și interna­
ționale deservite de companiile aeriene tradiționale. În cele din urmă, traficul la scară redusă de la aeroportul 
Västerås înseamnă că efectul ajutorului este foarte puțin probabil să fi avut un impact semnificativ asupra 
operațiunilor aeroportului Arlanda, care este cel mai mare aeroport al Suediei (32). 

(175)  Prin urmare, este foarte puțin probabil ca ajutorul acordat aeroportului Västerås să fi condus la multiplicarea sau 
deturnarea inutilă a activității aeroporturilor Bromma sau Arlanda. 

(176)  Având în vedere cele menționate anterior, Comisia consideră că efectele negative nejustificate asupra concurenței 
și asupra comerțului dintre statele membre sunt limitate. 

C on clu zie  

(177)  Comisia constată că ajutorul de exploatare acordat întreprinderii VFAB prin contribuțiile acționarilor acordate în 
perioada 2003-2010 (măsura1) este compatibil cu piața internă. 

7.2. MĂSURA 2: PRESUPUSA CHIRIE REDUSĂ PLĂTITĂ DE ÎNTREPRINDEREA VFAB ÎNTREPRINDERII VÄSTERÅS FLYGFAS­
TIGHETER AB PENTRU UTILIZAREA INFRASTRUCTURII AEROPORTUARE 

(178)  În decizia de inițiere a procedurii (33), Comisia a afirmat că au existat indicii potrivit cărora chiria era mai mică 
decât rata pieței. Această constatare s-a întemeiat, în principal, pe o afirmație în acest sens dintr-un document 
intern al orașului Västerås. În consecință, Comisia a solicitat autorităților suedeze să prezinte observații cu privire 
la aceste indicații, precum și cu privire la valoarea estimată a chiriei. Prin urmare, pe baza indicațiilor disponibile, 
Comisia a plecat de la premisa că prețul chiriei a conferit un avantaj întreprinderii VFAB. 

(179)  Suedia și întreprinderea VFAB au contestat faptul că prețul chiriei ar fi fost fixat sub nivelul chiriei pieței din 
întreaga perioadă cuprinsă între 2003 și 2010. În răspunsul la cererea de clarificări formulată în decizia de 
inițiere a procedurii, acestea au susținut că afirmația din documentul elaborat de consiliul municipal al orașului 
Västerås, la care face referire decizia de inițiere procedurii și potrivit căreia chiria ar fi sub nivelul pieței, nu se 
bazează pe niciun fel de cifre sau explicații concrete, fiind o declarație nemotivată. Prin urmare, Suedia și 
întreprinderea VFAB nu dispun de mijloacele necesare pentru a prezenta observații cu privire la conținutul 
acesteia. În schimb, acestea susțin că evaluarea chiriei pieței trebuie realizată având în vedere faptul că, în temeiul 
regulamentelor de urbanism relevante, bunurile respective pot fi utilizate numai pentru activități aeroportuare și 
ținând seama de rentabilitatea foarte scăzută a operațiunilor, chiria în cauză va părea conformă cu piața. De 
asemenea, contractul de închiriere prevede modificarea chiriei în cazul în care se realizează noi investiții. 
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(31) Sursă: www.transportstyrelsen.se 
(32) Cu titlu de exemplu, aeroportul Arlanda avea 18 263 926 pasageri în 2000 și 16 948 127 de pasageri în 2010 (sursă: 

www.transportstyrelsen.se). 
(33) A se vedea considerentele 61 și 62 din decizia de inițiere a procedurii. 

http://www.transportstyrelsen.se
http://www.transportstyrelsen.se


(180)  În orice caz, Suedia și întreprinderea VFAB susțin că prețul chiriei este stabilit în mod liber de întreprinderea 
VFAB pe baza unor considerente pur comerciale și că nu s-a demonstrat de către Comisie că decizia de stabilire a 
chiriei întreprinderii VFAB este imputabilă statului. 

(181)  În această privință, Comisia ia act de argumentele prezentate de Suedia și de întreprinderea VFAB potrivit cărora 
rentabilitatea scăzută (sub pragul de rentabilitate) a activităților aeroportului Västerås are un impact asupra 
nivelului chiriei care poate fi taxat. 

(182)  Nicio altă parte terță nu a prezentat observații cu privire la acest aspect. Investigația oficială nu a relevat nicio 
informație care să permită susținerea afirmației potrivit căreia chiria plătită de întreprinderea VFAB ar fi mai mică 
decât ceea pe care un proprietar privat ar fi perceput-o în împrejurări asemănătoare. Prin urmare, afirmația la 
care se face referire în decizia de inițiere a procedurii nu a fost motivată în mod corespunzător. În aceste 
circumstanțe, Comisia constată că nicio dovadă nu susține indicațiile preliminare privind acordarea unui avantaj 
în favoarea întreprinderii VFAB. Comisia nu poate concluziona pe baza unor afirmații nemotivate că a fost 
acordat un ajutor de stat. 

(183) Prin urmare, Comisia constată că măsura 2, chiria plătită de întreprinderea VFAB întreprinderii Västerås Flygfasti­
gheter AB pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare, nu constituie ajutor de stat. 

7.3. MĂSURA 3: AJUTORUL DE EXPLOATARE ACORDAT ÎN TEMEIUL SCHEMEI DE AJUTOARE PENTRU AEROPORTURILE 
LOCALE ÎN PERIOADA 2001-2010 

(184)  Autoritățile suedeze au oferit explicații cu privire la ajutorul acordat de către stat în temeiul schemei de ajutoare 
pentru aeroporturile locale în perioada acoperită de anchetă, și anume 2001-2010. Schema a fost modificată 
ulterior, în 2011 (34). 

(185)  Cu toate că temeiul juridic al schemei a variat într-o oarecare măsură în perioada relevantă, caracteristicile 
fundamentale ale acesteia au rămas neschimbate. Începând cu anul 2007, Regulamentul (CE) nr. 1577/2006 
privind ajutorul de exploatare destinat aeroporturilor care nu sunt deținute de stat constituie temeiul juridic 
pentru acordarea ajutorului. În 2005, bugetul total al ajutoarelor s-a ridicat la 103 milioane SEK, 22 de 
aeroporturi din Suedia beneficiind de acestea. În perioada în care statul, prin intermediul întreprinderii LFH 
Holding, a deținut 40 % din acțiunile întreprinderii VFAB, ajutorul de exploatare a fost redus în mod 
corespunzător cu 40 %. 

(186)  Obiectivul schemei l-a reprezentat promovarea dezvoltării regionale și a conectivității interregionale, pe baza 
responsabilității guvernului în ceea ce privește rețeaua națională de transport în general și infrastructura de 
transport aerian în special. 

(187)  Au fost eligibile pentru ajutor toate aeroporturile cu trafic aerian regulat, indiferent de forma de proprietate (însă 
obiectivele de dezvoltare regională, măsurate ca distanța până la cele trei mari aeroporturi naționale, au trebuit 
luate în considerare pentru evaluarea necesității ajutorului). Cu toate acestea, un aeroport își pierde eligibilitatea 
pentru ajutor de îndată ce atinge un volum de trafic (în mod normal, 300 000 de pasageri pe an) la care se 
consideră că are perspective încurajatoare în ceea ce privește rentabilitatea. Începând cu 1 ianuarie 2007, eligibi­
litatea a fost limitată și mai mult în momentul în care schema a exclus aeroporturile de la care se putea ajunge la 
Stockholm în cel mult două ore utilizând transportul public terestru. 

(188)  În ceea ce privește intensitatea ajutorului, ajutorul acordat unui anumit aeroport nu putea depăși pierderile din 
exploatare ale aeroportului respectiv. De asemenea, Suedia a clarificat faptul că, inițial, ajutorul era destinat să 
acopere în medie 75 % din pierderile din exploatare, dar că, în practică, acesta a depășit rareori 50 % în medie. 

(189)  Ultimul an în care aeroportul Västerås a beneficiat de ajutor în temeiul schemei a fost 2006. 

7.3.1. Existența ajutorului 

(190)  Suedia recunoaște că schema constituie ajutor de stat. Astfel cum se menționează în decizia de inițiere a 
procedurii, Comisia constată că sunt îndeplinite criteriile prevăzute la articolul 107 din TFUE. 

