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REGULAMENTE

* Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023/1682 al Comisiei din 29 junie 2023 privind
reinnoirea autorizatiei sirii de sodiu a dimetilglicinei ca aditiv in hrana puilor pentru ingrisare

(titularul autorizatiei: Taminco BV) si abrogarea Regulamentului de punere in aplicare (UE)
I 37T 20T () oot 1

DECIZII

* Decizia (UE) 2023/1683 a Comisiei din 26 iulie 2022 cu privire la misura SA.26494 2012/C
(ex 2012/NN) pusi in aplicare de Franta in favoarea operatorului aeroportului din La Rochelle si a
anumitor companii aeriene care opereazd pe acest aeroport [notificatd cu numdrul C(2022)

STAS] (1) oo, 5
* Decizia de punere in aplicare (UE) 2023/1684 a Comisiei din 31 august 2023 privind anumite

misuri de urgentd provizorii vizind pesta porcind africand din Italia [notificatd cu numdrul

C(2023) 5984] (1) - oo, 123

(") Text cu relevantd pentru SEE.

Actele ale ciror titluri sunt tiparite cu caractere drepte sunt acte de gestionare curentd adoptate in cadrul politicii agricole si care au, in
general, o perioadd de valabilitate limitatd.

Titlurile celorlalte acte sunt tiparite cu caractere aldine si sunt precedate de un asterisc.
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II

(Acte fard caracter legislativ)

REGULAMENTE

REGULAMENTUL DE PUNERE IN APLICARE (UE) 2023/ 1682 AL COMISIEI
din 29 iunie 2023

privind reinnoirea autorizatiei sirii de sodiu a dimetilglicinei ca aditiv in hrana puilor pentru
ingrisare (titularul autorizatiei: Taminco BV) si abrogarea Regulamentului de punere in aplicare (UE)
nr. 371/2011

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (CE) nr. 1831/2003 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 septembrie 2003
privind aditivii din hrana animalelor (), in special articolul 9 alineatul (2),

intrucat:

(1) Regulamentul (CE) nr. 1831/2003 prevede autorizarea aditivilor destinati utilizdrii in hrana animalelor, precum si
motivele si procedurile de acordare si de reinnoire a unor astfel de autorizatii.

(2)  Sarea de sodiu a dimetilglicinei a fost autorizatd pentru o perioadd de 10 ani ca aditiv in hrana puilor pentru
ingrasare prin Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 371/2011 al Comisiei (2).

(3)  In conformitate cu articolul 14 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 1831/2003, a fost transmisi o cerere de
reinnoire a autorizatiei sirii de sodiu a dimetilglicinei ca aditiv in hrana puilor pentru ingrisare, solicitindu-se ca
aditivul s fie clasificat in categoria ,aditivi zootehnici” si in grupa functionald ,alti aditivi zootehnici: (imbundtitirea
parametrilor zootehnici)”. Cererea respectivd a fost insotitd de informatiile si de documentele necesare in temeiul
articolului 14 alineatul (2) din regulamentul respectiv.

(4)  In avizul ei din 5 mai 2021 (), Autoritatea Europeand pentru Siguranta Alimentard (denumiti in continuare
,autoritatea”) a concluzionat ci solicitantul a pus la dispozitie dovezi care confirma faptul cd aditivul rimane sigur
pentru puii pentru ingrdsare, pentru consumatori si pentru mediu in conditiile de utilizare autorizate in prezent.
Autoritatea a concluzionat, in plus, cd aditivul nu este iritant pentru piele, dar poate fi iritant pentru ochi si
sensibilizant pentru piele.

(') JOL268,18.10.2003, p. 29.

() Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 371/2011 al Comisiei din 15 aprilie 2011 privind autorizarea preparatului dimetilglicind
sare de sodiu ca aditiv furajer destinat puilor pentru ingrisare (titularul autorizatiei: Taminco N.V.) (O L 102, 16.4.2011, p. 6).

(*) EFSA Journal 2021;19(5):6621.
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(5)  Anexa la Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 371/2011 prevede in mod eronat descrierea grupei functionale
yaditivi zootehnici (imbunitatirea parametrilor zootehnici)”. Avizul autorititii din 7 decembrie 2010 (*) a precizat c3
aditivul are potentialul de a creste performanta puilor pentru ingrisare. Termenul ,zootehnic” este prea generic si
poate cuprinde functii diferite, fird a exprima efectele specifice ale aditivului. Prin urmare, pentru a fi in
conformitate cu avizul autorititii, este necesar ca grupa functionald a aditivului pentru hrana animalelor si se refere
la imbunititirea parametrilor de performantd. In plus, in avizul ei din 7 decembrie 2020 (), autoritatea a
concluzionat cd aditivul este eficace la un nivel de 1 000 mg/kg si, prin urmare, este necesar s fie stabilit un nivel
minim.

(6)  In conformitate cu articolul 5 alineatul (4) litera (c) din Regulamentul (CE) nr. 378/2005 al Comisiei (%), laboratorul
de referintd infiintat prin Regulamentul (CE) nr. 1831/2003 a considerat cd concluziile si recomandarile formulate
in evaluarea anterioard sunt aplicabile cererii actuale.

(7)  Evaluarea sdrii de sodiu a dimetilglicinei aratd cd sunt indeplinite conditiile de autorizare prevdzute la articolul 5 din
Regulamentul (CE) nr. 1831/2003. In consecintd, este necesar ca autorizatia acestui aditiv s3 fie reinnoita. In plus,
Comisia considerd cd este necesar si fie luate misuri de protectie adecvate pentru a preveni efectele adverse asupra
sdnatatii utilizatorilor aditivului.

(8)  Caurmare a relnnoirii autorizatiei sdrii de sodiu a dimetilglicinei ca aditiv destinat hranei animalelor, este necesar ca
Regulamentul de punere in aplicare (CE) nr. 371/2011 si fie abrogat.

(9)  Avand in vedere cd este necesar ca grupa functionald si apard pe eticheta aditivului pentru hrana animalelor, a
preamestecurilor si a hranei combinate pentru animale care il contin, este necesar sd se prevadd o perioadd de
tranzitie care si permitd operatorilor din sectorul hranei pentru animale si efectueze adaptirile necesare ale
etichetelor.

(10) Mdisurile previzute in prezentul regulament sunt conforme cu avizul Comitetului permanent pentru plante, animale,
produse alimentare si hrand pentru animale,

ADOPTA PREZENTUL REGULAMENT:

Articolul 1

Reinnoirea autorizatiei

Autorizatia substantei specificate in anexd, apartinind categoriei ,aditivi zootehnici” si grupei functionale ,alti aditivi
zootehnici: (imbundtitirea parametrilor de performantd)”, se reinnoieste sub rezerva conditiilor mentionate in anexa
respectiva.

Articolul 2

Abrogarea Regulamentului de punere in aplicare (UE) nr. 371/2011

Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 371/2011 se abrogi.

() EFSA Journal (2011); 9(1):1950

EFSA Journal 2021;19(5):6621

(®) Regulamentul (CE) nr. 378/2005 al Comisiei din 4 martie 2005 de stabilire a normelor de punere in aplicare a Regulamentului (CE)
nr. 1831/2003 al Parlamentului European si al Consiliului privind functiile si atributiile laboratorului comunitar de referintd cu privire
la cererile de autorizare a unor aditivi pentru hrana animalelor (JO L 59, 5.3.2005, p. 8).

~
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Articolul 3
Masuri tranzitorii
(1)  Substanta specificatd in anexd §i preamestecurile care o contin, care sunt produse si etichetate inainte de 24 martie
2024, in conformitate cu normele aplicabile inainte de 24 septembrie 2023, pot fi introduse pe piatd si utilizate in
continuare pand la epuizarea stocurilor existente.
(2)  Hrana combinatd pentru animale §i materiile prime pentru hrana animalelor care contin substanta specificatd in
anexd, care sunt produse si etichetate inainte de 24 septembrie 2024, in conformitate cu normele aplicabile inainte de

24 septembrie 2023, pot fi introduse pe piatd si utilizate in continuare pand la epuizarea stocurilor existente, dacd sunt
destinate puilor pentru ingrisare. [

Articolul 4

Intrare in vigoare

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Prezentul regulament este obligatoriu in toate elementele sale si se aplicd direct in toate statele
membre.

Adoptat la Bruxelles, 29 iunie 2023.

Pentru Comisie
Presedinta
Ursula VON DER LEYEN



ANEXA

Numdrul de
identificare al
aditivului

Numele
titularului
autorizatiei

Aditiv

Compozitia, formula chimicd, descrierea, metoda
analiticd

Specia sau
categoria de
animale

Varsta
maxima

Continutul
maxim

Continutul
minim

mg de aditiv/kg de
hrand completd pentru
animale, cu un continut
de umiditate de 12 %

Alte dispozitii

Sfarsitul perioadei
de autorizare

Categoria aditivilor zootehnici. Grupa funct

ionald: alti aditivi zootehnici (imbunititirea parametrilor de performant3)

4d4

Taminco BV.

Sare de sodiu a
dimetilglicinei

Compozitia aditivului

Sare de sodiu a dimetilglicinei cu o puritate
de cel putin 97 %

Formi solidd

Caracterizarea substantei active
N,N-dimetilglicind sodicd produsd prin
sintezd chimica.

Dimetilaminoetanol (DMAE) < 0,1 %
Formula chimici: C,HgNO,Na

Numadr CAS: 18319-88-5

Numar EINECS: 242-206-5

Metoda analitica (")

Pentru determinarea sirii de sodiu a
dimetilglicinei in aditivul destinat hranei
animalelor i in preamestecuri:

cromatografie in mediu lichid (HPLC) cu
detectie cu sir de diode (DAD), cu detectie
la 193 nm.
Pentru determinarea substantei active din
hrana combinatd pentru animale:

cromatografie in mediu gazos (GC) cu de-
rivatizare pre-coloani si detectie cu ioni-
zare in flacdrd (FID).

Pui pentru
ingrdsare

1000 1000

Pentru utilizatorii
aditivului i ai
preamestecurilor,
operatorii din sectorul
hranei pentru animale
trebuie si stabileascd
proceduri operationale si
mdsuri organizatorice
pentru a contracara
riscurile potentiale care
rezultd din utilizarea lor.
In cazul in care riscurile
respective nu pot fi
eliminate prin astfel de
proceduri si de misuri,
aditivul si
preamestecurile se
utilizeazd cu
echipamente individuale
de protectie respiratorie,
oculard si cutanata.

24 septembrie
2033

(") Detaliile metodelor analitice sunt disponibile la urmaitoarea adresd a laboratorului de referintd: https:/[joint-research-centre.ec.europa.eufeurl-fa-eurl-feed-additives/eurl-fa-authorisation/eurl-fa-evaluation-

reports_ro
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DECIZII

DECIZIA (UE) 2023/1683 A COMISIEI
din 26 iulie 2022

cu privire la misura SA.26494 2012/C (ex 2012/NN) pusd in aplicare de Franta in favoarea
operatorului aeroportului din La Rochelle si a anumitor companii aeriene care opereazd pe acest
aeroport

[notificatd cu numdrul C(2022) 5145]

(Numai textul in limba franceza este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf (!,

avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce a invitat partile interesate sa isi prezinte observatiile in conformitate cu articolele mentionate anterior () si avand in
vedere observatiile acestora,

intrucat:

()

1. PROCEDURA

Prin scrisorile din 28 iulie 2008, 20, 22 si 23 septembrie 2008, 1 si 21 octombrie 2008 si 20 noiembrie 2008,
Comisia a primit plangeri din partea mai multor cetdteni cu privire la avantajele pe care aeroportul La Rochelle-ile
de Ré (denumit in continuare ,aeroportul”) le-ar acorda companiei aeriene Ryanair, precum si cu privire la
contributiile financiare de care ar fi beneficiat aeroportul. Plangerile se refereau la raportul privind constatdrile
finale ale Curtii de Conturi Regionale din Poitou-Charentes (denumitd in continuare ,CRC”) din 13 mai 2008
(denumit in continuare ,raportul CRC”) referitoare la gestionarea Camerei de Comert si Industrie din La Rochelle
(denumitd in continuare ,,CCI").

Prin scrisoarea din 17 martie 2009, Comisia a transmis autorititilor franceze o versiune neconfidentiald a plangerilor si
le-a invitat, totodatd, si prezinte observatii cu privire la mésurile in cauzi. Aceastd scrisoare a fost trimisd din nou de
Comisie la 25 mai 2011. Prin scrisoarea din 20 iunie 2011, autoritdtile franceze au solicitat prelungirea termenului
pentru transmiterea rdspunsului pand la data de 26 iulie 2011; Comisia a acceptat acest termen prin scrisoarea din
21 junie 2011. Autoritdtile franceze au solicitat o noud prelungire a termenului, pand la 26 august 2011, termen pe
care Comisia l-a acceptat prin scrisoarea din 28 fulie 2011. In cele din urmd, autorititile franceze au transmis
raspunsurile solicitate prin scrisoarea din 30 august 2011.

Tncepénd cu 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE au devenit articolele 107 si, respectiv, 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE). Cele doud seturi de dispozitii sunt, in esentd, identice. in sensul prezentei decizii, trimiterile la
articolele 107 si 108 din TFUE ar trebui intelese ca trimiteri la articolul 87 si, respectiv, 88 din Tratatul CE, daci este cazul. TFUE a
introdus, de asemenea, anumite modificdri ale terminologiei, cum ar fi inlocuirea termenului ,,Comunitate” cu ,,Uniune”, a termenului
,piatd comund” cu ,piatd internd” si a termenului ,Tribunal de Primid Instantd” cu ,Tribunal”. in prezenta decizie se foloseste
terminologia din TFUE.

JO C 130, 4.5.2012, p. 10 5iJO C 113, 15.4.2014, p. 30.
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Prin scrisoarea din 11 aprilie 2011, Comisia a solicitat informatii suplimentare companiei Ryanair, care a rdspuns
prin scrisoarea din 22 iulie 2011. Prin scrisoarea din 14 octombrie 2011, Comisia a trimis observatiile respective
Frantei, in scopul formuldrii de observatii. In lipsa unui rispuns, Comisia si-a reiterat solicitarea la 16 noiembrie
2011. Prin scrisoarea din 21 noiembrie 2011, autoritdtile franceze au informat Comisia cd nu doresc si raspundi la
observatiile Ryanair.

Prin scrisoarea din 8 februarie 2012, Comisia a informat Franta cu privire la decizia sa (denumitd in continuare
,decizia de initiere a procedurii”) de a initia procedura previzutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (TFUE) in ceea ce priveste eventualele ajutoare acordate de CCI companiilor aeriene
Ryanair, Jet2, Flybe, Aer Arann, easy]et si Buzz.

Prin scrisoarea din 22 februarie 2012, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Prin scrisoarea din
12 martie 2012, Franta a solicitat o noud prelungire a termenului de rdspuns la solicitdrile de informatii
suplimentare, formulate in decizia de initiere a procedurii §i in scrisoarea din 22 februarie 2012. La 13 aprilie 2012,
Franta si-a prezentat observatiile, impreund cu informatiile si documentele solicitate de Comisie in decizia de initiere
a procedurii. Avand in vedere lipsa anumitor informatii, Comisia si-a reiterat solicitarea adresatd Frantei prin
scrisoarea din 19 aprilie 2012. In cele din urmi, autoritatile franceze au rispuns prin scrisoarea din 27 aprilie 2012.

La 16 aprilie 2012, Ryanair a transmis Comisiei observatiile sale cu privire la alte cazuri in care a fost implicatd i a
solicitat Comisiei si ia in considerare observatiile sale pentru toate cazurile de ajutor de stat in care este implicatd
Ryanair.

Decizia Comisiei a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene () la 4 mai 2012. Comisia a invitat partile
interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la mdsurile in cauzi in termen de o luni de la data respectivei
publicari.

Prin scrisoarea din 16 iulie 2012, Comisia a solicitat din nou informatii suplimentare Frantei. Franta a rdspuns prin
scrisoarea din 16 august 2012 (si rectificarea la aceasta din 5 septembrie 2012).

Comisia a primit observatii de la partile interesate. CCI si-a prezentat observatiile la 24 julie 2012. La 1 junie 2012
si-a prezentat observatiile filiala Ryanair, Airport Marketing Services (denumit in continuare ,AMS”). In plus, la
1 iunie 2012, 3 iunie 2013, 3 februarie 2014 si 10 aprilie 2015, Ryanair a prezentat o serie de observatii si
rapoarte de analizd economicd intocmite de o firma de consultantd in domeniul analizei economice (Oxera).

(10) De asemenea, Comisia a primit observatii de la o serie de alte parti interesate, inclusiv de la entitdti publice (%),

intreprinderi (), asociatii (°) si persoane fizice.

(11) in plus, la 11 aprilie 2013, 23 decembrie 2013, 9 si 31 ianuarie 2014, 7 februarie 2014, 28 martie 2014,

27 ianuarie 2015, 7 decembrie 2015 si 1 aprilie 2019, Ryanair a prezentat o serie de observatii cu caracter general,
toate referitoare la mai multe cazuri de ajutor de stat initiate de Comisie §i in care a fost implicatd compania Ryanair.
La 15 si 29 septembrie 2014, Ryanair a prezentat, de asemenea, rapoarte de analizd economici intocmite de Oxera
referitoare la mai multe cazuri de ajutor de stat in care a fost implicatd Ryanair.

JO C130, 4.5.2012, p. 10.

Conseillers du Commerce Extérieur [Consilieri in Domeniul Comertului Exterior] (30.5.2012), Departamentul Charente-Maritime
(8.6.2012), Office de Tourisme de La Rochelle [Biroul de Turism din La Rochelle] (4.6.2012), CCI din Poitou-Charentes (1.6.2012), CCI
din Angouléme (4.6.2012), Charente-Maritime Tourisme [Consiliul de Turism din Charente-Maritime] (1.6.2012), Communauté
d’Agglomération de La Rochelle [Autoritatea pentru Aglomerarea Urband La Rochelle] (4.6.2012), Primdria Royan (29.5.2012), Vendée
Tourisme [Consiliul de Turism din Vendée] (30.5.2012) si Regiunea Poitou-Charentes (10.7.2012).

Doc Services (18.5.2012), Fountaine Pajot (21.5.2012), Le Richelieu (25.5.2012), Atlandis (26.5.2012), Le Relais du Bois (30.5.2012),
Groupe Cafés Merling (31.5.2012), Grand Pavois (30.5.2012), Cuisines Villeger (23.5.2012), Irium (4.6.2012), Sogerma (29.5.2012),
La Rochelle Evénements (29.5.2012).

Amicale Rivedoux [0 asociatie a comunitdtii locale] (21.5.2012), Club Hotelier du Pays Rochelais-Ile de Ré [Asociatia hotelierilor din La
Rochelle-Tle de R€é] (31.5.2012), Envol Vert [o asociatie de protectie a mediului] (3.6.2012), Ile de Ré Tourisme [Consiliul de Turism din
Ile de Ré] (1.6.2012), Association des Professionnels du Nautisme Rochelais [Asociatia profesionistilor in domeniul navigatiei din La
Rochelle] (30.5.2012), Union Départementale des Offices du Tourisme et des Syndicats d'Initiative de Charente-Maritime (UDOTS]I)
[Asociatia birourilor de informare turisticd din Charente-Maritime] (1.6.2012), Destination La Rochelle (25.5.2012).
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(12)  Prin scrisorile din 15 iunie 2012, 3 mai 2013, 9 si 23 ianuarie 2014, 4 februarie 2014, 2 iulie 2014, 12 septembrie
2014, 19 mai 2015, 16 decembrie 2015 si 17 mai 2019, Comisia a transmis Frantei observatiile formulate de partile
interesate. Comisia a oferit Frantei ocazia de a rispunde la aceste observatii. Franta a rispuns la aceste scrisori la
13 iulie 2012, 25 iulie 2012, 29 ianuarie 2014, 23 mai 2014, 18 decembrie 2015 si 24 iunie 2019. in scrisoarea
sa din 13 julie 2012, Franta a informat Comisia ¢ nu are comentarii cu privire la observatiile prezentate, in pofida
remarcilor pe care le trimisese deja in legdturd cu cazul aeroportului din Marsilia Provence (). In plus, prin scrisorile
din 25 julie 2012, 29 ianuarie 2014, 23 mai 2014 si 18 decembrie 2015, Franta a informat Comisia 3 nu doreste s3
prezinte comentarii cu privire la observatiile tertilor.

(13) Comisia a comunicat in scris Frantei si partilor terte interesate care au transmis deja observatii intentia sa de a evalua
compatibilitatea masurilor de ajutor in discutie cu piata internd pe baza dispozitiilor din Orientdrile UE privind
ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (¥) (denumite in continuare ,Orientarile din 2014").
Comisia a invitat destinatarii acestor scrisori si isi prezinte eventualele observatii in acest sens. In plus, la 15 aprilie
2014, in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (°) a fost publicat un aviz prin care Franta si partile terte interesate erau
invitate sd isi prezinte observatiile in acest sens.

(14) La 19 martie 2014, Franta si-a prezentat observatiile cu privire la Orientdrile din 2014.

(15) Comisia a primit observatii din partea CCI (11 junie 2014), Communauté d’Agglomération de La Rochelle
[Autoritatea pentru Aglomerarea Urband La Rochelle] (6 iunie 2014), Union Départementale des Offices du
Tourisme et des Syndicats d'Initiative (UDOTSI) [Asociatia birourilor de informare turisticd din Charente-Maritime]
(13 mai 2014), CCI din Angouléme (7 mai 2014), Irium Holding Group SAS (2 mai 2014), Groupe Cafés Merling
(30 aprilie 2014) si ONG-ul Transport & Environnement (13 mai 2014). Prin scrisoarea din 2 julie 2014, diferitele
observatii au fost transmise Frantei, care nu a dorit si formuleze niciun rdspuns.

(16) Prin scrisoarea din 19 mai 2015, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rispuns prin scrisorile
din 4 august 2015, 18 noiembrie 2015, 4 decembrie 2015 si 14 martie 2016.

(17)  Prin scrisoarea din 18 noiembrie 2016, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rdspuns prin
scrisorile din 20 decembrie 2016, 15 februarie 2017, 11 iulie 2017 si 20 iulie 2017.

(18) Prin scrisoarea din 29 martie 2017, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rispuns prin
scrisoarea din 18 august 2017.

(19) Prin scrisoarea din 19 mai 2017, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rispuns prin scrisorile
din 18 august 2017 si 15 noiembrie 2017.

(20) Prin scrisoarea din 18 august 2017, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rdspuns prin
scrisoarea din 16 aprilie 2018.

(21)  Prin scrisoarea din 5 decembrie 2017, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rdspuns prin
scrisoarea din 16 februarie 2018.

(22) Prin scrisoarea din 9 aprilie 2019, Comisia a solicitat Frantei informatii suplimentare. Franta a rdspuns prin
scrisoarea din 21 iunie 2019.

2. AEROPORTUL DIN LA ROCHELLE-IiLE DE RE

(23) Aeroportul din La Rochelle-ile de Ré este situat in La Rochelle, in departamentul Charente-Maritime din Franta, la
5 km nord-vest de La Rochelle si la 2 km de podul Ile de Ré. Aeroportul este deschis traficului comercial national si
international.

() Decizia (UE) 2016/1698 a Comisiei din 20 februarie 2014 privind masurile SA.22932 (2011/C) (ex NN 37/07) puse in aplicare de

Franta in favoarea aeroportului din Marsilia Provence si a companiilor aeriene care utilizeazd aeroportul (JO L 260, 27.9.2016, p. 1).
() Comunicarea Comisiei — Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (JO C 99, 4.4.2014, p. 3).
() JOC113,15.4.2014, p. 30.
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(24) In 1936, statul francez, orasul La Rochelle si CCI au luat decizia de a deschide un aeroport. Aceasta decizie se incadra
in domeniul de aplicare permis de Legea din 20 iunie 1933 de modificare a Legii din 9 aprilie 1898 privind camerele
de comert. Legea din 9 aprilie 1898 privind camerele de comert, astfel cum a fost formulati initial, prevedea cd
,camerele de comert si industrie pot fi declarate concesionare de lucrdri publice sau insdrcinate cu servicii publice,
in special cele referitoare la porturile maritime si la cdile navigabile”. Legea din 20 iunie 1933 a extins aceastd
dispozitie la aeroporturi. Aerodromul a fost deschis in 1939.

(25) Pista principald a aeroportului are o lungime de 2 255 de metri si o ldtime de 45 de metri. Franta estimeazd cd
aeroportul are o capacitate teoreticd maximd anuald de 700 000 de pasageri.

(26)  Aeroportul este exploatat de CCI, care este si proprietarul aeroportului. Conturile serviciului aeroport (denumit in
continuare ,serviciul aeroport” sau ,CCl-aeroport”) sunt separate de cele ale serviciului general al CCI (denumit in
continuare ,serviciul general al CCI") (*9).

(27) Traficul de pasageri pe aeroportul din La Rochelle observat pe parcursul ultimilor ani este prezentat in tabelul 1 de
mai jos. Conform punctului 15 din Orientdrile comunitare din 2005 privind finantarea acroporturilor si ajutorul la
infiintare pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (') (denumite in continuare ,Orientarile
din 2005”), aeroportul din La Rochelle este un aeroport din categoria D, adicd un ,aeroport regional mic”.

(28) In cursul perioadei examinate, aeroportul a fost utilizat in principal de companiile aeriene low-cost, si anume de
Ryanair, Airlinair (redenumitd Hop in 2013), Flybe, easyJet, Jet2 si Buzz. Rutele sunt exploatate anual sau sezonier
sau, in cazul zborurilor charter, ad-hoc. Aeroportul este utilizat si pentru zboruri de agrement, zboruri militare si
zboruri de serviciu oficial.

(29) Potrivit Frantei, rutele exploatate in perioada care face obiectul procedurii oficiale de investigare au fost urmdtoarele:

Tabelul 1
Traficul aerian derulat pe aeroportul din La Rochelle in perioada 2001-2006
2001 2002 2003 2004 2005 2006
Misciri comerciale 3414 3114 2891 1850 1949 2714
din care:  rute regulate 3200% 2929 2741 1636 1797 2487
altele 214 185 150 214 152 227

Misciri ale aeronavelor de turism si | 24 919 25462 26 537 25333 20084 23033

de afaceri

din care:  aeronave private care 12382 10 984 12113 11329 6 909 8102

apartin aerocluburilor
aeronave care apartin 12537 14478 14424 14 004 13175 14931
aerocluburilor

Misciriale aeronavelor militare siale | 1890 2179 2285 1616 844 1298

aeronavelor de serviciu oficial

Altele (inclusiv lucru aerian) 4063 4516 4458 4633 3696 5629

Misciri totale 34 286 35271 36171 33432 26573 32674

(") Serviciul general al CCI este responsabil pentru celelalte activititi ale CCl, cum ar fi reprezentarea intereselor intreprinderilor din
regiunea La Rochelle. El furnizeazd, de asemenea, servicii pentru aceste intreprinderi, oferind asistentd pentru crearea, dezvoltarea si
transferul unei intreprinderi i asigurand formare initiald $i continud.

(") JO C 312, 9.12.2005, p. 1.
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2001 2002 2003 2004 2005 2006

Traficul de pasageri pe rutele 72912 89339 92427 97 521 125858 | 178938

regulate

La Rochelle-Paris 23312(¢) | 9132(% 18785

La Rochelle-Clermont-Ferrand 20 060 23263 22194 5909

La Rochelle-Londra 25227 (*) | 54 544 51448 (%) | 72092 79373 100168

La Rochelle-Southampton 17335(°) | 17328 16 290

La Rochelle-Birmingham 19286(") | 12229

La Rochelle-Dublin 22357 (1)

La Rochelle-Bristol 12943 (")

La Rochelle-Lyon 4313 2364 2185(1%) | 9871 14 951

La Rochelle-Bordeaux 36 ()

Al¢i pasageri comerciali 3712 2387 1375 2821 1705 1934

din care: nationali 2381 740 497 1313 367 1067

internationali 1331 1647 878 1508 1338 867

Numarul total de pasageri imbarcati | 76 681 91 854 93 802 100404 | 127 563 180 888

sau debarcati

Din care pasageriin tranzit (numdrati | 57 128 31 62 0 16

o singurd dati)

Traficul de marfa 0 0 0 0 0 0

Sursa: autoritatile franceze.

Deschiderea de rute regulate:

* Ruta La Rochelle-Londra a fost deschisa la 5 aprilie 2001.

¢) Ruta La Rochelle-Paris a fost suspendati la 1 octombrie 2001.

()  Ruta La Rochelle-Paris a fost preluatd de Air Jet la 15 iulie 2002, apoi de Air Atlantique in mai 2003 si suspendatd

ulterior la 31 decembrie 2004.

() RutaLa Rochelle-Bordeaux a fost exploatatd de Air Jet in perioada 15 iulie-19 august 2002.

(®)  Ruta La Rochelle-Londra a fost suspendatd in aprilie 2003 (preluarea Buzz de citre Ryanair).

) Ruta La Rochelle-Southampton a fost deschisi la 24 iunie 2004 de Flybe.

(") Ruta La Rochelle-Lyon (via Poitiers) a fost deschisi la 14 octombrie 2004 de Airlinair.

(") Ruta Rochelle-Birmingham a fost deschisd la 27 martie 2005 de Flybe.

(*»)  Ruta La Rochelle-Dublin a fost deschisd la 29 aprilie 2006 de Ryanair.

()  Ruta Rochelle-Bristol a fost deschisa la 21 iulie 2006 de easyJet.
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Tabelul 2

Traficul aerian derulat pe aeroportul din La Rochelle in perioada 2007-2011

2007 2008 2009 2010 2011
Miscidri comerciale 3398 3464 2650 2925 3833
din care:  rute regulate 3069 3042 2320 2511 3400
altele 329 422 330 414 433

Misciri ale aeronavelor de turism si de afaceri 21699 22311 21112 20041 19934
din care: aeronave private care apartin 7332 7162 7 800 7 080 6705

aerocluburilor

aeronave care apartin aerocluburilor | 14 367 15149 13312 12961 13229
Misciri ale aeronavelor militare si ale aeronavelor | 1376 1489 1598 1760 1306
de serviciu oficial
Altele (inclusiv lucru aerian) 6 501 5948 4785 5010 4606
Miscidri totale 32974 33212 30 145 29736 29679
Traficul de pasageri pe rutele regulate 217493 | 209668 | 162822 | 186034 | 223396
La Rochelle-Lyon 17754 18 524 15196 15524 18 968
La Rochelle-Londra (Stansted) 112257 100312 60 348 54773 65966
La Rochelle-Birmingham 9824 7 607 4917 4681 4708
La Rochelle-Southampton 16 789 11786 10720 12978 12413
La Rochelle-Dublin 14578 19960 20198 17182 13985
La Rochelle-Bristol 21572 13391 14224 14572 14126
La Rochelle-Manchester () 5102 6498 2693 3697 2679
La Rochelle-Londra (Gatwick) (%) 19617 14 289 9158 11799 16 707
La Rochelle-Glasgow (*) 2692 1516 1537
La Rochelle-Edinburgh (%) 8360 6068 3158 4103
La Rochelle-Leeds Bradford () 4434 4152 4404 4875
La Rochelle-Cork (%) 1815 2 881 2584
La Rochelle-Bruxelles () 10 546 16 320 17 140
La Rochelle-Nisa (%) 205
La Rochelle-Cork (*) 10 366 10392
La Rochelle-Oslo (1) 12459 13677
La Rochelle-Porto (') 17167
La Rochelle-Paris ('?) 6490
Alti pasageri comerciali 2595 4670 5902 5395 5452
Numarul total de pasageri imbarcati sau debarcati | 220577 | 215145 | 168969 | 191599 | 229214
Din care pasageri in tranzit (numdrati o singurd | 489 807 245 170 366
datd)
Traficul de marfa 0 0 0 0 0
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Sursa: autoritatile franceze.

Deschiderea de rute regulate:

Ruta La Rochelle-Manchester a fost deschisd de Flybe la 22 mai 2007.

Ruta La Rochelle-London Gatwick a fost deschisd de easy]et la 14 iulie 2007.

Ruta La Rochelle-Glasgow a fost deschisa de easy]Jet la 3 mai 2008.
Ruta La Rochelle-Edinburgh a fost deschisa de Jet2 la 17 mai 2008.
Ruta La Rochelle-Leeds Bradford a fost deschisd de Jet2 la 24 mai 2008.
Ruta La Rochelle-Cork a fost deschisd de Aer Arann la 24 mai 2008.
Ruta La Rochelle-Brussels a fost deschisd de Ryanair la 5 junie 2009.
Ruta La Rochelle-Nice a fost deschisd de Airlinair la 16 mai 2009.

Ruta La Rochelle-Cork a fost deschisd de Ryanair la 1 iunie 2010.

Ruta La Rochelle-Oslo a fost deschisd de Ryanair la 2 aprilie 2010.
Ruta La Rochelle-Porto a fost deschisd de Ryanair la 28 martie 2011.

Ruta La Rochelle-Paris a fost deschisi de Airlinair la 8 aprilie 2011.

Tabelul 3 de mai jos prezintd numdrul total de pasageri care au utilizat aeroportul intre 2000 si 2012, la plecare si la

sosire.



Traficul si miscirile de pe aeroportul din La Rochelle

Tabelul 3

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Pasageri pe rutele regulate 72912 89339 92427 97521 125858 178938 | 217493 | 209668 162 822 186034 | 223493 236736
Alti pasageri comerciali 3712 2387 1375 2821 1705 1934 2595 4670 5902 5395 5452
Miscdri comerciale 3414 3114 2891 1850 1949 2714 3398 3464 2650 2925 3833 4184
Misciri necomerciale 30872 32157 33280 31582 24624 29960 29576 29748 27 495 26811 25846 22058
Misciri totale 32286 35271 36171 33432 26573 32674 32974 33212 30145 29736 29679 26242
Marfi 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Sursa: autoritdtile franceze si, pentru cifrele din 2012, http://www.aeroport.fr/view-statistiques/la-rochelle-ile-de-re (cifrele din 2012 acoperi intregul trafic de pasageri).
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3. DESCRIEREA MASURILOR

(31) Maisurile care fac obiectul procedurii oficiale de investigare se refer la:

— sprijinul financiar acordat operatorului aeroportuar de diferite organisme si autoritati publice din 2001 pani la
lansarea procedurii oficiale de investigare, la 8 februarie 2012;

— diferitele contracte semnate de operatorul aeroportuar cu companiile aeriene din 2001 pani la lansarea
procedurii oficiale de investigare, la 8 februarie 2012.

3.1. Misuri in favoarea aeroportului
3.1.1. Finantarea operatiunilor

3.1.1.1. Subventii pentru atributiile de serviciu public

(32) In perioada 2001-2011, autorititile publice au finantat diverse atributii de serviciu public desfisurate de aeroportul
din La Rochelle in materie de sigurantd si securitate (a se vedea tabelul 4 de mai jos). Aceste finantdri se incadreazd in
domeniul de aplicare al procedurii oficiale de investigare.

(33) Potrivit Frantei, aceastd finantare acoperd cheltuielile aferente atributiilor de serviciu public, a ciror punere in
aplicare revine operatorilor aeroportuari si a ciror platd revine statului. Finantarea se inscrie in sistemul general de
finantare a atributiilor de serviciu public din aeroporturile franceze, astfel cum este prevdzut in legislatia nationala.
Acest sistem se bazeazd pe o taxi fiscald — taxa de aeroport —, precum si pe un instrument de finantare suplimentar.
Contextul acestor instrumente si normele care le reglementeazd, precum si atributiile finantate de acestea au fost deja
descrise intr-o serie de decizii recente ale Comisiei (*?). Totusi, Comisia doreste s sublinieze urmiatoarele aspecte care
trebuie luate in considerare la examinarea masurilor care fac obiectul prezentei decizii.

(34)  Prin lege, atributiile in materie de siguranta si securitate aeroportuard sunt incredintate operatorilor aeroportuari (),
care fau mdsurile necesare in temeiul dreptului UE si al dreptului national si acoperd costurile aferente. Acestea sunt
apoi rambursate prin intermediul taxei de aeroport, ale cirei venituri sunt alocate exclusiv pentru a acoperi costul
atributiilor de interes general legate de sigurantd si securitate.

(35) Principiile care reglementeazd functionarea acestui instrument de finantare si categoriile de cheltuieli care pot fi
acoperite sunt prezentate in detaliu in doud texte de referintd (). Taxa de aeroport este perceputd de entititi publice
sau private care exploateazd aerodromuri care, in ultimul an calendaristic pentru care sunt disponibile cifre, au
inregistrat cifre de trafic (imbarcare sau debarcare) de peste 5000 de unititi de trafic (o unitate de trafic = un
pasager sau 100 kg de trimiteri postale sau de marfd).

(36) In conformitate cu articolul 1609c din Codul fiscal general, ,[1]a fiecare aerodrom, veniturile provenite din taxi se
alocd finantdrii serviciilor de stingere a incendiilor si de salvare, a prevenirii riscului reprezentat de animalele
sdlbatice, a masurilor de securitate si a masurilor de protectie a mediului. Un procent din veniturile fiscale, stabilit
anual printr-un ordin [interministerial], trebuie utilizat pentru finantarea echipamentelor automate de control la
frontierd prin intermediul identificrii biometrice, instalate in aeroporturi. Cuantumul taxei se stabileste pe baza
nevoilor de finantare ale fiecirui aerodrom, tindnd seama in special de serviciile furnizate pentru respectarea
reglementirilor in vigoare §i de evolutia preconizati a cifrelor privind traficul, a cheltuielilor si a celorlalte venituri
ale operatorului.”

(") A se vedea in special Decizia (UE) 2016/633 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.33961 pus in aplicare de citre
Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Nimes-Uzés-Le Vigan, a Veolia Transport Aéroport de Nimes, a Ryanair Limited
si a Airport Marketing Services Limited (O L 113, 27.4.2016, p. 32), ,decizia privind aeroportul din Nimes”, considerentele 32-43. A
se vedea, de asemenea, Decizia (UE) 2015/1227 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.22614 (C 53/2007) pus in
aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din PauBéarn, Ryanair, Airport Marketing Services §i Transavia
(O L 201, 30.7.2015, p. 109), ,decizia privind aeroportul din Pau”, considerentele 98-108.

() Articolele L.6332-3 si L.6341-2 din Codul transporturilor.

(*) Articolul 1609¢ din Codul fiscal general privind taxa de aeroport si Ordinul interministerial din 30 decembrie 2009 privind
modalititile de emitere a declaratiilor de citre operatorii de aerodrom in scopul stabilirii cuantumului taxei de aeroport pentru
pasageri.
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(40)

(41)

Prin urmare, valoarea taxei este stabilitd anual pentru fiecare aeroport in parte, pe baza cheltuielilor legate de
sigurantd si securitate care trebuie acoperite. In acest scop, operatorii de aerodrom intocmesc o declaratie anuali a
cheltuielilor si a cifrelor privind traficul. Aceste declaratii sunt transmise autoritdtii locale de sigurantd a aviatiei
civile, care le verificd i le aprobd in lumina legislatiei in vigoare. Cuantumul taxei este calculat de Autoritatea
Aeronauticd Civild Francezd (Direction générale de l'aviation civile), care efectueazd un control suplimentar al tuturor
cifrelor declarate, tinind seama de rezultatele cumulate din anii precedenti. Valoarea taxei este apoi stabilitd
printr-un ordin interministerial publicat in jurnalul oficial al Frantei.

In plus, articolul 1609¢ din Codul fiscal general prevede ci cifrele declarate de operatorii aeroportuari pot face
obiectul verificarilor Autorititii Aeronautice Civile Franceze.

Normele de gestionare a acestui proces au fost stabilite initial intr-o circulard, iar incepand cu anul 2010, normele
aplicabile au fost cele prevdzute in Ordinul interministerial din 30 decembrie 2009 privind modalititile de emitere a
declaratiilor de citre operatorii de aerodrom in scopul stabilirii cuantumului taxei de aeroport pentru pasageri.
Normele se aplicd in acelasi mod tuturor aeroporturilor franceze.

Pe langd taxa de aeroport, operatorul aeroportului din La Rochelle a primit si subventii de stat prin intermediul
Fondului de interventie pentru aeroporturi §i transport aerian (,FIATA”). FIATA a fost conceputi pentru a
suplimenta veniturile provenite din taxa de aeroport, care sunt adesea insuficiente pentru aeroporturile cu volume
scazute de trafic, deoarece acestea nu pot impune o taxd prea mare utilizatorilor lor. In 2008, statul a inlocuit
FIATA cu o suprataxd la taxa de aeroport, rezultatul fiind cd valoarea taxei a devenit mai mare decit ceea ce este
necesar pentru acoperirea cheltuielilor legate de sigurantd si securitate in anumite aeroporturi. Astfel se creeazd un
excedent care este redistribuit celor mai mici aeroporturi pentru a le suplimenta veniturile provenite din taxa de
aeroport.

In ceea ce priveste procedura de reglementare mentionatd mai sus, Franta a transmis Comisiei o prezentare generald
a tuturor subventiilor acordate aeroportului din La Rochelle prin intermediul resurselor de stat pentru atributii de
interes public. Aceste subventii sunt prezentate in tabelul 4 in continuare:



Tabelul 4

Cheltuielile aferente atributiilor de serviciu public (siguranti si securitate) si subventiile platite aeroportului pentru aceste atributii

Tipul subventiei (in EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total
VOLUMUL TRAHCULUI
Trafic de pasageri (la plecare) 35792 38 447 45550 45000 49742 63879 85000 110373 106 558 84254 97732 105 000 867 327
CHELTUIELILE LEGATE DE SIGURANTA
Servicii de protectie impotriva 185530 340 269 349369 338767 424281 632622 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
incendiilor si de sigurangi a
aeronavelor si prevenirea riscului
reprezentat de animalele silbatice
(I) Subtotal sigurantd 185530 340 269 349 369 338767 424281 632622 831688 | 1078998 | 1154601 | 1032451 | 1064607 | 1094887 | 8528070
CHELTUIELILE LEGATE DE SECURITATE
c - Instalatii si dispozitive pentru 0 26861 82377 100 260 66892 70061 81959 139873 153985 115817 133765 162862 | 1134712
controlul de securitate al
bagajelor de cald
d - Controlul accesului in zona 0 12156 103 357 116 640 143567 136 576 291479 299638 333183 252696 224432 275219 | 2188943
restrictionatd
e — Controlul de securitate al 26678 88383 242 405 292520 224156 212870 278708 514374 561421 408 859 461662 584155 | 3896191
persoanelor si al bagajelor de
mand
(IT) Subtotal securitate (c+d+e) 26 678 127400 | 428139 509420 | 434615 419 507 652146 953885 | 1048589 | 777372 | 819859 | 1022236 | 7219856
CHELTUIELI TOTALE PENTRU SIGURANTA SI SECURITATE
Cheltuieli totale pentru 212208 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 (2203190 | 1809823 | 1884466 (2117123 |15747916
sigurantd/securitate (I+II)
Cheltuieli generale — — — o o — — — o 180982 | 188447 | 211712 581141
Taxe de siguranti si securitate ale — — — — — — — — — — 2526 8556 11082
operatorilor de aerodrom
(A) Cheltuieli totale 212208 467 669 777 508 848187 858896 | 1052129 | 1483834 | 2032883 | 2203190 | 1990805 | 2075439 | 2337391 | 16 340139
TAXA DE AEROPORT
Prelevare per pasager 3,81 4,57 7,62 9,50 9,50 9,50 10,00 11,00 11,00 11,00 11,50 12,00 —

€CoTo6t

suadoing nuniun [e [ePYQ [n[euInf

S1//1T 1



Tipul subventiei (in EUR) 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 Total
Cost per pasager 593 12,16 17,07 18,85 17,27 16,47 17,46 18,42 20,68 21,48 19,28 20,16 —
Tax3d pentru marfd 0,60 0,60 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 —
RESURSE
Venituri provenite din taxd 123922 153602 299727 386996 382047 688 583 881780 | 1165248 | 1177494 | 979163 | 1077272 | 1410860 | 8726 694
incasiri din suprataxa din 2008 — — — — — — — — 971951 | 952978 | 1090920 | 1415945 | 4431794
Subventii ale autorititilor locale 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Alte resurse 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Subventii pentru aeroporturi 77 749 232332 266 000 156 509 672904 566717 387 664 380024 — — — — 2739599
(anterior FIATA)
(B) Resurse totale 287 652 503158 644 687 543505 | 1054951 | 1255300 | 1269444 | 1545272 | 2149446 | 1932141 | 2168191 | 2826 805 | 21 739 249
SOLD
Soldul anual al atributiilor de 75 444 35489 | -132821 | -304682 | 196 055 203171 | -214390 | -487611 | -53745 | —-58664 | 489414 | -935430 |-1187770
serviciu public (B-A)
Sold cumulat 88765 124 853 -3947 | -302830 | -106 684 84 044 -134396 | —618967 | —678360 | —=763570 | —696 547 | —231759 |-3239418
Cheltuieli financiare 599 4021 5799 90 —12 443 -4050 3040 -5648 -26546 | —25729 | —-24626 | -23799 | -110292
Rata de actualizare 4,50 % 4,50 % 4,50 % 4,88 % 4,11 % 3,40 % 3,80 % 4,30 % 4,25% 3,65% 3,12% 3,30 % —
Soldul multianual al atributiilor 89 364 128 874 1852 -302739 | -119127 79994 | -131356 | —624615 | -704906 | -789299 | —-721173 | —255558 | -3 348 689

de serviciu public (soldul cumulat
actualizat)

Sursa: autoritifile franceze.
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3.1.1.2. Presupusa subfacturare a serviciilor furnizate de serviciul general al CCI aeroportului
din La Rochelle

(42)  Serviciul general al CCI furnizeazd servicii care sunt comune diferitelor sale componente, inclusiv serviciului
aeroport, in special servicii de contabilitate, de IT si de resurse umane. In tabelul 5 de mai jos sunt prezentate
serviciile facturate de CCI aeroportului din La Rochelle.

Tabelul 5
Sumele facturate de serviciul general al CCI serviciului aeroport in perioada care face obiectul investigatiei
A‘i‘r’;ir‘;is' Comunica- RU Contabili- T Stu- Cheltuieli | Contributii
generald tii tate dii/proiecte facturate

2001 33160
2002 100 000
2003 100000
2004 100000
2005 100 000
2006 100 000 62000 162 000
2007 33100 22500 32300 105 400 2700 42200 238200 230000
2008 34730 23700 51090 109 800 2130 92750 314200 314000
2009 22907 25360 32 440 105477 1920 23905 212009 212000
2010 36411 11 489 26420 96 502 5274 39499 215595 210000
2011 38495 12111 18223 106 954 5408 29048 210239 210000
2012 36120 25552 12631 102988 5288 29147 211726 210000
Sursa: autorititile franceze.

(43) Autoritdtile franceze au clarificat urmitoarele aspecte cu privire la serviciile furnizate de CCI aeroportului din La

Rochelle.

— Cheltuielile cu administrarea generald acoperd costurile aferente a doud subservicii, si anume costul
subserviciului ,reprezentanti alesi”, care este calculat in functie de numadrul de ordini de zi tratate, si costul
serviciului ,directia generald”, care este calculat in functie de timpul utilizat de director pentru fiecare serviciu.

— In ceea ce priveste serviciile de comunicatii, CCl-aeroport nu dispune de un departament de comunicatii si
utilizeazd serviciul de comunicatii al serviciului general al CCIL La sfarsitul anului, costul serviciului de
comunicatii se calculeazi in functie de timpul utilizat si de cheltuielile aferente fiecirui serviciu si fiecdrei
activitdfi.

— Costul serviciilor de resurse umane depinde de numarul de fige de salariu emise.
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— In ceea ce priveste serviciile de contabilitate, se evalueazd numdrul de inregistrari contabile, iar costul serviciului
este distribuit proportional in functie de numarul de inregistrari.

— Costul serviciului de IT se calculeazd pe baza defalcirii costurilor fiecirui element informatic.

— 1In ceea ce priveste serviciul de studii/proiecte, timpul utilizat pentru un anumit proiect si/sau o anumita atributie
este criteriul cel mai relevant pentru evaluarea costurilor.

(44) In plus, autoritatile franceze au subliniat ci sumele facturate in perioada 2001-2005 erau sume forfetare. in 2006 a
fost introdusd prima cheie de repartizare, iar cheile de repartizare au fost apoi imbundtitite pentru perioada
2007-2012. Cheia de repartizare este un mijloc de repartizare a cheltuielilor care foloseste o proportie sau un
procent fix, in functie de natura cheltuielilor indirecte, pentru a determina cota care corespunde unui anumit
domeniu de activitate (sifsau serviciu). Cheile de repartizare prezumd existenta unei relatii proportionale intre
cheltuieli si serviciul prestat. Cheile de repartizare prezentate in tabelul 5 se bazeazd pe sase criterii diferite, in
functie de serviciul furnizat aeroportului de citre serviciul general al CCIL Cheile de repartizare se bazeazd pe
ipoteze, indiferent de domeniul in care sunt utilizate. in consecinti, in cazul de fati, cu exceptia cazului in care se
poate demonstra cd factorii alesi sau tehnicile de calcul utilizate pentru chei au fost complet nerealiste sau grav
defectuoase, nu se poate considera ci respectivele chei sunt incorecte sau subevaluate. Autorititile franceze au
confirmat ci criteriile utilizate ca bazd pentru cheile de repartizare sunt obiective si relevante.

(45) In sfarsit, autoritdtile franceze au precizat sumele facturate, precum si evolutia cifrelor privind traficul de pasageri in
perioada 2001-2012.

— Din 2001 pand in 2005 a fost facturatd o sumd totald de 433 160 EUR. In aceeasi perioads, traficul a crescut, dar
cifra medie anuald a rimas sub 100 000 de pasageri.

— 1n 2006 a fost facturatd o suma totald de 162 000 EUR. in anul respectiv, numdrul de pasageri ai aeroportului a
crescut semnificativ, ajungand la 180 890, ceea ce reprezintd o crestere de 42 % fatd de 2005.

— Din 2007 pand in 2012 a fost facturatd o sumd totald de 1 386 000 EUR. In 2007, numdrul de pasageri a depdsit
200 000.

3.1.1.3. Presupusa suprafacturare a serviciilor furnizate de CCI aeroportului din Rochefort/
Saint-Agnant

(46) In perioada cuprinsi intre 1 ianuarie 2002 si 30 iunie 2006, directorul aeroportului din La Rochelle si un secretar au
contribuit la gestionarea si exploatarea aeroportului din Rochefort/Saint-Agnant (denumit in continuare ,aeroportul
din Rochefort”) in baza unui contract de servicii incheiat in parteneriat cu Camera de Comert si Industrie din
Rochefort (). CCI din La Rochelle a fost selectatd pentru a gestiona aeroportul din Rochefort la 11 iulie 2001, in
urma unei proceduri competitive de licitatie.

(47) Contractul de servicii a avut drept obiect gestionarea si exploatarea aeroportului din Rochefort, acoperind aspecte
precum serviciile de administrare generald, serviciile legate de lucrdri si achizitionarea de echipamente, precum si
serviciile pentru utilizatori.

(48)  Costul total al serviciilor furnizate pe intreaga durati a contractului (2002-2006) a fost de 991 235 EUR (*). CCI din
La Rochelle a primit 293 264 EUR pentru aceste servicii.

(") Aceste servicii au fost furnizate in conformitate cu un contract incheiat intre un consortiu format din CCI din Rochefort si CCI din La
Rochelle, pe de o parte, si Syndicat Mixte de I'aéroport de Rochefort [autoritatea comund a aeroportului din Rochefort], pe de altd
parte.

(") Tabelul 21 din raportul CRC.
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3.1.1.4. Avansuri rambursabile acordate de serviciul general al CCI

Tabelul 6

Defalcarea avansurilor rambursabile 2001-2012

(in EUR)
Anul Avansuri
2001 405 887
2002 233872
2003 —
2004 875355
2005 1756 644
2006 —
2007 718708
2008 1419571
2009 1015624
2010 131034
2011 179 406
2012 325098
TOTAL 7061199
2001-2012

Sursa: autoritdtile franceze.

(49) In perioada 2001-2012, serviciul general al CCI a efectuat plati in avans rambursabile citre aeroport in valoare total
cumulatd de 7 061 199 EUR. Aceste avansuri rambursabile au fost acordate fard cerinta referitoare la rentabilitatea
capitalului. Potrivit Frantei, acestea sunt imprumuturi pe care aeroportul trebuie si le ramburseze. Avansurile sunt
inregistrate ca active in bilantul serviciului general al CCI si ca pasive in bilantul aeroportului, CCI utilizand activele
imobiliare ale aeroportului drept garantie pentru recuperarea imprumuturilor.

(50) Autoritdtile franceze au afirmat cd scopul avansurilor rambursabile era de a furniza aeroportului lichiditatile
necesare pentru a demara proiecte de investitii legate de infrastructurd, pe de o parte, si, pe de altd parte, de a
echilibra bugetul si de a acoperi astfel — temporar, intrucit era vorba despre pliti in avans — deficitul de exploatare al
aeroportului.

3.1.1.5. Contributii financiare din partea autoritdtilor locale la misurile de promovare puse in
aplicare de aeroportul din La Rochelle

(51) CCI a primit subventii din partea Regiunii Poitou-Charentes, a Departamentului Charente-Maritime si a
Communauté d’Agglomération de La Rochelle, pentru a contribui la misurile de promovare puse in aplicare de
aeroportul din La Rochelle. Tabelul 7 de mai jos oferd o imagine de ansamblu a acestor diferite subventii.



Tabelul 7

Contributiile financiare preconizate si plitite efectiv de diferitele autorititi locale pentru misurile de promovare puse in aplicare de aeroportul din La Rochelle

(in EUR)

Contributii
financiare
preconizate

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007 ()

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Departamentul
Charente-
Maritime

76225

144500

144 500

144 500

190000

190 000

190000

171000

Communauté
d'Aggloméra-
tion de La
Rochelle

76225

144500

144 500

144 500

190000

190000

190000

171000

Regiunea
Poitou-
Charentes

115000

42500

42500

TOTAL

267 450

331500

331500

289000

380000

380000

380000

342000

Contributii
financiare
plitite efectiv

2001

2002

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

Departamentul
Charente-
Maritime

76225

190000

190000

190000

171000

Communauté
d’Aggloméra-
tion de La
Rochelle

76225

144 500

144 500

144 500

190 000

190 000

190 000

171000

Regiunea
Poitou-
Charentes

115000

85000

TOTAL

267 450

144500

229500

144 500

380000

380000

380000

342000

Sursa: autorititile franceze.

(") Potrivit informatiilor furnizate de autorititile franceze, in perioada 2007-2009 nu s-a realizat nicio contributie financiard la masurile de promovare puse in aplicare de aeroportul din La Rochelle.
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(52) Aceste contributii au fost plitite in baza unor contracte incheiate intre CCI, pe de o parte, si Departamentul
Charente-Maritime, Communauté d’Agglomération de La Rochelle si Regiunea Poitou-Charentes, pe de altd parte.

(53) Autoritdtile franceze nu au putut pune la dispozitia Comisiei decat doud contracte incheiate in 2010, unul cu
Departamentul Charente-Maritime, iar celdlalt cu Communauté d’Agglomération de La Rochelle (V).

(54) Prin cele doud contracte incheiate in anul 2010, Departamentul Charente-Maritime si Communauté
d’Agglomération de La Rochelle s-au angajat s finanteze o parte dintre ,mdsurile de promovare pe care CCI
intentioneazd si le lanseze vizdnd turistii strdini si in special pietele din Londra, Dublin, Oslo si Bruxelles, intrucat se
exploateazd rute cdtre aceste orase” (**). Contractele nu precizeaza insd tipul de masuri de promovare care urmau sd
fie puse in aplicare de CCI sau de furnizorii de servicii. In special, contractele nu mentioneaza faptul cd furnizorii de
servicii vor fi companii aeriene sau filiale ale acestora.

3.1.2. Granturi pentru investifii

(55) In perioada 2001-2005, mai multe autoritti locale si Fondul european de dezvoltare regionald (FEDR) au acordat
subventii aeroportului din La Rochelle (denumite in continuare ,granturi pentru investitii”) pentru a finanta diverse
investitii in valoare totald de aproximativ 3 milioane EUR (a se vedea tabelul 8 de mai jos):

— Consiliul General din Charente-Maritime a acordat aeroportului o alocare pentru echipamente in valoare de
46 000 EUR in 2001 si o alocare in valoare de 744 000 EUR in 2005;

— Consiliul Regional Poitou-Charentes a acordat aeroportului o alocare pentru echipamente in valoare de
744 000 EUR in 2005;

— Communauté d’Agglomération de La Rochelle a acordat aeroportului o alocare pentru echipamente in valoare de
967 000 EUR in 2005;

— FEDR a acordat aeroportului o subventie de 485 000 EUR in 2005.

(56)  Aceste granturi au finantat o serie de investitii, printre care:
— construirea unei noi sali de pleciri si sosiri;
— consolidarea, prelungirea si lirgirea pistei;
— consolidarea si ldrgirea ciii de rulare;
— consolidarea si extinderea pozitiilor de stationare ale acronavelor; si

— crearea unui bazin de decantare pentru a alinia aeroportul la Legea apelor.

(57) Autoritdtile franceze au afirmat, de asemenea, cd investitiile urmareau in special s3 garanteze cd aeronavele utilizate
in mod obisnuit de companiile aeriene europene (B737, A320) pot functiona in conditii de sigurantd prin
extinderea pistei pand la o latime de 45 de metri (La Rochelle era unul dintre putinele acroporturi comerciale cu o
pistd cu o litime de 30 de metri), prin prelungirea acesteia cu 115 metri spre vest (pentru a aborda partial impactul
pragului decalat asupra distantei de aterizare) si prin adaptarea cdilor de rulare si a platformelor astfel incat si
permitd aeronavelor si se deplaseze in conditii de sigurantd. In plus, anumite investitii au permis aeroportului s3 isi
indeplineascd obligatiile de protectie a mediului (Legea apelor).

(58)  Autoritdtile franceze au afirmat cd acroportul din La Rochelle nu a primit granturi pentru a finanta construirea unei
parcdri cu platd in 2006 si extinderea ulterioard a acesteia in 2008.

(59) Tabelul 8 de mai jos oferd o imagine de ansamblu a tuturor mdsurilor de investitii pentru care au fost acordate
granturi pentru investitii.

(60)  Potrivit autorititilor franceze, partea din investitii neacoperiti de granturi a fost finantatid de CCI, proprietarul si
operatorul aeroportului.

("7) Aceste contracte au fost transmise Comisiei la 4 iunie 2012.
(**) Observatiile introductive din contractele dintre CCI si Departamentul Charente-Maritime si Communauté d’Agglomération de La
Rochelle, semnate la 29 iunie 2010 si, respectiv, 16 iulie 2010.
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Tabelul 8

Imagine de ansamblu a tuturor misurilor pentru care s-au acordat granturi pentru investitii

(in EUR)
Natura investitiei Cqstul t(.)t.al‘ al Data acorfiérii Organisrpulhpublic Valoarea subventiei
investitiei subventiei contribuitor
Renovare si 5876000 4.1.2001 Consiliul General 46 000
modernizare (inclusiv
pistd) 2.12.2005 FEDR 485 000
29.10.2004 Consiliul General 744000
14.3.2005 Consiliul Regional 744 000
23.3.2005 Communauté 967 000
d’Agglomération
TOTAL 2986 000

Sursa: autorititile franceze.

3.2. Misuri in favoarea companiilor aeriene

3.2.1. Comentarii referitoare la tarifele de aeroport

(61)  Potrivit Frantei, preturile tuturor serviciilor aeroportuare furnizate de operatorul aeroportuar diferitilor utilizatori ai
aeroportului sunt stabilite in functie de baremul siu de tarife pentru serviciile aeroportuare. Fiecare tarif propus este
prezentat spre avizare Comitetului Economic Consultativ (,Cocoeco”), permitand astfel consultarea utilizatorilor
aeroporturilor cu privire la tarifele in vigoare (companii aeriene, sindicate ale lucritorilor, societdti care desfdsoard
activitdti de lucru aerian, asociatii). Prin urmare, potrivit Frantei, cresterile tarifelor non-aeronautice sunt transmise
Cocoeco 1n fiecare an. Fiecare tarif propus de operator este trimis, de asemenea, prefectului departamentului inainte
de intrarea sa in vigoare, impreund cu avizul Cocoeco.

(62) Franta a transmis Comisiei baremele tarifelor pentru serviciile acroportuare care s-au aplicat in perioada 2001-2013.
De asemenea, Franta a transmis Comisiei toate avizele emise de Cocoeco in perioada 2001-2013, insd nu si pentru
anul 2005, intrucit Cocoeco nu s-a reunit in anul respectiv.

(63) Franta a afirmat, de asemenea, cd tariful pentru iluminatul pistei este plitit de companiile aeriene in functie de
urmdtoarele aspecte: dacd se aplicd sau nu normele aviatiei civile care reglementeazd miscarile pe timp de noapte
sau in conditii meteorologice nefavorabile (in astfel de cazuri, serviciul de navigatie aeriand este responsabil pentru a
determina dacd trebuie si se utilizeze sau nu iluminatul) sau dacd pilotul solicitd iluminatul. Potrivit autorititilor
franceze, informatiile necesare cu privire la utilizarea sau nu a iluminatului in timpul unei misciri a unei aeronave
sunt furnizate de serviciul de navigatie aeriand din La Rochelle, ceea ce permite ca suma si fie facturatd de operator
companiei aeriene.

(64) Franta afirmi cd aeroportul primeste urmitoarele tarife non-aeronautice: (i) tarife pentru ocuparea proprietdtii de
stat (parte fixd si parte variabild in functie de cifra de afaceri generatd) pentru urmatoarele activitti: parciri auto,
societdti de inchirieri auto, hangare de aeronave, restaurante, magazine, publicitate; si (i) diverse servicii furnizate
contra cost.

