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DECIZIA (UE) 2025/1191 A COMISIEI
din 21 februarie 2025

privind ajutorul de stat SA.33769 — C[2015 (ex NN/2015) (ex CP[2011) pus in aplicare de Romania
pentru Aeroportul Transilvania Tirgu Mures

[notificatd cu numdrul C(2025) 1127]

(Numai textul in limba romini este autentic)

(Text cu relevantd 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 pirtile interesate au fost invitate si isi prezinte observatiile in conformitate cu dispozitia mentionati anterior () si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

1.1. Procedura privind presupusa finantare publici a Aeroportului Transilvania Tirgu Mures in
perioada 2007-2009

(1) La 17 mai 2010, Romania a notificat Comisiei, in conformitate cu articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene (,tratatul” sau ,TFUE”), o schemd de ajutor prin care se acorda sprijin public in
favoarea aeroporturilor regionale mici, printre care se numdra si Aeroportul Transilvania Targu Mures (,Aeroportul
Targu Mures”, ,ATM” sau ,aeroportul”). Notificarea a fost inregistratd cu numarul de caz N 185/2010.

(2)  Prin scrisoarea din 24 mai 2011, Comisia a informat Romania ci a decis si initieze procedura oficiald de investigare
previzutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE, cu numdrul de caz SA.30931 (2011/C) (,decizia de initiere a
procedurii din 2011”) (%) in ceea ce priveste schema notificatd de finantare publicd pentru sprijinirea dezvoltarii
infrastructurii aeroportuare in aeroporturile regionale mici, precum si finantarea publici pentru acoperirea
pierderilor din exploatare acordatd aeroporturilor regionale in perioada 2007-2009, care a fost adusi la cunostinta
Comisiei de citre Romania in cursul etapei de evaluare preliminard a notificdrii. Ulterior, Comisia a adoptat o
rectificare a deciziei respective, la 23 iunie 2011.

(3)  Prin scrisoarea din 25 iulie 2011, Romania si-a retras notificarea. In consecinti, la 31 octombrie 2011, Comisia a
inchis investigatia cu privire la misura notificatd. Procedura oficiald de investigare a rdmas deschisd cu privire la
finantarea publicd acordatd aeroporturilor regionale din Romania in perioada 2007-2009 pentru acoperirea
pierderilor din exploatare.

(") Decizia Comisiei SA.33769 (2015/C) (ex 2015/NN) (ex 2011/CP) — Romania — Presupus ajutor de stat in favoarea Aeroportului
Transilvania Targu Mures, Wizz Air, Ryanair si a altor transportatori aerieni (JO C 104, 18.3.2016, p. 45) (astfel cum a fost corectatd
de Comisie printr-o rectificare adoptatd la 23 junie 2011) si Decizia (UE) a Comisiei privind ajutorul de stat SA.30931 (11/C) (ex
N 185/10) pus in aplicare de Romania pentru aeroporturile regionale romanesti (O C 207, 13.7.2011, p. 3).

() JOC207,13.7.2011, p. 3.
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(4)  Printr-o decizie finald pozitivd din 27 septembrie 2016 (,decizia finald din 2016”) (*), Comisia a inchis investigatia in
cazul SA.30931 cu privire la toate aeroporturile in cauzd, cu exceptia aeroportului ,Avram lancu” din Clyj
(»Aeroportul Cluj” sau ,AICN”) si a ATM.

(5)  In consecintd, investigatia privind finantarea publici acordatd pentru acoperirea pierderilor din exploatare ale ATM
in perioada 2007-2009 a rimas deschisi i va fi evaluatd in prezenta decizie.

1.2. Procedura privind presupusele masuri de ajutor in favoarea companiilor aeriene care opereazi pe
Aeroportul Transilvania Tirgu Mures, a Aeroportului Transilvania Tirgu Mures si a
administratorului aeroportului

(6) La 13 octombrie 2011, Comisia a primit o plangere in conformitate cu articolul 108 alineatul (3) din TFUE,
referitoare la un presupus ajutor de stat ilegal cu privire la ATM. Plangerea a fost inregistratd cu numdrul de caz
SA.33769. Plangerea a fost completatd cu informatii suplimentare furnizate Comisiei la 14 octombrie 2011, 18
octombrie 2011, 3 noiembrie 2011, 24 noiembrie 2011, 10 ianuarie 2012 si 8 noiembrie 2012.

(7)  La 1 martie 2012, Comisia a primit o a doua plangere, referitoare la un presupus ajutor de stat ilegal acordat
companiei aeriene Wizz Air si ATM. Al doilea reclamant a furnizat Comisiei informatii suplimentare la 2 aprilie
2012, 20 aprilie 2012 si 15 octombrie 2012. Aceastd plangere si informatiile suplimentare au fost, de asemenea,
inregistrate cu numdrul de caz SA.33769.

(8)  La 15 octombrie 2012, Comisia a primit o a treia plangere, referitoare la un presupus ajutor de stat ilegal acordat
ATM. Plangerea a fost completatd cu informatii suplimentare la 7 decembrie 2012, 26 februarie 2013, 27 februarie
2013, 18 septembrie 2013, 5 decembrie 2013, 12 februarie 2015 si 18 februarie 2015. Aceastd plangere si
informatiile suplimentare au fost inregistrate, de asemenea, cu numarul de caz SA.33769.

(9)  In perioada 2011-2015 au avut loc mai multe schimburi intre Comisie, autorititile romane si fiecare dintre
reclamanti.

(10)  Prin scrisoarea din 31 julie 2015, Comisia a informat Romania cu privire la decizia sa de a initia procedura oficiald
de investigare prevazutd la articolul 108 alineatul (2) din TFUE in ceea ce priveste tarifele aeroportuare impuse
companiilor aeriene care opereazd pe ATM, finantarea publicd a SIEG acordatd administratorului aeroportului
pentru perioadele 2011-2014 si 2014-2019 si finantarea publicd a achizitiondrii de infrastructurd de handling la
solin 2011 si de spatii de parcare la ATM (,decizia de initiere a procedurii din 2015”) ().

(11) Prin scrisoarea din 26 august 2015, autoritdtile romane au solicitat prelungirea termenului in care isi puteau
prezenta pozitia.

(12) In cele din urma, Comisia a primit observatii din partea Romaniei la 2 octombrie 2015.

(13) Decizia de initiere a procedurii din 2015 a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene la 18 martie 2016.
Comisia a invitat partile interesate sd isi prezinte observatiile cu privire la masurile in cauza in termen de o lund de
la data publicarii.

(14) Comisia a primit observatii din partea Carpatair si a autoritdtilor romane la 15 aprilie 2016, din partea Wizz Airla 2
mai 2016 si din partea Aeroportului Cluj la 3 mai 2016.

(15) Comisia a transmis Romaniei observatiile partilor terte la 22 august 2016. La 22 septembrie 2016, Romania a
transmis raspunsul siu la observatii.

(16) Comisia a solicitat autoritatilor romane informatii suplimentare prin scrisoarea din 24 octombrie 2017. Autorititile
romane au raspuns la 19 februarie 2018.

() Decizia (UE) 2017/1149 a Comisiei din 27 septembrie 2016 privind ajutorul de stat SA.30931 (11/C) (ex N 185/10) pus in aplicare de
Romania pentru aeroporturile regionale romanesti (JO L 166, 29.6.2017, p. 36, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dec/2017/1149/0j).

(*) Ajutor de stat — Romania — Ajutorul de stat SA.32963 (2015/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/CP) — Ajutor de stat in favoarea Wizz Air si a
Aeroportului Cluj-Napoca — Invitatie de a prezenta observatii in temeiul articolului 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (JO C 104, 18.3.2016, p. 77).
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1.3. Etape procedurale comune deciziilor de initiere a procedurii din 2011 si 2015

Comisia a primit informatii suplimentare din partea autoritdtilor romane la 26 februarie 2020. Serviciile Comisiei au
organizat o teleconferinti cu autorititile roméane la 13 martie 2020 si au trimis o cerere de informatii suplimentare
la 5 mai 2020. Autorititile romane au rispuns la 5 iunie 2020.

Comisia a solicitat autoritdtilor romane informatii suplimentare prin scrisorile din 14 februarie, 4 martie, 30 iulie si
25 septembrie 2024. Autorititile romane au rdspuns la 24 martie, 12 aprilie, 30 august si 22 octombrie 2024.

2. TARGU MURES $I JUDETUL MURES

2.1. Prezentare generald

Targu Mures este un oras cu 116 000 de locuitori (°) din judetul Mures. Acesta serveste drept centru administrativ al
judetului si este considerat un centru economic supraregional.

Judetul Mures apartine Regiunii Centrale a Romaniei (,Regiunea Centru” in limba roméand), care cuprinde si judetele
Alba, Brasov, Covasna, Harghita si Sibiu. Situatd in partea centrald a Romaniei, regiunea se afli la o distanta egala fatd
de diferitele puncte de trecere a frontierei.

2.2, Tendintele privind populatia si performanta economici

Populatia judetului Mures a inregistrat o scidere constantd in ultimele decenii. In 1990, judetul avea aproximativ
621 445 de locuitori. Pand in 2010, numdrul locuitorilor s-a redus la 580 672. Pand in 2020, populatia a continuat
sd scadd, ajungdnd la 557 200, iar previziunile indicd o reducere la 436 600 pand in 2050. Se preconizeazd, de
asemenea, cd grupa de varstd activi (15-61 de ani) se va diminua drastic, de la 397 400 in 2010 la 255 300 pand in

2050 — o scddere de 35,8 % (°).

In primul deceniu al secolului XXI, cresterea PIB-ului judetului Mures a fost a doua cea mai scizuti dintre judetele din
Regiunea Centru, cu mult in urma Bucurestiului (7).

2.3. Infrastructura rutierd

in decembrie 2009, judetul Mures avea 2 098 km de drumuri, din care 414 km de drumuri nationale si 1 684 km de
drumuri judetene. Totusi, doar 425 de kilometri au fost clasificati drept infrastructurd ,moderna” ).

La momentul investigatiei, infrastructura rutierd din judetul Mures nu avea conexiuni rapide cu restul tarii. Cea mai
importantd rutd europeand care trecea prin Targu Mures era E60, care leagd frontiera cu Ungaria de la Bors de orase
precum Oradea, Cluj-Napoca, Targu Mures, Brasov, Ploiesti, Bucuresti si Constanta. Judetul Mures avea acces si la alte
cateva coridoare de transport esentiale: E68 (care leagd frontiera Ungariei de Sibiu, Brasov si alte orase mari), E81
(care leagd Bulgaria de Roménia, trecind prin Bucuresti, Pitesti si Cluj-Napoca) si E574 si E58, care leagd
principalele orase si frontiere din regiune (’).

() Date din 2021.

() Agentia pentru Dezvoltare Regionald Centru. Analiza demograficd a Regiunii Centru. Disparititi geodemografice. Tendinte si prognoze
(2010).
Document disponibil la adresa: 31ycx_Analiza si prognoza demografica.pdf.

() PIB-ul a crescut cu doar 39,2 % intre 1999 si 2007, comparativ cu 102 % in judetul Alba si cu 84,7 % in judetul Sibiu si sub media
regiunii, de 59,9 %.
Informatii de la Agentia pentru Dezvoltare Regionald Centru. Somajul in Regiunea Centru — Cauze si evolutii (2010).
Document disponibil la adresa: pqn30_somaj.pdf.

() Agentia pentru Dezvoltare Regionald Centru. Infrastructura de transport. Factorii-cheie in dezvoltarea durabild a Regiunii Centru
(2011).
Document disponibil la adresa: Microsoft Word - Coperta studiu Infrastructura de transport.

() Planul de mobilitate urbana durabild a Municipiului Targu Mures.
Document disponibil la adresa: PMUD Targu Mures.
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Dezvoltirile viitoare ale infrastructurii includeau la momentul respectiv Autostrada Transilvania A3 planificatd, care
urmdrea s lege Municipiul Bucuresti de frontiera cu Ungaria prin Brasov, Targu Mures si Cluj-Napoca, trecand prin
judetul Mures. In plus, autostrada planificati citre Moldova urma si imbundtiteasci legiturile dintre Targu Mures si
orage precum Roman, lasi si frontiera cu Republica Moldova (*°).

La momentul investigatiei, fluxurile de trafic generate de Aeroportul Transilvania Targu Mures (ATM) nu puteau
ocoli centrul orasului Targu Mures, ceea ce, impreund cu calitatea slabd a serviciilor feroviare, avea un impact
negativ asupra mobilitdtii judetului. In plus, in decembrie 2018, ATM era conectat doar la iesirea A3.

3. AEROPORTUL TARGU MURES

3.1. Aeroportul

Aeroportul Transilvania Targu Mures este situat la 14 km sud-vest de Targu Mures. Este o infrastructurd importantd
pentru conectivitatea regionald a regiunii Transilvania si sprijind numeroase locuri de munci legate de sectorul
serviciilor aeriene.

ATM se afld la o distantd egald, de 450 km, de principalele capitale din regiunea extinsa — fiind situat la 450 km de
Belgrad, Budapesta, Bucuresti si Chisindu. Aeroportul deserveste o regiune care cuprinde mai multe judete, si anume
Mures, Harghita, Covasna, parti din Bistrita, Bragsov, Suceava si Sibiu, cu o populatie totald de aproximativ 2,7
milioane de locuitori.

Cele mai apropiate aeroporturi sunt Aeroportul Cluj, care se afld la aproximativ 103 km, adicd in jur de 1 ori si 30
de minute cu masina, si Aeroportul International Sibiu, la aproximativ 120 km, adicd in jur de 1 ord si 50 de minute
cu masina. Toate celelalte aeroporturi importante se afld la mai mult de 2 ore cu masina. in tabelul de mai jos este
prezentat numdrul pasagerilor ATM din perioada 2005-2019.

Tabelul 1

Numirul pasagerilor ATM intre 2005 si 2019 (")

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
12408 46 882 156 929 69 945 84062 74353 257 303 300427
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
356 656 343521 336 694 287 412 566 63794 179066

Intre 2005 si 2019, mai multe companii aeriene au furnizat zboruri regulate de pe acest aeroport. La punctele
urmdtoare sunt descrise activititile principalelor companii aeriene care oferd zboruri regulate pe ATM.

Wizz Air si-a inceput operatiunile pe acest aeroport in iunie 2006 cu o rutd citre Budapesta, iar in 2007 si-a extins
activititile la alte cinci rute. In noiembrie 2007, Wizz Air si-a incetat activitatea pe aeroport. In 2008, Wizz Air si-a
reluat operatiunile pe aeroport cu cinci rute noi. in 2009 si 2010, Wizz Air a exploatat doar ruta Budapesta. in
2011, Wizz Air si-a extins serviciile prin redeschiderea §i addugarea de noi rute, ajungind la opt in total. De atunci,
Wizz Air a fost activd pe aeroport, exploatdnd in medie intre opt si 10 rute pand la inchiderea tehnicd a
aeroportului in 2017. In urma redeschiderii serviciilor comerciale de pe ATM, Wizz Air a exploatat patru rute de pe
ATM in 2018 5i 2019.

(") Planul de mobilitate urband durabild a Municipiului Targu Mures.

Document disponibil la adresa: PMUD Targu Mures.

(") Cifrele finale pentru anii 2007-2009 sunt usor diferite de cifrele din decizia finald din 2016, ca urmare a clarificirilor oferite de
Romania. Scdderea numarului de pasageri in noiembrie 2016 se datoreaza inchiderii temporare a aeroportului pentru renovarea pistei
si a platformei si anuldrii sau transferdrii tuturor zborurilor citre Aeroportul Cluj. Lucrdrile au fost finalizate in iunie 2018.
Sursa: https:/[www.aeroportultransilvania.rofwp-content/uploads/2014/05/Raportul-anual-al-administratorilor-cu-privire-la-bilantul-
31-12-2016.pdf.
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In 2013, Ryanair a exploatat doud rute citre Charleroi si Pisa si a mentinut doar ruta citre Charleroi pani la
jumdtatea anului 2014, cand si-a incetat activitatea pe aeroport si nu a mai exploatat nicio rutd din 2014.

Malev a exploatat o rutd citre Budapesta in perioada 2005-2012.

TAROM a exploatat o rutd citre Bucuresti in perioada 2005-2014 siin 2018 si 2019.

Carpatair a exploatat o legdturd cu Timigoara in perioada 2005-2008.

In plus, mai multe companii aeriene au oferit zboruri charter in perioada 2005-2019 citre Danemarca (Cimber Air
si Wideroe), Egipt (Air Arabia, TAROM si Air Bucharest), Israel (Sun D’Or) si Turcia (Corendon si TAROM).

In perioada care face obiectul investigatiei, pe aeroport nu a fost operat niciun zbor de marfd. Transportul de mérfuri
s-a derulat in principal prin intermediul traficului rutier de tranzit.

3.2. Administratorul aeroportului

In perioada 1990-2019, administratorul ATM a fost Regia Autonoma Aeroportul Transilvania Targu Mures (*2). La
fel ca majoritatea aeroporturilor din Roménia, ATM a ficut parte din Regia Autonomd a Aeroporturilor Regionale
din Romania (,RAATR”) sub supravegherea Ministerului Transporturilor din Romania pana in 1997.

Prin Hotdrarea Guvernului Romaniei nr. 398/1997 (denumitd in continuare ,hotdrarea de guvern din 1997”) (), 13
aeroporturi din componenta RAATR au fost subordonate autorititilor publice locale, si anume consiliilor judetene.
Printre acestea s-a numdrat si ATM, care a fost subordonat Consiliului Judetean Mures. Prin urmare, in perioada
cuprinsd intre 6 august 1997 si 2019, administratorul aeroportului a functionat sub autoritatea Consiliului
Judetean Mures (*4). Hotdrarea de guvern din 1997 prevedea ca finantarea administratorilor de aeroporturi s3 fie
asiguratd din surse proprii i, in plus, din alociri de la bugetul local al consiliilor judetene, in limita sumelor
aprobate in acest scop (**). Regimul financiar, misiunea si atributiile tuturor administratorilor de aeroporturi erau
aceleasi pentru toate aeroporturile (*f).

Conform hotdrarii de guvern din 1997 (), activul si pasivul aeroportului au fost preluate de Judetul Mures la 30
iunie 1997 (**). Activele transferate au inclus terminalul, pista, cdile de rulare si platformele de imbarcare si au fost
ulterior inscrise ca active ale Judetului Mures.

Administratorul aeroportului are sarcina de a intretine si exploata infrastructura aeroportuard. Acesta oferd servicii
aeroportuare si percepe tarife de la utilizatori (operatori in domeniul aviatiei comerciale si utilizatori de servicii din
domeniul ,aviatiei generale” necomerciale) pentru utilizarea infrastructurii respective.

In 2011, ATM a fost insircinat cu furnizarea unui SIEG (,SIEG din 2011”) prin Hotdrarea regionald a Consiliului
Judetean Mures nr. 107/2011 din 18 august 2011 (,hotdrarea regionald din august 2011” sau ,incredintarea SIEG
din 2011”). Hotdrarea respectiva a fost in vigoare de la 18 august 2011 pand la 30 octombrie 2014.

(") Este o persoand juridicd autonomd in conformitate cu prevederile articolelor 2 si 3 din Legea romand nr. 15/1990 privind
reorganizarea unitdtilor economice de stat ca regii autonome si societdti comerciale.

(") Hotdrarea Guvernului Romaniei nr. 398/1997 privind trecerea unor regii autonome aeroportuare de sub autoritatea Ministerului
Transporturilor sub autoritatea consiliilor judetene.

(" Hotararea Consiliului Judetean Mures nr. 37/11.9.1997.

(") Articolul 3 din hotirarea de guvern din 1997.

("% Articolul 3 si anexa 2 (Regulamentul-cadru de organizare si functionare a regiilor autonome ,Aeroportul...”) din hotérarea de guvern
din 1997.

(") Articolul 1 alineatul (2) din hotirarea de guvern din 1997.

("*) Anexa 3 la hotdrarea de guvern din 1997.
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(43) Administratorului aeroportului i s-a incredintat un al doilea SIEG (,SIEG din 2014”) prin Hotirarea Consiliului
Judetean Mures nr. 161/2014 din 30 octombrie 2014, astfel cum a fost modificatd prin Hotdrarea Consiliului
Judetean Mures nr. 67/2015 din 18 iunie 2015 (,hotirarea regionald din octombrie 2014” sau ,incredintarea SIEG
2014”). Aceastd hotdrare a fost valabild pand la 9 mai 2019.