(191)  În mod clar, schema este finanțată prin intermediul resurselor de stat, întrucât aceasta a fost finanțată în principal 
de la bugetul general și, într-o mai mică măsură, de la bugetul SCAA, care este o agenție guvernamentală centrală 
instituită prin lege. De asemenea, ajutorul este imputabil statului, întrucât schema a fost gestionată în mod 
succesiv de SCAA (1999-2005), de Autoritatea aeronautică civilă (2005-2010) și de succesorul acesteia, Adminis­
trația transporturilor din Suedia (începând cu anul 2010). Toate acestea sunt autorități publice instituite și 
reglementate prin lege. 
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(34) Prezenta decizie vizează schema în cauză până în 2010. 



(192)  Schema prevede în mod clar un avantaj pentru beneficiarii săi, întrucât aceștia sunt scutiți de pierderile din 
exploatare pe care, altfel, ar fi trebuit să le suporte în cursul activității economice. Ajutorul, care este acordat sub 
formă de granturi, nu este oferit de către stat din perspectiva obținerii unui profit pentru fondurile sale. Avantajul 
este selectiv, întrucât este acordat numai aeroporturilor care nu sunt deținute de administrația centrală și care 
îndeplinesc criteriile de eligibilitate. În cele din urmă, avantajul este de natură să denatureze concurența și să 
afecteze schimburile comerciale dintre statele membre, întrucât există concurență între aeroporturi în cadrul 
Uniunii. 

7.3.2. Legalitatea ajutorului 

(193)  În temeiul articolului 108 alineatul (3) din TFUE, statele membre trebuie să notifice orice planuri privind 
acordarea sau modificarea unui ajutor și nu pot pune în aplicare măsurile propuse înainte de pronunțarea unei 
decizii finale în cadrul procedurii de notificare. 

(194)  Întrucât fondurile au fost deja acordate, Comisia consideră că Suedia nu a respectat interdicția prevăzută la 
articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Prin urmare, schema este ilegală, întrucât nu a fost notificată Comisiei. 

7.3.3. Compatibilitatea ajutorului 

(195)  Astfel cum se explică în considerentele 137-141, dispozițiile Orientărilor din 2014 privind sectorul aviației se 
aplică cazurilor nesoluționate care vizează ajutoarele de exploatare ilegale acordate aeroporturilor înainte de 
4 aprilie 2014. 

(196)  Schema constituie ajutor de exploatare conform principiilor orientărilor, întrucât scopul său este de a compensa 
deficitul de finanțare a costurilor de exploatare a aeroporturilor, și anume diferența dintre veniturile aeroportului 
și costurile de exploatare ale acestuia (35). 

(197)  Schema care face obiectul prezentei investigații oficiale a fost pusă în aplicare, de asemenea, înainte de 4 aprilie 
2014. 

(198)  Prin urmare, Comisia va evalua compatibilitatea măsurii 3 în temeiul dispozițiilor privind compatibilitatea 
prevăzute în Orientările din 2014 privind sectorul aviației pentru ajutoarele de exploatare, astfel cum se explică 
în detaliu în considerentele 147-154. 

7.3.3.1. Contribuția la un obiectiv bine definit de interes comun 

(199)  Obiectivul schemei l-a reprezentat promovarea dezvoltării regionale și a conectivității interregionale, pe baza 
responsabilității guvernului în ceea ce privește rețeaua națională de transport în general și infrastructura de 
transport aerian în special. 

(200)  Schema limitează la minimum riscul de multiplicare prin vizarea aeroporturilor mici din zonele cu o conectivitate 
slabă. De asemenea, schema a exclus în mod explicit aeroporturile situate în apropierea celor mai mari 
aeroporturi din țară (Arlanda, Landvetter și Sturup). 

(201)  Mărimea țării, densitatea scăzută a populației și condițiile de circulație adeseori dificile reduc la minimum, de 
asemenea, riscul multiplicării în cazurile rare în care două aeroporturi care beneficiază de ajutor sunt situate mai 
aproape decât distanțele indicative prevăzute la punctul 136 din orientări. Prin urmare, Comisia concluzionează 
că schema a contribuit la un obiectiv bine definit de interes comun. 

7.3.3.2. Necesitatea intervenției statului. 

(202)  Astfel cum s-a explicat mai sus, aeroporturile și-au pierdut eligibilitatea în temeiul schemei în momentul în care 
s-a considerat că au perspective rezonabile de a atinge o rentabilitatea, înregistrat, în general, la aproximativ 
300 000 de pasageri pe an. Aceasta este o abordare conservatoare care garantează faptul că ajutorul este acordat 
numai în cazurile în care este necesară o intervenție a statului pentru a asigura funcționarea aeroportului. 

(203)  În același timp, Comisia consideră că, în condițiile de piață actuale, aeroporturile care înregistrează până la 
200 000 de pasageri pe an nu pot să își acopere costurile de exploatare într-o mare măsură și că aeroporturile cu 
trafic anual de pasageri cuprins între 200 000 și 700 000 de pasageri nu pot să își acopere costurile de 
exploatare într-o măsură semnificativă. 

(204)  Prin aplicarea acestor categorii aeroporturilor vizate de schemă, Comisia constată următoarele. 
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(35) Astfel cum sunt definite la punctul 21 din orientări. 



(205)  Marea majoritate a aeroporturilor care au beneficiat de măsura 3 sunt foarte mici. Într-adevăr, dintre cele 29 de 
aeroporturi care au primit ajutor la un moment dat în perioada 1999-2007, 24 de aeroporturi au – în cel mai 
bun caz – mai puțin de 200 000 de pasageri pe an. Dintre acestea, 21 au avut mai puțin de 100 000 de pasageri 
pe an, iar 16, mai puțin de 50 000 de pasageri. 

(206)  Numai trei aeroporturi (Kristianstad, Västerås și Växjö) au înregistrat, la nivelul lor maxim din perioada de 
referință, peste 200 000, dar totuși sub 300 000 de pasageri (dar, la nivelul cel mai scăzut din perioada 
respectivă, 62 639, 107 565 și, respectiv, 154 755 de pasageri). Astfel cum s-a arătat mai sus, aeroportul 
Västerås nu primit niciun ajutor în temeiul măsurii 3 după 2006. 

(207)  Dintre celelalte două aeroporturi, cel mai mare în perioada respectivă era Skavsta (maximum 1 994 512, 
minimum 240 233 de pasageri). Cu toate acestea, aeroportul respectiv nu a mai primit ajutoare după anul 2004, 
când acesta a depășit pentru prima dată 1 000 000 de pasageri (36). Aeroportul Göteborg (maximum 743 892, 
minimum 2 972 de pasageri) a primit ajutor numai în 2003 (304 095 de pasageri) și în 2004 (433 935 de 
pasageri) (37). 

(208)  Pe această bază, Comisia consideră că ajutorul în temeiul schemei de ajutoare pentru aeroporturile locale a fost 
acordat atunci când era necesar pentru realizarea obiectivului de interes comun. 

7.3.3.3. Caracterul adecvat (punctul 120 din orientări) 

(209)  Ajutoarele de exploatare reprezintă un instrument adecvat pentru a remedia problemele aeroporturilor vizate de 
schemă, și anume incapacitatea acestora de a-și finanța operațiunile. 

7.3.3.4. Efectul stimulativ (punctul 124 din orientări) 

(210)  Astfel cum s-a arătat mai sus, având în vedere nivelul traficului și criteriile de eligibilitate ale schemei, este foarte 
puțin probabil ca aeroporturile vizate de schemă să fie capabile să își finanțeze activitățile ele însele și, astfel, să 
mențină nivelul de activitate dorit fără ajutor. Prin urmare, schema are un efect stimulativ. 

7.3.3.5. Proporționalitatea ajutorului (punctul 125 din orientări) 

(211)  Ajutorul a fost limitat la minimul necesar, întrucât acesta nu a depășit niciodată deficitul de finanțare a costurilor 
de exploatare (depășind rareori 75 % în medie). 

7.3.3.6. Prevenirea denaturărilor nejustificate ale concurenței (punctul 131 din orientări) 

(212)  Aeroporturile vizate de măsura 3 sunt de dimensiuni mici sau foarte mici, de regulă, fiind repartizate în întreaga 
țară și având zone de deservire mari conform standardelor europene continentale. 

(213)  Astfel cum s-a arătat mai sus, principiile schemei au exclus aeroporturile situate în apropierea aeroporturilor mari 
ale țării (Arlanda în Stockholm, Landvetter în Göteborg și Skurup aproape de Malmö), reducând astfel posibilele 
suprapuneri. 