3.2.2. Contracte cu companiile aeriene

(65) Investigatia Comisiei se referd la contractele care reglementeazd plata serviciilor furnizate de aeroport pentru
activititile aeronautice ale companiilor aeriene (denumite in continuare ,contracte de servicii aeroportuare”) si la
contractele care reglementeazd plata serviciilor de marketing furnizate aeroportului de companiile aeriene
(denumite in continuare ,contracte de servicii de marketing”) incheiate de CCI si de companiile aeriene din 2001
pani la lansarea procedurii oficiale de investigare la 8 februarie 2012.
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(66) Comisia a examinat contractele privind tarifele de aeroport si/sau contractele de servicii de marketing incheiate de
CCI si de urmdtoarele companii aeriene: Ryanair/AMS, Jet2, Flybe, Aer Arann, Buzz si easy]et.
3.2.2.1. Contractele incheiate cu Ryanair/AMS
(67) Potrivit Frantei, tabelul urmdtor contine toate contractele incheiate de CCI cu Ryanair si AMS in perioada care face

obiectul investigatiei:
Tabelul 9

Lista contractelor incheiate de CCI si Ryanair/AMS

cl\xt Contract Data semndrii Perioada acoperitd de contract

1 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair | 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006

A Contractul de servicii de marketing CCI-Ryanair | 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003
(Regatul Unit si altii)

B Contractul de servicii de marketing CCI-Ryanair | 3.6.2004 1.1.2004-30.4.2006
(Regatul Unit si altii)

C Contractul de servicii de marketing CCI-AMSnr. 1 | 1.4.2006 1.5.2006-31.4.2009
(Regatul Unit)

D Contractul de servicii de marketing CCI-AMSnr. 2 | 1.4.2006 1.5.2006-31.4.2009
(Irlanda)

2 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair | 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
nr. 1 (Regatul Unit)

3 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair | 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
nr. 2 (Irlanda)

4 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair | 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009

E Actul aditional la contractul de servicii de 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007
marketing CCI-AMS

F Actul aditional la contractul de servicii de 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008
marketing CCI-AMS

G Contractul de servicii de marketing CCI-AMSnr. 1 | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Regatul Unit)

H Contractul de servicii de marketing CCI-AMSnr. 2 | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Belgia)

I Contractul de servicii de marketing CCI-AMSnr. 3 | 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Irlanda)

] Actul aditional la contractul de servicii de 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
marketing CCI-AMS

5 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair | 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012

6 Actul aditional nr. 1 la contractul de servicii 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
aeroportuare CCI-Ryanair

K Contractul de servicii de marketing CCI-AMS 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013

L Actul aditional nr. 1 la contractul de servicii de 23.6.2010 23.6.2010-30.3.2013
marketing CCI-AMS

7 Actul aditional nr. 2 la contractul de servicii 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
aeroportuare CCI-Ryanair
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(68)

(69)

(70)

(72)

(74)

ot Contract Data semndrii Perioada acoperitd de contract

M Actul aditional nr. 2 la contractul de servicii de 11.2.2011 28.3.2011-30.3.2013
marketing CCI-AMS

N Actul aditional nr. 3 la contractul de servicii de 11.2.2011 31.3.2011-30.3.2013
marketing CCI-AMS

(a) Contractele de servicii aeroportuare incheiate de CCI si Ryanair

Astfel cum se aratd in tabelul 9, CCI si Ryanair au incheiat mai multe contracte de stabilire a tarifelor de aeroport si a
tarifelor pentru serviciile de handling la sol in perioada care face obiectul investigatiei.

Cu privire la toate contractele de servicii acroportuare care fac obiectul prezentei sectiuni, Franta a afirmat ca:

— nivelurile tarifelor de aeroport stabilite in contracte sunt cele aprobate de Cocoeco si se aplicd tuturor
companiilor aeriene;

— CCI nu furnizeazi alte servicii de handling la sol decat realimentarea cu combustibil;

— Companiei Ryanair nu i-a fost facturat tariful pentru iluminatul pistei, deoarece a operat doar zboruri in timpul
zilei si, prin urmare, nu a necesitat utilizarea iluminatului.

Prin urmare, din examinarea acestor contracte reiese in mod clar ci tarifele de aeroport aplicate companiei Ryanair
in baza fiecdrui contract corespund grilei tarifare generale aprobate de Cocoeco.

— Contractul nr. 1: contractul din 10 decembrie 2003

Acest prim contract, semnat la 10 decembrie 2003 intre CCI si Ryanair, care s-a aplicat retroactiv pentru o perioadd
de trei ani incepand de la 1 mai 2003, a stabilit valoarea tarifelor de acroport aplicabile companiei Ryanair. Prin acest
contract, Ryanair s-a angajat si exploateze o rutd zilnici intre aeroportul din La Rochelle §i Londra Stansted si sd
deschidi eventual una sau mai multe rute citre Bruxelles-Charleroi, Frankfurt-Hahn sau orice alt aeroport, cu
conditia ca rutele in cauzd sd permitd Ryanair si opereze de pe aeroportul din La Rochelle timp de cel putin 340 de
zile pe an in fiecare an care face obiectul contractului.

Conform articolului 2 litera (b) din contractul nr. 1 din 10 decembrie 2003, Ryanair trebuia, de asemenea, sd
plateascd un tarif pentru handling la sol in valoare de [...] EUR pentru fiecare aeronavd BAe 146-300, de [..] EUR
pentru fiecare Boeing 737-300 si de [...] EUR pentru fiecare Boeing 737-800. Franta a sustinut initial in scrisoarea
sa din 30 august 2011 c§, in afard de alimentarea cu combustibil, CCI ,nu furnizeazi alte servicii de handling la sol”
si cd ,utilizatorii incheie contracte direct cu un terf privat pentru servicii de handling la sol”. In rdspunsul siu din
12 aprilie 2012, Franta a explicat, de asemenea, ci CCI a actionat doar ca intermediar intre Ryanair si Atlantica,
societatea de handling la sol. Potrivit CCI, contractul de servicii aeroportuare din 10 decembrie 2003 incheiat intre
CCI si Ryanair nu a facut decat sd precizeze pretul stabilit de Atlantica. Franta §i CCI afirmd cd, incepand cu anul
2007, Ryanair a negociat direct cu Atlantica. Aceastd responsabilitate a fost transferatd citre Atlantica prin
contractul de handling la sol din 1 februarie 2007, care a mentinut tariful stabilit in contractul anterior in ceea ce
priveste serviciile de handling la sol pentru aeronavele Boeing 737-800 ale companiei Ryanair.

— Contractul nr. 2: contractul din 1 mai 2006

Acest contract a fost incheiat intre CCI si Ryanair la 1 mai 2006 pentru o perioada de trei ani. Prin acest contract,
Ryanair s-a angajat sd exploateze o rutd intre La Rochelle si Londra Stansted care sd genereze un trafic de cel putin
95 000 de pasageri pe an.

— Contractul nr. 3: contractul din 1 mai 2006

Acest contract a fost incheiat intre CCI §i Ryanair la 1 mai 2006 pentru o perioadd de trei ani. Prin acest contract,
Ryanair s-a angajat sd exploateze o rutd intre La Rochelle si Dublin care si genereze un trafic de cel putin 45 000 de
pasageri pe an.
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— Contractul nr. 4: contractul din 1 februarie 2007

(75)  Acest contract a inlocuit implicit contractul nr. 2 si a fost incheiat intre CCI si Ryanair la 1 februarie 2007, urmand sd
expire la 30 aprilie 2009. Prin acest contract, Ryanair s-a angajat sd exploateze o rutd zilnicd intre aeroportul din La
Rochelle si Londra Stansted si si deschidd eventual una sau mai multe rute citre Bruxelles-Charleroi, Frankfurt-Hahn
sau orice alt aeroport. Compania s-a angajat, de asemenea, sd opereze de pe acroportul din La Rochelle timp de cel
putin 340 de zile pe an in fiecare an care face obiectul contractului. Incepand cu 1 februarie 2007, Atlantica a
prestat servicii de handling la sol pentru Ryanair in baza contractului de handling la sol mentionat in considerentul
71.

— Contractul nr. 5: contractul din 13 ianuarie 2010

(76)  Acest contract a fost incheiat intre CCI si Ryanair la 13 ianuarie 2010 si s-a aplicat retroactiv de la 1 mai 2009
pentru o perioadd de trei ani. Prin acest contract, Ryanair s-a angajat s3 exploateze o rutd zilnicd intre acroportul
din La Rochelle si Londra Stansted, Dublin si Bruxelles-Charleroi si si deschidd eventual una sau mai multe rute
citre orice alt aeroport deservit de Ryanair.

(77)  Acest contract a fost modificat de doud ori prin cele doud acte aditionale prezentate in continuare:

— Contractul nr. 6: Actul adiional nr. 1 din 1 februarie 2010 la contractul nr. 5 din 13 ianuarie 2010

(78)  Acest act aditional la contractul nr. 5 din 13 ianuarie 2010, in vigoare pand la 31 martie 2013, a stabilit rutele care
urmau sd fie exploatate de Ryanair de pe aeroportul din La Rochelle incepand cu sezonul de vari 2010, in
urmdtoarele conditii:

— London Stansted: trafic minim de 53 000 de pasageri (la sosire si la plecare) pentru fiecare an intreg;

— Dublin (doar pe perioada verii): trafic minim de 17 000 de pasageri (la sosire si la plecare) pentru fiecare an
intreg;

— Bruxelles-Charleroi (doar pe perioada verii): trafic minim de 17 000 de pasageri (la sosire si la plecare) pentru
fiecare an intreg;

— Oslo Rygge (doar pe perioada verii): trafic minim de 17 000 de pasageri (la sosire si la plecare) pentru fiecare an
intreg.

(79)  Acest act aditional a completat contractul nr. 5 din 13 fanuarie 2010.

— Contractul nr. 7: Actul aditional nr. 2 din 28 ianuarie 2011 la contractul nr. 5 din 13 ianuarie 2010

(80) Prin acest act aditional la contractul nr. 5 din 13 ianuarie 2010, Ryanair s-a angajat sd exploateze o rutd doar pe
perioada verii cdtre Porto, incepand din sezonul de vard 2011, cu un trafic minim de 17 000 de pasageri (la sosire si
la plecare) pentru fiecare an intreg.

(b) Contractele de servicii de marketing incheiate intre CCI si Ryanair/AMS

(81)  Astfel cum se aratd in tabelul 9, CCI a incheiat si o serie de contracte de marketing. In perioada 2003-2006, CCI a
incheiat aceste contracte cu Ryanair; incepand cu anul 2006, acestea au fost incheiate cu AMS, o filiald detinutd
integral de Ryanair.

— Contractul A: contractul din 1 decembrie 2003 cu Ryanair

(82) La1 decembrie 2003 a fost incheiat un contract intre CCI si Ryanair, care s-a aplicat retroactiv de la 1 mai 2003 pand
la 31 decembrie 2003. Ryanair s-a angajat si exploateze o rutd zilnici intre aeroportul din La Rochelle si Londra
Stansted incepand cu 1 mai 2003 si sd deschidd eventual una sau mai multe rute suplimentare citre Frankfurt-
Hahn, Bruxelles-Charleroi sau orice alt aeroport, operdnd cel putin 340 de zile pe an.

(83) Prin acest contract, Ryanair s-a angajat si afiseze pe site-ul sdu trei linkuri citre site-uri de turism referitoare la
regiunea La Rochelle si sd lanseze o campanie de promovare a rutelor sale citre acroportul din La Rochelle.

(84) CCI a platit cdtre Ryanair suma de [...]| EUR:

— [...] EUR la semnarea contractului;
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— [...] EUR la prezentarea de citre Ryanair a unui rezumat al campaniilor de marketing puse in aplicare si al
costului acestora, care trebuia si fie de cel putin [...] EUR;

— Contractul B: contractul din 3 iunie 2004 cu Ryanair.

(85) La 3 iunie 2004, intre CCI si Ryanair a fost incheiat un contract care acoperea perioada cuprinsi intre 1 ianuarie
2004 si 30 aprilie 2006. Ryanair s-a angajat sd exploateze o rutd zilnici intre aeroportul din La Rochelle si Londra
Stansted incepdnd cu 1 ianuarie 2004 si si deschidd eventual una sau mai multe rute suplimentare citre Frankfurt-
Hahn, Bruxelles-Charleroi sau orice alt aeroport, operand cel putin 340 de zile pe an. Ryanair s-a angajat, de
asemenea, la un factor de incdrcare de cel putin 60 % pentru zborurile sale.

(86) Prin acest contract, Ryanair s-a angajat s afiseze pe site-ul sdu linkuri citre site-uri de turism referitoare la regiunea
La Rochelle.

(87) CCI a platit citre Ryanair suma de [...] EUR pe an, cifrd care urma si fie redusi dacd Ryanair nu si-ar fi atins
obiectivele privind factorul de incdrcare. Aceastd suma urma sd fie apoi recalculatd pe baza numdrului de pasageri
transportati. Platile urmau si fie efectuate trimestrial, iar eventualele plati excedentare urmau si fie compensate in
anul urmdtor.

(88) Comisia nu a primit niciun document care sd indice suma exactd plititd de CCI companiei Ryanair pentru urmdtorii
doi ani.

— Contractul C: contractul din 1 aprilie 2006 incheiat cu AMS cu privire la Regatul Unit

(89) La 1 aprilie 2006, CCI si AMS au incheiat un contract cu o durati de 3 ani, care a intrat in vigoare la 1 mai 2006.
Acest contract are legiturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd intre La Rochelle si Londra
Stansted cu un trafic minim de 95 000 de pasageri pe an.

(90) Prin acest contract, AMS s-a angajat sd presteze diverse servicii de marketing pe site-ul www.ryanair.com contra
sumei de [...] EUR pe an sau de [...] EUR pe luni. Serviciile respective presupuneau:

— includerea unui link citre un site desemnat de CCI pe pagina principald www.ryanair.com in limba englezd (**)
timp de 56 de zile, contra sumei de [...] EUR;

— includerea a patru paragrafe de 150 de cuvinte in sectiunea ,Cinci lucruri de facut” de pe pagina destinatiei La
Rochelle de pe site-ul Ryanair, contra sumei de [...] EUR;

— includerea a doud linkuri citre un site desemnat de CCI in bara de stare de pe pagina destinatiei La Rochelle de pe
site-ul Ryanair, contra sumei de [...] EUR;

— includerea unui link cdtre un site desemnat de CCI in sectiunea ,,Cinci lucruri de ficut” de pe pagina destinatiei La
Rochelle de pe site-ul Ryanair, contra sumei de [...] EUR;

— trimiterea unui e-mail de promovare a destinatiei La Rochelle cdtre abonatii site-ului Ryanair din Regatul Unit si
Irlanda, contra sumei de [...] EUR.

(91) Pdrtile aveau posibilitatea sd convind cu privire la servicii suplimentare. CCI urma s efectueze plati lunare pentru
aceste servicii pe baza facturilor trimise de AMS.

— Contractele D si E: contractul din 1 aprilie 2006 si actul aditional la acesta din 1 iunie 2007, incheiat cu AMS cu privire la
Irlanda

(92) La1 aprilie 2006, CCI si AMS au incheiat contractul D, care acoperea o perioadd de trei ani si a intrat in vigoare la
1 mai 2006. Acest contract are legdturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd intre La Rochelle si
Dublin cu un trafic minim de 45 000 de pasageri pe an.

(93) Prin acest contract, AMS s-a angajat si afiseze pe site-ul Ryanair, www.ryanair.com, un link citre un site creat de CCI
timp de 212 zile pe an, contra sumei de [...] EUR pe an sau de [...] EUR pe lund. Pirtile aveau posibilitatea si convind
cu privire la servicii suplimentare. CCI urma si efectueze plati lunare pentru aceste servicii pe baza facturilor trimise
de AMS.

() in limba englezd in original: ,the www.ryanair.com English language homepage”.
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(94) Contractul D a fost modificat la 1 iunie 2007 printr-un act aditional (contractul E), care aduce modificari serviciilor
de marketing pentru anul 2007: AMS s-a angajat sd afiseze pe site-ul Ryanair un link citre un site creat de CCI timp
de 45 de zile in perioada iunie-septembrie 2007, in loc de 212 zile pe an, contra sumei de [...] EUR.

— Contractul F: contractul din 21 septembrie 2007 incheiat cu AMS cu privire la Regatul Unit

(95) La 21 septembrie 2007, CCl-aeroport a semnat contractul F, care se referea la servicii de marketing destinate site-ului
Ryanair pentru Regatul Unit. Contractul F a modificat contractul C si a prevazut servicii de marketing suplimentare
fatd de cele deja programate, si anume trimiterea a cinci e-mailuri de promovare suplimentare in cursul iernii
2007-2008 citre cei 255 000 de abonati vorbitori de limba englezd din lista de corespondentd a Ryanair. Costul
acestor servicii suplimentare urma sd fie de [...] EUR.

— Contractul G: contractul din 17 septembrie 2009 incheiat cu AMS cu privire la Regatul Unit

(96) La 17 septembrie 2009, CCI si AMS au incheiat un contract cu o duratd de trei ani, care s-a aplicat retroactiv de la
1 ianuarie 2009. Acest contract are legdturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd intre La
Rochelle i Londra Stansted cu un trafic minim de 53 000 de pasageri pe an.

(97) Prin acest contract, AMS s-a angajat sd presteze diverse servicii de marketing contra sumei de [..] EUR pe an.
Serviciile respective presupuneau:

— afisarea unui link citre un site desemnat de CCI pe pagina principald pentru Regatul Unit a site-ului Ryanair,
www.ryanair.com, timp de 22 de zile, contra sumei de [...] EUR;

— includerea unui paragraf pe pagina destinatiei La Rochelle de pe site-ul Ryanair, contra sumei de [...] EUR;

— afisarea unui link citre un site desemnat de CCI in bara de stare de pe pagina destinatiei La Rochelle de pe site-ul
Ryanair, contra sumei de [...] EUR.

(98) Suma totald pentru aceste servicii era de [...] EUR, la care s-a aplicat o reducere. Pirtile aveau posibilitatea si convind
cu privire la servicii suplimentare.

— Contractele H si J: contractul din 17 septembrie 2009 si actul aditional la acesta, incheiate cu AMS cu privire la Belgia

(99) La 17 septembrie 2009, CCI si AMS au incheiat un contract cu o duratd de trei ani, care s-a aplicat retroactiv de la
1 ianuarie 2009 (contractul H). Acest contract are legdturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd
intre La Rochelle si Bruxelles-Charleroi cu un trafic minim de 9 000 de pasageri in primul an si 16 000 de pasageri in
urmdtorii doi ani.

(100) Prin acest contract, AMS s-a angajat si afigeze pe pagina principald a site-ului Ryanair pentru Tarile de Jos/Belgia
(www.ryanair.com) (**) un link desemnat de CCI timp de 95 de zile in primul an si de 160 de zile in urmatorii doi
ani. Costul acestor servicii era de [...] EUR si, respectiv, de [...] EUR, CCI trebuind si pldteasci [...] EUR in primul an
si [..] EUR in anii urmdtori. Partile aveau posibilitatea sd convind cu privire la servicii suplimentare.

(101) Acest contract a fost modificat in aceeasi zi prin contractul ], prin care AMS s-a angajat s afiseze un link citre site-ul
desemnat de CCI pe pagina principald pentru Térile de Jos/Belgia a site-ului Ryanair, www.ryanair.com, pentru o
perioadd suplimentara de 10 zile in 2009. Costul acestui serviciu suplimentar urma s fie de [...] EUR.

— Contractul I: contractul din 17 septembrie 2009 cu AMS cu privire la Irlanda

(102) La 17 septembrie 2009, CCI si AMS au incheiat un alt contract cu o duratd de trei ani, care s-a aplicat retroactiv de la
1 ianuarie 2009 (contractul I). Acest contract are legdturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd
intre La Rochelle si Dublin cu un trafic minim de 17 000 de pasageri pe an.

() in limba englezd in original: ,the website www.ryanair.com Netherlands/Belgium homepage”.
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(103) Prin acest contract, AMS s-a angajat sa afiseze un link cdtre un site desemnat de CCI pe pagina principald a versiunii
site-ului Ryanair pentru Irlanda, www.ryanair.com, timp de 200 de zile. Tariful pentru acest serviciu era de [...] EUR,
urmand si fie facturat CCI la un cost anual de [...]| EUR. Pirtile aveau posibilitatea si convind cu privire la servicii
suplimentare.

— Contractul K: contractul din 25 februarie 2010 cu AMS

(104) La 25 februarie 2010, CCI si AMS au incheiat un contract cu o duratd de trei ani, care a intrat in vigoare la 31 martie
2010 (contractul K). Acest contract a inlocuit si a anulat contractele anterioare dintre parti.

(105) In 2009, au fost incheiate trei contracte de servicii de marketing care acopereau fiecare dintre pietele pe care erau
planificate masuri de promovare, si anume Regatul Unit, Irlanda si Belgia. Insd in 2010 partile au incheiat un
contract unic pentru toate aceste trei piete.

(106) Acest contract are legdturd cu exploatarea de citre Ryanair a rutelor care leagd aeroportul din La Rochelle de Regatul
Unit, Irlanda, Belgia si Norvegia (aceasta din urmd fiind o rutd noud). Desi nu contine nicio cerintd privind numarul
de pasageri sau frecventa zborurilor, contractul prevede totusi cd, in cazul unei reduceri a frecventei sau al anuldrii
uneia dintre rutele in cauzd, pachetul de servicii de marketing ar fi modificat in consecinta.

(107) Prin acest contract, AMS s-a angajat sd presteze diverse servicii de marketing contra sumei de [...] EUR pe an.
Serviciile respective presupuneau:

— introducerea a cinci paragrafe in sectiunea ,Cinci lucruri de facut” de pe site-ul Ryanair;
— afisarea a trei linkuri pe site-ul Ryanair;

— afisarea unui link pe pagina principald a versiunilor site-ului Ryanair pentru Irlanda, Norvegia si Térile de Jos,
timp de 90 de zile;

— afisarea unui link pe pagina principald a versiunii site-ului Ryanair pentru Regatul Unit, timp de 50 de zile.
(108) Pirtile aveau posibilitatea sd convind cu privire la servicii suplimentare.

(109) Acest contract a fost modificat prin cele trei acte aditionale prezentate in continuare:

— Contractul L: Actul aditional nr. 1 la contractul K din 25 februarie 2010 cu privire la Irlanda

(110) Primul act aditional la contractul K din 25 februarie 2010 a fost semnati la 23 iunie 2010. Acest act aditional are
legdturd cu angajamentul companiei Ryanair de a exploata o rutd intre La Rochelle si Cork. Prin acest contract, AMS
s-a angajat sd prelungeascd la 70 de zile perioada in care urma sd afiseze pe site-ul Ryanair, www.ryanair.com, un link
citre un site ales de CCI, contra sumei de [...] EUR.

— Contractul M: Actul aditional nr. 2 la contractul K din 25 februarie 2010 cu privire la Portugalia

(111) Prin acest contract, semnat la 11 februarie 2011, AMS s-a angajat sd presteze diverse servicii de marketing contra
sumei de [...] EUR, care urma si fie facturatd la un cost anual de [...] EUR. Serviciile respective presupuneau:

— afisarea unui link citre un site desemnat de CCI in sectiunea ,Aeroporturi si turism” de pe pagina principald a
versiunii site-ului Ryanair pentru Portugalia, www.ryanair.com, timp de 365 de zile pe an;

— prezentarea destinatiei La Rochelle (text, imagine si link ales de CCI) pe prima pagind a versiunii site-ului Ryanair
pentru Portugalia, timp de patru sdptdmani pe an.

— Contractul N: Actul aditional nr. 3 la contractul K din 25 februarie 2010 cu privire la Norvegia

(112) Un al treilea act aditional la contractul K din 25 februarie 2010 a fost semnat in 2011. Prin acest contract, AMS s-a
angajat si presteze diverse servicii de marketing contra sumei de [...] EUR, care urma si fie facturatd la un cost de
[...] EURIn primul an si de [...] EUR in al doilea an.
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(113) In primul an (de la 31 martie 2011 pand la 31 octombrie 2011), serviciile au fost urmitoarele:

— prezentarea destinatiei La Rochelle (text, imagine si link ales de CCI) pe prima pagind a versiunii site-ului Ryanair
pentru Norvegia, timp de sase siptimani pe an;

— includerea unui banner web ales de CCI in bara de stare din partea dreaptd a paginii principale a versiunii site-ului
Ryanair pentru Norvegia, timp de patru luni pe an.

(114) In al doilea an (de la 31 martie 2012 pani la 31 octombrie 2012), serviciile au fost urmatoarele:

— prezentarea La Rochelle (text, imagine si link ales de CCI) pe prima pagind a versiunii site-ului Ryanair pentru
Norvegia, timp de trei sdptdmani pe an;

— includerea unui banner web ales de CCI in bara de stare din partea dreapti a paginii principale a versiunii site-ului
Ryanair pentru Norvegia, timp de trei luni pe an.

3.2.2.2. Contractele cu Flybe, Aer Arann si Jet2

(a) Decizia de stabilire a tarifelor din 27 martie 2008

(115) Decizia de stabilire a tarifelor din 27 martie 2008 prezentatd Cocoeco prevede stimulente pentru deschiderea de noi
rute regulate. Aceastd decizie de stabilire a preturilor prevede un sistem de reduceri degresive ale tarifelor
aeronautice, limitate la trei ani pentru deschiderea de noi rute sau continuarea exploatdrii rutelor existente in timpul
perioadei de planificare orard de iarnd. Decizia de stabilire a preturilor prevede conditiile de acordare a acestor
reduceri:

— reducerea pentru deschiderea de noi rute regulate (*') se acordd in urmdtoarele conditii: (i) rutd regulatd noud
(sezonierd sau anuald); (i) lansarea operatiunilor in 2008; si (iii) peste 2 000 de locuri oferite in sezonul IATA de
primdvara-vard;

— reducerea pentru exploatarea rutelor de iarni se acordi in urmatoarele conditii: (i) rutd existentd care nu a fost
exploatatd niciodatd in sezonul IATA de iarnd inainte de 2008; si (i) masuri aplicabile numai sezonului de iarna.

(116) Reducerile disponibile in cadrul acestor mdsuri de stimulare sunt prezentate in tabelul 10 de mai jos.

Tabelul 10
Reducerile la tarifele de aeroport previzute in decizia de stabilire a preturilor din 27 martie 2008
Anul 1 Anul 2 Anul 3

Tariful de aterizare -75% -50% -25%

Iluminatul pistei -75% -50% -25%

Stationare -75% -50% -25%

Tarif pentru pasageri -75% -50% -25%

Sursa: autoritdtile franceze.

(b) Contractul cu Jet2

(117) La 4 iulie 2008, CCI a incheiat un contract privind tarifele de aeroport cu compania aeriand Jet2, care acoperea o

perioadi de trei ani si care s-a aplicat retroactiv de la 12 mai 2008, pentru serviciile citre Edinburgh si Leeds (*2).

(*") Potrivit Frantei, definitia rutei regulate noi este cea utilizatd in Orientarile din 2005.
(*) Contractul din 12 mai 2008 dintre CCI si Jet2 se referd, de asemenea, la o rutd intre La Rochelle si Belfast, planificatd pentru sezonul
2009. Cu toate acestea, potrivit autoritdtilor franceze, ruta La Rochelle-Belfast nu a fost deschisa niciodata.
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(118)

(119)

(120)

(121)

(122)

(123)

(124)

(125)

(126)

Acest contract prevede, de asemenea, acordarea unor reduceri semnificative ale tarifelor de aeroport, care corespund
celor previzute in tabelul 10. Jet2 s-a angajat si ofere cel putin 2 000 de locuri in fiecare sezon, in caz contrar
reducerile urmand si scadd cu 5 % in anul urmitor.

Conform acestui contract, CCI urma si pliteascd o ,contributie de sprijin pentru marketing” in valoare de [...] EUR in
cursul anului 1 (2008), iar in anii 2 si 3 (teoretic, 2009 si 2010), urma si pliteascd o contributie de marketing al
cdrei cuantum urma sa fie ,ajustat in functie de orarul de zbor”. Conform acestui contract, cuantumul contributiei
de marketing putea fi ajustat printr-un act aditional in functie de factorul de incarcare atins si de evolutia orarului de
zbor. Pentru plata contributiei, contractul prevede cd Jet2 trebuia sd prezinte o facturd insotitd de documente
justificative (plan de marketing, facturi pentru activititile de promovare intreprinse). In plus, pentru a putea
beneficia de ajutor, Jet2 s-a angajat si ofere cel putin 2000 de locuri pe rutd pentru fiecare sezon IATA de
primavard-vard. Conform acestui contract, dacd numdrul de locuri mentionat anterior nu ar fi fost atins in perioada
in cauzd, compania Jet2 nu ar fi fost eligibild pentru a primi contributia de marketing pentru anul respectiv.

In scrisoarea din 30 august 2011, Franta a informat Comisia ci CCI a platit o sumd de [...] EUR in 2008 si 2009, dar
nu a efectuat nicio platd citre Jet2 in 2010.

(c) Contractele cu Flybe si Aer Arann

Investigatia Comisiei vizeazd contractele privind tarifele de acroport incheiate intre CCI si Flybe si Aer Arann:

— contractul incheiat la 18 martie 2009 cu Flybe pentru o perioadi de trei ani, care s-a aplicat retroactiv de la 3 mai
2008, pentru un serviciu citre Glasgow;

— contractul incheiat cu Aer Arann pentru o perioadi de trei ani incepand de la 24 mai 2008 (data semndrii nu este
mentionatd in contract) pentru un serviciu cétre Cork.

Aceste doud contracte prevad acordarea unor reduceri semnificative ale tarifelor de aeroport, care corespund celor
previzute in tabelul 10. Prin cele doud contracte, companiile aeriene s-au angajat si ofere cel putin 2 000 de locuri
in fiecare sezon, in caz contrar reducerile urmand sd scadd cu 5 % in anul urmator.

Potrivit Frantei, aceste reduceri au fost acordate in conformitate cu conditiile previzute in decizia de stabilire a
tarifelor din 27 martie 2008.

3.2.2.3. Contractele cu Buzz

Potrivit raportului CRC, compania aeriand Buzz, filiald a KLM, a deschis prima rutd low-cost intre La Rochelle si
Londra Stansted in primavara 2001 (). Raportul CRC aratd cd tarifele de aeroport i se aplicau companiei Buzz in
conformitate cu grilele tarifare in vigoare la momentul respectiv. Raportul CRC mentioneazd, de asemenea, cd Buzz
a beneficiat de misuri de promovare si de cheltuieli de comunicare in valoare totald de 59 068,51 EUR in 2001
si 2002. In sfarsit, CRC observd ci ruta a fost preluatd efectiv de Ryanair in 2003, CCI facturand Ryanair pentru
serviciile sale in aceleasi conditii ca cele aplicate companiei Buzz pand la sfarsitul anului.

Franta subliniazi cd s-a incheiat un contract unic cu Buzz, si anume contractul din 8 noiembrie 2002. Contractul de
servicii aeroportuare din 8 noiembrie 2002 incheiat intre CCI si Buzz se referd la serviciile regulate operate de Buzz
citre aeroportul din La Rochelle si la conditiile de utilizare a infrastructurii, acoperind o perioadd de trei ani.

Franta subliniazd, de asemenea, cd mdsurile de promovare si cheltuiclile de comunicare referitoare la Buzz
mentionate in raportul CRC se referd, de fapt, la activititi de comunicare desfdsurate in temeiul unui contract
incheiat cu Maison de la France, nu cu Buzz. Prin urmare, potrivit CCI, nu a fost efectuatd nicio platd de marketing
citre Buzz.

(*) Potrivit CRC, ,deschiderea rutei La Rochelle-Londra Stansted in 2001 a ficut obiectul unui contract de servicii retroactiv din
8 noiembrie 2002 (...), care acoperea o perioadd de trei ani incepand din 25 martie 2001”.
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3.2.2.4. Relatia cu easy]Jet

(127) Raportul CRC mentioneazd cd easyJet ,a solicitat sprijin pentru marketing in valoare de [...] EUR” pentru ruta Bristol
in 2006, sprijin care, la momentul finalizirii raportului, ar fi facut obiectul unui acord verbal.

(128) Franta subliniazd cd, contrar informatiilor cuprinse in raportul CRC, easyJet nu a primit nicio finantare pentru
servicii de marketing sau de publicitate. Potrivit Frantei, desi posibilitatea unei astfel de contributii a fost discutati in
mod informal in cursul negocierilor dintre aeroport si easyJet, acest lucru nu s-a concretizat niciodatd si, prin
urmare, nu a fost incheiat niciun contract de sprijin pentru marketing cu easyJet.

4. MOTIVELE CARE AU CONDUS LA INITIEREA PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE

(129) Comisia a considerat necesar si initieze procedura oficiald de investigare pentru a examina, pe de o parte, toate
contributiile financiare ale diferitelor autoritati si organisme publice la CCI, operatorul acroportului din La Rochelle,
intre 2001 si data deciziei de initiere a procedurii, astfel cum se descrie in sectiunea 3.1, si, pe de altd parte, pentru a
evalua ajutorul potential acordat companiilor aeriene in temeiul tuturor contractelor dintre CCI si companiile
aeriene, descrise in sectiunea 3.2.2, intre 2001 si data deciziei de initiere a procedurii (8 februarie 2012).

4.1. Misuri in favoarea aeroportului

(130) Analizand contributiile financiare acordate CCI, operatorul aeroportului din La Rochelle, Comisia si-a exprimat
opinia cu privire la posibila existentd a unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si indoielile cu
privire la compatibilitatea unui eventual ajutor cu piata internd, in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE.

4.1.1. Existenta unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

(131) Autoritdtile franceze au afirmat cd o parte din finantarea acordatd de stat era destinatd acoperirii cheltuielilor
aferente atributiilor de serviciu public care nu constituiau o activitate economici in sensul articolului 107 alineatul
(1) din TFUE. Totusi, o astfel de finantare trebuie sd fie utilizatd numai pentru a acoperi cheltuielile rezultate din
aceste atributii si nu poate fi alocatd altor activititi economice (*). Comisia a considerat c¢d nu dispunea de suficiente
informatii cu privire la natura exactd a cheltuielilor aferente atributiilor de serviciu public si ¢ nici nu putea exclude
posibilitatea ca aeroportul si fi obtinut un avantaj prin acoperirea acestor cheltuieli.

(132) Franta a afirmat, de asemenea, cd finantarea in cauzd nu constituie un avantaj in sensul articolului 107 alineatul (1)
din TFUE. Franta considerd, de asemenea, ci administrarea acroportului din La Rochelle in ansamblu constituie un
serviciu de interes economic general. Prin urmare, Comisia a examinat mdsurile de sprijin financiar pentru CCI in
lumina jurisprudentei Altmark (**). Comisia a considerat cd Franta nu a demonstrat indeplinirea niciuneia dintre cele
patru conditii previzute in hotdrdrea Altmark; aceste criterii trebuie indeplinite pentru a exclude existenta unui
avantaj atunci cind se compenseaza cheltuielile generate de un serviciu de interes economic general.

(133) In ceea ce priveste compatibilitatea contributiilor financiare acordate CCI in lumina principiului operatorului
economic privat in economia de piatd, Comisia nu a putut exclude posibilitatea ca respectivele contributii financiare
sd fi acordat CCI un avantaj selectiv pe intreaga perioadd vizati de decizie. In consecintd, aceasta nu a putut exclude
posibilitatea ca masurile in cauzi sd constituie ajutor de stat.

4.1.1.1. Finantarea infrastructurii si a atributiilor de serviciu public

(134) Comisia a afirmat ci nu dispune de niciun element care si ii permitd s considere cd subventiile pentru infrastructurd
ale organismelor publice erau profitabile din punct de vedere financiar sau cd se preconiza un randament financiar.

(* Hotdrarea din 18 martie 1997, C-343/95, ECLLEU:C:1997:160; Decizia Comisiei din 19 martie 2003 (ajutorul de stat N 309/2002)
(JO C 148, 25.6.2003, p. 7) si Decizia Comisiei din 16 octombrie 2002 (ajutorul de stat N 438/2002) — Subventii acordate
autorititilor portuare pentru indeplinirea atributiilor de autoritate publicd (JO C 284, 21.11.2002, p. 2).

(¥) Hotdrarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans GmbH si Regierungsprisidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415.
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(135) In ceea ce priveste subventia pentru finantarea atributiilor de serviciu public, Comisia avea indoieli, astfel cum s-a
explicat anterior, cu privire la natura exactd a cheltuielilor suportate de stat si care, potrivit autoritdtilor franceze,
sunt legate de exercitarea prerogativelor de autoritate publica.

4.1.1.2. Finantarea operatiunilor

(136) Comisia, intemeindu-si evaluarea pe raportul CRC, a considerat cd anumite transferuri financiare intre conturile
serviciului general al CCI si cele ale serviciului aeroport nu par si fi fost efectuate ca tranzactii pur comerciale.

(137) In primul rand, se pare cd serviciul general al CCI a subfacturat o parte dintre serviciile pe care le-a furnizat
aeroportului, intrucit contabilitatea acroportului nu reflectd costul real al acestor servicii. Comisia nu a exclus
posibilitatea ca pretinsa subfacturare si fi avut ca scop atenuarea pierderilor suferite de aeroport in
perioada 2001-2006.

(138) In continuare, se pare ci exploatarea aeroportului a fost finantatd prin avansuri rambursabile, platite din bugetul
general al CCI in conturile sale aferente aeroportului, care par sd constituie resurse financiare acordate cu costuri
zero.

(139) Comisia a considerat, de asemenea, cd sumele plitite CCI pentru gestionarea si exploatarea aeroportului Rochefort
pareau si depiseascd ceea ce s-ar fi preconizat in conditii normale de piatd, avind in vedere lipsa traficului pe
aeroport.

(140) In plus, din suma primitd de aeroportul La Rochelle pentru furnizarea acestor servicii, 40 000 EUR nu acopereau
costurile suportate de CCI pentru prestarea serviciilor, ci reprezentau, de fapt, un ,onorariu al prestatorului de
servicii”, echivalent cu o ratd medie de 16 % din suma totald facturatd pentru aceste servicii.

(141) In ceea ce priveste contributiile financiare pentru exploatarea anumitor rute plitite CCI de diferite autoritati publice,
Comisia a pus sub semnul intrebarii dacd aceste masuri erau, de fapt, pliti citre aeroport, avind in vedere ci plitile
au trecut prin conturile aeroportului, sau dacd au constituit ajutor pentru companiile aeriene in cauza.

4.1.2. Compatibilitatea ajutorului in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE

(142) Comisia a aplicat Orientdrile din 2005 pentru a evalua compatibilitatea masurilor de investitii cu piata internd (2¢).
Comisia a considerat c¢d nu dispunea de toate informatiile necesare pentru a putea aprecia compatibilitatea
mdsurilor in cauzd pe baza criteriilor cuprinse in Orientdrile din 2005.

(143) De asemenea, Comisia a avut indoieli cu privire la compatibilitatea cu piata internd a unei eventuale
supracompensdri a sarcinilor de serviciu public, precum si cu privire la eventuala acordare a unui ajutor de
exploatare citre CCL

4.2. Misuri in favoarea companiilor aeriene

(144) n ceea ce priveste evaluarea misurilor in favoarea companiilor aeriene, Comisia si-a exprimat, de asemenea, opinia
cu privire la posibila existentd a unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si indoielile cu privire la
compatibilitatea unui astfel de ajutor cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

4.2.1. Existenta unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

(145) Comisia a evaluat existenta unui avantaj selectiv in contractele incheiate cu companiile aeriene examinand daci, in
circumstante similare, un operator acroportuar privat care isi desfisoard activitatea in conditii normale de economie
de piatd ar fi incheiat contracte comerciale similare celor incheiate de CCL.

(*) Atunci cand se analizeazd anumite masuri adoptate inainte de publicarea Orientirilor din 2005, trebuie sd se {ind seama de practica
decizionald anterioard a Comisiei. Criteriile care au rezultat din practica decizionald anterioard au fost consolidate in Orientdrile din
2005, orientdrile devenind astfel direct aplicabile acestor masuri.
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(146) In primul rand, Comisia a observat c, in perioada care face obiectul investigatiei, aeroportul a functionat in pierdere

in fiecare exercitiu financiar i, potrivit raportului CRC (¥), tarifele aplicate de aeroport ficeau discriminare intre
diferitele companii aeriene (**). Din toate aceste motive, Comisia se indoieste ci aeroportul a actionat ca un
investitor prudent in relatiile sale comerciale cu companiile aeriene care deservesc aeroportul din La Rochelle.

(147) Pentru a determina dacd operatorul aeroportuar a actionat ca un investitor prudent in economia de piatd motivat de

perspectiva profitului (*), Comisia a considerat cd contractele incheiate trebuiau evaluate pentru fiecare perioadd in
cauzd, tindnd seama de momentul semndrii lor.

4.2.1.1. Existenta unui avantaj selectiv in contractele incheiate cu Ryanair/AMS

(148) Comisia a considerat cd contractele de servicii aeroportuare si contractele de servicii de marketing trebuiau analizate

impreund, Ryanair si AMS constituind, de fapt, un beneficiar unic al masurilor in cauza. in plus, Comisia a considerat
cd incheierea contractelor de servicii de marketing a fost conditionatd de incheierea de contracte de servicii
aeroportuare, singurul beneficiu preconizat al contractelor de servicii de marketing fiind o crestere a numarului de
pasageri ai Ryanair care utilizeazd aeroportul.

(149) In plus, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la faptul c operatorul aeroportului, prin incheierea contractelor de

servicii aeroportuare si a contractelor de servicii de marketing, a actionat ca un operator prudent in economia de
piatd, care urmdreste o politicd structurald, generald sau sectoriald, si este motivat de perspectiva unui profit pe
termen mai lung sau mai scurt. Comisia a observat ci nu exista niciun studiu de piatd si/sau un plan de afaceri
privind diferitele contracte incheiate cu Ryanair/AMS care sd sprijine din punct de vedere economic decizia
aeroportului de a lua astfel de angajamente fatd de Ryanair/AMS.

(150) Potrivit Frantei, ratiunea economica a incheierii acestor contracte a fost reprezentata de beneficiile pe care le-ar aduce

intreprinderilor si turismului in regiune. Totusi, Comisia a subliniat ci consideratiile privind dezvoltarea regionald nu
pot fi luate in considerare in cadrul testului investitorului prudent (*°).

(151) Comisia a avut indoieli cu privire la tarifele de aeroport aplicate companiei Ryanair, in special in ceea ce priveste

contractul semnat la 10 decembrie 2003, prin care s-a acordat companiei Ryanair o scutire de la tariful pentru
iluminatul pistei.

(152) Comisia a observat ci diverse entitdti publice au fost implicate in finantarea costului contractelor de servicii de

marketing. Prin urmare, Comisia a analizat dacd era oportun sd se evalueze comportamentul aeroportului impreuna
cu comportamentul statului sau al altor autorititi publice care supravegheazd operatorul aeroportuar sau care sunt
implicate in finantarea acestuia.

(153) De asemenea, Comisia a pus sub semnul intrebdrii existenta efectivd a serviciilor de handling la sol care fac obiectul

contractelor succesive cu Ryanair, in special contractul de handling la sol dintre Ryanair si CCI din 10 decembrie
2003. In raspunsul sdu din 30 august 2011, Franta a declarat cd CCI nu a furnizat niciun serviciu de handling la sol.

(154) Din toate aceste motive, Comisia a considerat c are indoieli cu privire la faptul ¢ acroportul si entittile publice care

)

(*)

*)
(*)

au contribuit sau contribuie la cheltuielile de functionare ale Ryanair au actionat ca un investitor prudent in
economia de piatd prin incheierea contractelor care fac obiectul investigatiei.

Raportul CRC din 13 mai 2008 a publicat rezultatele financiare ale aeroportului pentru perioada 2001-2006. Faptul ci aeroportul a
inregistrat pierderi si dupd 2006 a fost mentionat de Franta in scrisoarea sa din 30 august 2011.

Potrivit raportului CRC, Airlinair a fost singura companie aeriand care a platit tariful pentru iluminat, companiile aeriene low-cost
fiind scutite de acest tarif in sezonul de iarnd si chiar si in timpul verii pentru zborurile efectuate pe timp de noapte, astfel cum sunt
definite in reglementdrile din domeniul aviaiei (a se vedea capitolul 3.1 din raport).

Hotararea Curtii din 21 martie 1991, Italia/Comisia (,Alfa Romeo”), C-305/89, ECLLEU:C:1991:142, punctul 20, si Hotdrarea
Tribunalului de Primi Instantd din 12 decembrie 2000, Alitalia/Comisia, T-296/97, ECLEEU:T:2000:289, punctul 84.

Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd din 21 ianuarie 1999 in cauzele conexate T-129/95, T-2/96 si T-97/96, Neue Maxhiitte
Stahlwerke si Lech-Stahlwerke/Comisia, ECLLEU:T:1999:7, punctul 120.
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4.2.1.2. Existenta unui avantaj selectiv in contractele incheiate cu Jet2, Flybe si Aer Arann

(155) Comisia a observat ci contractele incheiate cu companiile aeriene Jet2, Flybe si Aer Arann au generat reduceri
substantiale ale tarifelor (*!) si cd, potrivit Frantei, aceste reduceri au fost aplicate in mod nediscriminatoriu tuturor
companiilor aeriene care indeplineau criteriile previzute in decizia de stabilire a preturilor din 27 martie 2008 (a se
vedea sectiunea 3.3.2.2).

(156) Totusi, Comisia a observat cd, astfel cum a mentionat Franta, aeroportul a inregistrat pierderi in perioada care face
obiectul investigatiei. Profitabilitatea acestor stimulente a fost calculatd pe baza cheltuielilor de functionare estimate,
scutind astfel companiile aeriene de obligatia de a contribui la finantarea infrastructurii utilizate. Prin urmare,
Comisia a considerat cd aceste stimulente erau de naturd si priveze acroportul de venituri din exploatare care erau
vitale pentru asigurarea viabilititii sale financiare.

4.2.1.3. Existenta unui avantaj selectiv care rezultd din sumele platite citre Jet2, easyJet si
Buzz in schimbul serviciilor de marketing

(157) Ca rdspuns la o solicitare de informatii suplimentare, Franta a facut referire la sumele platite citre Jet2 in 2009, in
valoare totald de [...] EUR pentru serviciile sale de marketing. In plus, raportul CRC mentioneazi ci easylet ,a
solicitat [...] EUR sprijin pentru marketing” pentru ruta Bristol in 2006 (*) si c¢i Buzz a beneficiat de masuri de
promovare si de cheltuieli de comunicare in valoare totald de 59 068,51 EUR in 2001 si in 2002.

(158) Comisia a considerat cd nu dispunea de suficiente informatii care si demonstreze cd sumele plitite nu constituiau
ajutoare sau ci platile au fost efectuate in conformitate cu principiul investitorului prudent si cd serviciile de
marketing prestate in schimbul acestor pliti corespundeau sumelor plitite.

4.2.2. Compatibilitatea ajutorului in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE

(159) Comisia a considerat cd compatibilitatea masurilor acordate in urma publicdrii Orientdrilor din 2005 ar trebui sa fie
evaluatd in lumina acestor orientdri si c¢d compatibilitatea masurilor acordate inainte de publicarea orientarilor ar
trebui s3 fie evaluatd in conformitate cu practica decizionald a Comisiei la momentul acordarii masurilor. Totusi,
Comisia a observat, de asemenea, cd, prin adoptarea Orientarilor din 2005, si-a consolidat practica decizionald in
ceea ce priveste evaluarea compatibilitdtii ajutoarelor acordate operatorilor aeroportuari si ci criteriile previzute in
orientdri sunt aplicabile si masurilor acordate inainte de publicarea orientirilor.

(160) Comisia a considerat cd, avand in vedere informatiile de care dispune, are indoieli cu privire la compatibilitatea cu
piata internd a masurilor in favoarea companiilor aeriene.

5. OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

(161) Comisia a primit observatii de la urmatoarele parti interesate:
— CdI, Ryanair i AMS;

— urmdtoarele intreprinderi: Doc Services, Fountaine Pajot, Le Richelieu, Atlantis, Le Relais du Bois, Groupe Cafés
Merling, Grand Pavois, Cuisines Villeger, Irium, Sogerma et La Rochelle Evénements;

— urmidtoarele asociatii: Amicale Rivedoux [o asociatie a comunitatii locale], Club Hotelier du Pays Rochelais-Ile de
Ré [Asociatia hotelierilor din La Rochelle-Ile de Ré], Envol Vert [o asociatie de protectie a mediului], lle de Ré
Tourisme [Consiliul de Turism din Ile de Ré], Association des Professionnels du Nautisme Rochelais [Asociatia
profesionistilor in domeniul navigatiei din La Rochelle], Union Départementale des Offices du Tourisme et des
Syndicats d’Initiative de Charente-Maritime (UDOTSI), Destination La Rochelle;

(" 75 % in primul an, 50 % in al doilea an §i 25 % in al treilea an.
(*)) Capitolul 5.1.1 din raportul CRC.
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— urmadtoarele entitdti publice: Conseillers du Commerce Extérieur [Consilieri in Domeniul Comertului Exterior],
Departamentul Charente-Maritime, Office de Tourisme de La Rochelle [Biroul de Turism din La Rochelle], CCI
din Poitou-Charentes, CCI din Angouléme, Charente-Maritime Tourisme [Consiliul de Turism din Charente-
Maritime], Communauté d’Agglomération de La Rochelle [Autoritatea pentru Aglomerarea Urbana La Rochelle],
Primdria Royan, Vendée Tourisme [Consiliul de Turism din Vendée] si Regiunea Poitou-Charentes;

— si persoane fizice.

5.1. Observatiile formulate de CCI

(162) Observatiile formulate de CCI urmeazd celor transmise de Franta la 12 aprilie 2012, CCI furnizind informatii
suplimentare cu privire la observatiile Frantei.

— Observatii cu privire la mdsurile in favoarea aeroportului

(163) In primul rand, CCI considera ci masurile examinate de Comisie nu erau susceptibile si afecteze concurenta, intrucat
niciunul dintre cele doud aeroporturi situate in zona pe care o deserveste aeroportul din La Rochelle (Rochefort/
Saint-Aignan si Niort) nu oferea zboruri comerciale. Aceasta contestd, de asemenea, afirmatia potrivit cireia
aeroportul din Angouléme se afld in aceeasi zond pe care o deserveste aeroportul din La Rochelle, avind in vedere
cd este situat la o distantd de doud ore cu masina.

(164) In ceea ce priveste ajutoarele pentru investitii, CCI considerd ci o parte din ajutorul pentru investitii care face
obiectul investigatiei a fost alocatd unor sarcini de serviciu public legate de sigurantd si securitate i, prin urmare, nu
constituie ajutor de stat. Acest lucru este valabil pentru sarcinile i infrastructura finantate prin taxa de securitate si
pentru infrastructura utilizatd pentru urmdtoarele activititi neeconomice: punct de securitate/control de securitate,
controale vamale si hangar care asigurd spatiu de stationare pentru trei vehicule de stingere a incendiilor.

(165) CCI considerd, de asemenea, cd i s-a incredintat un serviciu de interes economic general (denumit in continuare
,SIEG”). In temeiul articolului L.170-1 din Codul comercial, CCI are sarcina de a asigura dezvoltarea economic3,
atractivitatea si amenajarea teritoriului in zond, iar administrarea aeroportului de pe teritoriul siu contribuie la
realizarea acestor obiective. CCI subliniazd faptul cd La Rochelle este izolatd. Este singura aglomeratie urband
francezd cu peste 150 000 de locuitori care nu este deserviti de o autostradd. In plus, nu are o legturd feroviard de
mare vitezd si nici nu existd planuri de construire a unei astfel de legaturi si, in prezent, dureazd mai mult de trei ore
pentru a ajunge la Paris cu trenul.

(166) In subsidiar, CCI considerd ci finantarea infrastructurii ar trebui si fie consideratd ajutor compatibil in lumina
practicilor Comisiei din perioada 2000-2005 si in lumina Orientdrilor din 2005.

(167) In ceea ce priveste subfacturarea serviciilor furnizate de serviciul general al CCI citre CCl-aeroport, CCI subliniaza ci
prestarea serviciilor in cauzd este pusd in comun pentru diferitele componente ale CCI si cd serviciile sunt de naturd
structurald (contabilitate, IT, resurse umane), costurile acestora fiind repartizate intre toate componentele CCL. Prin
urmare, este de asteptat ca facturarea serviciilor sd nu se bazeze pe o logicd comerciald si ca sumele facturate sa fie
mai mici decat ar fi pentru o organizatie externd. Potrivit CCI, acest lucru este in conformitate cu jurisprudenta
Curtii, care admite cd prestarea de servicii citre entitdti din cadrul aceleiasi retele nu urmeazd intotdeauna o
abordare pur comerciald (*3).

(168) In ceea ce priveste suprafacturarea serviciilor furnizate aeroportului din Rochefort/Saint-Agnant, CCI considera ci
sumele in litigiu nu constituie facturdri suplimentare, chiar dacd traficul depisea numirul de zboruri prevazut in
specificatiile serviciilor.

(169) In ceea ce priveste avansurile rambursabile, CCI sustine ci acestea nu pot fi considerate subventii, intrucat este vorba
despre imprumuturi pe care aeroportul este obligat sd le ramburseze. Avansurile au fost, de fapt, finantari care au
fost transferate de la o rubricd bugetard internd a CCI la alta, ceea ce explicd de ce nu a fost perceputd nicio
dobandi. in plus, CCI considerd ci a actionat la fel ca un operator privat, rispunzand nevoilor de lichidititi ale
aeroportului sdu.

(**) Hotdrarea Curtii din 3 iulie 2003, Chronopost SA, C-83/01, ECLLEU:C:2003:388.
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(170) Prin urmare, CCI considerd cd, chiar dacd Comisia ar considera finantarea operatiunilor drept ajutor de stat, aceasta
ar trebui si fie consideratd ajutor compatibil in temeiul Orientarilor din 2014.

— Observatii privind mdsurile in favoarea companiilor aeriene

(171) In ceea ce priveste contractele dintre aeroport si companiile aeriene, in primul rand, CCI considera ci contractele nu
pot fi considerate imputabile statului pe baza criteriilor stabilite in hotdrarea Stardust ().

(172) CCI considerd, de asemenea, cd pretul platit de acroport in contractele sale de servicii de marketing nu depasea pretul
pietei. CCI observd, in special, cd pretul plitit de aeroportul din La Rochelle pentru serviciile sale de marketing a fost
in concordantd cu pretul pietei sau chiar mai mic decat acesta si s-a bazat pe grila tarifard disponibild pe site-ul AMS.

(173) CCI considerd ci contractele cu AMS au fost incheiate in vederea urmdririi profitabilitdtii, deoarece acestea ar
imbundtiti atractivitatea aeroportului si relatia sa generald cu Ryanair. CCI considerd ci planul de afaceri pentru
perioada 2003-2018, care a luat in considerare costurile de marketing pentru a evalua relatia aeroportului cu
Ryanair, aratd cd existd o perspectivd de profitabilitate pe termen lung.

(174) In ceea ce priveste tarifele de aeroport plitite de diferitele companii aeriene, CCI subliniazi ci scutirea Ryanair de
tariful pentru iluminat se explicd prin faptul ci compania aeriand opereazd numai zboruri pe timp de zi, ceea ce
inseamnd cd iluminatul nu este necesar.

(175) In ceea ce priveste reducerile tarifelor de aeroport acordate anumitor companii aeriene, CCI considerd ci singurul
scop al reducerilor a fost deschiderea de noi rute si ci reducerile au fost limitate in timp si nediscriminatorii. In plus,
Comisia observd ci tarifele de acroport au avut un impact pozitiv asupra profitabilitdtii aeroportului.

(176) In ceea ce priveste sumele pltite citre Jet2 pentru serviciile de marketing, CCI aplici acelasi rationament precum cel
prezentat mai sus in ceea ce priveste Ryanair si AMS. CCI subliniazd c3, contrar celor sustinute de CRC in raportul
sdu, easyJet nu a primit nicio remuneratie pentru serviciile de marketing.

(177) In ceea ce priveste contributiile financiare ale entititilor publice la exploatarea rutelor aeriene, CCI contestd ideea ci
finantarea de citre autorititile locale a contractelor de marketing a fost luatd in considerare in planul de afaceri al
aeroportului. In opinia sa, autorititile locale in cauzi au semnat aceste contracte de servicii de marketing in cadrul
atributiei lor de interes general de promovare a teritoriului lor local.

5.2. Observatiile formulate de Ryanair si AMS

(178) Ryanair contestd analiza Comisiei din decizia de initiere a procedurii. Ryanair considerd ci Comisia ar trebui si
utilizeze metoda comparativd atunci cand efectueaza testul investitorului prudent. Ryanair a furnizat, de asemenea,
mai multe studii financiare bazate pe metoda comparativd cu scopul de a demonstra cd contractele de servicii
aeroportuare incheiate intre Ryanair si acroportul din La Rochelle erau in conformitate cu principiul operatorului
economic privat in economia de piata.

(179) Ryanair criticd, de asemenea, decizia Comisiei de a evalua in comun contractele cu Ryanair si AMS. Ryanair respinge,
de asemenea, ideea ci masurile puse in aplicare de CCI sunt imputabile statului sau implicd utilizarea de resurse de
stat.

(180) in plus, Ryanair a prezentat un studiu economic care urmérea si demonstreze ci contractele semnate de Ryanair cu
aeroportul din La Rochelle sunt in conformitate cu principiul operatorului economic privat in economia de piatd
atunci cind se utilizeazd metoda de analizd ex ante a profitabilititii marginale. Potrivit acestui studiu, analiza nu ar
trebui sd se limiteze la durata reald a contractelor, ci ar trebui s ia in considerare si durata teoreticd a acestora,
tindnd seama de eventualele optiuni de prelungire a contractelor, previzute chiar in contracte. Studiul se bazeazd pe
evolutia medie a cifrelor de trafic ale Ryanair la o serie de alte aeroporturi de pe care opereaza.

(*) Hotdrarea Curtii din 16 mai 2002, Republica Francezi/Comisia (Stardust), C-482/99, ECLLEU:C:2002:294.
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(181) Pe baza celor de mai sus, Ryanair concluzioneazd ci preturile practicate de AMS sunt in conformitate cu preturile
pietei si decizia luatd de un aeroport public de a achizitiona servicii de la AMS este in conformitate cu testul
operatorului economic privat in economia de piata.

(182) Ryanair a furnizat, de asemenea, un raport economic care urmirea si demonstreze ci contractele incheiate cu
Ryanair si AMS sunt in conformitate cu principiul operatorului economic privat in economia de piatd atunci cand
sunt analizate impreund (abordare contestatd de Ryanair).

(183) In sfarsit, Ryanair critici aprecierea Comisiei cu privire la contractele de servicii de marketing incheiate cu AMS,
potrivit cireia singura valoare a acestora este o crestere potentiald a numdrului de pasageri care cilitoresc cu
Ryanair in perioada in care contractele sunt in vigoare, neacordindu-le nicio valoare finald dupd expirarea lor.
Potrivit Ryanair, contractele de servicii aeroportuare si contractele de servicii de marketing genereazd venituri
marginale cat timp sunt in vigoare si o valoare finald dupa expirarea lor. Valoarea finald a contractelor de servicii de
marketing constd intr-o crestere a traficului citre aeroport dupd expirare, ca urmare a reputatiei sporite a acestuia.

(184) AMS contestd, de asemenea, analiza Comisiei. In primul rand, AMS considerd ci beneficiile preconizate ale
contractelor sale de servicii de marketing pentru aeroporturi nu se limiteazd doar la o crestere a numdrului de
pasageri care cdlitoresc cu Ryanair. Potrivit AMS, vizitatorii site-ului Ryanair care ar putea fi influentati de
publicitatea sa nu sunt exclusiv clienti ai Ryanair i ar putea s cildtoreascd cu alte companii acriene. AMS observi,
de asemenea, ci existenta unui contract de servicii de marketing intre un anumit aeroport si Ryanair nu
influenteaza factorul de incircare a aeronavelor sale care opereazi de pe aeroportul respectiv.

(185) AMS contestd, de asemenea, decizia Comisiei de a evalua in comun contractele cu Ryanair si AMS. in sfarsit, AMS
explicd faptul ci publicitatea de pe site-ul Ryanair permite unui aeroport si atragd mai multi pasageri care sosesc,
care sunt mai susceptibili sd cheltuiascd bani decat pasagerii care pleacd, si, prin urmare, s isi sporeascd veniturile
provenite din activitdti non-aeronautice.

5.3. Observatii prezentate de alte parti interesate

(186) Mai multe persoane fizice si asociatia Envol Vert au informat Comisia ci sprijind procedura care a fost lansatd si au
denuntat subventiile primite de Ryanair. Unele persoane pun sub semnul intrebdrii si amploarea reald a beneficiilor
economice generate de aeroportul din La Rochelle.

(187) Toate celelalte parti interesate subliniazd contributia aeroportului din La Rochelle la dezvoltarea turismului si a
economiei in zond. Acestea subliniazd, de asemenea, cd inchiderea aeroportului ar avea un impact negativ, in special
pentru anumite parti interesate, in ceea ce priveste propria lor activitate economici.

(188) CCI din Angouléme subliniazi faptul cd aeroportul din Angouléme si cel din La Rochelle nu sunt in concurentd.

(189) CCI din Poitou-Charentes si-a exprimat sprijinul pentru rezolutia Parlamentului European (*) referitoare la viitorul
aeroporturilor si al serviciilor aeriene regionale in Uniunea Europeand, care doreste sd recunoascd rolul jucat de
aeroporturile regionale in dezvoltarea economiilor locale.

(190) Regiunea Poitou-Charentes subliniazd cd nu a platit niciun fel de subventii directe aeroportului, ci doar CCI, pentru
a-i permite si isi indeplineasca cu succes atributiile.

(191) UDOTSI consider ci este esential sd se mentind o finantare care si permitd companiilor aeriene care beneficiazd de
aceastd finantare sd isi continue si sd isi extindd activitdtile pe aeroportul din La Rochelle. UDOTSI observd cd o
reducere a finantdrii ar conduce la o scidere a turismului in Charente-Maritime, ceea ce ar avea un impact negativ
asupra economiei locale.

(192) Communauté d’Agglomération de La Rochelle si Departamentul Charente-Maritime observd cd contributia lor la
campaniile de marketing desfisurate in temeiul contractelor de marketing incheiate cu CCI intra in competenta lor
si era in conformitate cu misiunea lor de promovare a teritoriului lor local. Communauté d’Agglomération aratd ci
si-a unit fortele cu CCI in cadrul unui contract de marketing general care i-a permis sd beneficieze de o reducere a

(**) Rezolutia Parlamentului European din 10 mai 2012 referitoare la viitorul aeroporturilor si al serviciilor aeriene regionale in
UE [2011/2196 (INI)].
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tarifelor practicate de AMS. In sfarsit, Communauté d’Agglomération observa, de asemenea, cd nu are niciun interes
direct in administrarea aeroportului din La Rochelle si, prin urmare, considerd cd participarea sa financiard nu ar
trebui inclusd in planul de afaceri al aeroportului.