4. DESCRIEREA DETALIATA A MASURILOR

(44) Prezenta decizie se referd la cinci masuri (*%):
— mdsura 1 - Finantarea ATM in perioada 2007-2009;
—  mdsura 2 - Finantarea infrastructurii de handling la sol pentru ATM in 2011;
—  mdsura 3 — Finantarea ATM in cadrul incredintdrii SIEG din 2011 in perioada august 2011-octombrie 2014;
—  mdsura 4 - Finantarea ATM in cadrul incredintarii SIEG din 2014 in perioada octombrie 2014-31 iulie 2019;
— mdsura 5 — Tarifele aeroportuare pentru companiile aeriene care au operat pe ATM in perioada 21 martie

2013-16 februarie 2019.

4.1. Misura 1 - Finantarea ATM in perioada 2007-2009

(45) Autoritdtile romane au explicat ci toate aeroporturile regionale mici din Romania erau, in general, nerentabile in
perioada 2007-2009 si cd pierderile lor din exploatare erau acoperite anual de ctre stat (¥).

(46) 1In special in cazul ATM, profitul din exploatare pentru perioada de referintd, precum si finantarea publici acordatd
sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabelul 2

Profitul din exploatare al ATM si finantarea publici din perioada 2007-2009 (RON)

Anul 2007 2008 2009 Total
Cheltuieli de exploatare 4855746 6143528 7135784 18135058
Venituri din exploatare 2979561 2016 657 2018773 7014991
Rezultatele deficitului/pierderii de (1876185) (4126871) (5117011) (11120 067)
exploatare
Cuantumul compensatiei plitite din 1838540 4305247 4722536 10 866 323
fonduri publice
Deficitul de finantare neacoperit din (37 645) 178376 (394 475) (253 744)
fonduri publice/supracompensare
Deficitul de finantare neacoperit din
fonduri publice/supracompensare (11 286) 48 440 (93 056) (152783)
(EUR)

() Intrucat prezenta decizie se referd la doud decizii de initiere a procedurii, Comisia a reorganizat numerotarea masurilor cuprinse in

decizia de initiere a procedurii din 2015 pentru a imbundtdi lizibilitatea.
(*) A se vedea considerentul 29 din decizia de initiere a procedurii din 2011.
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In total, ATM a primit 10 866 323 RON (2 834 420 EUR (*!)) din mdsura 1 in perioada 2007-2009. Desi rezultatul
din 2008 a fost inchis cu o supracompensare, compensatia totald pentru acesti trei ani a fost mai micd decat
rezultatul exploatirii, lisand un deficit de finantare de 253 744 RON (152 783 EUR).

Potrivit Romaniei, finantarea publicd acordatd anual in perioada 2007-2009 a reprezentat o compensatie pentru
furnizarea unui SIEG, constdnd in administrarea generali a ATM, si a respectat conditiile prevdzute de
Decizia 2005/842/CE a Comisiei din 28 noiembrie 2005 privind aplicarea articolului 86 alineatul (2) din Tratatul
CE [in prezent articolul 106 alineatul (2) din TFUE] la ajutorul de stat, sub forma compensatiei pentru obligatia de
serviciu public, acordat anumitor intreprinderi cdrora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes
economic general (,Decizia privind SIEG din 2005”) (3.

In special:

(a)  prestarea SIEG a fost incredintatd administratorului acroportului prin hotdrirea de guvern din 1997, care a
stabilit, printre altele, obligatiile de serviciu public (,OSP”), parametrii de calcul al compensatiei si modalitdtile
de evitare a oricdrei supracompensari;

(b)  traficul anual pe aeroport nu a depdsit 1 000 000 de pasageri.

Hotdrarea de guvern din 1997 prevede cd costurile de exploatare si de capital ale aeroporturilor in cauzd vor fi
acoperite din resurse proprii, completate prin finantare public, in misura in care va fi necesar. Roméania considerd
cd acest mecanism previne supracompensarea, prin faptul ci aeroporturile pot primi doar suma necesard pentru
acoperirea tuturor costurilor. Aceste sume sunt platite acroporturilor la inceputul anului, pe baza unei previziuni a
costurilor, orice excedent fiind restituit statului la sfarsitul exercitiului financiar. Pentru perioada in cauzd, bugetul
aeroportului a fost aprobat prin hotérare a Consiliului Judetean Mures.

Pentru anul 2007, bugetul aeroportului a fost aprobat prin Hotdrarea Consiliului Judetean Mures nr. 3 din 25
ianuarie 2007, care aprobd bugetul Consiliului Judetean Mures si sumele alocate pentru cofinantarea programelor
de dezvoltare a unititilor administrativ-teritoriale ale judetului Mures pentru anul 2007.

Pentru anul 2008, bugetul aeroportului a fost aprobat prin Rezolutia nr. 56 din 27 martie 2008 a Consiliului
Judetean Mures privind bugetul de venituri si cheltuieli pentru anul 2008 al administratiei Regiei Autonome
Aeroportul Transilvania Targu Mures, precum si obiectivele si criteriile de performantd pentru directorul regiei.

Pentru anul 2009, bugetul aeroportului a fost aprobat prin Hotdrarea Consiliului Judetean Mures nr. 37 din 29
aprilie 2009 privind aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli pentru anul 2009 al administratiei Regiei
Autonome Aeroportul Transilvania TArgu Mures.

4.2. Misura 2 - Finantarea infrastructurii de handling la sol in 2011

In decizia de initiere a procedurii din 2015 s-a constatat cd administratorul aeroportului a primit sprijin public
pentru finantarea infrastructurii de handling la sol in valoare totald de 3 038 362 RON (716 747 EUR). Potrivit
Romaniei, aceste pliti au fost aprobate de Consiliul Judetean Mures inainte de adoptarea Hotdrarii regionale a
Consiliului Judetean Mures nr. 107/2011 din 18 august 2011, care, astfel cum se explicd in considerentul 42, a
atribuit ATM prestarea unui SIEG.

Romédnia a explicat cd, pentru a-si indeplini obligatiile de prestator de servicii de interes economic general, orice
aeroport are datoria de a asigura infrastructura de handling la sol minim necesard pentru miscirile aeronavelor
scutite prin lege de tarifele aeroportuare (*). In plus, autorititile romane au explicat ci finantarea infrastructurii de
handling la sol a fost limitatd la costul real al echipamentelor, astfel cum se arati in tabelul de mai jos.

(*) Cursul de schimb din prezenta decizie se calculeazi ca medie anuali a cursului de schimb oficial EUR/RON in conformitate cu valorile
oferite de Banca Centrali Europeand (BCE). In acest sens, cursurile de schimb aplicate sunt urmitoarele: 3,34 (2007), 3,68 (2008)
si 4,24 (2009).

(* JOL 312,29.11.2005, p. 67, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2005/842oj.

(¥) A se vedea considerentul 143 din decizia de initiere a procedurii din 2015.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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Finantarea public3 a infrastructurii de handling la sol in 2011 (RON)

Tabelul 3

. Costul estimat, fard Valoarea TVA (cotd | Cuantumul sprijinului

Costul estimat, cu TVA TVA de 24 %) public oferit, cu TVA
Autobuze pentru 205823 165 986 39 836 205823
platforma
gar”.doarepem?u 59163 47712 11451 59163

agajele pasagerilor

Unitate de
alimentare la sol 179676 144 900 34776 179676
(500 kVA)
Scari cu 919 823 741 800 178023 919 823
autopropulsare
Unitate de degivrare 1673876 1349900 323976 1673876
TOTAL 3038362 2450299 588 062 3038 362
TOTAL EUR 716 747 578023 138723 716 747

(56) In total, ATM a primit 2 450 299 RON (578 023 EUR) (*) in 2011 din masura 2.

(57) Romania a explicat cd, potrivit datelor din registrele contabile ale administratiei, suma de 588062 RON
reprezentdnd TVA deductibild nu a fost inclusd in costul infrastructurii de handling la sol achizitionate in 2011,
aceastd valoare fiind dedusd din taxa pe valoarea addugatd datoratd bugetului de stat si restituitd ulterior de citre
autoritatea publicd de guvernare Consiliul Judetean Mures.

4.3 Misura 3 - Finantarea ATM in cadrul incredingirii SIEG din 2011 in perioada august
2011-octombrie 2014

(58) In temeiul articolului 1 alineatul (2) din hotirarea regionald din august 2011, urmatoarele activititi efectuate de
aeroport reprezintd un SIEG:

(@)  construirea infrastructurii aeroportuare si a echipamentelor: piste de decolare, terminale, platforme, turn de
control sau a instalatiilor care le sprijind in mod direct: instalatii de stingere a incendiilor, echipamente de
securitate sau de sigurant3;

(b)  operarea infrastructurii, a echipamentelor si instalatiilor care le sprijind in mod direct, cuprinzand intretinerea,
repararea, modernizarea si administrarea infrastructurii aeroportului;

(c) furnizarea de servicii auxiliare transportului aerian, cu exceptia serviciilor de handling la sol;

(d) furnizarea de servicii de control al traficului aerian, stingere a incendiilor, servicii de urgentd, servicii de

sigurantd;

(e)  asigurarea, in conditiile legii, a spatiilor si a utilitatilor necesare autorititilor publice care efectueazd activitdti
specifice de control pe aeroport;

(*) Cursul de schimb din prezenta decizie se calculeazi ca medie anuald a cursului de schimb oficial EUR/RON in conformitate cu valorile

oferite de BCE. In acest sens, cursul de schimb aplicat pentru anul 2011 este 4,2391.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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(61)

(62)

(63)

(64)

()  prelucrarea zborurilor cu aeronave scutite, conform legii, de la plata tarifelor aeroportuare (*¥), inclusiv a
pasagerilor acestor aeronave;

(@) achizitia si intretinerea echipamentelor specifice necesare deservirii la sol a acronavelor scutite, conform legii,
de plata tarifelor acroportuare; si

(h)  protectia infrastructurii aeroportului.

Potrivit autoritdtilor romane, activitdtile prevdzute la literele (d)-(h) de mai sus nu sunt de naturd economicd si intrd
in sfera competentelor de autoritate publica.

In ceea ce priveste literele (f) si (g), autoritatile romane afirma ci anumite categorii de aeronave sunt scutite din punct
de vedere juridic de toate taxele si tarifele de aeroport, inclusiv de tarifele de handling la sol, pe toate aeroporturile
din Roménia.

In conformitate cu articolul 1 alineatul (3) din hotirarea regionald din august 2011, activititile comerciale care nu
sunt legate in mod direct de activititile aeroportului nu pot fi sprijinite (). In plus, articolul 4 din hotirarea
regionald din august 2011 prevede un mecanism de revizuire a compensatiei pentru indeplinirea obligatiilor de
serviciu public si de evitare a supracompensdrii. Calculul compensatiei ia in considerare toate cheltuielile efectuate
pentru asigurarea activititilor aferente SIEG, precum si o cotd parte corespunzdtoare din cheltuielile comune.
Veniturile care vor fi luate in considerare la stabilirea compensatiei trebuie sd includa toate veniturile obtinute din
activitatile care fac obiectul SIEG, precum si eventualul profit din alte activitdti decat cele legate de SIEG.

Autoritdtile romane au subliniat cd administratorul aeroportului avea obligatia de a tine o contabilitate separatd
pentru activitdtile legate de SIEG si pentru activitdtile comerciale si de a restitui eventualele sume reprezentind
supracompensare constatate de orice organism de control, inclusiv de departamentul specializat al autoritatii
publice nationale. Administratorul aeroportului confirmi ¢ situatiile financiare pentru 2011 si situatiile financiare
ulterioare au fost intocmite in conformitate cu principiile separdrii cheltuielilor i veniturilor aferente SIEG de cele
aferente activititilor comerciale.

In plus, in conformitate cu Hotararea Consiliului Judetean Mures nr. 158/2012 privind aprobarea bugetului de
venituri si cheltuieli al administratorului aeroportului, Consiliul Judetean Mures a fost insircinat si efectueze
verificdri §i sd aprobe situatiile financiare prezentate de administratorul aeroportului, pentru a evita
supracompensarea si pentru a verifica dacd administratorul aeroportului si-a indeplinit obligatiile de serviciu public.
Avand in vedere constatdrile rezultate in urma acestor verificiri, Consiliul Judetean Mures trebuie sd solicite
administratorului aeroportului rambursarea oricdrei supracompensari sau, daci este necesar, si propund o revizuire
a activitdtilor legate de SIEG.

Conform situatiilor financiare anuale intocmite de ATM si verificate de autoritatile romane, profitul din exploatare al
ATM pentru perioada in care a fost instituitd incredintarea SIEG din 2011 este prezentat mai jos in tabelul 4. Dupa
cum se poate observa in tabelul de mai jos, desi in primul an compensatia a fost pozitivd, aceasta nu compenseaza
nivelul pierderilor totale pentru anii in care a fost instituit SIEG.

(*) Conform articolului 3 alineatul (2) din Codul aerian roman, pe aeroporturile deschise traficului comercial sunt scutite de la plata
tarifelor aeroportuare de pasager, aterizare, stationare i iluminat, precum si a tarifelor pentru servicii de navigatie aeriand terminald
urmitoarele tipuri de aeronave: (a) aeronavele militare romanesti; (b) aeronavele militare strdine, in temeiul acordurilor bilaterale
incheiate, la cererea Ministerului Apardrii; (c) aeronavele care transportd reprezentanti de stat in misiune oficiald; (d) aeronavele care
executd zboruri in folosul ONU, al Crucii Rosii sau al Semilunii Rosii; (e) aeronavele care efectueazd misiuni de cdutare si salvare;
(f) aeronavele care efectueazd misiuni umanitare si de ajutorare; (g) aeronavele care sunt nevoite si aterizeze din cauza unor dificultati
tehnice, a conditiilor meteorologice sau a altor situatii de urgentd; (h) aeronavele care aterizeazd din dispozitia Ministerului
Transporturilor sifsau a Ministerului Apararii; (i) alte categorii de aeronave previzute de lege. Conform articolului 31 alineatul (4),
scutirile prevazute la literele (a)-(c) se aplicd numai pe aeroporturile unde statul roman este actionar majoritar.

(*) Desi incredintarea SIEG din 2011 a permis i acordarea unui ajutor pentru investitii, domeniul de aplicare al prezentei decizii se
limiteaza la evaluarea ajutorului de exploatare pana la concurenta sumelor stabilite in tabelul 4.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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Tabelul 4

Profitul din exploatare al ATM si finantarea publicd in cursul incredintarii SIEG din 2011 (RON)

Perioada 2011 2012 2013 lanuarie-octombrie Total
2014

Cheltuieli de exploatare 7924410 | 10517504 | 11605 800 9115 644 39163358
Venituri din exploatare 3064460 | 5012189 | 5939214 5030556 19046419
Rezultat din exploatare/ (4859 950) | (5505 315) | (5 666 586) (4085 088) (20116 939)
Pierdere
Cuantumul compensatiei 4951625 | 5367648 | 5606274 3592570 19518117
Deficitul de finangare 91675 | (137667) | (60312) (492518) (598 822)
neacoperit de compensatie
Deficitul de finantare
neacoperit de compensatie 21626 (30871) (13 648) (110977) (134 699)
(EUR)

(65) In total, ATM a primit 19 518 117 RON (4 449 930 EUR) (¥ in perioada 2011-octombrie 2014 din misura 3.

4.4.

Misura 4 — Finantarea ATM in cadrul incredingirii SIEG din 2014 in perioada 30 octombrie 2014-
9 mai 2019

(66) In temeiul articolului 1 alineatul (2) din hotdrarea regionald din octombrie 2014, urmatoarele activititi constituie un
SIEG la ATM:

@)

administrarea, Intretinerea curentd, repararea, modernizarea, extinderea si construirea suprafeelor de migcare
a aeronavelor (pistd, cdi de rulare, platforme), turn de control, terminale, uzina electricd, aflate in
administrarea guvernului, precum si a echipamentelor aferente: sisteme i echipamente de securitate sau de
sigurantd, sisteme electrice, sistem de iluminare a pistei (balizaj), retele de utilitti, instalatii de stingere a
incendiilor, sistem de control si monitorizare;

organizarea, echiparea, mentinerea si operarea fluxurilor de pasageri in terminalele aeroportului, asigurarea
serviciilor de sigurantd si securitate;

deservirea la sol a aeronavelor de stat, inclusiv achizitia echipamentelor aferente (%%);

protectia infrastructurii aecroportuare;

activitatea de cdutare-salvare in perimetrul acroportului;

paza si facilitatile de asigurare pentru situatii de urgent si prevenirea si stingerea incendiilor;

asigurarea spatiilor, facilitatilor si dotdrilor necesare pentru desfasurarea activitatilor specifice ale organismelor
vamii, politiei de frontierd, politiei transporturi aeriene, Ministerului Afacerilor Interne si Serviciului Roméan de
Informatii; si

asigurarea gratuitdtilor de operare pe aeroporturi pentru zborurile de stat, zborurile structurilor militare din

cadrul anumitor ministere si servicii guvernamentale, zborurile pentru situatii de urgentd si in alte situatii
reglementate prin lege.

(¥) Cursul de schimb din prezenta decizie se calculeazi ca medie anuali a cursului de schimb oficial EUR/RON in conformitate cu valorile

oferite de BCE. In acest sens, cursurile de schimb aplicate sunt urmatoarele: 4,24 (2011), 4,46 (2012), 4,42 (2013) si 4,44 (2014).

() In ceea ce priveste serviciile de handling la sol, Roménia a sustinut c nu existi nicio dispozitie legald care si interzicd in mod expres
includerea serviciilor de handling la sol in categoria serviciilor de interes economic general. Activitatea de handling la sol este un
serviciu aeroportuar auxiliar transportului aerian si, in absenta acestui serviciu, Aeroportul Tirgu Mures nu ar putea si isi
indeplineascd obligatiile de serviciu public incredintate de Consiliul Judetean Mures.
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(67)

(68)

Potrivit autorititilor romane, SIEG din 2014 a fost elaborat in conformitate cu 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 (¥) si cu Cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma
compensatiilor pentru obligatia de serviciu public (,Cadrul privind SIEG din 2012”) (*), tindnd seama si de
Orientdrile din 2014 privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor aeriene (,Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei”) (*!). Hotdrarea regionald din octombrie 2014 permite acordarea de granturi atat
pentru costurile de investitii, cat si pentru cheltuielile de exploatare, sub forma de compensatie pentru realizarea
SIEG.

(@  In temeiul articolului 4 alineatul (2) din hotirarea regionald din octombrie 2014, costurile de investitii legate
de SIEG sunt compensate pe baza deficitului de finantare, in conformitate cu planul de afaceri al
administratorului aeroportului, pand la o intensitate de 75 % din costurile eligibile.

(b) in temeiul articolului 4 alineatul (4) din hotirarea regionald din octombrie 2014, finantarea publici a
costurilor de functionare se stabileste anual, pe baza deficitului de finantare a activitdtilor SIEG conform
planului de afaceri al administratorului aeroportului. Potrivit articolului 4 alineatul (5), compensatia pentru
cheltuielile de exploatare in primii cinci ani nu poate depisi 80 % din deficitul de exploatare din cei cinci ani
anteriori si 50 % din acest deficit de exploatare pentru urmatorii cinci ani.

(©  In temeiul articolului 4 alineatul (7) din hotdrarea regionald din octombrie 2014, valoarea compensatiei (atat
pentru cheltuielile de exploatare, cét si pentru costurile de investitii) nu poate depisi ceea ce este necesar
pentru acoperirea cheltuielilor efectuate pentru indeplinirea obligatiilor de serviciu public. Potrivit
articolului 4 alineatul (9), costurile care trebuie luate in considerare sunt numai cele legate de SIEG si o
contributie proportionald la costurile comune. La randul lor, potrivit articolului 4 alineatul (10), veniturile
care vor fi luate in considerare la stabilirea compensatiei cuprind toate veniturile aferente SIEG, dar si
eventualul profit obtinut din celelalte activitdti, fard legdturd cu SIEG, ale aeroportului. In cele din urma,
potrivit articolului 4 alineatul (11), compensatia nu trebuie si depiseascd diferenta dintre costurile si
veniturile mentionate anterior, pentru a se evita o eventuald supracompensare.

Potrivit articolului 2 alineatele (2) si (3), SIEG din 2014 urma si acopere initial o perioadd de 10 ani, si anume pand
la 4 aprilie 2024, pentru a coincide cu asa-numita ,perioadd de tranzitie” pentru ajutoarele de exploatare in temeiul
Orientdrilor din 2014 privind sectorul aviatiei si avea in vedere o eventuald revizuire in urmdatoarele scenarii: (i) la
patru ani de la incredintarea initiald; (ii) in cazul in care traficul aeroportului ar fi depasit 700 000 de pasageri pe an;
sau (iii) ori de cate ori legislatia relevanta ar fi impus acest lucru. Totusi, astfel cum s-a mentionat, hotirarea regionald
din octombrie 2014 a rdmas valabild numai pand la 9 mai 2019.