(214)  Cu toate că, în unele cazuri, o serie de aeroporturi vizate de schemă pot fi situate mai aproape decât distanța 
indicativă prevăzută de criteriile menționate la punctul 136, Comisia reamintește faptul că aeroporturile 
respective sunt foarte mici și că, prin urmare, denaturarea concurenței va fi, probabil, foarte limitată. 

7.3.4. Concluzie 

(215)  Pentru motivele de mai sus, Comisia consideră că ajutoarele acordate în temeiul schemei de ajutoare pentru 
aeroporturile locale în perioada 2000-2010 au fost compatibile cu piața internă în temeiul articolului 107 
alineatul (3) litera (c) din TFUE. 

7.4. PRESUPUSUL AJUTOR ACORDAT ÎNTREPRINDERILOR RYANAIR ȘI AMS 

7.4.1. Existența ajutoarelor 

7.4.1.1. Activitatea economică și noțiunea de întreprindere 

(216)  Prin furnizarea de servicii de transport aerian, companiile aeriene desfășoară o activitate economică, prin urmare, 
sunt întreprinderi în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. În consecință, trebuie să se analizeze dacă 
acordurile dintre companiile aeriene și aeroportul în cauză, în cazul în care acestea sunt imputabile statului și 
implică un transfer de resurse de stat, au acordat companiilor aeriene un avantaj economic. 
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(36) Aeroportul Skavsta a crescut de la 980 000 pasageri în 2003 la 1 350 000 de pasageri în 2004. Sursă: site-ul aeroportului Skavsta, 
http://www.skavsta.se/bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp 

(37) Numărul de pasageri pentru 2003 și 2004 conform http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004. 
pdf 

http://www.skavsta.se/bulletin/3/kort-om-skavsta-passagerare.asp
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf
http://www.transportstyrelsen.se/Global/Luftfart/Statistik_och_analys/pass2004.pdf


7.4.1.2. Resurse de stat și imputabilitatea statului 

(217)  Curtea de Justiție a susținut în hotărârea Stardust Marine menționată mai sus că resursele unei întreprinderi 
constituite în temeiul dreptului privat, ale cărei acțiuni sunt majoritar deținute de stat constituie resurse de stat. 

(218)  În ceea ce privește imputabilitatea statului, în hotărârea Stardust Marine Curtea de Justiție a susținut, de asemenea, 
că faptul că statul sau o entitate a statutului este acționar unic majoritar al unei întreprinderi nu este suficient 
pentru a constata că un transfer de resurse realizat de către întreprindere este imputabil acționarilor publici ai 
acesteia. Potrivit Curții de Justiție, inclusiv în cazul în care statul este în măsură să controleze o întreprindere 
publică și să exercite o influență dominantă asupra operațiunilor sale, exercitarea efectivă a acestui control într-un 
caz anume nu poate fi presupusă în mod automat, întrucât o întreprindere publică poate acționa cu mai multă 
sau mai puțină independență, în funcție de gradul de autonomie acordat acesteia de către stat. 

(219)  Astfel cum arată Curtea de Justiție, indicatorii din care ar putea fi dedusă imputabilitatea sunt: 

(a)  faptul că întreprinderea în cauză nu putea adopta decizia contestată fără a ține seama de cerințele autorităților 
publice; 

(b)  faptul că întreprinderea trebuia să țină seama de directivele emise de autoritățile guvernamentale; 

(c)  integrarea întreprinderii publice în structurile administrației publice; 

(d)  natura activităților întreprinderii publice și exercitarea acestor activități pe piață în condiții normale de 
concurență cu operatori privați; 

(e)  statutul juridic al întreprinderii; 

(f)  intensitatea supravegherii exercitate de autoritățile publice asupra conducerii întreprinderii; și 

(g)  orice alt indicator care arată, într-un anumit caz, o implicare a autorităților publice în procesul de adoptare a 
unei măsuri sau improbabilitatea implicării acestora, ținându-se seama și de amploarea măsurii, de conținutul 
acesteia sau de condițiile pe care le cuprinde. 

7.4.1.3. Resursele de stat 

(220)  Pe parcursul întregii perioade care face obiectul prezentei decizii, întreprinderea VFAB a fost deținută în proporție 
de 100 % de stat, fie exclusiv de orașul Västerås, fie în comun de orașul Västerås și de întreprinderea LFV 
Holding, o filială a SCAA, organism public. Se poate presupune că statul, având calitatea de acționar unic al 
întreprinderii VFAB și numind consiliul de administrație al acesteia, are influență totală asupra întreprinderii 
VFAB, controlându-i resursele. Prin urmare, orice avantaj acordat din resursele întreprinderii VFAB este acordat 
prin intermediul resurselor de stat. 

7.4.1.4. Imputabilitatea 

(221)  În primul rând, Comisia constată că, în conformitate cu statutul întreprinderii VFAB, scopul întreprinderii este de 
a satisface nevoile de transport aerian ale regiunii, în conformitate cu principiile de drept public care se aplică 
activităților administrațiilor locale. Prin urmare, scopul general al întreprinderii se referă la obiectivele de interes 
general care sunt cele urmărite, de regulă, de autoritățile publice și la dispozițiile legale specifice care se aplică 
administrațiilor locale. În plus, orașul Västerås (împreună cu întreprinderea LFV Holding atunci când aceasta din 
urmă era acționar) numește consiliul de administrație al întreprinderii VFAB (38). 

(222)  De asemenea, decizia de a-l mandata pe directorul general al întreprinderii VFAB să încheie acordul inițial din 
2001 cu Ryanair a fost adoptată de consiliul de administrație alcătuit din membrii obișnuiți numiți de autoritățile 
orașului Västerås (39). 

(223)  Statutul prevedea, de asemenea, obligația întreprinderii de a prezenta toate deciziile operaționale importante 
consiliului municipal, astfel încât acesta din urmă să își poată exprima opinia cu privire la acestea. 

(224)  Din documentele prezentate în cursul procedurii oficiale de investigare rezultă în mod clar că orașul Västerås a 
fost implicat în mod direct în deciziile comerciale majore. Astfel, dovezile prezentate arată că, în 2006, întrucât 
acordul privind acoperirea costurilor încheiat cu întreprinderea LFV Holding urma să expire, consiliul municipal a 
dezbătut strategia comercială viitoare a întreprinderii VFAB și a luat o decizie explicită cu privire la strategia 
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(38) A se vedea, de exemplu http://www.Västerås.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx 
(39) Procesul-verbal al ședinței consiliului de administrație al întreprinderii VFAB din 18 octombrie 2000. 

http://www.V�ster�s.se/politikdemokrati/stadensorganisation/bolag/Sidor/bolag.aspx


comercială pe care întreprinderea trebuia să o urmeze până în anul 2011. Prin urmare, autoritatea publică a fost 
implicată în mod direct în definirea strategiei comerciale a operatorului aeroportuar și, în consecință, trebuie 
considerată ca fiind implicată în deciziile adoptate de acesta din urmă în punerea în aplicare a strategiei 
respective. 

(225)  Pe baza acestor elemente, se pare că statul trebuie considerat ca fiind implicat în deciziile comerciale ale 
întreprinderii VFAB, o întreprindere care nu poate să își elaboreze strategia de piață fără a ține cont de directivele 
formale sau informale ale autorității publice. Prin urmare, Comisia, constatând că Suedia nu a contestat imputabi­
litatea, consideră că acordurile comerciale ale întreprinderii VFAB cu întreprinderile Ryanair și AMS din cadrul 
măsurilor 4 și 5 sunt imputabile statului. 

7.4.1.5. Avantajul economic 

(226)  Pentru a evalua dacă un acord dintre un aeroport și o companie aeriană cu capital de stat conferă un avantaj 
economic acesteia din urmă, este necesar să se analizeze dacă acordul respectiv a respectat principiul operatorului 
economic privat în economia de piață. În aplicarea testului OEP unui acord dintre un aeroport și o companie 
aeriană, trebuie să se evalueze dacă, la data la care a fost încheiat acordul, un operator avizat într-o economie de 
piață s-ar fi așteptat ca acordul să îi aducă un profit mai mare decât cel realizat în lipsa acestuia. Acest profit mai 
ridicat trebuie măsurat pe baza diferenței dintre veniturile marginale care se preconizează a fi generate de 
contract (și anume, diferența dintre veniturile care ar fi realizate dacă ar fi încheiat contractul și veniturile care ar 
fi realizate în absența contractului) și costurile marginale care se preconizează a fi suportate ca urmare a 
contractului (și anume, diferența dintre costurile care ar fi suportate dacă ar fi încheiat contractul și costurile care 
ar fi suportate în absența contractului), fluxurile de lichidități rezultate fiind actualizate la o rată de actualizare 
corespunzătoare. Atunci când evaluează acordurile aeroporturilor/companiilor aeriene, Comisia ține seama, de 
asemenea, de măsura în care acordurile analizate pot fi considerate ca înscriindu-se în cadrul unei strategii globale 
a aeroportului, menită să restabilească rentabilitatea cel puțin pe termen lung (punctul 66 din orientări). 