6. COMENTARII ST OBSERVATII FORMULATE DE FRANTA

6.1. Misuri in favoarea aeroportului

— Interesul general al aeroportului

(193) Franta sustine ci toate activititile aeroportului (inclusiv activitatile de aviatie comerciald) constituie servicii de interes

general, in special in ceea ce priveste dezvoltarea economicd si turisticd a regiunii, astfel incit sumele acordate
operatorilor aeroportuari nu pot fi considerate ajutor de stat.

— Granturi pentru investifii

(194) Franta nu impartaseste opinia Comisiei (*) cu privire la aplicabilitatea jurisprudentei Aéroports de Paris () in cazul

mdsurilor de sprijin pentru infrastructurd acordate inainte de publicarea Orientdrilor din 2005. Franta considerd cd
ar trebui sd se aplice Orientdrile din 1994 (**), in special punctul 12 din acestea, conform cdruia ajutoarele pentru
infrastructurd nu sunt supuse controlului Comisiei in materie de ajutoare de stat. Potrivit Frantei, abaterea de la
jurisprudenta anterioard din hotirarea Aéroports de Paris, potrivit cireia activititile de administrare si de exploatare
a unui aeroport au fost identificate drept activitdti economice, se referea la un nod aerian european important si
privea o problemd juridicd care nu are legdturd cu finantarea aeroporturilor si, prin urmare, nu poate fi considerata
ca fiind direct obligatorie pentru statele membre in ceea ce priveste finantarea infrastructurii aeroportuare, iar
singurul text in vigoare la momentul respectiv, Orientdrile din 1994, indicau in mod clar cd proiectele de
infrastructurd aeroportuard constituiau masuri de politicd economici generald care nu se incadrau in domeniul de
aplicare al controlului ajutoarelor de stat. In plus, Franta considerd ci practica Comisiei a fost conformi cu
Orientdrile din 1994 (*). Avand in vedere acest climat de incertitudine juridic3, Franta considerd ci a actionat in
conformitate cu singurul document cu forta juridicd la momentul respectiv, si anume Orientdrile din 1994.

(195) In plus, Franta considerd ci niciuna dintre masurile de ajutor pentru investitii aflate in litigiu nu este de naturd s3

afecteze concurenta si cd, prin urmare, acestea ar trebui excluse din domeniul de aplicare al investigatiei Comisiei.

(196) Potrivit Frantei, investitiile sunt in conformitate cu principiul investitorului prudent in economia de piatd. Franta

afirmi ca diferitele masuri de investitii sunt justificate de problemele cronice ale aeroportului, cu o capacitate de
handling insuficientd. Potrivit Frantei, CCI a decis sd abordeze aceste constringeri investind in cresterea capacitatii
de handling a aeroportului. Franta sustine ca diferitele decizii de investitii au fost determinate in mod sistematic de
rezultatele studiilor de previzionare si ale planurilor de afaceri elaborate ex ante in 2000, 2002 si 2008. Pe baza
acestor studii, Franta considerd cd CCI a actionat in temeiul unor ipoteze rezonabile atunci cind a ales, prin decizia
din 21 februarie 2003, sd solicite finantare de la diferitele autorititi publice mentionate mai sus.

(197) Franta considerd ci investitiile sale au fost limitate si cd, din punct de vedere financiar, abordarea acroportului a fost

intotdeauna bine chibzuitd atunci cind a ficut investitii, intrucat a asteptat sd se ajunga la punctul de saturatie inainte
de a decide si efectueze lucrdri care devenisera cruciale.

Decizia de initiere a procedurii, considerentele 162 si 163.

Hotararea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, ECLIEU:T:2000:290.

Aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din Acordul privind SEE in cazul ajutoarele de stat din sectorul aviatiei”
(JO € 350,10.12.1994, p. 5).

Decizia Comisiei din 30 martie 1999, Italia, aeroportul de pe insula Elba, ajutorul de stat NN 638/1998 (JO C 67, 17.3.2004, p. 9);
Decizia Comisiei din 14 iunie 1999, Regatul Unit — Aeroportul Manchester, ajutorul de stat NN 109/98 (JO C 65, 13.3.2004, p. 5),
considerentul 6.



4.9.2023 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 217/39

(198) in subsidiar, Franta considera c4, in cazul in care Comisia ar considera cd masurile examinate constituie ajutoare de
stat, aceasta ar trebui si le considere compatibile cu piata internd, intrucdt misurile au fost acordate pentru
indeplinirea unor atributii de interes economic general care indeplinesc conditiile prevdzute la articolul 106
alineatul (2) din TFUE. Autoritdtile franceze considerd cd aeroportul din La Rochelle in ansamblu ar putea fi
considerat un SIEG, avand in vedere cd atributia sa principald este de a asigura accesibilitatea zonei pe care o
deserveste, de a permite dezvoltarea economici si sociali si de a incuraja turismul.

(199) De asemenea in subsidiar, Franta sustine ca ajutorul pentru infrastructurd este compatibil cu piata internd in temeiul
Orientdrilor din 2005.

— Finantarea operatiunilor

(200) In primul rand, Franta considerd ci serviciile de protectie a aeronavelor impotriva incendiilor si de prevenire a
riscului reprezentat de animalele silbatice sunt atributii care tin de misiunea de autoritate publicd si care sunt
esentiale pentru siguranta aeroporturilor §i cd, prin urmare, acestea ar trebui excluse din domeniul de aplicare al
investigatiei Comisiei privind aeroportul din La Rochelle.

(201) Franta afirmd, de asemenea, cd finantarea acordatd aeroportului din La Rochelle nu este susceptibild si afecteze
concurenta in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si, prin urmare, masurile evaluate nu constituie ajutor de
stat.

(202) In subsidiar, Franta considera cd, in cazul in care Comisia ar considera cd misurile examinate constituie ajutoare de
stat, aceasta ar trebui si le considere compatibile cu piata internd in lumina Orientdrilor din 2014.

6.2. Misuri in favoarea companiilor aeriene

— Reduceri ale tarifelor pentru Jet2, Flybe si Aer Arann

(203) Franta observi ci sistemul de reduceri aplicat in cazul Jet2, Flybe si Aer Arann a fost degresiv, limitat in timp si
aplicat oricdrei companii aeriene care indeplinea conditiile previzute in decizia CCI din 27 martie 2008 privind
tarifele, care a instituit sistemul.

(204) Potrivit Frantei, acest tip de reducere, care este accesibil tuturor si este acordat pentru o perioadd limitati, nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, deoarece masura nu este selectivd §i nu
afecteazd concurenta.

— Mudsuri de sprijin pentru marketing

(205) Franta subliniazd necesitatea ca aeroporturile regionale din ce in ce mai numeroase s isi promoveze serviciile si
regiunea prin campanii de marketing, in vederea cresterii numirului de pasageri.

(206) In plus, Franta observi c, in conformitate cu practica Comisiei, in cazul in care un serviciu este plitit la preul pietei,
nu se poate constata existenta unui ajutor de stat.

(207) Franta subliniaza caracterul complex al evaludrii pretului de piatd al serviciilor de marketing, care trebuie si tind
seama de natura exactd a serviciului furnizat, de modalitdtile de supraveghere, de influenta sa asupra traficului si de
beneficiile generate. Autorititile franceze ar dori ca aceste practici sd facd obiectul unei evaludri cuprinzitoare,
pentru a nu dezavantaja anumite aeroporturi in raport cu altele.

(208) Autoritdtile franceze impartisesc opinia Comisiei, prezentatd in considerentele 205 si 214 din decizia de initiere, cu
privire la necesitatea unei evaludri comune a contractelor de servicii aeroportuare si a contractelor de servicii de
marketing, precum si a unei aborddri comune a diferitelor autoritati publice si a CCI in ceea ce priveste finantarea
contractelor de servicii de marketing.

(209) Franta considerd cd nu este in mdsurd sd demonstreze cd contractele de marketing incheiate cu Ryanair/AMS respectd
principiul investitorului privat in economia de piatd, intrucat acest principiu exclude orice consideratii referitoare la
dezvoltarea regionald, in timp ce decizia diferitelor autorititi locale si regionale de a participa la finantarea acestor
contracte s-a bazat pe consideratii referitoare la dezvoltarea regionald. In plus, Franta considerd ci testul
investitorului privat in economia de piatd nu este bine adaptat pentru aeroporturile cu mai putin de 1 milion de
pasageri pe an, care trebuie sd ia in considerare si alte aspecte decét propria profitabilitate.
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(210) Franta subliniazd impactul pozitiv al activitdtilor aeroportului asupra dezvoltarii regionale si, prin urmare, considerd
cd este firesc ca autorititile locale si regionale, care se striduiesc sd dezvolte economia si turismul pe teritoriul lor, si
utilizeze servicii care sd le permitd sd il promoveze si sd atraga vizitatori.

(211) Franta subliniazd beneficiile economice generate de aeroport. De exemplu, in 2010, pasagerii care au utilizat
companii aeriene low-cost pentru a zbura citre aeroportul din La Rochelle au cheltuit aproximativ 30 de milioane
EUR.

(212) In ceea ce priveste CCI, autorititile franceze oferd urmitoarea justificare pentru utilizarea serviciilor de marketing:
Jn ceea ce priveste consideratiile care au determinat CCI sd incheie contractele care fac obiectul investigatiei,
posibilitatea de a face publicitate cu privire la aeroportul din La Rochelle si la regiunea acestuia, precum si la toate
destinatiile deservite de aeroport, pe un site cu un numdr comparabil de vizitatori cu cel al site-ului Ryanair a
reprezentat o oportunitate de a atrage clienti suplimentari de care CCl, dorind si creascd traficul si, prin urmare,
veniturile aeroportului, a profitat in mod firesc”. Franta adaugd ci, ,din punctul de vedere al aeroportului din La
Rochelle, strategia sa de sprijin pentru marketing a dat roade, deoarece a generat o crestere puternicd a numdrului
de pasageri in cursul perioadei respective, ceea ce a condus la o crestere constantd a tarifelor de acroport si a
veniturilor provenite din activititi non-aeronautice [...]".

(213) In ceea ce priveste sumele platite companiei Jet2 pentru serviciile de marketing, autoritatile franceze aplici acelasi
rationament ca cel prezentat mai sus cu privire la Ryanair/AMS.

(214) Franta subliniazd, de asemenea, cd, contrar informatiilor cuprinse in raportul CRC din 2008 si incluse in
considerentul 39 din decizia Comisiei de initiere a procedurii, easyJet nu a primit nicio finantare pentru servicii de
marketing sau de publicitate.

7. EVALUAREA MASURILOR

7.1. Mdsuri in favoarea aeroportului

(215) Comisia va analiza in aceastd parte diferitele masuri de sprijin financiar acordat aeroportului, astfel cum sunt descrise
in sectiunea 3.1.

7.1.1. Existenta unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

(216) In temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, sunt incompatibile cu tratatul, in misura in care afecteazd
schimburile comerciale dintre statele membre, ajutoarele acordate de un stat membru sau prin intermediul
resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta prin favorizarea
anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri.

(217) Prin urmare, pentru ca o masurd si fie calificatd drept ajutor de stat, trebuie sd fie indeplinite urmatoarele conditii
cumulative:

— beneficiarul trebuie si fie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, ceea ce presupune ca
acesta sd desfdsoare o activitate economicd;

— mdsura in cauzd trebuie si fie acordatd prin intermediul resurselor de stat si s fie imputabild statului;
— mdsura trebuie s3 confere un avantaj selectiv beneficiarului sau beneficiarilor sii;

— madsura trebuie si denatureze sau si ameninte sd denatureze concurenta si sd fie de naturi sd afecteze schimburile
comerciale dintre statele membre.

7.1.1.1. Notiunea de intreprindere si de activitate economicd

(a) Cadrul general

(218) Astfel cum a explicat Comisia in Orientdrile din 2014 (*), de la data pronuntirii hotirarii Aéroports de Paris
(12 decembrie 2000) (*'), se considerd ci exploatarea si constructia infrastructurii aecroportuare tine de domeniul de
control al ajutoarelor de stat. Pe de altd parte, din cauza incertitudinii existente inainte de data mentionati,
autoritdtile publice puteau considera la momentul respectiv, in mod legitim, cd finantarea infrastructurii
aeroportuare nu constituia ajutor de stat si cd, prin urmare, astfel de masuri nu trebuiau notificate Comisiei. Rezultd
cd Comisia nu poate sd conteste, in prezent, pe baza normelor privind ajutoarele de stat, masurile de finantare
acordate inainte de 12 decembrie 2000.

(*) Punctele 28 si 29 din Orientdrile din 2014.
(*') Hotdrarea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290.



4.9.2023 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 217/41

(219) in cazul de fatd, granturile pentru investitii au fost acordate dupa 12 decembrie 2000, la fel ca si potentialul ajutor de
exploatare, a cirui examinare acoperd perioada incepand cu 1 ianuarie 2001. Prin urmare, autorititile franceze nu se
pot prevala de insecuritatea juridicd in ceea ce priveste calificarea activitdtii aeroportului din La Rochelle ca fiind
neeconomicd, intrucat masurile in cauzd au fost adoptate dupd 12 decembrie 2000.

(220) Prin urmare, astfel cum s-a ardtat si in Orientdrile din 2014, nu toate activitdtile unui aeroport sunt in mod necesar
de naturd economicd (*). Activitdtile care, in mod normal, tin de responsabilitatea statului in exercitarea atributiilor
sale oficiale in calitate de autoritate publicd nu sunt de naturd economicd si, in general, nu se incadreazi in
domeniul de aplicare al normelor privind ajutoarele de stat.

(221) Granturile pentru investitii acordate in 2001 si 2005 (a se vedea tabelul 8) au fost utilizate in special pentru a finanta
investitii legate de sala de plecdri si de sosiri, de pistd, calea de rulare si pozitiile de stationare ale acronavelor. Aceste
infrastructuri si echipamente fac obiectul unei exploatdri comerciale de citre CCI, care este operatorul acroportului si
care percepe taxe utilizatorilor acestor active. Prin urmare, aceste investitii sunt inerente activititii comerciale a
aeroportului. Astfel, granturile pentru investitii acordate in perioada 2001-2005 au fost in beneficiul activititilor
economice.

(222) In ceea ce priveste notiunile de intreprindere si de activitate economica, finantarea acestei infrastructuri aeroportuare
si potentialul ajutor de exploatare au servit, prin urmare, in primul rand la finantarea activititii economice a
exploatdrii comerciale a aeroportului pe care o desfasoard CCI si, prin urmare, intrd in domeniul de aplicare al
normelor privind ajutoarele de stat.

(b) Caz special de subventii pentru atributii care intrd in sfera de competentd a autoritatii publice

(223) Astfel cum se aratd in tabelul 4, procedura oficiald de investigare acoperi subventiile (in special din partea FIATA)
care au finantat diverse investitii legate de securitate, i anume instalatii si dispozitive pentru controlul de securitate
al bagajelor de cald, controlul accesului in zona restrictionatd si controlul de securitate al persoanelor si al bagajelor
de mani. Investitiile au vizat, de asemenea, cresterea sigurantei, deoarece au fost achizitionate vehicule pentru
serviciul de protectie impotriva incendiilor i de sigurantd a aeronavelor. Aceste subventii diferite au fost acordate in
cadrul sistemului general de finantare a atributiilor de serviciu public in aeroporturile franceze, descris in
considerentul 32 si urmitoarele.

(224) Astfel cum a amintit Comisia in Orientdrile din 2014, Curtea de Justitie a statuat ci activititile care, in mod normal,
tin de responsabilitatea statului in exercitarea atributiilor sale oficiale in calitate de autoritate publicd nu sunt de
naturd economici si, in general, nu se incadreazd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat (*).
In conformitate cu Orientdrile din 2014, activititi precum controlul traficului aerian, politia, serviciile vamale,
pompierii i activititile necesare pentru protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie ilicitd, precum si
investitiile in infrastructura si in echipamentele necesare pentru astfel de activititi sunt considerate a fi, in general,
de naturd neeconomica (*).

(225) In plus, Orientdrile din 2014 precizeazi ci, pentru a nu constitui ajutor de stat, finantarea din fonduri publice a
activitdtilor neeconomice ar trebui si se limiteze strict la compensarea costurilor pe care le genereaza si nu trebuie
sd conducd la o discriminare nejustificatd intre aeroporturi. Orientdrile precizeazd cu privire la cea de a doua
conditie ci, atunci cand este normal, in temeiul unei anumite hotdrari judecitoresti, ca unele aeroporturi civile si
suporte anumite costuri inerente exploatdrii lor, iar alte aeroporturi civile nu, acestea din urma ar putea beneficia de
un avantaj, indiferent dacd aceste costuri se referd la o activitate care, in general, este consideratd a fi de naturd
neeconomica (¥).

—  Caracterul neeconomic al activitatilor finangate

(**) Punctele 34 si 35 din Orientdrile din 2014.

(¥) Hotdrarea Curtii in cauza 118/85, Comisia/ Italia, ECLLEU:C:1987:283, punctele 7 si 8, si Hotdrdrea Curtii din 4 mai 1988,
Bodson/Pompes funebres des régions libérées, C-30/87, ECLLEU:C:1988:225, punctul 18.

(*) Punctul 35 din Orientdrile din 2014.

(*) Punctele 36 si 37 din Orientdrile din 2014.
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(226) Activitatile finantate de sistemul general de finantare a atributiilor de autoritate publicd in aeroporturile franceze,

descris in considerentul 32 si urmdtoarele, se incadreazd in protectia aviatiei civile impotriva actelor de interventie
ilicitd (*), atributii de politie (¥), de salvare si de stingere a incendiilor din aeronave (*), de sigurantd a traficului
aerian (¥), precum si de protectie a mediului uman si natural (*%). Aceste activitdti pot fi considerate, in mod legitim,
activititi care intrd in responsabilitatea statului in exercitarea prerogativelor sale oficiale de autoritate publicd. In
consecintd, Franta poate considera in mod legitim ci aceste misiuni ,intrd in sfera misiunii de serviciu public”, cu
alte cuvinte cd sunt neeconomice, in temeiul normelor privind ajutoarele de stat. Prin urmare, Franta poate, de
asemenea, sd prevadd fonduri publice pentru a compensa costurile suportate de operatorii aeroportuari pentru
indeplinirea atributiilor respective, in mdsura in care acestea sunt impuse de legislatia nationald, si cu conditia ca
finantarea sd nu conduci nici la o supracompensare, nici la o discriminare intre aeroporturi.

— Compensatii strict limitate si finantare nediscriminatorie

(227) Cu toate acestea, din descrierea cuprinsd in considerentul 32 si urmdtoarele rezultd cd sistemul stabilit de legislatia

francezd se bazeazd pe mecanisme stricte de monitorizare a costurilor, atat ex ante, ct si ex post, care garanteazd cd
operatorii aeroportuari nu primesc, prin taxa de aeroport si instrumentul de finantare suplimentar, decit sumele
strict necesare acoperirii costurilor.

(228) In plus, acest sistem se aplica tuturor aeroporturilor civile din Franta, atat in ceea ce priveste domeniul de aplicare a

atributiilor care dau nastere unei compensatii, cat si in ceea ce priveste instrumentele de finantare. Desi legislatia
francezd incredinteazd administratorilor aeroporturilor indeplinirea unor atributii de serviciu public, sarcina
finantdrii atributiilor respective nu le revine administratorilor respectivi, ci statului. Astfel, compensarea costurilor
asociate atributiilor in cauzd din fonduri publice nu reduce costurile care ar trebui suportate, in mod normal, de
citre administratorii aeroporturilor in temeiul sistemului juridic francez.

(229) Acest sistem national s-a aplicat aeroportului din La Rochelle de la inceputul perioadei care face obiectul

investigatiei. Prin urmare, finantarea primitd in cadrul acestui sistem nu constituie ajutor de stat in favoarea
aeroportului.

7.1.1.2. Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

(230) Urmdtoarele autorititi locale §i autoritdti publice au acordat subventii operatorului aeroportului din La Rochelle:

statul francez, Regiunea Poitou-Charentes, Departamentul Charente-Maritime, Communauté d’Agglomération de La
Rochelle si serviciul general al CCI din La Rochelle.

(a) Serviciul general al CCI din La Rochelle

(231) Pentru a determina dacd resursele camerelor de comert si industrie constituie resurse de stat si dacd utilizarea lor este

imputabild statului, Comisia observd mai intéi c articolul L 710-1 din Codul comercial clasifici camerele de comert
si industrie drept ,organism intermediar al statului”. Camerele de comert si industrie sunt institutii publice conform
dreptului francez. Articolul L 710-1 din Codul comercial in vigoare in prezent prevede cd: ,CCI France, camerele de
comert si industrie regionale, camerele de comert si industrie teritoriale si grupurile interconsulare sunt institutii
publice aflate sub supravegherea statului si gestionate de directori de intreprindere alesi.”

(232) Articolul L 710-1 din Codul comercial precizeazd, de asemenea, atributiile camerelor de comert si industrie:

,Reteaua [camerelor de comert si industrie] si fiecare unitate sau camerd departamentald din cadrul acesteia
contribuie la dezvoltarea economicd, la atractivitatea §i la amenajarea teritoriului, precum si la sprijinirea
intreprinderilor si a asociatiilor acestora prin indeplinirea, in conditiile stabilite prin decret, a oricdrei atributii de
serviciu public si a oricdrei atributii de interes general necesare pentru indeplinirea atributiilor respective.

Controlul de securitate al bagajelor de cald, controlul pasagerilor si al bagajelor de mand si controlul accesului public la zona
restrictionatd fac parte din aceasta categorie.

Controlul automatizat la frontiere prin identificare biometrica face parte din aceastd categorie.

Astfel cum s-a ardtat mai sus, aceste trei categorii sunt mentionate explicit in Orientdrile din 2014 ca exemple de activitai
neeconomice.

Prevenirea riscului reprezentat de animalele silbatice face parte din aceastd categorie.

Misurile de protectie a mediului fac parte din aceastd categorie.
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In acest scop, fiecare unitate sau camerd departamentald din retea poate efectua, in conformitate cu planurile
sectoriale care i se aplicd:

1. misiunile de interes general care ii sunt incredintate prin legi i reglementari;

2. misiunile de sprijin, de indrumare, de colaborare si de consiliere pe langd fondatorii si cumpdrdtorii de
intreprinderi si intreprinderi, in conformitate cu dispozitiile legislative si reglementirile in vigoare in domeniul
dreptului concurentei;

3. o misiune de sprijin si de consiliere pentru dezvoltarea internationald a intreprinderilor si exportarea productiei
lor, in parteneriat cu agentia mentionat la articolul 50 din Legea nr. 2003-721 din 1 august 2003;

4. o atributie de incurajare a formdrii profesionale initiale sau continue, in special prin institutiile publice si private
de invitdmant pe care le creeazd, le gestioneaza sau le finanteaza;

5. o misiune de creare si de gestionare a echipamentelor, in special portuare si aeroportuare;

6. misiunile de naturd comerciald care i-au fost atribuite de o persoani publicd sau care sunt necesare in vederea
indeplinirii celorlalte misiuni ale sale;

7. orice misiune privind expertiza, consultarea sau orice studiu comandat de autoritatile publice cu privire la o
problemd din domeniul industriei, comertului, serviciilor, dezvoltdrii economice, formdrii profesionale sau
amenajarii teritoriului, fard a aduce atingere activitdtilor pe care acesta le-ar putea iniia.”

(233) Lista misiunilor camerelor de comert si industrie, care figureazi la articolul L 710-1 din Codul comercial si este citatd
mai sus, sugereazd cd ratiunea de a fi si obiectivul principal al camerelor de comert si industrie constau in atributiile
de interes general incredintate prin lege, si anume, in esentd, reprezentarea intereselor industriei, comertului si
serviciilor pe langd autoritatile publice, sprijin pentru intreprinderile locale, precum si dezvoltarea atractivititii si a
amenajdrii teritoriului. Activitdtile industriale si comerciale ale camerelor de comert i industrie sunt auxiliare
atributiilor lor de interes general si au scopul de a contribui la realizarea acestora.

(234) Aceastd legislatie a evoluat de la elaborarea sa, in 2005, in versiunea sa actuald, dar principiile sale fundamentale au
rimas neschimbate. De asemenea, normele in vigoare inainte de elaborarea articolului L 710-1 din Codul comercial
se bazau pe aceleasi principii. Pe parcursul perioadei examinate, camerele de comert si industrie, precum CCI, au
rimas organisme publice instituite prin lege, administrate de directori de intreprindere alesi si care functioneazi sub
supravegherea statului. Pe de altd parte, in calitate de organisme intermediare ale statului, ele au continuat si fie
investite cu atributii de interes general care reprezintd interesele industriei, comertului si serviciilor pe langd alte
autoritdti publice nationale si strdine, care contribuie la atractivitatea si la amenajarea teritoriului, precum si la
sprijinirea intreprinderilor.

(235) De asemenea, Comisia subliniazd cd, in conformitate cu articolul R712-2 si urmdtoarele din Codul comercial,
camerele de comert si industrie fac obiectul unei supravegheri exercitate de reprezentanti ai statului. In aceastd
calitate, autoritatea de supraveghere are acces la toate reuniunile adundrilor generale ale CCI si poate adduga puncte
pe ordinea de zi a acestora. Autoritatea de supraveghere trebuie, in aceastd calitate, sd fie informatd cu privire la
anumite decizii importante stabilite in reglementdri (de exemplu, referitoare la buget, la utilizarea de imprumuturi,
la acordarea de garantii citre terti, la transferuri, achizitii sau extinderi de participatii financiare in cadrul unor
societdi civile sau comerciale etc.). In special, deliberdrile cu privire la bugetele initiale, la cele rectificative si la cele
executate nu sunt executorii decat dupd ce au fost aprobate, chiar tacit, de autoritatea de supraveghere.

(236) in plus, bugetul general al camerelor de comert si industrie include veniturile fiscale colectate de la societatile inscrise
in registrul comertului si al societdtilor. Prin urmare, resursele camerelor de comert si industrie sunt constituite in
special din venituri fiscale (taxa pentru acoperirea cheltuielilor camerelor de comert si industrie instituitd prin
articolul 1600 din Codul fiscal general), din subventii sau din resurse comerciale provenite din activititile de
formare si de gestionare a infrastructurii de transport. Ca urmare, camerele de comert si industrie nu trebuie sd se
bazeze numai pe propriile venituri comerciale pentru a-si acoperi cheltuielile. Acest lucru tinde si sustind concluzia
potrivit cireia activititile industriale si comerciale ale camerelor de comert si industrie sunt auxiliare atributiilor lor
de interes general si au scopul de a contribui la realizarea acestora.
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(237) Avand in vedere toate cele de mai sus, camerele de comert si industrie precum CCI trebuie sd fie considerate
autoritdti publice ale cdror decizii, ca si cele ale administratiei centrale a statului sau ale autoritdtilor locale si
regionale, trebuie si fie considerate ,imputabile statului” in sensul jurisprudentei in materie de ajutoare de stat (*),
resursele lor constituind resurse de stat. Tribunalul a sustinut, de asemenea, aceastd abordare in mai multe hotirari
privind ajutoarele acordate companiilor aeriene de citre CCI din Nimes, Angouléme si Pau (*?).

(b) Autoritatile locale

(238) Resursele autorititilor locale care au acordat subventii aeroportului, si anume Regiunea Poitou-Charentes,
Departamentul Charente-Maritime si Communauté d’Agglomération de La Rochelle, constituie resurse de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) TFUE (). In plus, comportamentul unor astfel de autoritati intrd, ca si masurile
luate de autoritatea centrald, sub incidenta articolului respectiv, dacd sunt indeplinite conditiile previzute de aceastd
dispozitie (**). Ca atare, deciziile autoritatilor locale care fac obiectul investigatiei in cazul de fatd trebuie considerate
imputabile statului (in sens larg) in sensul jurisprudentei in materie de ajutoare de stat.

(239) Plitile pentru administrarea si exploatarea aeroportului din Rochefort au fost efectuate de autoritatea comund
aeroportuard (Syndicat Mixte de I'Aéroport), care cuprindea diferite autoritdti locale (), si prin urmare, constituie,
de asemenea, resurse de stat, a cdror acordare este imputabild statului.

(c) Statul

(240) Subventiile destinate sd acopere atributiile de ,serviciu public” au fost finantate de FIATA, un fond gestionat de stat,
sau direct de la bugetul de stat si, prin urmare, constituie resurse de stat, a cdror utilizare este imputabild statului.

(241) Dezvoltarea infrastructurii este finantatd partial de FEDR. Aceastd finantare este considerati ca reprezentand resurse
de stat, deoarece este acordatd sub controlul statului membru in cauzi (*). Ea este, de asemenea, imputabild statului
deoarece decizia de a o utiliza este luatd de autoritdtile franceze.

(242) Prin urmare, toate masurile in favoarea aeroportului din La Rochelle care fac obiectul prezentei investigatii sunt
imputabile statului si finantate din resurse de stat.

7.1.1.3. Avantajul selectiv

(243) Pentru a aprecia dacd o masurd de stat conferd un avantaj unei intreprinderi in temeijul articolului 107 alineatul (1)
din TFUE, trebuie si se determine dac3 intreprinderea in cauzd beneficiazd de un avantaj economic care ii permite s3
evite si suporte costuri care, iIn mod normal, ar fi trebuit si fie acoperite din resurse financiare proprii sau dacd

(") De exemplu, Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd din 12 decembrie 1996, Compagnie nationale Air France/Comisia, T-358/94,
ECLLEU:T:1996:194, punctele 58-61, Hotdrdrea Tribunalului din 12 mai 2011, Région Nord-Pas-de- Calais si Communauté
d’Agglomération du Douaisis/Comisia, T-267/08 si T-279/08, ECLI:EU:T:2011:209, punctul 108.

(") Hotdrarea Tribunalului din 13 decembrie 2018, Ryanair DAC/Comisia, T-53/16, ECLLEU:T:2018:943, punctele 85-89; Hotirarea
Tribunalului din 13 decembrie 2018, Ryanair DAC/Comisia, T-111/15, ECLLEU:T:2018:954, punctul 89; Hotdrarea Tribunalului din
13 decembrie 2018, Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, ECLLEU:T:2018:953, punctele 97-106.

(**) Hotdrarea Tribunalului din 12 mai 2011, Regiunea Nord-Pas-de-Calais, T-267/08 si T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, punctul 108.

(* Hotirarea Tribunalului de Prim3 Instanti din 6 martie 2002, Diputacién Foral de Alava si altii/Comisia, T-127/99, T-129/99 si T-148/
99, ECLLEU:T:2002:59, punctul 142.

(**) Pand in 2007, autoritatea comund cuprindea Consiliul General din Charente-Maritime, Communauté d’Agglomération du Pays
Rochefortais si autorititile intercomunale din Pays Royannais, Ile d'Oléron, Sud Charente §i Bassin de Marennes.

(%) Tn ceea ce priveste clasificarea resurselor FEDR drept ajutor de stat, a se vedea Decizia Comisiei din 22 noiembrie 2006, Proiectul
digital pentru band larga in regiunea South Yorkshire, ajutorul de stat N 157/2006 (JO C 80, 13.4.2007, p. 1), considerentul 29, si
Decizia Comisiei din 15 iunie 2006, Dezvoltarea infrastructurii pe Krievu Sala pentru relocarea activitdtilor portuare in afara
centrului orasului, ajutorul de stat N 44/2010 (JO C 215, 21.7.2011, p. 21), considerentele 69 si 70.
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beneficiazd de un avantaj pe care nu l-ar fi primit in conditii normale de piatd (*’). De asemenea, este necesar si se
determine dacd mdsura in cauzd poate fi consideratd o compensatie pentru obligatia de serviciu public care
indeplineste conditiile hotararii Altmark (*%).

(a) Notiunea de serviciu de interes economic general si aplicarea hotdrarii Altmark

(244) In primul rand, trebuie sd se analizeze daci diferitele masuri care trebuie evaluate pot fi considerate compensatii

pentru obligatia de serviciu public acordate pentru prestarea unui serviciu real de interes economic general (SIEG).

(245) In acest sens, trebuie amintit c4, in hotdrarea Altmark, Curtea de Justitie a statuat ci compensatia pentru obligatia de

serviciu public nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, decat dacd sunt indeplinite
patru conditii cumulative. In primul rand, intreprinderii beneficiare trebuie si i se fi incredintat in mod efectiv
exercitarea de obligatii de serviciu public, iar aceste obligatii trebuie si fie definite cu claritate. In al doilea rand,
parametrii pe baza cirora se calculeazi compensatia trebuie stabiliti in prealabil, in mod obiectiv si transparent. in
al treilea rand, compensatia nu trebuie sd depiseascd ceea ce este necesar pentru acoperirea integrald sau partiald a
costurilor ocazionate de indeplinirea obligatiilor de serviciu public, ludnd in considerare veniturile rezultate,
precum si un profit rezonabil. in sfarsit, in al patrulea rand, atunci cind, intr-un caz concret, intreprinderea care
urmeazd s indeplineascd obligatii de serviciu public nu este aleasd in temeiul unei proceduri de achizitii publice
care s permitd selectarea ofertantului care este capabil sd furnizeze aceste servicii la cel mai mic cost pentru
comunitate, nivelul compensatiei necesare trebuie si fie determinat pe baza unei analize a costurilor pe care le-ar fi
suportat o intreprindere medie, bine gestionatd si dotatd corespunzitor cu mijloacele necesare.

(246) In vederea aplicrii acestor conditii, primul aspect care trebuie luat in considerare este existenta unui SIEG autentic.

(247) In cazul de fatd, Franta considerd ci administrarea aeroportului in ansamblu ar trebui consideratd un SIEG. Franta

si-a intemeiat in principal argumentul referitor la existenta unui SIEG autentic pentru aeroportul din La Rochelle in
ansamblu pe contributia aeroportului la dezvoltarea economici locala. Franta considerd ci atributia de dezvoltare a
traficului aerian, incredintatd CCl-aeroport de citre CCl, ,poate fi consideratd o obligatie de serviciu public in sensul
jurisprudentei Altmark.” Potrivit Frantei, aceastd atributie este legatd de ,dezvoltarea economicd si turisticd a
teritoriului”, care ar necesita, in opinia Frantei, ,(i) cresterea fluxurilor de cildtori, generdnd venituri si locuri de
muncd pentru economia regionald [...] si (ii) dezvoltarea zonei de intreprinderi situate langd aeroport.” In ceea ce
priveste aceastd zond de intreprinderi, Franta face referire la mai multe intreprinderi stabilite in aceastd zon3 si
precizeazd cd, in temeiul articolului L 170-1 din Codul comercial, CCI are ,0 misiune de creare si de gestionare a
echipamentelor, in special portuare si aeroportuare” (*%).

(248) Comisia nu impdrtiseste acest punct de vedere. Intr-adevir, pentru a evalua mdsura in care exploatarea unui

aeroport este un SIEG, este important sd se analizeze necesitatea de interes general cireia 1i rispunde aceastd
activitate.

(249) Punctul 69 din Orientdrile din 2014 prevede cd ,pentru ca o activitate sd fie consideratd SIEG, aceasta trebuie sd

prezinte caracteristici speciale in raport cu activitdtile economice obisnuite”. Potrivit jurisprudentei Curtii, un SIEG
este un serviciu care prezintd caracteristici speciale in raport cu cele ale altor activititi economice (*), iar
intreprinderile cdrora li s-au incredintat atributii de SIEG sunt intreprinderi cirora li s-a incredintat o ,misiune
speciald” (). In general, incredintarea unei ,misiuni speciale de serviciu public” implic furnizarea unui serviciu pe
care un operator, daci ar tine seama de propriile interese comerciale, nu i I-ar asuma sau nu si I-ar asuma in aceeasi
mdsurd sau in aceleasi conditii (%))

Hotdrérea din 14 februarie 1990, Franta/Comisia, 301/87, ECLLEU:C:1990:67, punctul 41.

Hotirarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans GmbH si Regierungsprasidium Magdeburg/Nahverkehrsgesellschaft Altmark GmbH,
C-280/00, ECLL:EU:C:2003:415.

Observatiile Frantei cu privire la decizia de initiere.

A se vedea Hotdrarea Curtii din 10 decembrie 1991, Merci Convenzionali porto di Genova, C-179/90, ECLLEU:C:1991:464, punctul
27; Hotdrérea din 17 iulie 1997, GT-Link A[S, C-242/95, ECLLEU:C:1997:376, punctul 53, si Hotdrrea din 18 iunie 1998, Corsica
Ferries France SA, C-266/96, ECLLEU:C:1998:306, punctul 45.

A se vedea, in special, Hotdrarea din 27 martie 1974, BRT/SABAM, 127/73, ECLLEU:C:1974:25.

A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei
acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8, 11.1.2012, p. 4), punctele 46 si 47.
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(250) Punctul 69 din Orientdrile din 2014 prevede, de asemenea, cd ,obiectivul de interes general urmarit de citre
autorititile publice nu poate fi doar acela de a dezvolta anumite activitdti economice sau domenii economice
previzute la articolul 107 alineatul (3) litera (c) din tratat” (). Nu se contestd faptul ci, prin imbunititirea
accesibilitatii unei regiuni, in special atunci cind se intrerupe izolarea acesteia, un aeroport poate avea un impact
pozitiv asupra dezvoltdrii economice locale. Cu toate acestea, simplul fapt cd prezenta si activititile desfisurate de
un aeroport genereazd locuri de muncd directe si indirecte si stimuleazd activitatea unor intreprinderi locale, in
special in sectorul turismului, nu poate fi considerat un criteriu relevant pentru a stabili existenta unui SIEG autentic.

(251) Astfel, contributia aeroportului din La Rochelle la dezvoltarea economicd locald, care este factorul principal
evidentiat de Franta in sustinerea teoriei sale referitoare la existenta unui SIEG autentic, nu este in sine un factor
relevant, deoarece este luatd in considerare independent de contributia acestui aeroport la accesibilitatea regiunii.

(252) In plus, punctul 72 din Orientdri prevede c4, ,[i]n ceea ce priveste aeroporturile, Comisia consideri c este posibil ca,
in cazuri bine justificate, administrarea globald a unui acroport si fie consideratd un SIEG. [...] Comisia considerd cd
acest lucru se poate intdmpla numai in cazul in care, fird aeroportul respectiv, o parte din zona potential deservitd de
acest aeroport ar fi izolatd de restul Uniunii intr-o asemenea mdsurd incat s-ar aduce atingere dezvoltarii sale sociale
si economice. O asemenea evaluare ar trebui s tind seama in mod corespunzitor de alte moduri de transport, in
special de serviciile feroviare de mare viteza sau de legaturile maritime deservite de feriboturi (*4).

(253) In ceea ce priveste contributia aeroportului din La Rochelle la accesibilitatea regiunii, trebuie remarcat faptul ci La
Rochelle este conectat, de exemplu, cu Parisul si cu Bordeaux prin servicii feroviare frecvente, cu durate de calitorie
de aproximativ 3 ore si, respectiv, 2 ore si jumitate. In ceea ce priveste reteaua rutierd, La Rochelle se afld in
apropierea autostrizilor A837, A10 si A83, care o leagd direct de mai multe mari orage franceze, in special
Bordeaux si Nantes. Avand in vedere cele de mai sus, nu se poate sustine cd o parte din zona potential deservitd de
aeroportul din La Rochelle ar fi, fird acesta, izolatd de restul Uniunii intr-o asemenea mdsurd incét s-ar aduce
atingere dezvoltarii sale economice si sociale.

(254) In sfarsit, observatiile Frantei nu rispund observatiei din decizia de initiere a procedurii, care pune sub semnul
intrebdrii argumentul Frantei potrivit cdruia existd un SIEG autentic pentru aeroportul din La Rochelle in ansamblu.
Comisia a afirmat cd gestionarea aeroportului din La Rochelle ,include si activitdti care nu sunt legate direct de
activitdtile de bazd ale aeroportului, cum ar fi construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea de terenuri si cladiri,
nu numai pentru birouri §i pentru depozitare, ci si pentru hoteluri si intreprinderi industriale situate in incinta
aeroportului, precum si pentru magazine, restaurante si parciri auto. In sfarsit, desi autorititile franceze considerd
cd toate activititile aeroportuare in cauzd constituie obligatii de serviciu public, nu se prevede o contabilitate
separatd pentru veniturile provenite din activitdti comerciale.” Avand in vedere cd aceste activititi care nu sunt direct
legate de activititile principale ale aeroportului fac parte din obligatiile de serviciu public, Franta a ignorat faptul ci
activitdtile nu prezintd caracteristici speciale in comparatie cu alte activititi economice si cd operatorii economici i
asumi aceleasi servicii in aceeasi masurd sau in aceleasi conditii in afara aeroportului ca si in interiorul acestuia. in
consecintd, considerand cd toate activititile aeroportului constituie obligatii de serviciu public, Franta a sdvarsit o
eroare vaditd de apreciere in definirea SIEG.

(255) Comisia observd, de asemenea, cd evidentele contabile prezentate pentru aeroport, in special planul financiar
2001-2014, nu fac distinctie intre activitdtile principale ale aeroportului si alte activititi. Dimpotrivd, se pare cd
deficitele de exploatare inregistrate pentru perioada care face obiectul investigatiei au fost ulterior compensate prin
avansurile in numerar furnizate de serviciul general al CCI si fac, de asemenea, obiectul prezentei decizii. Scopul a
fost acela de a echilibra conturile fird a face distinctie intre activitdtile principale ale acroportului.

(256) In consecintd, avind in vedere cele de mai sus si argumentele prezentate de Franta, Comisia considerd ci Franta a
savarsit o eroare viditd de apreciere atunci cand a sustinut ci administrarea aeroportului La Rochelle in ansamblu
era un SIEG. In special, activitatea operatorului aeroportului din La Rochelle care consti in a gestiona zboruri
comerciale de transport de pasageri pe aeroportul respectiv nu poate fi consideratd un SIEG autentic. Rezultd de aici
cd, dat fiind ca diferitele mdsuri de sprijin financiar care fac obiectul acestei evaludri vizau finantarea exploatarii

() A se vedea, de asemenea, Decizia Comisiei din 16 noiembrie 2004, Franta, Proiect pentru o retea de telecomunicatii de mare
capacitate in Pyrénées-Atlantiques, ajutorul de stat N 381/2004 (JO C 162, 2.7.2005, p. 5), considerentul 53.
(**) Punctul 72 din Orientdrile din 2014.
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activitdtii aeroportului in ansamblu, acestea nu pot fi considerate compensatii financiare acordate in vederea
gestiondrii unui SIEG autentic.

(257) In plus, presupunand ci gestionarea aeroportului din La Rochelle ar putea, in mod valabil, in totalitate sau partial, s3
fie calificatd drept SIEG, mdsurile in cauzd tot nu ar indeplini conditiile cumulative mentionate din hotararea
Altmark. Acestea nu indeplinesc prima, a doua si a patra conditie din hotdrirea mentionatd, astfel cum se va
demonstra mai jos, avand in vedere Comunicarea privind aplicarea normelor in materie de ajutor de stat in cazul
compensatiei acordate pentru prestarea unor SIEG (**) (denumiti in continuare ,Comunicarea privind SIEG”).

— Obligatii de serviciu public definite in mod clar, in sarcina intreprinderii (prima conditie)

(258) Potrivit hotararii Altmark, intreprinderea beneficiara trebuie si fie insdrcinatd efectiv cu executarea unor obligatii de
serviciu public, iar aceste obligatii trebuie definite in mod clar.

(259) Avand in vedere faptul cd Franta a comis o eroare viditd de apreciere prin calificarea administrarii aeroportului in
ansamblu drept SIEG si ¢ mdsurile supuse prezentei investigatii au fost utilizate pentru finantarea exploatdrii
aeroportului in ansamblu, prima conditie enuntatd in hotdrarea Altmark nu este indeplinitd.

(260) in plus, potrivit Comunicarii privind SIEG (%), pentru ca prima conditie din hotdrarea Altmark si fie indeplinita,
misiunea de serviciu public trebuie si fie atribuitd prin unul sau mai multe acte care, in functie de legislatia in
vigoare in statele membre, poate lua forma unui instrument legislativ sau normativ sau a unui contract. In plus,
actul sau seria de acte trebuie s indice cel putin continutul si durata obligatiilor de serviciu public, intreprinderea si,
dacd este cazul, teritoriul in cauzd, natura drepturilor exclusive sau speciale acordate intreprinderii de citre
autoritatea in cauzd, parametrii pentru calculul, controlul si revizuirea compensatiei, precum si modalititile de
evitare §i de rambursare a unei eventuale supracompensiri. Singurele acte prezentate de Franta care ar putea
indeplini aceastd functie sunt articolul L 170-1 din Codul comercial, deciziile CCI din 21 februarie 2003 si din
25 iunie 2004 si procedura de adoptare a bugetului aeroportului previzutd in Circulara nr. 111 din 30 martie
1992 (*) (,Circulara nr. 111”), care ar trebui si ofere garantii pentru a evita supracompensarea.

(261) Cu toate acestea, se pare cd niciunul dintre aceste acte nu defineste in mod clar obligatiile de serviciu public. In
special, actele nu precizeazd continutul si durata obligatiilor de serviciu public sau metodele de calcul si de revizuire
a unui mecanism de compensare financiard. Prin urmare, actele nu indeplinesc cerintele primei conditii Altmark,
chiar fard a lua in considerare faptul ci obligatiile impuse CCl-acroport nu constituie un SIEG autentic.

— Parametrii compensatiei stabiliti in prealabil, in mod obiectiv i transparent (a doua conditie)

(262) Subventiile exceptionale si avansurile rambursabile primite de CCl-aeroport sunt toate masuri exceptionale acordate
ad-hoc pentru a acoperi costurile de investitii necesare si pentru a finanta deficitul de exploatare al aeroportului.
Acestea nu rezultd, prin urmare, din parametri de calcul care au fost definiti in prealabil.

(263) Trebuie remarcat faptul ci misiunile CCl-aeroport pentru perioada 2000-2012 sunt stabilite in actele sale de baza.
Insd aceste acte nu prevdd niciun mecanism de compensatie financiard in favoarea CCI pe baza unor parametri
stabiliti in prealabil, in mod obiectiv si transparent.

(**) A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei
acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8, 11.1.2012, p. 4).

(*) Ibidem, punctul 52.

(*’) Circulara nr. 111 din 30 martie 1992 de stabilire a normelor bugetare, contabile si financiare aplicabile ACFCI (Adunarea camerelor
de comert si industrie din Franta), CRCI (camerele de comert si industrie regionale), CCI (camerele de comert si industrie) si GIC
(grupurile interconsulare).
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(264) Nici procedura de stabilire a compensatiei, cuprinsd, in opinia Frantei, in procedura de adoptare a bugetului
aeroportului prevdzutd in Circulara nr. 111, nu prevede niciun mecanism de compensare financiard pentru operator.

(265) Ca urmare, mdsurile de sprijin financiar acordate CCl-aeroport nu indeplinesc a doua conditie enuntati in hotirarea
Altmark.

— Compensatie echitabild pentru costurile care decurg din obligatiile de serviciu public (a treia conditie)

(266) Compensatia nu trebuie s3 depdseascd ceea ce este necesar pentru acoperirea integrald sau partiald a costurilor
ocazionate de executarea obligatiilor de serviciu public, ludnd in considerare veniturile realizate si un profit
rezonabil pentru executarea acestor obligatii.

(267) Nu se prevede ca CCI si pliteascd compensatii suplimentare pentru utilizarea comerciald a oricdrei infrastructuri
suplimentare finantate de regiune.

(268) Franta afirma cd aceastd infrastructurd suplimentard este necesard pentru indeplinirea misiunilor de serviciu public si
cd constructia sa contribuie la echilibrarea finantelor aeroportului. Cu toate acestea, se pare ci aceste instalatii sunt
intrinseci activititii economice de exploatare a aeroportului si vizeazd in special dezvoltarea aeroportului. Prin
urmare, instalagiile nu indeplinesc criteriul de interes general descris mai sus.

(269) In consecinti, compensatia nu indeplineste a treia conditie Altmark. Chiar dacd conditiile Altmark sunt cumulative si
este suficient ca una dintre ele si nu fie indeplinitd, pentru ca Comisia si nu poatd exclude existenta unui avantaj
pentru operatorul aeroportuar, Comisia va analiza in continuare cea de a patra conditie Altmark.

— Modalitatile de selectare a prestatorului de servicii (a patra conditie)

(270) Cea de-a patra conditie din hotirarea Altmark prevede ci compensatia acordatd trebuie fie sd rezulte in urma unei
proceduri de achizitii publice care permite selectarea ofertantului care este capabil si furnizeze serviciile la cel mai
mic cost pentru comunitate (primul subcriteriu), fie sd fie stabilitd luand ca referintd o intreprindere medie, bine
gestionatd si dotatd corespunzitor cu mijloacele necesare (al doilea subcriteriu).

(271) CCI nu a fost selectatd pentru a exploata aeroportul in urma unei proceduri de licitatie, iar Comisia nu dispune de
niciun element care sd indice faptul cd sumele misurilor de sprijin financiar de care a beneficiat au fost determinate
pe baza unei analize a costurilor pe care le-ar fi suportat o intreprindere medie, bine gestionatd si dotatd
corespunzitor cu mijloacele necesare.

(272) Astfel, miasurile de sprijin financiar acordate in favoarea CCl-aeroport nu indeplinesc cea de a patra conditie din
hotararea Altmark.

(273) Intrucat cele patru conditii Altmark nu sunt indeplinite, diferitele masuri in favoarea operatorului aeroportuar nu
pot fi considerate compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate pentru prestarea unui SIEG. Prin urmare,
in acest stadiu, Comisia nu poate exclude existenta unui avantaj pentru operatorul aeroportuar.

(b) Evaluarea existentei unui avantaj economic selectiv

1. Granturi pentru investitii

(274) In ceea ce priveste granturile pentru investitii, in valoare totald de aproximativ 3 milioane EUR, pentru o nou sald de
plecdri si de sosiri, consolidarea, prelungirea si largirea pistei, consolidarea si ldrgirea cdii de rulare, consolidarea si
extinderea pozitiilor de stationare a aeronavelor si crearea unui bazin de decantare pentru a alinia aeroportul la
Legea apelor, Franta nu a prezentat niciun argument in sprijinul opiniei potrivit cireia diferitele autoritati publice
care au acordat aceste granturi s-ar fi putut astepta la un randament al investitiei lor susceptibil si satisfaci un
operator economic privat in economia de piatd care ar fi actionat in locul lor. Se pare mai degrabd cd granturile
pentru investitii au fost acordate de diferite autoritdti publice pentru a contribui la dezvoltarea regionald. Prin
urmare, autorititile publice au actionat in exercitarea atributiilor lor de serviciu public.
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(275) Avand in vedere cele de mai sus, granturile pentru investitii nu indeplinesc testul operatorului economic privat in
economia de piatd. Prin urmare, granturile pentru investitii au conferit un avantaj economic CCl-aeroport. De fapt,
aceste granturi au redus costurile de investitii pe care CCl-aeroport ar fi trebuit s le suporte, fard o perspectiva de
rentabilitate suficientd a investitiei pentru autorititile care au acordat granturile. In plus, in masura in care de aceste
avantaje a beneficiat o singurd intreprindere, acestea sunt selective.

2. Avansuri rambursabile

(276) In ceea ce priveste avansurile rambursabile in valoare totald de 8,77 milioane EUR, trebuie remarcat in primul rand
cd acestea sunt echivalente unor imprumuturi fird dobanda acordate CCl-acroport de citre serviciul general al CCL
Potrivit Frantei, un avans ar trebui considerat un aport de cont curent pe care un actionar l-ar plati filialei sale.
Franta adaugd cd un actionar privat nu efectueazi o analizd a profitabilititii unor astfel de avansuri, intrucat acestea
sunt, de fapt, imprumuturi destinate sd permiti filialei s3 isi dezvolte activititile in beneficiul actionarului. In opinia
Frantei, acest lucru se aplicd cu atdt mai mult in cazul de fatd, intrucat este vorba despre un transfer financiar intre
parti ale aceleiasi entitdti juridice, si anume CCL Potrivit Frantei, aceste avansuri nu implicd, prin urmare, niciun risc
financiar pentru CCI, deoarece aceasta detine terenul si infrastructura, a cdror valoare depaseste cu mult cuantumul
avansurilor (**). Un astfel de argument nu ar putea fi relevant decat in cazul in care, acordind aceste avansuri pentru
a permite functionarea in continuare a aeroportului din La Rochelle, CCI se astepta ca acesta sd devind profitabil pe
termen mai mult sau mai putin lung, ceea ce ar fi permis CCI nu numai si i se ramburseze avansurile, ci si si
primeascd un ,randament al investitiei”, ca remuneratie pentru capitalul angajat, prin eventualele profituri realizate
de aeroport.

(277) Prin urmare, Comisia a interogat Franta cu privire la profitul pe care CCI l-ar putea astepta in urma acordarii unor
astfel de avansuri rambursabile. In rdspunsul siu (), Franta nu a prezentat niciun studiu sau analizd care si
demonstreze ci se putea preconiza obtinerea unui profit ipotetic din acordarea acestor subventii. Franta s-a limitat
sd facd referire la documentele care stabilesc rolul proprietarului care utilizeazd toate mijloacele pentru a asigura
dezvoltarea pe termen lung a aeroportului sdu.

(278) Atunci cand a acordat diferitele avansuri rambursabile, CCI nu se putea astepta ca exploatarea aeroportului si devind
profitabild si s permitd CCl-aeroport s3 ramburseze avansurile acordate, furnizind, in acelasi timp, o marjd de profit
care si remunereze capitalul utilizat de citre serviciul general al CCL. Avansurile rambursabile au fost acordate
incepand cu 2001. La momentul respectiv, rezultatul contabil al aeroportului era deja negativ. In sfarsit, in lipsa
unor avansuri rambursabile, rezultatele CCl-aeroport ar fi fost chiar mai rele, eliminand astfel orice perspectivd de
rentabilitate a capitalului investit.

(279) Avand in vedere toate aceste elemente, CCI nu putea si considere cd era probabil ca capitalul angajat prin intermediul
avansurilor acordate CCl-aeroport s poatd fi remunerat in vreun fel, pe termen scurt si mediu. CCI putea chiar si
aibd, in mod legitim, indoieli serioase cu privire la posibilitatea ca CCl-aeroport si fie, intr-o zi, in masurd si
ramburseze suma acordati de CCI.

(280) In plus, desi rambursarea avansurilor urma sd inceapd in 2014, nu exista nicio dispozitie care sd prevadd ca unitatea
aeroportuard sd pliteascd vreo ratd a dobanzii care sd remunereze in mod corespunzitor imprumutul care i-a fost
acordat de CCL

(281) Avand in vedere toate cele de mai sus, CCI nu a actionat fatd de serviciul acroport asa cum ar fi ficut un operator
economic privat in economia de piatd motivat de o perspectivi de profitabilitate credibild si documentat.

(282) in concluzie, avansurile rambursabile au conferit un avantaj economic CCl-aeroport. in plus, deoarece aceste
avantaje au fost acordate unei singure intreprinderi, ele sunt selective.

3. Presupusa suprafacturare a serviciilor furnizate de CCI aeroportului din Rochefort Saint-Agnant

(283) In ceea ce priveste presupusa suprafacturare a serviciilor furnizate de CCI aeroportului din Rochefort Saint-Agnant,
Franta sustine ci suprafacturarea s-a realizat in temeiul unui contract de servicii incheiat in parteneriat cu CCI din
Rochefort. Potrivit Frantei, CCI a fost selectatd pentru a gestiona aeroportul din Rochefort la 11 iulie 2001, in urma
unei proceduri competitive de licitatie.

(**) Scrisoarea Frantei din 18 noiembrie 2015.
(®) Scrisoarea Frantei din 26 mai 2014.
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(284) In cazul in care o vanzare de servicii se efectueazd in urma unei proceduri de licitatie competitive, transparente,
nediscriminatorii si neconditionate, in conformitate cu principiile TFUE privind achizitiile publice, se poate
presupune cd vanzarea este in conformitate cu conditiile pietei ().

(285) In cazul de fat3, Franta a furnizat dovezi potrivit cirora invitatia de participare la licitatie a fost: (i) competitiva,
deoarece toti ofertantii au putut participa la invitatia de participare la licitatie; (i) transparentd, deoarece a fost
publicatd in presa si toti ofertantii au fost informati in mod corespunzdtor; (iii) nediscriminatorie, deoarece criteriile
de selectie au fost obiective si specificate in prealabil; si (iv) neconditionatd, deoarece nu au existat conditii specifice.
In plus, criteriul de selectie a fost legat de pret.

(286) Avand in vedere cele de mai sus, informatiile puse la dispozitia Comisiei demonstreazd cd procedura de licitatie a fost
deschisd, transparentd si neconditionatd. Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci pretul serviciilor furnizate de CCI
constituie, de fapt, un pret de piatd care nu conferd un avantaj CCL

4. Presupusa subfacturare a serviciilor furnizate aeroportului de citre serviciul general al CCI

— Perioada 2001-2005

(287) Informatiile puse la dispozitia Comisiei indicd faptul cd, in perioada 2001-2005, plitile au fost sume forfetare si cd
nu a existat nicio cheie analiticd de repartizare bazatd pe criterii obiective. Desi explicatiile Frantei sugereazd cid
sumele forfetare au fost acordate in conditii de piatd, mai multe elemente pun sub semnul intrebarii absenta
ajutorului de stat, in special absenta unei chei analitice de repartizare.

(288) In special, in perioada 2001-2005, plitile efectuate de CCl-aeroport pentru serviciile furnizate de serviciul general al
CCI au fost cu aproximativ 50 % mai mici decat pldtile efectuate pentru aceleasi servicii in perioada 2006-2012 (a se
vedea tabelul 5), cu o crestere puternicd atunci cind a fost introdusd cheia de repartizare. Introducerea unei chei
analitice de repartizare incepand cu anul 2006 a ardtat astfel ci serviciile furnizate de serviciul general al CCI erau in
mod evident subfacturate. Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci presupusa subfacturare a serviciilor furnizate
aeroportului de serviciul general al CCI in perioada 2001-2005 a oferit CCl-aeroport un avantaj economic selectiv.

— Perioada 2006-2012

(289) In ceea ce priveste presupusa subfacturare a serviciilor furnizate aeroportului de serviciul general al CCI in perioada
2006-2012, Franta sustine cd costul serviciilor comune diferitelor componente ale CCI, cum ar fi serviciile
structurale legate de contabilitate, IT, resurse umane etc., a fost distribuit intre acestea in functie de o cheie analiticd
de repartizare si, prin urmare, a fost repartizat pe baza unor criterii obiective. Franta sustine, de asemenea, cd CCl a
efectuat o analiz detaliati in functie de evolutia volumului de activitate si cd cheia de repartizare este in deplind
concordantd cu evolutia traficului aeroportului. In plus, Franta sustine ci utilizarea cheii de repartizare a fost
verificatd in fiecare an, intrucit conturile CCI sunt avizate de un coauditor ca urmare a consolidirii conturilor
grupului CCL

(290) Comisia considerd cd, pentru perioada 2006-2012, Franta a demonstrat cd a fost introdusid o cheie de repartizare,
bazati pe sase criterii obiective si relevante, in functie de serviciile furnizate aeroportului de citre serviciul general al
CCL

— pentru administrarea generald a aeroportului, costul subserviciului ,reprezentanti alesi” a fost calculat in functie
de numadrul de ordini de zi tratate pentru reuniunile comitetului director si ale adundrilor generale privind
aeroportul, iar procentul obtinut a fost aplicat la costurile presedintiei CCI; costul serviciului ,directie generald”
se calculeazd in functie de timpul petrecut de directorul general in reuniunile decizionale cu reprezentantii
personalului, monitorizarea investitiilor etc. In lumina celor de mai sus, Comisia concluzioneaza ci serviciile
sunt bazate pe nevoi si sunt facturate in functie de costuri. In plus, informatiile puse la dispozitia Comisiei
demonstreazi cd cheia de repartizare a fost aplicati corect;

(") Comunicare a Comisiei privind notiunea de ajutor de stat astfel cum este mentionatd la articolul 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene, punctul 89 si urmatoarele (JO C 262, 19.7.2016, p. 1).
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— comunicare: costul serviciului a fost calculat in functie de timpul petrecut pentru fiecare componentd a CCI;

— contabilitate si control de gestiune: costul serviciului a fost calculat in functie de procentul numdarului de
inregistrari contabile;

— IT: costul serviciului a fost calculat in functie de numdrul de statii IT instalate (achizitii, intretinere, analizd si
implementare de dezvoltiri de hardware si software etc.);

— resurse umane: costul serviciului a fost calculat in functie de personalul permanent al acroportului;

— proiecte: costul serviciului a fost calculat in functie de timpul petrecut de serviciu urmdrind investitii majore
(inclusiv extinderea silii de plecare si a terminalului), de la caz la caz, in functie de proiecte si de procedurile de
licitatie.

(291) Aceste criterii sunt obiective si relevante, deoarece se referd la timpul petrecut si la activitatea desfdsuratd efectiv.

(292) In plus, Comisia considera ci Franta a demonstrat ci cheia de repartizare a fost aplicatd in mod corect, deoarece, in
fiecare an, cheile sunt verificate pentru a se asigura obtinerea celui mai realist rezultat. In plus, conceptualizarea si
alegerea criteriilor, precum si metoda de calcul sunt, de asemenea, verificate de auditori.

(293) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd cd presupusa subfacturare a serviciilor furnizate
aeroportului de citre serviciul general al CCI in perioada 2006-2012 nu a conferit un avantaj aeroportului si, prin
urmare, nu constituie ajutor de stat.

5. Contributii financiare din partea diferitelor autoritdti locale la masurile de promovare puse in aplicare de
aeroportul din La Rochelle

(294) Comisia considerd cd contributiile financiare ale autoritatilor locale la masurile de promovare puse in aplicare de
aeroportul din La Rochelle trebuie considerate ca reprezentand sprijin pentru finantarea exploatirii aeroportului, si
nu finantare a companiilor aeriene.

(295) in schimb, autorititile franceze si CCI considerd ci aceste contributii ar trebui considerate drept achizitii de servicii
de marketing de citre autorititile locale si, prin urmare, drept finantare a companiilor aeriene. CCI sustine cd
autorititile s-au aldturat contractelor de marketing pentru a atinge obiectivele pe care si le-au stabilit in cadrul
atributiilor lor de interes general si, in special, pentru a beneficia de o reducere de pret din partea AMS pentru o
achizitie in grup (). In mod similar, autorititile franceze considera c aeroportul a servit drept organism central de
achizitie (7).