Autorititile romane au furnizat informatii cu privire la planul de afaceri referitor la ATM pentru perioada
2014-2024 (,planul de afaceri”).

Tabelul 5

Indicatorii economici ex-ante preconizati avuti in vedere in planul de afaceri (RON)

Noiembrie-
decembrie 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
2014

Veniturile
preconizate pe
baza
informatiilor 846516 | 4846379 | 6332114 | 7573193 | 8245434 | 9082977 | 9521429 | 9829847 |10437231(11075896|12025874
disponibile
inainte de 30
octombrie 2014

Costurile
preconizate pe
baza
informatiilor 3277736 |10545013|10144747|10400653|10549657(10688923|10761272(10786230|10871790{11060259(11255273
disponibile
nainte de 30
octombrie 2014

(*) 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).

(*) Comunicarea Comisiei privind cadrul Uniunii Europene pentru ajutoarele de stat sub forma compensatiilor pentru obligatia de serviciu
public (O C 8,11.1.2012, p. 15).

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

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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Noiembrie-
decembrie 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024
2014

Deficitul de
finantare pentru
exploatare
preconizat pe
baza (2431 220) [(5 698 634) | (3 812 633) | (2 827 460) | (2 304 223) | (1 605 946) | (1 239 843) | (956 383) | (434559) | 15637 | 770601
informatiilor
disponibile
inainte de 30
octombrie 2014

Valoarea
estimatd a 2431220 | 5698634 | 3812633 | 2827460 | 2304223 | 1605946 | 1239843 | 956383 434559 0 0
compensatiei

Valoarea
estimatd a
compensatiei
(EUR)

547818 | 1281859 | 849025 618 862 495105 338450 256 266 194335 88120 0 0

(70)  Sumele acordate efectiv de autoritdtile romane in temeiul incredintirii din 2014 sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabelul 6

Finantarea din cadrul incredintarii SIEG din 2014

Noiembrie- I .
Compensatie | decembrie 2015 2016 2017 2018 i 201 Total
2014 aprilie 2019
RON 2550353 | 5448221 3619000 | 5038198 4687908 | 375981 21719661
EUR 574662 1225531 805905 1102740 1007286 | 79237 4795362

(71) In total, ATM a primit 21719 661 RON (4795 362 EUR) (*) in perioada noiembrie 2014-aprilie 2019 din
mdsura 4.

(72) Autoritdtile romane au explicat cd principalul motiv pentru care compensatia efectivd a fost mai mare decat
compensatia estimatd ex ante in perioada 2017-2018 s-a datorat restrictiilor de zbor si suspendirii complete a
zborurilor in perioada noiembrie 2016-iunie 2018, cind pista se afla intr-o stare de neconformitate tehnicd, urmatd
de reconstructia acesteia. La 25 junie 2018, activitatea operationald a acroportului a fost reluatd dupi o perioadd de
12 luni de operatiuni de zbor restrictionate (17 noiembrie 2016-4 octombrie 2017) si o perioadd de 8 luni de
suspendare a zborurilor (4 octombrie 2017-25 junie 2018).

4.5. Misura 5 — Tarifele aeroportuare pentru companiile aeriene care au operat pe ATM in perioada 21
martie 2013-16 februarie 2019

(73) Autoritdtile romane precizeazd ci:

(@ Prin Hotdrdrea Guvernului nr. 455 din 4 mai 2011, statul roman a stabilit principiile comune pentru
perceperea tarifelor de aeroport pe aeroporturile din Romania. Conform acestui act legislativ, tarifele de
aeroport se aplicd in mod nediscriminatoriu tuturor utilizatorilor aeroportului. In plus, administratorii
aeroporturilor au dreptul de a adapta tarifele de aeroport in functie de anumite aspecte de interes public si
general, inclusiv din considerente ce tin de protectia mediului, in baza unor criterii relevante, obiective si
transparente (*’). In cele din urmd, prin respectiva hotirare de guvern a fost desemnati Regia Autonomd
JAutoritatea Aeronauticd Civili Romdnd” ca autoritate independentd de supraveghere, responsabild cu
supravegherea aplicarii prevederilor Hotdrarii Guvernului nr. 455 (*4).

(*) Cursul de schimb din prezenta decizie se calculeazi ca medie anuali a cursului de schimb oficial EUR/RON in conformitate cu valorile
oferite de BCE. In acest sens, cursurile de schimb aplicate sunt urmitoarele: 4,44 (2014), 4,46 (2015), 4,49 (2016), 4,57 (2017), 4,65
(2018), 4,75 (2019), 4,84 (2020), 4,92 (2021) si 4,93 (2022).

(*?) Articolul 5 din Hotdrarea Guvernului nr. 455 din 4 mai 2011.

(**) Articolul 14 din Hotdrarea Guvernului nr. 455 din 4 mai 2011.
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(b)  Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii din Romania nr. 744/2011 din 23 septembrie 2011
(ordinul Ministerului Transporturilor din 2011”) se aplicd urmdtoarelor tarife de aeroport: (i) tariful de
aterizare (¥); (ii) tariful de iluminare (*%); (iii) tariful de stationare (¥’); (iv) tariful de servicii pentru pasageri (**);
(v) tariful de dezvoltare (*); (vi) tariful de tranzit (*); si (vii) tariful de transfer (*'). Ordinul clarificd faptul cd
decizia de a aplica oricare dintre tarifele de aeroport mentionate anterior apartine administratorului
aeroportului (¥). In cele din urmd, ordinul prevede ci un administrator de aeroport poate introduce tarife de
aeroport in mai multe conditii specifice (¥) si cd acestea ar trebui aplicate in mod nediscriminatoriu i fird
denaturarea concurentei intre utilizatori.

()  Pentru ATM, ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 a fost pus in aplicare prin Hotdrarea Consiliului
Judetean Mures nr. 25/2012 din 29 februarie 2012 (,hotdrdrea regionald din februarie 2012”). Conform
acestei hotdrari, tarifele aeroportuare se aplicd in mod transparent si nediscriminatoriu tuturor utilizatorilor
infrastructurii aeroportuare si se aproba de citre Consiliul Judetean Mures (*4).

(d)  Nivelul tarifelor acroportuare a fost stabilit prin Hotdrarea Consiliului Judetean Mures nr. 83/2012 din 6 iulie
2012 (,hotdrarea regionald din iulie 2012”) de aprobare a Hotararii Consiliului de administratie al ATM nr. 7/
26 iunie 2012. Aceasta s-a aplicat numai companiilor aeriene care operau pe ATM. Aceastd hotirare a inlocuit
Hotidrdrea anterioard a Consiliului Judetean Mures nr. 26/2011 din 24 martie (denumitd in continuare
Jhotdrarea regionald din martie 2011”).

(**) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmatoarele conditii asociate tarifului de aterizare:
(a) Tariful se calculeazi pe greutatea maxima la decolare certificatd a aeronavei.
(b) Fractiunile de tond mai mici de 500 kg se neglijeazd, iar cele mai mari de 500 kg se considerd o tond; aeronavele cu masa maxima
la decolare mai micd de 500 kg trebuie tarifate pentru o tona.
(c) Tariful se percepe pentru o aterizare si o decolare si dd dreptul la:
— utilizarea facilitdtilor si a instalatiilor aeroportului, cu exceptia balizajului luminos;
— utilizarea suprafetelor si a facilitdtilor terminalelor, cu exceptia celor tarifate separat;
— stationarea aeronavei, dar nu mai mult de doud ore dup3 aterizare.
(d) Tariful include, dupd caz, si costurile aeroportului cu obiectivele de investitii si lucrdrile de intretinere aferente suprafetelor de
migcare pentru aeronave.
(€) In scopul incurajdrii cresterii frecventei de operare, administratorul aeroportului poate aplica reduceri de maximum 50 % la
tariful de aterizare, in functie de numarul de miscari, in trepte de maximum 5 %.
(*) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmdtoarele conditii asociate tarifului de iluminare:
(a) Tariful se calculeazd pe greutatea maxima la decolare certificatd a aeronavei.
(b) Fractiunile de tond mai mici de 500 kg se neglijeazd, iar cele mai mari de 500 kg se considerd o tond; aeronavele cu masa maxima
la decolare mai micd de 500 kg vor fi tarifate pentru o tona.
(c) Tariful se percepe pentru fiecare aterizare si pentru fiecare decolare efectuate cu utilizarea instalatiei de balizaj luminos sifsau a
dispozitivelor de iluminare ale acroportului.
(*’) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmatoarele conditii asociate tarifului de stationare:
(a) Tariful se calculeazd pe greutatea maxima la decolare certificatd a aeronavei si pe intervalul de stationare.
(b) Fractiunile de tond mai mici de 500 kg se neglijeaza, iar cele mai mari de 500 kg se considerd o tond; aeronavele cu masa maxima
la decolare mai mica de 500 kg vor fi tarifate pentru o tona.
(**) Anexa 1 la Ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmdtoarele conditii asociate tarifului de servicii pentru pasageri:
(a) Tariful se percepe pentru fiecare pasager care se imbarcd pe aeroport, avand punctul de plecare in aeroportul respectiv.
(b) Tariful nu se aplicd pasagerilor in tranzit, in transfer si copiilor mai mici de 2 ani.
(**) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmitoarele conditii asociate tarifului de dezvoltare:
(a) Tariful se percepe pentru fiecare pasager care se imbarcd pe aeroport, avand punctul de plecare in aeroportul respectiv, si se
publicd impreund cu perioada de aplicare.
(b) Tariful se percepe pe perioada deruldrii obiectivelor de investitii pentru finantarea cdrora este aplicat.
(c) Tariful se stabileste in mod transparent, cu informarea utilizatorilor aeroportului cu privire la obiectivele de investitii care se
finanteaza din respectivul tarif si durata de aplicare a tarifului.
(*) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmitoarele conditii asociate tarifului de tranzit:
(a) Tariful se percepe pentru fiecare pasager care se imbarcd pe acroport, aflat in transfer pe respectivul acroport.
(b) Tariful nu se aplicd copiilor mai mici de 2 ani.
(c) Tariful include, dupi caz, si costurile aeroportului cu obiectivele de investitii aferente operatiunilor de transfer, precum si costurile
cu securitatea acroportuard aferente pasagerilor in transfer.
(*) Anexa 1 la ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 stabileste urmitoarele conditii asociate tarifului de transfer:
(a) Tariful se percepe pentru fiecare pasager care se imbarcd pe acroport, aflat in transfer pe respectivul acroport.
(b) Tariful nu se aplicd copiilor mai mici de 2 ani.
(¢) Tariful include, dupd caz, si costurile acroportului cu obiectivele de investitii aferente operatiunilor de transfer, cu respectarea
ceringelor prevazute la punctul 5 literele (b) si (c), precum si costurile cu securitatea aeroportuara aferente pasagerilor in transfer.
(*) Articolul 1 alineatul (3) din ordinul Ministerului Transporturilor din 2011.
() Articolul 4 alineatul (1) din ordinul Ministerului Transporturilor din 2011 si anexa 1 la acesta.
(*) Articolul 10 alineatul (8) din hotdrarea regionald din februarie 2012.
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(¢) Hotararea regionald din iulie 2012 a fost supusa controlului de legalitate al Ministerului Afacerilor Interne,
astfel cum prevede legea. Ministerul nu a invocat niciun aspect de ilegalitate. Tarifele acroportuare previzute
in hotdrarea regionald din iulie 2012 au fost publicate in Publicatia de informare aeronautici a Romaniei
(,AIP”) la 20 septembrie 2012. Acestea au intrat in vigoare la 6 luni de la publicare, adici la 21 martie 2013,
in conformitate cu legislatia in vigoare.

Potrivit hotdrarii regionale din iulie 2012, nivelul tarifelor acroportuare a fost cel prezentat in tabelul 7.

Tabelul 7

Tarifele aeroportuare la ATM pe baza hotirarii regionale din iulie 2012

Tarif Cost (EUR)
Aterizare 1,25/tond
Huminatul pistei 0,40/tond
Stationare 0,15/tond/ord
Taxd de servicii pentru pasageri 1,00/pasager

Autoritdtile romane au declarat cd administratorul aeroportului nu a primit intreaga taxa de servicii pentru pasageri
in valoare de 1 EUR per pasager. Din aceastd sumd, 0,275 EUR per pasager au fost transferati Centrului de
Investigatii si Analizd pentru Siguranta Aviatiei Civile, iar 0,05 EUR per pasager imbarcat au fost transferati
Autoritdtii Aeronautice Civile Romane (in total 0,325 EUR per pasager imbarcat se transferd acestor organizatii de
citre administratorul aeroportului).

Potrivit hotdrarii regionale din iulie 2012, tariful de aterizare din tabelul 7 poate fi redus in cazul in care compania
aeriand efectueazd mai mult de trei aterizdri pe lund pe aeroport. Reducerile au fost oferite indiferent de tipul
aeronavei, in conformitate cu urmatoarea scara:

Tabelul 8

Reduceri la tariful de aterizare pe ATM pe baza hotirarii regionale din julie 2012

N. de aterizari/lund Reducere

3-5 5%

6-10 10 %
11-15 15%
16-20 20 %
21-25 25 %
26-30 30 %
31-35 35%
36-40 40 %
41-45 45%
Mai mult de 46 50 %
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Romadnia a furnizat un document de previziuni economice care detaliaza veniturile obtinute din tarifele aeroportuare
pentru perioada 2011-2015, pe baza datelor reale ex post pentru 2011 si a previziunilor ex ante pentru perioada
2012-2015 (¥). Aceste previziuni au fost formulate inainte de adoptarea hotdrarii regionale din iulie 2012. La
momentul elabordrii previziunilor economice, principalul transportator international regulat era Wizz Air, care
exploata acronave Airbus 320 citre opt destinatii: Madrid, Barcelona, Milano (Bergamo), Roma, Paris, Budapesta,
Dortmund si Londra. TAROM a efectuat zboruri regulate citre Bucuresti.

Planul de administrare inclus in documentul de previziuni economice prevedea o crestere a numarului de operatiuni
efectuate de Wizz Air, addugand Miinchen, Frankfurt §i Bologna (Forli) la rutele aeriene, si infiintarea a patru
destinatii ale Ryanair. In plus, o alti companie aeriand, Air Patriot, si-a anuntat intentia de a initia zboruri de la ATM
la Bucuresti, Viena si Istanbul incepand cu ianuarie 2013 (*).

Tabelul 9

Veniturile medii preconizate pe baza hotirarii regionale din julie 2012 (¥)

Anul

Rotatii Wizz Air

Rotatii alte
companii

Total Venituri
Wizz Air (EUR)

Total Venituri
alte companii
(EUR)

Total Venituri
Wizz Air (RON)

Venituri totale alte
companii (RON)

2011

884

130

419 356

61 880

1811492,11

358 555,46

2012

936

250

445536

130000

1966 595,90

573 820,00

2013

1001

350

476 476

182000

2102212,11

808 298,40

2014

1334

555

634984

316 350

2870127,68

1429902,00

2015

1666

700

999 600

490 000

4558176,00

2234 400,00

(79)

(80)

(81)

(82)

5. MOTIVELE INITIERII PROCEDURII OFICIALE DE INVESTIGARE

In decizia de initiere a procedurii din 2011, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la posibilitatea de a considera
mdsura 1 (considerentele 45-50 de mai sus) compatibild cu piata interna.

In decizia de initiere a procedurii din 2015, Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la posibilitatea de a considera
mdsurile 2 si 5 (considerentele 54-78 de mai sus) compatibile cu piata internd.

5.1. Misura 1 — Finantarea ATM in perioada 2007-2009

Decizia de initiere a procedurii din 2011 a mentionat indoieli cu privire la calificarea drept SIEG a activitatii
economice desfdsurate de acroporturile regionale din Romania, printre care si ATM, in perioada 2007-2009.

Comisia si-a exprimat indoiala cu privire la indeplinirea criteriilor de compatibilitate prevdzute in Decizia privind
SIEG din 2005. In special, Comisia si-a exprimat ingrijorarea cu privire la o posibild eroare viditd in definirea SIEG,
deoarece nu era clar daci, in absenta acestor aeroporturi, regiunile in cauzi ar fi fost insuficient conectate cu restul
tarii si cu UE in cazul in care acest lucru ar fi fost ldsat doar in seama fortelor pietei (*%).

() Autoritdtile romane au explicat ¢ documentul a acoperit doar 4 ani, fiind legat de durata mandatului Consiliului de administratie.
Romania a explicat cd acest lucru este in conformitate cu articolul 8 alineatul (1) din Ordonanta de urgentd a Guvernului
nr. 109/2011, care a limitat durata mandatului consiliului de administratie la patru ani.

(*) Air Patriot a luat decizia unilaterald de a nu opera de pe ATM. Motivele acestei decizii nu sunt cunoscute de autoritdtile romane.

(*') Tabelul include datele reale pentru 2011 si previziunile pentru perioada 2012-2015.

(*) Considerentele 107 si 108 din decizia de initiere a procedurii din 2011.
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(83) Investigatia initiatd prin decizia de initiere a procedurii din 2011 a fost inchisa prin decizia finald din 2016 privind
finantarea acordatd de autoritdtile romane in perioada 2007-2009 aeroporturilor Arad, Bacdu, Baia Mare, Craiova,
lasi, Oradea, Satu Mare, Sibiu, Suceava, Tulcea si Constanta.

(84) Decizia finald din 2016 a concluzionat c3 finantarea publicd acordatd aeroporturilor mentionate mai sus constituie
ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, pus in aplicare cu incilcarea articolului 108 alineatul
(3) din TFUE. Investigatia Comisiei a constatat cd finantarea publicd acordati acroporturilor din Romania nu a fost
conformd nici cu Decizia privind SIEG din 2005, nici cu Decizia privind SIEG din 2012 (*) si nici cu Cadrul privind
SIEG din 2012, deoarece Roménia nu a reusit si demonstreze cd administratorilor aeroporturilor li s-au incredintat
obligatii de serviciu public clar definite prin presupusele acte de incredintare pe care s-a bazat (*). In schimb,
finantarea a fost consideratd compatibild in lumina Orientirilor din 2014 privind sectorul aviatiei (*!). Prin urmare,
ajutorul a fost declarat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

(85) Investigatia privind finantarea publicd acordatd AICN si ATM intre 2007 si 2009 a rimas deschisd, intrucat Comisia
a considerat cd mdsura in cauzi ar fi mai bine evaluatd in decizii finale separate care si acopere si misurile investigate
in temeiul deciziei de initiere a procedurii din 2015 (*?).

5.2. Misura 2 - Finantarea infrastructurii de handling la sol in 2011

(86) Romania a considerat cd finantarea serviciilor de handling la sol era legati de sarcinile indeplinite de ATM in cadrul
SIEG. In aceastd privintd, infrastructura de handling la sol in cauzd pare s fi fost utilizatd de fiecare zbor citre si
dinspre ATM si a fost legatd de functionarea generald a aeroportului.

(87) In decizia de initiere a procedurii din 2015, Comisia si-a exprimat indoielile cu privire la faptul ¢ ATM a fost
insdrcinat cu un serviciu public autentic si a concluzionat, cu titlu preliminar, ci finantarea publici a serviciilor de
handling la sol ar putea sd nu constituie o compensatie pentru SIEG.

(88) Comisia a evaluat in continuare finantarea serviciilor de handling la sol in temeiul Orientdrilor din 2005 privind
sectorul aviatiei. Comisia a considerat, cu titlu preliminar, ci finantarea infrastructurii de handling la sol nu ar
constitui un cost eligibil in scopul evaludrii compatibilitdtii ajutorului pentru investitii (*) si a concluzionat cd
finantarea era prima facie incompatibild cu Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei.

oo

5.3. Misura 3 - Finantarea ATM in cadrul incredingirii SIEG din 2011 in perioada august
2011-octombrie 2014

(89) Decizia de initiere a procedurii din 2015 a exprimat indoieli cu privire la conformitatea SIEG din 2011 cu hotirarea
Altmark (**), intrucat administratorul aeroportului nu a fost ales in urma unei proceduri de licitatie si nu exista niciun
element de proba care sd arate cd compensatia s-a bazat pe costul unui operator acroportuar tipic bine gestionat.

(90) Pe baza celor de mai sus, Comisia a considerat cd cele patru conditii Altmark nu erau indeplinite cumulativ si a
concluzionat, cu titlu preliminar, ci existenta unui avantaj nu poate fi exclusa.