(227)  Într-o astfel de analiză sunt luate în considerare toate veniturile și costurile marginale relevante asociate 
tranzacției. Diferitele elemente (reduceri ale tarifelor de aeroport, granturi de marketing, alte stimulente 
financiare) nu vor fi evaluate separat. Într-adevăr, astfel cum se menționează în hotărârea Charleroi: „În cadrul 
aplicării criteriului investitorului privat, este (…) necesar să se aibă în vedere operațiunea comercială în ansamblul 
său pentru a se verifica dacă entitatea de stat și entitatea controlată de aceasta, luate împreună, s-au comportat ca 
operatori raționali în economia de piață. Comisia trebuie, în momentul evaluării măsurii în cauză, să examineze 
toate caracteristicile relevante ale măsurilor și contextul acestora […]”. 

(228)  Veniturile marginale preconizate trebuie să includă, în special, veniturile provenite din tarifele de aeroport, luând 
în considerare reducerile de prețuri, precum și traficul care se preconizează a fi generat de acord și veniturile 
provenite din activitățile nonaeronautice care se preconizează a fi generate de traficul suplimentar. Costurile 
marginale preconizate trebuie să includă, în special, toate costurile de exploatare și de investiții marginale, care nu 
ar fi suportate în absența acordului, precum și costurile granturilor de marketing și altor stimulente financiare. 

(229)  De asemenea, Comisia constată în acest context că diferențierea prețurilor (inclusiv ajutorul de marketing și alte 
stimulente) constituie o practică comercială standard. Cu toate acestea, astfel de politici diferențiate în materie de 
fixare a prețurilor ar trebui să fie justificate din punct de vedere comercial. 

Apl icarea  pr i nc i piu l u i  operatorului  economic  pr ivat  în  economi a  d e  p iață  a cordu r i lor  î n  
cauză ,  în  spe c ia l  ac ordu r i lo r  cu  Ryanair  

(230)  În scopul aplicării principiului operatorului economic privat în economia de piață în acest caz, este necesar mai 
întâi să se răspundă la următoarele întrebări: 

(a)  În scopul aplicării principiului operatorului privat în economia de piață, contractul de marketing și acordurile 
privind tarifele de aeroport trebuie analizate împreună, astfel cum au susținut întreprinderile Ryanair și AMS, 
sau separat? 

(b)  În scopul aplicării principiului operatorului privat în economia de piață, este oportun să se compare 
acordurile care fac obiectul procedurii oficiale de investigare cu tarifele de aeroport aplicate de alte 
aeroporturi? 

(231)  Comisia va aborda mai întâi aceste două întrebări și va analiza ulterior aplicarea principiului operatorului privat 
în economia de piață în cazul măsurilor 4 și 5. 
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E va lu area  c omună a  co nt racte lor  de  market ing  ș i  a  acordur i lor  pr iv ind  tar i fele  de  ae ropor t  

(232)  Comisia consideră că două dintre măsurile care fac obiectul investigației oficiale în cazul de față, și anume 
acordul de servicii aeroportuare și contractele de marketing trebuie evaluate împreună, ca o singură măsură. 
Această abordare vizează acordul de servicii aeroportuare dintre întreprinderile VFAB și Ryanair, pe de o parte, și 
contractele de marketing dintre întreprinderile VFAB și Ryanair, precum și dintre întreprinderile VFAB și AMS. 
Ryanair nu contestă faptul că respectivul contract de marketing încheiat direct de întreprinderile Ryanair și VFAB 
trebuie evaluat împreună cu acordul privind tarifele de aeroport. Într-adevăr, cele două acorduri reglementează 
relația comercială dintre întreprinderile VFAB și Ryanair. Comisia consideră că acest lucru se aplică, de asemenea, 
în cazul contractului de marketing cu întreprinderea AMS, din următoarele motive. 

(233)  Există mai multe indicii care sugerează faptul că cele două contracte trebuie evaluate ca reprezentând o măsură 
unică, întrucât acestea au fost încheiate în cadrul unei singure tranzacții. 

(234)  În primul rând, întreprinderea AMS este o filială a Ryanair în proporție de 100 %. Contractul de marketing a fost 
semnat în numele întreprinderii AMS de către dl Edward Wilson, care era la momentul respectiv director al 
întreprinderii AMS și, concomitent, director al Ryanair. În scopul aplicării normelor privind ajutoarele de stat, 
întreprinderile AMS și Ryanair sunt considerate a fi o singură întreprindere, în sensul că întreprinderea AMS 
acționează ca intermediar în interesul și sub controlul administrativ al Ryanair. În ceea ce privește acordurile în 
cauză, acest lucru se poate deduce, de asemenea, din faptul că acordul de marketing prevede în preambul „[…] 
www.ryanair.com, site-ul companiei aeriene irlandeze cu tarife scăzute Ryanair”. 

(235) De asemenea, cu toate că respectivele contracte de marketing sunt contracte nominale încheiate între întreprin­
derile VFAB și AMS, acestea constituie în mod explicit acte adiționale la acordul din 2005, și anume acordul 
privind tarifele de aeroport din 31 ianuarie 2005 dintre întreprinderea VFAB și Ryanair. Acest lucru indică în 
mod clar că niciuna dintre cele două părți nu au făcut distincția între contractele de servicii aeroportuare și 
contractul de servicii de marketing, ci le-au considerat parte a unui acord comercial unic (de asemenea, Comisia 
constată că, deși cele două acte adiționale din 1 august sunt încheiate nominal între întreprinderile VFAB și AMS, 
acestea sunt totuși semnate în numele Ryanair Ltd). 

(236)  În al doilea rând, contractul de marketing cu întreprinderea AMS din 2010 prevede în prima secțiune, intitulată 
„obiectul contractului”, că respectivul contract este „[…]”. Această formulare stabilește o legătură directă clară 
între contractul de servicii și contractul de marketing în cauză, în sensul că niciunul dintre contracte nu ar fi fost 
încheiat fără celălalt. Contractul de marketing se bazează pe încheierea contractului de servicii aeroportuare și pe 
serviciile furnizate de Ryanair. Într-adevăr, preambulul prevede, de asemenea, că întreprinderea VFAB 
intenționează să vizeze pasagerii Ryanair pentru a promova turismul și oportunitățile de afaceri în regiune. 

(237)  În al treilea rând, contractul de marketing prevede în preambul că întreprinderea VFAB a decis să „promoveze în 
mod activ Västmanland și Västerås ca destinație de vacanță pentru pasagerii aerieni internaționali și, de asemenea, 
ca centru de afaceri atractiv”. Aceasta este o indicație a faptului că încheierea contractului de marketing are ca 
scop principal și specific promovarea Aeroportului Västerås (și a zonei înconjurătoare, Västmanlands) în rândul 
potențialilor clienți Ryanair. 

(238)  În concluzie, contractul de servicii de marketing încheiat de întreprinderile VFAB și AMS este legat, prin urmare, 
în mod indivizibil de contractele de servicii aeroportuare semnate de întreprinderile Ryanair și VFAB. Conside­
rațiile de mai sus demonstrează că, în absența contractelor de servicii aeroportuare, contractele de marketing nu 
ar fi fost încheiate. Într-adevăr, contractul de marketing prevede în mod explicit că se bazează pe serviciile oferite 
de Ryanair pe ruta Västerås-Londra și vizează în principal servicii de marketing menite să promoveze ruta 
respectivă. 

(239)  Din aceste motive, Comisia consideră că este necesară analizarea în comun a acordurilor de servicii aeroportuare 
dintre întreprinderile VFAB și Ryanair și a contractelor de marketing din 1 și 17 august 2010, pentru a stabili 
dacă acestea constituie sau nu măsuri de ajutor de stat. 