(296) Cu toate acestea, o analizd a faptelor nu confirmi versiunea prezentatd de autorititile franceze si de CCL. Mai multe
elemente indicd faptul cd contributiile autoritdtilor locale trebuie considerate finantare pentru exploatarea
aeroportului.

(297) Astfel cum se mentioneazd in Orientdrile din 2014, nu este neobisnuit ca operatorii aeroportuari si ofere
companiilor aeriene stimulente sub forma de sprijin pentru marketing. Acest lucru este valabil in special pentru
aeroporturile regionale, care pot intdmpina dificultdti mai mari in atragerea companiilor aeriene decit a
aeroporturilor din vecinitatea marilor orase. Prin urmare, cheltuielile care au fost realizate in baza unor contracte
de marketing cu companii aeriene pot fi considerate cheltuieli de functionare obisnuite ale unui operator
aeroportuar (). In consecintd, contributiile autorititilor locale au fost utilizate pentru a acoperi o parte din
cheltuielile de functionare obignuite ale aeroportului din La Rochelle.

(298) in plus, contributiile autoritdilor locale au fost acordate aeroportului din La Rochelle, care le-a utilizat pentru a-si
dezvolta activitatea economicd prin incheierea de contracte de servicii de marketing in nume propriu cu companiile
aeriene. De asemenea, urmdtoarele elemente indicid faptul cd contributiile nu constituie achizitii de servicii de
marketing de citre autoritatile locale.

(") Observatiile CCI din 10 iunie 2014, p. 27.

(" Nota autorititilor franceze din 11 aprilie 2018, p. 9.

() A se vedea Decizia Comisiei din 11 noiembrie 2016, SA.24221, Aeroportul Klagenfurt — Ajutor pentru Ryanair si alti transportatori
aerieni, considerentul 237.
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(299) In primul rand, astfel cum se aratd la punctul 3.1.1.5, contributiile au fost platite in temeiul unor contracte incheiate
intre CCl, pe de o parte, si Departamentul Charente-Maritime, Communauté d’Agglomération de La Rochelle si
Regiunea Poitou-Charentes, pe de altd parte. Contractele nu precizeazd tipul de masuri de promovare care trebuie
intreprinse de CCI sau de prestatorii de servicii cirora le vor fi incredintate. In special, contractele nu mentioneaza
faptul ci furnizorii de servicii vor fi companii aeriene sau filiale ale acestora. In observatiile sale din 4 iunie 2012,
CCI afirmd de asemenea ci ,aeroportul subliniazd cd autoritdtile publice, atunci cind se angajeazd sd sprijine
misurile de promovare a comercializdrii pe aeroportul din La Rochelle, nu intentioneazd in niciun caz si se
angajeze fatd de un anumit operator de servicii de marketing. Acest lucru reiese suficient de clar din contractele de
marketing pe care le incheie, intrucat numele operatorului acestor servicii nici micar nu este mentionat in
acestea” (™). Rezultd astfel cd CCI se bucura de o autonomie considerabild in ceea ce priveste alegerea mdsurilor de
promovare si a prestatorilor acestor servicii.

(300) In al doilea rand, diferitele contracte de marketing incheiate de CCI cu diferitele companii aeriene si cu filialele
acestora nu mentioneazd implicarea autoritdtilor locale in finantarea mdsurilor de marketing ale CCIL

(301) In sfarsit, se pare 4, in unele cazuri, CCI a incheiat contracte de marketing cu companiile aeriene fir3 a avea garantia
legald cd va primi subventiile din partea autorititilor publice. De exemplu, CCI a incheiat mai multe contracte de
marketing cu companiile aeriene intre 2004 si 2006, pe baza unui plan de afaceri care prevedea o contributie
financiard anuald de 144 500 EUR din partea Departamentului Charente-Maritime. Insi Departamentul Charente-
Maritime nu a platit nicio contributie financiard.

(302) Prin urmare, aceste elemente diferite indicd faptul ci contributiile diferitelor autorititi locale trebuie considerate ca
finantand cheltuielile de functionare ale aeroportului.

7.1.1.4. Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale dintre statele
membre

(303) In decizia de initiere a procedurii, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la concurenta potentiald dintre
aeroportul din La Rochelle si alte aeroporturi invecinate, cum ar fi cele din Angouléme, Rochefort si Niort.

(304) Punctul 25 din Orientdrile din 2014 defineste zona pe care o deserveste un aeroport ca limitd a pietei geografice care
este stabilitd, In mod normal, la circa 100 de kilometri sau la circa 60 de minute de mers cu masina, cu autobuzul, cu
trenul sau cu trenul de mare viteza. Totusi, punctul 25 adauga cd zona pe care o deserveste un anumit aeroport poate
fi diferitd si trebuie sd tind seama de specificul fiecirui aeroport in parte. Dimensiunea si configuratia acestei zone
variazd de la un aeroport la altul si depinde de diversele caracteristici ale acroportului, inclusiv: (i) de modelul siu de
afaceri; (ii) de localizare; si (iii) de destinatiile pe care acesta le deserveste.

(305) In ceea ce priveste aeroportul din Angouléme, Comisia observi, in primul rand, ci aeroportul se afld la mai mult de
doud ore cu masina si la 150 km de aeroportul din La Rochelle. Prin urmare, distanta dintre cele doud aeroporturi
este semnificativ mai mare decat cea mentionati la punctul 25 din Orientrile din 2014. In principiu, acest lucru ar
putea exclude aeroportul din Angouléme din zona pe care o deserveste La Rochelle. Comisia observd, de asemenea,
cd aeroporturile din La Rochelle si din Angouléme au modele de afaceri relativ diferite. In cursul perioadei
examinate (2001-2012), activitdtile aeroportului din La Rochelle s-au bazat in principal pe transportul de pasageri
cu servicii regulate ctre destinatii europene operate de companii aeriene low-cost, cum ar fi Ryanair si easyJet (a se
vedea considerentul 29). In schimb, activititile aeroportului din Angouléme au variat considerabil in aceasti
perioadd: (i) in perioada 2004-2007, intre Angouléme si Lyon a fost operat un singur serviciu intern regulat (care
face obiectul obligatiilor de serviciu public); (i) in perioada 2008-2009, Ryanair a fost operat un singur
serviciu regulat citre Londra Stansted in perioada aprilie-octombrie; (jii) in perioada 2010-2011, nu a fost operat
niciun serviciu regulat de pe aeroportul din Angouléme (7).

(™ Observatiile CCI din 4 iunie 2012, punctul 34.

() A se vedea Decizia (UE) 2015/1226 a Comisiei din 23 julie 2014 privind ajutorul de stat SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in
aplicare de Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Angouléme, a SNC-Lavalin, a Ryanair §i a Airport Marketing
Services (JO L 201, 30.7.2015, p. 48), considerentele 15 si 16.
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(306) Comisia observa, de asemenea, cd in perioada examinatd (2001-2012) cele doud destinatii deservite de aeroportul
din Angouléme (Lyon si Londra Stansted) au fost deservite si de la aeroportul din La Rochelle in paralel. In ceea ce
priveste Londra Stansted, Comisia observd cd, in perioada 2008-2009, Ryanair a operat un serviciu citre aceastd
destinatie dinspre cele doud aeroporturi, ceea ce ar putea indica faptul ci companiile aeriene le considerd piete
distincte. In plus, inchiderea rutei citre Angouléme nu a condus la trecerea pasagerilor la serviciul La Rochelle-
Londra Stansted.

(307) Prin urmare, Comisia considerd ca aeroportul din La Rochelle nu este situat in zona pe care o deserveste acroportul
din Angouléme.

(308) in ceea ce priveste aeroporturile din Niort si Rochefort, Comisia observi ci acestea sunt situate la 60 de minute de
mers cu magina (75 km) i, respectiv, la 50 de minute de mers cu masina (54 km) de aeroportul din La Rochelle. Cu
toate acestea, astfel cum s-a mentionat in considerentul 304, zona pe care o deserveste un anumit aeroport poate fi
diferitd si trebuie si tind seama si de alte caracteristici ale aeroportului, cum ar fi modelul sdu de afaceri si
destinatiile pe care le deserveste. In ceea ce priveste modelul de afaceri, activitatile aeroportului din La Rochelle -
bazate in principal pe transportul de pasageri prin servicii regulate operate de mari companii aeriene comerciale,
cum ar fi Ryanair si easyJet — diferd fundamental de cele ale aeroporturilor din Niort si Rochefort. Astfel cum a
subliniat Franta, acroporturile din Niort si Rochefort sunt dedicate in principal activitdtilor de zbor ale cluburilor si
aeronavelor usoare si nu gestioneaza transportatori aerieni publici. In plus, niciunul dintre aceste aeroporturi nu
este dotat cu niciun serviciu de deservire a companiilor aeriene care opereazi rute regulate (%), spre deosebire de
aeroportul din La Rochelle, care gestioneazd mai multe companii aeriene care oferd servicii regulate citre diferite
destinatii din Franta si din Europa.

(309) Prin urmare, Comisia considerd cd aeroporturile din Niort si Rochefort nu sunt substitute ale aeroportului din La
Rochelle ca aeroport de pasageri pentru serviciile regulate operate de marile companii aeriene comerciale.

(310) Cu toate acestea, Comisia considerd ci aeroportul din La Rochelle concureazid cu alte aeroporturi, chiar si cu cele
situate in afara zonei pe care o deserveste. Operatorii aeroportuari din UE concureazd intre ei pentru a atrage
companii aeriene. Intr-adevar, companiile aeriene stabilesc rutele pe care opereazi si frecventele corespunzitoare in
functie de diferite criterii. Astfel de criterii includ potentialii clienti care pot fi preconizati pe rutele respective, dar si
caracteristicile acroporturilor situate la capetele rutelor.

(311) Companiile aeriene iau in considerare criterii precum tipul de servicii aeroportuare furnizate, populatia sau
activitatea economicd din jurul aeroportului, congestionarea traficului, daci existd acces terestru, precum si nivelul
taxelor si conditiile comerciale generale pentru utilizarea infrastructurii si a serviciilor aeroportuare (inclusiv
existenta si valoarea stimulentelor §i a masurilor de sprijin pentru marketing oferite companiilor aeriene). Nivelul
taxelor, al stimulentelor §i al mdsurilor de sprijin este un factor-cheie, deoarece finantarea publicd acordatd unui
aeroport ar putea fi utilizatd pentru a atrage companiile aeriene si, prin urmare, poate denatura in mod semnificativ
concurenta.

(312) Asadar, companiile aeriene isi alocd resursele, in special aeronavele si echipajele, intre diferite rute tindnd seama,
printre altele, de serviciile oferite de operatorii aeroportuari si de pregurile practicate de acestia in schimbul
serviciilor lor.

(313) Din aceste elemente rezulti ci diferitele masuri care au fost acordate aeroportului din La Rochelle si care fac obiectul
prezentei investigatii sunt susceptibile, prin faptul ¢ au conferit un avantaj economic intreprinderii respective, si fi
consolidat pozitia acesteia fatd de alti operatori aeroportuari europeni. In consecintd, este posibil ca aceste masuri s
fi denaturat concurenta si si fi afectat schimburile comerciale dintre statele membre.

7.1.1.5. Concluzie privind existenta unui ajutor

(314) Subventiile pentru atributiile de serviciu public si presupusa subfacturare a serviciilor furnizate aeroportului de citre
serviciul general al CCI in perioada 2006-2012 nu constituie ajutor de stat. Ajutoarele pentru investitii,
subfacturarea serviciilor furnizate de serviciul general al CCI acroportului din La Rochelle in perioada 2001-2005,
avansurile rambursabile primite de aeroportul din La Rochelle si subventiile din partea autoritdtilor locale destinate
sd contribuie la mdsurile de promovare a aeroportului din La Rochelle constituie ajutor de stat in favoarea
aeroportului din La Rochelle.

(") Aceste servicii includ servicii de handling la sol, servicii de securitate si servicii de salvare si de stingere a incendiilor pentru aeronave
de nivelul 1.
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7.1.2. Caracterul ilegal al ajutorului de stat

(315) Granturile pentru investitii, subfacturarea in perioada 2001-2005, avansurile rambursabile si subventiile menite sd
contribuie la misurile de promovare pe care CCI le-a primit de la Departamentul Charente-Maritime, de la Regiunea
Poitou-Charentes si de la Communauté d’Agglomération de La Rochelle au fost puse in aplicare fari a fi notificate, cu
incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

(316) Decizia 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul CE
la ajutorul de stat, sub forma compensatiei pentru obligatia de serviciu public, acordat anumitor intreprinderi cirora
le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general (,Decizia privind SIEG din 2005”) stabileste
conditiile in care anumite ajutoare acordate sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public pot fi
exceptate de la obligatia de notificare prevazutd la articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Potrivit Frantei, masurile
acordate CCl-aeroport indeplinesc aceste conditii. Comisia considerd ci acest lucru nu este adevrat.

(317) In primul rand, administrarea aeroportului din La Rochelle in ansamblu nu poate fi consideratd un SIEG autentic,
astfel cum s-a demonstrat in considerentul 261. In consecintd, intrucat diferitele masuri mentionate anterior au fost
acordate pentru finantarea exploatdrii aeroportului in ansamblu, ele nu indeplinesc criteriile stabilite prin Decizia
privind SIEG din 2005.

(318) in al doilea rand, astfel cum s-a aritat anterior, chiar daci administrarea aeroportului in ansamblu ar putea fi
calificatd drept SIEG, niciuna dintre masurile in cauzi nu ar constitui o compensatie pentru obligatia de serviciu
public ai cdrei parametri au fost stabiliti in prealabil in mod obiectiv si transparent. Astfel cum se aratd in
considerentul 273, misurile in cauzd nu indeplinesc conditiile din hotdrarea Altmark.

(319) Avand in vedere cele de mai sus, granturile pentru investitii, subfacturarea in perioada 2001-2005, avansurile
rambursabile si subventiile destinate si contribuie la mdsurile de promovare pe care CCI le-a primit de la
Departamentul Charente-Maritime, de la Regiunea Poitou-Charentes si de la Communauté d’Agglomération de La
Rochelle constituie ajutoare ilegale.

7.1.3. Compatibilitatea ajutorului cu piata internd

7.1.3.1. Compatibilitatea ajutorului pentru investitii

(320) Masurile in cauzd privesc granturile pentru investitii plitite CCl-aeroport de diferite autoritdti publice (Regiunea
Poitou-Charentes, Departamentul Charente-Maritime si Communauté d’Agglomération de La Rochelle) si in cadrul
FEDR. Astfel cum s-a mentionat mai sus, aceste granturi pentru investitii au redus costurile de investitii pe care CCI
ar fi trebuit sd le suporte in mod normal si, prin urmare, constituie ajutor pentru investitii.

(321) Ajutorul pentru investitii a fost acordat inainte de 4 aprilie 2014, data de la care se aplic Orientarile din 2014. in
conformitate cu orientdrile respective, Comisia aplici in cazul ajutoarelor ilegale pentru investitii acordate
aeroporturilor normele in vigoare la momentul acordarii acestora (7).

(322) In ceea ce priveste granturile acordate incepand cu 2005, la momentul respectiv erau in vigoare Orientdrile din 2005
si, prin urmare, acestea ar fi trebuit aplicate.

(323) Insd granturile acordate in perioada 2000-2005 au fost acordate CCl-aeroport inainte de intrarea in vigoare a
Orientdrilor din 2005, intr-un moment in care nu exista un criteriu specific de compatibilitate pentru ajutoarele
pentru investitii acordate aeroporturilor. Prin urmare, Comisia trebuie sd analizeze aceste granturi direct, in temeiul
articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE, tinind seama de practica sa decizionald in acest sens. Trebuie amintit
faptul cd practica decizionald a Comisiei in ceea ce priveste evaluarea compatibilitdtii granturilor acordate
operatorilor aeroportuari a fost consolidatd de Orientdrile din 2005. Prin urmare, Comisia considerd cd evaluarea
compatibilitatii cu piata internd a granturilor acordate in perioada 2000-2005 ar trebui sd se realizeze in lumina
principiilor stabilite in Orientdrile din 2005 si in lumina jurisprudentei (’%).

() Punctul 173 din Orientdrile din 2014.
(") Hotararea Curtii (Marea Camerd) din 22 septembrie 2020, Republica Austria/Comisia, C-594/18 P, ECLI:EU:C:2020:742, punctul 20.
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(324) Ajutoarele de stat acordate aeroporturilor, ca orice alte ajutoare de stat, trebuie si fie necesare pentru facilitarea
dezvoltdrii unei activititi economice si proportionale cu acest obiectiv pentru a fi declarate compatibile cu piata
internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. Prin urmare, Comisia va analiza indeplinirea
acestor criterii de necesitate si de proportionalitate, pe langd respectarea criteriilor din Orientdrile din 2005
mentionate anterior.

(325) Pentru a stabili necesitatea §i proportionalitatea ajutorului, Comisia trebuie, de asemenea, si verifice daci valoarea
ajutorului este limitatd la ceea ce este strict necesar pentru atingerea obiectivului urmdrit ().

(a) Eligibilitatea costurilor de investitie

(326) Comisia observd, in primul rand, ci, in conformitate cu Orientdrile din 2005, costurile eligibile pentru ajutoarele
pentru investitii acordate aeroporturilor trebuie sd se limiteze la costurile de investitie referitoare la infrastructura
aeroportuard propriu-zisa (piste de decolare, terminale, platforme etc.) sau la costurile instalatiilor care le sprijina in
mod direct (instalatii de stingere a incendiilor, echipamente de securitate sau de sigurantd). Costurile eligibile trebuie
insd sd excludd costurile aferente activititilor comerciale care nu sunt legate direct de activititile de bazd ale
aeroportului si care includ construirea, finantarea, utilizarea si inchirierea terenului si a clidirilor, nu numai pentru
birouri si pentru depozitare, dar si pentru hoteluri i intreprinderi industriale situate in incinta aeroportului, precum
si magazine, restaurante si parcdri auto.

(327) Diferitele granturi pentru investitii din partea FEDR, a Regiunii Poitou-Charentes, a Departamentului Charente-
Maritime si a Communauté d’Agglomération de La Rochelle, in valoare de aproape 3 milioane EUR, au fost utilizate
pentru a finanta construirea unei noi sili de pleciri si de sosiri, pentru consolidarea, prelungirea si lirgirea pistei,
consolidarea si largirea cdii de rulare, consolidarea si extinderea pozitiilor de stationare ale aeronavelor si pentru
crearea unui bazin de decantare cu scopul de a alinia aeroportul la Legea apelor.

(328) Pista, calea de rulare, pozitiile de stationare ale aeronavelor, bazinul de decantare i terminalul fac parte din
infrastructura aeroportuard si intrd sub incidenfa controlului ajutoarelor de stat, astfel cum este definit in
considerentul 218. In consecintd, costurile de investitii aferente acestor infrastructuri sunt eligibile.

(b) Ajutorul faciliteaza dezvoltarea unei activititi economice

(329) Granturile pentru investitii au fost utilizate pentru construirea unei noi sili de pleciri si de sosiri, pentru
consolidarea, prelungirea si largirea pistei, pentru consolidarea si ldrgirea cdii de rulare, pentru consolidarea si
extinderea pozitiilor de stationare ale aeronavelor si pentru crearea unui bazin de decantare cu scopul de a alinia
aeroportul la Legea apelor.

(330) Redimensionarea pistei (cu 45 m in litime si 115 m in lungime), a cdii de rulare si a pozitiilor de stationare pentru
aeronave au permis aeroportului din La Rochelle si manipuleze aeronave cu o capacitate de 100-200 de locuri,
cum ar fi B737 si A320, si sd vizeze noi piete pe care aceste aeronave sunt utilizate in cea mai mare misurd (Marea
Britanie, Belgia, Peninsula Ibericd) prin adaptarea la standardele specifice de sigurantd ale aeronavelor respective.
Acest lucru rispunde unui obiectiv de dezvoltare economicd i turistici regionald, care sporeste atractivitatea
aeroportului din La Rochelle si, prin urmare, vizeazd cresterea numdrului de pasageri care caldtoresc in regiune.

(331) Extinderea terminalului a permis adaptarea terminalului la cresterea continud a traficului §i, prin urmare,
manipularea pasagerilor in conformitate cu un nivel acceptabil de sigurantd, securitate si confort, care lipsea
anterior, astfel cum s-a subliniat in ianuarie 2000 intr-un studiu privind cladirile. Studiul a constatat ci la orele de
varf treceau 100 de pasageri si, prin urmare, sala publicd era semnificativ subdimensionati, cauzand congestii si
intarzieri in efectuarea procedurilor de securitate si, in consecintd, in imbarcarea si debarcarea aeronavelor. Asadar,
finantarea a imbunadtdtit siguranta si functionarea infrastructurii, care este esentiald pentru atingerea obiectivelor de
dezvoltare regionald si de intensificare a turismului.

() A se vedea Decizia Comisiei din 18 februarie 2011 in cazul privind ajutorul de stat NN 26/2009 — Grecia — Extinderea aeroportului
din Ioannina, considerentele 69 si 70. A se vedea, de asemenea, Hotdrarea Tribunalului din 18 ianuarie 2012, Djebel/Comisia, T-422/
07, ECLLEU:T:2012:11, punctele 122 si 123 si jurisprudenta citatd.
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(332) De asemenea, trebuie remarcat faptul ci aeroportul din La Rochelle este o legdturd importantd intre Europa si
regiunea La Rochelle. In acest sens, aeroportul este esential pentru dezvoltarea economici si turisticd a regiunii.
Absenta unui aeroport in La Rochelle sau o reducere semnificativa a potentialului siu de gestionare ar fi de naturd
sd compromitd acest rol, intrucat persoanele care cilitoresc in scop de afaceri, in special, doresc sd isi reducd la
minimum durata cdlatoriei, in special pentru a putea efectua cildtorii de intoarcere in aceeasi zi. Prin urmare, dacd
persoanele care cildtoresc in scop de afaceri spre si dinspre La Rochelle ar trebui si utilizeze un aeroport care nu se
afld in imediata vecindtate a orasului, acest lucru ar putea fi considerat o barierd in calea dezvoltdrii activitatii
economice.

(333) Aeroportul din La Rochelle gestioneazd, de asemenea, fluxuri turistice majore legate in special de proximitatea sa fatd
de le de Ré, cu statiunile sale litorale. Acest impact pozitiv a fost evaluat intr-o notd a CCI din 2008 privind o
strategie de crestere controlatd. Nota precizeazd cd contributia economicd a aeroportului la aglomerarea urbani
corespunde cheltuielilor efectuate de pasagerii companiilor aeriene low-cost in economia locald in timpul sederii lor
(33 de milioane EUR in 2007). in plus, in aeroport au fost create 167 de locuri de munca in 2008. Un raport privind
dezvoltarea transportului aerian si a turismului elaborat de ODIT Franta in 2008 a prezentat un raport care permitea
estimarea contributiei economice totale a aeroportului La Rochelle la economia locald la 100 de milioane EUR in
2008.

(334) Din aceste motive, granturile pentru investitii primite de CCl-aeroport au contribuit la dezvoltarea economici a
orasului La Rochelle si a regiunii sale, avind in vedere impactul aeroportului asupra turismului §i a activitatii
economice in general.

(335) Aceste granturi au contribuit, de asemenea, la accesibilitatea regiunii, in special pentru turisti si persoanele care
cildtoresc in scop de afaceri. In aceastd privintd, trebuie remarcat faptul cd aeroportul La Rochelle nu este situat in
aceeasi zond pe care o deserveste aeroportul din Angouléme (a se vedea considerentele 305-307).

(336) In ceea ce priveste aeroporturile din Niort si Rochefort, Comisia considerd ci acestea nu sunt substitute ale
aeroportului din La Rochelle, care este un aeroport pentru transportul de pasageri prin servicii regulate operate de
mari companii aeriene comerciale (a se vedea considerentul 309).

(337) Astfel, un ajutor pentru investitii care si permitd intretinerea aeroportului din La Rochelle favorizeazd, intr-o
anumitd masurd, accesibilitatea regiunii, intrucat le permite pasagerilor si companiilor aeriene si evite situatia in
care trebuie si aleagd un substitut imperfect.

(338) In plus, linia TGV care leagd La Rochelle de Paris, un nod de transport international, are regim de mare vitezd doar
din Saint Pierre des Corps, astfel ¢ este nevoie de 3 ore pentru a ajunge la Paris prin acest mod de transport.
Proiectul TGV Atlantique, care va conecta orasele Poitiers, Angouléme si Bordeaux la vitezd maxima, nu include La
Rochelle.

(339) Prin urmare, se pare cd, in pofida existentei unor mijloace de transport alternative transportului aerian, granturile
pentru investitii au contribuit la imbunitdtirea accesibilititii si a dezvoltirii economice a regiunii.

(c) Infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit

(340) Investitiile au vizat imbundtdtirea functiondrii si asigurarea unei utilizdri optime a infrastructurii existente, in special
din cauza faptului cd o parte a infrastructurii era inutilizabild din cauza nerespectdrii standardelor de siguranti sau a
faptului cd investitia permite adaptarea aeroportului la o crestere previzibild a numirului de pasageri.

(341) In cadrul realizrii investitiilor legate de extinderea pistei aeroportului, care era subdimensionati si inadecvata, CCI-
aeroport s-a limitat la o extindere de 115 metri, ceea ce era suficient pentru a-si indeplini obiectivele de piatd
prezentate in considerentul 330, si anume adaptarea la aeronavele cu o capacitate maximd de 200 de locuri. Aceastd
extindere a fost recomandati si de studiul realizat in ianuarie 2000 de Service Spécial des Bases Aériennes Sud-
Ouest. Traficul inregistrat in anii urmdtori confirmd aceste concluzii.

(342) Astfel cum se aratd in considerentul 331, lucrdrile la terminal (la fel de subdimensionat) finantate prin granturile
pentru investitii nu a condus la cresteri semnificative ale capacitdtii, c¢i a vizat doar asigurarea faptului cid
infrastructura subdimensionati poate gestiona traficul existent si poate face fatd mai bine perioadelor de varf.

(343) Prin urmare, aceste investitii nu au depdsit ceea ce era necesar pentru ca aeroportul si continue gestionarea fird
probleme a traficului existent, inclusiv la orele de varf. Aceste investitii erau, asadar, necesare si proportionale cu
obiectivul stabilit.



4.9.2023 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 217/57

(d) Infrastructura oferd o perspectivi satisfacdtoare de utilizare pe termen mediu

(344) Trebuie remarcat faptul cd, in perioada 2005-2007, traficul pe aeroportul din La Rochelle a fluctuat intre
aproximativ 120 000 si aproximativ 220 000 de pasageri pe an si cd traficul a crescut permanent de-a lungul anilor.
Prin urmare, era rezonabil sd se preconizeze o perspectivd de utilizare semnificativa si sporitd atat in 2005, cat si in
2007.

(345) Prin urmare, aceastd perspectiva justifica investitiile menite sd mentind infrastructura intr-o stare care si permitd
gestionarea traficului existent si sd facd fatd cresterii anuale a aeroportului, fard insd a creste in mod semnificativ
capacitatea.

(346) In acest sens, trebuie amintit ci lucririle de redimensionare a pistei aeroportului din La Rochelle au urmirit si
permitd manipularea aeronavelor de capacitate mai mare si adaptarea la standardele de sigurantd specifice anumitor
aeronave, cu scopul final de a promova o crestere a numarului de pasageri care cilitoresc in regiune. In plus,
extinderea terminalului a permis adaptarea acestuia la cresterea continud a traficului si, astfel, gestionarea
pasagerilor in conformitate cu un nivel acceptabil de sigurantd, securitate §i confort, precum si evitarea
congestiondrii si a intarzierilor in efectuarea procedurilor de securitate si, prin urmare, in imbarcarea si debarcarea
aeronavelor. Granturile pentru investitii au finantat lucriri de renovare si modernizare a pistei pentru a mentine
infrastructura intr-o stare care sd permitd gestionarea in continuare a tipurilor de aeronave si a volumului de trafic
existente fird cresteri semnificative ale capacititii, precum si imbundtdtirea functiondrii aeroportului la orele de varf.
In concluzie, infrastructura finantati oferea, prin urmare, o perspectiv de utilizare satisficitoare pe termen mediu la
momentul acorddrii granturilor pentru investitii.

() Acces la infrastructurd in mod egal si nediscriminatoriu

(347) Aeroportul din La Rochelle este deschis diferitelor companii aeriene care doresc sd il utilizeze fara restrictii speciale.
Asadar, infrastructura poate fi accesatd in mod egal si nediscriminatoriu in sensul Orientdrilor din 2005 privind
sectorul aviatiei.

(f) Absenta unui efect asupra schimburilor comerciale care contravine interesului comun

(348) Astfel cum s-a mentionat mai sus, aeroportul din La Rochelle este un aeroport din categoria D in conformitate cu
Orientdrile din 2005. Punctul 39 din orientdri prevede cd ,este putin probabil ca finantarea acordatid micilor
aeroporturi regionale (categoria D) sd denatureze concurenta sau si afecteze comertul intr-o mdsurd contrard
interesului comun”.

(349) In plus, din considerentele 304 si 309 reiese cd aeroportul din La Rochelle nu este in concurenti in zona pe care o
deserveste cu un alt aeroport cu acelasi model de afaceri care ar putea fi afectat in mod negativ de masurile in cauza.
Aeroporturile din Niort si Rochefort deservesc diferite segmente de piatd si, prin urmare, nu sunt decat substitute
imperfecte unele pentru celelalte. Aeroportul din Angouléme nu este situat in zona pe care o deserveste acroportul
din La Rochelle.

(350) In plus, granturile pentru investitii in cauza nu au fost utilizate pentru a finanta cresteri semnificative ale capacititii,
care sd modifice clasificarea aeroportului in conformitate cu Orientdrile din 2005. Principalul impact al granturilor
pentru investitii in cauzi a fost, asadar, mentinerea aeroportului, deoarece, in lipsa granturilor respective, acesta nu
ar fi putut sd isi continue activitatea sau nu ar fi putut sd o facd decat in conditii mai nefavorabile. Totusi, granturile
nu au condus la crearea de noi capacititi care si poatd concura cu alte aeroporturi, astfel cum se aratd in tabelul 11.

Tabelul 11

Capacitatea utilizati in perioada 2002-2010, ca numir de pasageri

Anul Capacitatea utilizatd
2002 91726
2003 93763

2004 100 342
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2005 127 563
2006 180 964
2007 220088
2008 214338
2009 167724
2010 191 429

Sursa: autoritatile franceze.

(351) In sfarsit, dupd acordarea granturilor pentru investitii, nu a avut loc nicio deplasare semnificativi a companiilor

aeriene de la Angouléme la Rochelle, iar serviciile din Angouléme nu au fost retrase si inlocuite cu servicii noi citre
aceleasi destinatii din La Rochelle.

(352) Luand in considerare toate aceste elemente pozitive si negative produse, in general, de granturile in cauzi, Comisia

considerd ci acest ajutor nu a afectat schimburile comerciale intr-o masuri care sd contravind interesului comun.

(2) Necesitatea si proportionalitatea ajutoarelor

(353) Se considerd ci este necesar si proportional sd se investeascd intr-o mai bund exploatare si in utilizarea optimd a

infrastructurii existente, in special atunci cind o parte a infrastructurii este inutilizabild deoarece nu respectd
standardele de sigurantd (%), sau pentru ca investitia si permitd adaptarea aeroportului la o crestere previzibild a
numdrului de pasageri (*!).

(354) In ceea ce priveste lucririle la pista de decolare, la calea de rulare si la pozitiile de stationare ale aeronavelor, strategia

aeroportului era de a deschide noi rute si de a-si dezvolta traficul si, prin urmare, se impunea extinderea acestei
infrastructuri.

(355) In ceea ce priveste lucrdrile efectuate la terminal, infrastructura aeroportuard nu era adecvatd pentru cresterea

continud a traficului de cildtori, ceea ce producea intarzieri si congestie. Prin urmare, redimensionarea aeroportului
era atat necesard, cat si proportionald pentru gestionarea afluxului de pasageri.

(356) Granturile pentru investitii au reprezentat 2 986 000 EUR dintr-o investitie de 5 876 000 EUR, adici o intensitate a

ajutorului de 50,8 %, ceea ce este acceptabil avand in vedere categoria aeroportului.

(357) In plus, toate informatiile disponibile indica faptul ca aceste ajutoare pot fi considerate necesare si proportionale, in

sensul cd CCI nu ar fi putut sd finanteze investitiile in cauzi in absenta acestor ajutoare si nu ar fi putut si aducd o
contributie mult mai mare decat cea pe care a avut-o.

(358) Tabelul 12 de mai jos sintetizeazd venitul net al aeroportului din La Rochelle in perioada 2002-2012 si capacitatea sa

(*)
*

de autofinantare, care reprezintd suma veniturilor nete si a cheltuielilor nemonetare (in principal amortizari si
provizioane pentru pasive si taxe). Capacitatea de autofinantare reprezintd sumele generate de activitatea unei
intreprinderi care sunt disponibile pentru a finanta investitiile, capitalul de lucru, rambursdrile de imprumuturi,
economiile si dividendele plitite actionarilor.

Decizia Comisiei din 16 mai 2006 privind ajutorul de stat NN 21/2006 — Regatul Unit — Aeroportul orasului Derry (JO C 272,
9.11.2006, p. 13), considerentele 57 si 58.

Decizia Comisiei din 27 aprilie 2010 privind ajutorul de stat N 41/2010, Letonia — Ajutor de stat legat de investitiile in infrastructura
aeroportuard din Riga (JO C 143, 2.6.2010, p. 22), considerentele 35-37.
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Tabelul 12
Venitul net si capacitatea de autofinantare a aeroportului din La Rochelle
(mii EUR)
Anul 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Venituri 1581 | 2220 | 2529 | 3021 | 4063 | 4048 | 4292 | 3777 | 4773 | 5203 | 5415

Cheltuieli 1756 | 2295 | 2510 | 3355 | 4801 | 4607 | 5020 | 4548 | 4970 | 5694 | 5911

Venit net -175 -75 19 -334 -738 -559 —-728 -771 -197 —491 | —496
Capacitatea 5 228 -84 5 298 -195 | =259 | -679 46 -2 -30
de

autofinan-

tare

Sursa: autoritdtile franceze.

(359)

(360)

(361)

(362)

(363)

(364)

Acest tabel aratd ci aeroportul a acumulat pierderi in perioada 2002-2012. In plus, capacitatea de autofinantare a
aeroportului a variat intre 298 000 EUR si — 679 000 EUR pe an in aceastd perioada. In 2004 si 2005, cand au fost
plitite aproape toate granturile pentru investitii, capacitatea de autofinantare a aeroportului a fost de numai
— 84000 EUR si, respectiv, 5000 EUR, un nivel foarte scizut in comparatie cu costurile investitiilor efectuate
(costul total al investitiilor in 2004 si 2005: 5 830 000 EUR) (*3). Resursele provenite din activitatea aeroportului
erau, agadar, insuficiente pentru a putea contribui in mod semnificativ la finantarea acestor investitii.

Datele disponibile aratd cd rezultatul financiar a fost de 19 000 EUR in 2004 si — 334 000 EUR in 2005, anii in care
au fost plitite aproape toate granturile pentru investitii. Aceste cifre trebuie comparate cu veniturile nete ale
aeroportului dupd acordarea granturilor, si anume — 738 000 EUR in 2006 si — 559 000 EUR in 2007. Astfel,
finantarea tuturor investitiilor respective sau a unei par{i semnificative a acestora din resursele proprii ale
aeroportului ar fi dus la o crestere considerabild a pierderilor inregistrate de acesta, care erau deja substantiale.

Pe de altd parte, avind in vedere pierderile inregistrate pe o perioada lungd, este putin probabil ca CCI s fi putut sd
finanteze o parte semnificativa a investitiilor in cauza printr-o crestere a gradului siu de indatorare, care se ridica la
aproximativ 226 000 EUR in 2005 si 341 000 EUR in 2006 (*).

Prin urmare, granturile pentru investitii au fost necesare pentru realizarea investitiilor pe care le-au finantat. Cu alte
cuvinte, ele au avut un efect de stimulare, deoarece CCI nu ar fi intreprins astfel de investitii fard aceste granturi. in
plus, ele respectd principiul proportionalitatii, deoarece CCI nu si-ar fi putut mdri contributia la finantarea acestor
investitii in mod semnificativ.

(h) Concluzie privind compatibilitatea ajutorului pentru investitii

Din motivele explicate mai sus in prezenta sectiune, Comisia considerd ci granturile pentru investitii pentru
perioada 2001-2005 constituie ajutor compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c)
din TFUE.

Aceastd concluzie se bazeazd pe criteriile previzute de Orientdrile din 2005 privind ajutoarele pentru investitii
acordate aeroporturilor. Aceastd concluzie nu aduce atingere niciunei evaludri a unor eventuale ajutoare pentru
investitii viitoare acordate aeroportului din La Rochelle, pe care Comisia ar putea si fie nevoitd si o efectueze in
viitor in temeiul Orientdrilor din 2014.

(*) Tabel prezentat de autoritdtile franceze la 14 noiembrie 2017 ca rdspuns la intrebarea 9.
(*) Anexa 6 la raspunsul final suplimentar al CCI din 14 noiembrie 2017 (planul de afaceri pentru perioada 2001-2014, linia de
imprumuturi si alte datorii financiare).
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7.1.3.2. Compatibilitatea ajutorului de exploatare

(365) Dupd cum s-a demonstrat mai sus, Franta a comis o eroare vaditd de apreciere atunci cand a sustinut ci gestionarea
aeroportului din La Rochelle era, in ansamblul siu, un SIEG. In special, activitatea operatorului aeroportului din La
Rochelle care constd in a gestiona zboruri comerciale de transport de pasageri pe aeroportul respectiv nu poate fi
consideratd un SIEG autentic. Avand in vedere cd diversele misuri de sprijin financiar care fac obiectul acestei
investigatii vizau finantarea exploatdrii activitdtii aeroportului in ansamblu, ele nu pot fi considerate compensatii
pentru un serviciu public acordate pentru gestionarea unui SIEG autentic.

(366) In plus, astfel cum s-a aritat mai sus, niciuna dintre misurile de sprijin financiar care fac obiectul prezentei
investigatii nu a fost consecinta unui mecanism de compensare financiar ai cdrui parametri ar fi fost stabiliti in
prealabil, in mod obiectiv si transparent, insotit de parametri pentru controlul si revizuirea compensatiei, precum si
de mijloace de evitare si de rambursare a unei eventuale supracompensari. Prin urmare, masurile in cauzd nu
indeplinesc conditiile cumulative stabilite de Cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma
compensatiilor pentru obligatia de serviciu public (*%), care ar fi aplicabil in cazul de fata ratione temporis.

(367) In consecintd, aceste mdsuri nu pot fi declarate compatibile cu piata interna in temeiul articolului 106 alineatul (2)
din TFUE.

(368) Comisia va analiza misurile care fac obiectul prezentei evaludri pe baza diferitelor criterii previzute la articolul 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(369) Misurile in cauzd privesc finantarea legatd de exploatarea aeroportului: avansuri rambursabile cu dobandi zero,
subfacturarea serviciilor furnizate aeroportului din La Rochelle de citre serviciul general al CCI in perioada
2001-2005 si subventii pe care CCI le-a primit de la autoritatile locale pentru a contribui la mdsurile de promovare
a aeroportului din La Rochelle.

(370) Aceste masuri constituie ajutor de exploatare in mdsura in care erau menite si finanteze exploatarea aeroportului din
La Rochelle, nu investitii specifice efectuate in cadrul aeroportului. Aceste ajutoare de exploatare au fost acordate
ilegal in perioada anterioard datei de 4 aprilie 2014, data intrdrii in vigoare a Orientdrilor din 2014, in care Comisia
a afirmat ci va aplica principiile enuntate in aceste orientdri in toate cazurile in curs care vizeazd ajutoare de
exploatare acordate unor aeroporturi, chiar daci aceste ajutoare au fost acordate inainte de 4 aprilie 2014 (*).

(371) In conformitate cu Orientdrile din 2014, ajutoarele de exploatare acordate unor aeroporturi inainte de 4 aprilie
2014 pot fi declarate compatibile in ceea ce priveste integralitatea cheltuielilor de exploatare neacoperite, sub
rezerva indeplinirii conditiilor specificate in sectiunea 5.1.2 (*). Conditiile specificate in sectiunea 5.1.2 din
Orientdrile din 2014 sunt analizate in cele ce urmeaza.

— Ajutorul faciliteazd dezvoltarea unei activitdti economice

(372) Avansurile rambursabile si subfacturarea au finantat deficitul de exploatare al acroportului din La Rochelle si, prin
urmare, i-au permis acestuia si isi continue activitatea. In ceea ce priveste subventiile acordate de autorititile locale,
menite s3 contribuie la misurile de promovare a aeroportului din La Rochelle, acestea au avut ca scop finantarea
unor masuri de promovare al ciror obiectiv era dezvoltarea activitdtii acroportului.

(373) Astfel cum s-a explicat deja in considerentele 329 si 332, activitatea aeroportului din La Rochelle are un impact
pozitiv asupra dezvoltirii economice a regiunii La Rochelle, in special in sectorul turismului.

(374) Dezvoltarea economicd locald este recunoscutd, in conformitate cu Orientdrile din 2014, ca un obiectiv de interes
comun care putea justifica acordarea de ajutoare de exploatare unui aeroport inainte de 4 aprilie 2014, daci sunt
indeplinite anumite conditii.

(375) Este incontestabil faptul cd aeroportul din La Rochelle a generat un aflux masiv de turisti in regiunea La Rochelle si a
avut un impact pozitiv asupra regiunii si a economiei locale.

(* Comunicare a Comisiei — Cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (2011) JO C 8, 11.1.2012, p. 15).

(*) Punctul 172 din Orientdrile din 2014.

(*) Punctul 137 din Orientdrile din 2014.
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(376) Acest impact pozitiv a fost evaluat intr-o notd a CCI din 2008 privind o strategie de crestere controlati. Nota
precizeazd cd contributia economicd a aeroportului la aglomerarea urband corespunde cheltuielilor efectuate de
pasagerii companiilor aeriene low-cost in economia locald in timpul sederii lor (33 de milioane EUR in 2007) si
numdrului de locuri de munci de pe aeroport (167 in 2008).

(377) Un raport privind dezvoltarea transportului aerian si a turismului elaborat de ODIT Franta in 2008 prezenta o ratd
prin care contributia economici totald a aeroportului din La Rochelle la economia locald era estimatd la 100 de
milioane EUR in 2008. In plus, in aeroport au fost create 167 de locuri de muncd in 2008.

(378) De asemenea, cheltuielile per pasager si cheltuielile totale au fost calculate in cadrul sondajelor anuale din perioada
2006-2014, ale cdror rezultate sunt urmatoarele:

Tabelul 13

Cheltuielile per pasager si cheltuielile totale din regiunea La Rochelle

(in EUR)
Anul Cheltuieli per pasager Cheltuieli totale

2006 336 17,8 milioane
2007 471 33 de milioane
2008 367 27,4 milioane
2009 Neevaluate Neevaluate

2010 532,58 30 de milioane
2011 548,97 35 de milioane
2012 558,62 37 de milioane
2013 482,80 27,4 milioane
2014 578,44 33 de milioane

Sursa: autoritdtile franceze.

(379) Tabelul 13 de mai sus aratd cd contributia economicd a aeroportului la regiunea La Rochelle a crescut in perioada
2006-2014, cheltuielile per pasager crescand de la 336 EUR in 2006 la 578,44 EUR in 2014.

(380) In conformitate cu Orientirile din 2014, in cazul in care un aeroport este situat in aceeasi zond pe care o deserveste
un alt aeroport cu capacititi neutilizate, planul de afaceri bazat pe previziuni solide referitoare la traficul de pasageri
si de marfuri trebuie si identifice efectul probabil asupra traficului al celorlalte acroporturi situate in aceastd zond pe
care o deserveste acroportul respectiv (*). Aeroportul din La Rochelle nu concureazi in zona pe care o deserveste cu
un alt aeroport cu acelasi model de afaceri. Aeroporturile din Niort si Rochefort deservesc segmente de piatd diferite
si, prin urmare, sunt doar substitute imperfecte unele pentru celelalte (a se vedea considerentele 308 si 309).
Aeroportul din Angouléme nu este situat in zona pe care o deserveste aeroportul din La Rochelle. Prin urmare, se
poate concluziona ci efectul probabil al traficului aeroportului din La Rochelle asupra aeroporturilor invecinate a
fost luat in considerare si cd a fost exclus un impact semnificativ.

(381) Prin urmare, Comisia considerd cd ajutorul de exploatare acordat aeroportului din La Rochelle a contribuit la
obiectivul de dezvoltare economici i de conectivitate a regiunii La Rochelle.

(*) Punctul 114 din Orientdrile din 2014.
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(b) Necesitatea interventiei statului §i caracterul adecvat al ajutorului ca instrument de politicd

(382) Ajutorul de exploatare era necesar pentru a asigura viabilitatea financiard a aeroportului din La Rochelle si, prin
urmare, acesta a continuat si functioneze. Din punct de vedere bugetar, ajutorul in cauzi era necesar deoarece
aeroportul nu era viabil din punct de vedere financiar si genera un deficit de numerar. Avand in vedere rezultatele
sale, acroportul nu ar fi fost in masuri si finanteze mai mult din fonduri proprii.

(383) In plus, Orientdrile din 2014 recunosc faptul ¢4, ,in conditiile de piatd actuale, aeroporturile mai mici pot intimpina
dificultati in asigurarea finantarii activitdtilor lor in absenta unei finantdri publice” (*¥). In plus, orientirile precizeazd
cd este posibil ca aeroporturile cu un trafic de pand la 700 000 de pasageri pe an sd nu fie in mdsurd sd isi acopere o
parte substantiald din cheltuielile lor de exploatare. Aeroportul din La Rochelle este unul dintre aeroporturile mai
mici, deoarece se preconizeazd ca traficul siu nu va depisi 300 000 de pasageri inainte de 2020 si nu a depdsit
200 000 de pasageri inainte de 2007.

(384) In conformitate cu Orientdrile din 2014, trebuie sd se analizeze daci ar fi putut fi puse in aplicare alte instrumente de
politicd sau de ajutor decat cele utilizate, cu efecte de denaturare a concurentei mai reduse (*). Astfel cum s-a
subliniat deja, aeroportul a inregistrat un deficit de exploatare foarte important in fiecare an in cursul perioadei
2002-2012 (mai putin in 2004). Prin urmare, pentru a-l mentine in activitate si a-i oferi lichiditatile necesare pentru
a functiona, era dificil, in acest context, sd se aibi in vedere alte instrumente dect subventiile pentru functionare
nerambursabile, cum ar fi subventiile pentru mésuri de marketing, subfacturarea si avansurile rambursabile fard
dobanda si fird un termen de rambursare specific.

(385) Prin urmare, ajutorul de exploatare acordat aeroportului din La Rochelle a fost necesar si adecvat.

(c) Efectul de stimulare si proportionalitatea ajutorului

(386) In conformitate cu Orientdrile din 2014, este necesar si se verifice dacd, in absenta ajutoarelor de exploatare, nivelul
activitdtii economice a aeroportului ar fi fost redus in mod semnificativ si, de asemenea, dacd ajutoarele au fost
limitate la minimul necesar pentru ca activitatea care beneficiazd de ajutor si aibi loc (*).

(387) Intrucat aeroportul din La Rochelle nu era viabil din punct de vedere financiar, activitatea sa ar fi fost redusa in mod
semnificativ pentru a se asigura echilibrarea situatiei sale financiare sau chiar complet intreruptd in absenta masurilor
de sprijin pentru finantarea cheltuielilor sale de functionare. Prin urmare, ajutorul a avut un efect de stimulare in
sensul punctului 124 din Orientdrile din 2014.

(388) In plus, din tabelul 12 reiese ca diferitele subventii pentru functionare s-au limitat la sumele necesare pentru
asigurarea viabilitdtii financiare a aeroportului, fird a depdsi aceste sume. Cu exceptia anului 2004, cand s-a
inregistrat o valoare pozitivd (19 000 EUR), rezultatul contabil a fost intotdeauna negativ, ceea ce aratd cd ajutorul
de exploatare acordat aeroportului nu a depdsit niciodatd sumele necesare pentru mentinerea unui rezultat contabil
echilibrat.

(389) In ceea ce priveste avansurile rambursabile acordate de serviciul general al CCI, acestea au rezultat din obligatia de a
prezenta un buget echilibrat pentru aeroport, obligatie impusd CCI prin contractul de concesiune. Cuantumul
avansurilor era stabilit, in fiecare an, in momentul elabordrii bugetului, astfel incat si il echilibreze. intocmirea
bugetelor acroporturilor administrate de camerele de comert si industrie este supusd unor proceduri stricte pentru a
se asigura ci contributiile publice menite sd echilibreze bugetul sunt limitate la minimul necesar.

(390) Prin urmare, Comisia considera c diferitele subventii pentru functionare primite de CCl-aeroport au fost limitate la
un nivel minim.

(d) Evaluarea denaturdrilor concurentei si efectele asupra schimburilor comerciale

(391) In conformitate cu Orientdrile din 2014, pentru a evalua compatibilitatea ajutoarelor de exploatare acordate inainte
de 4 aprilie 2014, Comisia tine cont de denaturarea concurentei si de efectele asupra comertului (*!).

88

Punctul 117 din Orientdrile din 2014.
Punctul 120 din Orientdrile din 2014.
Punctele 124 §i 125 din Orientarile din 2014.
Punctele 131 si 137 din Orientdrile din 2014.
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(392) Ajutorul acordat unui aeroport din Uniune poate avea un impact negativ asupra tuturor celorlalte aeroporturi din
Uniune. Toate aeroporturile din Uniune se afld in concurentd unele cu celelalte in vederea atragerii companiilor
aeriene, in cadrul pietei interne a transportului aerian. In cazul ajutoarelor de exploatare care permit aeroportului s
rimand viabil din punct de vedere economic, intensitatea acestui efect general asupra celorlalte aeroporturi depinde
de volumul de activitate al acroportului care beneficiaza de ajutor, care poate fi exprimat, in special, in numdr de
pasageri, rute si frecvente.

(393) In acest sens, trebuie remarcat ci, in perioada analizatd (2001-2012), aeroportul din La Rochelle a rimas un
aeroport de dimensiuni mici. Aeroportul din La Rochelle este unul dintre aeroporturile mai mici, deoarece se
preconizeazd ci traficul siu nu va depasi 300 000 de pasageri inainte de 2020 si nu a depdsit 200 000 de pasageri
pe an inainte de 2007. Volumul de activitate al aeroportului din La Rochelle a rimas, prin urmare, modest. in
consecintd, efectul general al ajutoarelor acordate acestui acroport asupra tuturor celorlalte acroporturi a fost relativ
limitat.

(394) Cu toate acestea, efectele unui ajutor de exploatare acordat unui anumit aeroport asupra unui alt aeroport pot fi cu
atit mai intense cu cat cele doud aeroporturi sunt mai apropiate. In special, in cazul in care unul dintre ele se afli in
zona deservitd de un altul, ele sunt intr-o concurentd deosebit de puternicd pentru atragerea companiilor aeriene care
doresc s deserveascd regiunea in cauzi. In plus, in cazul in care existd rute cu plecare din fiecare dintre aceste doud
aeroporturi citre acelasi oras de destinatie, cele doud aeroporturi sunt in concurentd pentru a atrage pasagerii care
doresc sd cildtoreasci citre respectivul oras de destinatie, si care pot alege, pentru aceastd cildtorie, intre cele doud
aeroporturi.

(395) Aeroportul din Angouléme nu este situat in aceeasi zond pe care o deserveste acroportul din La Rochelle (a se vedea
considerentele 305-307).

(396) In ceea ce priveste aeroporturile din Niort si Rochefort, Comisia consider, din aceleasi motive ca cele expuse in
considerentele 308 si 309, cd subventiile in cauzd pentru aeroportul din La Rochelle nu sunt de naturd si
denatureze concurenta cu aeroporturile din Niort si Rochefort.

(397) Astfel, ajutoarele de exploatare in cauzd au avut un impact limitat asupra aeroporturilor invecinate cu cel din La
Rochelle.

(398) Luand in considerare toate aceste elemente pozitive si negative produse, in ansamblu, de ajutorul in discutie, Comisia
considerd ci acest ajutor nu a afectat schimburile comerciale intr-o masuri care si contravind interesului comun.

(399) Avand in vedere elementele prezentate mai sus cu privire la impactul ajutorului in cauzd asupra concurentei si a
schimburilor comerciale si avand in vedere contributia importantd a acestui ajutor la dezvoltarea economici a
regiunii in care se afli aeroportul din La Rochelle, in special datoritd impactului benefic al acestuia asupra
turismului local si a afacerilor din regiune, Comisia considerd ci ajutorul in cauzd nu a afectat concurenta si
schimburile comerciale intr-o masurd care sd contravind interesului comun.

(e) Concluzie privind compatibilitatea ajutorului de exploatare

(400) Avand in vedere cele de mai sus, avansurile rambursabile, subventiile pentru functionare exceptionale, subfacturarea
serviciilor furnizate de serviciul general al CCI aeroportului din La Rochelle in perioada 2001-2005 si subventiile
pentru masuri de promovare constituie ajutoare compatibile cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din TFUE.

(401) Aceastd concluzie se bazeazd pe criteriile specifice previzute in Orientdrile din 2014 pentru evaluarea
compatibilitatii ajutoarelor de exploatare acordate acroporturilor inainte de 4 aprilie 2014. Aceastd concluzie nu
aduce atingere niciunei evaludri a unor eventuale ajutoare viitoare acordate acroportului din La Rochelle, pe care
Comisia ar putea fi nevoitd si o efectueze pe baza normelor previzute in Orientdrile din 2014 pentru ajutoarele
acordate ulterior datei de 4 aprilie 2014.

7.2. Misuri in favoarea companiilor aeriene

7.2.1. Existenta unui ajutor in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE

(402) Articolul 107 alineatul (1) din TFUE prevede ¢ sunt incompatibile cu piata internd ajutoarele acordate de state sau
prin intermediul resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazd sau amenintd si denatureze concurenta prin
favorizarea anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri, deoarece acestea afecteazd schimburile
comerciale dintre statele membre.
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(403) Prin urmare, pentru ca o masurd si fie calificatd drept ajutor de stat, trebuie sd fie indeplinite urmdtoarele conditii
cumulative:

— beneficiarul trebuie si fie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, ceea ce presupune ca
acesta si desfisoare o activitate economici;

— mdsura in cauzd trebuie si fie acordatd prin intermediul resurselor de stat si s fie imputabild statului;
— mdsura trebuie s3 confere un avantaj selectiv beneficiarului sau beneficiarilor sii;

— midsura trebuie si denatureze sau sd ameninte si denatureze concurenta si s fie de naturd si afecteze schimburile
comerciale dintre statele membre.

7.2.1.1. Notiunea de intreprindere

(404) Pentru a determina dacd misurile evaluate reprezintd ajutor de stat, este necesar si se determine dacd beneficiarii
acestora, Ryanair/AMS si Jet2, sunt intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE. Nu se poate
contesta faptul cd cele doud intreprinderi sunt entitdti implicate in furnizarea de servicii de transport aerian si de
publicitate. In aceasti calitate, ele exercitd activititi economice.

7.2.1.2. Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

(405) Diferitele contracte care fac obiectul procedurii oficiale de investigare au fost incheiate intre companiile aeriene, pe
de o parte, si CCI, pe de altd parte.

(406) In primul rand, Comisia subliniaza c3, pentru a evalua in mod specific imputabilitatea in sarcina statului a masurilor
in cauzd (si anume platile publice acordate in temeiul acestor contracte), este irelevant sd se facd distinctia intre CCl in
ansamblu, serviciul general al CCI si CCl-aeroport. CCl-aeroport nu are o personalitate juridicd diferitd de cea a CCl,
iar diversele contracte au fost incheiate de citre presedintele CCI sau sub autoritatea acestuia. CCl-aeroport nu este o
entitate distinctd, cu autonomie proprie decizionald, alta decat in ceea ce priveste administrarea cotidiani a
aeroportului. Rezultd c¢i comportamentul CCl-aeroport si al CCI in ansamblu trebuie si fie evaluate impreund in
ceea ce priveste relatiile lor cu companiile aeriene si cu filialele acestora in scopul aplicarii principiului operatorului
economic privat in economia de piatd. Comisia doreste si sublinieze cd aceastd abordare a fost deja urmatd in
practica sa decizionald (*2).

(407) Astfel cum s-a stabilit deja in sectiunea 7.1.1.2, CCI este o autoritate publici ale cirei resurse trebuie considerate
resurse de stat si ale cirei decizii sunt imputabile statului in sensul jurisprudentei privind ajutoarele de stat.

(408) CCI si Ryanair afirmd in observatiile lor ¢i contractele incheiate de CCI cu companiile aeriene nu pot fi considerate
imputabile statului.

(409) In primul rand, Ryanair si CCI contestd imputabilitatea in sarcina statului a diferitelor masuri in cauzi, sustinand ci
statul nu are nicio influentd asupra deciziilor camerelor de comert si industrie si exercitd doar un rol de
supraveghere. Ryanair si CCI isi intemeiazd argumentul in principal pe lipsa unei integriri functionale a CCI in
structurile statului, intrucit toti membrii organelor de conducere ale camerelor de comert si industrie sunt
comercianti sau administratori de societdti comerciale, nicio pozitie nefiind rezervatd unui reprezentant al statului.
Ryanair invocd, de asemenea, un aviz al Consiliului de Stat care pare si demonstreze ci camerele de comert si
industrie sunt independente de stat. In conformitate cu acest aviz, faptul ci camerele de comert si industrie ,sunt
legate de stat, deoarece orice institutie publicd trebuie sd fie, din punct de vedere tehnic, legatd de o persoand
juridicd, nu implicd, in sine, nicio subordonare”.

(410) Contrar celor sustinute de Ryanair si CCI in observatiile lor, este lipsit de relevantd in aceastd privintd dacd camerele
de comert si industrie sunt administrate de persoane alese de comercianti si sefi de intreprinderi, fird ca vreo pozitie
sd fie rezervatd unui reprezentant al statului. Camerele de comert i industrie sunt, in aceastd privintd, asemandtoare
autoritdtilor locale si regionale, care sunt administrate de alesi locali independenti de stat (in sens strict), si nu de
functionari publici numiti de alte autoritti publice. De altfel, si parlamentele nationale sunt alcituite din
reprezentanti alesi. Cu toate acestea, parlamentele reprezintd una dintre autorititile publice esentiale intr-un stat
democratic.

(*) Decizia Comisiei privind aeroportul din Nimes, citatd mai sus la nota de subsol 12, considerentul 306.
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(411) In plus, gradul de influentd sau de control exercitat de stat (in sens strict) asupra activitatilor camerelor de comert si
industrie este, de asemenea, lipsit de relevantd, dat fiind cd aceste organisme sunt, ele insele, autorititi publice.
Situatia camerelor de comert si industrie diferd de cea a intreprinderilor publice, in privinta cdrora Curtea a
clarificat criteriile de imputabilitate in sarcina statului in hotirarea Stardust Marine (*’). In cazul unei masuri luate de
o intreprindere publicd al cirei prim scop este de a exercita o activitate economicd, trebuie sd se determine dacd
autoritdtile publice care controleazd acea intreprindere, de exemplu ca urmare a cotei din capital pe care o detin in
intreprinderea respectiva, sunt implicate in adoptarea mdsurii in cauzd. Situatia unei camere de comert si industrie
este diferitd prin faptul ci un astfel de organism este el insusi parte a administratiei publice sau ,0 autoritate
intermediard a statului” §i, prin urmare, o autoritate publicd stabilitd de lege pentru a rdspunde intereselor generale.
In consecintd, pentru a determina dacd o decizie a unei camere de comert si industrie este imputabild statului (in
sensul larg al jurisprudentei privind ajutoarele de stat), nu este necesar sa se determine daci in decizia in cauzi a fost
implicatd o altd autoritate public (de exemplu, statul in sensul strict sau o autoritate locald). In realitate, o astfel de
decizie indeplineste in mod obligatoriu criteriul privind imputabilitatea.

(412) Aceastd abordare a fost deja urmatd de Comisie in practica sa decizionald si a fost avizatd de jurisprudentd. Prin
urmare, Comisia a afirmat urmdatoarele cu privire la Camera de Comert si Industrie din Var: ,dat fiind statutul siu de
institutie publicd in conformitate cu dreptul francez, aceasta isi desfdsoard activitatea pe un teritoriu geografic
anume, este condusd de membri alesi si dispune de resurse fiscale percepute de la intreprinderile inregistrate la
registrul comertului i al societdtilor si, prin urmare, se incadreazd in categoria ,autorititilor publice” in sensul
Directivei 2000/52/CE a Comisiei. Prin urmare, nu este necesar si se determine dacd masura este imputabild statului
in sensul jurisprudentei privind Stardust Marine” (**). In special, Tribunalul a susinut aceastd abordare in hotarari
recente privind ajutoarele acordate companiilor aeriene de citre CCI din Nimes si CCI din Pau: ,Comisia a putut si
considere in mod intemeiat [...], pe baza tuturor elementelor de fapt, cd CCI, precum CCIPB, trebuiau si fie
considerate autoritdti publice ale cdror decizii, in aceeasi mdsurd ca deciziile administratiei publice centrale sau ale
colectivitdtilor locale, erau in intregime imputabile statului” (**). Aceastd analizd este valabild si pentru CCI in cazul
de fata.

(413) CCI considerd, de asemenea, cd activitatea desfdsuratd in cazul de fatd, exploatarea aeroportului din La Rochelle, este
0 activitate economicd desfdsuratd in conditii normale de concurenti cu operatorii privati. Totusi, acest argument
este redundant, intrucit nimic nu impiedicd desfisurarea unei activitdti economice de cdtre un organism de stat (*%),
precum o camera de comert si industrie (7). In plus, astfel cum s-a demonstrat mai sus in sectiunea 7.1.1.2, ratiunea
de a fi si obiectivul principal al camerelor de comert si industrie constau in atributiile de interes general care le sunt
conferite prin lege. Asadar, activitdtile industriale si comerciale ale camerelor de comert si industrie sunt auxiliare
atributiilor lor de interes general si au scopul de a contribui la realizarea acestora.

(414) Din motivele enumerate mai sus, argumentele CCI si Ryanair sunt lipsite de relevantd, iar diferitele contracte
incheiate de CCI si care fac obiectul prezentei investigatii trebuie considerate imputabile statului si implicand
utilizarea de resurse de stat.