(*) Decizia 2012/21[UE a Comisiei din 20 decembrie 2011 privind aplicarea articolului 106 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea

Uniunii Europene in cazul ajutoarelor de stat sub formd de compensatii pentru obligatia de serviciu public acordate anumitor
intreprinderi cirora le-a fost incredintatd prestarea unui serviciu de interes economic general (JO L 7, 11.1.2012, p. 3, ELIL http://data.
europa.eu/eli/dec/2012/21(1)/oj).
(*) Considerentele 111-113 si 121 ale deciziei finale din 2016.
(") Masurile au fost declarate compatibile in lumina punctelor 113, 129, 137 si 172 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
(*) Considerentul 69 din decizia finald din 2016.
)
)

50!

) Punctul 53 subpunctul (iii) si punctul 55 din Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei.
*!) Hotdrarea din 24 iulie 2003, Altmark Trans si Regierungsprasidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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In plus, desi Romania a sustinut ci finantarea publici acordatd ATM pentru perioada 2011-2014 a reprezentat o
compensatie pentru furnizarea unor SIEG care intrau sub incidenta Deciziei privind SIEG din 2005, Comisia si-a
exprimat indoiala cu privire la faptul cd respectiva compensatie ar fi fost clar definitd in prealabil, in mod
transparent si obiectiv, si ar fi fost proportionald cu costurile SIEG. Din aceleasi motive, Comisia gi-a exprimat
indoiala cu privire la faptul c¢d misura ar indeplini criteriile previzute in Cadrul privind SIEG din 2012 si a
considerat, cu titlu preliminar, cd ajutorul nu poate fi considerat compatibil in temeiul Cadrului privind SIEG din
2012 (%).

Comisia a evaluat, de asemenea, compatibilitatea masurii cu dispozitiile din Orientdrile din 2014 privind sectorul
aviatiei (*%) referitoare la ajutoarele de exploatare acordate inainte de intrarea in vigoare a acestor orientdri. Comisia
si-a exprimat indoiala cu privire la faptul cd ajutorul de exploatare acordat ATM ar fi fost adecvat pentru realizarea
obiectivului de interes comun, avind in vedere proximitatea dintre AICN si ATM. De asemenea, Comisia si-a
exprimat indoiala cu privire la faptul cd ajutorul de exploatare in cauzd ar fi fost limitat la minimul necesar si a
considerat, cu titlu preliminar, ¢ misura nu indeplinea conditiile de compatibilitate previzute in Orientdrile din
2014 privind sectorul aviatiei.

5.4. Misura 4 — Finantarea ATM in cadrul incredingirii SIEG din 2014 in perioada 30 octombrie 2014-
9 mai 2019

Comisia a observat cd numdrul pasagerilor ATM a depdsit 200 000 in anii anteriori intrdrii in vigoare a SIEG din
2014 si, prin urmare, nu intra in domeniul de aplicare al Deciziei privind SIEG din 2012, conform articolului 2
alineatul (1) din aceasta.

Comisia a considerat cd pozitia sa cu privire la compensatia pentru SIEG din 2011 era aplicabild mutatis mutandis si
compensatiei pentru SIEG din 2014. In special, pe baza informatiilor disponibile la momentul respectiv, Comisia
si-a exprimat indoiala cu privire la faptul cd SIEG din 2014 defineste in mod clar si transparent obligatiile de
serviciu public, parametrii pentru calcularea compensatiei si modalitdtile de evitare a oricirei supracompensari si ci
acesta respectd punctele 17 si 18 din Cadrul SIEG din 2012.

Comisia a evaluat compatibilitatea masurii cu Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei si a considerat, in acest
stadiu, cd nu s-a asigurat conformitatea deplind cu cerintele orientdrilor nici in ceea ce priveste ajutorul pentru
investitii, nici in ceea ce priveste ajutorul de exploatare.

5.5. Misura 5 — Tarifele aeroportuare pentru companiile aeriene care au operat pe ATM in perioada 21
martie 2013-16 februarie 2019

In ceea ce priveste nivelul tarifelor aeroportuare introduse in cadrul mdsurii 5, Comisia a considerat, cu titlu
preliminar, in decizia de initiere a procedurii din 2015 cd principiul operatorului economic privat in economia de
piatd (market economy operator principle — ,MEOP”) nu a fost respectat, ceea ce a dus la acordarea unui avantaj
economic.

Comisia a considerat, cu titlu preliminar, cd avantajul economic acordat in temeiul hotdrarii regionale din 2012 a
fost selectiv, deoarece a fost acordat numai societdtilor care apartineau unei parti a sectorului transportului aerian, si
anume companiilor aeriene care efectuau zboruri de pe ATM. O astfel de abordare nu era justificatd de natura i de
logica generald a sistemului de tarife aeroportuare. Comisia a pus sub semnul intrebdrii nivelul taxei de 1 EUR per
pasager, pe care l-a considerat deosebit de scizut. In plus, aceasta a considerat, cu titlu preliminar, ci reducerile
bazate pe numarul de ateriziri pe lund pdreau si favorizeze companiile aeriene cu mai multe rute sau cu frecvente
ridicate. Concluzia preliminard a Comisiei prezentatd in decizia de initiere a procedurii din 2015 s-a bazat pe un
rationament in conformitate cu jurisprudenta consacratd de la momentul respectiv.

(**) Considerentul 218 din decizia de initiere a procedurii din 2015.
(*) Punctul 137 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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6. OBSERVATII FORMULATE DE ROMANIA

6.1. Observatiile Romaniei cu privire la decizia de initiere a procedurii din 2011 (mdsura 1)

(98)  Observatiile Romaniei la decizia de initiere a procedurii s-au referit in principal la indoielile exprimate de Comisie cu
privire la schema de ajutor de stat pentru finantarea infrastructurii pentru aeroporturile cu un trafic anual de sub 1
milion de pasageri, a cdrei notificare a fost retras.

(99) In ceea ce priveste finantarea publici acordatd aeroporturilor regionale romanesti, in rispunsul siu la opinia
Comisiei potrivit cdreia aparenta supraabundentd de aeroporturi in anumite regiuni poate impiedica dezvoltarea
aeroporturilor in cauzd, Romania a sustinut cd situatia aeroporturilor regionale (cu trafic redus, care nu le permite
sd ajungd la un nivel de profitabilitate) se explicd, in primul rand, mai degrabd prin nivelul de dezvoltare al
regiunilor in care se afld aceste aeroporturi decat prin distanta fatd de aeroporturile invecinate.

(100) Romania a clarificat, de asemenea, faptul ci sumele au fost acordate in momentul in care activititile au fost
intreprinse, pe baza documentelor justificative si in limitele bugetului aprobat.

6.2. Observatiile Romaniei cu privire la decizia de initiere a procedurii din 2015

6.2.1. Finantarea infrastructurii de handling la sol in 2011 (mdsura 2)

(101) Autoritdtile roméne sustin ¢ costul infrastructurii de handling la sol se califici in mod direct pentru compensatia
aferentd serviciilor SIEG. Romania afirmd c3, pentru a furniza servicii de interes economic general, fiecare aeroport
trebuie sd se asigure cd dispune de infrastructura de handling la sol minim necesard pentru a deservi aeronavele
scutite prin lege de tarifele acroportuare. Aeroporturile care nu fac acest lucru nu vor putea si isi desfisoare
activitatile in conditii de sigurantd si securitate.

(102) Autoritdtile roméne au clarificat in cursul investigatiei oficiale faptul ci infrastructura a fost utilizatd pentru
activitdtile comerciale ale aeroportului, dar ci obiectivul acestei utilizdri nu a fost de a spori activitdtile economice,
ci de a le mentine pe cele existente la un nivel satisficitor, in conformitate cu cerintele specifice in materie de aviatie.

6.2.2. Actele de incredintare a SIEG (mdsurile 3 si 4)

(103) Autorititile romane sustin cd atat SIEG din 2011, cat si SIEG din 2014 indeplinesc toate conditiile Altmark §i nu
sunt susceptibile sd confere niciun avantaj pentru ATM. Potrivit Romaniei, in ambele cazuri, obligatiile de serviciu
public au fost clar definite ex ante in documentele de delegare a serviciului public, iar mecanismele de calculare a
compensatiei pentru evitarea supracompensarii au fost stabilite in prealabil.

(104) In ceea ce priveste SIEG din 2011, Romania a clarificat faptul cd ATM este obligat s tind evidente contabile separate
pentru veniturile §i cheltuielile legate de SIEG si sd justifice compensatia solicitatd. In plus, potrivit autorititilor
romane, activititile ATM fac obiectul unei examindri periodice pentru a verifica baza costurilor §i respectarea
obligatiilor.

(105) In ceea ce priveste SIEG din 2014, Romania a sustinut cd actul de incredintare impune elaborarea unui plan de
afaceri multianual, care sd arate o diminuare graduald a compensatiei.

(106) In ceea ce priveste apropierea ATM de AICN, Romania a sustinut ci, desi distanta dintre cele doud aeroporturi pare
sd fie relativ micd (103 km), este nevoie de doud ore pentru a parcurge aceastd distantd cu masina din cauza
drumurilor vechi si a nivelului crescut al traficului. Transportul feroviar nu este bine dezvoltat si nu existd nicio
legdturd de mare viteza.
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(107)

(108)

(109)

(110)

(111)

(112)

(113)

(114)

6.2.3.  Nivelul tarifelor aeroportuare (mdsura 5)

Potrivit autorititilor romane, nivelul taxelor a fost stabilit in urma unei analize ex ante a profitabilitdtii, care a luat in
considerare numeroase scenarii contrafactuale, asa cum ar fi procedat un investitor privat prudent.

Autorititile romane au clarificat faptul cd nivelul taxelor a fost aplicat in mod nediscriminatoriu tuturor companiilor
aeriene, a fost publicat in Publicatia de Informare Aeronauticd din Romania si a tinut seama de actul de incredintare
din 2011.

6.2.4.  Finantarea prin Hotdrdrea regionald a Consiliului Judetean Mures nr. 47/2013

Prin decizia de initiere a procedurii din 2015, autoritdtile romane au fost invitate s clarifice finantarea acordatd in
temeiul Hotdrarii regionale a Consiliului Judetean Mures nr. 47/2013 si, in special, dacd ea includea parcarea auto
sau orice altd infrastructurd din cadrul ATM.

Autoritdtile romane au clarificat faptul ci activitatea de parcare a aeroportului nu este inclusd in activitdtile
aeronautice alocate administratorului aeroportului si, prin urmare, Consiliul Judetean Mures nu a alocat niciodatd
fonduri publice pentru finantarea activititii de parcare, nici pentru investitii, nici pentru acoperirea costurilor
operationale.

6.3. Observatii formulate de pirtile interesate

6.3.1. Observatiile partilor interesate cu privire la decizia de initiere a procedurii din 2011

6.3.1.1.  Carpatair

Carpatair sustine ci ajutoarele de exploatare sunt, in general, considerate ilegale si contrare intereselor UE si ar trebui
acordate numai in conditii exceptionale. In opinia sa, acordarea de ajutoare de exploatare acroporturilor ar avea un
efect perturbator pentru industrie, din urmatoarele motive (*):

1. arcrea o concurentd neloiald intre aeroporturile din UE si ar permite unui aeroport care beneficiaza de ajutor
de stat sd atragd transportatori aerieni oferind reduceri ale tarifelor aeroportuare. Aeroporturile care nu
beneficiazd de ajutor nu ar putea sd concureze efectiv pentru a atrage transportatori;

2. mdsura ar incuraja aeroporturile care beneficiazd de ajutor de exploatare sd acorde reduceri importante ale
tarifelor aeroportuare, iar astfel de reduceri nu ar fi fost oferite daci aeroporturile ar fi actionat in conditiile
pietei.

Carpatair subliniazd faptul cd ajutoarele de exploatare au un efect negativ asupra transportului aerian si asupra
pietelor de servicii aeroportuare, intrucat duc la o concurentd neloiald intre acroporturi si, in cele din urmd, la o
concurentd neloiald intre companiile aeriene care efectueaza zboruri de pe acele aeroporturi. Ca atare, ajutoarele de
exploatare determind o concurentd neloiald intre aeroporturile din Romania si, de asemenea, afecteazd negativ
aeroporturi din tdri vecine, precum Ungaria (*%).

6.3.1.2. Asociatia Aeroporturilor din Romania

Asociatia Aeroporturilor din Romania (AAR) este o asociatie patronald, o entitate juridicd fird scop lucrativ, care
reprezintd aeroporturile civile din Romania.

Observatiile AAR la decizia de initiere a procedurii s-au referit la indoielile exprimate de Comisie cu privire la
schema de ajutor de stat pentru finantarea infrastructurii pentru aeroporturile cu un trafic anual de sub 1 milion de
pasageri, a cdrei notificare a fost retras.

() Considerentul 57 din decizia de initiere a procedurii din 2011.
(**) Considerentul 58 din decizia de initiere a procedurii din 2011.
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6.3.2. Observatiile pdrtilor interesate cu privire la decizia de initiere a procedurii din 2015
6.3.2.1. Aeroportul Cluj-Napoca

6.3.2.1.1.  Nivelul tarifelor aeroportuare

(115) AICN a afirmat cd un tarif aeroportuar de 1 EUR per pasager era prea scizutd pentru a acoperi cheltuielile de
exploatare ale ATM. In plus, 0,325 EUR per pasager care pleacd acoperd securitatea, care nu era retinutd de
administratorul aeroportului, taxdndu-se efectiv doar 0,675 EUR per pasager care pleacd. Aceste tarife reduse
impiedicd Aeroportul Cluj si poarte negocieri eficiente cu companiile aeriene, denaturand astfel concurenta.

6.3.2.1.2.  Actele de incredintare a SIEG

(116) AICN a sustinut cd ajutorul de stat acordat ATM pentru a compensa SIEG acoperea de fapt costurile pentru
furnizarea serviciilor citre companiile aeriene. Potrivit AICN, supracompensarea SIEG la ATM a fost posibild prin
realizarea de transferuri bugetare din partea Consiliului Judetean Mures, fird separarea veniturilor si cheltuielilor
aferente SIEG de cele aferente activititilor comerciale.

6.3.2.1.3.  Finantarea prin Hotdrarea regionald a Consiliului Judetean Mures nr. 47/2013

(117) AICN a sustinut cd existenta unui potential ajutor de stat acordat ilegal in temeiul Hotdrarii regionale nr. 47/2013
este demonstratd de faptul cd hotdrarea a fost anulatd de instantele nationale.

6.3.2.1.4.  Wizz Air

(118) Wizz Air sustine ci tarifele aeroportuare nu sunt selective, deoarece erau disponibile pentru utilizatorii existenti sau
potentiali ai ATM.

7. OBSERVATII FORMULATE DE ROMANIA CU PRIVIRE LA OBSERVATIILE PARTILOR INTERESATE

7.1. Observatiile Romdniei cu privire la observatiile partilor interesate referitoare la decizia de
initiere a procedurii din 2011 (masura 1)

(119) Romania sustine cd majoritatea acroporturilor sale regionale au avut un trafic anual de sub 50 000 de pasageri si
niciunul dintre acestea nu va depdsi 300 000 de pasageri pand in 2015. Pe aceastd bazd, Roméania considerd cd
sprijinul public pentru aeroporturile respective nu este de naturd si afecteze concurenta si si denatureze
schimburile comerciale dintre statele membre (*%).

7.2. Observatiile Romaniei cu privire la observatiile partilor interesate referitoare la decizia de
initiere a procedurii din 2015

7.2.1.  Nivelul tarifelor aeroportuare (mdsura 5)

(120) Autoritdtile romane au sustinut cd tarifele aeroportuare in temeiul Hotararii regionale nr. 83/2012 au fost stabilite in
conformitate cu legislatia nationald relevantd in vigoare la momentul respectiv.

(121) Autoritdtile romane au afirmat, de asemenea, cd reducerile aplicate nu au fost introduse de Consiliul Judetean Mures
si de ATM in mod special in beneficiul Wizz Air, ci, pe baza principiului nediscrimindrii si al egalititii de sanse, s-au
aplicat tuturor companiilor aeriene de pe aeroport.

(*) Considerentul 66 din decizia finald din 2016.
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(122)

(123)

(124)

(125)

(126)

(127)

(128)

Reducerile au ficut parte dintr-o strategie de reducere a riscurilor si a dependentei de un numar limitat de companii
aeriene mici, precum si dintr-o politicd de crestere durabild a veniturilor aeroportului, inclusiv a profiturilor din
activittile aeroportuare, legatd de o crestere a traficului de pasageri.

In plus, Romania a sustinut ¢ ATM nu a aplicat tarife aeroportuare foarte scazute.

7.2.2. Actele de incredintare a SIEG (mdsurile 3 si 4)

Romdnia a reiterat faptul ci situatia financiard a aeroporturilor regionale (cu trafic redus, care nu le permite si ajungi
la un nivel de profitabilitate) se datora in principal situatiei de dezvoltare economicd scizutd a regiunilor in care se
aflau aceste aeroporturi, mai degraba decat distantei fatd de aeroporturile invecinate.

In plus, autoritdtile romane contestd presupusa supracompensare reclamat de AICN si au confirmat ci situatiile
financiare ale ATM din 2011 au fost incheiate in conformitate cu principiile separarii costurilor si veniturilor SIEG
de alte activititi comerciale in urma incredintarii SIEG din 2011.

8. EVALUAREA MASURII 1 - FINANTAREA ATM iN PERIOADA 2007-2009

8.1. Existenta ajutorului

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

Pentru ca o mdsurd si fie calificatd drept ajutor de stat in sensul acestei dispozitii, este necesar ca toate conditiile
urmdtoare sd fie indeplinite:

(@)  beneficiarul este o intreprindere;

(b)  mdsura este finantatd din resurse de stat si ii este imputabild statului;
()  masura ii conferd un avantaj economic beneficiarului su;

(d)  avantajul este selectiv; si

() misura trebuie si denatureze sau si ameninte s denatureze concurenta si este susceptibild si afecteze
schimburile comerciale intre statele membre.

8.1.1. Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

Comisia trebuie si stabileascd mai intdi daci masura 1 se aplicd intreprinderilor in sensul articolului 107 alineatul (1)
din TFUE. Notiunea de intreprindere cuprinde orice entitate care exercitd o activitate economicd, indiferent de
statutul sdu juridic si de modul de finantare al acesteia (*). Orice activitate care constd in furnizarea de bunuri sau de
servicii pe o anumitd piatd este o activitate economica (*').

(*) Hotdrarea din 18 iunie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303; Hotirarea din 23 aprilie 1991, Hofner si Elser, C-41/90,
ECLLEU:C:1991:161.

(*') Hotdrarea din 16 iunie 1987, Comisia/ltalia, 11885, ECLI:EU:C:1987:283; Hotdrarea din 18 junie 1998, Comisia/ltalia, C-35/96,
ECLLEU:C:1998:303.
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(129) Potrivit jurisprudentei constante, exploatarea si constructia unei infrastructurii aeroportuare trebuie considerate
drept o activitate economici care intrd in domeniul de aplicare al controlului ajutoarelor de stat (). Dacd un
operator aeroportuar desfdsoard activititi economice care constau in oferirea de servicii aeroportuare in schimbul
unei remuneratii, indiferent de statutul sdu juridic sau de modul in care este finantat, acesta este o intreprindere in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(130) Desi administratorii aeroporturilor trebuie si fie considerati intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE, trebuie reamintit faptul cd nu toate activitdtile desfisurate de administratorul unui aeroport sunt neaparat de
naturd economica (**).

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

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

(133) Cu toate acestea, finantarea publicd a activititilor care nu sunt de naturd economicd nu trebuie si conduci la o
discriminare nejustificatd intre companiile aeriene si administratorii aeroporturilor. Intr-adevar, jurisprudenta
constantd indicd faptul cd existd un avantaj atunci cand autorititile publice scutesc intreprinderile de costurile
inerente activitdtilor economice pe care le desfdsoard (¥'). Prin urmare, in cazul in care intr-un anumit sistem juridic
este normal ca companiile aeriene sau administratorii de aeroporturi si suporte costurile anumitor servicii, in timp
ce anumite companii aeriene sau anumiti administratori de aeroporturi care furnizeaz3 aceleasi servicii in numele
acelorasi autoritdti publice nu au obligatia de a suporta aceste costuri, acestia din urma pot beneficia de un avantaj,
chiar dacid serviciile sunt considerate in sine ca fiind de naturd neeconomici (*).