Fezabi l i ta tea  c omparăr i i  ae ropor tului  Västerås  cu  a l te  aeropor tur i  europe n e  

(240)  Atât Suedia, cât și Ryanair au susținut că evaluarea principiului operatorului privat în economia de piață ar trebui 
efectuată comparând clauzele acordurilor comerciale dintre întreprinderea VFAB, pe de o parte, și Ryanair și 
AMS, pe de altă parte, cu clauzele unor contracte similare încheiate de alte aeroporturi. 
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(241)  Conform noilor orientări privind aplicarea principiului operatorului în economia de piață, existența unui ajutor 
acordat unei companii aeriene care utilizează un anumit aeroport poate fi exclusă, în principiu, în cazul în care 
prețul perceput pentru serviciile aeroportuare corespunde prețului pieței, sau în cazul în care se poate demonstra 
prin intermediul unei analize ex ante că acordul dintre aeroport și compania aeriană va contribui în mod pozitiv 
la rentabilitatea marginală a aeroportului. Cu toate acestea, în ceea ce privește prima abordare (o comparație cu 
„prețul pieței”), Comisia are îndoieli cu privire la faptul că, în prezent, poate fi identificat un nivel de referință 
adecvat pentru stabilirea unui preț real al pieței pentru serviciile furnizate de aeroporturi. Prin urmare, Comisia 
consideră că o analiză ex ante privind rentabilitatea marginală reprezintă criteriul cel mai relevant pentru 
evaluarea acordurilor încheiate de aeroporturi cu companii aeriene individuale. 

(242)  Trebui remarcat faptul că, în general, aplicarea principiului operatorului economic privat în economia de piață pe 
baza prețului mediu de pe alte piețe similare se poate dovedi utilă dacă prețul poate fi identificat sau dedus în 
mod rezonabil din alți indicatori de piață. Cu toate acestea, această metodă nu este relevantă în cazul serviciilor 
aeroportuare, întrucât structura costurilor și a veniturilor diferă foarte mult de la un aeroport la altul. Acest lucru 
se datorează faptului că structura costurilor și a veniturilor depinde de nivelul de dezvoltare al aeroportului, de 
numărul companiilor aeriene care utilizează aeroportul, de capacitatea în ceea ce privește traficul de călători, de 
starea infrastructurii și a investițiilor aferente, de cadrul de reglementare care poate varia de la un stat membru la 
altul, precum și de eventualele datorii sau obligații contractate de aeroport în trecut. 

(243)  De asemenea, astfel cum se poate observa în speță, practicile comerciale dintre aeroporturi și companiile aeriene 
nu sunt întotdeauna bazate exclusiv pe o listă a tarifelor publicată. Mai degrabă, aceste relații comerciale sunt 
foarte variate. Acestea includ partajarea riscurilor în ceea ce privește traficul de pasageri și orice răspundere 
comercială și financiară conexă, schemele de stimulare standard și modificarea partajării riscurilor pe întreaga 
perioadă a contractelor. Prin urmare, o tranzacție nu poate fi comparată cu o alta pe baza prețului unei escale sau 
a prețului per pasager. 

(244)  În cele din urmă, presupunând că s-ar putea stabili, pe baza unei analize comparative, că „prețurile” implicate în 
diversele tranzacții care fac obiectul evaluării sunt echivalente cu sau mai mari decât „prețul pieței” stabilit pe 
baza unui eșantion de tranzacții comparativ, Comisia nu ar putea concluziona din aceasta că operațiunile sunt 
conforme cu testul OEP dacă se dovedește că, atunci când acestea au fost stabilite, operatorul aeroportuar se 
aștepta ca acestea să genereze costuri marginale mai ridicate decât veniturile marginale. Prin urmare, un OEP nu 
va avea niciun interes să ofere bunuri sau servicii la „prețul de referință al pieței” în cazul în care acest lucru ar 
conduce la o pierdere marginală. 

(245)  În aceste condiții, Comisia consideră pe baza informațiilor pe care le are la dispoziție, că o analiză ex ante privind 
rentabilitatea marginală este cea mai bună abordare pentru a evalua dacă relația comercială dintre întreprinderea 
VFAB și Ryanair a implicat un avantaj în favoarea Ryanair în sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. 

7.4.1.6. Evaluarea costurilor și veniturilor marginale 

(246)  Pentru a evalua dacă un acord încheiat de un aeroport cu o companie aeriană respectă principiul operatorului 
economic privat în economia de piață, veniturile preconizate din activitățile nonaeronautice care provin din 
activitatea companiei trebuie luate în considerare împreună cu tarifele de aeroport nete, excluzând rabaturi, 
ajutoare de marketing sau scheme de stimulare. În mod similar, trebuie luate în considerare toate costurile 
preconizate suportate treptat de aeroport în legătură cu activitatea companiei aeriene din cadrul aeroportului. 
Aceste costuri marginale cuprind toate categoriile de cheltuieli sau de investiții, precum costurile marginale cu 
personalul, cu echipamentele și cu investițiile, generate de prezența companiei aeriene pe aeroport. De exemplu, 
dacă aeroportul trebuie să se extindă sau să construiască un terminal nou sau alte facilități, în principal pentru a 
răspunde nevoilor unei anumite companii aeriene, costurile respective trebuie luate în considerare în calculul 
costurilor marginale. În schimb, costurile pe care aeroportul ar trebui să le suporte oricum, independent de 
acordul cu compania aeriană, nu trebuie luate în considerare. 

(247)  De asemenea, infrastructura aeroportuară trebuie să fie deschisă tuturor companiilor aeriene și să nu fie destinată 
unei anumite companii aeriene, pentru a exclude transferul avantajului rezultat din ajutorul compatibil acordat 
operatorului aeroportuar către o anumită companie aeriană. 
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(248)  În acest context, Comisia va evalua dacă acordurile dintre întreprinderile VFAB și Ryanair, inclusiv contractele de 
marketing încheiate cu întreprinderea AMS, contribuie în mod pozitiv la rentabilitatea marginală a aeroportului. 
Evaluarea trebuie realizată având în vedere situația aeroportului la momentul în încheierii contractelor cu Ryanair 
și evoluția previzibilă a activității la momentul respectiv. 

(249)  În anul 2001, Aeroportul Västerås era un aeroport cu un nivel semnificativ de subutilizare. În anii '90, acesta s-a 
bazat pe un model de afaceri în care companiile aeriene tradiționale, special SAS, asigurau legături regulate cu 
destinații interne și unele externe, în principal cu Oslo și Copenhaga, care erau atractive pentru locuitorii regiunii 
Västerås, care călătoreau în scop de afaceri și care puneau mai mult preț pe rapiditatea conexiunilor, fiind, prin 
comparație, indiferenți la factorul preț. Cu titlu de exemplu, în anii 1999 și 2000, SAS a asigurat 4 legături 
zilnice cu Copenhaga și Skyways, 3 legături zilnice cu Göteborg, 3 legături zilnice cu Malmö și 2 zboruri zilnice 
către Copenhaga. 

(250)  Acest model de afaceri a eșuat la începutul anilor 2000, când întreprinderile au început să acorde o atenție mai 
mare costurilor, situația fiind agravată de scăderea călătoriilor cu avionul care a urmat după evenimentele 
teroriste din 11 septembrie 2001. Prin urmare, SAS a încetat complet să mai zboare de pe aeroportul Västerås în 
2002, iar Skyways, care a preluat o parte dintre rutele SAS, a părăsit aeroportul Västerås în 2004. De la acea 
dată, companiile aeriene tradiționale au avut o activitate foarte limitată în cadrul aeroportului Västerås, astfel cum 
se prezintă în tabelul 1 de mai sus. 

(251)  În consecință, în anul 2001, aeroportul Västerås s-a confruntat cu intenția companiilor aeriene tradiționale cliente 
de a-și reduce activitățile de pe aeroport și cu refuzul acestora de a încheia acorduri pe termen lung, care ar fi 
adus aeroportului venituri stabile pe termen lung. 

(252)  În anul 2001, aeroportul Västerås avea o rată foarte scăzută de utilizare. Capacitatea maximă disponibilă era 
estimată la aproximativ 950 000 pasageri care pleacă pe an, în timp ce numărul real de pasageri era de 93 487 
de persoane, însemnând mai puțin de 10 %. 

(253)  În același timp, costurile operaționale fixe ale aeroportului erau ridicate, majoritatea dintre acestea fiind, conform 
cifrelor prezentate de Suedia, imputabile activităților nonaeronautice ale aeroportului, care, în perioada 
20002010, au reprezentat între 72 % și 92 % din traficul din aeroport (40). În schimb, activitatea companiilor 
aeriene comerciale a contribuit întotdeauna în mod progresiv la rentabilitatea aeroportului. 