(415) Pe baza tuturor celor mentionate mai sus, Comisia considerd, prin urmare, cd incheierea contractelor respective
implica utilizarea de resurse de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE si cd deciziile de a incheia aceste
contracte sunt imputabile statului.

7.2.1.3. Avantaj selectiv in favoarea Buzz si easyJet

(416) In ceea ce priveste compania Buzz, astfel cum s-a ardtat in sectiunea 3.2.2.3, Franta a precizat cd nu a fost efectuatd
nicio platd de marketing citre Buzz, deoarece misurile de promovare si cheltuielile de comunicare referitoare la
Buzz mentionate in raportul CRC se referd, de fapt, la activitdti de comunicare desfisurate in temeiul unui contract
incheiat cu Maison de la France, nu cu Buzz. In plus, aceste actiuni de promovare nu au avut legiturd cu Buzz.
Astfel, procedura oficiald de investigare a inldturat indoielile Comisiei cu privire la existenta unui eventual ajutor in
favoarea Buzz.

(*’) Hotdrarea din 16 mai 2002, Franta/Comisia, C-482/99, ECLI:EU:C:2002:294, punctul 52.

(* A se vedea Decizia Comisiei din 22 iunie 2006 in cazul privind ajutorul de stat N 563/2005 — Franta — Ajutor in favoarea Ryanair
pentru serviciul aerian dintre Toulon si Londra (JO C 204, 26.8.2006, p. 4), considerentul 16.

() A se vedea hotdrdrea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-53/16, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctele 85-89. A se vedea
hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctul 101.

(*) A se vedea Hotdrarea Curtii din 23 aprilie 1991, Hofner si Elser, C-41/90, ECLLEU:C:1991:161, punctul 21.

() A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-53/16, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctele 90-91.
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In ceea ce priveste easyJet, astfel cum s-a subliniat in sectiunea 3.2.2.4, Franta a precizat c, contrar informatiilor
cuprinse in raportul CRC, easyJet nu a primit nicio finantare pentru servicii de marketing sau de publicitate. Astfel,
procedura oficiald de investigare a inldturat indoielile Comisiei cu privire la existenta unui eventual ajutor in
favoarea easyJet.

7.2.1.4. Avantaj selectiv in favoarea Flybe si Aer Arann conferit prin contractele incheiate cu
CCI in perioada examinatd

Contractele incheiate cu companiile aeriene Flybe si Aer Arann au dus la reduceri substantiale ale tarifelor, ceea ce
constituie un avantaj in favoarea companiilor aeriene respective.

Contractele au fost incheiate in contextul conditiilor previzute in decizia CCI din 27 martie 2008 privind tarifele de
aeroport, care prevedea un sistem de reduceri degresive ale tarifelor de acroport, limitat la 3 ani, pentru deschiderea
de noi rute sau continuarea exploatdrii rutelor existente in timpul perioadei de planificare orari de iarna.

Rezultd cd acest sistem de reduceri se aplica oricdrei companii aeriene care opera sau dorea si opereze de pe
aeroportul din La Rochelle si care indeplinea conditiile stabilite in decizia privind tarifele din 27 martie 2008. Orice
companie aeriand putea beneficia de aceste reduceri pentru deschiderea de noi rute sau continuarea exploatarii
rutelor existente in timpul perioadei de planificare orard de iarnd. in plus, nu existd niciun indiciu ci aceste conditii
ar fi avut ca efect limitarea beneficiului reducerilor la anumite companii aeriene.

Prin urmare, intrucit sistemul de reduceri a fost conceput si aplicat in mod nediscriminatoriu, avantajul conferit
companiilor Flybe si Aer Arann nu este selectiv (). In consecintd, sistemul de reduceri aplicat companiilor Flybe si
Aer Arann nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, intrucat nu este indeplinitd
conditia privind selectivitatea.

7.2.1.5. Existenta unui avantaj in favoarea Ryanair/AMS si a Jet2 in contractele incheiate cu
CCI in perioada care face obiectul investigatiei

In ceea ce priveste scutirea Ryanair de la tarifele pentru iluminatul pistei, procedura oficiali de investigare a aritat in
mod clar ci scutirea s-a datorat faptului cd zborurile Ryanair erau operate in timpul zilei si, prin urmare, nu necesitau
utilizarea iluminatului. Prin urmare, aceastd scutire nu implicd niciun avantaj economic in favoarea Ryanair.

In ceea ce priveste serviciile de handling la sol previzute in contractele succesive incheiate cu Ryanair, in special in
contractul nr. 1, procedura oficiald de investigare a inliturat indoielile Comisiei cu privire la existenta acestor
servicii in realitate. Astfel cum se aratd in considerentul 72, CCI a actionat doar ca intermediar intre Ryanair si
Atlantica (societatea de handling la sol), iar contractul nr. 1 nu a ficut decat sd precizeze preturile stabilite de
Atlantica. Prin urmare, serviciile de handling la sol prevdzute in contractele succesive incheiate cu Ryanair nu
implicd niciun avantaj economic in favoarea Ryanair.

In ceea ce priveste celelalte mdsuri, pentru a stabili dacd contractele incheiate conferd un avantaj companiilor aeriene
in cauzd, Comisia ar trebui, in principiu, si examineze dac, in circumstante similare, un operator aeroportuar care
isi desfisoard activitatea in conditii normale de economie de piatd ar fi incheiat contracte comerciale similare sau
identice cu cele incheiate de CCL

In scopul evaludrii contractelor in cauzi, trebuie remarcat faptul ci atat existenta, cit si cuantumul ajutorului din
aceste contracte trebuie evaluate in functie de situatia existentd la momentul semndrii lor (*). Prin urmare, pentru a
determina dacd operatorul aeroportuar a actionat ca un investitor prudent in economia de piatd motivat de
perspectiva profitului (**), contractele semnate trebuie si fie evaluate pentru fiecare perioadd in cauzd, adicd la
momentul semndrii lor.

(*®) A se vedea, printre altele, Hotdrarea Curtii din 21 decembrie 2016, Comisia/Hansestadt Liibeck, C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971,
punctele 40-67.

() A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 94, punctele 71-72.

(1 A se vedea hotdrarea Alfa Romeo mentionati la nota de subsol 30, punctul 20 si hotdrarea in cauza Alitalia/Comisia mentionatd la
nota de subsol 30, punctul 84.
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(426) Dupd examinarea diferitelor consideratii metodologice privind metoda utilizatd pentru aplicarea testului
operatorului prudent, pe de o parte, si cea utilizatd pentru reconstituirea planurilor de afaceri, pe de altd parte,
Comisia va analiza diferitele masuri in cauzi.

(a) Consideratii metodologice privind metoda utilizatd pentru aplicarea testului operatorului prudent

(427) Pentru a determina metoda utilizatd pentru aplicarea testului operatorului prudent, ar trebui examinate urmatoarele
aspecte metodologice:

— 1. Contractele servicii aeroportuare si contractele de servicii de marketing ar trebui si fie analizate separat sau
impreund?

— 2.1n scopul aplicirii principiului operatorului economic privat in economia de piat4, cat de adecvati este, in ceea
ce priveste analiza profitabilititii marginale, o analizi comparativd a termenilor contractelor de servicii
aeroportuare in cadrul procedurii oficiale de investigare in raport cu tarifele de aeroport facturate pentru alte
aeroporturi?

— 2. Ce beneficii ar fi putut lua in considerare un ipotetic operator economic privat in economia de piati la
semnarea contractelor de servicii de marketing?

— 4. Ce interval de timp ar fi ales un operator economic privat in economia de piatd pentru a evalua avantajele
semndrii unui contract de servicii aeroportuare si/sau a unui contract de servicii de marketing?

1. Analiza comund a contractelor de servicii aeroportuare si a contractelor de servicii de marketing

(428) n scopul aplicirii testului investitorului prudent in economia de piatd, Comisia trebuie si determine daci contractele
de servicii aeroportuare si contractele de servicii de marketing incheiate de CCI cu Ryanair si AMS, mentionate in
tabelul 9, ar trebui si fie evaluate impreund (1").

(429) Franta a declarat ci este de acord (1*?) cu abordarea adoptatd in decizia de initiere a procedurii, care a constat in
evaluarea impreund a contractelor de servicii aeroportuare §i a contractelor de servicii de marketing incheiate in
comun.

(430) Totusi, Ryanair contestd aceastd abordare, intrucit considerd ci contractele de servicii de marketing incheiate cu
AMS ar trebui analizate separat de contractele de servicii aeroportuare incheiate cu Ryanair. AMS considerd, de
asemenea, cd contractele pe care le-a incheiat cu CCI au un interes comercial intrinsec distinct de cel al contractelor
de servicii acroportuare.

(431) Prin urmare, este oportun si se evalueze dacd, astfel cum afirmi Ryanair, contractele de servicii de marketing vizeazd
un interes distinct de cel al contractelor de servicii aeroportuare. Pentru a rispunde la aceastd intrebare, trebuie
abordate urmaitoarele intrebari:

— Ryanair si filiala sa AMS ar trebui si fie evaluate individual sau in comun pentru a determina dacd existd un
avantaj economic?

— Care a fost atributia indeplinitd de CCI la achizitionarea serviciilor de marketing?

— Existd o legdturd indisociabild intre contractele de servicii acroportuare si contractele de servicii de marketing?

Analiza comund sau separatd a Ryanair si AMS in scopul determindrii existentei unui avantaj economic

(432) In ceea ce priveste contractele incheiate intre CCI, pe de o parte, si Ryanair si AMS, pe de alti parte, Comisia trebuie
in primul rind sd determine dacd, pentru identificarea unui eventual avantaj economic de care ar fi putut beneficia,
Ryanair si filiala sa AMS ar trebui sd fie examinate individual sau in comun la momentul semndrii contractelor.

(") Ar trebui si se precizeze ci problema evaludrii comune a contractelor de servicii aeroportuare §i a contractelor de servicii de
marketing nu se aplicd in cazul Jet2. CCl-aeroport a incheiat un contract unic cu Jet2, care cuprindea dispozitii referitoare la serviciile
aeroportuare si la plata unei contributii de marketing.

(") Raspunsul Frantei din 13 aprilie 2012, punctul 253.
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(433) Comisia observi in primul rand cd, la momentul semndrii contractelor, AMS era o filiald detinuta integral de Ryanair,
ai cdrei directori erau cadre superioare de conducere ale Ryanair (1), si cd aceastd societate a fost creatd cu unicul
scop de a furniza servicii de marketing pe site-ul Ryanair si nu a desfisurat alte activitdti. AMS actioneazd in
conformitate cu interesele companiei Ryanair si sub controlul acesteia, iar profitul pe care il genereazi este destinat
Ryanair, sub formd de dividende sau de crestere a valorii societitii. In consecintd, se poate presupune cd Ryanair a
exercitat o influentd decisivd asupra comportamentului societdtii AMS.

(434) In plus, desi serviciile de marketing au fost achizitionate pentru prima dati in cadrul a doud contracte cu Ryanair, la
1 decembrie 2003 si la 1 ianuarie 2004, ulterior, CCI a achizitionat servicii de marketing in temeiul contractelor
incheiate incepand cu 1 aprilie 2006. Faptul ci AMS a inlocuit Ryanair in calitate de furnizor de servicii de
marketing pentru CCI arat, de asemenea, cd Ryanair si filiala sa AMS sunt legate in ceea ce priveste diferitele
contracte incheiate cu CCL

(435) In plus, Comisia observa ci toate contractele de servicii de marketing incheiate cu AMS precizeazd in enuntarea
obiectului lor ¢i sunt legate numai de angajamentul Ryanair de a opera zboruri de pe aeroportul din La Rochelle.

(436) Astfel, faptul cd AMS desfisoard o activitate diferitd de cea desfdsuratd de Ryanair nu poate ascunde caracterul in
mare masurd complementar al acestor doud activitdti: operarea liniilor aeriene si publicitatea pentru acestea.

(437) In sfarsit, Comisia subliniazd ci aceastd abordare a fost deja adoptatd in practica sa decizionald recentd ('**) si este
sustinutd de jurisprudentd (**).

(438) Prin urmare, din aceste motive, Comisia considerd ci mdsurile in favoarea Ryanair si AMS ar trebui evaluate
impreund pentru a determina dacd a existat un avantaj economic, Ryanair si AMS constituind, de fapt, un beneficiar
unic al masurilor respective ().

Atributia indeplinitd de CCI la achizitionarea serviciilor de marketing

(439) O primd abordare ar consta in a considera cd CCI a incheiat contractele de servicii de marketing in calitate de
operator aeroportuar (') si, prin urmare, in a compara comportamentul sdu cu cel al unui operator aeroportuar
ipotetic, motivat de perspectiva profitului.

(440) O altd abordare ar consta in a considera cd CCI a actionat ca un organism insircinat cu o misiune de interes general,
si anume dezvoltarea economicd a aeroportului din La Rochelle si a regiunii sale, si cd CCI a achizitionat respectivele
servicii de marketing pentru a indeplini aceastd misiune, indiferent de calitatea sa de operator al aeroportului din La
Rochelle. Aceastd a doua abordare se bazeazd pe faptul cd CCI este investitd prin lege cu o astfel de atributie de
dezvoltare economici.

(1) A se vedea raportul Camerei Regionale de Audit din Aquitaine cu privire la Camera de Comert si Industrie din Pau-Béarn, publicat la
19 octombrie 2006, care concluzioneazd in special ¢d ,societatea AMS nu este decat o filiald a companiei Ryanair, gestionatd de doi
membri ai personalului de conducere de nivel superior al Ryanair”. Raportul poate fi consultat la adresa: www.ccomptes.fr/fr/
CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf

(™% n acest sens, a se vedea decizia Comisiei privind aeroportul din Pau, mentionati la nota de subsol 12, in special considerentul 290.
Decizia (UE) 2017/1861 a Comisiei din 29 iulie 2016 privind ajutorul de stat SA.33983 (2013/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/N) —
Italia — Compensatie pentru aeroporturile din Sardinia privind obligatiile de serviciu public (SIEG) (JO L 268, 18.10.2017, p. 1), in
special considerentul 353.

(1) A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctul 184, hotirérea in cauza
Ryanair DAC/Comisia, T-53/16, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctele 207-212.

(") Prin urmare, Comisia va utiliza uneori ,Ryanair/AMS” in continuarea evaludrii pentru a desemna beneficiarul masurilor in cauza.

(17) Fard a aduce atingere eventualelor obiective de politicd publicd ale dezvoltdrii economice locale pe care operatorul le-ar fi putut
urmdri incheind contractele in cauza.


www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
www.ccomptes.fr/fr/CRC02/documents/ROD/AQR200701.pdf
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(441) In cadrul acestei abordari alternative, ar trebui si se verifice atat daci serviciile in cauzd rispund unei ,nevoi reale” a
achizitorului public (de exemplu, deoarece pot avea legiturd cu un efort de maximizare a impactului economic care
rezultd din ajutorul platit pentru dezvoltarea regionald), cat si dacd au fost achizitionate la un pret mai mic sau egal
cu un ,preg de piatd” (**®), indiferent dacd pretul pietei a fost determinat in urma unei licitatii sau printr-o metoda
alternativa.

(442) Comisia observd ci nici Franta (1), nici CCI (%) nu au indicat in mod explicit in observatiile lor ci au actionat din
motive de politicd publicd atunci cand au incheiat contractele de servicii de marketing.

(443) Este adevdrat ci Franta a sustinut, in considerentul 210, ci misurile ar permite ca activititile aeroportului s3 aibd un
impact pozitiv asupra dezvoltirii regionale si, prin urmare, considerd ,firesc” faptul ci autoritdtile locale si regionale,
care se striduiesc sd dezvolte economia si turismul pe teritoriul lor, utilizeazd servicii care sd le permitd si il
promoveze si sd atragd vizitatori. Totusi, Comisia observi ci aceastd afirmatie nu este impdrtdsitd de CCI (a se vedea
considerentul 445) si este contrabalansati de observatiile formulate in urma deschiderii procedurii oficiale de
investigare, prezentate in considerentul 212, in care Franta considerd cd, ,in ceea ce priveste consideratiile care au
determinat CCI sd incheie contractele care fac obiectul investigatiei, posibilitatea de a publica anunguri publicitare cu
privire la aeroportul din La Rochelle si la regiunea aferentd, precum si la toate destinatiile deservite de acest aeroport,
pe un site cu un numdr comparabil de vizitatori cu cel al site-ului Ryanair a reprezentat o oportunitate de a atrage
clienti suplimentari de care CCI, dorind si creascd traficul si, prin urmare, veniturile aeroportului, a profitat in mod
firesc”. Franta adaugd cd, ,din punctul de vedere al aecroportului din La Rochelle, strategia sa de sprijin pentru
marketing a dat roade, deoarece a determinat o crestere puternicd a numdrului de pasageri in cursul perioadei, ceea
ce a condus la o crestere constantd a tarifelor de aeroport si a veniturilor provenite din activitdti non-aeronautice

[

(444) De asemenea, Comisia observd cd, in cazul de fatd, Franta nu a stabilit — dincolo de consideratiile generale privind
dezvoltarea regionald mentionate in considerentul anterior — modul exact in care a calibrat finantarea companiilor
aeriene in vederea urmdririi acestui obiectiv de interes public pe care, in plus, nu I-a definit in mod precis si nici nu
l-a insotit de criterii misurabile. Prin urmare, Comisia observa cd Franta nu a prezentat nicio analizd economici ex
ante cuantificatd care si poatd fi utilizatd pentru a stabili, cauzal si fard echivoc, efectul economic al misurilor de
finantare asupra realizdrii obiectivului de interes public al dezvoltarii regionale.

(445) Larandul sdu, CCI a furnizat elemente care sustin prima abordare. in observatiile sale din 4 iunie 2012, CCI a afirmat
cd ,perspectiva profitului a fost cea care a determinat CCI sd incheie contractele [de marketing]”. CCI a afirmat, de
asemenea, ci ,consideratiile care au determinat CCI si incheie contractele examinate au fost de naturd pur
comerciald, iar avantajul comercial pe care aceste contracte l-ar genera pentru aeroport a fost evaluat in mod
corespunzitor. Posibilitatea de a publica anunturi publicitare cu privire la aeroportul din La Rochelle si la regiunea
aferentd, precum si la toate destinatiile deservite de acest acroport, pe un site cu un numdar comparabil de vizitatori
cu cel al site-ului Ryanair a reprezentat o oportunitate de a atrage clienti suplimentari din strdinitate de care CCI,
dorind s3 creasci traficul si, prin urmare, veniturile aeroportului, a profitat in mod firesc”. In aceleasi observatii, CCI
a concluzionat c, ,pe langd imbundtdtirea imaginii aeroportului si a atractivitatii regiunii pe care acesta o deserveste,
contractele de marketing incheiate de aeroportul din La Rochelle cu AMS au contribuit, de asemenea, la
profitabilitatea globald a relatiei cu Ryanair [...], intrucét publicitatea respectivd a produs venituri suplimentare din
activitdti aeronautice si non-aeronautice generate de pasagerii strdini adusi pe acest acroport de Ryanair si atrasi
citre aceastd destinatie prin publicitatea tintitd si eficientd”. Aceste elemente sugereazd cd, potrivit CCI,
comportamentul sdu ar trebui evaluat in acelasi mod ca si cel al unui operator aeroportuar ().

(446) Comisia considerd cd ar trebui sd se aplice prima dintre cele doud aborddri mentionate mai sus. Este o practicd
obignuitd ca un operator aeroportuar, in cadrul activititii sale economice, si incheie contracte cu companiile aeriene
prin care sd stabileascd tarife diferite i, in anumite cazuri, si acorde stimulente substantiale §i sprijin pentru
comercializare acestor companii aeriene ("'?). In acest sens, Comisia considerd ci, in principiu, incheierea de
contracte de servicii de marketing se incadreazd in activitatea economica a unui operator aeroportuar (**).

(1) A se vedea, de exemplu, Hotdrarea Tribunalului de Prima Instantd din 28 ianuarie 1999, BAI/Comisia, T-14/96, ECLLEU:T:1999:12,
punctele 75 si 76 si Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd din 5 august 2003, P&O European Ferries (Vizcaya), SA si Diputacién
Foral de Vizcaya/Comisia, T-116/01 si T-118/01, ECLLEU:T:2003:217, punctul 117.

(") A se vedea considerentele 205-214.

("% A se vedea considerentele 171-177.

(") Prin urmare, nu este necesar si se stabileasca aici pregul pietei pe care Franta sau CCI ar fi trebuit si il pliteascd pentru dezvoltarea
economiei regionale prin sprijinirea companiilor aeriene, intrucat aceastd din urma abordare nu este cea adoptatd de Franta sau de
CCL

(") Punctul 7 din Orientdrile din 2014.

(") De asemenea, trebuie remarcat faptul cd punctul 3.5 din Orientdrile din 2014 prevede cd, in scopul aplicdrii principiului operatorului
economic privat in economia de piatd, stimulentele si sprijinul pentru comercializare trebuie s fie luate in considerare in cadrul
evaludrii.
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(447) Prin urmare, pentru a determina existenta unui avantaj in favoarea companiilor aeriene, ar trebui utilizatd prima
abordare, mentionatd in considerentul 439; aceasta constd in compararea comportamentului CCI cu cel al unui
operator ipotetic in economia de piatd, motivat de perspectiva profitului §i care si exploateze acroportul din La
Rochelle in locul CCIL. Comisia subliniazd cd aceastd abordare a fost deja adoptatd in Orientdrile din 2014 (') si in
practica sa decizionald recentd (*¥%), care a fost confirmati de jurisprudenta (**¢).

(448) Aceastd concluzie, formulatd cu privire la contractele incheiate cu Ryanair si AMS, se aplica si contractului cu Jet2,
din aceleasi motive.

Caracterul indisociabil al contractelor de servicii de marketing si al contractelor de servicii aeroportuare

(449) Comisia a identificat doud scenarii. In primul scenariu, unul sau mai multe contracte de servicii de marketing sunt
semnate in acelasi timp cu un contract de servicii aeroportuare si constituie o singurd tranzactie. In acest caz,
evaluarea in functie de criteriul operatorului economic privat in economia de piatd se efectueazd cu privire la toate
contractele care alcituiesc tranzactia. In cel de al doilea scenariu, contractul (contractele) de servicii de marketing nu
este (sunt) semnat(e) in acelasi timp cu un contract de servicii aeroportuare. In acest caz, evaluarea tranzactiei se va
concentra exclusiv pe contractele de servicii de marketing. Totusi, evaluarea in functie de criteriul operatorului
economic privat in economia de piatd va lua in considerare contractul de servicii acroportuare in vigoare la
momentul semndrii contractelor de marketing pentru a evalua veniturile CCL

(450) Prin urmare, Comisia considerd cd fiecare dintre contractele de servicii de marketing mentionate in tabelul 9 ar
trebui evaluat pentru a se stabili dacd acestea pot fi legate in mod indisolubil de unul sau mai multe alte contracte de
servicii aeroportuare sau chiar, dupd caz, de alte contracte de servicii de marketing. Pentru a evalua caracterul
indisociabil al acestei legaturi, Comisia considerd cd este necesar si facd urmitoarele observatii.

(451) In primul rand, faptul ci unele contracte de servicii de marketing au fost incheiate de CCI cu AMS si nu cu Ryanair nu
impiedicd evaluarea contractelor de servicii de marketing impreund cu contractele de servicii aeroportuare. Ambele
tipuri de contracte au fost incheiate de aceleasi parti, avand in vedere cd, astfel cum s-a stabilit in considerentele
432-438, trebuie sd se considere cd Ryanair si AMS formeazd o singurd entitate economica.

(452) Alte elemente prezentate mai jos indicd legituri foarte stranse intre anumite contracte de servicii de marketing si
contracte de servicii aeroportuare incheiate impreuna.

(453) In primul rand, Comisia observi ci procesul prin care au fost incheiate contractele de marketing cu AMS sau Ryanair
este strans legat de incheierea de contracte de servicii aeroportuare cu Ryanair.

(454) Astfel cum se aratd in tabelul 9, majoritatea contractelor de servicii de marketing au fost incheiate aproape in acelasi
timp cu un contract de servicii aeroportuare. De exemplu, contractele de servicii de marketing incheiate cu Ryanair la
1 decembrie 2003 si la 1 ianuarie 2004 au fost semnate practic in acelasi timp cu contractul de servicii aeroportuare
din 10 decembrie 2003. In mod similar, contractele de servicii de marketing incheiate cu AMS la 1 mai 2006 au fost
incheiate la doar o lund dupd incheierea contractului de servicii acroportuare din 1 aprilie 2006 si au intrat in
vigoare la 1 mai 2006, aviand o duratd identica de trei ani.

(455) In plus, CCI nu a organizat o procedurd de licitatie si nu a luat efectiv in considerare alti furnizori decat AMS si
Ryanair, ceea ce consolideazd legdtura indisociabild dintre procesele prin care au fost incheiate cele doud tipuri de
contracte.

(456) In al doilea rand, examinarea continutului contractelor confirmi o relatie stransi de dependenta intre contractele de
servicii de marketing si rutele aeriene exploatate de Ryanair de pe acroportul din La Rochelle.

(457) In primul rand, serviciile furnizate de AMS, chiar daci vizeazd promovarea La Rochelle si a regiunii sale, se
concentreazd exclusiv pe rutele exploatate de Ryanair, si nu de alte companii aeriene.

(") Punctul 53 din Orientdrile din 2014.
(") A se vedea, de exemplu, Decizia (UE) 2015/1227.
(") A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctele 329-334.
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(458) In continuare, evaluarea serviciilor de marketing care urmau si fie efectuate de AMS aratd, de asemenea, cd aceste

servicii se concentreazd, prin contract, exclusiv pe site-ul Ryanair, care este descris drept ,principalul instrument de
marketing” in mai multe contracte de servicii de marketing ('), in special pe versiunile site-ului accesibile in tdrile
din care Ryanair exploateazd o rutd citre La Rochelle. Potrivit diferitelor contracte de marketing, serviciile de
marketing care urmau si fie prestate de AMS includeau urmadtoarele: (i) inserarea de linkuri pe pagina
corespunzitoare destinatiei La Rochelle de pe site-ul Ryanair; (ii) inserarea de linkuri citre site-ul desemnat de CCI
pe paginile principale ale site-ului Ryanair pentru Regatul Unit, Belgia, Térile de Jos, Portugalia, Irlanda si Norvegia
(care corespund punctelor de origine ale rutelor Ryanair citre aeroportul din La Rochelle); (iii) inserarea de paragrafe
in sectiunea ,Cinci lucruri de ficut” de pe pagina destinagiei La Rochelle de pe site-ul Ryanair; (iv) trimiterea de
e-mailuri de promovare a destinatiei La Rochelle citre abonatii britanici si irlandezi ai site-ului Ryanair ("'%); (v)
prezentarea destinatiei La Rochelle pe pagina principali a versiunilor site-ului Ryanair pentru Norvegia si
Portugalia ('"%). Cu toate acestea, site-ul Ryanair este conceput in primul rand ca platformi de vanzare de bilete
pentru rutele exploatate de Ryanair si numai in sens secundar ca instrument de promovare a destinatiilor deservite
de Ryanair, printre care se numdra si La Rochelle (*29).

(459) In plus, astfel cum se explicd in considerentele 81-114, contractele de servicii de marketing incheiate cu Ryanair

(contractele A si B) contin angajamentul Ryanair de a exploata anumite rute, in timp ce contractele de servicii de
marketing D, G, H, I, J si K incheiate cu AMS precizeazd in mod explicit ci acestea ,isi au originea in angajamentul
Ryanair de a exploata” ('*!) anumite rute aeriene care fac obiectul contractelor de servicii aeroportuare subiacente.
Prezenta acestor clauze aratd cd contractul de servicii de marketing nu ar fi existat dacd Ryanair nu ar fi exploatat
rutele care fac obiectul contractului de servicii de marketing. Aceastd concluzie nu este pusa sub semnul intrebdrii in
ceea ce priveste contractele C, E si F, care constituie doar modificiri ale contractelor preexistente si ale ciror noi
dispozitii nu pun la indoiala legitura dintre exploatarea rutelor mentionate mai sus de citre Ryanair si serviciile de
marketing.

(460) In sfarsit, sumele platite companiei Ryanair in temeiul anumitor contracte de servicii de marketing (contractele A si

B) sunt determinate de numadrul de rotatii efectuate de Ryanair. Cu titlu ilustrativ, articolul 3 din contractul A
incheiat cu Ryanair prevede cd ,in cazul in care Ryanair nu atinge un factor de incdrcare mediu anualizat de 60 %
pentru cel putin 340 de rotatii in fiecare an calendaristic [...], plata va fi recalculatd proportional cu numdrul de
pasageri transportati” ('), Includerea acestei dispozitii aratd cd obiectivul esential al contractului de servicii de
marketing nu este, in general, promovarea destinatiei La Rochelle si a regiunii sale, ci, mai precis, sprijinirea Ryanair
in atingerea obiectivelor cuantificate privind transportul de pasageri citre La Rochelle.

(461) Din consideratiile de mai sus rezultd ci serviciile prevazute in aceste contracte de servicii de marketing sunt strans

legate de serviciile de transport aerian oferite de Ryanair, care sunt mentionate in contractele de servicii de
marketing si care fac obiectul contractelor de servicii aeroportuare corespunzatoare. Fird a fi concepute in termeni
prea generali i vagi pentru a produce o intensificare a cdlitoriilor de agrement si de afaceri in La Rochelle si in
regiunea sa, serviciile de marketing se adreseazd in mod specific persoanelor susceptibile sd utilizeze serviciile de
transport ale Ryanair care fac obiectul contractelor de servicii de marketing, ceea ce inseamnd cd obiectivul lor
principal este promovarea acestor servicii.

(462) Prin urmare, contractele de servicii de marketing nu pot fi disociate de contractele de servicii aeroportuare incheiate

impreund si de serviciile de transport aerian care fac obiectul acestora. Elementele de fapt prezentate mai sus aratd, de
asemenea, ci nimic nu sustine argumentul ipotetic potrivit ciruia, in lipsa rutelor aeriene in cauzi (si, prin urmare, a
contractelor de servicii aeroportuare aferente), contractele de servicii de marketing ar mai fi fost incheiate.

Contractele din 1 aprilie 2006 si 17 septembrie 2009 incheiate cu AMS.

Contractele din 1 aprilie 2006, 17 septembrie 2009 si 25 februarie 2010 incheiate cu AMS.

Actele aditionale la contractul din 25 februarie 2010.

Dimensiunile deosebit de reduse ale sectiunii de pe site-ul Ryanair dedicate promovdrii turismului, impreund cu faptul ci regiunea La
Rochelle este doar una dintre zecile de destinatii care fac obiectul unor masuri de promovare comerciald pe site-ul Ryanair, fac ca
prezentarea regiunii La Rochelle de pe site-ul Ryanair s fie mult mai putin importantd decat vanzarea de bilete si de servicii oferite
de compania aeriand.

Articolul 1 din contractele de servicii de marketing, referitor la obiectul contractului, care prevede ci: ,[p]rezentul contract isi are
originea in angajamentul Ryanair de a exploata rute [...]".

In limba englezd in original: ,[...] if Ryanair does not attain an annualised average load factor of sixty per cent (60 %) on at least 340
rotations in each calendar year [...] the payment will be recalculated in proportion to the number of passengers carried [...]".



L 217[72 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 4.9.2023

(463) De asemenea, trebuie remarcat faptul cd Franta insdsi a subliniat legatura dintre plitile previzute in contractele de
servicii de marketing si rutele exploatate de companiile aeriene: ,Dezvoltarea unui aeroport depinde in intregime de
cregterea volumului siu de pasageri si, prin urmare, de necesitatea de a desfdsura campanii de publicitate menite sd
sensibilizeze publicul cu privire la rutele deservite de aeroport, la punctele turistice din regiune etc. Publicarea
anunturilor publicitare pe site-uri cu un numdr mare de vizitatori constituie, asadar, un serviciu esential furnizat
oricdrui aeroport regional aflat in dezvoltare. Aceastd necesitate a creat, in special in rindul companiilor low-cost,
practici care constau in oferirea de servicii de marketing si de publicitate aeroporturilor” ('#) (sublinierea Comisiei).
Din aceastd afirmatie reiese cd platile prevazute in contractele de servicii de marketing erau parte integrantd din
relatia comerciald dintre CCI si companiile aeriene pentru exploatarea si dezvoltarea de rute. Reiese, de asemenea, cd
aceste plati urmdreau nu numai si promoveze vizitele in La Rochelle si in regiunea sa in general, ci mai ales si
promoveze in mod specific rutele exploatate de companiile aeriene care opereaza de pe acroportul din La Rochelle.

(464) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia isi va intemeia evaluarea specifici a contractelor mentionate in tabelul 9 pe
un ansamblu de elemente de probd referitoare, printre altele, la identitatea sau similitudinea dintre urmatoarele: (i)
data la care au fost semnate contractele; (i) ruta (rutele) geograficd (geografice) in cauzi; (iii) volumul de pasageri
mentionat in contractul respectiv; (iv) referinte incrucisate intre activititile de marketing si cele de transport de
calatori; (v) orice alt element care face in mod evident legdtura intre contracte. Prin urmare, din aceastd evaluare se
poate deduce ci anumite contracte de servicii de marketing nu au ficut parte dintr-o tranzactie comuna cu un
contract de servicii aeroportuare (si, prin urmare, trebuie si fie evaluate individual), in timp ce alte contracte ar
trebui evaluate impreund ca un set.

— Setul de contracte 1-A

(465) Comisia observa cd CCl-acroport a semnat un contract de servicii aeroportuare (contractul nr. 1) la 10 decembrie
2003, adici la cateva zile dupd semnarea contractului de servicii de marketing A, la 1 decembrie 2003. In plus,
durata contractului de servicii de marketing A (de la 1 mai 2003 pand la 31 decembrie 2003) este acoperita integral
de perioada de aplicare a contractului nr. 1, si anume de la 1 mai 2003 pan la 30 aprilie 2006. In sfarsit, obligatiile
anuale de trafic din ambele contracte si rutele exploatate sunt identice. Prin urmare, Comisia considerd cd aceste
doud contracte constituie o singurd tranzactie si cd, in consecint, ele ar trebui si fie evaluate impreund.

— Contractul B

(466) Comisia observd cd CCl-aeroport a semnat contractul de servicii de marketing B la 3 iunie 2004, adicd la aproape
sase luni de la semnarea contractului de servicii aeroportuare nr. 1, chiar daci contractul prevede ci ,prezentul
contract a fost incheiat la 1 ianuarie 2004” ('24).

(467) Desi cele doud contracte au aceeasi datd de expirare si includ obligatii de trafic si rute similare, Comisia observa cd
Franta nu a motivat amanarea semndrii contractului pand la 3 iunie 2004, cu toate cd este prezentat ca fiind
incheiat la 1 ianuarie 2004. Prin urmare, Comisia concluzioneaza ci contractul B ar trebui si fie evaluat separat.

— Setul de contracte 2-3-C-D

(468) Comisia observd ci CCl-aeroport a semnat doud contracte de servicii aeroportuare (contractele nr. 2 si 3) la 1 mai
2006, adicd la doar o lund dupd semnarea contractelor de servicii de marketing C si D la 1 aprilie 2006. De
asemenea, aceste patru contracte acoperd aceeasi perioadd de exploatare, intre 1 mai 2006 si 30 aprilie 2009. In
plus, contractele 2 si C, pe de o parte, si contractele 3 si D, pe de altd parte, semnate la distantd de o lunj, se referd la
aceleasi aeroporturi (Londra-Stansted pentru contractele 2 si C si Dublin pentru contractele 3 si D) si includ obligatii
de trafic identice (95000 de pasageri pentru Londra-Stansted si 45000 de pasageri pentru Dublin). In plus,
contractele de servicii de marketing referitoare la aceste doud aeroporturi sunt identice, singura exceptie fiind
obligatiile de trafic, sumele platite pentru serviciile de marketing §i volumul acestor servicii de marketing. Acelasi
lucru este valabil si pentru contractele de servicii aeroportuare, care sunt identice, cu exceptia obligatiilor de trafic.
Prin urmare, Comisia considerd cd aceste patru contracte constituie o singurd tranzactie si cd, in consecintd, ele ar
trebui sd fie evaluate impreund.

(*¥) Rédspunsul Frantei din 13 aprilie 2012, punctul 247.
(% In limba englezi in original: ,this agreement is made the 1st of January 2004”,
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(469) Comisia observa ca unul dintre indicatorii-cheie este faptul cd toate cele patru contracte au fost semnate aproximativ
in acelasi timp (la distantd de mai putin de o lund), in timp ce contractul ulterior (contractul E) a fost semnat dupa
mai mult de un an. in plus, Comisia observa ci cele doud contracte de servicii aeroportuare si cele doud contracte
de servicii de marketing au fost semnate in aceleasi zile (1 aprilie si, respectiv, 1 mai 2006). In sfarsit, Comisia
subliniazd ci o evaluare separatd a contractelor 2 si C, pe de o parte, si a contractelor 3 si D, pe de altd parte, nu ar
afecta, in niciun caz, concluzia formulatd cu privire la avantajul conferit (a se vedea tabelul 18).

— Contractul E

(470) La 1 iunie 2007, CCl-aeroport a semnat contractul E, care se referd la serviciile de marketing destinate site-ului
Ryanair pentru Irlanda. Prin urmare, acest act aditional la contractul D a fost semnat la mai mult de un an de la
incheierea contractului D si, spre deosebire de celelalte contracte de servicii de marketing evaluate mai sus, nu a fost
semnat in paralel cu un contract de servicii aeroportuare. In plus, urmitorul contract semnat de CCl-aeroport
si Ryanair/AMS este contractul F, care a fost semnat la aproape patru luni dupd contractul E si nu se referd la site-ul
Ryanair pentru Irlanda. De asemenea, contractele E si F se referd la doud rute distincte (Dublin si, respectiv, Londra-
Stansted). Prin urmare, Comisia considerd ci contractul E ar trebui evaluat separat.

— Contractul F

(471) La 21 septembrie 2007, CCl-acroport a semnat contractul F, care se referd la serviciile de marketing destinate site-
ului Ryanair pentru Regatul Unit. Prin urmare, acest act aditional la contractul C a fost semnat la mai mult de un an
dupd contractul C si, la fel ca in cazul contractului E, nu a fost semnat in paralel cu un contract de servicii
aeroportuare. In plus, urmdtorul contract semnat de CCl-aeroport si Ryanair/AMS este contractul G, care a fost
semnat la aproape doi ani dupd contractul F. Prin urmare, Comisia considerd cd contractul F ar trebui s fie evaluat
separat.

— Setul de contracte G-H-I-J

(472) Comisia observd cd, la 17 septembrie 2009, CCI-aeroport a semnat patru contracte de servicii de marketing privind
rutele exploatate de Ryanair intre La Rochelle §i Londra-Stansted (contractul G), Bruxelles Charleroi (contractele H si
]) si Dublin (contractul I). Aceste patru contracte acoperd aceeasi perioadd de exploatare, intre 1 ianuarie 2009 si
31 decembrie 2011. In plus, continutul contractelor de servicii de marketing G, H si I este identic, singurele exceptii
fiind obligatiile de trafic, pretul si volumul serviciilor de marketing. In ceea ce priveste contractul ], este vorba despre
o modificare a contractului H, al cirei unic scop este de a aplica o majorare — chiar daci redusd — a taxei pentru
serviciile de marketing previzute deja in contractul H, care a fost semnat in aceeasi zi. Prin urmare, Comisia
considerd cd aceste patru contracte constituie o singurd tranzactie si ¢, in consecintd, ele ar trebui si fie evaluate
impreund.

(473) Contractul de servicii aeroportuare nr. 5 a fost semnat la 13 ianuarie 2010. Contractul se referd la perioada cuprinsd
intre 1 mai 2009 si 30 aprilie 2012. Comisia observd cd acest contract vizeazd aeroporturile Londra-Stansted,
Bruxelles Charleroi §i Dublin (Ryanair avind posibilitatea sd exploateze una sau mai multe alte rute citre La
Rochelle), la fel ca si setul de contracte G-H-I-J. Comisia observa insd cd perioada de aplicare a contractului nr. 5
diferd de cea a setului G-H-I-J si c3 el a fost semnat cu aproape 5 luni mai tarziu decit setul respectiv. Comisia
observd cd contractul nr. 5 nu impune de fapt nicio obligatie de trafic companiei Ryanair si nu include niciun
serviciu de marketing pltit companiei Ryanair/AMS. In realitate, acesta se limiteazd si formalizeze retroactiv
cuantumul unitar al tarifelor de aeroport pe care Ryanair avea obligatia si le plateascd incepand cu 1 mai 2009. Prin
urmare, Comisia considerd cd contractul nr. 5 nu ar trebui si fie evaluat ca ficand parte din setul de contracte G-H-

1.

— Setul de contracte 6-K

(474) Comisia observd cd CCl-acroport a semnat un contract de servicii aeroportuare (contractul nr. 6) la 1 februarie
2010, adicd cu mai putin de o lund inaintea contractului de servicii de marketing K, care a fost semnat la
25 februarie 2006. Contractul nr. 6 se referd la serviciile aeroportuare care urmau si fie furnizate companiei
Ryanair pentru rutele citre Londra-Stansted (Regatul Unit), Dublin (Irlanda), Brussels Charleroi (Belgia) si Oslo
Rygge (Norvegia) in perioada 28 martie 2010-31 martie 2013. Acesta include, de asemenea, obligatii de trafic
pentru Ryanair. Intre timp, contractul K reglementeazi serviciile de marketing care urmau si fie furnizate in
versiunile paginii principale a Ryanair pentru Irlanda, Norvegia, Térile de Jos si Regatul Unit in perioada 28 martie
2010-31 martie 2013. Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd contractul nr. 6 si contractul K ar
trebui s3 fie evaluate in comun.
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(475) In ceea ce priveste contractul nr. 5, desi contractul K a fost semnat la inceputul anului 2010, Comisia observa ci
acesta acoperd o perioadd anterioard contractului K. In plus, contractul nr. 5 nu include nicio ruti citre Norvegia, in
timp ce contractul K reglementeazi serviciile de marketing care urmau sa fie furnizate in versiunea paginii principale
a Ryanair pentru Norvegia. In ceea ce priveste urmdtorul contract semnat de CCl-aeroport si Ryanair/AMS
(contractul de servicii de marketing L), acesta a fost semnat la aproape patru luni dupd contractul X si se referd la
aeroportul din Cork, care nu face obiectul contractului de servicii aeroportuare nr. 6. Prin urmare, Comisia
considerd cd contractul nr. 5 i contractul L nu pot fi atasate la setul de contracte 6-K.

— Contractul L

(476) La 23 junie 2010, CCl-aeroport a semnat contractul L, care se referd la serviciile de marketing destinate site-ului
Ryanair pentru Irlanda. Prin urmare, acest act aditional la contractul K a fost semnat la aproape patru luni dupi
contractul K si nu a fost semnat in paralel cu un contract de servicii aeroportuare. In plus, urmdtorul contract
semnat de CCl-aeroport si Ryanair/AMS (contractul nr. 7) a fost semnat la aproape sapte luni dupd contractul L si
nu se referd la site-ul Ryanair pentru Irlanda. Prin urmare, Comisia considerd cd contractul L ar trebui si fie evaluat
separat.

— Setul de contracte 7-M si contractul N

(477) Comisia observd cd CCl-aeroport a semnat un contract de servicii aeroportuare (contractul nr. 7) la 28 ianuarie
2011, adicd cu doar doud sdptimani inaintea contractelor de servicii de marketing M si N, care au fost semnate la
11 februarie 2011. Aceste trei contracte nu acoperd exact aceeasi perioadd de exploatare: contractul nr. 7, care nu
specificd nicio datd de expirare, este o modificare a contractului nr. 5, cu o datd de expirare in principiu la 30 aprilie
2012, in timp ce contractele M si N urmau si expire la 30 martie 2013. In plus, contractul nr. 7 prevede un
angajament referitor la trafic de 17 000 de pasageri pe an, in timp ce contractele M si N specificd doar servicii de
marketing, fard niciun angajament de trafic.

(478) Comisia observa cd scopul comun al contractelor 7 si M este noua rutd pe care Ryanair intentioneazd sd o deschidd
intre La Rochelle si Porto (Portugalia). Dat fiind ci datele de semnare si ruta coincid, Comisia considerd ci faptul ci
contractul de servicii de marketing M este mai scurt dect contractul de servicii acroportuare nr. 7 nu afecteazd
observatia generald potrivit cdreia CCl-aeroport si Ryanair au decis in mod evident si organizeze gestionarea
operationald, comerciald si financiard a noii rute citre Porto in comun prin aceste doud contracte, la fel ca si in
cazul altor destinatii exploatate de Ryanair de pe aeroportul din La Rochelle.

(479) In ceea ce priveste contractul N, singurul element pe care il are in comun cu contractele 7 si M consti in datele de
semnare care coincid, contractul N fiind un act aditional la contractul K care acoperd numai serviciile de marketing
legate de ruta exploatata citre Oslo Rygge (Norvegia) (dar a fost semnat dupa mai mult de un an). In plus, astfel cum
s-a mentionat mai sus, contractul N nu include nicio obligatie de trafic. Prin urmare, contractul N nu are legaturd cu
contractul M si cu contractul nr. 7, de care poate fi separat.

(480) In sfarsit, Comisia observi ci contractul de servicii de marketing ulterior, semnat intre cele doud parti, a fost incheiat
la 26 octombrie 2012, la mult timp dupd semnarea contractelor 7, M si N (**)). Din aceste motive, Comisia
considerd, prin urmare, c contractele 7 si M constituie o singura tranzactie si cd ele trebuie evaluate in comun, insd
contractul N ar trebui evaluat separat.

— Concluzie privind metoda de evaluare in comun a contractelor incheiate de CCI-aeroport cu Ryanair/AMS

(481) Din cele de mai sus rezultd ci fiecare dintre urmitoarele seturi de contracte ar trebui si fie tratat ca o singurd masurd,
pentru a evalua profitabilitatea acestora. Unele contracte de servicii de marketing nu au alcdtuit o singura tranzactie
cu un contract de servicii aeroportuare. Aceste contracte de servicii de marketing vor fi evaluate luind in considerare
veniturile generate de contractul de servicii aeroportuare in vigoare.

(") In orice caz, in afara perioadei vizate de prezenta decizie.
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Tabelul 14

Lista seturilor de contracte incheiate intre CCI si Ryanair/AMS

Perioada la care se referd

Nr. Contract Data semnarii
contractul

1 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair 10.12.2003 1.5.2003-30.4.2006

A Contractul de servicii de marketing CCI-Ryanair 1.12.2003 1.5.2003-31.12.2003

B Contractul de servicii de marketing CCI-Ryanair 1.1.2004 1.1.2004-30.4.2006

C Contractul de servicii de marketing CCI-AMS nr. 1 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009
(Regatul Unit)

D Contractul de servicii de marketing CCI-AMS nr. 2 1.4.2006 1.5.2006-30.4.2009
(Irlanda)

2 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair nr. 1 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
(Regatul Unit)

3 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair nr. 2 1.5.2006 1.5.2006-30.4.2009
(Irlanda)

4 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair 1.2.2007 1.2.2007-30.4.2009

E Actul aditional la contractul de servicii de marketing CCI- 1.6.2007 1.6.2007-30.9.2007
AMS

F Actul aditional la contractul de servicii de marketing CCI- 21.9.2007 28.10.2007-29.3.2008
AMS

G Contractul de servicii de marketing CCI-AMS nr. 1 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Regatul Unit)

H Contractul de servicii de marketing CCI-AMS nr. 2 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Belgia)

I Contractul de servicii de marketing CCI-AMS nr. 3 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
(Irlanda)

] Actul aditional la contractul de servicii de marketing CCI- 17.9.2009 1.1.2009-31.12.2011
AMS (Belgia)

5 Contractul de servicii aeroportuare CCI-Ryanair 13.1.2010 1.5.2009-30.4.2012

6 Actul aditional nr. 1 la contractul de servicii aeroportuare 1.2.2010 1.2.2010-31.3.2013
CCI-Ryanair

K Contractul de servicii de marketing CCI-AMS 25.2.2010 31.3.2010-30.3.2013

L Actul aditional nr. 1 la contractul de servicii de marketing 23.6.2010 1.6.2010-1.9.2010
CCI-AMS

7 Actul aditional nr. 2 la contractul de servicii acroportuare 28.1.2011 28.1.2011-30.4.2012
CCI-Ryanair (Portugalia)

M Actul aditional nr. 2 la contractul de servicii de marketing 11.2.2011 28.3.2011-30.3.2013
CCI-AMS (Portugalia)

N Actul aditional nr. 3 la contractul de servicii de marketing 11.2.2011 31.3.2011-30.3.2013

CCI-AMS (Norvegia)
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— Contractul incheiat cu Jet2

(482) Astfel cum s-a mentionat deja in considerentele 117-120, CCI a semnat un contract cu Jet2 la 4 iulie 2008. in primul

rand, acest contract cuprinde dispozitii referitoare la serviciile aeroportuare si prevede acordarea unor reduceri
semnificative ale tarifelor de aeroport. Contractul prevede, de asemenea, plata unei contributii de marketing legate
de exploatarea rutei La Rochelle-Leeds. Prin urmare, acest contract trebuie considerat o singurd masurd a cirei
profitabilitate va fi examinatd de Comisie in sectiunea 7.1.1.3, ca si contractele incheiate de CCI cu Ryanair/AMS.

2. Alegerea metodei de analizd intre analiza comparativi si analiza profitabilitdtii marginale

(483) Conform Orientdrilor din 2014, prin aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd,

existenta unui ajutor acordat unei companii aeriene care foloseste un anumit aeroport poate fi exclusd, in principiu,
dacd pretul perceput pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului pietei (analizd comparativi) sau daci se
poate demonstra printr-o analizd ex ante — adicd o analizd bazatd pe informatiile disponibile la momentul acorddrii
ajutorului si pe evolutiile previzibile la momentul respectiv — ci contractul dintre aeroport si compania aeriand va
genera, pentru aeroport, o contributie pozitivd suplimentar la profit (%) (analiza profitabilitdtii marginale).

(484) Trebuie remarcat in primul rand c&, potrivit jurisprudentei, Comisia poate, fard a sivarsi o eroare, si analizeze in

detaliu metoda de evaluare cea mai adecvatd pentru a fi aleasd in vederea aplicdrii testului operatorului privat in
economia de piatd. Jurisprudenta a recunoscut ci Comisia poate favoriza o metodd in raport cu cealaltd in cazul in
care considerd ci aceastd metod3 este mai adecvati ('?). In special, jurisprudenta a recunoscut lipsa unei ierarhii
intre cele doud metode ('%%).

(485) In ceea ce priveste prima abordare (analizi comparativi), Comisia are indoieli serioase cu privire la posibilitatea de a

defini in prezent un criteriu de referintd adecvat pentru a stabili un pret de piatd real pentru serviciile furnizate de
aeroporturi. Prin urmare, aceasta considerd ci o analizd ex ante a profitabilititii marginale este cea mai relevantd
abordare pentru evaluarea contractelor incheiate de aeroporturi cu companiile aeriene individuale ('%%).

(486) Comisia considerd ci este oportun sd se reaminteascd, in cadrul prezentei analize, c3, in urma adoptdrii Orientdrilor

din 2014, atat Franta, ct si partile interesate au fost invitate sd prezinte comentarii cu privire la aplicarea in cazul de
fatd a orientdrilor respective.

(487) In acest sens, trebuie remarcat faptul c4, in general, aplicarea principiului operatorului economic privat in economia

de piatd in raport cu un pret mediu observat pe alte piete similare (analizd comparativd) se poate dovedi utild atunci
cand se poate identifica in mod rezonabil sau se poate deduce din alti indicatori de piatd un pret al pietei. Ins3 aceastd
metodd nu poate avea aceeasi relevantd in cazul serviciilor aeroportuare. Structura costurilor si a veniturilor tinde sd
varieze semnificativ de la un aeroport la altul. Costurile si veniturile depind de stadiul de dezvoltare al aeroportului,
de atractivitatea zonei deservite, de numarul companiilor aeriene care opereazi inspre/dinspre aeroportul respectiv,
de capacitatea disponibild in ceea ce priveste traficul de pasageri, de starea infrastructurii si de cadrul de
reglementare, care poate varia de la un stat membru la altul, precum si de datoriile si obligatiile contractate de
aeroport in trecut (**°).

(488) In plus, liberalizarea pietei transportului aerian complici orice analizd pur comparativi. Astfel cum demonstreazd

cazul de fatd, relatiile comerciale dintre aeroporturi si companiile aeriene nu se bazeaza pe o listd de preturi publice
aferente serviciilor individuale. Aceste relatii comerciale variazi foarte mult. Acestea includ partajarea riscurilor in
raport cu gradul de utilizare si a oricirei rispunderi comerciale si financiare conexe, generalizarea mecanismelor de
stimulare (de exemplu, sub forma de reduceri legate de numdrul de rute sau de pasageri transportati), precum si
diferente in distributia riscurilor pe durata contractelor. In consecint, tranzactiile nu sunt comparabile intre ele pe
baza pretului per rotatie sau per pasager.

Punctul 53 din Orientdrile din 2014.

A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctul 143.

A se vedea hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctul 145.

Orientdrile din 2014, punctele 59 si 61.

A se vedea Decizia 2011/60/UE a Comisiei din 27 ianuarie 2010 privind ajutorul de stat C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovacia — Acord
intre aeroportul din Bratislava si Ryanair (JO L 27, 1.2.2011, p. 24), considerentele 88 si 89.



4.9.2023 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 217(77

(489) Ryanair considerd ci testul operatorului economic privat in economia de piatd poate fi aplicat prin efectuarea unei
analize comparative luand drept punct de referintd anumite aeroporturi europene. In acest sens, Ryanair considerd
cd anumite aeroporturi europene sunt substituibile aeroportului din La Rochelle datoritd asemandrilor lor si a pus la
dispozitie studiul din 1 iunie 2012 intocmit de Oxera (**!), care compard tarifele de aeroport plitite de Ryanair pe
aeroportul din La Rochelle cu tarifele de aeroport plitite pe aeroporturile considerate comparabile. Ryanair
concluzioneazd ci tarifele platite la aeroportul din La Rochelle nu sunt semnificativ mai mici. Ryanair a pus la
dispozitie, de asemenea, un addendum la studiul din 1 junie 2012 (**%), pentru a lua in considerare plitile primite
de Ryanair/AMS in temeiul contractelor de servicii de marketing.

(490) Totusi, o metodd comparativd nu este, in orice caz, practicd in aceastd situatie. Intr-adevir, astfel cum s-a aritat mai
sus, tranzactiile de analizat sunt ansambluri complexe formate dintr-un contract de servicii aeroportuare si un
contract de servicii de marketing (asociate uneori pe un singur temei juridic). Aceste tranzactii contin mai multe
Lpreturi”, si anume diferitele tarife de aeroport, pretul serviciilor de handling la sol si pretul serviciilor de marketing,
dintre care unele depind de numdirul de pasageri, altele de numarul de migciri de aeronave, iar altele reprezintd sume
fixe. Fiecare dintre aceste tranzactii genereazd, asadar, un ansamblu complex de fluxuri financiare intre operatorul
aeroportuar si compania aeriand i filialele sale, formate din veniturile rezultate din tarifele de aeroport, veniturile
legate de serviciile de handling la sol si veniturile legate de serviciile de marketing.

(491) Analiza efectuatd de Oxera si prezentatd de Ryanair la 10 aprilie 2015 (modificarea studiului din 1 junie 2012)
ilustreaza dificultdtile majore intdmpinate in realizarea unei comparatii adecvate intre tarifele de aeroport si sprijinul
pentru marketing acordat companiei Ryanair la diferitele aeroporturi.

(492) In primul rand, chiar studiul Oxera precizeazd ci ,nu este posibil si se identifice aeroporturi de referintd utilizate de
Ryanair care s fie similare in ceea ce priveste toate caracteristicile posibile si care si fie, de asemenea, susceptibile si
se comporte ca un operator in economia de piatd. Prin urmare, abordarea adoptati a fost aceea de a identifica o serie
de aeroporturi de referintd care sunt similare cu aeroportul din La Rochelle pe baza unei varietdti de
caracteristici” (**’). In cazul de fatd, Comisia observi ci, desi criteriile de selectie pentru cele cinci aeroporturi
examinate (%) includ, fiecare, unul dintre cele sapte criterii enumerate la punctul 60 din Orientirile din 2014,
totusi elementele de comparatie sunt similare cu aeroportul din La Rochelle numai in ceea ce priveste unul sau doua
dintre cele sapte criterii. In plus, numai aeroporturile din Grenoble (GNB) si Maastricht (MST) oferd un criteriu de
referintd specific pentru exploatarea aeroportului din La Rochelle, si anume numarul de pasageri §i volumul
operatiunilor Ryanair pe aceste aeroporturi. Celelalte aeroporturi examinate au fost selectate pe baza unor criterii
(cum ar fi sistemul de proprietate, existenta finantarii publice, PIB-ul regiunii sau cota transportatorilor low-cost)
care, avand in vedere ci legatura lor cu evaluarea costurilor si a veniturilor fiecirui aeroport este prea indepartats,
sunt insuficiente in sine pentru a servi drept bazd pentru nivelul tarifelor de aeroport si al serviciilor de marketing
utilizate in exercitiul de evaluare comparativd. Prin urmare, Comisia pune sub semnul intrebarii caracterul
reprezentativ al esantionului selectat de acroporturi de referinti.

— 1In al doilea rand, cifrele prezentate de Oxera arati ci tarifele nete plitite de Ryanair in diferitele aeroporturi
selectate pentru comparatie diferd in mod semnificativ. In studiul siu, Oxera a calculat nivelul tarifelor de
aeroport plitite de Ryanair acestor cinci aeroporturi, excluzand toate contributiile de marketing platite citre
AMS si Ryanair (ceea ce inseamnd cd studiul compari tarifele de aeroport plitite de Ryanair dupad deducerea
veniturilor sale din marketing). Totusi, aceste cifre indici variatii substantiale intre elementele de referinta.

— Tarifele medii nete per rotatie. Tarifele medii nete per rotatie plitite de Ryanair citre La Rochelle se ridici la [100;
150] % din tarifele nete platite de Ryanair in cadrul celor cinci comparatori. Totusi, distributia valorilor arata cd
nu existd un grup omogen de aeroporturi comparabile. Astfel, in functie de an, tarifele medii nete platite de
Ryanair cdtre La Rochelle variaza intre [- 50; 0] % si [150; 200] % din tarifele medii nete plitite de Ryanair in
aeroporturile examinate de Oxera. Aceastd distributie aratd in mod clar ci esantionul utilizat nu este omogen si

() Studiul din 8 octombrie 2012 realizat de Oxera, ,Economic MEIP Assessment, La Rochelle Airport” (,Evaluarea economicd a
principiului investitorului in economia de piatd, aeroportul din La Rochelle”).

() Actul aditional din 10 aprilie 2015 la studiul din 1 junie 2012 realizat de Oxera, Economic MEOP assessment: comparator analysis
including AMS, La Rochelle Airport (,Evaluarea economici a principiului operatorului economic privat in economia de piata: analizd
comparativd inclusiv AMS, aeroportul din La Rochelle”).

() In limba englezd in original: ,it is not possible to identify comparator airports that are used by Ryanair and that are similar to LRH [La
Rochelle airport] on all possible characteristics, and that are also likely to behave in the manner of market economy operator airports.
The adopted approach has therefore been to identify a range of comparator airports that are similar to LRH [La Rochelle airport] on
the basis of a variety of characteristics”. Analiza Oxera din 10 aprilie 2015, p. 3.

() Knock (NOCQ), Prestwick (PIK), Grenoble (GNB), Bournemouth (BOH) si Maastricht (MST).
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reprezentativ. In mod similar, pentru un anumit aeroport, cuantumul tarifelor nete platite de Ryanair este foarte
variabil si se poate tripla intr-un interval de un an, ceea ce constituie o dovada suplimentard a faptului cd nu este
nici posibil, nici adecvat si se realizeze o comparatie a tarifelor de aeroport nete.

— Tarifele medii nete per pasager. La fel ca in cazul tarifelor nete per rotatie, distributia valorilor arati cd esantionul
de aeroporturi al Oxera nu permite efectuarea unei comparatii stabile sau rezonabile. In functie de an, tariful
mediu net plitit de Ryanair citre La Rochelle variaza intre [~ 50; 0] % si [150; 200] % din tariful mediu net
platit de Ryanair pe aeroporturile selectate de Oxera, iar tarifele nete per pasager plitite de Ryanair pe orice
aeroport pot varia de pand la trei ori in functie de an.

(493) Este revelator faptul cd nici Ryanair, nici Oxera nu au incercat sd stabileascd un pret al pietei care sd corespundd,
pentru un esantion de aeroporturi comparabile cu La Rochelle, pretului net al tarifelor de aeroport (tarifele de
aeroport minus sprijinul pentru marketing). Dacd o astfel de comparatie ar fi permis determinarea unui pret al
pietei, experienta Ryanair cu numeroase aeroporturi europene ar fi permis cu sigurantd stabilirea acestuia.

(494) In sfarsit, presupunand ci s-ar putea stabili, pe baza unei analize comparative valabile, ci ,preturile” aplicate in
diversele tranzactii care fac obiectul prezentei evaludri sunt echivalente cu sau mai mari decat ,preturile pietei”
stabilite pe baza esantionului de tranzactii de referind, Comisia nu ar putea totusi si concluzioneze ci respectivele
tranzactii corespund pretului pietei dacd ar dovedi c3, la incheierea acestora, operatorul aeroportuar s-ar fi putut
astepta ca acestea sd genereze costuri marginale mai mari decat veniturile marginale. De fapt, un operator economic
privat in economia de piatd nu ar fi interesat sd ofere bunuri sau servicii la ,pretul pietei” daci astfel s-ar produce
pierderi marginale (***).

(495) Avand in vedere cele mentionate anterior, Comisia considerd cd, in acest caz, trebuie si se aplice abordarea
recomandati in general in Orientdrile din 2014 pentru aplicarea testului operatorului economic privat in economia
de piatd in cazul relatiilor dintre aeroporturi si companiile aeriene, §i anume analiza profitabilititii marginale.
Aceastd abordare se justificd prin faptul cd operatorul acroportuar poate avea un interes obiectiv in incheierea unei
tranzactii cu o companie aeriand, in cazul in care se poate preconiza in mod rezonabil cd aceastd tranzactie ii va
imbundtiti profiturile (sau ii va reduce pierderile) in comparatie cu o situatie contrafactuald in care aceastd
tranzactie nu s-ar fi incheiat ("*), fird a exista nicio comparatie cu conditiile oferite altor companii aeriene sau cu
conditiile oferite de alti operatori aeroportuari.