(134) Astfel cum se explici in considerentul 41, administratorul aeroportului desfisoard activititi de constructie,
intretinere i exploatare a infrastructurii aeroportuare. Acesta oferd servicii aeroportuare si percepe anumite tarife
utilizatorilor — operatori in domeniul aviatiei comerciale si utilizatori de servicii din domeniul aviatiei generale
necomerciale — pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare, prin urmare exploateazd infrastructura in scop
comercial. In consecintd, administratorul aeroportului a desfisurat o activitate economicd in perioada supusd
evaludrii i, prin urmare, constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(135) Nici Roménia, nici administratorul aeroportului nu au sustinut c¢i anumite parti ale finantdrii pentru perioada
2007-2009 au fost alocate in mod specific drept compensatie pentru costurile aferente sectoarelor de competentd
publicd suportate de administratorul aeroportului de la ATM. De fapt, mecanismul de compensare instituit pentru
finantarea administratorului aeroportului in perioada 2007-2009 a fost conceput pentru a acoperi diferenta dintre
veniturile §i pierderile administratorului aeroportului, fird a face distinctie intre costurile aferente sectoarelor de
competentd publicd si alte tipuri de costuri.

(*) Hotdrarea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, confirmatd prin Hotdrarea din 24

octombrie 2002, Aéroports de Paris/Comisia, C-82/01, ECLLEU:C:2002:617, punctele 75-79. Acest lucru a fost confirmat prin
Hotdrdrea din 24 martie 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG si Flughafen Leipzig Halle GmbH/Comisia, (hotirarea Aeroportul
Leipzig-Halle), cauzele T-443/08 si T-455/08, ECLLEU:T:2011:117, in special punctele 93 si 94; confirmatd prin Hotdrdrea din 19
decembrie 2012, Leipzig-Halle, cauza C-288/11 P, nepublicatd, ECLLEU:C:2012:821.

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

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

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

(*) A se vedea punctul 35 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei. A se si Hotdrarea din 19 ianuarie 1994, SAT Fluggesellschaft/
Eurocontrol, C-364/92, ECLLEU:C:1994:7, punctul 30, si Hotdrarea din 26 martie 2009, Selex Sistemi Integrati/Comisia, C-113/07 P,
ECLLEU:C:2009:191, punctul 71.

(*’) A se vedea Hotdrarea din 3 martie 2005, Heiser, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, punctul 36 si jurisprudenta citata.

(**) Punctul 37 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.
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(136)

(137)

(138)

(139)

(140)

(141)

(142)

(143)

In consecintd, Comisia concluzioneazd ci mdsura 1 nu constituie o compensatie pentru costurile aferente
sectoarelor de competentd publicd si, prin urmare, se aplicd unei intreprinderi.

8.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

Pentru ca o masurd sd se califice drept ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, aceasta trebuie s3
fie finantatd din resurse de stat si si fie imputabild statului, adic3 si fie acordatd de statul insusi sau de orice organism
intermediar care actioneazi in baza competentelor care ii sunt conferite (). In sensul aplicarii articolului 107 din
TFUE, resursele autorititilor locale constituie resurse de stat (7).

Finantarea publicd din perioada 2007-2009 a fost acordatd in mod direct de citre Consiliul Judetean Mures in baza
hotdrarii de guvern din 1997, adici de citre o autoritate locald din resurse proprii.

Prin urmare, Comisia considerd ci finantarea publicd din perioada 2007-2009 a fost acordatd prin intermediul
resurselor de stat i era imputabild statului.

8.1.3. Selectivitatea

Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o misurd de stat trebuie si favorizeze ,anumite
intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat doar acele
mdsuri care favorizeazd anumite intreprinderi i prin care se acordd un avantaj in mod selectiv.

In cazul de fatd, sprijinul financiar in temeiul hotdrarii din 1997 este selectiv, deoarece ajutorul a fost acordat numai
anumitor intreprinderi, mai precis administratorului aeroportului de la ATM. Este vorba de o misurd individuald.
Prin urmare, misura 1 este selectiva prin definitie in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

8.1.4.  Avantajul economic

Finantarea publicd acordatd administratorilor aeroporturilor vizeazd compensarea pierderilor suportate in urma
desfasurdrii activitdtii lor obisnuite. Niciunul dintre elementele factuale aflate la dispozitia Comisiei sau prezentate
in observatiile transmise de Romania sau de partile terte nu sugereaza ci autoritatea care a acordat ajutorul ar fi
putut estima, la momentul in care a decis acordarea acestuia, cd se vor obtine beneficii financiare ca urmare a
acestor mdsuri de finantare. Prin urmare, finantarea publicd in cauzd nu este conformd cu principiul operatorului
economic privat in economia de piata.

Roménia a sustinut, de asemenea, ci finantarea publicd contestatd a reprezentat o compensatie pentru furnizarea
unui SIEG. In cazul intreprinderilor crora li s-a incredintat furnizarea unui SIEG, pentru a concluziona daci misura
supusd evaludrii constituie un avantaj economic in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, Comisia trebuie si
examineze respectarea celor patru conditii cumulative previzute de Curte in hotdrarea pronuntati in cauza
Altmark. Conditiile pot fi rezumate dupd cum urmeaza:

(@  1in primul rnd, beneficiarului trebuie sd i se incredinteze efectiv obligatii de serviciu public, iar aceste obligatii
trebuie sa fie clar definite (,criteriul Altmark 17);

(b) in al doilea rand, parametrii pe baza cdrora se calculeazd compensatia trebuie stabiliti in prealabil, in mod
obiectiv si transparent (,criteriul Altmark 27);

(**) Hotdrarea Stardust Marine citatd, punctele 53-56. Hotdrarea Tribunalului din 12 mai 2011, cauzele conexate Région Nord-Pas-de-
Calais, T-267/08, ECLLEU:T:2011:209 si Communauté d'agglomération du Douaisis/Comisia Europeani, T-279/08,
ECLLEU:T:2011:209, punctul 108. Hotdrarea Curtii de Justitie din 24 januarie 1978, Van Tiggele, 82/77, ECLLEU:C:1978:10,
punctele 25 si 26; Hotdrarea din 12 decembrie 1996, Air France/Comisia (,Air France”), T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, punctul 63.

(") Hotdrarea din 12 mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, ECLLEU:T:2011:209, punctul 108.
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(c)  in al treilea rAnd, compensatia nu poate depdsi ceea ce este necesar pentru a acoperi in totalitate sau in parte
costurile suportate in cursul indeplinirii obligatiilor de serviciu public, luand in considerare veniturile
relevante i un profit rezonabil pentru indeplinirea acestor obligatii (,criteriul Altmark 3”);

(d) in al patrulea rand, atunci cand intreprinderea insdrcinatd cu indeplinirea unor obligatii de serviciu public,
intr-un caz concret, nu a fost aleasi printr-o procedurd de achizitii publice care ar permite selectarea
ofertantului capabil si presteze serviciile respective cu cel mai mic cost pentru comunitate, nivelul
compensatiei necesare trebuie determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere medie, bine
gestionatd si dotatd in mod corespunzitor cu resursele necesare le-ar fi suportat pentru indeplinirea acestor
obligatii, luAndu-se in considerare atdt veniturile relevante, cit §i un profit rezonabil pentru indeplinirea
obligatiilor in cauzi (,criteriul Altmark 47).

8.1.4.1. Criteriul Altmark 4

(144) Cel de al patrulea criteriu Altmark prevede cd valoarea compensatiei trebuie si fie la nivelul minim necesar pentru ca
aceasta sd nu fie consideratd ajutor de stat. Acest criteriu este indeplinit dacd beneficiarul compensatiei a fost ales in
urma unei proceduri de licitatie care permite selectarea ofertantului capabil s3 furnizeze respectivul SIEG necesar cu
cel mai mic cost pentru comunitate sau, in caz contrar, dacd compensatia a fost calculatd prin raportare la costurile
pe care le-ar suporta o intreprindere eficienta.

(145) In cazul de fatd, beneficiarul nu a fost selectat printr-o proceduri de licitatie. De asemenea, nu existi niciun element
de proba care sd arate cd nivelul compensatiei ar fi fost determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o
intreprindere tipicd, bine gestionatd si dotatd in mod corespunzitor cu resursele necesare pentru a putea indeplini
cerintele de serviciu public impuse le-ar fi suportat pentru indeplinirea acestor obligatii, ludndu-se in considerare
atat veniturile relevante, cat si un profit rezonabil pentru indeplinirea obligatiilor in cauzi. Prin urmare, Comisia
considerd cd nu se poate constata cd finantarea publicd in cauzd a fost stabilitd in conformitate cu criteriul Altmark 4.

(146) In consecintd, misura care face obiectul investigatiei nu respectd criteriul Altmark 4.

8.1.4.2. Concluzie

(147) Intrucat conditia Altmark 4 nu a fost indepliniti, Comisia constatd cd cele patru conditii Altmark nu au fost
indeplinite cumulativ in cazul de fat3, fird si mai fie necesar s examineze in detaliu celelalte conditii Altmark.
Intrucat nici principiul operatorului economic privat in economia de piatd nu este respectat, misura 1 supusi
evaludrii a conferit un avantaj economic administratorului aeroportului.

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

(148) Se considerd ci o mdsurd acordatd de stat denatureazi sau amenintd sd denatureze concurenta atunci cand este de
naturd si imbundtdteascd pozitia concurentiald a beneficiarului in comparatie cu alte intreprinderi cu care
concureazd, situatie care se regiseste, in general, in cazul in care se acordd un avantaj financiar unei intreprinderi
dintr-un sector liberalizat in care existd sau ar putea exista concurentd.

(149) Atunci cind ajutorul acordat de un stat membru consolideazi pozitia unei intreprinderi fatd de alte intreprinderi
concurente in schimburile comerciale din cadrul Uniunii, acestea trebuie si fie considerate ca fiind afectate de
ajutorul respectiv (7).

(150) Intrucat exploatarea unui aeroport este o activitate economica, concurenta are loc, pe de o parte, intre aeroporturi
pentru a atrage companii aeriene si traficul aerian corespunzitor (de pasageri si de marfd) si, pe de altd parte, intre
administratorii aeroporturilor, care pot concura intre ei pentru a li se incredinta administrarea unui anumit
aeroport. In plus, in special in ceea ce priveste transportatorii low-cost si cursele charter, este posibil ca si
aeroporturi care nu sunt situate in aceleasi zone de deservire sau care sunt situate chiar in alte state membre si
concureze intre ele pentru a atrage companiile aeriene respective.

(") Hotdrarea din 30 aprilie 1998, Het Vlaamse Gewest/Comisia, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, si Hotdrirea din 17 septembrie 1980,
Philip Morris/Comisia, C-730/79, ECLEEU:C:1980:209, punctul 11.
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(151)

(152)

(153)

(154)

(155)

(156)

(157)

(158)

(159)

(160)

Concurenta dintre acroporturi poate fi evaluatd in functie de criteriile alese de companiile aeriene si, in special, prin
compararea unor factori precum tipul de servicii aeroportuare furnizate si clientii aferenti, populatia sau activitatea
economicd, congestionarea, existenta accesului terestru si nivelul tarifelor pentru utilizarea infrastructurii si a
serviciilor aeroportuare (). Nici mdcar aeroporturile mici nu pot fi excluse din domeniul de aplicare al
articolului 107 alineatul (1) din TFUE (7).

Intrucat misura 1 sprijind un aeroport regional, ATM, trebuie si se considere ci aceasta este susceptibild si
denatureze concurenta si sd afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

8.1.6.  Concluzie privind existenta ajutorului de stat

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd cd mdsura 1 constituie ajutor de stat acordat administratorului
aeroportului in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

8.2. Legalitatea ajutorului

Misura 1 a fost pusd in aplicare inainte de a fi aprobatd oficial de citre Comisie. Prin urmare, aceasta constituie
ajutor ilegal, cu exceptia cazului in care indeplinea la momentul respectiv conditiile relevante dintr-un act al Uniunii
care prevede o exceptare de la obligatia de notificare prevdzutd la articolul 108 din TFUE pentru anumite categorii de
ajutoare.

In cazul de fatd, Romania a sustinut c3 finantarea publicd acordati mai multor aeroporturi, printre care si ATM, in
perioada 2007-2009 a reprezentat o compensatie pentru furnizarea SIEG si a respectat conditiile Deciziei privind
SIEG din 2005. Romdnia a sustinut ca hotdrarea de guvern din 1997 prevedea in mod clar si transparent obligatiile
de serviciu public, parametrii de calculare a compensatiei si modalititile de evitare a oricdrei supracompensdri.

Cu toate acestea, astfel cum se mentioneazd in considerentul 84, Comisia a constatat cd hotdrarea de guvern din
1997 nu impunea obligatii de serviciu public clare niciunuia dintre administratorii aeroporturilor.

In consecint, astfel cum s-a mentionat in decizia finald din 2016, Comisia a concluzionat ci Romania nu a reusit s
demonstreze cd finantarea publici bazatd pe hotirdrea de guvern din 1997 a incredintat administratorilor
aeroporturilor obligatii de serviciu public clar definite.

Prin urmare, ajutorul nu a fost in conformitate cu Decizia privind SIEG din 2005, fiind asadar pus in aplicare cu
incdlcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE (™). Aceeasi concluzie se aplicd si masurii 1 care face obiectul
prezentei decizii, $i anume ajutorul de stat pus in aplicare pe baza hotdrarii de guvern din 1997 in favoarea ATM,
care, de asemenea, nu a fost in conformitate cu SIEG din 2005, fiind asadar pus in aplicare cu incdlcarea
articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

8.3. Compatibilitatea cu piata internd

Din acelasi motiv mentionat in considerentul 157, si anume faptul cd obligatia de serviciul public nu a fost definitd in
mod clar, mdsura 1 nu poate fi considerati compatibild in conformitate cu Decizia privind SIEG din 2012, si nici cu
Cadrul privind SIEG din 2012.

Prin urmare, Comisia trebuie s verifice dacd masura este compatibild cu Regulamentul general de exceptare pe
categorii de ajutoare (,RGECA”) (), care contine dispozitii privind ajutoarele de exploatare acordate aeroporturilor
regionale in anumite conditii.

7)) Punctul 43 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

73

()

(™) Punctul 45 din Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei.
(") Considerentele 111-113 si 121 ale deciziei finale din 2016.
)

7%) Regulamentul (UE) nr. 651/2014 al Comisiei din 17 ijunie 2014 de declarare a anumitor categorii de ajutoare compatibile cu piata
internd in aplicarea articolelor 107 si 108 din tratat (JO L 187, 26.6.2014, p. 1, ELL http://data.europa.eu/elijreg/2014/651/0j).
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8.3.1.  Aplicarea RGECA

(161) Dispozitiile tranzitorii ale RGECA precizeazd cd acesta se aplicd oricdrui ajutor individual acordat inainte de intrarea
sa in vigoare, dacd ajutorul in cauzd indeplineste toate conditiile prevazute de RGECA, cu exceptia articolului 9 (7).

(162) In conformitate cu articolul 1 alineatul (1) litera (m) din RGECA, regulamentul se aplici ajutoarelor acordate
aeroporturilor regionale. Ajutoarele de exploatare acordate unui aeroport sunt compatibile cu piata internd in
intelesul articolului 107 alineatul (2) sau (3) din tratat daci indeplinesc conditiile previzute la articolul 56a
alineatele (3), (4), (10) si (15)-(18) si in capitolul I din RGECA (7).

(163) Misura care face obiectul evaludrii se referd la finantarea publicd acordatdi ATM in perioada 2007-2009 pentru
acoperirea pierderilor din exploatare gi, prin urmare, intrd in domeniul de aplicare al RGECA.

(164) In consecintd, Comisia concluzioneazd cd RGECA este aplicabil masurii 1 ca bazd pentru evaluarea compatibilitatii
datoritd dispozitiilor tranzitorii. Compatibilitatea masurii cu dispozitiile relevante din RGECA

8.3.1.1. Compatibilitatea cu capitolul I din RGECA

(165) Cerinta referitoare la transparentd. RGECA se aplici numai ajutoarelor pentru care este posibild calcularea ex ante cu
exactitate a echivalentului subventie brutd, fird a fi necesard efectuarea unei evaludri a riscurilor (’®). Aceastd
conditie este indeplinitd deoarece, astfel cum se explicd in considerentele 50-53, finantarea publici este acordata sub
formd de subventii anuale, cu o limitd maxima stabilitd la suma necesard pentru exploatarea aeroportului fird a
realiza profit. Aceastd limitd este stabilitd ex ante anual pe baza bugetelor de venituri si cheltuieli prezentate de
administratorul aeroportului si aprobate prin hotdrari ale Consiliului Judetean Mures.

(166) Efectul stimulativ (). In perioada 2007-2009, ATM a functionat sub autoritatea Consiliului Judetean Mures. In
conformitate cu rezolutiile Consiliului Judetean Mures mentionate in considerentele 51-53, erau inaintate autoritatii
publice de supraveghere solicitiri de fonduri publice pentru acoperirea deficitului financiar al ATM in conformitate
cu bugetele anuale de venituri si cheltuieli.

(167) Calcularea intensitatii ajutorului si costurile eligibile (*). Autoritdtile romane au confirmat ci finantarea publicd
mentionatd in considerentele 46 si 47 a fost acordatd pe baza documentelor justificative din evidentele contabile
publice, gestionate separat pentru costurile legate de activitatea aeroportuard. Taxa pe valoarea addugatd nu a fost
luatd in considerare la calcularea cheltuielilor de exploatare.

(168) Cumulul (*'). Autoritatile romane au confirmat ci, pentru perioada 2007-2009, ATM nu a beneficiat de niciun alt tip
de ajutor.

(169) Publicare si informare (*3). Articolul 58 alineatul (1) din RGECA prevede cd nu este necesar ca ajutoarele acordate
inainte de intrarea in vigoare a RGECA si indeplineascd cerintele de publicare prevazute la articolul 9 pentru a fi
considerate compatibile.

(%) Articolul 58 alineatul (1) din RGECA.

(7) Articolul 3 coroborat cu articolul 56a alineatul (2) din RGECA.
(®) Articolul 5 alineatul (1) din RGECA.
() Articolul 6 din RGECA.

(*) Articolul 7 din RGECA.

(*") Articolul 8 din RGECA.

() A

rticolul 9 din RGECA.
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8.3.1.2. Compatibilitatea cu conditiile prevazute la articolul 56a din RGECA

(170) Aeroportul trebuie sd fie deschis tuturor potentialilor utilizatori (}). ATM era deschis tuturor utilizatorilor potentiali, si
anume tuturor companiilor aeriene care solicitaserd utilizarea infrastructurii aeroportuare, mentionate in
considerentele 30-36, si care acceptau tarifele acroportuare publicate in AIP si aplicate in mod uniform, transparent
si nediscriminatoriu.

(171) Autoritdtile romane au confirmat cd toate companiile aeriene care doreau sd opereze de pe aeroport in conformitate
cu cadrul de reglementare descris mai sus puteau face acest lucru. Prin urmare, mai multe companii aeriene au operat
pe aeroport in perioada 2007-2009: TAROM, Carpatair, Malev, Wizz Air, Cimber Air.

(172) Ajutoarele nu se acordd pentru mutarea aeroporturilor existente sau pentru crearea unui nou aeroport pentru pasageri (*¥). in
cursul perioadei de referintd, ATM nu a fost mutat sau transformat din aerodrom in aeroport pentru pasageri;
infrastructura aeroportuard existd si este exploatatd pe acelasi amplasament din 1967.

(173) Ajutoarele nu se acordd aeroporturilor care inregistreazd un trafic mediu anual de marfuri de peste 200 000 de tone
in cursul ultimelor doud exercitii financiare anterioare celui in care sunt acordate efectiv ajutoarele. Ajutoarele nu
trebuie sd conduci la cresterea traficului mediu anual de marfuri pe aeroport la mai mult de 200 000 de tone in
cursul urmitoarelor doui exercitii financiare dupa acordarea ajutoarelor (**). In cei doi ani care au precedat perioada
2007-2009 si in cei doi ani care i-au urmat, 2010-2011, pe ATM nu au fost operate zboruri de transport de marfd,
far traficul de marfuri nu a depdsit 200 000 de tone (considerentul 37). Prin urmare, aceastd conditie este indeplinita.

(174) Ajutoarele de exploatare nu se acordd aeroporturilor care inregistreaz un trafic mediu anual de pasageri de peste
200 000 de pasageri in cursul ultimelor doud exercitii financiare dinaintea celui in care sunt acordate efectiv
ajutoarele (*°). Numadrul pasagerilor ATM din 2005, 2006, 2007 si 2008 nu a depdsit pragul (a se vedea tabelul 1),
prin urmare aceastd conditie este indeplinita.