(254)  La momentul respectiv, era firesc să se ia în considerare dezvoltarea operațiunilor companiilor aeriene low-cost 
din cadrul aeroportului. Conform estimărilor prezentate de Ministerul Întreprinderilor din Suedia într-un raport 
din 1999 privind perspectivele aeroportului Västerås (41), se preconiza o creștere a cotei de piață a companiilor 
aeriene low-cost în Europa de la 3 % la 12 % în ceea ce privește numărul de pasageri, o evoluție care se 
preconiza a fi deosebit de relevantă în întreaga zonă extinsă a orașului Stockholm, care se caracterizează printr-o 
frecvență ridicată a călătoriilor rezidenților săi. Într-adevăr, la momentul respectiv, alte aeroporturi au efectuat 
aceeași evaluare, reorientându-și modelele de afaceri în aceeași direcție, de exemplu aeroportul Skavsta. 

(255)  În acest context, întreprinderea VFAB intenționa să încheie contracte cu Ryanair, care, spre deosebire de SAS care 
își reducerea operațiunile din cadrul aeroportului și de alte companii aeriene tradiționale, era pregătită să 
stabilească relații contractuale pe termen lung și să garanteze un număr minim de pasageri care să contribuie la 
rentabilitatea marginală a aeroportului. Comisia constată că un operator aeroportuar privat în aceeași situație ar fi 
urmat probabil aceeași strategie ca întreprinderea VFAB, întrucât aceasta pare singura opțiune rezonabilă de 
creștere a traficului aeroportului și, astfel, a veniturilor acestuia. 

(256)  În acest sens, Ryanair a prezentat un raport comandat firmei de consultanță Oxera care evaluează rentabilitatea 
preconizată a acordurilor dintre întreprinderile VFAB și Ryanair pe o bază ex ante. 

(257)  Raportul analizează rentabilitatea preconizată a acordurilor din 2001, 2003 și 2005 dintre întreprinderile VFAB 
și Ryanair, precum și a contractului de servicii de marketing dintre întreprinderile AMS și VFAB. Rentabilitatea 
preconizată a fost evaluată la momentul semnării fiecărui acord, și anume veniturile suplimentare pe care 
întreprinderea VFAB preconiza să le obțină ca urmare a acordurilor („venituri marginale”) au fost comparate cu 
costurile suplimentare preconizate ale întreprinderii VFAB ca urmare a acordurilor („costuri marginale”). Această 
evaluare ia în considerare, de asemenea, impactul unei evaluări comune a rentabilității acordurilor de servicii 
aeroportuare și a contractelor de marketing care, pentru motivele indicate în considerentele 232239, este 
considerată de Comisie ca fiind abordarea corectă. 

(258)  Evaluarea Oxera se bazează pe documentele și datele care erau disponibile la momentul negocierii acordurilor și 
utilizează date din perioadele anterioare fiecărui acord pentru a informa ipotezele privind așteptările rezonabile la 
momentul semnării. Analiza se bazează pe previziunile referitoare la mai mulți parametri: volumul total al 
traficului de călători al aeroportului Västerås (bazat pe nivelurile de trafic total observate înainte de semnarea 
fiecărui acord, upgradate cu creșterea preconizată a traficului european de călători ), traficul de călători al Ryanair 
(bazat pe datele privind rezultatul Ryanair până la semnarea fiecărui acord), veniturile aeronautice (bazate pe 
tarifele convenite în acorduri și pe previziunile privind pasagerii), veniturile nonaeronautice (previziuni bazate pe 
datele privind rezultatul anterior semnării fiecărui acord), costurile de exploatare marginale (bazate pe estimările 
ex ante puse la dispoziție de întreprinderea VFAB), costurile de marketing marginale și costurile de investiție (în 
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măsura în care s-a preconizat rambursarea acestora din urmă prin acorduri comerciale cu companiile aeriene). 
Pentru a verifica robustețea acestor ipoteze ex ante, întreprinderea VFAB a furnizat date privind veniturile 
aeronautice, nonaeronautice, costurile de exploatare și cheltuielile de capital pentru perioada 2000-2010. 

(259)  Sensibilitatea previziunilor a fost testată prin diverse verificări pentru a analiza modul în care rentabilitatea 
acordurilor poate fi afectată de anumiți factori negativi. Scenariul de bază, care se bazează pe ipotezele 
menționate în considerentul 258, a fost testat în ceea ce privește următoarele sensibilități: (i) o rată de actualizare 
de 10 % în calculul VAN (valoarea actualizată netă) în locul ratelor de referință stabilite în Comunicarea Comisiei 
privind ratele de referință; (ii) traficul de călători (al Ryanair și al aeroportului) bazat mai degrabă pe rezultatul 
real decât pe ipotezele ex ante; (iii) costurile de exploatare marginale estimate pe baza unei abordări de regresie în 
care estimările sunt testate și corectate în funcție de efectele reale ale modificării numărului de pasageri asupra 
costurilor de exploatare ale aeroportului. 

(260)  Concluzia evaluării este că se preconiza ca toate acordurile să fie rentabile la momentul încheierii acestora. Într- 
adevăr, inclusiv în scenariile „de criză” (și anume, în aplicarea verificărilor de sensibilitate), VAN-ul fiecărui acord 
individual a fost pozitiv. Astfel, în cel mai nefavorabil scenariu, valoarea actualizată netă pentru acordul din 2001 
a fost de 5,8 milioane SEK, pentru acordul din 2003 valoarea actualizată netă a fost de 8,7 milioane SEK, 
valoarea actualizată netă pentru acordul din 2005 (și contractul de marketing din 2008) a fost de 15,87 milioane 
SEK, iar pentru contractul de marketing din 2010, valoarea actualizată netă a fost de 9,9 milioane SEK. O 
evaluare comună a valorii actualizate nete combinate a tuturor acordurilor (efectuată sub forma unei verificări) 
indică faptul că VAN ar fi de 22,2 milioane SEK în scenariul de referință și de 13,7 milioane SEK în scenariul cel 
mai nefavorabil. 

(261)  Prin urmare, concluzia evaluării este că, pe baza unei analize ex ante, rentabilitatea preconizată a diferitelor 
acorduri vizate de prezenta anchetă a fost pozitivă, chiar și în condițiile unor ipoteze prudente. 

(262)  Comisia consideră că această evaluare, care nu este contrazisă de nicio dovadă prezentată în cursul procedurii 
oficiale de investigare, este plauzibilă și susține constatarea că, în condiții similare, un investitor OEP ar fi încheiat 
probabil acorduri similare. 

(263)  De asemenea, Comisia constată că Suedia a furnizat informații financiare detaliate ex post care, printre altele, 
indică costurile și veniturile marginale ale Ryanair și ale celorlalte companii aeriene care operează pe aeroportul 
Västerås în perioada care face obiectul procedurii oficiale de investigare. Informațiile respective sunt sintetizate în 
tabelul 6 (în care toate costurile aferente acordurilor de marketing cu întreprinderile Ryanair și AMS au fost 
alocate drept costuri de exploatare destinate Ryanair). Comisia observă că datele, cu toate că sunt întemeiate pe o 
viziune ex post, confirmă evaluarea ex ante conform căreia acordurile cu Ryanair contribuie la rentabilitatea 
aeroportului Västerås. 

Tabelul 6 

Costurile și veniturile marginale ale companiei aeriene la aeroportul Västerås. Suma totală în EUR 

An Total venituri (aviatice și nonaviatice) 
per companie aeriană 

Costurile de exploatare aferente 
anumitor companii aeriene (1) Rentabilitate marginală  

Compania 
aeriană A 

SAS 

Compania 
aeriană B 
Ryanair 

Compania 
aeriană C 

Altele 

Compania 
aeriană 

SAS 

Compania 
aeriană B 
Ryanair 

Compania 
aeriană C 

Altele 
Ryanair 

Toate 
companiile 

aeriene 

2001 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2002 […] […] […] […] […] […] […] […] 
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An Total venituri (aviatice și nonaviatice) 
per companie aeriană 

Costurile de exploatare aferente 
anumitor companii aeriene (1) Rentabilitate marginală  

Compania 
aeriană A 

SAS 

Compania 
aeriană B 
Ryanair 

Compania 
aeriană C 

Altele 

Compania 
aeriană 

SAS 

Compania 
aeriană B 
Ryanair 

Compania 
aeriană C 

Altele 
Ryanair 

Toate 
companiile 

aeriene 

2003 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2004 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2005 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2006 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2007 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2008 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2009 […] […] […] […] […] […] […] […] 

2010 […] […] […] […] […] […] […] […] 

(1)  Toate costurile plătite în temeiul acordurilor de marketing cu întreprinderile Ryanair și AMS au fost considerate costuri de 
exploatare dedicate Ryanair.   