3. Beneficiile potentiale pe care un operator economic privat in economia de piati le-ar fi putut lua in considerare la
semnarea contractelor de servicii de marketing cu companiile aeriene

(496) Din cele de mai sus rezultd cd, pentru a aplica testul operatorului economic privat in economia de piatd,
comportamentul CCI trebuie apreciat in raport cu comportamentul unui operator ipotetic in economia de piatd
care exploateazd aeroportul din La Rochelle in locul siu. Contractele de servicii de marketing in cauzd trebuie
evaluate impreund cu contractele de servicii aeroportuare corespunzdtoare, in cazul in care acestea formeazd o
singurd tranzactie (a se vedea considerentul 464 pentru criteriile de evaluare) (). In plus, astfel cum se
mentioneazd in considerentul 481, desi unele contracte de servicii de marketing nu au ficut parte dintr-o singurd
tranzactie cu un contract de servicii aeroportuare, acestea vor fi totusi evaluate ludnd in considerare veniturile
generate de contractul de servicii acroportuare in vigoare, in scopul mdsurdrii profitabilititii contractului de servicii
de marketing in cauza.

(497) Analizand fiecare dintre tranzactiile enumerate in tabelul 14, este necesar si se determine beneficiile pe care acest
operator ipotetic in economia de piatd, motivat de perspectiva profitului, s-ar putea astepta si le obtind din
serviciile de marketing. Aceastd analizd nu ar trebui sd ia in considerare impactul general al serviciilor respective
asupra turismului §i a activitdtii economice a regiunii. Pot fi luate in considerare numai efectele acestor servicii
asupra profitabilitdtii acroportului, deoarece acesta ar fi singurul impact de care ar fi tinut seama operatorul ipotetic
in economia de piatd avut in vedere in prezenta analizd (**¥).

(") Hotdrarea in cauza Ryanair DAC/Comisia, T-165/15, citatd mai sus la nota de subsol 53, punctele 176-178.

(%) Cu alte cuvinte, daci profitabilitatea marginald preconizatd ca urmare a acestei tranzactii este pozitiva.

("*) Un contract de servicii de marketing dat trebuie si fie analizat impreund cu contractul de servicii aeroportuare corespunzitor ca si
cum ar forma, impreund cu el, o tranzactie unici. Prin urmare, existd tot atdtea tranzactii distincte céte ,perechi” de contracte de
servicii de marketing si contracte de servicii aeroportuare exista.

("*%) Comunicarea Comisiei privind notiunea de ajutor de stat, mentionati la nota de subsol 71, punctul 77.
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(498) Desi impactul serviciilor de marketing nu a fost demonstrat, nu este exclus ca ele s3 poatd stimula usor traficul de
pasageri pe rutele aeriene care fac obiectul contractelor de servicii de marketing si al contractelor de servicii
aeroportuare corespunzitoare, dat fiind cd sunt destinate si promoveze aceste rute. Cu toate acestea, Ryanair a
indicat cd existenta unui contract de servicii de marketing a avut doar un impact foarte redus asupra factorului de
incdrcare al aeronavelor sale, intruct mdsurile de gestionare a randamentului (ajustarea preturilor in functie de
cerere) au fost ajustate pentru a atinge obiectivele privind factorul de incdrcare (**). Prin urmare, impactul
contractelor de servicii de marketing asupra cresterii numdrului de pasageri nu a fost confirmat de Ryanair. In
consecintd, se pare cd principalul impact al contractelor de servicii de marketing este de a incuraja Ryanair si
exploateze zboruri citre aeroportul din La Rochelle.

(499) Este necesar sd se determine dacd un operator ipotetic in economia de piatd care exploateazd aeroportul din La
Rochelle in locul CCI s-ar putea astepta in mod rezonabil si ar putea cuantifica alte beneficii decat cele care rezultd
din efectul pozitiv asupra deschiderii, a mentinerii i a traficului de pasageri pe rutele aeriene care fac obiectul
contractului de servicii de marketing pe parcursul perioadei de exploatare a acestor rute, astfel cum este previzutd
in contractul de servicii de marketing sau in contractul de servicii aeroportuare.

(500) Ryanair a sustinut aceastd ipotezd in studiul siu din 17 januarie 2014. Acest studiu se bazeazd pe ideea cd serviciile
de marketing achizitionate de un operator aeroportuar precum CCI pot si contribuie la consolidarea marcii
aeroportului i, ca urmare, si sporeascd in mod permanent numarul de pasageri care utilizeazd aeroportul, nu doar
numdrul de pasageri de pe rutele care fac obiectul contractului de servicii de marketing si al contractului de servicii
aeroportuare in perioada de exploatare a acestor rute, astfel cum este previzutd in contractele respective. In special,
Ryanair a concluzionat in acest studiu c3 serviciile de marketing pot avea un impact pozitiv durabil asupra traficului
de pasageri din aeroport, chiar si dupa expirarea contractului de servicii de marketing.

(501) in primul rand, trebuie remarcat faptul c4, in cazul de fatd, niciun element nu sugereazi c3, la incheierea contractelor
de servicii de marketing care fac obiectul procedurii oficiale de investigare, CCI ar fi avut in vedere si totusi ar fi
cuantificat mai putin eventualele efecte pozitive ale contractelor de servicii de marketing care depiseau cadrul
rutelor vizate de aceste contracte, sau, din punct de vedere temporal, care depiseau perioada de exploatare
preconizatd pentru rutele in cauzd. In plus, nici Franta, nici CCI nu au propus o metodd de estimare a valorii
posibile pe care un operator ipotetic in economia de piatd, care ar fi exploatat acroportul din La Rochelle in locul
CCl, ar fi atribuit-o acestor efecte atunci cand ar fi evaluat oportunitatea incheierii contractelor de servicii de
marketing si a contractelor de servicii aeroportuare. In sfarsit, serviciile de marketing achizitionate de
la Ryanair/AMS au vizat in principal persoanele susceptibile s utilizeze rutele aeriene mentionate in contractele de
servicii de marketing.

(502) Aceasti concluzie, formulatd cu privire la contractele incheiate cu Ryanair si AMS, se aplicd si contractului de servicii
aeroportuare si de servicii de marketing incheiat cu Jet2, din aceleasi motive.

(503) in plus, caracterul durabil al acestor efecte pare a fi, de asemenea, foarte nesigur. Este posibil ca promovarea orasului
La Rochelle si a regiunii sale pe site-ul Ryanair si fi incurajat persoanele care au vizitat acest site si cumpere bilete
Ryanair cdtre La Rochelle in momentul in care au vizualizat aceastd publicitate sau la scurt timp dupi aceea. Totusi,
este putin probabil ca publicitatea respectivi si fi rimas in memoria vizitatorilor sau sd influentat achizitiile de
bilete ale acestora mai mult de citeva siptdmani de la publicarea pe site-ul Ryanair. O campanie publicitard are
sanse sd aibd un efect durabil atunci cand activitdtile promotionale implicd unul sau mai multe mijloace de
publicitate in masd la care consumatorii sunt expusi in mod frecvent pe o perioadd determinatd. De exemplu, o
campanie publicitard la posturile de televiziune si de radio generaliste, pe mai multe site-uri si/sau prin intermediul
unor panouri publicitare amplasate in aer liber sau in locuri publice ar putea produce un efect durabil dacd
consumatorii au acces frecvent la aceste suporturi. In schimb, este putin probabil ca activititile promotionale
limitate la cateva pagini de pe site-ul Ryanair sd aibd un efect care si dureze mult timp dupa incheierea campaniei de
promovare. Este foarte probabil ca, pentru majoritatea oamenilor, vizitarea site-ului Ryanair s nu fie suficient de
frecventd incat sd le lase o amintire durabild a promovirii acestei regiuni.

(504) Franta si CCI nu au furnizat, in cursul procedurii oficiale de investigare, nicio informatie care s contrazici aceastd
observatie. De asemenea, aceastd observatie este sustinutd semnificativ de doi factori.

(%) Comunicdrile din 15 decembrie 2009, 13 iunie 2014 si 29 martie 2019, in special.
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(505) In primul rand, unele dintre operatiunile de marketing mentionate in contractele incheiate cu Ryanair/AMS se
refereau in primd instantd la pagina principald a site-ului Ryanair. Aceste servicii constau doar intr-un link citre un
site desemnat de CCI pentru perioade adesea limitate sau foarte scurte:

— nicio perioadi de afisare pentru linkurile mentionate in contractele A si B;
— afisarea linkului sponsorizat timp de 56 de zile pe an pe o perioadi de trei ani, in conformitate cu contractul C;

— afisarea linkului sponsorizat timp de 212 zile pe an pe o perioadi de trei ani, in conformitate cu contractul D,
dar, pentru 2007, perioada de afisare este redusi la 45 de zile in conformitate cu contractul E de modificare a
contractului D;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Regatul Unit timp de 22 de zile pe an pe o perioadd de trei
ani, in conformitate cu contractul G;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Térile de Jos/Belgia timp de 95 de zile in primul an si de
160 de zile in al doilea si al treilea an in conformitate cu contractul H;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Irlanda timp de 200 de zile pe an pe o perioadi de trei ani,
in conformitate cu contractul [;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Belgia timp de 10 zile pe an pe o perioadd de trei ani, in
conformitate cu contractul J;

— afisarea linkului sponsorizat timp de 90 de zile pe site-ul Ryanair pentru Irlanda, Norvegia si Tarile de Jos si timp
de 50 de zile anual pe site-ul Ryanair pentru Regatul Unit pe o perioadi de trei ani, in conformitate cu contractul
K;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Irlanda timp de 70 de zile in conformitate cu contractul L;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Portugalia timp de 365 de zile pe o perioadi de doi ani, in
conformitate cu contractul M;

— afisarea linkului sponsorizat pe site-ul Ryanair pentru Norvegia, timp de sase sdptdimani (aproximativ 42 de zile)
pentru primul an §i timp de patru siptimani (24 de zile) pentru al doilea si al treilea an, in conformitate cu
contractul N.

(506) Atat natura acestor activitdti de promovare (prezenta unui link unic cu o valoare promotionald limitatd), cat si durata
scurtd de viatd a acestora si frecventa neregulatd cu care au fost afigate in perioada in cauzi (intrucat numai ruta
Porto a fost promovatd in mod continuu timp de doi ani) ar fi limitat iIn mod semnificativ efectul activititilor
respective dupd incheierea lor, cu atit mai mult cu cét ele s-au limitat doar la site-ul Ryanair i nu au fost afisate pe
alte suporturi. Cu alte cuvinte, este foarte putin probabil ca aceste activititi de promovare s fi putut produce, in
mintea persoanelor care au fost expuse, o amintire durabild a publicitatii in cauzd §i un interes de duratd pentru La
Rochelle si regiunea sa.

(507) In al doilea rand, celelalte activititi de marketing previzute in contractele incheiate cu Ryanair/AMS se refereau doar
la paginile site-ului Ryanair care vizau destinatia La Rochelle. Ca reguld generald, acest ultim tip de activitate de
promovare nu se adreseazi decat unei audiente limitate prin definitie, fard expunerea frecventi a destinatarilor. in
plus, in ceea ce priveste pagina destinatiei La Rochelle de pe site-ul Ryanair, aceasta are mai putine sanse si fie
vizitatd frecvent dect pagina principald a site-ului, intruct este dedicatd unei destinatii specifice a Ryanair, nu
tuturor activitatilor sale. Astfel, avind in vedere probabilitatea redusi a unor vizite frecvente pe pagina destinatiei La
Rochelle de pe site-ul Ryanair, este putin probabil ca activititile de promovare afisate pe aceastd pagind si creeze o
amintire durabild a atractiilor din La Rochelle si din regiunea sa persoanelor care au acces la aceasta. in plus,
accesarea paginii referitoare la destinatia La Rochelle de pe site-ul Ryanair este, foarte probabil, motivatd, in
majoritatea cazurilor, de un interes potential pentru aceastd destinatie sau pentru serviciile Ryanair cu privire la
destinatia respectivd. Publicitatea de pe aceastd pagind este, asadar, prea putin susceptibild de a face sd apard un
interes nou pentru aceastd destinatie din partea unor persoane care nu o cunosteau sau nu aveau niciun interes in
acest sens.

(508) In acest sens, este revelator faptul ci contractele de servicii de marketing prezentate de Ryanair, care au fost incheiate
intre intreprinderi private din afara sferei aeroportuare (inchiriere de autoturisme, activititi turistice locale) si AMS,
isi obtin valoarea de marketing din posibilitatea de a vinde bunuri sau servicii turistice pasagerilor care cildtoresc cu
Ryanair. Acesti cilitori potentiali sunt identificati ca fiind susceptibili sd caldtoreasca citre un aeroport de destinatie
bine definit, in urma vizitei lor pe site-ul Ryanair (achizitionarea de bilete, consultarea zborurilor disponibile etc.) si,
prin urmare, sunt vizati de mesaje de marketing care ii incurajeazd si cumpere un produs sau un serviciu la
aeroportul lor de destinatie. Prin urmare, valoarea serviciilor de marketing ale Ryanair se bazeaza pe capacitatea de
a viza clientii Ryanair care si-au ales deja aeroportul de destinatie sau ale ciror vizite pe site-ul Ryanair indica faptul
cd este probabil ca acestia si aleagd un aeroport de destinatie specific, in scopul de a-i incuraja sd achizitioneze un
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serviciu de turism pentru destinatia lor finald. In acest context, Comisia nu exclude posibilitatea ca serviciile de
marketing oferite de AMS pe site-ul Ryanair si aibd valoare pentru anumite intreprinderi terte interesate si vanda
bunuri sau servicii clientilor Ryanair, cum ar fi o societate de inchirieri de automobile sau un furnizor regional de
drumetii. Totusi, acest lucru nu este valabil pentru operatorul unui aeroport care doreste si producd o crestere
durabild a numdrului de pasageri care utilizeazd aeroportul. Astfel cum se explicd in considerentul 501, este foarte
probabil ca persoanele care consultd pagina La Rochelle de pe site-ul Ryanair si aibd deja un interes potential in
aceastd destinatie sau in serviciile Ryanair citre aceasta. Astfel, pentru CCI, efectul activitdtilor de marketing
desfdsurate pe paginile site-ului Ryanair care acoperd destinatia La Rochelle, in ceea ce priveste atragerea pasagerilor,
este foarte scdzut sau chiar inexistent.

(509) In consecint, chiar daci serviciile de marketing ar fi putut stimula traficul de pasageri pe rutele vizate de contractele

de servicii de marketing pe perioada acestor servicii, este foarte probabil ca efectul respectiv si fie zero sau neglijabil
dupi aceastd perioadi sau pe alte rute.

(510) De altfel, din studiile companiei Ryanair din 17 si 31 ianuarie 2014 reiese cd beneficiile de pe urma contractelor de

servicii de marketing care depdsesc sfera de cuprindere a rutelor care fac obiectul acestor contracte sau care se
mentin si dupd perioada de exploatare a acestor rute, astfel cum a fost previzutd in contractele de servicii de
marketing si de servicii aeroportuare, sunt foarte putin probabile si nu pot fi cuantificate la un grad de fiabilitate pe
care un operator prudent in economia de piatd l-ar considera suficient.

(511) Astfel, de exemplu, potrivit studiului Ryanair din 17 ianuarie 2014, ,[...] existenta unor viitoare profituri marginale

dupd expirarea programati a contractului de servicii aeroportuare este in mod inerent incertd” (*9). In plus, acest
studiu propune doud metode pentru evaluarea ex ante a efectelor pozitive ale contractelor de servicii de marketing: o
metodd bazatd pe ,fluxurile de numerar” si o metoda bazatd pe ,capitalizare”.

(512) Abordarea bazatd pe fluxurile de numerar implicd evaluarea beneficiilor din contractele de servicii de marketing si

contractele de servicii aeroportuare sub forma unor venituri viitoare generate de operatorul aeroportuar prin
contractul de servicii de marketing si prin contractul de servicii acroportuare, din care se scad costurile aferente.
Abordarea bazatd pe capitalizare constd in luarea in considerare a imbundtitirii mircii aeroportului ca urmare a
serviciilor de marketing ca un activ necorporal, achizitionat la pretul prevdzut in contractul de servicii de marketing.

(513) Totusi, studiul aratd amploarea dificultitilor prezentate de abordarea bazatd pe capitalizare, demonstrand lipsa de

fiabilitate a rezultatelor pe care le poate produce o astfel de metoda si preferdnd abordarea bazatd pe fluxurile de
numerar. In studiu se afirma in special urmdtoarele: ,Abordarea bazata pe capitalizare ar trebui s ia in considerare
doar cota cheltuielilor de marketing care poate fi atribuitd bazei de active necorporale a unui aeroport. Insd ar putea
fi dificil s se identifice cota cheltuielilor de marketing care este vizatd in vederea generdrii veniturilor preconizate
viitoare pentru aeroport (adici o investitie in baza de active necorporale a aeroportului), spre deosebire de
generarea de venituri curente pentru aeroport” (**!). Aceasta subliniazd, de asemenea, cd ,pentru a pune in aplicare
abordarea bazatd pe capitalizare, este necesar sd se estimeze perioada medie in care un aeroport ar fi in misurd s3
pastreze un client ca urmare a campaniei de marketing a AMS. In practicd, ar fi foarte dificil sd se estimeze perioada
medie de péstrare a clientilor in urma unei campanii a AMS din cauza datelor insuficiente” (**).

(514) Studiul Ryanair din 31 ianuarie 2014 a propus o aplicare practicd a abordirii bazate pe fluxurile de numerar. in

(140)
(141)

(HZ)

cadrul acestei abordari, beneficiile din contractele de servicii de marketing si din contractele de servicii aeroportuare
obtinute dupd expirarea contractului de servicii de marketing sunt exprimate sub forma unei ,valori finale” calculate
la data expirdrii contractului. Aceastd valoare finald este calculati pe baza profiturilor marginale preconizate ca
urmare a contractelor de servicii aeroportuare si de servicii de marketing, in ultimul an de aplicare a contractului de

In limba engleza in original: ,[...] future incremental profits beyond the scheduled expiry of the Airport Service Agreement are
inherently uncertain”.

In limba englez3 in original: ,The capitalisation approach should only take into account the proportion of marketing expenditure that
is attributable to the intangible asset base of an airport. However, it may be difficult to identify the proportion of marketing
expenditure that is targeted towards generating expected future revenues for the airport (i.e., an investment in the intangible asset
base of the airport) as opposed to generating current revenues for the airport”.

In limba englezd in original: ,In order to implement the capitalisation-based approach, it is necessary to estimate the average length of
time that an airport would be able to retain a customer due to the AMS marketing campaign. In practice, it would be very difficult to
estimate the average period of customer retention following an AMS campaign due to insufficient data”.
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servicii aeroportuare. Potrivit acestei metode, se pleacd de la profitul marginal preconizat pentru ultimul an de
aplicare a contractului de servicii aeroportuare si se proiecteazd in viitor pentru o duratd egald cu durata
contractului de servicii aeroportuare, fiind ajustat in functie de rata de crestere a pietei transportului aerian din
Europa si de un factor de probabilitate care se considerd ca reflectd capacitatea contractului de servicii aeroportuare
si a contractului de servicii de marketing de a contribui la profitul aeroportului dupd expirarea acestora. Potrivit
studiului din 31 januarie 2014, aceastd capacitate de a produce beneficii durabile depinde de o serie de factori, ,[...]
printre care se numdrd o mai mare notorietate i 0 marcd mai puternicd, precum si externalititi de retea si pasageri
recurenti” ('), fird mai multe preciziri in aceastd privintd. In plus, aceasti metod ia in considerare o rati de
actualizare care reflectd costul capitalului.

(515) Studiul sugereazi un factor de probabilitate de 30 %, aceasta fiind consideratd o ratd prudenta. Totusi, studiul, care
are un caracter foarte teoretic, nu furnizeaza nicio justificare temeinica cu privire la acest aspect, nici din punct de
vedere cantitativ si nici calitativ. Studiul nu se bazeazd pe niciun fel de date legate de activitatile Ryanair, de pietele
transportului aerian sau de serviciile aeroportuare pentru a justifica aceastd ratd de 30 %. El nu stabileste nicio
legdturd intre aceastd ratd si factorii pe care 1i mentioneazd foarte pe scurt (notorietatea, marca puternicd,
externalitdtile de retea si pasagerii recurenti) si care se presupune ci ar prelungi beneficiile de pe urma contractelor
de servicii aeroportuare si a contractelor de servicii de marketing in perioada de dupa expirarea acestor contracte. In
sfarsit, studiul nu se bazeazd in niciun fel pe continutul specific al serviciilor de marketing previzute in diferitele
contracte cu AMS pentru a analiza masura in care aceste servicii ar putea influenta factorii mentionati mai sus.

(516) In plus, studiul nu demonstreaza c4, la expirarea unui contract de servicii aeroportuare si a unui contract de servicii
de marketing, profiturile pe care le-au generat pentru operatorul aeroportuar in ultimul an al aplicarii lor vor a
continua in viitor, cu un oarecare grad de probabilitate. De asemenea, studiul nu oferd nicio dovadi a faptului cd
rata de crestere a pietei transportului aerian din Europa este un indicator util pentru masurarea impactului unui
contract de servicii aeroportuare si a unui contract de servicii de marketing pentru un anumit aeroport.

(517) Prin urmare, ar fi foarte improbabil ca o valoare finald, calculatd utilizind metoda propusa de Ryanair, si fie luatd in
considerare de un operator prudent in economia de piatd atunci cind decide dac3 sd incheie sau nu un contract.

(518) Asadar, studiul din 31 ianuarie 2014 arati ci metoda bazatd pe fluxurile de numerar nu ar face decat si conduci la
rezultate foarte incerte si nefiabile, la fel ca metoda bazati pe capitalizare.

(519) in plus, nici Franta, nici vreuna din partile terte interesate nu a furnizat niciun element de probi care si indice ci
metoda propusd de Ryanair in acest studiu sau orice altd metoda care ia in considerare si cuantifici beneficiile care
s-ar obtine dupi data expirdrii contractelor de servicii aeroportuare si a contractelor de servicii de marketing ar fi
utilizatd efectiv de operatorii aeroporturilor regionale comparabili cu operatorul aeroportului din La Rochelle. De
altfel, Franta nu a ficut nicio observatie cu privire la studiile din 17 si 31 ianuarie 2014 i, prin urmare, nu a
aprobat concluziile acestora.

(520) in plus, dupd cum s-a mentionat mai sus, serviciile de marketing vizeaza in mod clar persoanele care ar putea utiliza
rutele avute in vedere in contractele de servicii de marketing. In cazul in care aceste rute nu sunt reinnoite la
expirarea contractului de servicii acroportuare, este putin probabil ca serviciile de marketing sd poatd continua si
aibd efecte pozitive asupra traficului de cilitori de pe aeroport dupd data expirdrii. Este foarte dificil pentru un
operator aeroportuar si evalueze probabilitatea ca 0 companie aeriand si deserveascd in continuare o rutd la
expirarea termenului asumat prin contractul de servicii aeroportuare. Companiile aeriene low-cost, in special, au
ardtat cd gestionau deschiderile si inchiderile de rute intr-un mod foarte dinamic. Potrivit unui raport elaborat de
Oxera pentru ACI Europe, in 2011, intre 15 % si 20 % din rutele exploatate de aeroporturile europene cu mai putin
de 5 milioane de pasageri au fost inchise (**). Prin urmare, in momentul incheierii unei tranzactii precum cele
examinate in prezenta procedurd oficiald de investigare, un operator prudent in economia de piatd nu s-ar putea
baza pe vointa companiei aeriene de a prelungi exploatarea rutei in cauzi dupi expirarea contractului.

(") In limba englezd in original: ,[...] including greater prominence and a stronger brand, alongside network externalities and repeat
passengers”.

(**) Studiul din 15 septembrie 2017 realizat de Oxera, The continuing development of airport competition in Europe (,Dezvoltarea continud a
concurentei aeroportuare in Europa”), figura 4.8, p. 41. https:/[www.oxera.com/wp-content/uploads/2018/07 The-continuing-
development-of-airport-competition-in-Europe-report-for-ACI-Europe.pdf
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(521) in plus, trebuie remarcat faptul ci o valoare finali calculatd in conformitate cu metoda propusi de Ryanair in studiul
din 31 ianuarie 2014 nu va fi pozitiva (si, prin urmare, nu va avea un efect pozitiv asupra rentabilitatii previzionale a
contractului de servicii aeroportuare si a contractului de servicii de marketing) dect in cazul in care profitul
marginal preconizat in urma acestor contracte in timpul ultimului an de aplicare a contractului de servicii
aeroportuare este pozitiv. Aceastd metodd constd in a porni de la profitul marginal preconizat pentru ultimul an de
aplicare a contractului de servicii aeroportuare si a-1 proiecta in viitor prin aplicarea a doi factori. Primul factor este
reprezentat de cresterea globald a pietei europene a transportului aerian si reflectd cresterea preconizatd a traficului.
Al doilea este un factor de 30 %, reprezentind aproximativ probabilitatea ca executarea contractelor care urmeaza sd
expire sd incurajeze incheierea de contracte similare in viitor, care au potentialul de a genera fluxuri financiare
similare. Astfel, in cazul in care profitul marginal viitor preconizat pentru ultimul an de aplicare a contractului de
servicii aeroportuare este negativ, valoarea finald va fi, de asemenea, negativa (sau cel mult zero), reflectind faptul cd
incheierea unor contracte similare cu cele expirate recent ar putea, ca si acestea, sd reducd in fiecare an profitabilitatea
aeroportului.

(522) Studiul Ryanair din 31 ianuarie 2014 se referd foarte pe scurt la acest scenariu, limitindu-se la a ardta, intr-o nota de
subsol, fard comentarii sau justificdri, ca: ,[...] nu se poate calcula o valoare finald dacd profiturile marginale nete ale
platilor AMS sunt negative in ultimul an al perioadei in cauzd” (**). Cu toate acestea, astfel cum se va arita in
continuare in considerentele 580-642, toate contractele din cazul de fatd conduc la fluxuri marginale estimative
care in fiecare an sunt negative, si nu doar la nivel global, in valoare actualizatd netd. Astfel, pentru aceste contracte,
valoarea finald, calculatd utilizand metoda propusi de Ryanair, ar fi zero sau chiar negativd. Prin urmare, luarea in
calcul a unei astfel de valori finale nu ar pune sub semnul intrebdrii constatarea ca diferitele contracte implicd un

avantaj economic.

(523) In sfarsit, intr-un al treilea studiu din 26 septembrie 2014, Ryanair a reiterat faptul ci contractele de servicii
aeroportuare si contractele de servicii de marketing genereaza profituri marginale cat timp sunt vigoare si o valoare
finald dupd expirarea lor. Prin urmare, potrivit Ryanair, semnarea unui contract initial cu Ryanair sporeste
posibilitatea incheierii unui nou contract la expirarea acestuia, cu Ryanair sau cu alte companii aeriene. In plus,
valoarea finald a contractelor de servicii de marketing constd intr-o crestere a traficului citre aeroportul respectiv
dupd expirare, ca urmare a reputatiei sporite a acestuia. Desi Ryanair propune o metodi de testare empiricd a
ipotezelor sale, nu o poate pune in aplicare, deoarece nu dispune de datele necesare. in sfarsit, raportul nu ia in
considerare posibilele externalititi ale reelei in analiza sa.

(524) In concluzie, din cele de mai sus reiese clar ci singurul beneficiu pe care un operator prudent in economia de piatd
l-ar astepta de la un contract de servicii de marketing si pe care l-ar cuantifica atunci cind decide daci sd incheie sau
nu un astfel de contract, impreund cu un contract de servicii aeroportuare, ar fi de doud tipuri: (i) pe de o parte,
perspectiva companiilor aeriene care opereazd zboruri pe aeroportul din La Rochelle in conformitate cu contractele
de servicii aeroportuare pe care companiile aeriene au fost motivate si le incheie ca urmare a contractelor de servicii
de marketing; si (ii) pe de altd parte, un potential efect pozitiv marginal al serviciilor de marketing asupra numarului
de pasageri care utilizeazd rutele care fac obiectul contractelor in cauza (o usoard stimulare a traficului pe rutele care
fac obiectul contractelor de servicii de marketing si al contractelor de servicii aeroportuare corespunzdtoare).
Celelalte eventuale beneficii ar fi prea nesigure pentru a fi luate in considerare in mod cuantificat si, intr-adevdr,
niciun element nu sugereaza ci ele au fost avute in vedere de citre CCL

4. Ce interval de timp ar fi ales un operator economic privat in economia de piatd pentru a evalua avantajele
semndrii unui contract de servicii aeroportuare si/sau a unui contract de servicii de marketing?

(525) La evaluarea avantajelor pe care le prezintd incheierea unui contract de servicii aeroportuare si/sau a unui contract de
servicii de marketing, un operator economic privat in economia de piatd ar fi ales drept orizont de timp pentru
evaluarea sa durata contractelor in cauzd. Cu alte cuvinte, ar fi evaluat costurile si veniturile marginale pe parcursul
perioadei de aplicare a contractelor.

() Studiul din 31 ianuarie 2014, nota de subsol 17. In limba englez in original: ,[...] no terminal value can be calculated if incremental
profits net of AMS payments are negative in the last year of the period under consideration”.
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(526)

(527)

(528)

(529)

(530)

(531)

(532)

Nu pare sd existe vreo justificare pentru alegerea unei perioade mai lungi. La data incheierii contractelor, un operator
prudent in economia de piatd nu s-ar fi bazat pe reinnoirea acestor contracte la expirarea lor deoarece, astfel cum se
explicd in considerentul 520, companiile aeriene low-cost precum Ryanair si Jet2 sunt foarte dinamice in ceea ce
priveste deschiderea si inchiderea de rute sau cresterea si reducerea frecventelor.

Cu exceptia anumitor contracte, data de incepere efectivd a activitatilor care fac obiectul contractului nu este data
semndrii contractului. In cazul de fatd, data de incepere efectiv, si nu data semndrii, a fost luatd ca punct de plecare
in situatiile in care data semndrii este anterioard datei de incepere efective (1*9).

In situatiile in care Ryanair nu a exploatat anumite rute pe intreaga perioadd acoperitd de contract, evaluarea
operatorului economic privat in economia de piatd se bazeazd pe durata programati a contractului, intrucat
rezilierea anticipatd a contractelor nu era nici cunoscutd, nici previzibild la momentul incheierii acestora. Un
operator aeroportuar si-ar fi intemeiat previziunile de trafic pe angajamentele asumate de Ryanair la momentul
semndrii contractului si care au devenit obligatorii pentru companie.

In cele ce urmeazd, Comisia va examina contractele incheiate cu fiecare dintre companiile aeriene in ceea ce priveste
traficul, veniturile si costurile marginale avind in vedere ipotezele formulate, inainte de a prezenta, la randul siu,
rezultatul analizei acestor contracte.

5. Concluzii privind metoda prin care se va aplica testul operatorului economic privat in economia de piatd

Din cele de mai sus rezultd cd, pentru a aplica testul operatorului economic privat in economia de piatd in cazul
mdsurilor in cauzd, Comisia trebuie sd analizeze fiecare contract de servicii de marketing impreund cu contractul de
servicii aeroportuare corespunzitor [daci acesta din urmi face parte din setul de contracte mentionat in tabelul 14
sau dacd acesta era doar in vigoare la momentul incheierii contractului de marketing (**')] si trebuie sd evalueze dacd
un operator ipotetic in economia de piatd, care este motivat de perspectiva profitului si care exploateazd aeroportul
din La Rochelle in locul CCI, ar fi semnat contractele respective. In acest scop, este necesar si se determine
profitabilitatea marginald a contractelor, astfel cum ar fi fost evaluatd de operatorul economic privat in economia de
piatd in momentul semndrii contractelor, estimand, pe intreaga perioada de aplicare a contractelor:

— viitorul trafic marginal preconizat ca urmare a punerii in aplicare a acestor contracte, tinind seama eventual de
impactul serviciilor de marketing asupra factorilor de incircare de pe rutele care fac obiectul contractelor;

— veniturile marginale viitoare preconizate ca urmare a punerii in aplicare a acestor contracte, inclusiv veniturile
din tarifele de aeroport si din serviciile de handling la sol, generate de rutele care fac obiectul acestor contracte,
precum si veniturile din activitdti non-aeronautice ca urmare a traficului suplimentar generat de punerea in
aplicare a acestor contracte;

— costurile marginale viitoare preconizate in urma punerii in aplicare a acestor contracte, inclusiv cheltuielile de
functionare si eventualele costuri de investitii marginale generate de rutele care fac obiectul acestor contracte,
precum si costurile serviciilor de marketing.

Din aceste calcule ar trebui si rezulte fluxuri anuale viitoare corespunzitoare diferentei dintre veniturile si costurile
marginale, care trebuie actualizate, dacd este necesar, cu o ratd care reflectd costul capitalului pentru operatorul
aeroportuar. O valoare actualizatd netd (VAN) pozitivd indicd, in principiu, faptul cd contractele in cauzi nu conferd
un avantaj economic, in timp ce o valoare actualizatd netd negativd indicd prezenta unui astfel de avantaj.

Trebuie remarcat faptul cd, in aceastd evaluare, argumentele CCI si ale companiei Ryanair potrivit cirora pretul
serviciilor de marketing achizitionate de CCI este echivalent cu sau mai mic decét ceea ce poate fi considerat drept
pretul pietei pentru astfel de servicii sunt lipsite de relevanta. Intr-adevir, un operator ipotetic in economia de piatd
care este motivat de perspectiva profitului nu ar fi pregatit si achizitioneze astfel de servicii, chiar la un pret mai mic
sau egal cu ,pretul pietei”, dacd ar prevedea cd, in pofida impactului pozitiv al serviciilor respective asupra rutelor in
cauzi, costurile marginale generate de contracte ar depdsi veniturile marginale in valoare actualizata. Intr-un astfel de
caz, el nu ar fi dispus si pldteascd ,pretul pietei” §i, prin urmare, ar decide in mod logic sd se dispenseze de serviciile
in cauzi.

(%) A se vedea tabelul 9.
(") A se vedea considerentul 496.



4.9.2023 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 217/85

(b) Consideratii metodologice privind reconstituirea planurilor de afaceri

(533) In cursul procedurii, Comisia a invitat Franta si pund la dispozitie estimdrile privind profitabilitatea, costurile si
veniturile marginale asociate diferitelor contracte incheiate intre CCI si Ryanair/AMS, care ar fi putut fi realizate
inainte de incheierea acestor contracte. Ca raspuns la aceastd invitatie, Franta a aritat cd acroportul din La Rochelle
nu a efectuat nicio analizd inainte de semnarea contractelor de marketing si, prin urmare, a pus la dispozitie o
reconstituire retroactivi a planurilor de afaceri corespunzitoare fieciruia dintre contractele de servicii de marketing
mentionate in tabelul 9, precum si o reconstituire a planului de afaceri al contractului incheiat cu Jet2 (luand in
considerare parametrii relevanti ai contractelor de servicii aeroportuare corespunzitoare pentru analiza contractelor
incheiate cu aceste doud companii aeriene). Totusi, scopul acestei analize retrospective este de a reproduce analiza
financiard care ar fi trebuit efectuatd inainte de semnarea contractelor de servicii de marketing, tindnd seama de
datele aflate la dispozitia aeroportului la momentul respectiv.

1. Modelul utilizat pentru reconstituirea planurilor de afaceri

(534) Franta a reconstituit retroactiv planurile de afaceri utilizind un ,scenariu de baza” care prezintd ipotezele care ar fi
fost formulate in mod rezonabil de un operator economic privat in economia de piatd. Aceastd analizd se bazeazd
pe ipoteze privind traficul, factorii de incircare a aeronavelor, veniturile din activitdti aeronautice si non-aeronautice
per pasager, cheltuielile de functionare per pasager, cheltuielile de marketing si durata contractelor. Pentru a calcula
valoarea actualizatd netd a fiecirui contract, Franta a reconstituit un plan de afaceri care prezintd urmditoarele
venituri si elemente de cost:

Tabelul 15

Modelul utilizat pentru reconstituirea planurilor de afaceri

Contractul [x]

Anul N Anul N + 1 Etc.

Numdrul de rotatii pe an (a) A se vedea contractul
Numdrul de locuri din aeronave (b) A se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 2

de mai jos
Numdrul de locuri oferite (c) c=a*b*2
Factorul de incdrcare mediu (d) A se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 2 de mai jos
Numdrul total de pasageri (la sosire si la e=c*d
plecare) ()
Tariful pentru aterizare (f) f=a*tariful unitar adoptat de CCI sau inclus in

contractul de servicii aeroportuare
Tariful pentru stationarea aeronavelor (g) 0 [a se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul
3 de mai jos]
Tariful pentru iluminat (h) 0 [a se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul
3 de mai jos]
Tariful pentru persoanele cu handicap i cu i = e*tariful unitar adoptat de CCI sau inclus in
mobilitate redusd (i) contractul de servicii aeroportuare/2
Tariful pentru pasageri (j) j = e*tariful unitar adoptat de CCI sau inclus in
contractul de servicii aeroportuare/2
Servicii de handling la sol (k) 0
Venituri totale din activitdti aeronautice (1) I=f+g+h+i+j+k
Venituri din activitdti non-aeronautice (m) m = e*marja marginald unitard
[a se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 3
de mai jos]
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Contractul [x]

Anul N Anul N + 1 Etc.

Venituri totale (n) n=l+m

Costuri marginale (o) 0 = e*costul marginal unitar
[a se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 4
de mai jos]

Costuri de marketing (p) A se vedea contractul de marketing

Costuri totale (q) q=o+tp

Flux de numerar marginal (r) r=n-q

VAN Zu Ty

=0 (1+41)"
unde:

— v sereferd la anul contractului in cauzd, v=0 corespunde inceputului
contractului;

— u se referd la durata totald a contractului (in ani);

— rneste fluxul de numerar marginal (r) pentru anul (v) al
contractului;

— teste rata de actualizare selectatd (')

() Franta a aplicat o ratd de actualizare de 6 % pentru toate contractele. Aceasta ratd corespunde celei propuse de Franta in cazuri
similare cu privire la care Comisia a fost deja invitatd s se pronunte (a se vedea, de exemplu, decizia Comisiei privind
aeroportul din Pau, citatd la nota de subsol 12). Pe de altd parte, intrucat reconstituirea de citre Comisie a planurilor de afaceri
(in scenariul de bazd) conduce la fluxuri marginale anuale care sunt toate negative pe parcursul perioadei vizate, valoarea
actualizatd netd a contractelor este in mod necesar negativ, indiferent de rata de actualizare utilizata.

(535) Desi Comisia considerd, in general, cd ipotezele formulate de Franta cu privire la veniturile per pasager si la durata
contractelor sunt rezonabile, alte ipoteze formulate de Franta nu sunt intotdeauna rezonabile sau realiste. In primul
rind, Franta a comis erori metodologice comune tuturor reconstituirilor (cum ar fi subestimarea cheltuielilor de
functionare aeronautice marginale si includerea contributiilor acordate de autorititile locale pentru a acoperi
cheltuielile generale de marketing ca venituri marginale). In al doilea rand, astfel cum se va stabili in sectiunea
privind evaluarea individuald a contractelor si erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor efectuate de
Franta, reconstituirea anumitor planuri de afaceri este afectatd de alte probleme metodologice specifice.

(536) In consecinti, Comisia a efectuat propria sa analizi reconstituind, intr-un scenariu de bazi, costurile si veniturile
marginale ale diferitelor seturi de contracte, astfel cum le-ar fi calculat ex ante un operator economic privat in
economia de piatd, pentru a aplica testul operatorului economic privat in economia de piatd.

(537) De asemenea, Comisia a efectuat o analizi de sensibilitate a modului in care a fost calculatd valoarea actualizatd netd
a acestor contracte, variind unele dintre ipoteze. In acest scop, Comisia a utilizat in mod deliberat ipoteze care sunt,
prin definitie, nerealiste, deoarece nu au fost utilizate in scenariul sdu de bazd (un scenariu care adoptd deja o
abordare favorabild fatd de compania aeriand). Probabilitatea realizirii acestor ipoteze sau schimbarile majore si
imediate in gestionarea aeroportului pe care le-ar impune acestea este foarte scizutd (a se vedea considerentele
575-578). Calculul valorii actualizate nete care rezultd din modificarea acestor parametri (a cdror aparitie simultand
este, de asemenea, mai mult decit improbabild din punct de vedere statistic) reprezinti ,scenariul imprudent” (a se
vedea considerentele 574-578). In orice caz, acest scenariu ar fi in mod evident nerealist pentru un investitor
rezonabil si prudent, care nu ar avea altd optiune decat sd il excluda.

(538) Diferentele de evaluare dintre Franta si Comisie (in special ipotezele privind cheltuielile de functionare si cheltuielile
de marketing) genereaza diferente majore in ceea ce priveste rezultatul obtinut la calcularea valorii actualizate nete a
seturilor de contracte. Diferitele ipoteze privind traficul au un impact semnificativ asupra anumitor contracte, in
timp ce ipotezele privind factorul de incdrcare au un impact redus asupra rezultatului obtinut la calcularea valorii
actualizate nete a contractelor, fird a modifica insd concluzia Comisiei cu privire la intrebarea dacd valoarea
actualizatd netd este negativd sau pozitiva.
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1. Traficul marginal si numdrul de rotatii preconizate (contractele cu Ryanair si AMS)

(539) Analiza efectuatd de Comisie se bazeazd pe traficul marginal (adicd numarul de pasageri suplimentari) pe care un
operator economic privat in economia de piatd care gestioneazd aeroportul din La Rochelle in locul CCI l-ar putea
anticipa la momentul incheierii contractelor. De exemplu, pentru setul de contracte din 2006 (contractele de
marketing C si D si contractele de servicii aeroportuare nr. 2 si 3), analiza implici determinarea numdrului
pasagerilor despre care operatorul aeroportului din La Rochelle ar fi putut preconiza, in 2006, cd vor utiliza ruta La
Rochelle-Londra Stansted exploatatd de Ryanair, pe durata contractului.

(540) Previziunile privind traficul marginal au fost calculate pe baza numdrului de rute si frecvente previzute in diferitele
contracte de servicii aeroportuare §i contracte de servicii de marketing, precum si pe baza numirului de rotatii
anuale rezultate. Unele contracte includ obiective cu privire la numarul de rotatii, altele includ obiective cu privire la
numirul de pasageri, iar altele nu mentioneaza niciun fel de obiective.

(541) In cazul contractelor retroactive, semnate dupd data punerii lor in aplicare (cum ar fi contractul A), a fost luat in
considerare numai traficul generat dupd semnare, intrucat un contract nu poate genera trafic inainte de semnarea sa.

(542) Previziunile Comisiei privind traficul sunt, in cea mai mare parte, inferioare celor utilizate de CCI pentru a-si
reconstitui planurile de afaceri ex post, in special pentru anumite contracte de marketing incheiate fird obiective
referitoare la trafic. Intr-un singur caz, previziunile adoptate de Comisie le depasesc pe cele adoptate de aeroport.
Aceste corectii vor fi detaliate pentru fiecare mdsurd (contract sau set de contracte prezentat in tabelul 14).

(543) Comisia observd, in general, ci supraestimarile traficului sunt legate de urmitoarele probleme analitice. in primul
rand, reconstituirea efectuatd de Franta depdseste volumul traficului inclus in contracte. Un operator prudent nu ar
face o astfel de supraestimare fird explicatii suplimentare (care nu au fost furnizate de Franta pentru niciunul dintre
contracte).

(544) In al doilea rand, pentru anumite contracte retroactive (data de incepere a contractului este anterioard datei la care a
fost semnat), Franta si-a intemeiat reconstituirea pe traficul deja realizat inainte de semnarea contractului. Este putin
probabil ca un operator prudent sd suporte cheltuieli pentru servicii de marketing in legdturd cu zboruri deja
operate. In schimb, un operator prudent s-ar baza pe traficul viitor generat de contractul de servicii de marketing. In
sfarsit, argumentul potrivit ciruia un investitor prudent ar fi putut lua in considerare relatia de afaceri pe o perioada
mai lunga decat durata strictd a contractului nu se bazeazi pe studii sau dovezi economice, astfel cum s-a demonstrat
in considerentele 525-529.

(545) In plus, Comisia a luat in considerare capacitatea aeronavelor utilizate de Ryanair, in principal Boeing 737-800 (189
de locuri) si, intr-o mai micd masurd, Boeing 737-300 (148 de locuri) sau BAe 146-300 (110 locuri).

(546) Comisia a aplicat un factor de incircare variabil de la un an la altul si care corespunde mediei observate in cei doi ani
precedenti (cu o ratd medie de 80 % pentru anii 2003 si 2004, care a fost aplicatd de CCI). Aceastd ipotezd este cea
mai credibild, pentru ci adoptd abordarea unui operator aeroportuar care utilizeaza informatiile cele mai relevante
de care dispune la elaborarea planului de afaceri. Aceastd metodd permite, de asemenea, incepand cu anul 2005, s3
se utilizeze ca bazi factorii de incircare observati in perioadele in care contractele de marketing erau in vigoare si,
prin urmare, sd se reflecte orice efect benefic al serviciilor de marketing asupra numdrului de pasageri care
utilizeazd rutele. In aceastd privintd, Comisia observi ci, in perioada 2003-2013, factorul de incircare a
aeronavelor Ryanair care deserveau aeroportul din La Rochelle a scizut de la 81 % la 70 %, desi aeroportul din La
Rochelle a utilizat ipoteze mult mai optimiste (intre 75 % si 85 %) pentru a-si elabora planurile de afaceri.
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Factorul de incircare al aeronavei

Tabelul 16

- Rata medie cunoscutd
Factorul de incdrcare a R i
Anul . pentru cei doi ani anteriori
aeronavei .
datei T ()
2003 0,81 0,8
2004 0,78 0,8
2005 0,78 0,80
2006 0,74 0,78
2007 0,72 0,76
2008 0,72 0,73
2009 0,78 0,72
2010 0,74 0,75
2011 0,73 0,76
2012 0,71 0,74
2013 0,70 0,72

(") Pentru anii 2003 si 2004, cei doi ani precedenti nu sunt relevanti (nu au
existat zboruri Ryanair). A fost utilizat scenariul cu 80 % (scenariul de bazi

al Frantei).

(547) Atunci cand perioada de aplicare a unui contract nu corespundea unor ani calendaristici intregi, Comisia a tinut
seama de acest lucru si a calculat pentru fiecare an de aplicare a contractului, traficul preconizat proportional cu
numdrul de zile ale anului in care trebuia s3 se aplice contractul.

(548)

(549)

(550)

1. Venituri marginale (contracte incheiate cu Ryanair si AMS)

Pentru fiecare tranzactie care face obiectul analizei sale, Comisia a incercat sd stabileasca veniturile marginale, adicd

veniturile generate de tranzactie, astfel cum le-ar fi previzut un operator economic privat in economia de piatd.

In conformitate cu principiul tarifirii unice (single-till), Comisia considerd c ar trebui si se tind seama de veniturile
obtinute din atat din activitdti aeronautice, cat si din activitdti non-aeronautice.

— Venituri din activitdti aeronautice

Veniturile din activitdti aeronautice constau in incasirile din diferitele tarife pe care compania aeriand trebuie si le
pliteascd operatorului aeroportuar, si anume:

— tariful pentru aterizare, adicd o suma per rotatie;

— tariful pentru pasageri, adicd o suma per rotatie;

— tariful platit pentru serviciile de handling la sol, care ia forma unei sume fixe per rotatie in diferitele contracte de

servicii aeroportuare;

— tariful pentru stationare, adicd o sumi per rotatie;

— tariful pentru iluminatul pistei, adicd o suma care trebuie platitd pe baza aplicarii normelor aviatiei civile in cazul
miscarilor pe timp de noapte sau in conditii de vizibilitate redus3;

— tariful pentru asistenta acordatd persoanelor cu handicap si persoanelor cu mobilitate redusd (denumit in

continuare ,tariful PHMR”).
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(551) Tariful pentru aterizare si tariful pentru pasageri aplicate de CCI sunt, in principiu, tarife reglementate pentru accesul
la infrastructura aeroportuard, care sunt stabilite pentru toate companiile aeriene care o folosesc, dupd un proces de
consultare, si care sunt publicate. In diferitele contracte de servicii aeroportuare, Comisia a utilizat ca valori unitare
preconizate pentru tariful pentru aterizare si tariful pentru pasageri tarifele publicate aflate in vigoare la momentul
incheierii contractelor, incorporind o indexare de 2 % pe an, deoarece era rezonabil sd se prevadi cid tarifele
reglementate ar fi majorate in fiecare an pentru a tine seama de inflatie. Sistemul tarifelor de aeroport reglementate
nu prevede indexarea automatd, dar permite operatorilor sd adapteze tarifele in timp in urma unui proces de
consultare. In aceste conditii, Comisia considerd cd un operator economic privat in economia de piatd ar fi presupus
cd tarifele vor fi majorate in fiecare an pentru a tine seama de inflatie, utilizind o ratd a inflatiei de 2 %, care
corespunde ratei stabilite de Banca Centrald Europeand (,BCE”) pentru zona euro ().

(552) Tarifele pentru serviciile de handling la sol nu sunt reglementate, ci sunt negociate bilateral. Pe aeroportul din La
Rochelle, serviciile de handling la sol sunt furnizate de Atlantica. In consecintd, aceste servicii nu sunt luate in
considerare in planul de afaceri al aeroportului, fiind luate in considerare numai chiriile plitite de Atlantica
aeroportului din La Rochelle (in cadrul ,profitului din activititi non-aeronautice”).

(553) Tarifele pentru stationare corespund utilizarii de citre aeronave a infrastructurii si a echipamentelor de stationare, cu
exceptia infrastructurii private. Tarifele depind de durata stationdrii si de caracteristicile aeronavei. Cu toate acestea,
planurile de afaceri elaborate pentru a evalua profitabilitatea contractelor incheiate cu Ryanair si cu Jet2 nu prevad
plata tarifului pentru stationare, teoretic pentru cd durata stationdrii este mai micd de doud ore, iar in acest caz
companiile aeriene nu sunt obligate s pliteasci tariful.

(554) Tariful pentru iluminatul pistei este stabilit in grila tarifard publicatd de acroport pentru fiecare miscare a aeronavei
pe timp de noapte sau in conditii de vizibilitate redusd, cind este necesard utilizarea iluminatului pistei. Cu toate
acestea, planurile de afaceri elaborate pentru a evalua profitabilitatea contractelor incheiate cu Ryanair si Jet2 nu
previd niciun tarif pentru iluminat, deoarece zborurile sunt operate in timpul zilei.

(555) In sfarsit, trebuie si se tind seama si de tariful PHMR; acesta se aplicd pentru fiecare pasager care pleaci (0,50 EUR
per pasager din iunie 2008).

(556) Pentru a calcula venitul obtinut din tarifele de aeroport mentionate anterior, pe care un operator economic privat in
economia de piatd l-ar fi asteptat de la fiecare contract, Comisia a utilizat estimdrile privind numdrul de rotatii
(pentru tariful pentru aterizare) si numdrul pasagerilor corespunzitori (pentru tariful pentru pasageri si tariful
PHMR) determinate pentru fiecare contract si le-a inmultit cu cuantumul unitar al fiecdrui tarif.

— Venituri din activitdti non-aeronautice

(557) Aeroportul din La Rochelle a evaluat marjele non-aeronautice marginale aferente traficului de pasageri. Aceste marje
acoperd activitdtile parcarilor auto, ale restaurantelor si ale altor intreprinderi situate in aeroport, precum si marjele
aferente vanzdrilor de carburanti si chiriilor. Acestea sunt marje, nu venituri, deoarece costurile de productie sunt
deduse. Prin urmare, la reconstituirea planurilor de afaceri nu va trebui sd se deducd niciun cost pentru a stabili
marja marginald a operatorului aeroportuar.

(558) In general, Comisia consideri ci este probabil ca un operator prudent in economia de piati si fi determinat marja
non-aeronautici marginald atunci cind incheie un nou contract pe baza marjelor non-aeronautice marginale din
anul precedent, corespunzitoare celei mai bune estimdri cunoscute. Aceasta este evaluarea realizatd de acroportul
din La Rochelle. Totusi, in cazul specific al aeroportului din La Rochelle, Comisia ia in considerare investitiile
realizate in perioada 2003-2013, care au inclus construirea de parciri auto, restaurante si magazine. Dacd se iau in
considerare numai marjele anterioare observate la evaluarea profitabilittii unui nou contract ar insemna sd nu se ia
in considerare in perspectiva proiectele cunoscute de dezvoltare a activititilor non-aeronautice (legate, de exemplu,

(") ,Urmdrind stabilitatea preturilor, BCE incearcd sd mentind rata inflatiei la un nivel inferior, dar apropiat de 2 % pe termen mediu”. A
se vedea http:/[www.ecb.europa.eu/mopofintro/html/index.en.html
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de punerea in functiune a unor noi investitii) i, astfel, sd se limiteze prea strict perspectivele de crestere a veniturilor
marginale provenite din activitdti non-aeronautice. Prin urmare, Comisia a reconstituit planurile de afaceri
considerand cd, la momentul semndrii unui nou contract, marja non-aeronauticd per pasager, care trebuie luatd in
considerare, corespunde marjei non-aeronautice medii din anul precedent, inmultitd cu un coeficient de corectie
Jprospectiv’ care reflectd perspectivele preconizate ale unor noi investitii (parciri auto, zone comerciale).
Coeficientul de corectie variazd de la un an la altul, in functie de proiectele planificate de aeroport, iar marja non-
aeronauticd proiectatd corespunde celei care poate fi preconizatd in mod rezonabil de operatorul aeroportuar pe
parcursul mai multor ani (nu doar in anul urmator):

Tabelul 17
Marja non-aeronautici medie
Marja non-aeronauticd anul n-1 Coeficientul de corectie Marja non-aeronauticd medie

Anul . R o

(EUR per pasager) »prospectiv’ L,prospectivd” aplicatd de Comisie
2003 1,09 30 % 1,42
2004 1,40 10 % 1,54
2005 1,59 20% 1,91
2006 1,33 60 % 2,13
2007 1,74 30 % 2,26
2008 2,14 10 % 2,35
2009 2,15 10 % 2,36
2010 2,29 10 % 2,52
2011 2,36 10 % 2,59
2012 2,45 5% 2,57
2013 2,48 5% 2,61

(559) Cresterea coeficientului de corectie aplicatd in cativa ani reflectd introducerea de noi servicii non-acronautice in

aceastd perioadd (parcare auto in 2006, restaurant in 2008, magazine in 2009). In absenta prezentirii unei evaluiri
de citre CCI cu privire la marjele non-aeronautice preconizate la semnarea de noi contracte, aceasti abordare este o
modalitate de evaluare a marjelor preconizate ale noilor activitdti non-aeronautice. Marjele non-aeronautice
marginale per pasager aplicate de Comisie sunt, in medie, cu [15-20] % mai mari decit cele prezentate de CCI, jar
reconstituirile efectuate de Comisie maximizeazd, prin urmare, profitabilitatea marginald a seturilor de contracte
incheiate de aeroport si Ryanair. Comisia observi cd corectia marjei anuale medii este chiar mai mare decat cea
sugeratd de Oxera in studiul din 4 decembrie 2015 (**), potrivit cdruia inceperea operatiunilor Ryanair intr-un
esantion de 29 de aeroporturi conduce la o crestere cu aproximativ 12,0-13,7 % a veniturilor provenite din
activitdti non-aeronautice per pasager care pleacd, in valoare reald.

(**) Studiul Oxera din 4 decembrie 2015, The impact of Ryanair’s operations on airports’ non-aeronautical revenues (,Impactul operatiunilor
Ryanair asupra veniturilor provenite din activitdti non-aeronautice ale aeroporturilor”).
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(560) De asemenea, Comisia considerd cd un operator economic privat in economia de piatd ar fi previzut indexarea
acestei marje in timp pentru fiecare an vizat de un nou set de contracte, pentru a reflecta inflatia. Comisia a aplicat
o ratd de 2 % pe an in acest sens ('*).

(561) In orice caz, Comisia a ales sd utilizeze ipoteze privind profiturile din activititi non-aeronautice care le depasesc pe
cele utilizate de aeroportul din La Rochelle, pentru a tine seama de dezvoltarea activitdtilor de parcare, de catering si
comerciale din perioada 2003-2013.

1. Costuri marginale (contracte incheiate cu Ryanair si AMS)

(562) Costurile marginale care ar putea fi preconizate ex ante pentru fiecare tranzactie in parte (care cuprinde un contract
de servicii aeroportuare si un contract de servicii de marketing) de citre un operator economic privat in economia
de piatd care administreazi aeroportul in locul CCI se incadreaza in urmdtoarele categorii:

— costuri aferente achizitiei de servicii de marketing;
— costuri de investitii marginale, datorate investitiilor realizate ca urmare a tranzactiei;

— cheltuieli de functionare marginale, adicd cheltuielile de functionare (personal, diverse achizitii) care pot fi
generate ca urmare a tranzactiei.

(563) In ceea ce priveste costurile contractelor de servicii de marketing, Comisia observa cd Franta a exclus in mod eronat
din costurile de marketing contributiile acordate de autoritdtile locale (Departamentul Charente-Maritime si
Communauté d’Agglomération de La Rochelle) pentru a acoperi cheltuielile generale de marketing ale CCl-aeroport.

(564) Astfel cum s-a stabilit in considerentele 294-302, Franta ar fi trebuit si includi toate sumele plitite companiei
Ryanair de CCl-aeroport, intruct contributiile diferitelor autorititi locale constituie finantarea cheltuielilor de
functionare obisnuite ale aeroportului. Prin urmare, CCl-aeroport era cea care detinea creditele bugetare destinate
finantdrii serviciilor de marketing si suporta toate riscurile de administrare aferente.

(565) In plus, trebuie amintit c4, pentru a determina daci contractele incheiate de aeroportul din La Rochelle cu Ryanair si
cu Jet2 au condus la acordarea unui avantaj acestor societiti, comportamentul aeroportului din La Rochelle trebuie
comparat cu cel al unui operator aecroportuar care isi desfdsoard activitatea in conditii normale de economie de
piatd. Un operator economic privat in economia de piatd trebuie, prin definitie, s isi finanteze propriile operatiuni.
De altfel, punctul 63 din Orientdrile din 2014 prevede c&, pentru ca un acord cu o companie aeriand si fie considerat
conform cu principiul operatorului privat in economia de piatd, ,[acroportul] ar trebui s demonstreze c3 [...] este in
misurd sd acopere toate costurile care decurg din acord [...]".

(566) Orientdrile din 2014 precizeazd de asemenea cd, ,[plentru a evalua dacd un acord incheiat de un aeroport cu o
companie indeplineste testul operatorului in economia de piatd, veniturile scontate din activititile non-aeronautice
care decurg din activitatea companiei ar trebui luate in considerare impreund cu tarifele de aeroport, excluzidndu-se
reducerile fiscale, sprijinul pentru comercializare sau sistemele de stimulente” (**!) si afirmd cd ,[s]e va lua in
considerare si orice sprijin din partea statului, cum ar fi, de exemplu, acordurile de comercializare incheiate direct
intre autorititile publice si compania aeriand, menite si compenseze o parte din costurile normale suportate de

X

aeroport in conformitate cu acordul dintre aeroport si compania aeriana” (**%).

() Din acelasi motiv, Comisia a aplicat o indexare de 2 % tarifelor de aeroport si cheltuielilor de functionare marginale.
(" Punctul 64 din Orientdrile din 2014.
("*?) Orientdrile din 2014, nota de subsol 62.
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(567) In sfarsit, dacd contributiile financiare publice ar putea fi excluse din costurile de marketing incluse in planurile de

afaceri, acest lucru ar insemna cd orice proiect sau tranzactie neprofitabil(d) ar putea fi aliniat(d) la testul
operatorului economic privat in economia de piatd doar prin acordarea unei subventii publice suficiente. Aceastd
abordare ar lipsi de efect articolul 107 TFUE si ar contraveni principiului potrivit cdruia analiza existentei unui
ajutor de stat presupune si se stabileascd dacd intreprinderea a primit ,un avantaj economic pe care nu l-ar fi
obtinut in conditii normale de piatd (**%)".

(568) Din motivele mentionate anterior, Comisia considerd cd un sprijin public alocat cheltuielilor de marketing (chiar

dacd nu este specific unui anumit contract sau unui anumit set de contracte) nu poate fi dedus din costurile de
marketing in analiza profitabilitdtii pe care se bazeazd testul operatorului economic privat in economia de piata. In
consecintd, in reconstituirea planurilor de afaceri legate de semnarea contractelor mentionate in tabelul 14, Comisia
a luat in considerare toate sumele previzute in diferitele contracte de servicii de marketing.

(569) Taxele pentru serviciile de marketing previzute in contracte nu reprezintd neapdrat sumele plitite efectiv, deoarece

anumite evenimente survenite dupd semnarea contractelor au condus la abateri de la cifrele initiale. Acest lucru este
valabil in special atunci cand contractul a fost reziliat anticipat. Insi astfel de evenimente nu ar trebui si fie luate in
considerare in cadrul aplicdrii principiului operatorului economic privat in economia de piatd, intrucat ele sunt
ulterioare incheierii contractelor.

(570) In ceea ce priveste costurile de investitii marginale, trebuie remarcat faptul ¢4, potrivit Frantei, nu a fost necesara nici

o investitie in cadrul aeroportului din La Rochelle ca urmare a diferitelor contracte care fac obiectul examindrii. Ca
atare, avand in vedere ci nu existd niciun element care sd indice faptul cd un operator in economia de piatd s-ar fi
asteptat sa fie nevoit sd efectueze anumite investitii, ca urmare a unuia sau a mai multor contracte dintre cele care
fac obiectul procedurii oficiale de investigare, in aceastd analizd nu a fost luat in considerare niciun cost de investitie
marginal.