(175) Valoarea ajutorului de exploatare nu trebuie si depdseascd ceea ce este necesar pentru acoperirea pierderilor din
exploatare si a unui profit rezonabil pe durata perioadei relevante. Ajutorul se acordd fie sub formi de transe
periodice stabilite ex ante, care nu sunt majorate in cursul perioadei pentru care se acordi ajutorul, fie sub forma de
sume stabilite ex post pe baza pierderilor din exploatare constatate (*’). Finantarea publicd acordatdi ATM in cadrul
mdsurii 1 in perioada 2007-2009 este prezentatd in tabelul 5. Pe parcursul intregii perioade 2007-2009, a existat
un deficit de finantare care nu a fost acoperit din fonduri publice. Prin urmare, ajutorul nu a depdsit ceea ce era
necesar pentru acoperirea pierderilor din exploatare si a unui profit rezonabil. Autorititile roméne au confirmat ci
sumele au fost acordate in trange lunare pe baza bugetului anual intocmit ex ante §i regularizat ex post pe baza
executiei, astfel cum se aratd in conturile anuale, pentru a acoperi pierderea din exploatare fird a inregistra profit.

(176) Ajutorul de exploatare nu este plitit in ceea ce priveste orice an calendaristic in timpul cdruia traficul anual de
pasageri al aeroportului depiseste 200 000 de pasageri (*). Numdrul pasagerilor ATM s-a ridicat la 156 929 in
2007,1a 69 945 in 2008 si la 84 062 in 2009 (a se vedea tabelul 1). Prin urmare, aceasti conditie este indeplinitd.

(177) Acordarea ajutorului de exploatare nu este conditionatd de incheierea unor acorduri cu anumite companii aeriene cu
privire la tarifele aeroportuare, plitile de marketing sau alte aspecte financiare legate de operatiunile companiilor
aeriene la aeroportul in cauza (*). Autorititile romane au confirmat ¢ acordarea ajutorului nu a fost conditionata
de incheierea unor acorduri speciale cu anumite companii aeriene si ca tarifele acroportuare erau aceleasi pentru
toate companiile aeriene. Prin urmare, aceastd conditie este indeplinita.

83

din RGECA.

din RGECA.

) din RGECA.
din RGECA.
din RGECA.
din RGECA.
din RGECA.

(**) Articolul 56a alineatul (3)
(**) Articolul 56a alineatul (4)
(*) Articolul 56a alineatul (10
(*) Articolul 56a alineatul (15
*) A (16
) A (17
*) A (18

34
85

%) Articolul 56a alineatul
rticolul 56a alineatul
rticolul 56a alineatul

88
89

222

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj 27/48



RO JO L, 25.6.2025

8.3.1.3.  Concluzie privind respectarea conditiilor RGECA

(178) Masura 1 respectd conditiile RGECA si, prin urmare, este compatibild cu piata internd.

8.3.2.  Concluzie privind compatibilitatea mdsurii 1

(179) Din motivele prezentate in considerentele 165-177 de mai sus, Comisia considerd cd ajutorul de exploatare acordat
ATM in perioada 2007-2009 este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE.

9. EVALUAREA MASURII 2 - FINANTAREA INFRASTRUCTURII DE HANDLING LA SOL iN 2011

9.1. Existenta ajutorului

(180) Principiile privind existenta ajutorului enumerate in considerentele 126-133, 137, 140, 143 si 148 se aplicd si
madsurii 2.

9.1.1. Activitatea economicd si notiunea de intreprindere

(181) Comisia trebuie si stabileascd mai intdi dacd mdsura 2 se aplicd intreprinderilor, in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

(182) Astfel cum se mentioneazd in considerentul 41, administratorul aeroportului desfisura activitdti de constructie,
intretinere si exploatare a infrastructurii aeroportuare, oferea servicii aeroportuare si percepea tarife de la utilizatori
— operatori in domeniul aviatiei comerciale si utilizatori de servicii din domeniul aviatiei generale necomerciale —
pentru utilizarea infrastructurii aeroportuare, prin urmare exploata infrastructura in scop comercial. In consecint3,
administratorul aeroportului desfisura o activitate economicd la momentul efectudrii investitiei i, prin urmare,
constituia o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE la momentul acordarii ajutorului.

(183) In plus, in cursul procedurii oficiale de investigare, astfel cum se mentioneazd in considerentul 102, Romania a
confirmat cd echipamentele care au fost finantate prin misura 2 au fost utilizate pentru activititile generale ale
aeroportului. In consecintd, Comisia concluzioneazd ci misura 2 nu constituie o compensatie pentru costurile
aferente sectoarelor de competentd publicd si, prin urmare, se aplicd unei intreprinderi.

9.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

(184) Autorititile romane au confirmat ci toate investitiile mentionate in tabelul 3 au fost plitite din bugetul Consiliului
Judetean Mures, in special: prin Hotdrarea regionald nr. 15 din 10 februarie 2011 a fost finantat autobuzul pentru
platformd, prin Hotdrarea regionald nr. 94 din 28 iulie 2011, cdruciorul de bagaje si unitatea de alimentare
electricd, prin Hotdrarea regionald nr. 84 din 22 iunie 2011, scarile si dejivrorul.

(185) Prin urmare, Comisia considerd cd finantarea infrastructurii de handling la sol din 2011 a fost acordatd prin
intermediul resurselor de stat si era imputabild statului.

9.1.3. Selectivitatea

(186) Sprijinul financiar in temeiul hotérarilor regionale enumerate in considerentul 184 este selectiv, deoarece ajutorul va
fi acordat unei singure intreprinderi, mai precis administratorului aeroportului de la ATM. Este vorba de o masurd
individuald. Prin urmare, mdsura 2 este selectivi prin definitie in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.
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(187)

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

(194)

(195)

9.1.4.  Avantajul economic

Autoritdtile romane au afirmat in cursul procedurii oficiale de investigare 3, chiar daci aeroportul ar functiona pe o
piatd liberd, nivelul scdzut de activitate ar face imposibild furnizarea de citre ATM a serviciilor de handling la sol
intr-un mod profitabil. Prin urmare, la momentul finantarii, autorititile romane au considerat ci investitia era un
cost irecuperabil si nu se preconiza niciun randament financiar. Ca atare, finantarea publicd in cauzd nu este
conformd cu principiul operatorului economic privat in economia de piata.

Romania a sustinut, de asemenea, ci finantarea publicd respectivd a reprezentat o compensatie pentru furnizarea
unui SIEG. In cazul unei intreprinderi cireia i s-a incredintat furnizarea unui SIEG, pentru a stabili dacd misura
supusd evaludrii constituie un avantaj economic in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum se
explicd in considerentul 143 de mai sus, Comisia trebuie sd examineze indeplinirea celor patru conditii Altmark.

Astfel cum se explicd in considerentul 144, criteriul Altmark 4 este indeplinit dacd beneficiarul compensatiei a fost
ales in urma unei proceduri de licitatie care si permitd selectarea ofertantului capabil si furnizeze serviciul de
interes economic general necesar la cel mai mic cost pentru comunitate sau, in caz contrar, dacd compensatia a fost
calculatd prin raportare la costurile pe care le-ar suporta o intreprindere eficienta.

In cazul de fatd, beneficiarul nu a fost selectat printr-o procedurd de licitatie. in plus, autorititile romane nu au
furnizat niciun element de probd care sd arate cd nivelul compensatiei a fost stabilit pe baza unei analize a costurilor
pe care le-ar fi suportat o intreprindere tipicd bine gestionatd si dotatd in mod corespunzitor pentru indeplinirea
obligatiilor de serviciu public necesare. Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd finantarea publicd in cauzd nu
indeplineste criteriul Altmark 4.

in consecinti, misura 2 nu respectd criteriul Altmark 4 si, prin urmare, conditiile Altmark nu sunt indeplinite
cumulativ in cazul de fatd, fird si mai fie necesar si examineze in detaliu celelalte conditii Altmark. intrucat, astfel
cum se explicd in considerentul 187, misura 2 nu respectd principiul operatorului economic privat in economia de
piatd, ea a conferit un avantaj economic administratorului aeroportului.

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

Considerentele 148-152 se aplicd si masurii 2. Intrucat mdsura 2 sprijind un aeroport regional, ATM, trebuie sd se
considere ci aceasta este susceptibild si denatureze concurenta si si afecteze schimburile comerciale dintre statele
membre.

9.1.6.  Concluzie privind existenta ajutorului de stat

Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd cd mdsura 2 constituie ajutor de stat acordat administratorului
aeroportului in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

9.2. Legalitatea ajutorului

Misura 2 a fost pusd in aplicare inainte de a fi aprobatd oficial de citre Comisie. Prin urmare, aceasta constituie
ajutor ilegal, cu exceptia cazului in care indeplinea la momentul respectiv conditiile relevante dintr-un act al Uniunii
care prevede o exceptare de la obligatia de notificare prevdzuti la articolul 108 din TFUE pentru anumite categorii de
ajutoare.

In cazul de fatd, Romania a sustinut ci investitia a fost realizatd in conformitate cu hotararea de guvern din 1997 si
cd investitia a fost legatd de compensatia pentru furnizarea SIEG. Astfel cum se mentioneazd in considerentele 156
(156)si 157, Romania nu a reusit si demonstreze ci finantarea publicd bazatd pe hotdrirea de guvern din 1997 a
incredintat administratorilor aeroporturilor obligatii de serviciu public clar definite, prin urmare ajutorul nu a fost
in conformitate cu Decizia privind SIEG din 2005, fiind asadar pus in aplicare cu incdlcarea articolului 108
alineatul (3) din TFUE.
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9.3. Compatibilitatea cu piata internd

(196) Din motivele mentionate in considerentele 157 si 159, misura 2 nu poate fi considerati compatibild in conformitate
cu Decizia privind SIEG din 2012, si nici cu Cadrul privind SIEG din 2012.

(197) Prin urmare, Comisia trebuie sd evalueze dacd mdsura este compatibild cu RGECA, care contine dispozitii privind
ajutoarele pentru investitii acordate aeroporturilor regionale in anumite conditii.

9.3.1.  Aplicarea RGECA

(198) Disporzitiile tranzitorii ale RGECA precizeazd cd acesta se aplicd oricdrui ajutor individual acordat inainte de intrarea
sa in vigoare, dacd ajutorul in cauzd indeplineste toate conditiile prevazute de RGECA, cu exceptia articolului 9 (*°).

(199) In conformitate cu articolul 1 alineatul (1) litera (m) din RGECA, regulamentul se aplici ajutoarelor acordate
aeroporturilor regionale. Ajutoarele pentru investitii acordate unui aeroport sunt compatibile cu piata internd in
intelesul articolului 107 alineatul (3) din tratat dacd indeplinesc conditiile prevdzute la articolul 56a
alineatele (3)-(14) si in capitolul I din RGECA (*).

(200) Articolul 2 punctul 144 din RGECA defineste infrastructura aeroportuard ca fiind ,infrastructura si echipamentele
care permit unui aeroport si furnizeze servicii aeroportuare companiilor aeriene si diversilor prestatori de servicii,
si anume piste, terminale, platforme, cdi de rulare, infrastructura centralizatd de handling la sol si orice alte structuri
utilizate in mod direct pentru serviciile aeroportuare, cu exceptia infrastructurilor si a echipamentelor care sunt
necesare, in principal, pentru desfdsurarea activititilor non-aeronautice”. Masura care face obiectul evaludrii se
referd la finantarea publicd a infrastructurii de handling la sol din 2011 si, prin urmare, intrd in domeniul de
aplicare al RGECA.

(201) n consecintd, Comisia concluzioneazi ci, in temeiul dispozitiilor tranzitorii, RGECA este aplicabil masurii 2 ca bazi
pentru evaluarea compatibilitatii.

9.3.2.  Compatibilitatea mdsurii cu dispozitiile relevante din RGECA

9.3.2.1. Compatibilitatea cu capitolul I din RGECA

(202) Cerinta referitoare la transparentd (*?). Aceastd conditie este indeplinitd, deoarece finantarea publicd este acordatd sub
forma de subventii anuale, cu o limitd maxima stabilitd la suma necesard pentru exploatarea aeroportului fird a
realiza profit. Aceastd limitd este stabilitd ex ante anual pe baza bugetelor de venituri si cheltuieli prezentate de
administratorul aeroportului si aprobate prin hotdrari ale Consiliului Judetean Mures (a se vedea considerentul 56).

(203) Efectul stimulativ (). Autoritdtile roméne au explicat cd investitia a fost necesard pentru indeplinirea planului
obligatoriu de gestionare a crizelor in conformitate cu Hotdrdrea Guvernului nr. 443/2005 pentru aprobarea
Programului national de securitate aeronauticd. Autorititile romane au explicat cd echipamentele disponibile pe
aeroport la momentul investitiei prezentau un risc pentru operatiunile aeroportului si pentru siguranta zborurilor.
Intrucat ATM nu putea realiza singur investitia si, in lipsa investitiei, aeroportul nu ar mai fi putut si opereze
zboruri in conditii de sigurantd, conditia privind efectul stimulativ este indeplinitd.

90"

rticolul 58 alineatul (1) din RGECA.
°1) Articolul 3 coroborat cu articolul 56a alineatul (1) din RGECA.
rticolul 5 alineatul (1) din RGECA.
rticolul 6 din RGECA.
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(204) Calcularea intensitdtii ajutorului i costurile eligibile (**). Autoritatile romane au prezentat documente justificative privind
plata echipamentelor si au confirmat cd suma de 588 062 RON reprezentind TVA deductibild nu a fost inclusd in
costul infrastructurii de handling la sol achizitionate in 2011.

(205) Cumulul (*). Autorititile romine au confirmat ¢ ATM nu a beneficiat de niciun alt tip de ajutor pentru
achizitionarea produselor respective.

(206) Publicare si informare (). Articolul 58 alineatul (1) prevede ci nu este necesar ca ajutoarele acordate inainte de intrarea
in vigoare a RGECA si indeplineascd cerintele de publicare previzute la articolul 9 pentru a fi considerate
compatibile.

9.3.2.2. Compatibilitatea cu conditiile prevdzute la articolul 56a din RGECA

(207) Aeroportul trebuie sd fie deschis tuturor potentialilor utilizatori (). ATM era deschis tuturor utilizatorilor potentiali, si
anume tuturor companiilor aeriene care solicitau utilizarea infrastructurii aeroportuare, mentionate in
considerentele 30-36, si care acceptau tarifele acroportuare publicate in AIP i aplicate in mod uniform, transparent
si nediscriminatoriu.

(208) Autoritdtile romane au confirmat cd toate companiile aeriene care doreau si opereze de pe aeroport in conformitate
cu cadrul de reglementare descris mai sus puteau face acest lucru. Astfel cum se explicd in considerentele 31, 33
si 34, companiile aeriene care operau zboruri regulate pe aeroport la momentul acorddrii investitiei erau Wizz Air,
Malev si TAROM.

(209) Ajutoarele nu se acordd pentru mutarea aeroporturilor existente sau pentru crearea unui nou aeroport pentru pasageri (*%). In
cursul perioadei de referintd, ATM nu a fost mutat sau transformat din aerodrom in aeroport pentru pasageri;
infrastructura aeroportuari exista si este exploatatd pe acelasi amplasament din 1967.

(210) Ajutoarele nu se acordd aeroporturilor care inregistreazd un trafic mediu anual de marfuri de peste 200 000 de tone
in cursul ultimelor doud exercitii financiare dinaintea celui in care sunt acordate efectiv ajutoarele. Ajutoarele nu
trebuie s3 conducid la cresterea traficului mediu anual de marfuri pe aeroport la mai mult de 200 000 de tone in
cursul urmdtoarelor doud exercitii financiare dupid acordarea ajutoarelor (). In perioadele 2009-2010
si 2012-2013, pe ATM nu au fost operate zboruri de marfi, iar traficul de marfuri nu a depdsit 200 000 de tone
(considerentul 37). Prin urmare, aceasti conditie este indeplinita.

(211) Investitia in cauzd nu depdseste ceea ce este necesar pentru a se face fatd traficului preconizat pe termen mediu pe
baza unor prognoze rezonabile ale traficului ('*°). Autoritdtile romane au clarificat faptul ci investitia era menita sd
indeplineascd standardele de sigurantd necesare pentru a permite zborurilor si opereze in conditii optime de
sigurantd (considerentul 55). Prin urmare, aceastd cerintd este indeplinitd de prezenta mdsurd.

(212) Ajutoarele pentru investitii nu se acordd aeroporturilor situate la o distantd de pand la 100 de kilometri sau 60 de
minute de mers cu masina, cu autobuzul, cu trenul sau cu trenul de mare vitezd de un aeroport existent de pe care
sunt operate servicii aeriene regulate in intelesul articolului 2 alineatul (16) din Regulamentul (CE)
nr. 1008/2008 (*Y). Astfel cum se explicd in considerentul 29, aeroporturile cele mai apropiate de ATM sunt AICN,
care se afld la peste 100 km distantd si la 1 ord si 30 de minute cu masina, si Aeroportul International Sibiu, care se
afld la aproximativ 120 km si la 1 ord si 50 de minute cu masina. Toate celelalte aeroporturi importante se afld la
mai mult de 2 ore cu magina. Prin urmare, aceastd conditie este indeplinitd in cazul de fata.

94)

( rticolul 7 din RGECA.

(**) Articolul 8 din RGECA.

(*) Articolul 9 din RGECA.

(*7) Articolul 56a alineatul (3) din RGECA.
(**) Articolul 56a alineatul (4) din RGECA.
(*) Articolul 56a alineatul (10) din RGECA.
( (

( (

e

1
19) Articolul 56a alineatul (5) din RGECA.
1) Articolul 56a alineatul (6) din RGECA.
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(213) Alineatele (5) si (6) nu se aplicd in cazul aeroporturilor care inregistreazd un trafic mediu anual de pasageri de
maximum 200 000 de pasageri in cursul ultimelor doud exercitii financiare dinaintea celui in care sunt acordate
efectiv ajutoarele, dacd se preconizeazd cd ajutoarele pentru investitii nu vor conduce la cresterea traficului mediu
anual de pasageri pe aeroport la peste 200 000 de pasageri in cursul urmitoarelor doud exercitii financiare dupa
acordarea ajutoarelor. Ajutoarele pentru investitii acordate unor astfel de aeroporturi trebuie si respecte fie
alineatul (11), fie alineatele (13) si (14) (). Astfel cum se aratd in tabelul 1, traficul de pasageri in perioada
2009-2010 a fost de mai putin de 200 000 de pasageri. Desi traficul a depdsit 200 000 de pasageri in 2012
si 2013, astfel cum s-a mentionat mai sus in considerentul 203, tipul de echipament care a fost finantat prin masura
2 nu era nici destinat, nici susceptibil sd creascd volumul traficului pe aeroport, ci doar permitea aeroportului sd
functioneze in conditii de sigurantd. Prin urmare, Comisia considerd ci aceastd cerintd ar fi indeplinitd in cazul de
fatd. Intrucat ATM indeplineste conditiile previzute in acest considerent, Comisia ar trebui acum si demonstreze
doar respectarea considerentului 11 din articolul respectiv in cazul de fatd. Prin urmare, Comisia nu trebuie si
demonstreze respectarea considerentelor 13 si 14 in cazul de fata.

(214) Ajutoarele pentru investitii nu se acordd aeroporturilor cu un trafic mediu anual de pasageri de peste trei milioane de
pasageri pe parcursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care ajutoarele sunt acordate efectiv.
Ajutoarele pentru investitii nu trebuie sd conduci la cresterea traficului mediu anual de pasageri pe aeroport la peste
trei milioane de pasageri in cursul urmatoarelor doud exercitii financiare dupa acordarea ajutoarelor (:*}). Dupd cum
se poate observa in tabelul 1, volumul istoric de pasageri al ATM este cu mult sub trei milioane de pasageri pe
parcursul intregii perioade evaluate. Prin urmare, aceastd conditie este indeplinitd in cazul de fatd.

(215) Ajutoarele nu se acordd aeroporturilor care inregistreazd un trafic mediu anual de marfuri de peste 200 000 de tone
in cursul ultimelor doud exercitii financiare anterioare celui in care sunt acordate efectiv ajutoarele. Ajutoarele nu
trebuie sd conduci la cresterea traficului mediu anual de mdrfuri pe aeroport la mai mult de 200 000 de tone in
cursul urmitoarelor doud exercitii financiare dupi acordarea ajutoarelor ('*%). In perioada 2009-2010 si in cei doi
ani care au urmat, 2012-2013, pe ATM nu au fost operate zboruri de marfd, iar traficul de marfuri nu a depdsit
200 000 de tone (considerentul 37). Prin urmare, aceasti conditie este indepliniti.