(264)  În ceea ce privește ipoteza ex ante de la momentul încheierii acordurilor dintre întreprinderile VFAB și Ryanair, 
Suedia a explicat că, în acest context, cu toate că nu fusese stabilit niciun plan de afaceri formal și complet, era 
evident pentru întreprinderea VFAB că acordurile aveau să contribuie în mod pozitiv la rentabilitatea marginală a 
aeroportului. Având în vedere subutilizarea aeroportului, costul marginal corespunzător operațiunilor Ryanair 
putea fi, într-adevăr, limitat. 

(265)  Potrivit Suediei, se preconiza ex ante că tarifele de aeroport convenite în temeiul acordului din 2001 și veniturile 
nonaeronautice urmau să acopere costurile marginale care decurg din acord, aducând întreprinderii VFAB un 
profit de […] SEK pe an. 

(266)  La momentul acordului din 2003, întreprinderea VFAB se putea baza pe rezultatele financiare reale ale 
operațiunilor Ryanair din perioada 2001-2002, care au confirmat evaluarea ex ante din 2001 conform căreia 
acordul urma să contribuie în mod pozitiv la rentabilitatea marginală a aeroportului. Pe baza datelor cunoscute la 
momentul respectiv, întreprinderea VFAB a apreciat că modificările introduse de acordul din 2003 urmau să 
acopere costurile marginale care decurg din acordurile întreprinderii Ryanair, aducând întreprinderii VFAB un 
profit de […] SEK pe an. La momentul încheierii acordului din 2005, întreprinderea VFAB se putea baza pe 
rezultatele reale ale operațiunilor Ryanair de pe aeroport din perioada 2001-2004, care aduseseră o contribuție 
pozitivă substanțială la profitul marginal al aeroportului. Conform evaluării realizate de întreprinderea VFAB la 
momentul respectiv, tarifele de aeroport împreună cu veniturile nonaeronautice care decurg din contract urmau 
să acopere costurile generate de operațiunile derulate de Ryanair și începând din 2007 urmau să aducă 
aeroportului un profit de […] SEK, pe an. 

(267)  În ceea ce privește retragerea întreprinderii LFV Holding din întreprinderea VFAB în anul 2006, orașul Västerås a 
realizat, de asemenea, o evaluare a perspectivelor de afaceri ale aeroportului pentru a decide cu privire la strategia 
pe care o va adopta în calitate de acționar unic (astfel cum se menționează în considerentul 224). La momentul 
respectiv, municipalitatea a luat în considerare mai multe scenarii, în special: (a) „statu-quo”, și anume continuarea 
strategiei comerciale existente și menținerea neschimbată a structurilor de cost; sau (b) urmărirea scalei existente 
și a orientării aeroportului – menținerea operațiunilor Ryanair – dar, în același timp, reducerea costurilor cu 
personalul în conformitate cu modelul unui aeroport „de bază”. Această evaluare a indicat că scenariul b, și 
anume continuarea acțiunilor în direcția comercială existentă, inclusiv a acordurilor cu Ryanair, încercând în 
același timp reducerea costurilor cu personalul – ar fi mai avantajos din punct de vedere financiar, întrucât 
aceasta ar reduce pierderile orașului în comparație cu alte opțiuni care au fost examinate. Această analiză a 
confirmat ulterior că evaluarea acordurilor cu Ryanair (inclusiv a acordurilor de marketing) a fost rațională din 
punct de vedere economic. 
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(268)  Atunci când evaluează acordurile dintre aeroporturi și companiile aeriene, Comisia trebuie să țină seama, de 
asemenea, de măsura în care acordurile analizate pot fi considerate ca înscriindu-se în cadrul unei strategii globale 
a aeroportului menită să restabilească rentabilitatea cel puțin pe termen lung. În acest sens, Comisia trebuie să 
țină seama de dovezile concrete disponibile și de evoluțiile care puteau fi preconizate în mod rezonabil la 
momentul încheierii acordurilor, în special de condițiile de piață predominante, și anume de schimbările de pe 
piață provocate de liberalizarea pieței transporturilor aeriene, de intrarea pe piață și de dezvoltarea transporta­
torilor low cost și a altor transportatori direcți și de alte modificări în structura organizațională și economică a 
industriei aeroportuare, precum și de gradul de diversificare și de complexitate a funcțiilor îndeplinite de 
aeroporturi, de intensificarea concurenței dintre companiile aeriene și aeroporturi, de mediul economic incert ca 
urmare a modificărilor survenite în condițiile de piață predominante sau de orice altă incertitudine din mediul 
economic. Comisia constată că, astfel cum s-a explicat în considerentele 249-255, mai multe motive (precum 
pierderea oportunităților de afaceri cu companiile aeriene tradiționale și perspectiva rentabilității treptate a 
acordurilor pe termen lung cu număr de pasageri garantat încheiate cu companiile aeriene low-cost dinamice din 
punct de vedere comercial) au determinat aeroportul Västerås să considere acordurile comerciale cu Ryanair, care 
au adus o contribuție pozitivă rentabilității întreprinderii VAFB, drept un pas necesar în cadrul strategiei menite 
să îi asigure viabilitatea și rentabilitatea viitoare. 

(269)  În continuare, Comisia constată că infrastructura aeroportului Västerås este deschisă tuturor companiilor aeriene 
și nu este destinată unei anumite companii aeriene. De asemenea, aceasta ia act de faptul că, astfel cum se 
prezintă în tabelul 6, rentabilitatea operațiunilor de trafic aerian din cadrul aeroportului Västerås a crescut treptat 
pe parcursul întregii perioade care face obiectul deciziei. 

(270)  Având în vedere aceste considerații și acceptând faptul că se putea preconiza pe o bază ex ante că activitatea care 
rezultă din acordurile cu Ryanair avea să creeze venituri marginale, Comisia constată că, prin încheierea 
acordurilor privind tarifele de aeroport (măsura 4) cu Ryanair și a contractelor de marketing cu întreprinderile 
Ryanair și AMS (măsura 5), întreprinderea VFAB a acționat ca un OEP. Prin urmare, măsurile nu au conferit 
niciun avantaj economic întreprinderilor Ryanair și AMS. 

8. CONCLUZIE 

(271)  Comisia consideră că Suedia a pus în aplicare în mod ilegal contribuțiile acționarilor acordate întreprinderii VFAB 
în perioada 2003-2010, încălcând articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene. 
Cu toate acestea, Comisia constată că ajutorul de stat în cauză este compatibil cu piața internă în temeiul 
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. 

(272)  Comisia constată că chiria plătită de întreprinderea VFAB întreprinderii Västerås Flygfastigheter AB (măsura 2) nu 
constituie ajutor de stat. 

(273)  Comisia constată că Suedia a pus în aplicare în mod ilegal schema de ajutoare pentru aeroporturile locale în 
perioada 2001-2010 (măsura 3), cu încălcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind funcționarea 
Uniunii Europene. Cu toate acestea, schema de ajutor în cauză este compatibilă cu piața internă în temeiul 
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. 

(274)  Comisia constată că acordurile comerciale dintre întreprinderea VFAB, pe de o parte, și întreprinderile Ryanair și 
AMS, pe de altă parte (măsurile 4 și 5) nu constituie ajutor de stat, 

ADOPTĂ PREZENTA DECIZIE: 

Articolul 1 

Ajutorul de stat pe care Suedia l-a pus în aplicare sub formă de contribuții ale acționarilor, acordat întreprinderii VFAB 
în perioada 2003-2010 (măsura 1), este compatibil cu piața internă. 

Articolul 2 

Schema de ajutoare de stat pusă în aplicare de Suedia sub forma ajutorului de exploatare acordat întreprinderii VFAB și 
altor aeroporturi în temeiul schemei de ajutoare pentru aeroporturile locale (măsura 3) în perioada 2001-2010 este 
compatibilă cu piața internă. 
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Articolul 3 

Chiria plătită de întreprinderea VFAB întreprinderii Västerås Flygfastigheter AB în perioada 2003-2010 (măsura 2) nu 
constituie ajutor de stat în sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene. 

Articolul 4 

Tarifele de aeroport aplicate de întreprinderea VFAB întreprinderii Ryanair în perioada 2001-2010 (măsura 4) nu 
constituie ajutor de stat în sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene. 