(571) Pentru a estima cheltuielile de functionare marginale, Comisia nu poate utiliza reconstituirea prezentatd de Franta si

de CCIL Desi CCI a estimat costurile variabile la maximum 55 000 EUR pe an (excluzand cheltuielile de marketing)
pentru un trafic de aproximativ 200 000 de pasageri, adicd un cost mediu de 0,27 EUR per pasager, nu a fost
furnizatd nicio explicatie cu privire la metodologia utilizatd pentru a obtine aceastd estimare. In plus, aceastd
estimare nu reflectd costurile marginale reale ale aeroportului din La Rochelle: pe langi faptul ¢ estimarea de
0,27 EUR per pasager este foarte diferitd de estimdrile prezentate de Oxera (***) pentru alte aeroporturi pentru care
Comisia a initiat o procedurd oficiald de investigare (**), datele financiare ale aeroportului din La Rochelle aratd, de
asemenea, ci cheltuielile de functionare aeronautice marginale sunt, in medie, de 3,83 EUR per pasager pe parcursul
perioadei.

(572) Comisia a reconstituit cheltuielile de functionare marginale, excluzdnd costurile de marketing, pe baza informatiilor

(153)

(156)

furnizate de Franta (contul de profit si pierdere si bilantul aeroportului). In acest sens, Comisia a procedat dupa cum
urmeaza:

— Extragerea cheltuielilor de functionare anuale pentru transportul de pasageri pe baza situatiilor financiare ale
CC(l-aeroport. Aceste costuri se limiteazi la cheltuielile de functionare i nu iau in considerare costul capitalului
(amortizarea). Aceastd ipotezd subestimeazd, cel mai probabil, costurile marginale reale, intrucat o parte a
amortizdrii investitiilor corespunde costurilor legate de exploatarea marginald a aeroportului pentru gestionarea
noilor pasageri (Oxera, insdrcinati de Ryanair sd analizeze situatia din alte aeroporturi, a luat in considerare
anumite amortizdri pentru a calcula cheltuielile de functionare marginale) (**%);

Hotararea din 29 aprilie 1999, Regatul Spaniei/Comisia, C-342/96, ECLLEU:C:1999:210, punctul 41; a se vedea, de asemenea,
Decizia (UE) 2018/628 a Comisiei din 11 noiembrie 2016 privind ajutorul de stat SA.24221(2011/C) (ex 2011/NN) pus in aplicare
de citre Austria in favoarea acroportului Klagenfurt, a companiei Ryanair §i a altor transportatori aerieni care utilizeazd acest
aeroport JO L 107, 26.4.2018, p. 1), considerentul 381 litera (b).

Studiile din 13 iunie, 11 septembrie, 22 septembrie, 10 octombrie si 6 noiembrie 2014, efectuate de Oxera.

Decizia Comisiei din 16 octombrie 2013, Spania, Presupusul ajutor acordat companiei Ryanair si altor companii aeriene si posibilul
ajutor acordat aeroporturilor Girona si Reus, SA.33909 (2013/C) (ex 2013/NN, ex 2011/CP) (JO C 120, 23.4.2014, p. 24); Decizia
Comisiei din 30 mai 2012, Franta, aeroportul Beauvais Tillé, SA.33960 (2012/C) (2012/NN) (JO C 279, 14.9.2012, p. 23); Decizia
Comisiei din 4 aprilie 2012, Franta, Aeroportul din Carcassonne, SA.33960 (2012/C ex 2012/NN) (JO C 254, 23.8.2012, p. 11).
Studiul din 31 mai 2013, efectuat de Oxera, Economic MEIP assessment: profitability analysis — La Rochelle (Analiza profitabilitdtii — La
Rochelle), anexat la observatiile Ryanair din 31 mai 2013, sectiunea 2.5, paginile 10 si 12.
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— Deducerea cheltuielilor de functionare legate de misiunea de autoritate publicd si acoperite de finantarea din
partea statului;

— Deducerea costurilor acoperite de subventii legate de obligatiile de serviciu public sau de SIEG;

— Deducerea costurilor corespunzdtoare plitilor pentru serviciile de marketing previzute in contractele de
marketing incheiate cu companiile aeriene (avind in vedere faptul ci aceste cheltuieli sunt deja luate in
considerare separat in reconstituirea profitabilitdtii masurilor contestate). Prin urmare, acestea sunt prezentate la
postul de cost (p) din tabelul 15;

— Deducerea cheltuielilor de functionare legate de veniturile din activititi non-aeronautice. In absenta furnizarii de
date de citre CCI, Comisia a estimat cheltuielile de functionare legate de veniturile din activitdti non-aeronautice.
Aceastd estimare a fost realizatd prin aplicarea procentului veniturilor provenite din activititi non-aeronautice
din veniturile totale ale aeroportului la cheltuielile de functionare anuale (**7). Acest procent a variat intre 19 %
si 41 % in perioada 2001-2010, cu o medie de 26 %. Aceastd metodd poate supraestima, la prima vedere,
cheltuielile de functionare asociate veniturilor din activitdti non-aeronautice, deoarece serviciile non-aeronautice
au o intensitate proportional mai mare a capitalului si o intensitate mai micd a costurilor decat serviciile
aeronautice (**). In orice caz, aceasta este cea mai bund estimare realizabild in absenta furnizirii altor date de
cdtre Franta;

— Analiza evolutiei cheltuielilor de functionare aeronautice, calculatd pe baza modificdrilor numdrului de pasageri.
Graficul de mai jos prezintd relatia dintre cheltuielile de functionare aeronautice si numarul de pasageri, precum
si evolutia comparativd a cheltuielilor de functionare aeronautice si a numdrului de pasageri. Acest grafic aratd in
mod clar ci cheltuielile de functionare aeronautice cresc proportional cu traficul de pasageri, ceea ce nu s-ar
intdmpla dacd costurile marginale ar fi limitate la 55 000 EUR per 200 000 de pasageri.

Graficul 1

Cheltuielile de functionare aeronautice in functie de numarul de pasageri

Cheltuielile de functionare aeronautice in functie
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Sursa: datele privind aeroportul din La Rochelle. Analiza Comisiei.

(") Obtinutd dupa deducerea costurilor legate de misiunea de autoritate public, a costurilor acoperite de compensatia pentru obligatiile
de serviciu public sau SIEG, a costurilor de marketing si a amortizarii.

(*%) De exemplu, constructia de magazine sau parciri auto implicd costuri de constructie semnificative, dar cheltuieli de functionare
relativ scizute dupd acordarea concesiunii.
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(573) Aceastd analizi aratd cd modificarea numdarului de pasageri si evolutia cheltuielilor de functionare sunt, de asemenea,
strins corelate. Analiza riméne concludentd, in pofida unor modificiri anuale mai neregulate ale costurilor (pentru
care Franta nu a oferit nicio justificare). Cheltuielile de functionare aeronautice marginale, reconstituite pe baza
datelor anuale, ajustate in functie de inflatia anuald inregistratd de Franta, sunt de 3,83 EUR per pasager pentru
2006 (la jumdtatea perioadei 2001-2011). Comisia va aplica acestui cost o variatie corespunzitoare unei rate a
inflatiei de 2 % pentru ceilalti ani (negativi inainte de 2006, zero in 2006 si pozitivd dupd 2006) (***).

1. Analiza de sensibilitate

(574) Atunci cand a reconstituit planurile de afaceri pentru fiecare set de contracte, Comisia a efectuat in mod sistematic o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea reconstituirii in cauza. In acest scop, Comisia a modificat urmitorii
patru parametri, astfel incit (in mod nejustificat si neprudent) sd creascd profitabilitatea setului de contracte in
cauzd (ceea ce a dus la un scenariu excesiv de optimist pentru operatorul aeroportuar si pentru companiile aeriene
care au incheiat contractele relevante): numdrul de rotatii pe an, factorul de incdrcare a aeronavelor, cuantumul
veniturilor provenite din activititi non-aeronautice si cheltuielile de functionare marginale aeronautice.

(575) Pentru numdrul de rotatii pe an, astfel cum se va specifica pentru fiecare set de contracte enumerate in tabelul 14,
Comisia a stabilit un obiectiv privind rotatiile, mai ambitios decat cel care rezulti din termenii contractelor
analizate. Acest obiectiv a fost stabilit in mod arbitrar si nu s-a bazat pe niciun element de fapt sau de drept si pe
nicio previziune. Un operator acroportuar prudent nu ar creste obiectivul in acest mod in scenariul de bazd al
planului siu de afaceri.

(576) In scenariul siu alternativ, Comisia a utilizat un factor de incircare a aeronavelor de 85 %, care nu a fost observat in
niciun moment in perioada examinatd, dar care a fost adoptat de Comisie in cadrul reconstituirilor sale in alte decizii
recente privind aeroporturile franceze. Un operator aeroportuar prudent nu ar creste factorul de incircare in acest
mod in scenariul de bazi al planului sdu de afaceri, deoarece nu reflectd caracteristicile specifice ale rutelor in cauza.

(577) In ceea ce priveste veniturile provenite din activititi non-aeronautice, in scenariul siu alternativ, Comisia a majorat
marja unitdtilor non-aeronautice cu 20 % in comparatie cu scenariul de bazd, pentru care metoda de calcul este
prezentatd in considerentele 557-561 si care se bazeazd deja pe ipoteze mai favorabile decat cele prezentate de
Franta. Un operator aeroportuar prudent nu ar adopta o astfel de crestere a scenariului de baza al planului siu de
afaceri, deoarece nu se bazeazi pe nicio perspectivi realistd.

(578) In ceea ce priveste cheltuielile de functionare marginale, in scenariul sdu alternativ, Comisia a aplicat o reducere de
50 % in comparatie cu scenariul de bazd, pentru care metoda de calcul este prezentatd in considerentele 533 si 534.

(579) Valoarea actualizatd netd calculatd ca urmare a variatiei acestor patru parametri oferd astfel un scenariu alternativ pe
care Comisia il considerd un ,scenariu imprudent”.

(a) Analiza individuald a seturilor de contracte incheiate cu Ryanair/AMS

(580) Franta a prezentat o analizd individuald a fiecdrui contract de servicii de marketing (ludnd in considerare contractele
de servicii aeroportuare in vigoare). Desi Comisia apreciazd cd unele contracte sunt conectate si, prin urmare, ar
trebui sd se considere cd formeazd o singurd tranzactie, se va efectua o analizd a profitabilitdtii pentru fiecare
contract de servicii de marketing, confirmind analiza pentru fiecare set de contracte.

(%) Comisia a preferat o reconstituire multianuald a cheltuielilor de functionare marginale, mai degraba decat o reconstituire de la un an
la altul. Teoretic, o reconstituire de la un an la altul, pe baza datelor financiare pentru anul precedent, ar simula §i cunoasterea
cheltuielilor de functionare marginale pe care CCI le-ar fi avut atunci cand ar fi semnat un contract nou. Totusi, datele furnizate de
Franta nu au permis acest tip de analizd, deoarece datele financiare furnizate includeau cresteri sau scaderi majore inexplicabile de la
un an la altul. Prin urmare, o analizd de la un an la altul ar fi concluzionat cd, in anumiti ani, costurile marginale au fost negative,
ceea ce inseamnd cd CCI ar fi avut interesul de a investi sume excesiv de mari in noi contracte cu companiile aeriene, in timp ce
pentru alti ani costurile marginale ar fi fost atat de ridicate, incat ar fi fost avantajos pentru CCI s inchida aeroportul. Prin urmare, in
absenta oricdror elemente care sd permitd reconstituirea fluxurilor financiare anuale, Comisia s-a bazat pe o abordare multianuald.
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(581) Rezultatele reconstituirii profitabilititii pentru seturile de contracte (enumerate in tabelul 14) efectuate de Franta si
de Comisie in scenariul de bazd si in scenariul ,imprudent” (si pentru contractele individuale sau seturile de
contracte mentionate in sectiunile urmdtoare) sunt prezentate in tabelul urmdtor:

Tabelul 18

Valoarea actualizatd netd a contractelor si a seturilor de contracte incheiate cu Ryanair/AMS

(mii EUR)

Valoarea actualizatd netd

Setul de contracte

Scenariu Franta

Scenariu de bazd Comisia

Scenariu ,imprudent”

1-A [...] [- 350; - 250] [-200; - 100]
B [...] [- 900; - 800] [-450; - 350]
2-C [...] [-1150;-1050] [- 400; - 300]
3-D [...] [-650; - 550] [- 300; - 200]
2-3-C-D nereconstituitd [-1750;-1650] [- 650; - 550]
E [...] [-150; - 50] [0; 100]
F [...] [-100; 0] [-100; 0]-
G [...] [- 700; - 600] [-150; - 50]
H [...] [-200; - 100] [-100; 0]
I [...] [-250;-150] [-100; 0]
] [...] [-100; 0] [-100; 0]
HJ nereconstituitd [-250;-150] [-100; 0]
GHIJ nereconstituita [-1200;-1100] [-200;-100]
6-K [...] [-2150;-2050] [-1150;-1050]
L [...] [-100; 0] [-100; 0]
7-M [...] [- 300; - 200] [-150; - 50]
N [...] [-150; - 50] [-100; 0]
7-M-N nereconstituitd [-400; - 300] [-150;-50]

(582) Caracteristicile care sunt specifice fiecdrui set de contracte si relevante pentru aceastd analizd vor fi prezentate in
sectiunile urmitoare. In primul rind, Comisia va examina daci reconstituirea planurilor de afaceri pentru contractul
sau setul de contracte in cauzi este corectd din punct de vedere metodologic. Comisia a mentionat deja in acest sens
cd Franta a savarsit erori comune tuturor contractelor (sau cel putin frecvente in majoritatea acestora), in special in

ceea ce priveste:

— supraestimarea traficului preconizat (**);

— efectuarea unei evaludri necorespunzitoare a veniturilor provenite din activitdti non-aeronautice (*');

("%9) A se vedea considerentele 543-546.
(") A se vedea considerentele 557-561.
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— excluderea contributiilor autorititilor locale la cheltuielile generale de marketing din veniturile marginale (%)
atunci cand se calculeazd costurile contractelor de servicii de marketing;

— subestimarea cheltuielilor de functionare marginale aeronautice (**);

— utilizarea frecventd a unui factor de incircare a aeronavei nejustificat (**4).

(583) Cu toate acestea, astfel cum s-a indicat deja in considerentele 535 si 536, pe langa erorile metodologice comune
mentionate mai sus, reconstituirea fiecdrui plan de afaceri este afectata si de alte aspecte metodologice specifice, care
vor fi prezentate in considerentele urmdtoare cu privire la fiecare set de contracte. Comisia isi va prezenta propria
analizd reconstituind un ,scenariu de bazd” si un scenariu ,imprudent”, astfel cum se explicd in considerentul 574.

1. Setul de contracte 1-A

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul A

(584) Franta a propus o reconstituire pentru contractul A, pe baza parametrilor pentru contractul de servicii aeroportuare
or. 1.

(585) Pe langd erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si prezentate in sectiunea 7.2.1.5
litera (b), reconstituirea planului de afaceri pentru contractul A prezintd si alte probleme metodologice specifice.

(586) in planul de afaceri reconstruit pentru contractul A, Franta a stabilit numarul de rotatii marginale care rezultd din
contractul de servicii de marketing la 350. Procedind astfel, Comisia a supraestimat numdrul de rute care urmau si
fie exploatate de Ryanair, singurul angajament ferm fiind acela de a exploata 340 de rute pe parcursul anului.

(587) De asemenea, Franta a presupus in mod eronat cd un operator prudent ar fi acceptat si pliteascd serviciile de
marketing inainte de data semndrii contractului (contractul A a fost semnat la 1 decembrie 2003 pentru perioada
cuprinsi intre 1 mai 2003 si 31 decembrie 2003).

(588) In consecinti, Comisia constati ci reconstituirea planului de afaceri pentru contractul A, prezentati de Franta, nu
poate fi acceptatd.

— Reconstituirea de catre Comisie a planurilor de afaceri pentru setul de contracte 1-A

(589) Comisia a reconstituit planul de afaceri pentru setul de contracte 1-A. In acest scop, pe langd parametrii corectati
care se aplicd tuturor contractelor (***), Comisia a adoptat §i urmatorii parametri specifici:

— capacitatea de 110 locuri per aeronavi pentru contractul A (in 2013, Ryanair a utilizat aeronave cu o capacitate
de 110 locuri, iar la semnarea contractului in decembrie 2013, serviciul aeroport al CCI nu putea si nu cunoascd
acest element);

— numdrul de rotatii marginale: 40 in conformitate cu contractul A [estimarea numdrului de rotatii marginale
preconizate intre semnarea contractului A la 1 decembrie 2003 si expirarea acestuia la 31 decembrie 2003 (*%)];

162) A se vedea considerentele 563-568.

(")

(*%) A se vedea considerentele 570-573.

("% A se vedea considerentele 542-547.

(1%%) A se vedea considerentele 539-579 pentru detalii cu privire la fiecare dintre acesti parametri.

(1%9) Estimarea a fost obtinutd dupd cum urmeaza: Franta a declarat cd, in 2003, Ryanair a operat 288 de rotatii la aeroportul din La
Rochelle, toate cu destinatia Londra Stansted. Aceastd cifrd era mai mult sau mai putin definitiva la 1 ianuarie 2003, cind serviciul
aeroport al CCI a semnat contractul A cu Ryanair. Un investitor ar fi utilizat aceastd cifrd privind traficul istoric pentru a estima
numdrul de zboruri pe an despre care s-ar fi putut preconiza ci aveau si fie efectuate in luna rimasa din contract (decembrie 2003).
Dacd aceastd cifrd este repartizatd pe durata contractului (opt luni), numdrul de zboruri poate fi estimat pro rata temporis pentru
ultima lund a contractului (decembrie 2003) la 288*1/8, adicd 36. Ca misurd de precautie, Comisia a rotunjit aceastd cifrd la 40 de
rotatii.
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— factorul de incircare a aeronavelor estimat ca fiind media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori anului in
care a fost incheiat contractul de marketing (80 %, astfel cum a fost estimat si de Franta);

— plata de 100 % pentru serviciile de marketing prevdzute in contracte.

(590) Dupi cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte 1-A din tabelul
18, valoarea actualizatd netd pentru acest set de contracte este negativa.

(591) Astfel cum se prevede in considerentele 574-579, Comisia a considerat, de asemenea, ci este prudent sd efectueze o
analizd a sensibilititii pentru a testa soliditatea scenariului de bazd al reconstituirii. In acest scop, dupd cum s-a
explicat, Comisia a variat in mod foarte favorabil patru parametri pentru a creste profitabilitatea contractelor in
cauzd: stabilirea factorului de incdrcare la 85 %, o crestere a marjei non-aeronautice cu 20 %, o reducere a
cheltuielilor de functionare marginale cu 50 % si, in cele din urmd, o crestere a numarului de rotatii pe an. Pentru
acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a adoptat pentru
contractul A un scenariu ipotetic (nedemonstrat de Franta) in care s-a considerat cd contractul de servicii
aeroportuare semnat la 1 decembrie 2003 reflectd pozitiile de negociere ale serviciului aeroport al CCI si ale
Ryanair la 1 aprilie 2003 si cunoasterea traficului la 1 decembrie 2003. In aceasti situatie ipoteticd, numarul de
rotatii pe an este estimat la 288, ceea ce corespunde numarului efectiv de rotatii efectuate, care era mai mult sau mai
putin cunoscut la 1 decembrie 2003. In acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte
1-A este in continuare negativa.

2. Contractul B

— Reconstituirea de citre Franta a planului de afaceri pentru contractul B

(592) Franta a propus o reconstituire pentru contractul B, pe baza parametrilor pentru contractul de servicii aeroportuare
nr. 1.

(593) Pe langd erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si prezentate in considerentele
539-579, reconstituirea planului de afaceri pentru contractul B prezintd si alte probleme metodologice specifice.

(594) In primul rand, este putin probabil ca un operator prudent si semneze un contract in care angajamentele Ryanair
privind serviciile de marketing erau chiar mai putin specifice decat in cazul contractului A (**’). Un operator
prudent are drept unic obiectiv sd exploateze aeroportul pentru a obtine profit. Totusi, o crestere a traficului nu este
o garantie a profitabilititii serviciilor de marketing, iar un operator prudent este preocupat de obtinerea unei
eficiente financiare maxime a cheltuielilor sale. Prin urmare, un operator prudent ar incerca si obtind o eficientd
maxima din partea oricdror servicii de marketing achizitionate. Ca atare, este putin probabil ca un operator
preocupat de profitabilitate sd semneze un contract ale cirui clauze nu au fost definite sau cuantificate cu precizie
(numdrul de linkuri afisate, durata afisdrii pe site-ul Ryanair si frecventa afisdrii nu sunt definite) si a cdror eficientd
sau eficacitate nu poate fi evaluatd de operatorul aeroportuar. Niciun operator prudent nu ar fi dispus sd semneze
un contract frd a putea face micar o evaluare sumard a efectului acestuia asupra utilizirii rutelor in cauzd si asupra
profitabilitatii tranzactiei.

(595) Comisia observd, de asemenea, ci reconstituirea realizatd de Franta este afectatd si de o altd eroare metodologicd
specificd. Franta a luat in considerare o duratd de trei ani intregi, cu 340 de rotatii pe an, desi contractul acoperd
doar 2 ani §i 4 luni, ceea ce afecteazd numdrul de rotatii si taxa de marketing utilizatd pentru reconstituire.

(596) In consecintd, Comisia constatd ci reconstituirea planului de afaceri pentru contractul B, prezentatd de Franta, nu
poate fi acceptata.

(*%7) Singurul angajament al Ryanair de a promova La Rochelle este prezentat dupd cum urmeazd in contractul A: ,Ryanair pune la
dispozitie linkuri citre site-uri turistice in functie de destinatie (altele decat site-urile care contin un serviciu de rezervare online direct
pentru inchirierea de autoturisme sau orice alt serviciu furnizat online direct de Ryanair) pentru a facilita promovarea pe internet a
Serviciilor pentru utilizatorii site-ului Ryanair www.ryanair.com”


http://www.ryanair.com
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— Reconstituirea de catre Comisie a planului de afaceri pentru contractul B

(597) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru contractul B. In acest scop, pe langd parametrii corectati care se aplici
tuturor contractelor (**%), Comisia a adoptat si urmatorii parametri specifici:

— capacitatea unitard a aeronavei de 148 de pasageri (conform propunerii Frantei);

— numidrul de rotatii marginale: 199 de rotatii pe an pentru primul an al contractului (semnat la 3 iunie 2004), 340
de rotatii pe an pentru al doilea an al contractului B, 123 pentru ultimul an al contractului B (care expird la
30 aprilie 2006);

— estimarea factorului de incircare a aeronavelor, inteleasd ca media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori
anului in care a fost incheiat contractul de marketing (80 %, astfel cum a estimat si Franta, fard nicio justificare);

— plata de 100 % pentru serviciile de marketing cuprinse in contracte.

(598) Dupi cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte B din tabelul 18,
valoarea actualizati netd pentru acest set de contracte este negativa.

(599) Astfel cum se prevede in sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 5, Comisia a considerat, de asemenea, ci este prudent sd
efectueze o analizd a sensibilititii pentru a testa soliditatea scenariului de baz al reconstituirii. In acest scop, dupd
cum s-a explicat, Comisia a variat in mod nerezonabil si imprudent patru parametri pentru a creste profitabilitatea
contractelor in cauzd: stabilirea factorului de incircare la 85 %, o crestere a marjei non-aeronautice cu 20 %, o
reducere a cheltuielilor de functionare marginale cu 50 % si, in cele din urmd, o crestere a numdrului de rotatii pe
an. Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a adoptat
pentru contractul B un scenariu ipotetic (nedemonstrat de Franta) in care s-a considerat ci contractul de servicii de
marketing semnat la 3 iunie 2004 reflectd pozitiile de negociere ale serviciului aeroport al CCI si ale Ryanair la
1 fanuarie 2004 si cunoasterea traficului la 3 iunie 2004. in aceasti situatie teoretici, se presupune c¢d numdrul
rotatiilor pe an va ajunge la 340. In acest scenariu alternativ, valoarea actualizati netd pentru contractul B este in
continuare negativa

1. Setul de contracte 2-3-C-D

— Reconstituirea de catre Franta a planurilor de afaceri pentru contractele C si D

(600) Franta a propus reconstituiri separate pentru contractele C si D pe baza parametrilor economici ai contractelor de
servicii aeroportuare nr. 2 si, respectiv, nr. 3. Cu toate acestea, astfel cum se mentioneaza in considerentele 468
si 469, setul de contracte 2-3-C-D constituie, de fapt, o singurd misurd. In plus, pe langd erorile metodologice
comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si prezentate in sectiunea 7.2.1.5 litera (b), reconstituirea
planurilor de afaceri pentru contractele C §i D prezintd incd o problemd metodologicd specificd: Franta a aplicat un
factor de incdrcare a aeronavelor de 80 % pentru contractele C si D, care nu se baza pe nicio justificare economicd
detaliatd. Un investitor prudent ar adopta o metodd de estimare a viitoarelor ipoteze de trafic. Franta a estimat
numdrul de rotatii pe an la 340 pentru contractul C si la 156 pentru contractul D pentru anii 2007 si 2008, dar,
desi a ajustat aceastd cifrd pro rata temporis la 104 pentru 2006, nu a alocat nicio rotatie pentru 2009, chiar dacd
contractul D preciza cd Ryanair urma sd opereze zboruri pand la expirarea sa la 30 aprilie 2009 (a se vedea
considerentul 92). in consecinti, Comisia constati ci reconstituirea planurilor de afaceri pentru contractele C i D,
prezentatd de Franta, nu poate fi acceptata.

— Reconstituirea de citre Comisie a planurilor de afaceri pentru setul de contracte 2-3-C-D

(601) Comisia a reconstituit planul de afaceri pentru setul de contracte 2-3-C-D. In acest scop, pe langi parametrii
corectati care se aplicd tuturor contractelor, Comisia a adoptat §i urmadtorii parametri specifici:

("%%) A se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) pentru detalii cu privire la fiecare dintre acesti parametri.
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— plata de 100 % pentru serviciile de marketing prevazute in contracte;

— factorul de incircare a aeronavelor estimat ca fiind media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori anului in
care a fost semnat setul de contracte (78 %, comparativ cu 80 %, conform estimdrilor Frantei);

— 340 de rotatii pe an pentru contractul C si 160 pe an pentru contractul D, astfel cum se prevede in contracte
(95 000 de pasageri pentru contractul C si 45 000 pentru contractul D).

(602) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte 2-3-C-D din
tabelul 18, valoarea actualizatd netd pentru acest set de contracte este negativd. Ca mdsurd de precautie, Comisia a
calculat separat si valoarea actualizatd netd pentru contractele 2-C si 3-D, utilizand aceiasi parametri modificati ca
pentru setul de contracte 2-3-C-D din scenariul de bazi, iar aceasta a fost, de asemenea, negativi.

(603) La fel ca in cazul contractelor 1-A, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o analizd a
sensibilititii pentru a testa soliditatea scenariului de bazd al reconstituirii. In acest scop, Comisia a duplicat
modificdrile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdarului de rotatii pe an. Pentru
acest ultim parametru, specific pentru fiecare reconstituire a planului de afaceri, analiza de sensibilitate mentine 340
de rotatii pe an pentru contractul C si 160 pe an pentru contractul D, la fel ca in scenariul de baza. In acest scenariu
alternativ, valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte 2-3-C-D, precum si pentru contractele 2-C si 3-D, este
in continuare negativa.

1. Contractul E

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul E

(604) Franta a propus un plan de afaceri reconstituit pentru contractul E pe baza contractului de servicii acroportuare nr. 4
si a constatat cd contractul ar putea duce la o crestere a numdrului de rotatii marginale pe an (50). Totusi, Comisia nu
a justificat aceastd cifrd.

(605) Contractul E a modificat contractul D prin reducerea, pentru anul 2007, a perioadei in care linkul desemnat de
serviciul aeroport al CCI urma si fie afisat pe site-ul Ryanair pentru Irlanda, de la 212 la 45 de zile, si pretul
serviciului de marketing de la [...] EUR la [...] EUR. Comisia observi cd, pentru anii 2006 si 2007, numdrul mediu
de pasageri transportati efectiv pe ruta Dublin nu a fost de 45 000, ci a ajuns la aproximativ 20 000 de pasageri pe
an (la momentul semndrii contractului E, in iunie 2007, previziunile de trafic pentru 2007 erau usor de evaluat
deoarece companiile aeriene isi planifici orarele in avans in functie de sezonul IATA - aprilie-octombrie si
noiembrie-martie). Intentia clard a partilor a fost de a reduce costurile serviciilor de marketing pentru a reflecta
volumele de trafic observate, care erau semnificativ mai mici decat cele incluse in contractul D. Prin urmare, un
operator prudent ar fi luat in considerare un volum de trafic preconizat de aproximativ 20 000 de pasageri pe an,
astfel cum s-a observat in perioada petrecutd in cadrul aceluiasi contract, in pofida angajamentului contractual al
Ryanair de a atinge un volum de 45 000 de pasageri pe an. In special, contractul nu contine nicio sanctiune pentru
cazul nerespectdrii de citre Ryanair a obiectivelor de trafic. Singura consecintd a neindeplinirii obiectivelor in
materie de trafic a fost renegocierea contractului D (cu o reducere a sumei plitite pentru serviciile de marketing la
[...] EUR pentru lunile iunie-septembrie, astfel cum se indica in considerentul 94) si semnarea contractului E pentru
a reflecta cifra de trafic stabilitd la aproximativ 20 000 de pasageri (**°).

(606) In consecintd, Comisia constatd cd reconstituirea planului de afaceri pentru contractul E, prezentatd de Franta, nu
poate fi acceptata.

— Reconstituirea de citre Comisie a planului de afaceri pentru contractul E

(607) Comisia a reconstituit planul de afaceri pentru contractul E. In acest scop, pe langa parametrii corectati care se aplici
tuturor contractelor, Comisia a adoptat si un parametru specific, si anume un volum de trafic egal cu media
volumelor de trafic observate in cursul anilor 2006 si 2007, adicd aproximativ 20 000 de pasageri (sau 70 de rotatii
cu factorul de incdrcare corectat).

(") Acest lucru aratd faptul ci traficul pe ruta La Rochelle-Dublin a rdmas stabil, situdndu-se intre 14 000 si 20 000 de pasageri pe an in
perioada 2007-2011.
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(608) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru contractul E din tabelul 18,
valoarea actualizatd netd pentru acest contract este negativa.

(609) La fel ca in cazul celorlalte seturi de contracte, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de bazi al reconstituirii. in acest scop, Comisia a
duplicat modificarile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A (modificiri nerezonabile si imprudente), cu
exceptia cresterii numdrului de rotatii pe an. Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare
reconstituire de plan de afaceri, Comisia a luat in considerare pentru contractul E:

— un volum de trafic egal cu media observati in cursul anilor 2005 si 2006, si anume aproximativ 20 000 de
pasageri (sau 70 de rotatii cu factorul de incircare corectat).

(610) In acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd neti pentru contractul reconstituit E este in continuare negativa.

1. Contractul F

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul F

(611) Franta a propus o reconstituire pentru contractul F, pe baza contractului de servicii aeroportuare nr. 4. Pe langd
erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si prezentate mai sus, reconstituirea
planului de afaceri pentru contractul F prezinti si alte probleme metodologice specifice:

— Franta a luat in considerare o duratd de trei ani intregi, desi contractul acoperea doar cele trei luni din iarna
2007-2008.

— Platile de marketing pentru anii 2007, 2008 si 2009 sunt estimate de Franta la [...] EUR, [...] EUR si, respectiv,
[...] EUR. Insd, conform contractului, serviciul de marketing, si anume trimiterea a cinci e-mailuri de promovare
suplimentare in iarna 2007-2008 citre cei 255000 de abonati vorbitori de limba englezd de pe lista de
corespondentd a Ryanair, a ajuns la doar [...] EUR.

— Pentru anii 2007, 2008 si 2009, Franta a utilizat factori de incircare de 75 %, 76 % si 80 %, care nu se bazau pe
nicio justificare economici detaliatd. Totusi, un investitor prudent ar adopta o metodd de estimare a viitoarelor
ipoteze de trafic.

— Franta a considerat cd contractul F ar putea conduce la o crestere foarte semnificativd a numdarului de rotatii
marginale pe an (400). Totusi, contractul s-a limitat la trimiterea a cinci e-mailuri de promovare, astfel cum s-a
explicat mai sus. In opinia Comisiei, avand in vedere domeniul siu de aplicare extrem de limitat (in ceea ce
priveste durata, volumul si tipul de servicii oferite, precum si ineficienta generald a unor astfel de servicii, astfel
cum se mentioneazd in considerentul 524, precum si suma redusa plititd sub formd de taxe citre Ryanair/AMS),
este imposibil ca acest contract si genereze o cerere marginald care s justifice o cregtere cu 400 a rotatiilor
operate de Ryanair. In plus, Franta nu a furnizat nicio dovada in sprijinul acestei ipoteze.

in consecin a4, Comisia constatd ca reconstituirea planului de afaceri pentru contractul F, prezentatd de Franta, nu
612) 1 ta, C tat tit planului de af: pent tractul F, p tatd de Frang
poate fi acceptata.

— Reconstituirea de citre Comisie a planului de afaceri pentru contractul F

(613) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru contractul F. In acest scop, pe langd parametrii corectati care se aplici
tuturor contractelor, Comisia a adoptat si parametrul specific al absentei rotatiilor suplimentare. Niciun investitor
prudent nu s-ar astepta la o crestere a traficului operat de Ryanair exclusiv pe baza acestui contract modificat, al
cdrui caracter foarte limitat este prezentat in considerentul 611. Franta nu a furnizat nicio dovadi a unui
angajament formal sau informal corespunzitor din partea Ryanair de a creste traficul sau a unui studiu de piati care
sd stabileascd o legaturd de cauzalitate intre tipul de servicii de marketing care fac obiectul contractului modificat si
cresterea preconizatd a traficului.
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(614) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru contractul F din tabelul 18,
valoarea actualizatd netd pentru acest contract este negativa.

(615) La fel ca in cazul celorlalte seturi de contracte, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de bazi al reconstituirii. In acest scop, Comisia a
duplicat modificarile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdarului de rotatii pe an.
Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a luat in
considerare faptul ci:

— 1in scenariul alternativ, un operator ar fi putut, in mod ipotetic, si preconizeze un trafic proportional cu
cuantumul contributiei de marketing pe baza traficului inclus in contractul C initial. Cu alte cuvinte, dacd in
contractul C o taxd pentru servicii de marketing de [...] EUR corespundea unui angajament de trafic de 95 000
de pasageri, atunci o taxd pentru servicii de marketing de [..] EUR (conform contractului F) ar fi putut
determina operatorul sd se astepte la un trafic de 95 000*(50 000/578 000) = 8 213 pasageri sau aproximativ
30 de rotatii (*7°).

(616) In acest scenariu alternativ, valoarea actualizati neti pentru contractul F reconstituit este in continuare negativa.

1. Setul de contracte G-H-I-]

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru setul de contracte G-H-I-

(617) Franta a propus o reconstituire separatd pentru contractele G, H, I'si ], pe baza contractelor de servicii aeroportuare
nr. 4 i 5. Franta a estimat numdrul de rotatii la 200 pe an pentru contractul G, 35 pe an pentru primul an si ulterior
60 pe an pentru contractul H, 70 pe an pentru contractul I si 35 pe an pentru primul an si ulterior 60 pe an pentru
contractul J. Ins3, astfel cum se mentioneazi in considerentele 472 si 473, setul de contracte G, H, I si ] constituie de
fapt o singurd masura. In plus, pe langi erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si
prezentate mai sus, reconstituirea planurilor de afaceri pentru fiecare dintre contractele G, H, I si ] prezinta si alte
probleme metodologice specifice:

— Franta a aplicat un factor de incdrcare a aeronavelor cuprins intre 75 % si 80 % pentru contractul G si de 85 %
pentru contractele H, I i J, care nu se baza pe nicio justificare economicd detaliatd. Totusi, un investitor prudent
ar adopta o metoda de estimare a viitoarelor ipoteze de trafic.

— 1In ceea ce priveste contractul J, Franta a considerat cd ar putea produce o crestere a numdrului de rotatii
marginale pe an (35 in 2009, 60 in 2010 si 60 in 2011). Insa, astfel cum se mentioneaza in considerentele 472
si 473, contractul ] trebuie evaluat impreund cu contractele G, H i L.

— Chiar presupunind ci contractul | ar putea fi separat de contractele G, H si I, desi nu este cazul, Comisia
subliniazd cd acesta nu ar fi putut fi reconstruit astfel cum a propus Franta. Ca act aditional la contractul H
semnat in aceeasi zi, domeniul siu de aplicare se limiteazd la publicarea pe site-ul Ryanair pentru Belgia a
linkului comercial desemnat de serviciul acroport al CCI pe o perioadd suplimentard de 10 zile contra sumei de
[..] EUR. Prin comparatie, contractul H semnat in aceeasi zi, pe care il completeazd contractul J, vizeazd
realizarea aceluiasi serviciu pe site-ul Ryanair pentru Tdrile de Jos/Belgia pe o perioadd de 95 de zile contra
sumei de [...] EUR in primul an si pe o perioadi de 160 de zile contra sumei de [...] EUR in fiecare dintre cei doi
ani urmdtori. Franta presupune ca contractul H genereazd un numdr de rotatii marginale de 35 in 2009, 60 in
2010 si 60 in 2011. Pentru un serviciu echivalent pe o perioadd de 10-16 ori mai scurtd, Franta a presupus cd
contractul ] a generat acelasi numdr de rotatii marginale ca si contractul H.

In consecintd, Comisia considerd ¢ estimarea traficului pentru contractul J, astfel cum a fost reconstituit de
Franta, este in mod evident nerealistd §i c3 este imposibil ca acest contract sd genereze o cerere marginali care sd
justifice cresterea propusd de Franta. In plus, Franta nu a furnizat nicio dovada in sprijinul acestei ipoteze.

("% Presupunand un factor de incircare de 85 % deja justificat in considerentul 576. Numdrul de rotatii rotunjit la cel mai apropiat
multiplu de 10.



L 217102 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 4.9.2023

(618) In consecinti, Comisia constata ci reconstituirea planurilor de afaceri pentru contractele G, H, I'si ], astfel cum a fost
prezentatd de Franta, nu poate fi acceptatd.

— Reconstituirea de catre Comisie a planurilor de afaceri pentru setul de contracte G-H-I-

(619) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru setul de contracte G-H-IJ. In acest scop, pe langa parametrii corectati
care se aplicd tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmatorii parametri specifici:

— plata de 100 % pentru serviciile de marketing prevdzute in contracte;

— factorul de incircare a aeronavelor estimat ca fiind media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori anului in
care a fost incheiat contractul de marketing (72 %);

— numidrul de rotatii: 200 pe an intreg pentru contractul G, 40 pe an intreg pentru primul an 2009 si ulterior 60
pe an intreg pentru contractele H si ] (*”!), 70 pe an intreg pentru contractul I;

— intrucét contractele au fost semnate la 17 septembrie 2009, rotatiile mentionate mai sus au fost ajustate pro rata
temporis pentru anul 2009.

(620) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte G-H-I-] din
tabelul 18, valoarea actualizatd netd pentru acest set de contracte este negativd. Ca masurd de precautie, Comisia a
calculat si valoarea actualizatd netd separat pentru contractele G, H, J si I, utilizind aceiasi parametri modificati ca
pentru setul de contracte G-H-IJ din scenariul de bazd, iar aceasta a fost, de asemenea, negativa.

(621) La fel ca in cazul contractelor 1-A, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o analizd a
sensibilititii pentru a testa soliditatea scenariului de bazd al reconstituirii. In acest scop, Comisia a duplicat
modificirile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdarului de rotatii pe an. Pentru
acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a presupus ci,
pentru fiecare dintre contractele G, H si I, numdarul de rotatii ar fi similar cu numdrul de rotatii estimat in
considerentul 619 a treia liniutd, fird nicio corectie pro rata temporis pentru semnarea cu intirziere a contractului, ca
in scenariul de bazi (cu alte cuvinte, chiar dacd contractul este semnat retroactiv, numarul de rotatii este acelasi ca
pentru un an intreg), si anume 200 pe an intreg pentru contractul G, 40 pe an intreg pentru primul an 2009 si
ulterior 60 pe an intreg pentru contractul H si 70 pe an intreg pentru contractul L.

(622) Pentru contractul ], in scenariul alternativ, un operator ar fi putut, in mod ipotetic, si preconizeze un trafic
proportional cu cuantumul contributiilor de marketing pe baza traficului inclus in contractele G, H si I. Cu alte
cuvinte, dacd in contractele G, H si I o taxd pentru servicii de marketing de [...] EUR corespundea unui angajament
de trafic de 79 000 de pasageri, atunci o taxd pentru servicii de marketing de [...] EUR (conform contractului J) ar fi
putut determina operatorul si se astepte la un numir de rotatii corespunzitor traficului de
79 000%([...]/[...]) = 2983 de pasageri sau de aproximativ 10 rotatii pe an (7). In acest scenariu alternativ, un
operator ar fi putut preconiza 320 de rotatii pe an pentru 2009, 340 pentru 2010 si 340 pentru 2011 pentru setul
de contracte G-H-1-J.

(623) In acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte G-H-1-J si, separat, pentru contractele
G, H, I'si ] este in continuare negativa.

1. Grupul de contracte 6-K

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul K

(") A se vedea considerentele 99-101 pentru caracteristicile acestor doud contracte care le fac indisociabile.
("% Presupunand un factor de incircare de 85 % deja justificat in considerentul 576. Numdrul de rotatii rotunjit la cel mai apropiat
multiplu de 10.
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(624) Franta a propus o reconstituire pentru setul de contracte 6-K. Franta a estimat numarul de rotatii la 370 in 2010 si
ulterior la 400 pe an in 2011 i 2012. Pe langi erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de
Franta si prezentate mai sus, reconstituirea planului de afaceri pentru setul de contracte 6-K prezintd si alte
probleme metodologice specifice:

— Taxa anuald pentru serviciile de marketing utilizatd in reconstituire pentru anii 2010, 2011 si 2012 se ridicd la
[...] EUR. Totusi, conform contractului K, taxa pentru serviciile de marketing este de [...] EUR.

— Pentru anii 2010, 2011 si 2012, Franta a adoptat factorii de incircare de 80 %, 80 % si, respectiv, 85 %, care nu
se bazau pe nicio justificare economicd detaliatd. Un investitor prudent ar adopta o metodd de estimare a
viitoarelor ipoteze de trafic.

(625) In consecintd, Comisia constati ca reconstituirea planului de afaceri pentru setul de contracte 6-K, astfel cum a fost
prezentatd de Franta, nu poate fi acceptata.

— Reconstituirea de catre Comisie a planului de afaceri pentru setul de contracte 6-K

(626) Comisia a reconstituit planul de afaceri pentru setul de contracte 6-K. In acest scop, pe langd parametrii corectati
care se aplicd tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmatorii parametri specifici:

— plata de 100 % pentru serviciile de marketing prevdzute in contracte;

— factorul de incircare a aeronavelor estimat ca fiind media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori anului in
care a fost incheiat setul de contracte 6-K (75 %);

— un numdr de 370 de rotatii pe an. Contractul de servicii aeroportuare nr. 6 cuprinde un angajament din partea
Ryanair de a exploata rute citre Londra Stansted (53 000 de pasageri pe an), Dublin (17 000 de pasageri pe an),
Charleroi (17 000 de pasageri pe an) si Oslo Rygge (17 000 de pasageri pe an). Aceasta corespunde unui numdr
de aproximativ 370 de rotatii cu un factor de incircare de 75 %.

(627) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte 6-K din tabelul
18, valoarea actualizatd netd este negativd.

(628) La fel ca in cazul celorlalte seturi de contracte, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de bazi al reconstituirii. In acest scop, Comisia a
duplicat modificirile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A-B, cu exceptia cresterii numdrului de rotatii pe
an. Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a luat in
considerare ipotezele prezentate de Franta, si anume cifrele de 370 in 2010 si ulterior 400 pe an in 2011 si 2012.
In acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte 6-K reconstituit este in continuare
negativd.

1. Contractul L

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul L

(629) Franta a propus o reconstituire pentru contractul L, pe baza contractului de servicii aeroportuare nr. 6. Franta a
estimat numdrul de rotatii la 40 pe an. Pe langd erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de
Franta si prezentate mai sus, reconstituirea planului de afaceri pentru contractul L prezintd si alte probleme
metodologice specifice:

— Franta a luat in considerare o durati de trei ani intregi, desi serviciul de marketing urma si fie furnizat timp de
doar 70 de zile, adicd mai putin de 3 luni.
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— Plata serviciilor de marketing pentru anii 2010, 2011 si 2012 este estimatd de Franta la [...] EUR pe an. Ins3,
conform contractului, existd un singur serviciu de marketing si nu se sugereazd ci acesta ar fi repetat in fiecare
an.

— Pentru anii 2010, 2011 si 2012, Franta a adoptat factori de incircare de 75 %, 77 % si, respectiv, 80 %, care nu se
bazau pe nicio justificare economicd detaliatd. Totusi, un investitor prudent ar adopta o metoda de estimare a
viitoarelor ipoteze de trafic.

— Franta a considerat ci contractul F ar putea duce la o crestere semnificativa a rotatiilor marginale pe an (40 pe an
sau 120 pentru perioada 2010-2012). Totusi, contractul se limiteaza la publicarea unui singur link cdtre un site
desemnat de serviciul aeroport al CCI pe o perioadd scurtd (70 de zile). In opinia Comisiei, avand in vedere
domeniul sdu de aplicare extrem de limitat (in ceea ce priveste durata, volumul si tipul de servicii oferite,
precum si ineficienta generald a unor astfel de servicii, astfel cum se mentioneaza in considerentul 524, precum
si suma redusd platitd sub formd de taxe citre Ryanair/AMS), este imposibil ca acest contract sd genereze o
cerere marginald care s justifice o crestere cu 120 a rotatiilor operate de Ryanair. In plus, Franta nu a furnizat
nicio dovada in sprijinul acestei ipoteze.

(630) In consecintd, Comisia constatd ci reconstituirea planului de afaceri pentru Contractul L, prezentatd de Franta, nu
poate fi acceptata.

— Reconstituirea de citre Comisie a planului de afaceri pentru contractul L

(631) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru contractul L. In acest scop, pe langd parametrii corectati care se aplici
tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmdtorii parametri specifici: nu existd rotatii suplimentare si nicio
imbundtitire a factorului de incircare a aeronavei. Niciun investitor prudent nu s-ar astepta la o crestere a traficului
operat de Ryanair exclusiv pe baza acestui contract modificat, al cirui caracter foarte limitat este prezentat in
considerentul 110. Franta nu a furnizat nicio dovadd a unui angajament formal sau informal corespunzitor din
partea Ryanair de a creste traficul sau a unui studiu de piatd care si stabileascd o legiturd de cauzalitate intre tipul de
servicii de marketing care fac obiectul contractului modificat si cresterea preconizatd a traficului. Contractul de
servicii de marketing L nu cuprinde niciun angajament referitor la trafic din partea Ryanair.

(632) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru contractul L din tabelul 18,
valoarea actualizatd netd pentru acest contract este negativa.

(633) La fel ca in cazul celorlalte seturi de contracte, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de bazi al reconstituirii. In acest scop, Comisia a
duplicat modificdrile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdrului de rotatii pe an.
Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a luat in
considerare pentru contractul L faptul ci:

— 1in scenariul alternativ, un operator ar fi putut, in mod ipotetic, si preconizeze un trafic proportional cu
cuantumul contributiei de marketing platite companiei Ryanair/AMS pentru serviciile de marketing pe baza
traficului inclus in contractul 6-K initial. Cu alte cuvinte, dacd in contractul 6-K o taxd pentru servicii de
marketing de [...] EUR corespundea unui angajament de trafic de 104 000 de pasageri, atunci o taxd pentru
servicii de marketing de [...] EUR (conform contractului L) ar fi putut determina operatorul sd se astepte la un
numdr de rotatii corespunzdtor traficului de 104 000*([...]/[...]) sau aproximativ 20 de rotatii ('”’).

— 1n acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd netd pentru contractul F reconstituit este in continuare negativa.

("% Presupunand un factor de incircare de 85 % deja justificat in considerentul 576. Numdrul de rotatii rotunjit la cel mai apropiat
multiplu de 10.
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1. Setul de contracte 7-M

— Reconstituirea de catre Frana a planului de afaceri pentru contractul M

(634) Franta a propus un plan de afaceri reconstruit pentru contractul M, pe baza contractului de servicii acroportuare
nr. 7. Franta a estimat numdrul de rotatii la 70 in 2011, 80 in 2012 si 85 in 2013. Pe langd erorile metodologice
comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta §i prezentate mai sus, reconstituirea planului de afaceri pentru
contractul M prezintd si alte probleme metodologice specifice:

— Franta a aplicat un factor de incircare a aeronavelor de 85 % pentru cei trei ani vizati de reconstituire pentru
contractul M, care nu se baza pe nicio justificare economicd detaliatd. Totusi, un investitor prudent ar adopta o
metodd de estimare a viitoarelor ipoteze de trafic.

— Franta a estimat cd numdrul rotatiilor marginale se va ridica la 70, 80 si, respectiv, 85 pentru cei trei ani
calendaristici care fac obiectul contractului (2011, 2012 si 2013), ceea ce inseamni 235 de rotatii in total. insi
contractul se limiteaza la publicarea pe site-ul Ryanair pentru Portugalia a unui link citre site-ul desemnat de
serviciul aeroport al CCI timp de 365 de zile pe an si la promovarea La Rochelle ca destinatie emblematicd pe
site-ul Ryanair pentru Portugalia timp de patru siptimani pe an (pentru o sumd anuali de [...| EUR). In plus,
serviciile care fac obiectul acestui contract urmau sd fie furnizate doar pe o perioada de doi ani si, prin urmare,
un investitor prudent nu ar fi elaborat un plan de afaceri care sd includi un al treilea an. In sfarsit, in opinia
Comisiei, avand in vedere domeniul sdu de aplicare extrem de limitat (in ceea ce priveste durata, volumul si tipul
de servicii oferite, precum si ineficienta generald a unor astfel de servicii, astfel cum se mentioneazd in
considerentul 524, precum si suma redusd plititd sub formd de taxe cdtre Ryanair/AMS), este imposibil ca acest
contract sd genereze o cerere marginald care s3 justifice o crestere a rotatiilor operate de Ryanair. In plus, Franta
nu a furnizat nicio dovada in sprijinul acestei ipoteze.

635 il’l consecintd, Comisia constatd cd reconstituirea lanului de afaceri pentru contractul M, prezentaté de Franta, nu
5 p p ’
poate fi acceptaté.

— Reconstituirea de catre Comisie a planului de afaceri pentru setul de contracte 7-M

(636) Comisia a reconstituit planul de afaceri pentru setul de contracte 7-M. In acest scop, pe langd parametrii corectati
care se aplicd tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmdtorii parametri specifici:

— factorul de incircare a aeronavelor estimat ca fiind media factorilor de incdrcare din cei doi ani anteriori anului in
care a fost incheiat setul de contracte (76 %);

— numidrul de rotatii marginale estimat la 60. Pe baza factorului de incircare a aeronavelor mentionat mai sus si a
capacitdtii nominale a tipului de aeronava utilizatd de Ryanair (189 de locuri pentru un Boeing 737-800),
Comisia a calculat cd numarul de rotatii care corespunde angajamentului Ryanair de a transporta 17 000 de
pasageri conform contractului nr. 7 este de 60.

(637) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru setul de contracte 7-M din tabelul
18, valoarea actualizatd netd pentru acest set de contracte este negativa. Ca masurd de precautie, Comisia a calculat si
valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte 7-M-N (semnate in acelasi timp), utilizind aceiasi parametri
modificati ca pentru setul de contracte 7-M din scenariul de bazi, iar aceasta a fost, de asemenea, negativa.

(638) La fel ca in cazul contractelor 1-A, Comisia a considerat, de asemenea, ci este prudent si efectueze o analizd a
sensibilitdtii pentru a testa soliditatea scenariului de bazd al reconstituirii. In acest scop, Comisia a duplicat
modificirile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdarului de rotatii pe an. Pentru
acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia a considerat, in
analiza de sensibilitate efectuatd, cd un operator nu ar fi putut preconiza, astfel cum propune Franta, 70 si 80 de
rotatii pe an pentru cei doi ani ai contractului M (in comparatie cu 60 si 60 in scenariul de baz). In acest scenariu
alternativ, valoarea actualizatd netd pentru setul de contracte 7-M este in continuare negativa ('’%).

(" Ca masurd de precautie, Comisia a evaluat si valoarea actualizatd netd a unui set ipotetic de contracte 7-M-N pentru a preveni o
eventuald intrebare foarte ipoteticd referitoare la includerea contractului N in setul de contracte 7-M (o astfel de intrebare este foarte
putin probabild, avand in vedere motivele pe care Comisia le-a prezentat in detaliu in considerentele 477-480 pentru a diferentia
contractele 7-M si N). Astfel, rezultd cd o reconstituire a setului de contracte 7-M-N ar fi produs o valoare actualizatd netd negativa de
— 371 000 EUR in scenariul de bazd si de — 145 000 EUR in scenariul alternativ.
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1. Contractul N

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul N

(639) Franta a propus un plan de afaceri reconstruit pentru contractul N, pe baza contractului de servicii aeroportuare
nr. 6. Pe langd erorile metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta si prezentate mai sus,
reconstituirea planului de afaceri pentru contractul N prezinti si alte probleme metodologice specifice:

— Contractul N modificd contractul K si vizeaza si alti cilatori (pe 1anga cei vizati de contractul K) din Oslo (Rygge).
Acesta se referd la includerea pe site-ul Ryanair pentru Norvegia a unui link cdtre un site desemnat de serviciul
aeroport al CCI timp de 6 siptdmani pe an in primul an (3 siptdmani in al doilea an) §i a unui banner publicitar
pentru La Rochelle pe site-ul Ryanair pentru Norvegia timp de 4 luni pe an (3 luni in al doilea an) contra sumei
de doar [...] EUR in primul an si [...] EUR in al doilea an sau [...] EUR pe durata contractului. Contractul N nu
include niciun angajament suplimentar referitor la trafic.

— Pentru anii 2011 si 2012, Franta a estimat factori de incdrcare de 80 % si 82 %, care nu se bazeazd pe nicio
justificare economicd detaliatd. Totusi, un investitor prudent ar adopta o metodd de estimare a viitoarelor
ipoteze de trafic.

— Franta a considerat cd contractul N ar putea conduce la o crestere foarte semnificativi a rotatiilor marginale pe an
(400) sau 800 pe durata contractului. Totusi, domeniul de aplicare al acestui contract este extrem de limitat.
Serviciile descrise mai sus sunt foarte limitate ca duratd, volum (afisarea limitatd a unui singur link si a unui
singur banner pe site-ul foarte dens al Ryanair, a ciror eficacitate generald este pusd la indoiald de Comisie, astfel
cum se mentioneaz in considerentul 524), precum si in ceea ce priveste taxa pltiti companiei Ryanair/AMS. in
consecintd, Comisia se indoieste cd acest contract poate genera o cerere marginald care si justifice o crestere cu
800 a rotatiilor operate de Ryanair. In plus, Franta nu a furnizat nicio dovadi in sprijinul acestei ipoteze.

(640) In consecinti, Comisia constati ci reconstituirea planului de afaceri pentru contractul N, prezentati de Franta, nu
poate fi acceptatd.

— Reconstituirea de catre Comisie a planului de afaceri pentru contractul N

(641) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru contractul N. In acest scop, pe langa parametrii corectati care se aplici
tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmitorul parametru specific:

— Absenta rotatiilor suplimentare. Niciun investitor prudent nu s-ar astepta la o crestere a traficului operat de
Ryanair exclusiv pe baza acestui contract modificat, care nu contine niciun angajament din partea Ryanair de a
creste numdrul de rotatii. Aceastd pozitie este confirmatd de faptul ci serviciul acroport al CCI a plitit pentru
serviciile de marketing pe aceastd rutd (conform contractului K) numai pe baza angajamentelor de trafic
corespunzitoare asumate de Ryanair in conformitate cu contractul nr. 6. Cu toate acestea, Franta nu a furnizat
nicio dovadi a unui angajament formal sau informal corespunzitor din partea Ryanair de a creste traficul initial
de la data semndrii contractului N sau a unui studiu de piatd care sd stabileascd o legaturd de cauzalitate intre
tipul serviciului de marketing care face obiectul contractului modificat si cresterea preconizatd a traficului.
Contractul de marketing N nu contine niciun angajament de trafic din partea Ryanair.

— Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru contractul N din tabelul 18,
valoarea actualizatd netd pentru acest contract este negativa.

— La fel ca in cazul celorlalte seturi de contracte, Comisia a considerat, de asemenea, ci este prudent sd efectueze o
analizd de sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de baza al reconstituirii. in acest scop, Comisia a
duplicat modificdrile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A, cu exceptia cresterii numdrului de rotatii pe
an. Pentru acest ultim parametru, ajustat individual pentru fiecare reconstituire de plan de afaceri, Comisia
considerd cd, in scenariul alternativ, un operator ar fi putut, in mod ipotetic, sd preconizeze un trafic
proportional cu cuantumul contributiei de marketing pe baza traficului inclus in contractul K initial. Cu alte
cuvinte, dacd in contractul K o taxd pentru servicii de marketing de [...] EUR corespundea unui angajament de
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trafic de 17 000 de pasageri, atunci o taxd pentru servicii de marketing de [...] EUR pentru primul an ([...] EUR
pentru al doilea an conform contractului F) ar fi putut determina operatorul si se astepte la un numar de
pasageri corespunzitor traficului de 17 000%([...]/[...]) (") sau aproximativ 30 de rotatii (%) pentru primul an
(20 de rotatii in al doilea an utilizdnd aceeasi formuld).

(642) In acest scenariu alternativ, valoarea actualizatd netd pentru contractul N este in continuare negativa.

1. Contractele nr. 4 §i 5

(643) Contractele nr. 4 si 5 sunt contracte de servicii aeroportuare de sine stdtitoare care nu sunt asociate cu niciun
contract de servicii de marketing. Ele nu implicd nicio remuneratie plititd companiei Ryanair/ AMS.

(644) Astfel cum se mentioneazd in considerentul 70, ratele tarifelor de aeroport cuprinse in contractele de servicii
aeroportuare incheiate cu Ryanair (inclusiv contractele nr. 4 si 5) corespund preturilor aplicate tuturor companiilor
aeriene conform grilei tarifare generale aprobate de Cocoeco. In consecintd, aceste contracte nu conferd un avantaj
selectiv companiei Ryanair/AMS.

(a) Analiza contractului din 4 iulie 2008 cu Jet2

— Abordarea metodologicd

(645) Astfel cum se mentioneaza in considerentele 117 si 119, contractul dintre CCI si Jet2 contine atat clauze referitoare
la tarifele de aeroport, cit si clauze privind preturile serviciilor de marketing. Abordarea metodologici prezentatd
pentru contractele incheiate intre CCI si Ryanair se aplicd, prin urmare, si analizei referitoare la profitabilitatea
contractului dintre CCI si Jet2, cu exceptia elementelor detaliate in considerentele 646-653.

(646) In ceea ce priveste veniturile provenite din activititi non-aeronautice, spre deosebire de contractele cu Ryanair si
AMS, serviciul aeroport al CCI nu isi intemeiaza reconstituirea pe venituri marginale bazate pe venitul mediu per
pasager observat, ci pe comisioane per pasager in valoare de:

— 0,57 EUR pentru societdtile de inchirieri auto;
— 0,47 EUR pentru combustibil;

— 0,97 EUR pentru parcare;

— 0,10 EUR pentru magazine incepand cu 2009;

— sau, tinind seama de inflatie, un venit unitar marginal de 2,01 EUR 1in primul an, de 2,14 EUR in al doilea an si
de 2,17 EUR in al treilea an.

(647) In ceea ce priveste cheltuielile de functionare, Franta a prezentat o estimare calculati ca suma costurilor cu
personalul si a altor costuri variabile sub forma de sume fixe, la care se aplici o inflatie aparentd de 2 % in ultimul
an al contractului. Franta nu a furnizat nicio justificare pentru aceste costuri. Comisia observa ci costul mediu per
pasager, calculat pe baza datelor furnizate de Franta, se ridicd la 0,37-0,38 EUR 1in cei trei ani, adicd este putin mai
mare decit rata utilizatd pentru contractele cu Ryanair si AMS. Comisia constatd cd, la fel ca in cazul costurilor
utilizate de Franta pentru aceste reconstituiri (0,27 EUR), costul marginal utilizat pentru contractul incheiat cu Jet2
este in mod evident mult subestimat (a se vedea considerentele 571 si 573 in acest sens).

— Reconstituirea de catre Franta a planului de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008

(648) Franta a propus o reconstituire a planului de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008. Pe langd erorile
metodologice comune tuturor reconstituirilor realizate de Franta pentru contractele cu Ryanair/AMS (si reproduse
pentru contractul cu Jet2) prevdzute in considerentul 582, reconstituirea planului de afaceri pentru contractul din
4 julie 2008 prezintd si alte probleme metodologice specifice:

175} Aceasta este ponderea traficului preconizat pentru Oslo Ryeee din traficul total planificat conform contractului nr. 6, alocat taxei
p p P Y88 p
pentru servicii de marketing stabilite pe an conform contractului K (986 200 EUR).
(7% Presupunand un factor de incircare de 85 % deja justificat in considerentul 576. Numdrul de rotatii rotunjit la cel mai apropiat
multiplu de 10.
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— Franta a estimat obiectivul de trafic utilizat in reconstituire pentru 2008, 2009 si 2010 la 7 874, 12 189 si,
respectiv, 12 361 de pasageri. Taxa anuald corespunzitoare pentru serviciile de marketing a fost estimati la
[...] EUR, [...] EUR si [..] EUR. Insi contractul cu Jet2 includea un angajament de doar 2 000 de pasageri pe rutd
deschisd pe sezon (Edinburgh si Leeds) doar pentru primul an, ceea ce inseamna 4 000 de pasageri, nu 7 874,
astfel cum a propus Franta. Pentru al doilea si al treilea an, contractul nu continea niciun angajament ferm cu
privire la traficul furnizat de Jet2 sau la taxa pentru serviciile de marketing (contractul prevedea doar o
renegociere ulterioard in functie de orarele de zbor adoptate in final). Includerea in reconstituirea propusi de
Franta a previziunilor privind traficul i taxa pentru serviciile de marketing mentionate mai sus pentru al doilea
si al treilea an presupune, prin urmare, ca CCl-aeroport si dispuni de estimari fiabile privind traficul. Insi
Franta nu a furnizat niciun document care si demonstreze cd, la momentul semndrii contractului, Jet2 isi
asumase angajamente formale sau informale pe care CCl-aeroport se putea baza pentru a-si crea o imagine
fermd cu privire la angajamentele de trafic ale Jet2 cu plecare de pe acroportul din La Rochelle dupd primul an.