(216) Valoarea ajutorului nu trebuie si depaseascd diferenta dintre costurile eligibile si profitul din exploatare aferent
investitiei. Profitul din exploatare se deduce din costurile eligibile ex ante, pe baza unor estimdri rezonabile, sau prin
intermediul unui mecanism de recuperare (*%). Articolul 2 punctul 39 din RGECA defineste profitul din exploatare
ca fiind ,diferenta dintre veniturile actualizate si valoarea actualizatd a cheltuielilor de exploatare pe durata de viatd
economicd a investitiei, in cazul in care aceastd diferentd este pozitivi. Cheltuielile de exploatare includ costuri
precum costurile cu personalul, materialele, serviciile contractate, comunicatiile, energia, intretinerea, chiria,
administrarea, dar exclud costurile de amortizare si costurile de finantare in cazul in care acestea au fost acoperite
de ajutoare pentru investitii. Actualizarea veniturilor si a cheltuielilor de exploatare cu ajutorul unei rate de
actualizare corespunzitoare permite realizarea unui profit rezonabil”.

(217) ATM este un aeroport care a inregistrat pierderi pe parcursul perioadei de evaluare. Astfel cum se aratd in tabelul 9,
previziunile autoritatilor romane estimau cd ATM avea sd devind profitabil cel mai devreme in 2023. Prin urmare,
in 2011, la momentul realizdrii investitiei, aceasta a fost realizatd fird a se preconiza ci putea fi recuperatd pe
termen scurt si mediu. Ca atare, nu exista nicio perspectiv de profit din exploatare pe termen scurt si mediu dupa
realizarea investitiei, prin urmare Comisia considera cd acest considerent nu este aplicabil in cazul de fata.

(218) Costurile eligibile sunt costurile aferente investitiilor in infrastructura aeroportului, inclusiv costurile de planificare (**). Intrucat
aceasta este o investitie in echipamente in sensul articolului 2 punctul 144 din RGECA, costurile eligibile corespund
sumei totale plitite de autorititile romane si indicate in tabelul 3. Comisia considerd ci aceastd cerintd este
indeplinitd in cazul de fata.

(1) Articolul 56a alineatul (7) din RGECA.
(1%) Articolul 56a alineatul (9) din RGECA.
("% Articolul 56a alineatul (10) din RGECA.
(1) Articolul 56a alineatul (11) din RGECA.
(1) Articolul 56a alineatul (12) din RGECA.
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(219)

(220)

9.3.2.3.  Concluzie privind respectarea conditiilor RGECA

Avand in vedere cele de mai sus, mdsura 2 indeplineste conditiile RGECA.

9.3.3.  Concluzie privind compatibilitatea mdsurii 2

Din motivele prezentate in considerentele 198-218 de mai sus, Comisia considerd cd ajutorul pentru investitii
acordat ATM in 2011 este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE.

10. EVALUAREA MASURII 3 - FINANTAREA ATM IN CADRUL INCREDINTARII SIEG DIN 2011 iN PERIOADA AUGUST

(221)

(222)

(223)

(224)

(225)

(226)

(227)

(228)

2011-OCTOMBRIE 2014

10.1. Existenta ajutorului

Principiile articolului 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum sunt enuntate in considerentele 126-133, 137, 140, 143
si 148, sunt aplicabile si pentru evaluarea masurii 3.

10.1.1.  Activitatea economicd i notiunea de intreprindere

Astfel cum se aratd in considerentul 41, administratorul aeroportului a desfdsurat o activitate economicd in perioada
supusd evaludrii si, prin urmare, constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

Autoritdtile romane au sustinut ci activititile legate de siguranta si securitatea aeronavelor, precum si de deservirea
aeronavelor scutite de tarifele aeroportuare enumerate la articolul 1 alineatul (2) literele (d)-(h) din incredintarea
SIEG din 2011 (considerentul 58) nu au fost de naturd economicd si se incadrau in sfera de competentd a unei
autorititi publice.

In ceea ce priveste activitdtile enumerate la articolul 1 alineatul (2) literele (d), (¢) si (h) din incredintarea SIEG din
2011 (considerentul 58), Comisia reaminteste ci controlul traficului aerian, activitdtile desfisurate de politie, de
serviciile vamale, de pompieri si 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 neeconomici (considerentul 132). Prin urmare, Comisia considerd ca furnizarea de servicii de
control al traficului aerian, de stingere a incendiilor, de urgentd, de asigurare a sigurantei, precum si asigurarea
spatiului si a utilitatilor necesare pentru autorititile publice care desfasoard activititi specifice de control la aeroport
si pentru protectia infrastructurii aeroportuare, astfel cum sunt enumerate la articolul 1 alineatul (2) literele (d), (e) si
(h) din incredintarea SIEG din 2011 sunt de naturd neeconomici. Astfel cum s-a mentionat anterior in considerentul
39, cadrul legal care reglementa operatiunile administratorilor aeroporturilor din Romania era consecvent pentru
toate aeroporturile.

Comisia considerd ci finantarea activitdtilor enumerate la articolul 1 alineatul (2) literele (d), (e) si (h) din
incredintarea SIEG din 2011 intrd in sfera sectoarelor de competentd publici i, prin urmare, nu constituie ajutor de
stat.

In ceea ce priveste finantarea activititilor enumerate la articolul 1 alineatul (2) literele (f) si (g) din incredintarea SIEG
din 2011 (a se vedea considerentul 58), Roméania a sustinut ca infrastructura si echipamentele au fost achizitionate
pentru a prelucra zborurile aeronavelor scutite prin lege de la plata tarifelor aeroportuare in conformitate cu
articolul 31 alineatul (2) din Ordonanta Guvernului nr. 29/1997 privind Codul aerian civil. Cu titlu de exemplu,
Romdnia a sustinut i, la momentul finangirii, ATM utiliza metoda walk-on/walk-off (deplasarea pe jos) pentru
imbarcarea §i debarcarea a pasagerilor. Achizitionarea unui autobuz era necesard pentru a indeplini cerintele privind
transportul pasagerilor in cazul unei urgente sau al unei aeronave aflate in pericol (de exemplu, din cauza unui act de
terorism).

Cu toate acestea, nici prelucrarea zborurilor scutite de tarifele aeroportuare enumerate la articolul 1 alineatul (2)
litera (f) din incredintarea SIEG din 2011, nici achizitionarea si intretinerea echipamentelor necesare pentru
prelucrarea unor astfel de zboruri enumerate la litera (g) nu sunt functii rezervate in general statului.

In plus, Comisia reaminteste cd, dacd o infrastructurd este utilizatd atit pentru activititi economice, ct si pentru
activititi neeconomice, finantarea publicd va intra sub incidenta normelor in materie de ajutoare de stat in masura
in care acoperd costurile legate de activititile economice (%)

(") Punctele 34 si 35 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei si jurisprudenta citatd in acestea.
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(229) Romania a confirmat, in cursul procedurii oficiale de investigare in cazul de fatd, ci infrastructura de bazi a fost
utilizatd §i pentru activitdtile economice ale aeroportului.

10.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

(230) Compensatia acordatdi ATM in cadrul SIEG din 2011 a fost autorizatd prin hotdrarea regionald din august 2011
(considerentul 58) si platitd din bugetul Consiliului Judetean Mures. Aceastd hotdrare a fost adoptatd in mod direct
de Consiliul Judetean Mures, un judet local din Romania, care face parte din statul roman.

(231) Caatare, Comisia consider ci o astfel de finantare constituie resurse de stat i, de asemenea, este imputabild statului.

10.1.3.  Selectivitatea

(232) In cazul de fatd, sprijinul financiar a fost propus si acordat de stat unei singure intreprinderi, administratorul
aeroportului. Este vorba de o misurd individuald. Prin urmare, masura 3 este selectivd prin definitie in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

10.1.4.  Avantajul economic

(233) Finantarea publicd acordati administratorilor aeroporturilor vizeazd compensarea pierderilor suportate in urma
desfasurdrii activitdtii lor obisnuite sau acoperirea costurilor de investitii. Niciunul dintre elementele factuale aflate
la dispozitia Comisiei sau prezentate in observatiile transmise de Romania sau de pirtile terte nu sugereazd cd
autoritatea care a acordat ajutorul ar fi putut estima, la momentul in care a decis acordarea acestuia, cd se vor obtine
beneficii financiare ca urmare a acestor masuri de finantare.

(234) Comisia remarcd, de asemenea, cd Romania nu a sustinut ci finantarea a respectat principiul operatorului economic
privat in economia de piatd. Astfel cum se aratd in tabelul 4, ATM a inregistrat pierderi pe parcursul intregii perioade
care face obiectul investigatiei, fird nicio perspectivd de a deveni profitabil pe termen mediu (tabelul 5). Prin urmare,
Comisia concluzioneazd cd finantarea care face obiectul evaludrii nu a respectat principiul operatorului economic
privat in economia de piatd.

(235) In cursul investigatiei, Romania a sustinut, de asemenea, c4 finantarea publici contestat3 a reprezentat o compensatie
pentru furnizarea unui SIEG care respecta conditiile Altmark.

(236) In cazul de fatd, a patra conditie Altmark nu a fost indeplinitd, intrucat beneficiarul nu a fost ales in urma unei
proceduri de licitatie. De asemenea, nu existd niciun element de proba care si arate cd nivelul compensatiei ar fi fost
determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipicd, bine gestionatd si dotatd in mod
corespunzitor cu resursele necesare pentru a putea indeplini cerintele de serviciu public impuse le-ar fi suportat
pentru indeplinirea acestor obligatii, ludndu-se in considerare atdt veniturile relevante, cit si un profit rezonabil
pentru indeplinirea obligatiilor in cauzi. Prin urmare, Comisia considerd ci nu se poate concluziona ci finantarea
publici in cauzi ar fi fost stabilitd pe baza costurilor unei intreprinderi eficiente. Intrucat a patra conditie Altmark
nu a fost respectatd, Comisia constati cd cele patru conditii Altmark nu au fost indeplinite cumulativ in cazul de fata.

(237) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd c¢d misura 3 supusi evaludrii a conferit un avantaj
economic administratorului aeroportului.

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

(238) Evaluarea mentionati in considerentul 152 se aplicd si finantarii publice acordate administratorului aeroportului in
cadrul incredingirii SIEG din 2011, prin urmare finantarea trebuie sd fie consideratd susceptibild sd denatureze
concurenta si sd afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

10.1.6.  Concluzie privind existenta ajutorului de stat

(239) Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazi ci finantarea publicd acordatd administratorului aeroportului pe
baza incredintdrii SIEG din 2011 constituie ajutor de stat acordat administratorului aeroportului in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE, cu exceptia finantdrii activititilor care intrd in sfera sectoarelor de
competentd publicd enumerate in considerentul 225.
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(240)

(241)

(242)

(243)

(244)

10.2. Legalitatea ajutorului

Masura 3 a fost pusd in aplicare inainte de a fi aprobatd oficial de citre Comisie. Prin urmare, aceasta constituie
ajutor ilegal, cu exceptia cazului in care indeplinea la momentul respectiv conditiile relevante dintr-un act al Uniunii
care prevede o exceptare de la obligatia de notificare previzutd la articolul 108 din TFUE pentru anumite categorii de
ajutoare.

In cazul de fatd, Romania a sustinut cd misura 2 a respectat conditiile Deciziei privind SIEG din 2005.

10.2.1.  Conformitatea incredintdrii SIEG din 2011 cu Decizia privind SIEG din 2005

Decizia privind SIEG din 2005 impune, in primul rind, existenta unui SIEG autentic. In acest sens, Comisia
reaminteste cd statele membre se bucurd de o marji largd de apreciere in definirea SIEG. Controlul Comisiei se
limiteazd la a evalua dacd a fost sdvarsitd o eroare viditd in definirea domeniului de aplicare al obligatiilor de
serviciu public ().

In ceea ce priveste posibilitatea ca gestionarea globald a unui aeroport sd constituie un SIEG, astfel cum au sustinut in
cazul de fatd autoritdtile romane, Comisia evalueazi de reguld dacd, in absenta acroportului, zona potential deservitd
de aeroport ar fi izolatd de restul Uniunii intr-o médsurd care ar aduce atingere dezvoltdrii sale sociale si economice.
Aceastd analizd ar trebui efectuatd de la caz la caz ('*).

In cazul de fatd, Comisia ia in considerare urmdtoarele aspecte:

(@)  ATM este situat la o distantd de 103 km de AICN. Autoritdtile roméne au explicat cd, la momentul publicarii
hotdrarii regionale din august 2011, ca urmare a circumstantelor explicate in considerentele 23-26, durata
deplasdrii cu magina intre cele doud aeroporturi era de peste doud ore din cauza stirii proaste a drumurilor,
care permitea o vitezd medie maximd de 65 kmy/h, si a traficului intens. Aceastd duratd a deplasrii ar fi fost si
mai mare in cazul transportului cu autobuzul, durata minimd a cilitoriei fiind de 3 ore si 10 minute
(incluzand deplasarea de la statia de autobuz din Cluj-Napoca la AICN).

(b)  In plus, autorititile romane au clarificat faptul ¢4, la momentul adoptrii hotirarii regionale din august 2011,
in absenta ATM, judetele din nordul, estul si sudul judetului Mures (adica judetele Harghita, Covasna, parte din
Bistrita, Sibiu, Neamt si Brasov) ar fi fost izolate de restul Uniunii, deoarece nu exista nicio autostradd care sd
facd legdtura intre judetele Mures, Harghita, Covasna, Bistrita, Neamt, Brasov, Sibiu §i AICN (a se vedea
considerentele 23-26).

(9 In plus, autorititile romane au explicat ci, din cauza Muntilor Carpati care inconjoard judetul Harghita
(aproximativ 300 000 de locuitori), singurul acces rutier usor este citre vest (spre judetul Mures) si cd ATM
este singurul punct de acces aerian prin care locuitorii acestui judet au acces la alte regiuni ale Europei. in
cursul investigatiei, autoritdtile roméne au subliniat, de asemenea, influenta conditiilor meteorologice asupra
duratei traficului rutier dintre judetul Mures si judetele invecinate. Intervalul anual de ninsori din Targu Mures
poate ajunge la 190 de zilefan. Cele mai frecvente zile cu strat de zdpada (zile in care traficul rutier este
impiedicat) sunt in decembrie (14,4 zile), ianuarie (23,2 zile) si februarie (17,5 zile), totalizand 55,1 zilefan. In
unele cazuri, acoperirea cu zdpadd poate dura intreaga lund in perioada de iarnd, adicd 31 de zile in decembrie
si lanuarie si 28-29 de zile in februarie. Inghetul este o altd cauzid a congestiondrii traficului rutier. Primul
inghet de toamnd din Targu Mures are loc in medie la 13 octombrie, iar ultimul inghet de primavard este
inregistrat la 21 aprilie. Aceasta inseamnd cd perioada medie anuald fard inghet este de 174 de zile.

(d)  In plus, transportul feroviar era subdezvoltat la momentul respectiv, neexistind legaturi de mare viteza.

(") Hotdrarea Tribunalului din 1 martie 2017, SNCM/Comisia, T-454/13, punctul 111, Hotdrarea din 15 iunie 2005, Olsen/Comisia,
T-17/02, ECLLEU:T:2005:218, punctul 216 si jurisprudenta citata si Hotdrarea din 22 octombrie 2008, TV2/Danmark si altii/Comisia,
T-309/04, T-317/04, T-329/04 si T-336/04, ECLLEU:T:2008:457, punctul 101 si jurisprudenta citatd.

(") Punctul 72 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj

35/48



RO

JOL, 25.6.2025

() In cursul investigatiei, autorititile romane au ficut referire la Master planul general de transport al Romaniei
din 2015 ("% pentru a demonstra cd, pe termen mediu, nici AICN, nici aeroportul din Sibiu nu ar putea sd
facd fatd traficului propriu fird investitii suplimentare semnificative (AICN ar trebui sd construiascd incd
23265 de metri pitrati de cdi de rulare pentru aeronave si 29 066 de metri pdtrati de terminale pentru
pasageri, iar aeroportul din Sibiu 460 de metri patrati de terminale pentru pasageri doar pentru a-si satisface
nevoile proprii). Prin urmare, aceste doud aeroporturi nu ar putea si preia traficul ATM in cazul in care acesta
din urmd nu ar mai exista.

()  Astfel cum se subliniazd in considerentul 21, judetul Mures a inregistrat o scidere semnificativd a populatiei in
ultimele decenii, tendintd care se preconizeazi ci va continua in urmitorii ani. In plus, astfel cum se
mentioneazd in considerentul 22, judetul Mures a beneficiat de extinderea UE mai putin decat judetele
invecinate, decalajul fiind si mai mare fatd de zona metropolitand Bucuresti. Recunoscind importanta
infrastructurii pentru dezvoltarea regionald, autorititile romane au considerat cd aeroportul este un atu
esential. Prin urmare, renovarea acestuia a fost inclusi in Programul Operational Infrastructurd Mare
2014-2020. In cadrul strategiei de dezvoltare a judetului Mures, Consiliul Judetean a planificat infiintarea
unui parc industrial in apropierea aeroportului, denumit Parcul Industrial Mures. (*!!) Autoritdtile romane au
confirmat cd parcul a atras cu succes intreprinderi producitoare si investitii strdine, contribuind la cresterea
economici regionald. In ultima instant4, obiectivul este de a dezvolta un nod de transport intermodal pentru
a sprijini in continuare conectivitatea si dezvoltarea zonei.

(@  Autoritdtile romane au subliniat importanta turismului ca activitate economicd pentru dinamizarea judetului.
Turismul in judet a crescut semnificativ in perioada 2010-2015, plasind judetul Mures pe locul 4 in Romania
ca numdr de turisti, cu un numdr total de 492 181 de vizitatori (*'?). Atractiile turistice cele mai vizitate de
turistii strdini in 2015 au fost Sighisoara, Targu Mures si statiunea balneard Sovata. Turistii strdini provin in
principal din tiri ale UE, dar si din afara Uniunii Europene (de exemplu, din Israel). Autoritdtile romane au
indicat ci aeroportul din Targu Mures, cu legdturile sale directe cu mai multe orase importante din UE, a jucat
un rol decisiv in cresterea numarului de turisti.

(h)  In sfarsit, autorititile romane au indicat cd Targu Mures este un centru principal de transplant de cord si de
medicind de urgentd. Transportul rapid de organe intre centrele nationale este un aspect esential al
transplantului de organe. Obiectivul Spitalului Clinic Judetean de Urgentd Mures este de a-si extinde pozitia de
lider de la transplantul de cord la transplantul pulmonar, transplantul de rinichi sau orice alt transplant de
organe si tesuturi. Acest lucru este conform cu strategia Ministerului Sdndtitii din Romdnia, care include
infiintarea unei binci de tesuturi la TArgu Mures. Spitalul a subliniat ci transferul cu elicopterul al pacientilor
de la un alt aeroport, situat la o distantd mai mare, citre spital nu poate fi efectuat in mod permanent din
cauza constrangerilor meteorologice sau tehnice, care impiedicd adesea transferul, cu implicatiile aferente
pentru pacient.

(245) Avand in vedere consideratiile de mai sus, Comisia considerd cd Romania nu a comis o eroare vaditd de apreciere
atunci cand a constatat cd, fird ATM, unele zone din Regiunea Centru a Romdniei ar fi izolate de restul Uniunii
intr-o masurd care ar aduce atingere dezvoltdrii sale sociale si economice.

(246) In aceste circumstante, Comisia considerd ci elementele comunicate de autoritdtile roméne sunt suficiente pentru a
sustine decizia acestora privind incredintarea unui SIEG citre ATM si ¢ Roménia nu a comis o eroare vidita.

(247) De asemenea, Decizia privind SIEG din 2005 [articolul 2 alineatul (1) litera (d)] se aplicd numai aeroporturilor cu
mai putin de 1 000 000 de pasageri in cursul celor doud exercitii financiare anterioare celui in care a fost atribuit
SIEG.

(248) ATM a avut mai putin de 1 000 000 de pasageri pe an in 2009 si 2010, adicd in anii anteriori incredintdrii SIEG din
2011 (a se vedea tabelul 1). Prin urmare, Decizia privind SIEG din 2005 se aplica médsurii 2.

(") master-planul-general-de-transport_iulie_2015_vol-i.pdf.