Articolul 5 

Ajutorul de marketing acordat de întreprinderea VFAB întreprinderilor Ryanair și AMS în 2001, 2008 și 2010 (măsura 
5) nu constituie ajutor de stat în sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene. 

Articolul 6 

Prezenta decizie se adresează Regatului Suediei. 

Adoptată la Bruxelles, 1 octombrie 2014. 

Pentru Comisie 
Joaquín ALMUNIA 

Vicepreședinte  

4.8.2015 L 207/72 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene RO    



DECIZIA DE PUNERE ÎN APLICARE (UE) 2015/1345 a Comisiei 

din 31 iulie 2015 

privind publicarea în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, în temeiul Directivei 2001/95/CE a 
Parlamentului European și a Consiliului, a referințelor standardelor privind cordoanele și șnururile 
cu sistem de strângere folosite la îmbrăcămintea pentru copii, privind coșurile pentru transportul 

sugarilor și suporturile, privind barierele de securitate și privind mesele de înfășat de uz casnic 

(Text cu relevanță pentru SEE) 

COMISIA EUROPEANĂ, 

având în vedere Tratatul privind funcționarea Uniunii Europene, 

având în vedere Directiva 2001/95/CE a Parlamentului European și a Consiliului din 3 decembrie 2001 privind siguranța 
generală a produselor (1), în special articolul 4 alineatul (2) primul paragraf, 

întrucât: 

(1)  Articolul 3 alineatul (1) din Directiva 2001/95/CE impune producătorilor obligația de a introduce pe piață numai 
produse sigure. 

(2)  În conformitate cu articolul 3 alineatul (2) al doilea paragraf din Directiva 2001/95/CE, se presupune că un 
produs este sigur în privința riscurilor și categoriilor de riscuri acoperite de standardele naționale relevante atunci 
când este conform cu standardele naționale facultative, care transpun standardele europene, ale căror referințe au 
fost publicate de Comisie în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, în conformitate cu articolul 4 din directiva 
menționată. 

(3)  În temeiul articolului 4 alineatul (1) din Directiva 2001/95/CE, standardele europene sunt stabilite de organisme 
de standardizare europene pe baza unor mandate emise de Comisie. 

(4)  În temeiul articolului 4 alineatul (2) din Directiva 2001/95/CE, Comisia trebuie să publice referințele standardelor 
respective. 

(5)  La 27 noiembrie 2000, Comisia a conferit Comitetului European de Standardizare (CEN) mandatul M/309 pentru 
a elabora standarde de siguranță europene referitoare la riscurile de strangulare, rănire și blocare prezentate de 
cordoanele și șnururile cu sistem de strângere folosite la îmbrăcămintea pentru copii. 

(6)  Ca răspuns la mandatul Comisiei, CEN a adoptat standardul EN 14682:2014 „Siguranța îmbrăcămintei pentru 
copii – Cordoane și șnururi cu sistem de strângere folosite la îmbrăcămintea pentru copii – Specificații”, care 
înlocuiește standardul EN 14682:2007. Standardul EN 14682:2014 corespunde mandatului M/309 și respectă 
cerința generală de siguranță prevăzută de Directiva 2001/95/CE. Prin urmare, referința sa ar trebui publicată în 
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, înlocuind referința standardului EN 14682:2007. 

(7)  La 16 decembrie 1997, Comisia a conferit CEN și Comitetului European de Standardizare în Electrotehnică 
(Cenelec) mandatul M/264 în domeniul siguranței consumatorilor legată de articole de puericultură. 

(8)  Ca răspuns la mandatul Comisiei, CEN a adoptat standardul EN 1466:2014 „Articole de puericultură – Coșuri 
pentru transportul sugarilor și suporturi – Cerințe de securitate și metode de încercare”, care înlocuiește 
standardul EN 1466:2004. Standardul EN 1466:2014 corespunde mandatului M/264 și respectă cerința generală 
de siguranță prevăzută de Directiva 2001/95/CE. Prin urmare, referința acestui standard ar trebui publicată în 
Jurnalul Oficial al Uniunii Europene, înlocuind referința standardului EN 1466:2004. 

(9)  Ca răspuns la mandatul M/264, CEN a adoptat, de asemenea, standardul EN 1930:2011 „Articole pentru 
puericultură – Bariere de securitate – Cerințe de securitate și metode de încercare” și standardele EN 12221- 
1:2008+A1:2013 „Articole de puericultură – Mese de înfășat de uz casnic – Partea 1: Cerințe de securitate” și EN 
12221-2:2008+A1:2013 „Articole de puericultură – Mese de înfășat de uz casnic – Partea 2: Metode de 
încercare”. 

(10)  Standardele europene EN 1930:2011, EN 12221-1:2008+A1:2013 și EN 12221-2:2008+A1:2013 corespund 
mandatului M/264 și respectă cerința generală de siguranță prevăzută în Directiva 2001/95/CE. Prin urmare, 
referințele acestor standarde ar trebui publicate în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 
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(11)  Măsurile prevăzute în prezenta decizie sunt conforme cu avizul comitetului instituit prin Directiva 2001/95/CE, 

ADOPTĂ PREZENTA DECIZIE: 

Articolul 1 

Referințele standardelor următoare se publică în seria C a Jurnalului Oficial al Uniunii Europene: 

(a)  EN 14682:2014 „Siguranța îmbrăcămintei pentru copii – Cordoane și șnururi cu sistem de strângere folosite la 
îmbrăcămintea pentru copii – Specificații”; 

(b)  EN 1466:2014 „Articole de puericultură – Coșuri pentru transportul sugarilor și suporturi – Cerințe de securitate și 
metode de încercare”; 

(c)  EN 1930:2011 „Articole de puericultură – Bariere de securitate – Cerințe de securitate și metode de încercare”; 

(d)  EN 12221-1:2008+A1:2013 „Articole de puericultură – Mese de înfășat de uz casnic – Partea 1: Cerințe de 
securitate”; 

(e)  EN 12221-2:2008+A1:2013 „Articole de puericultură – Mese de înfășat de uz casnic – Partea 2: Metode de 
încercare”. 

Articolul 2 

Prezenta decizie intră în vigoare în a douăzecea zi de la data publicării în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. 

Adoptată la Bruxelles, 31 iulie 2015. 

Pentru Comisie 

Președintele 
Jean-Claude JUNCKER  
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RECTIFICĂRI 

Rectificare la Directiva 2014/95/UE a Parlamentului European și a Consiliului din 22 octombrie 
2014 de modificare a Directivei 2013/34/UE în ceea ce privește prezentarea de informații 

nefinanciare și de informații privind diversitatea de către anumite întreprinderi și grupuri mari 

(Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 330 din 15 noiembrie 2014) 

La pagina 2, considerentul 9: 

în loc de:  „(9)  Pentru furnizarea acestor informații, întreprinderile care fac obiectul prezentei directive pot recurge la 
cadrele naționale, la cadrele Uniunii, cum ar fi sistemul de management de mediu și audit (EMAS), 
sau la cadrele internaționale, precum Pactul mondial al întreprinderilor (Global Compact) al 
Organizației Națiunilor Unite (ONU), Principiile directoare privind afacerile și drepturile omului de 
punere în aplicare a cadrului «protecție, respect și remediere» al ONU, Orientările privind întreprin­
derile multinaționale ale Organizației pentru Cooperare și Dezvoltare Economică (OCDE), standardul 
ISO 26000 al Organizației Internaționale de Standardizare, Declarația tripartită de stabilire a 
principiilor privind întreprinderile multinaționale și politica socială a Organizației Internaționale a 
Muncii, Inițiativa de raportare globală sau alte cadre internaționale recunoscute.”, 

se va citi:  „(9)  Pentru furnizarea acestor informații, întreprinderile care fac obiectul prezentei directive pot recurge la 
cadrele naționale, la cadrele Uniunii, cum ar fi sistemul de management de mediu și audit (EMAS), 
sau la cadrele internaționale, precum Pactul mondial al întreprinderilor (Global Compact) al 
Organizației Națiunilor Unite (ONU), Principiile directoare privind afacerile și drepturile omului de 
punere în aplicare a cadrului «protecție, respect și remediere» al ONU, Orientările privind întreprin­
derile multinaționale ale Organizației pentru Cooperare și Dezvoltare Economică (OCDE), standardul 
ISO 26000 al Organizației Internaționale de Standardizare, Declarația tripartită de stabilire a 
principiilor privind întreprinderile multinaționale și politica socială a Organizației Internaționale a 
Muncii, Global Reporting Initiative (GRI) sau alte cadre internaționale recunoscute.”  
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