— Pentru cei trei ani, Franta a estimat factori de incircare de 70 %, 71 % si, respectiv, 72 %, care nu se bazeazd pe
nicio justificare economicd detaliatd, cu atdt mai mult cu cit contractul conditioneazd plata taxei pentru
serviciile de marketing in primul an de un factor de incdrcare mult mai scizut, de 60 %. Un investitor prudent ar
adopta o metodi de estimare a viitoarelor ipoteze de trafic.

(649) In consecintd, Comisia constatd ci reconstituirea planului de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008, prezentatd
de Franta, nu poate fi acceptata.

— Reconstituirea de citre Comisie a planului de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008

(650) Comisia a reconstruit planul de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008. In acest scop, pe langd parametrii
corectati care se aplicd tuturor contractelor, Comisia a adoptat si urmdtorii parametri specifici:

— trafic estimat la 4 000 de pasageri in primul an si zero in ultimii doi ani. Astfel cum s-a ardtat mai sus, niciun
operator aeroportuar prudent nu ar preconiza obiective de trafic fird un angajament, oricat de informal, din
partea companiei aeriene. Prin urmare, Comisia si-a limitat evaluarea la primul an;

— factorul de incdrcare a acronavelor estimat ca fiind media factorilor de incircare pentru traficul operat de Ryanair
in cei doi ani anteriori celui in care a fost incheiat contractul (73 %); un operator prudent ar fi putut si isi bazeze
estimdrile pe factorul de incdrcare real al unei companii aeriene care exploateazi mai multe rute cu plecare de pe
aeroportul din La Rochelle. Factorul de incircare utilizat de Comisie este, de fapt, mai mare dect cel propus de
Franta si probabil mai mare decit cel pe care un operator prudent l-ar putea preconiza pentru o rutd noud si o
companie aeriand noud, mai putin cunoscuti decat Ryanair, care opera deja de mai multi ani pe aeroport;

— utilizarea unor venituri suplimentare din activitdti non-aeronautice unitare egale cu cele utilizate pentru Ryanair
(2,35 EUR in 2008, 2,40 EUR in 2009 si 2,45 EUR in 2010). Aceastd ipotezd prudentd adoptd o abordare mai
logicd, presupuniand ci toti pasagerii au acelasi comportament de cumpdrare (indiferent de compania aeriand
utilizata).

(651) Dupd cum se poate observa din rezultatul reconstituirii planului de afaceri pentru contractul din 4 iulie 2008 din
tabelul 19, valoarea actualizatd netd a acestui contract este negativa.

(652) La fel ca in cazul celorlalte contracte, Comisia a considerat, de asemenea, cd este prudent si efectueze o analizd de
sensibilitate pentru a testa soliditatea scenariului de bazd al reconstituirii. In acest scop, Comisia a duplicat
modificirile parametrilor aplicate setului de contracte 1-A semnate cu Ryanair, cu exceptia urmdtorilor parametri:

— 1in ceea ce priveste numdrul de rotatii pe an, un operator ar fi putut adopta ipoteza potrivit cireia Jet2 ar fi
exploatat doud rute in primul an, precum si in al doilea si al treilea an;
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— 1n ceea ce priveste factorul de incdrcare, Comisia a luat in considerare factorii propusi de Franta, mentionati in
considerentul 648;

— 1n ceea ce priveste tarifele de aeroport, Comisia a aplicat reducerile convenite;

— 1in ceea ce priveste taxa pentru serviciile de marketing, Comisia a retinut o sumd de [...] EUR pentru cei trei ani
care fac obiectul contractului, presupunand ci cele doud rute vor fi mentinute pe intreaga durati a contractului.

(653) In acest scenariu alternativ, din tabelul 19 rezulti ci valoarea actualizati netd a contractului din 4 iulie 2008
reconstituit este foarte usor pozitivd (3 511 EUR). Avand in vedere caracterul foarte optimist al ipotezelor formulate
(in special scdderea cu 50 % a cheltuielilor de functionare marginale si o crestere cu 20 % a veniturilor provenite din
activititi non-aeronautice) si cifra foarte usor pozitivd a valorii actualizate nete reconstituite in acest scenariu
alternativ, Comisia considerd ci este foarte putin probabil ca un operator prudent s fi ales si semneze contractul
din 4 iulie 2008 cu Jet2, avind in vedere valoarea actualizatd netd negativa din scenariul de baza.

Tabelul 19

Valoarea actualizati netd a contractului din 4 iulie 2008 semnat cu Jet2

(mii EUR)
Valoarea actualizatd netd
Setul de contracte Scenariu Franta Scenariu de bazd Comisia Scenariu alternativ Comisia
de marketing ’
Jet2 [0; 100] [-100; 0] [0; 100]

(a) Concluzie privind existenta unui avantaj

(654) Analiza prezentatd in considerentele 580-653, in special in tabelele 18 si 19, aratd c3 toate contractele in baza cdrora
s-a platit o remuneratie citre Ryanair/AMS si citre Jet2 pentru servicii de marketing au o valoare actualizatd netd
negativd (*7). Din considerentul 531 rezultd cd fiecare dintre aceste contracte conferd un avantaj fie
companiei Ryanair/AMS, fie companiei Jet2. In schimb, astfel cum se prevede in considerentul 644, contractele
nr. 4 si 5 nu conferd un avantaj economic companiei Ryanair/AMS.

7.2.1.6. Caracterul selectiv al avantajului conferit Ryanair/AMS si Jet2

(655) Cu exceptia contractelor de servicii aeroportuare nr. 4 si 5 incheiate cu Ryanair, contractele sau seturile de contracte
incheiate de CCI cu Ryanair/AMS si cu Jet2 prevdd plata unei remuneratii citre aceste companii aeriene pentru
serviciile de marketing furnizate de acestea. Remunerarea acestor servicii de marketing este o caracteristicd specificd
a relatiei dintre aeroport i aceste companii aeriene, rezultatd din negocierile directe dintre CCI si fiecare companie
aeriand in cauzd, nu din preturile aplicabile tuturor companiilor aeriene. Contractele contin clauze convenite in
mod specific intre aeroportul din La Rochelle si Ryanair/AMS si Jet2 si, ca atare, sunt selective.

(656) In ceea ce priveste contractele de servicii aeroportuare nr. 4 si 5 incheiate cu Ryanair, astfel cum se mentioneaza in
considerentul 644, ele nu conferd un avantaj selectiv companiei Ryanair/ AMS, intrucat tarifele aeronautice cuprinse
in acestea corespund preturilor aplicabile tuturor companiilor aeriene in conformitate cu grila tarifard generald
aprobati de Cocoeco.

("”7) Contractele sau seturile de contracte care acoperd mai multi ani au, de asemenea, o valoare actualizatd netd negativd pentru fiecare an
al contractului.
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7.2.1.7. Denaturarea concurentei si efectul asupra schimburilor comerciale dintre statele
membre

(657) Atunci cind ajutorul acordat de un stat membru consolideazd pozitia anumitor intreprinderi in raport cu alte
intreprinderi care concureazd pe piata internd, acestea din urmd trebuie considerate ca fiind afectate de ajutorul
respectiv. Conform jurisprudentei constante (’®), pentru ca o misurd si denatureze concurenta, este suficient ca
beneficiarul ajutorului si concureze cu alte intreprinderi pe piete deschise concurentei.

(658) De la intrarea in vigoare a celui de al treilea pachet de mdsuri de liberalizare a transportului aerian la 1 ianuarie
1993 ('), nimic nu impiedicd transportatorii aerieni din Uniune s opereze zboruri pe rutele din interiorul Uniunii
si s beneficieze de autorizatia de cabotaj nelimitat.

(659) Avantajele (a ciror existentd a fost stabilitd in cele de mai sus) obtinute de companiile aeriene prin intermediul
diferitelor contracte care fac obiectul prezentei investigatii au consolidat, asadar, pozitia acestora fatd de toti ceilalti
transportatori aerieni din UE, aflati in concurentd efectivd sau potentiald cu Ryanair pe rutele pe care aceasta este
prezentd. Prin urmare, ele au denaturat sau au amenintat si denatureze concurenta si au afectat schimburile
comerciale intracomunitare.

7.2.1.8. Concluzie privind existenta unui ajutor

(660) Cu exceptia contractelor de servicii aeroportuare nr. 4 si 5 incheiate cu Ryanair, toate misurile reprezentate de
seturile de contracte si de actele aditionale la acestea incheiate cu Ryanair/AMS (a se vedea tabelul 14) si cu Jet2
indeplinesc criteriile prevazute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE i, prin urmare, constituie ajutor de stat.

7.2.2. Caracterul ilegal al ajutorului de stat

(661) Intrucat aceste masuri au fost puse in aplicare fard a fi fost autorizate de citre Comisie, ele constituie ajutor ilegal.

7.2.3. Compatibilitatea ajutorului cu piata internd

(662) Din jurisprudenta constanti (**°) reiese cd Frantei ii revine sarcina de a preciza temeiul juridic conform ciruia
ajutorul in cauzd ar fi putut fi considerat compatibil cu piata internd si de a demonstra indeplinirea conditiilor de
compatibilitate. Prin urmare, Comisia a solicitat Frantei, in decizia de initiere a procedurii si intr-o cerere de
informatii suplimentare, si indice potentiale temeiuri juridice de stabilire a compatibilitdtii si si demonstreze ¢ au
fost indeplinite conditiile de compatibilitate aplicabile, in special dacd ajutorul in cauzi trebuia si fie considerat
ajutor la infiintare pentru deschiderea unor noi rute. Cu toate acestea, Franta nu a sugerat niciun temei pentru
compatibilitate si nici nu a furnizat argumente care si justifice constatarea compatibilititii ajutorului cu piata
interni. In special, Franta nu a sustinut in niciun moment cd masurile examinate constituiau ajutoare la infiintare
compatibile. In plus, niciun tert interesat nu a incercat si demonstreze compatibilitatea acestor misuri cu piata
internd.

(663) Cu toate acestea, Comisia considerd ca este util s3 evalueze, pentru exhaustivitate, in ce misurd un astfel de ajutor ar
putea fi declarat compatibil pe baza contributiei sale eventuale la deschiderea de noi rute sau de noi frecvente.

(664) Comisia reaminteste cd ajutorul in cauzd a fost legat de stimularea deschiderii de noi rute aeriene, de cresterea
frecventei pe rutele existente sau de mentinerea unor rute care ar fi putut fi retrase in caz contrar. Prin urmare,
Comisia considerd cd acesta poate constitui ajutor de exploatare destinat promovdarii traficului aerian cu plecare de
pe un aeroport regional. In acest sens, trebuie subliniat faptul cd ajutorul de exploatare este rareori susceptibil de a fi

ibil cu piata interna, , icei, u a itii urenta 1 1
declarat compatibil cu piata internd, deoarece, de obicei, acesta denatureazi conditiile de concurentd in sectoarele in
care este acordat.

(") Hotdrarea Tribunalului de Primd Instantd din 30 aprilie 1998, Het Vlaamse Gewest (Regiunea Flamandd)/Comisia, T-214/95,
ECLI:EU:T:1998:77.

(") Regulamentele (CEE) nr. 2407/92, (CEE) nr. 2408/92 si (CEE) nr. 2409/92 ale Consiliului (O L 240, 24.8.1992).

(**) Hotararea din 28 aprilie 1993, Italia/Comisia, C-364/90, ECLLEU:C:1993:15797, punctul 20.
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7.2.3.1. Mdsuri anterioare intrdrii in vigoare a Orientdrilor din 2005

(665) Unele dintre masurile in cauzd (setul de contracte 1-A si contractul B) au fost acordate inainte de publicarea
Orientdrilor din 2005, la 9 decembrie 2005 (**). In ceea ce priveste compatibilitatea ajutoarelor acordate inainte de
aceastd datd, punctul 85 din Orientdrile din 2005 si punctul 174 din Orientdrile din 2014 se referd la normele
aplicabile la momentul acordirii ajutorului.

(666) Inainte de adoptarea Orientirilor din 2005, Comisia a adoptat Orientdrile din 1994 ('*2). Ins3 aceste orientdri nu au
abordat in mod specific problema ajutoarelor de exploatare destinate promovdrii traficului aerian cu plecare de pe
aeroporturi regionale. Aceastd problemd s-a conturat treptat, ca urmare a congestiondrii progresive a unora dintre
marile aeroporturi europene si a aparitiei operatorilor low-cost, care nu existau in 1994. In consecint3, Comisia
considerd cd Orientdrile din 1994 nu pot fi aplicate in cazul de fatd. Prin urmare, Comisia trebuie, in principiu, si
evalueze compatibilitatea ajutorului in cauza in mod direct, in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(667) In acest sens, trebuie precizat faptul ci evaluarea efectuatd de Comisie a acestui tip de ajutor de stat a fost
imbunitititd de-a lungul timpul, pastrind insd anumite elemente neschimbate. Aceste elemente isi au originea in
principiile generale care reglementeazd compatibilitatea ajutorului in conformitate cu dispozitia din tratat
mentionata anterior.

(668) Astfel, in decizia privind aeroportul din Manchester din iunie 1999 (**), Comisia a constatat cd reducerile aplicate
tarifelor de aeroport, care au fost acordate in mod nediscriminatoriu si limitat in timp ca mdsuri de promovare a
unor rute noi, erau compatibile cu normele privind ajutoarele de stat.

(669) Ulterior, in Decizia 2004/393/CE (**%) privind aeroportul din Charleroi, Comisia a constatat cd ,mdsurile de ajutor
pentru functionare destinate si ajute la lansarea de noi companii aeriene sau la consolidarea anumitor frecvente pot
fi un instrument necesar pentru dezvoltarea aeroporturilor regionale de mici dimensiuni. Intr-adevir, astfel de
mdsuri ar putea si convingd companiile interesate si isi asume riscul de a investi in rute noi. Cu toate acestea,
pentru a declara un astfel de ajutor compatibil in temeiul articolului 87 alineatul (3) litera (c) din tratat, ar trebui si
se determine dacd ajutorul respectiv este necesar si proportional in raport cu obiectivul vizat si dacd nu afecteazd
schimburile comerciale intr-o mdsurd care contravine interesului comun” ('***). Prin urmare, Comisia a identificat
anumite conditii care trebuie indeplinite pentru ca acest ajutor de exploatare sd fie declarat compatibil, in special
urmdtoarele:

— ajutorul trebuie sd contribuie la dezvoltarea economicd a unui aeroport regional printr-o crestere netd a traficului
pe rute noi (**);

— ajutorul trebuie sd fie necesar, in sensul cd nu este acordat pentru o rutd deja operatd de aceeasi sau de o altd
companie aeriand sau pentru o rutd similard (**’);

— ajutorul trebuie sd aiba un efect stimulativ, in sensul ci trebuie sa ajute la dezvoltarea unei activitati care, dupi o
anumitd perioadd, ar putea deveni profitabild, ceea ce implicd faptul ci ajutorul trebuie si fie limitat in timp (**%);

— ajutorul trebuie s3 fie proportional, adicd cuantumul lui trebuie sa fie corelat cu cresterea netd a traficului (**);

— ajutorul trebuie si fi fost acordat intr-un mod transparent si nediscriminatoriu si nu trebuie si fie combinat cu
alte tipuri de ajutor.

("*1) A se vedea sectiunea 3.2.2.1.

(")) Orientdri privind aplicarea articolelor 92 si 93 din Tratatul CE si a articolului 61 din Acordul privind SEE ajutoarelor de stat din
sectorul aviatiei (JO C 350, 10.12.1994, p. 5).

(")) Decizia din 26 mai 1999 privind ajutorul de stat NN 109/98 — Aeroportul din Manchester (JO C 65, 13.3.2004, p. 5).

("*%) Decizia 2004/393/CE a Comisiei din 12 februarie 2004 privind avantajele acordate de Regiunea Valona si de aecroportul din Charleroi
Bruxelles Sud companiei aeriene Ryanair in legdturd cu stabilirea sa la Charleroi (JO L 137, 30.4.2004, p. 1). Decizia a fost anulatd
prin hotdrarea din 17 decembrie 2008 in cauza Ryanair Ltd/Comisia, T-196/04, ECLLEU:T:2008:585. Totusi, ea ilustreaza evolutia
abordirii Comisiei in ceea ce priveste evaluarea acestui tip de ajutor.

(") A se vedea Decizia 2004/393|CE, considerentul 279.

(1*%) A se vedea considerentele 283-297.

(**7) A se vedea considerentele 288-309.

(1*%) A se vedea considerentele 311-317.

(") A se vedea considerentele 318-325.
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(670) Pe de altd parte, la punctul 234 din decizia de initiere a procedurii, Comisia si-a declarat intentia de a examina
compatibilitatea acestui ajutorului in lumina articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE si nici vreuna din partile
interesate, nici Franta nu s-a opus acestei aborddri.

(671) Ajutoarele de stat acordate liniilor aeriene, ca orice alte ajutoare de stat, trebuie sd fie necesare pentru a facilita
dezvoltarea unei activitdti economice si proportionale cu acest obiectiv pentru a fi declarate compatibile cu piata
internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(672) In concluzie, Comisia considera c, in cazul de fati, compatibilitatea setului de contracte 1-A si a contractului B ar
trebui evaluatd in lumina principiilor generale mentionate anterior.

(673) Prin urmare, Comisia va evalua compatibilitatea acestor mdisuri in lumina criteriilor de mai sus si a
jurisprudentei (**°).

— Contributia la dezvoltarea economicd a unui aeroport regional de mici dimensiuni printr-o crestere netd a traficului pe rute
noi

(674) Setul de contracte 1-A si contractul B sunt legate de deschiderea unei rute noi si de intretinerea rutei existente citre
Londra Stansted. Prin urmare, aceste contracte au contribuit la o crestere netd a traficului cu plecare de pe
aeroportul din La Rochelle, avand drept obiectiv, in plus, sd contribuie la mentinerea rutei existente citre Londra
Stansted.

— Ajutorul nu este acordat pentru o rutd exploatatd deja de aceeasi sau de o altd companie aeriand sau pentru o rutd similard

(675) Setul de contracte 1-A si contractul B nu viza doar lansarea de rute noi, ci §i continuarea exploatdrii rutei existente
citre Londra Stansted. In acest sens, Comisia observi faptul c, la 10 aprilie 2003, Ryanair a achizitionat compania
Buzz, care exploata aceastd rutd de la 1 aprilie 2001, in temeiul contractului din 8 noiembrie 2002 mentionat la
punctul 3.2.2.3. In plus, contractul B viza aceeasi rutd citre Londra Stansted, exploatatd deja de Ryanair in temeiul
setului de contracte 1-A. Prin urmare, setul de contracte 1-A si contractul B nu indeplinesc conditia potrivit cireia
mdsura nu trebuie si fie acordatd pentru o rutd care este exploatatd deja sau pentru o rutd similard.

— Mudsurile sunt limitate in timp si implicd rute care ar putea deveni profitabile

(676) Atunci cand ruta La Rochelle-Londra Stansted a fost deschisd de Buzz in 2001, nicio companie aeriand nu exploata
aceastd rutd. La momentul semndrii setului de contracte 1-A, Buzz exploata aceastd rutd de aproximativ doi ani in
temeiul contractului din 8 noiembrie 2002, dar acest contract nu includea nicio taxd de marketing. In schimb, toate
contractele care au urmat setului de contracte 1-A si care au stabilit conditiile de exploatare a acestei rute, si anume
contractul B (cu data de expirare la sfarsitul lunii aprilie 2006), setul de contracte 2-3-C-D (cu data de expirare in
2009), setul de contracte G-H-I-J (cu data de expirare la sfarsitul anului 2011) si setul de contracte 6-K (cu data de
expirare la sfarsitul lunii martie 2013), au inclus compensatii (sub forma de pliti pentru servicii de marketing)
pentru Ryanair/AMS. Prin urmare, aceastd rutd a fost finantatd timp de 10 ani dupd expirarea setului de contracte
1-A si de sapte ani dupd expirarea contractului B. Aceastd duratd suplimentard are o importantd deosebitd. Comisia
observd, de asemenea, absenta altor companii aeriene pe aceasta ruta.

(677) In plus, Comisia observd ci Franta nu a prezentat niciun studiu de viabilitate pentru diferitele rute si frecvente
acoperite de setul de contracte 1-A si de contractul B. In consecintd, pe baza datelor din dosar, se pare ci, pentru
autoritdtile care au acordat ajutorul in cauzd, nu exista nicio perspectivd clard ca aceste rute si frecvente si devind
viabile fdrd ajutor pe termen mai mult sau mai putin scurt. Trebuie remarcat, de asemenea, ci setul de contracte 1-A
si contractul B se refereau la o serie de rute diferite, dintre care unele nici micar nu erau identificate in momentul
incheierii contractelor, ceea ce confirma faptul ci autoritdtile in cauzd nu aveau nicio informatie care sa le asigure de
viabilitatea acestor rute si frecvente.

(") Hotdrarea Curtii (Marea Camerd) din 22 septembrie 2020, Republica Austria/Comisia, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, punctul 20.
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(678) In sfarsit, Comisia subliniazd ci informatiile prezentate de autorititile franceze cu privire la impactul economic al
rutelor aeriene exploatate de Ryanair analizeazd caracteristicile clientilor Ryanair si impactul pe care acestia il pot
avea asupra dezvoltdrii regiunii, dar nu includ proiectii privind viabilitatea viitoare a acestor rute sau a altor rute
care ar putea fi exploatate de Ryanair in viitor.

(679) Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci setul de contracte 1-A si contractul B nu indeplinesc conditia potrivit cireia
masurile trebuie si fie limitate in timp si s3 implice rute care ar putea deveni profitabile.

— Cuantumul ajutorului este legat de o crestere netd a traficului

(680) Cuantumurile ajutoarelor acordate in temeiul setului de contracte 1-A si al contractului B nu sunt legate de o crestere
a traficului, Intruct, desi acestea vizeazd deschiderea de noi rute, deschiderea este ipoteticd, iar obiectul principal al
contractului este continuarea exploatdrii rutei existente citre Londra Stansted. Prin urmare, Comisia constatd ci
setul de contracte 1-A si contractul B nu indeplinesc criteriul existentei unei legdturi intre cuantumul ajutorului i o
crestere netd a traficului.

— Ajutorul trebuie sd fi fost acordat intr-un mod transparent si nediscriminatoriu si nu trebuie sd fie cumulat cu alte tipuri de
ajutoare

(681) Potrivit Frantei, CCI a efectuat in trecut cercetdri cu privire la serviciile de marketing oferite pe site-urile mai multor
companii, in urma cirora a decis cd tipul de serviciu oferit de AMS era cel mai potrivit pentru nevoile si strategia sa.
CCl a constatat cd alte companii aeriene decat Ryanair, care reprezinti o parte minoritard din traficul acroportului La
Rochelle, nu au reusit sd ofere un substitut valabil pentru site-ul Ryanair, transportatorul principal al aeroportului.

(682) Astfel, ajutoarele acordate in temeiul setului de contracte 1-A si al contractului B au fost negociate bilateral, in mod
netransparent si fird nicio procedurd prin care sd se asigure cd nu existd nicio discriminare, cum ar fi o licitatie
publicd. Prin urmare, acest ajutor nu indeplineste conditia de transparenti si nediscriminare.

(683) In consecintd, Comisia constata ci ajutorul de stat acordat in temeiul setului de contracte 1-A si al contractului B nu
poate fi declarat compatibil cu piata internd.

7.2.3.2. Miasuri luate dupd intrarea in vigoare a Orientdrilor din 2005

(684) Intrucat Orientdrile din 2005 prevad cadrul de referinti aplicabil de la intrarea lor in vigoare pani la adoptarea
Orientdrilor din 2014, Comisia considerd cd celorlalte masuri de ajutor in cauzd ar trebui si li se aplice Orientarile
din 2005. Comisia este obligatd sd respecte orientdrile pe care le adoptd, cu exceptia cazului in care acestea se afld in
contradictie cu Tratatul, ceea ce nici Franta, nici Ryanair sau Jet2 nu au sustinut sau dovedit.

(685) Prin urmare, Comisia considerd ci compatibilitatea urmatoarelor mdsuri de ajutor ar trebui evaluatd in lumina
Orientdrilor din 2005 si a jurisprudentei (**!):

— setul de contracte 2-3-C-D;
— contractul E;

— contractul F;

— setul de contracte G-H-1-J;
— setul de contracte 6-K;

— contractul L;

— setul de contracte 7-M;

— contractul N;

— contractul incheiat cu Jet2 la 4 iulie 2008.

("' Hotdrarea Curtii (Marea Camerd) din 22 septembrie 2020, Republica Austria/Comisia, C-594/18 P, ECLLEU:C:2020:742, punctul 20.
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(686) Ajutoarele de stat acordate liniilor aeriene, ca orice alte ajutoare de stat, trebuie sd fie necesare pentru a facilita
dezvoltarea unei activitdti economice si proportionale cu acest obiectiv pentru a fi declarate compatibile cu piata
internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. Prin urmare, Comisia va analiza indeplinirea
acestor criterii de necesitate si de proportionalitate, pe langd respectarea criteriilor din Orientdrile din 2005
mentionate anterior.

(687) Orientdrile din 2005 precizeazd in primul rnd cd comunicdrile Comisiei si alte masuri cu privire la ajutoarele
regionale permit ca ajutoarele de exploatare acordate companiilor aeriene (cum ar fi ajutorul la infiintare pentru
rutele noi) si fie declarate compatibile numai in circumstante exceptionale si in conditii stricte in regiuni
defavorizate ale Europei, adicd regiunile care beneficiazd de derogarea previzutd la articolul 107 alineatul (3) litera
(a) din TFUE, regiunile cele mai indepartate si zonele cu densitate redusd a populatiei (). Aeroportul din La
Rochelle nefiind situat intr-o regiune de acest tip, derogarea respectivd nu i se aplica.

(688) Orientdrile din 2005 afirmd in continuare c, adesea, aeroporturile mici nu au numdrul de pasageri necesar pentru a
atinge masa critica si pragul de rentabilitate si, prin urmare, companiile aeriene nu sunt intotdeauna pregitite, fard
stimulente adecvate, sd isi asume riscul deschiderii unor rute de pe aeroporturi necunoscute si netestate. Astfel, in
conformitate cu Orientdrile din 2005, Comisia poate accepta ca ajutorul public si fie plitit temporar companiilor
aeriene, in anumite conditii, in cazul in care acest ajutor le furnizeazd stimulentele necesare pentru crearea noilor
rute sau a noilor programe de pe aeroporturi regionale §i pentru atragerea unui numdir de pasageri care si le
permitd sd atingd pragul de rentabilitate chiar pe termen lung (**%).

(689) Criteriile de compatibilitate specifice se gdsesc la punctul 79 din Orientdrile din 2005. Comisia constatd ci mai multe
dintre aceste criterii nu sunt indeplinite, §i anume:

— Viabilitatea pe termen lung si caracterul degresiv [criteriul (d)], absenta unui plan de afaceri [criteriul (i)] si durata si
intensitatea [criteriul (f)]

(690) Niciuna dintre mdsuri nu a fost structuratd astfel incat s se asigure ci ajutorul este degresiv si limitat la un procent
din costurile eligibile, aceste aspecte nefiind mentionate in contractele in cauzd si, potrivit informatiilor pe care le
detine Comisia, In niciun alt document aflat la dispozitia CCI la momentul incheierii contractelor.

(691) In plus, nu existd nicio dovadi ci in prealabil a fost prezentat un plan de afaceri care s permiti o evaluare a
viabilitdtii pe termen lung a mdsurilor. Avand in vedere cele de mai sus si in lipsa altor informatii care si
demonstreze contrariul, Comisia concluzioneazi cd ajutoarele in cauzd nu au fost acordate pentru rute care ar putea
s devind viabile fird ajutor. In plus, msurile de ajutor succesive pentru rutele citre Londra Stansted si Bruxelles-
Charleroi (din 2003), Dublin (din 2006), Oslo (din 2010) si Porto (din 2011) sugereazd ci Ryanair nu ar fi exploatat
aceste rute dacd ele ar fi incetat sd mai fie subventionate.

(692) In consecintd, Comisia concluzioneazd ci niciuna dintre msurile in cauzd nu indeplineste criteriile mentionate
anterior.

— Legdtura cu rute noi sau frecvente suplimentare pe rutele existente [criteriul (c)]

(693) Comisia observd cd, in unele cazuri, contractele in cauzd au fost incheiate in vederea deschiderii de noi rute, dar in
primul rnd pentru a asigura exploatarea continud a rutelor existente:

— 1In ceea ce priveste contractul C, considerentul 89 subliniazd ci acesta nu face decit si oblige Ryanair si
exploateze o rutd intre La Rochelle si Londra Stansted cu un minim de 95000 de pasageri pe an. Totusi,
considerentele 82 si 85 aratd cd contractele A si B acopereau deja o rutd zilnicd intre Londra Stansted si La
Rochelle. In estimarea sa privind traficul pentru setul de contracte 1-A si contractul B, Comisia a calculat ci
traficul anual pe aceastd rutd nu ar depisi niciodatd 86 000 de pasageri. In consecintd, Comisia constatd ci
aceste masuri indeplinesc criteriul (c).

— In ceea ce priveste contractul D, considerentul 92 aratd c4 acesta obliga Ryanair sd exploateze o rutd (noud) intre
La Rochelle si Dublin cu un minim de 45 000 de pasageri pe an. In consecintd, Comisia constatd cd aceastd
mdsurd indeplineste criteriul (c).

(**) Punctul 27 din Orientdrile din 2005.
("*) Punctele 71 si 74 din Orientdrile din 2005.
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— In ceea ce priveste contractul G, considerentul 96 aratd ci acesta obligd Ryanair si exploateze o rutd intre La
Rochelle si Dublin cu un minim de 53 000 de pasageri pe an, ceea ce reprezintd o crestere de 8 000 de pasageri
in comparatie cu contractul D. In consecintd, Comisia constatd cd aceastd masurd indeplineste criteriul (c).

— 1n ceea ce priveste contractul H, considerentul 99 arati ci acesta obligd Ryanair si exploateze o rutd noui intre
La Rochelle si Bruxelles-Charleroi cu un minim de 9 000 de pasageri pe an in primul an si de 16 000 de
pasageri in anii urmdtori. In consecintd, Comisia constata ci aceastd mdsurd indeplineste criteriul (c).

— 1n ceea ce priveste contractul I, considerentul 102 arati ci acesta obligd Ryanair sd exploateze o rutd intre La
Rochelle si Dublin cu un minim de 17 000 de pasageri pe an. Totusi, conform contractului D anterior, Ryanair
exploata deja aceastd rutd cu un obiectiv de trafic mai ridicat (45 000 de pasageri pe an). in consecintd, Comisia
constatd cd aceastd masurd nu indeplineste criteriul (c).

— In temeiul contractului K, Ryanair s-a angajat, astfel cum se mentioneaz in considerentul 106, s3 exploateze o
rutd noud citre Norvegia. Astfel cum se aratid in considerentul 78 de mai sus, in contractul de servicii
aeroportuare nr. 6, despre care Comisia considerd cd alcituieste o singurd masurd impreund cu contractul K [a
se vedea sectiunea 7.2.1.5 litera (b) punctul 4], Ryanair nu si-a asumat niciun angajament referitor la frecventd,
dar si-a asumat urmdtoarele angajamente in ceea ce priveste traficul: 53 000 de pasageri citre Londra Stansted,
17 000 de pasageri citre Dublin, 17 000 de pasageri citre Bruxelles-Charleroi si 17 000 de pasageri citre Oslo-
Rygge. Comisia observa cd aceste angajamente sunt stabile pentru ruta Dublin, usor mai ridicate pentru ruta
Bruxelles-Charleroi (1 000 de pasageri, aproximativ + 6 %), dar mult mai mici pentru ruta Londra-Stansted (-
28 000 de pasageri In comparatie cu obiectivul de 95 000 de pasageri stabilit in contractul C, o scidere de
30 %). Includerea unei rute noi citre Norvegia, cu un trafic stabilit la 17 000 de pasageri, nu compenseazd
sciderea globali a nivelului traficului in temeiul contractului K [-10 000 de pasageri ('*¥)]. In consecinti,
Comisia constatd cd aceastd masurd nu indeplineste criteriul (c).

— In temeiul contractului L, Ryanair s-a angajat, astfel cum se mentioneazd in considerentul 110, si exploateze o
rutd noud citre Cork. Totusi, Ryanair nu si-a asumat niciun angajament in ceea ce priveste traficul sau frecventa
zborurilor. In consecintd, Comisia constati cd aceastd masurd nu indeplineste criteriul (c).

— Contractele E, F, ], M si N nu contin angajamente referitoare la trafic sau la frecventd. In consecinti, Comisia
constatd ci aceste masuri nu indeplinesc criteriul (c).

(694) Prin urmare, criteriul (c) este indeplinit numai de contractele C, D, G si H.

— Compensarea costurilor suplimentare la infiinare (criteriul e) (')

(695) Comisia considerd cd acest criteriu nu este indeplinit pentru niciuna dintre masurile in cauzd. Sumele platite de CCI

nu sunt menite sd reprezinte o fractiune din costurile suplimentare la infiintare, care, conform informatiilor de care
dispune Comisia, nu au ficut niciodatd obiectul estimdrilor furnizate CCI de citre Ryanair/AMS sau Jet2.

— Legatura cu dezvoltarea rutei (criteriul g) (**)

(696) Comisia observd cd contractele de servicii de marketing incheiate cu Ryanair §i Jet2 nu sunt menite si creascd

(194)
(195)
(196)

numdrul de pasageri care efectueazd zboruri cu aceste doud companii aeriene. Este adevdrat cd unele dintre aceste
contracte coincid cu lansarea anumitor rute, iar altele includ angajamente privind frecventa sau numdrul de
pasageri, astfel cum se prevede in sectiunile 3.2.2.1 si 3.2.2.2. Cu toate acestea, Comisia constati cd aceste
angajamente nu se modificd pe durata contractului si ¢i nu existd un sistem de stimulente pentru cresterea reald a

Variatia angajamentului global privind traficul care rezultd din contractul K, calculatd pe baza variatiei traficului individual pe fiecare
rutd, se ridicd astfel la: 0 + 1 000 — 280 000 + 17 000 = - 10 000 de pasageri.

Cuantumul ajutorului trebuie si fie corelat strict cu costurile suplimentare la infiintare suportate pentru lansarea noii rute sau
frecvente, pe care transportatorul aerian nu va mai trebui si le suporte din momentul in care aceasta devine operational.

Plitile in cadrul ajutorului trebuie sa fie legate de cresterea netd a numarului de pasageri transportati.
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traficului, echivalent cu cel din cazuri similare investigate recent de Comisie (*”’). Prin urmare, nu existd nicio
reducere sau sanctiune legatd de cresterea reald a traficului. In consecintd, cuantumurile ajutoarelor platite
companiilor aeriene nu sunt legate de dezvoltarea efectivi a rutelor. Ca atare, Comisia considerd cd acest criteriu nu
este indeplinit de niciuna dintre misurile in cauza.

— Alocare nediscriminatorie (criteriul h) (**)

(697) Comisia observi cd, in cazul de fatd, contractele au fost negociate direct cu companiile aeriene in cauzd si nu a existat

publicitate. Prin urmare, este vorba despre o atribuire fird procedurd competitivd, cu toate ci alte companii aeriene
potential interesate si-ar fi putut depune candidatura pentru exploatarea rutelor in cauzi, in aceleasi conditii, pentru
a beneficia de ajutorul pentru infiintare.

(698) In consecintd, criteriul mentionat la litera (h) nu este indeplinit.

(699) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd niciunul dintre ajutoarele ilegale acordate Ryanair/AMS si Jet2

prin intermediul contractelor care fac obiectul prezentei investigatii nu indeplineste toate criteriile prevazute in
Orientdrile din 2005. In consecintd, ajutorul rezultat din urmdtoarele masuri este incompatibil cu piata interna:

— setul de contracte 2-3-C-D;
— contractul E;

— contractul F;

— setul de contracte G-H-I-;
— setul de contracte 6-K;

— contractul L;

— setul de contracte 7-M;

— contractul N;

— contractul incheiat cu Jet2 la 4 iulie 2008.

8. CONCLUZII

(700) In consecintd, Comisia constatd, in primul rand, c3 subventiile pentru atributiile care intrd in sfera misiunii de

autoritate publicd platite aeroportului din La Rochelle i presupusa subfacturare a serviciilor furnizate aeroportului
de citre serviciul general al CCl in perioada 2006-2012 nu constituie ajutor de stat.

(701) De asemenea, Comisia constatd cd Franta a acordat in mod ilegal granturi pentru investitii plitite in perioada

2001-2006 cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE. Aceste granturi pentru investitii constituie insd
ajutor compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) din TFUE.

(702) In continuare, Comisia constatd cd Franta a pus in aplicare in mod ilegal o serie de misuri de ajutor de exploatare in

(197)

(198)

favoarea aeroportului din La Rochelle (subfacturarea serviciilor furnizate de serviciul general al CCI aeroportului din
La Rochelle in perioada 2001-2005, avansuri rambursabile primite de aeroportul din La Rochelle si subventii din
partea autorititilor locale destinate si contribuie la masuri de promovare a aeroportului din La Rochelle) cu
incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE. Aceste misuri de ajutor de exploatare constituie insi ajutor
compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) din TFUE.

De exemplu, contractul mentionat in considerentul 99 din decizia Comisiei privind aeroportul din Nimes, citatd la nota de subsol 12,
continea ,0 schemd de stimulare pentru dezvoltarea traficului”. Aceasta presupunea plata de citre CCI din Nimes a unei contributii de
5,50 EUR per pasager (de la al primul pasager pand la pasagerul cu numarul 49 999), de 6,50 EUR per pasager (de la pasagerul cu
numdrul 50 000 pani la pasagerul cu numdrul 99 999) si de 10 EUR (de la pasagerul cu numdarul 100 000 pand la pasagerul cu
numdrul 129 999). Schema includea, de asemenea, o penalitate de 5,65 EUR per pasager care trebuia platitd de Ryanair in cazul in
care obiectivul de trafic era mai mic de 71 000 de pasageri.

Orice organism public care intentioneazd si acorde ajutor la infiintare unei companii aeriene pentru o rutd noud, indiferent dacd
aceasta se face sau nu printr-un aeroport, trebuie si isi facd publice planurile in timp util, folosind publicitate adecvatd, pentru a
permite tuturor companiilor aeriene interesate s isi ofere serviciile.
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(703) In plus, Comisia constatd c4, exceptind contractele de servicii aeroportuare nr. 4 si 5 incheiate cu Ryanair, diferitele
contracte de servicii aeroportuare si de servicii de marketing incheiate intre CCI si Ryanair, AMS si Jet2 care fac
obiectul procedurii oficiale de investigare implicd un ajutor de stat pus in aplicare cu incilcarea articolului 108
alineatul (3) din TFUE si care este incompatibil cu piata internd.

(704) In sfarsit, Comisia constati ci scutirea de la plata tarifelor pentru iluminatul pistei de care a beneficiat Ryanair nu
implicd un ajutor de stat. In mod similar, Comisia concluzioneaza cd companiile aeriene Flybe, Aer Arann, Buzz si
easyJet nu au primit ajutor de stat pentru operatiunile lor pe aeroportul din La Rochelle.

9. RECUPERAREA

(705) Conform jurisprudentei constante a Curtii de Justitie, atunci cand Comisia constatd ci ajutoarele sunt incompatibile
cu piata internd, aceasta trebuie si dispund ca statul in cauzd sd le abroge sau sd le modifice (**).

(706) in conformitate cu articolul 16 din Regulamentul (UE) 2015/1589 al Consiliului (*°), ,[a]tunci cand adopta decizii
negative in cazuri de ajutor ilegal, Comisia decide ca statul membru in cauzd si ia toate masurile necesare pentru
recuperarea ajutorului de la beneficiar («decizie de recuperare»). Comisia nu solicitd recuperarea ajutorului in
cazul in care aceasta ar contraveni unui principiu general de drept al Uniunii”. Curtea a statuat in mod constant
cd, in cazul in care Comisia constatd ci un ajutor este incompatibil cu piata internd, scopul recuperdrii este de a
restabili situatia existentd anterior (**!). In acest sens, Curtea de Justitie considerd ci obiectivul este atins atunci
cand beneficiarii ajutorului au rambursat sumele acordate prin intermediul unui ajutor ilegal, cu dobanda,
pierzand astfel avantajul de care au beneficiat fatd de concurenti. In acest mod se restabileste situatia existentd
inainte de plata ajutorului (**?).

(707) In cazul de fat3, se pare ci nu existd niciun principiu general de drept al Uniunii care sd fie in contradictie cu
recuperarea ajutoarelor ilegale si incompatibile identificate in prezenta decizie. In special, nici Franta, nici partile
interesate nu au prezentat argumente in acest sens.

(708) Prin urmare, Franta trebuie sa ia toate mdsurile necesare pentru a recupera de la Ryanair, AMS si Jet2 ajutoarele
ilegale acordate prin intermediul contractelor in cauza.

(709) In tabelul 20 de mai jos sunt prezentate sumele plitite, potrivit Frantei, de CCI citre Ryanair/AMS pand in 2011
pentru servicii de marketing.

Tabelul 20

Sumele plitite citre Ryanair/AMS si Jet2 in perioada 2003-2013

Anul 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ryanair/AMS LIl el ler el eyl gl a1
Jet2 [...] Ll | 1 | L

(710) In tabelul 20 sunt prezentate numai sumele totale pentru pliile efectuate in fiecare an in cadrul diferitelor contracte
de servicii de marketing. Franta nu a prezentat insd un tabel care si arate legitura dintre sumele stabilite in contracte
si sumele platite efectiv in fiecare an in temeiul fiecdrui contract.

(**) Hotdrarea din 12 iulie 1973, Comisia/Germania, 70/72, ECLLEU:C:1973:87, punctul 13.

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

(*") Hotdrarea Curtii de Justitie din 14 septembrie 1994, Spania/Comisia, C-278/92, C-279/92 si C-280/92, ECLLEU:C:1994:325,
punctul 75.

(**) Hotararea Curtii de Justitie din 17 iunie 1999, Belgia/Comisia, C-75/97, ECLEEU:C:1999:311, punctele 64 si 65.
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(711) Prin urmare, sumele care trebuie recuperate trebuie stabilite dupd cum urmeaza:

— Suma care trebuie recuperatd trebuie calculatd pentru fiecare dintre misurile de ajutor incompatibile mentionate
in considerentul 699. Pentru fiecare misurd examinatd, cuantumul ajutorului corespunde valorii actualizate nete
a fiecdrei mdsuri, calculatd ca suma fluxurilor de numerar marginale actualizate pe an, conform tabelului 15.

— Intrucat Franta nu a prezentat o reconstituire fiabild a valorii actualizate nete pentru fiecare dintre masuri,
reconstituirea propusd de Comisie (intemeiatd pe scenariul de bazd) va trebui sd serveascd drept bazi pentru
calcularea cuantumului ajutorului care trebuie recuperat.

(712) Pentru a reflecta avantajul real de care beneficiazd compania aeriand si filialele sale in temeiul contractelor, Franta
trebuie sd ajusteze sumele mentionate in considerentul 711 dupd cum urmeaza:

— Franta poate ajusta cuantumul costurilor aeronautice marginale luate in considerare in calculul bazat pe dovezi
ale platilor efective, pe care Franta ar trebui sd le pund la dispozitie.

— Franta trebuie si ia in considerare orice diferentd intre platile efective realizate de compania aeriand in temeiul
contractelor de servicii aeroportuare, constatate dupd eveniment, si fluxurile planificate (ex ante)
corespunzdtoare acestor elemente de venituri. Aceste ajustdri trebuie si se bazeze pe dovada plitilor efective, pe
care Franta ar trebui sd le puni la dispozitie.

— Franta trebuie sd ia in considerare orice diferentd dintre plitile de marketing efective realizate citre compania
aeriand sau cdtre filialele sale in temeiul contractului de servicii de marketing, constatate dupi eveniment, si
costurile de marketing planificate (ex ante) corespunzitoare. Aceste ajustiri trebuie si se bazeze pe dovada
platilor efective, pe care Franta ar trebui sd le pund la dispozitie.

— Franta trebuie si ia In considerare orice diferentd intre durata planificatd (ex ante) a diferitelor contracte (contracte
de servicii aeroportuare si de servicii de marketing) si durata reald a acestora. in cazul rezilierii anticipate a unora
dintre contracte, in principiu, compania aeriand nu a primit nicio platd in temeiul acestor contracte §i nu a
beneficiat de acces la infrastructura acroportuari si la serviciile de handling la sol in temeiul acestor contracte.
Aceste ajustdri trebuie sd se bazeze pe dovada plitilor efective, pe care Franta ar trebui si le puni la dispozitie.

(713) Astfel cum se explicd in considerentul 451, Comisia considerd cd, in sensul aplicdrii normelor privind ajutoarele de
stat, Ryanair si AMS constituie o singurd entitate economicd si cd contractele de servicii de marketing si contractele
de servicii aeroportuare incheiate simultan trebuie si fie considerate drept o singurd tranzactie intre aceastd entitate
si CCL Prin urmare, Comisia constatd ci Ryanair si AMS sunt rispunzitoare in solidar pentru rambursarea
ajutorului primit in temeiul contractelor semnate intre 2003 si 2011 (inainte de data adoptarii deciziei de initiere a
procedurii mentionate in considerentul 4, si anume 8 februarie 2012). In schimb, numai Ryanair este obligatd si
ramburseze ajutorul in temeiul setului de contracte 1-A si al contractului B, intrucit acestea au fost incheiate direct
intre CCI si Ryanair fard implicarea AMS.

(714) Ajutorul care trebuie recuperat de la Jet2 trebuie sd respecte principiile metodologice enuntate in considerentele
711-713. Intrucat cuantumul ajutorului care trebuie recuperat de la Jet2 nu poate depasi 200 000 EUR, nu se poate
exclude posibilitatea ca cuantumul ajutorului sd se situeze sub pragul de exceptare prevdzut in Regulamentul de
minimis (2%). Cu toate acestea, nici autoritdtile franceze, nici partile interesate nu au sustinut ca acest regulament s-ar
putea aplica in cursul procedurii oficiale de investigare.

(715) Autoritdtile franceze trebuie sd recupereze sumele mentionate in termen de patru luni de la data notificdrii prezentei
decizii.

(*?) Regulamentul (UE) nr. 1407/2013 al Comisiei din 18 decembrie 2013 privind aplicarea articolelor 107 si 108 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene ajutoarelor de minimis JO L 352, 24.12.2013, p. 1).
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(716) De asemenea, autorititile franceze trebuie s adauge la cuantumul ajutorului care urmeazd si fie recuperat
cuantumul dobanzii de recuperare, calculati incepind cu data la care ajutorul in cauzd a fost pus la dispozitia
intreprinderii, si anume la fiecare datd efectivd a plitii ajutorului, pAnd la recuperarea efectivd a acestuia (%), in
conformitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei modificat prin Regulamentul
(UE) 2015/2282 al Comisiei (*). Avand in vedere ¢, in cazul de fatd, fluxurile care compun aceste ajutoare sunt
complexe si au loc la mai multe date din cursul anului, fiind chiar continue pentru anumite categorii de venituri,
Comisia considerd ci este acceptabil pentru calcularea dobanzilor de recuperare si se considere ¢ momentul platii
ajutoarelor in cauzi se situeazi la sfarsitul anului, si anume la data de 31 decembrie a fiecirui an in cauza.

(717) In conformitate cu jurisprudenta constantd, dacd un stat membru se confruntd cu dificultiti neprevizute si care nu
puteau fi preconizate sau constatd consecinte care au fost omise de citre Comisie, acesta poate prezenta problemele
in cauzd Comisiei pentru a fi analizate, impreund cu propuneri de modificiri adecvate. In acest caz, Comisia si statul
membru in cauzd trebuie sd colaboreze cu buni-credintd in vederea depdsirii dificultitilor, respectind totodatd pe
deplin dispozitiile TFUE (*).

(718) Comisia invitd Franta sd i prezinte orice dificultate cu care s-ar putea confrunta in punerea in aplicare a prezentei
decizii,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Avansurile rambursabile acordate de serviciul general al Camerei de Comert si Industrie din La Rochelle serviciului
sdu aeroport in perioada 2001-2012 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene. Franta a acordat in mod ilegal acest ajutor de stat, cu incilcarea articolului 108 alineatul
(3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(2)  Subfacturarea serviciilor furnizate de serviciul general al Camerei de Comert si Industrie din La Rochelle serviciului
sdu aeroport in perioada 2001-2005 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene. Franta a acordat in mod ilegal acest ajutor de stat, cu incdlcarea articolului 108 alineatul
(3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(3)  Contributiile financiare acordate de Departamentul Charente-Maritime, Communauté d’Agglomération de La
Rochelle §i Regiunea Poitou-Charentes aeroportului din La Rochelle pentru activititile de promovare desfisurate de
aeroportul din La Rochelle constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene. Franta a acordat in mod ilegal acest ajutor de stat, cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene.

(4)  Granturile pentru investitii acordate de Consiliul General al Charente-Maritime, de Consiliul Regional al Poitou-
Charentes, de Communauté d’Agglomération de La Rochelle si de FEDR in perioada 2001-2005 constituie ajutor de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Franta a acordat in mod ilegal acest
ajutor de stat, cu incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(5)  Remunerarea serviciilor furnizate aeroportului din Rochefort/Saint-Agnant de citre Camera de Comert si Industrie
din La Rochelle nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene.

(*) A se vedea articolul 16 alineatul (2) din Regulamentul (UE) 2015/1589 (citat la nota de subsol 175).

(*) Regulamentul (CE) nr. 794/2004 al Comisiei din 21 aprilie 2004 de punere in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 659/1999 al
Consiliului de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE (JO L 140, 30.4.2004, p. 1) si Regulamentul
(UE) 2015/2282 al Comisiei din 27 noiembrie 2015 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 794/2004 in ceea ce priveste
formularele de notificare si fisele de informatii JO L 325, 10.12.2015, p. 1).

(*%) A se vedea, de exemplu, hotdrarea din 2 februarie 1989, Comisia/Germania, 94/87, ECLLEU:C:1989:46, punctul 9, si hotdrarea din
4 aprilie 1995, Comisia/ltalia, C-348/93, ECLLEU:C:1995:95, punctul 17.
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(6)  Presupusa subfacturare a serviciilor furnizate de serviciul general al Camerei de Comert si Industrie din La Rochelle
serviciului siu aeroport in perioada 2006-2012 nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(7)  Subventiile acordate de FIATA pentru a acoperi atributii care intrd in sfera misiunii de autoritate publicd indeplinite
de aeroportul din La Rochelle nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

(8)  Ajutorul de stat mentionat la punctele 1-4 este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3)
litera (c) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2

(1) Contractele de servicii aeroportuare incheiate intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Ryanair la
1 februarie 2007 si, respectiv, la 13 januarie 2010 nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(2)  Contractul de servicii aeroportuare incheiat intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Aer Arann pentru
ruta Cork (Irlanda) nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene.

(3)  Contractul de servicii aeroportuare incheiat intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Flybe la 18 martie
2009 pentru ruta Glasgow (Scotia) nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

(4)  Masurile de promovare si cheltuielile de comunicare legate de compania aeriand Buzz, mentionate in raportul CRC,
nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(5)  Presupusele servicii de marketing achizitionate de la easyJet, mentionate in raportul CRC, nu constituie ajutor de stat
in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 3

(1) Urmdtoarele masuri, care implicd un ajutor de stat acordat ilegal de Franta in favoarea Ryanair si Airport Marketing
Services, cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, sunt incompatibile
cu piata interna:

(a) contractul de servicii aeroportuare incheiat la 10 decembrie 2003 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle
si Ryanair si contractul de servicii de marketing incheiat la 1 decembrie 2003 intre Camera de Comert si Industrie din
La Rochelle §i Ryanair;

(b) contractul de servicii de marketing incheiat la 1 januarie 2004 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si
Ryanair;

(c) contractele de servicii acroportuare incheiate la 1 mai 2006 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si
Ryanair si contractele de servicii de marketing incheiate la 1 aprilie 2006 intre Camera de Comert si Industrie din La
Rochelle si Airport Marketing Services;

(d) actul aditional incheiat la 1 iunie 2007 la contractul de servicii de marketing incheiat la 1 aprilie 2006 intre Camera de
Comert si Industrie din La Rochelle si Airport Marketing Services;

(e) contractul de servicii de marketing incheiat la 21 septembrie 2007 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle
si Airport Marketing Services;

(f) contractul de servicii de marketing incheiat la 17 septembrie 2009 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle
si Airport Marketing Services;
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(¢) actul aditional incheiat la 1 februarie 2010 la contractul de servicii aeroportuare incheiat la 13 ianuarie 2010 intre
Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Ryanair si contractul de servicii de marketing incheiat la 25 februarie
2010 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Airport Marketing Services;

(h) actul aditional incheiat la 23 iunie 2010 la contractul de servicii de marketing incheiat la 25 februarie 2010 intre
Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Airport Marketing Services;

(i) actul aditional incheiat la 28 ianuarie 2011 la contractul de servicii aeroportuare incheiat la 13 ianuarie 2010 intre
Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Ryanair si actul aditional incheiat la 11 februarie 2011 la contractul
de servicii de marketing incheiat la 25 februarie 2010 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Airport
Marketing Services;

() actul aditional incheiat la 11 februarie 2011 la contractul de servicii de marketing incheiat la 25 februarie 2010 intre
Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Airport Marketing Services.

(2)  Ajutorul de stat acordat in mod ilegal de Franta in favoarea Jet2, cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in temeiul contractului de servicii aeroportuare si de marketing incheiat la
4 iulie 2008 intre Camera de Comert si Industrie din La Rochelle si Jet2, este incompatibil cu piata interna.

Articolul 4

(1)  Franta are obligatia de a recupera de la beneficiari ajutoarele de stat mentionate la articolul 3. Ryanair si Airport
Marketing Services sunt raspunzitoare in solidar pentru rambursarea ajutoarelor mentionate la articolul 3 alineatul (1).

(2)  La sumele care trebuie rambursate se aplici dobénzi, care se datoreazd de la data la ajutoarele au fost platite
beneficiarilor pand la data recuperdrii lor efective.

(3)  Dobanzile sunt calculate pe o bazd compusd, in conformitate cu capitolul V din Regulamentul (CE) nr. 794/2004 si
cu Regulamentul (CE) nr. 271/2008 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 794/2004.

(4)  Franta anuleazd toate plitile neachitate aferente ajutoarelor mentionate la articolul 1, cu efect de la data adoptarii
prezentei decizii.

Articolul 5
(I)  Recuperarea ajutoarelor mentionate la articolul 3 trebuie sa fie imediata si efectiva.

(2)  Franta asigurd punerea in aplicare a prezentei decizii in termen de patru luni de la data notificirii acesteia.

Articolul 6

(1)  in termen de doud luni de la notificarea prezentei decizii, Franta transmite Comisiei urmatoarele informatii:
(a) cuantumurile ajutoarelor care trebuie recuperate in conformitate cu articolul 4;
(b) calculul dobanzii de recuperare;

(c) o descriere detaliatd a misurilor care au fost deja luate si a celor planificate in vederea asiguririi respectdrii prezentei
decizii;

(d) documente care si demonstreze cd beneficiarii au fost somati si ramburseze ajutorul.

(2)  Franta informeazd Comisia cu privire la evolutia misurilor nationale adoptate pentru punerea in aplicare a prezentei
decizii pand la recuperarea completd a ajutoarelor mentionate la articolul 3. Franta transmite imediat, la simpla solicitare a
Comisiei, informatii privind masurile deja intreprinse si cele prevdzute in vederea respectdrii prezentei decizii. De asemenea,
Franta furnizeazd informatii detaliate privind cuantumurile ajutoarelor si dobanzile deja recuperate de la beneficiari.
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Articolul 7

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Franceze.

Adoptati la Bruxelles, 26 iulie 2022.

Pentru Comisie
Margrethe VESTAGER

Membrd a Comisiei
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DECIZIA DE PUNERE iN APLICARE (UE) 2023/1684 A COMISIEI
din 31 august 2023
privind anumite mdsuri de urgentd provizorii vizind pesta porcind africand din Italia
[notificatd cu numdrul C(2023) 5984]

(Numai textul in limba italiand este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) 2016/429 al Parlamentului European si al Consiliului din 9 martie 2016 privind bolile
transmisibile ale animalelor si de modificare si de abrogare a anumitor acte din domeniul sdnititii animalelor (,Legea
privind sdndtatea animald”) (!), in special articolul 259 alineatul (2),

intrucat:

(1)

Pesta porcind africand este o boald infectioasd virald care afecteazd populatiile de porcine detinute si silbatice si care
poate avea un impact mare asupra populatiilor de animale in cauzd si asupra profitabilitatii cresterii porcinelor,
cauzand perturbdri ale circulatiei transporturilor de aceste animale si de produse provenite de la ele in interiorul
Uniunii, precum si ale exporturilor citre tiri terte.

In cazul aparitiei unor focare de pestd porcini african la porcine detinute, existd un risc mare de rispandire a bolii
respective la alte unitdti de porcine detinute.

Regulamentul delegat (UE) 2020/687 al Comisiei () completeazd normele privind combaterea bolilor listate
mentionate la articolul 9 alineatul (1) literele (a), (b) si (c) din Regulamentul (UE) 2016/429 si definite ca boli de
categoria A, B si C in Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/1882 al Comisiei (*). In particular, articolele 21
si 22 din Regulamentul delegat (UE) 2020/687 previd stabilirea unei zone de restrictii in cazul aparitiei unui focar de
boali de categoria A, inclusiv de pestd porcini africand, precum si aplicarea anumitor masuri in zona respectiva. In
plus, articolul 21 alineatul (1) din respectivul regulament delegat prevede ci zona de restrictii trebuie sd cuprindad o
zond de protectie, o zond de supraveghere si, dacd este necesar, alte zone de restrictii in jurul sau adiacent zonelor
de protectie si de supraveghere.

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023/594 al Comisiei (*) stabileste masuri speciale de combatere a pestei
porcine africane. In particular, articolul 3 litera (a) din respectivul regulament de punere in aplicare prevede
stabilirea unei zone de restrictii in cazul aparitiei unui focar de pestd porcind africand la porcine detinute, in
conformitate cu articolul 21 alineatul (1) din Regulamentul delegat (UE) 2020/687.

Italia a informat Comisia cu privire la situatia actuald a pestei porcine africane pe teritoriul ei, ca urmare a
confirmdrii unui focar de boala respectivi la porcine detinute din regiunea Lombardia, confirmat la 18 august 2023
si, in conformitate cu Regulamentul delegat (UE) 2020/687 si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023594,
ea a stabilit o zond de restrictii care cuprinde zone de protectie si de supraveghere in care se aplici masurile generale
de control al bolilor prevazute in Regulamentul delegat (UE) 2020/687, pentru a preveni rdspandirea suplimentard a
bolii respective.

JOL 84,31.3.2016, p. 1.

Regulamentul delegat (UE) 2020/687 al Comisiei din 17 decembrie 2019 de completare a Regulamentului (UE) 2016429 al
Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste normele de prevenire si control al anumitor boli listate (JO L 174,
3.6.2020, p. 64).

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/1882 al Comisiei din 3 decembrie 2018 privind aplicarea anumitor norme de prevenire
si control al bolilor in cazul categoriilor de boli listate si de stabilire a unei liste a speciilor si a grupurilor de specii care prezint un risc
considerabil de rispandire a bolilor listate respective (JO L 308, 4.12.2018, p. 21).

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023/594 al Comisiei din 16 martie 2023 de stabilire a unor masuri speciale de control al
pestei porcine africane si de abrogare a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2021/605 JO L 79, 17.3.2023, p. 65).
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(6)  Pentru a se preveni orice fel de perturbari inutile ale comertului in Uniune si pentru a se evita impunerea de citre tdri
terte a unor bariere nejustificate in calea comertului, este necesar sd se identifice la nivelul Uniunii zona de restrictii,
care cuprinde zonele de protectie si de supraveghere vizand pesta porcina africand din Italia, in colaborare cu statul
membru respectiv.

(7)  Avand in vedere caracterul urgent al situatiei epidemiologice din Uniune in ceea ce priveste rispandirea pestei
porcine africane, este important ca mdsurile previzute in prezenta decizie de punere in aplicare si se aplice cit mai
curdnd posibil.

(8)  Prin urmare, pand la avizul Comitetului permanent pentru plante, animale, produse alimentare si hrand pentru
animale, este necesar ca zona de restrictii din Italia s fie stabilitd imediat si sa fie listatd in anexa la prezenta decizie

si, totodatd, este necesar si fie stabilitd durata zondrii respective.
(9)  Prezenta decizie se revizuieste in cadrul urmdtoarei reuniuni a Comitetului permanent pentru plante, animale,
produse alimentare si hrand pentru animale,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Italia se asigurd ci:

(a) o zond de restrictii, care cuprinde o zond de protectie si o zond de supraveghere, se stabileste imediat de citre Italia, in
conformitate cu articolul 21 alineatul (1) din Regulamentul delegat (UE) 2020/687 si in conformitate cu conditiile
prevézute la articolul respectiv;

(b) zonele de protectie si de supraveghere mentionate la litera (a) cuprind cel putin zonele mentionate in anexa la prezenta
decizie.

Articolul 2

Prezenta decizie se aplicd pand la 18 noiembrie 2023.
Articolul 3

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Italiene.

Adoptati la Bruxelles, 31 august 2023.

Pentru Comisie
Stella KYRIAKIDES
Membrd a Comisiei
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ANEXA

Zonele stabilite ca zone de restrictii din Italia, astfel cum se mentioneaza la articolul 1 Data pand la care se aplicd

Zona de protectie: toate municipalitdtile din provincia Pavia, regiunea Lombardia, 28.11.2023
cuprinse in doud cercuri cu raza de 10 km, centrate pe:

— Latitudine 44,992703; Longitudine 9,116519
— Latitudine 45,124925, Longitudine 8,993081
— Latitudine 45,121351; Longitudine 9,009241

Zona de supraveghere: toate municipalitdtile din provincia Pavia, regiunea 28.11.2023
Lombardia, care nu sunt deja incluse in zonele de restrictii I si II, astfel cum sunt
mentionate in anexa I la Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2023594 al
Comisiei, i municipalitatile [sola Sant’Antonio, Molino dei Torti, Alzano Scrivia si
Guazzora, din provincia Alessandria, regiunea Piemonte
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