(") Planul de dezvoltare a judetului Mures pentru perioada 2014-2020.
Document disponibil la adresa: anexa_hot107_2014.pdf.
(") https://mures.insse.ro/wp-content/uploads/2023/03 /Mures_Anuar_statistic_2015.pdf.
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249) In cele din urmd, Decizia privind SIEG din 2005 stabileste o serie de conditii de compatibilitate pentru compensatia
p ‘ : S fu p p pensat
pentru SIEG acordatd aeroporturilor regionale, astfel cum se prevede in continuare.

(250) Actul de incredintare. Pentru ca Decizia privind SIEG din 2005 sa fie aplicabild, responsabilitatea pentru functionarea
SIEG trebuie s3 fie incredintatd unei intreprinderi prin intermediul unuia sau al mai multor acte oficiale (**%). In cazul
de fat3, SIEG a fost incredintat prin hotdrarea regionald din august 2011.

(251) In plus, articolul 4 din Decizia privind SIEG din 2005 prezint3 o serie de caracteristici pe care actul de incredintare ar
trebui sd le respecte, in special:

1. Natura i durata obligatiei de serviciu public. Natura obligatiei de serviciu public este specificatd la articolul 1
alineatul (2) din hotdrarea regionald din august 2011. Furnizarea activitdtilor aferente obligatiei de serviciu
public este limitatd pand la data de 1 ijanuarie a anului urmdtor celui in care ATM depdseste pragul de
1000 000 de pasageri, dar nu mai tarziu de 31 decembrie 2016 (). In plus, hotirarea regionald din august
2011 prevede cd, dupd aceastd datd, incredintarea SIEG se revizuieste (‘).

2. [Intreprinderea si teritoriul in cauzd. SIEG a fost incredintat administratorului aeroportului, iar teritoriul vizat de
aceastd incredintare este definit ca un areal geografic de 24 000 km? cu o populatie de aproximativ 1,5
milioane de locuitori, cuprinzind patru judete: Mures, Bistrita, Harghita, Covasna ('**).

3. Natura oricdror drepturi exclusive sau speciale acordate intreprinderii. Administratorului aeroportului i se acordd
dreptul exclusiv de a presta SIEG ().

4. Parametrii de calcul, control si revizuire a compensatiei.

(i) Calculul compensatiei. Costurile care trebuie luate in considerare la stabilirea nivelului compensatiei
includ toate costurile fixe si variabile, curente si de capital suportate pentru asigurarea activititilor
aferente SIEG, precum si cota parte ce revine acestor activitdti din cheltuielile comune ale
administratorului aeroportului. Costurile cu investitiile vor fi luate in considerare daci sunt legate
strict de asigurarea activitdtilor aferente SIEG (''¥). Veniturile care trebuie luate in considerare in
scopul stabilirii compensatiei trebuie si includd toate veniturile obtinute din activitdtile care fac
obiectul SIEG, precum si eventualul profit din celelalte activitdti desfdsurate de operator, altele decat
cele aferente SIEG ().

(i) Controlul compensatiei. Administratorul aeroportului trebuie si justifice valoarea compensatiei
solicitate si sd pregdteascd un raport privind fundamentarea i justificarea compensatiei primite de la
bugetul local. Directia Economicd din cadrul Consiliului Judetean Mures este apoi responsabild de
verificarea informatiilor continute in acest raport, precum si a situatiilor financiare prezentate de
administratorul aeroportului. Aceste controale se efectueazd cel putin o datd pe an si chiar lunar,
daci este necesar (*29).

(iii) Revizuirea compensatiei si modalitdtile de evitare si rambursare a supracompensirii. Pe baza
verificdrilor periodice, Directia economicd a Consiliului Judetean Mures trebuie sd solicite
administratorului aeroportului rambursarea oricarei supracompensdri i, dupd caz, face o propunere
justificatd de revizuire a activitdtilor aferente SIEG (*2!).

(252) Prin urmare, Comisia concluzioneaza cd hotdrarea regionald din august 2011 indeplineste conditiile prevazute la
articolul 4 din Decizia privind SIEG din 2005.

(*?) Articolul 4 din Decizia privind SIEG din 2005.

(") Articolul 2 alineatul (2) din hotirarea regionald din august 2011.
(") Articolul 2 alineatul (3) din hotirarea regionald din august 2011.
(1% Articolul 1 alineatul (1) din hotdrarea regionald din august 2011.
(") Articolul 3 din hotirarea regionald din august 2011.

("'%) Articolul 4 alineatul (4) din hotirarea regionald din august 2011.
(") Articolul 4 alineatul (5) din hotirarea regionald din august 2011.
(") Articolul 5 din hotirarea regionald din august 2011.

(")

121) Articolul 5 alineatul (4) din hotdrarea regionald din august 2011.
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(253) Compensatia (**?). Articolul 5 din Decizia privind SIEG din 2005 stabileste parametrii pe care trebuie si ii
indeplineascd compensatia pentru a fi consideratd compatibild cu decizia.

(254) Cuantumul compensatiei nu trebuie si depdseascd ceea ce este necesar pentru acoperirea costurilor suportate pentru
indeplinirea obligatiei de serviciu public si a unui profit rezonabil din orice capital propriu necesar pentru
indeplinirea obligatiilor respective. Astfel cum se aratd in tabelul 3, aeroportul a inregistrat pierderi pe parcursul
perioadei vizate de incredintare (2011-2014). Compensatia primitd de administratorul aeroportului nu a fost
suficientd pentru a acoperi costurile de indeplinire a obligatiilor aferente SIEG. Avand in vedere cele de mai sus,
trebuie sa se inteleagd cd prezenta conditie este indeplinitd in cazul de fata.

(255) Costurile si veniturile care trebuie luate in considerare cuprind toate costurile suportate pentru functionarea SIEG si
sunt calculate pe baza principiilor general acceptate de contabilizare a costurilor. Comisia intelege cd, din motivele
explicate in considerentul 251, calculele privind costurile si veniturile au fost stabilite in conformitate cu articolul 4
alineatele (4) si (5) din hotararea regionald din august 2011 si, prin urmare, acest criteriu este indeplinit.

(256) Separarea contabilitatii costurilor si incasdrilor aferente SIEG de celelalte servicii. Astfel cum se explicd in considerentul 62,
incredintarea din 2011 impune o separare clard a conturilor. Aceastd separare a fost pusd in aplicare pe durata
incredintdrii.

(257) Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci in cazul de fatd sunt indeplinite conditiile prevazute la articolul 5 din
Decizia privind SIEG din 2005.

(258) Controlul supracompensdrii. Articolul 6 din Decizia privind SIEG din 2005 prevede mai multe mecanisme de asigurare
a faptului ¢ administratorul aeroportului nu a fost supracompensat, si anume existenta unor controale periodice si
existenta unor mecanisme care si asigure rambursarea oricdrei supracompensatii, precum si dispozitii pentru
evitarea unei supracompensdri viitoare.

(259) Astfel cum se explicd in considerentul 251 punctul 4 subpunctele (ii) si (iii), Consiliul Judetean Mures a instituit
mecanisme pentru a evita supracompensarea. [n plus, Consiliul Judetean Mures a stipulat intr-un set de norme ci
viitoarele compensatii vor fi calculate in conformitate cu rezultatele din anii precedenti. Cu alte cuvinte, in cazul in
care administratorul aeroportului ar fi supracompensat in 2012, excedentul ar fi reportat pentru a acoperi
compensatia in 2013 ('%).

(260) Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci in cazul de fatd sunt indeplinite conditiile previzute la articolul 6 din
Decizia privind SIEG din 2005.

10.2.2.  Concluzie

(261) Comisia concluzioneazi ci ajutorul acordat in baza incredintdrii SIEG din 2011 este compatibil cu piata internd in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE si era exceptat de la obligatia de notificare prealabild previzuti la
articolul 108 alineatul (3) din TFUE.

11. EVALUAREA MASURII 4 - FINANTAREA ATM IN CADRUL INCREDINTARII SIEG DIN 2014 iN PERIOADA 30
OCTOMBRIE 2014-9 MAI 2019

11.1. Existenta ajutorului

(262) Principiile articolului 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum sunt enuntate in considerentele 126-133, 137, 140,
143, 148 si 149, sunt aplicabile si pentru evaluarea mdsurii 4.

() In perioada evaluatd, administratorul aeroportului a fost compensat cu o suma mai mici decat costurile sale reale (tabelul 4). Prin
urmare, Comisia nu va analiza dispozitiile articolului 6 din Decizia privind SIEG cu privire la profitul rezonabil.

(") A se vedea, de exemplu, Hotdrarea regionald a Consiliului Judetean Mures nr. 158 din 20 decembrie 2012, potrivit cireia estimarea
compensatiei pentru 2013 si 2014 din proiectul de buget se bazeazi pe rezultatele din 2012.
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(263)

(264)

(265)

(266)

(267)

(268)

(269)

(270)

(271)

11.1.1.  Activitatea economicd i notiunea de intreprindere

Astfel cum se aratd in considerentul 41, administratorul aeroportului a desfdsurat o activitate economica in perioada
supusd evaludrii si, prin urmare, constituie o intreprindere in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

Autoritdtile romane au sustinut ci administratorul aeroportului a desfasurat anumite activitdti cuprinse in domeniul
de aplicare al SIEG din 2014 care intri in sfera sectoarelor de competenta publici. In special, Romania a sustinut ci
costurile suportate de administratorul aeroportului in numele entitdtilor de stat care isi desfisoard activitatea in
perimetrul aeroportului, precum si costurile suportate pentru deservirea zborurilor scutite de la plata tarifelor
aeroportuare trebuie considerate ca intrand in sfera sectoarelor de competentd publica.

Comisia reaminteste cd, dacd o infrastructurd este utilizatd atdt pentru activitdti economice, cat si pentru activitati
neeconomice, finantarea publicd va intra sub incidenta normelor in materie de ajutoare de stat doar in misura in
care acopera costurile legate de activititile economice.

In ceea ce priveste sprijinul public utilizat pentru activititile previzute la articolul 1 alineatul (2) literele (d)-(g) din
incredintarea SIEG din 2014 (considerentul 66), Comisia reaminteste ci activititile desfisurate de politie, de
serviciile vamale, de pompieri si activititile necesare pentru protejarea aviatiei civile impotriva actelor de interventie
ilicitd, precum si investitiile §i intretinerea aferente infrastructurii si echipamentelor necesare pentru desfisurarea
acestor activitdti sunt considerate a fi, in general, de naturd neeconomicd.

Prin urmare, Comisia considerd protectia infrastructurilor aeroportuare enumerate la articolul 1 alineatul (2) litera
(d) din incredintarea SIEG din 2014; operatiunile de ciutare si salvare in perimetrul aeroportului mentionate la
litera (e); paza si facilitdtile de asigurare pentru situatii de urgentd si prevenirea si stingerea incendiilor, mentionate la
litera (f), si asigurarea spatiilor, facilitdtilor si dotirilor necesare pentru desfisurarea activititilor specifice ale
organismelor vamii, politiei de frontierd, politiei transporturi aeriene, Ministerului Afacerilor Interne si Serviciului
Roman de Informatii pentru desfisurarea activititilor specifice previzute la litera (g) ca fiind masuri care intrd in
exercitarea normald a functiilor statului, iIn mésura in care acestea se incadreazd in categoriile enumerate in
considerentul 132 (**¥). Astfel cum s-a mentionat anterior in considerentul 39, cadrul legal care reglementa
operatiunile administratorilor aeroporturilor din Romania era consecvent pentru toate aeroporturile.

Prin urmare, sprijinul public pentru activittile mentionate la articolul 1 alineatul (2) literele (d)-(g) din incredintarea
SIEG din 2014 intrd in sfera sectoarelor de competentd publicd si nu constituie ajutor in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

Totusi, nici asigurarea gratuititilor de operare pentru zborurile de stat, zborurile structurilor militare din cadrul
anumitor ministere §i servicii guvernamentale, zborurile pentru situatii de urgenta si in alte situatii reglementate
prin lege enumerate la articolul 1 alineatul (2) litera (h) din incredintarea SIEG din 2014, nici serviciile de handling
la sol furnizate aeronavelor de stat, inclusiv achizitionarea echipamentelor aferente mentionate la litera (c), nu sunt
functii rezervate, in general, statului.

11.1.2.  Resurse de stat si imputabilitatea in sarcina statului

Compensatia acordatd ATM in cadrul SIEG din 2014 a fost autorizatd prin hotirarea regionald din octombrie 2014
(considerentul 43) si platitd din bugetul Consiliului Judetean Mures. Aceasta este o hotirire adoptatd in mod direct
de Consiliul Judetean Mures, un judet local din Romania, care face parte din statul roman.

Ca atare, Comisia considerd cd finantarea acordatd in baza hotararii regionale din octombrie 2014 constituie resurse
de stat si, de asemenea, este imputabild statului.

("*) Decizia (UE) 2015/1226 a Comisiei din 23 iulie 2014 privind ajutorul de stat SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) pus in aplicare de
Franta in favoarea Camerei de Comert si Industrie din Angouléme, a SNC-Lavalin, a Ryanair si a Airport Marketing Services (JO L 201,
30.7.2015, p. 48, ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2015/1226/0j).
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11.1.3.  Selectivitatea

(272) In cazul de fatd, sprijinul financiar a fost propus si acordat de stat unei singure intreprinderi, administratorul
aeroportului. Este vorba de o misurd individuald. Prin urmare, mdsura 4 este selectivd prin definitie, in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

11.1.4.  Avantajul economic

(273) Finantarea publicd acordatd administratorilor aeroporturilor vizeazd compensarea pierderilor suportate in urma
desfasurdrii activititii lor obisnuite sau acoperirea costurilor de investitii. Niciunul dintre elementele factuale aflate
la dispozitia Comisiei sau prezentate in observatiile transmise de Romania sau de pirtile terte nu sugereazd cd
autoritatea care a acordat ajutorul ar fi putut estima, la momentul in care a decis acordarea acestuia, c se vor obtine
beneficii financiare ca urmare a acestor misuri de finantare.

(274) Comisia remarcd, de asemenea, cd Romania nu a sustinut cd finantarea a respectat principiul operatorului economic
privat in economia de piatd. Astfel cum se aratd in tabelul 6, ATM a inregistrat pierderi pe parcursul intregii perioade
care face obiectul investigatiei, fird nicio perspectivd de a deveni profitabil pe termen mediu (tabelul 5). Prin urmare,
Comisia concluzioneazd cd finantarea care face obiectul evaludrii nu a respectat principiul operatorului economic
privat in economia de piata.

(275) In cursul investigatiei, Romania a sustinut, de asemenea, cd msura 4 a reprezentat o compensatie pentru furnizarea
unui SIEG care respecta conditiile Altmark.

(276) In cazul de fatd, a patra conditie Altmark nu a fost indeplinitd, intrucit beneficiarul nu a fost ales in urma unei
proceduri de licitatie. De asemenea, nu existd niciun element de probd care sd arate cd nivelul compensatiei ar fi fost
determinat pe baza unei analize a costurilor pe care o intreprindere tipicd, bine gestionatd si dotatd in mod
corespunzitor cu resursele necesare pentru a putea indeplini cerintele de serviciu public impuse le-ar fi suportat
pentru indeplinirea acestor obligatii, ludndu-se in considerare atit veniturile relevante, cat si un profit rezonabil
pentru indeplinirea obligatiilor in cauzi. Prin urmare, Comisia considerd ci nu se poate concluziona ci finantarea
publicd in cauzd ar fi fost stabilitd pe baza costurilor unei intreprinderi eficiente. Intrucét conditia Altmark 4 nu a
fost respectatd, Comisia constata ci cele patru conditii Altmark nu au fost indeplinite cumulativ in cazul de fata.

(277) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia concluzioneazd ci mdsura 4 a conferit un avantaj economic
administratorului aeroportului.

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

(278) Evaluarea mentionati in considerentul 152 se aplici si finantarii publice acordate administratorului aeroportului in
cadrul incredintdrii SIEG din 2014, prin urmare finantarea trebuie sd fie consideratd susceptibild sd denatureze
concurenta si s afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

11.1.6.  Concluzie privind existenta ajutorului de stat

(279) Pe baza celor de mai sus, Comisia concluzioneazd ci finantarea publicd acordatd administratorului aeroportului pe
baza incredintdrii SIEG din 2014 constituie ajutor de stat acordat administratorului aeroportului in sensul
articolului 107 alineatul (1) din TFUE, cu exceptia finantdrii activititilor care intrd in sfera sectoarelor de
competentd publicd enumerate in considerentul 268.

11.2. Legalitatea ajutorului

(280) Misura 4 a fost pusd in aplicare inainte de a fi aprobatd oficial de citre Comisie. Prin urmare, aceasta constituie
ajutor ilegal, cu exceptia cazului in care indeplinea la momentul respectiv conditiile relevante dintr-un act al Uniunii
care prevede o exceptare de la obligatia de notificare previzutd la articolul 108 din TFUE pentru anumite categorii de
ajutoare.

(281) Romania a sustinut ¢ mdsura 4 a respectat conditiile Deciziei privind SIEG din 2012.
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(282)

(283)

(284)

(285)

(286)

(287)

(288)

(289)

(290)

(291)

Decizia privind SIEG din 2012 aplici compensatia pentru prestarea de servicii de interes economic general pentru
aeroporturile al cdror trafic mediu anual nu depdseste 200 000 de pasageri pe parcursul celor doud exercitii
financiare anterioare celui in care a fost atribuit SIEG. Astfel cum s-a mentionat in decizia de initiere a procedurii
din 2015, ATM a inregistrat peste 200 000 de pasageri pe an in 2012 si 2013, adicd in anii anteriori incredintdrii
SIEG din 2014 (a se vedea tabelul 1). Prin urmare, Decizia privind SIEG din 2012 nu se aplica misurii 4.

In consecintd, masura 4 a fost pusa in aplicare cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din TFUE.

11.3. Compatibilitatea cu piata internd

In conformitate cu Orientarile din 2014 privind sectorul aviatiei, compensatia pentru exploatarea unui aeroport ca
SIEG poate fi consideratd compatibild in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE dacd sunt indeplinite
criteriile prevdzute in sectiunea 4 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, in special dacd exploatarea se
calificd drept SIEG autentic in sensul punctelor 69 si 72 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei si dacd
indeplineste criteriile de compatibilitate previzute in sectiunea 4.2 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei
coroboratd cu normele relevante din Cadrul privind SIEG din 2012.

Punctul 75 litera (a) din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei precizeazi ci Cadrul privind SIEG din 2012 se
aplicd pentru evaluarea compatibilitdtii in cazul ajutoarelor acordate aeroporturilor cu un trafic mediu anual care nu
depiseste 200 000 de pasageri pe durata incredintdrii SIEG, situatie in care s-a aflat si ATM (tabelul 1). Prin urmare,
Comisia va evalua compatibilitatea misurii 4 pe baza criteriilor previzute in Cadrul privind SIEG din 2012 si in
Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

Cadrul privind SIEG din 2012 stabileste o serie de conditii de compatibilitate pentru SIEG, inclusiv in ceea ce priveste
aeroporturile, printre care se numdrd, in special, existenta unui act de incredintare, calcularea compensatiei si
existenta unor mecanisme de control al supracompensarii.

11.3.1.  SIEG autentic conform articolului 106 din TFUE

Ca primad conditie pentru ca compensarea serviciilor de administrare a aeroporturilor si fie compatibild cu normele
privind ajutoarele de stat, prestatorului de servicii trebuie sd i se incredinteze un SIEG autentic si corect definit.
Aceastd cerintd este previzutd la punctul 69 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, coroborat cu
sectiunea 2.2 din Cadrul privind SIEG din 2012.

Potrivit punctului 69 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, un SIEG ,trebuie sd prezinte caracteristici
speciale in raport cu activititile economice obisnuite”, iar ,obiectivul de interes general urmdrit de citre autoritatile
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”.

La punctul 72 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei, Comisia precizeazd cd, in cazuri bine justificate,
administrarea globald a unui aeroport constituie un SIEG daci 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.
Aceastd evaluare ar trebui sd tind seama in mod corespunzitor de alte moduri de transport, in special de serviciile
feroviare de mare vitezd sau de legaturile maritime deservite de feriboturi. In astfel de cazuri, autorititile publice pot
impune unui aeroport obligatia de serviciu public de a se asigura cd acel aeroport rimane deschis traficului
comercial.

Acelasi rationament mentionat in considerentele 243-245 pentru SIEG din 2011 se aplicd mutatis mutandis si pentru
SIEG din 2014, avind in vedere cd situatia in ceea ce priveste mijloacele de transport din zond nu a evoluat
semnificativ fatd de anul 2011. Prin urmare, Comisia considerd, de asemenea, ci ATM este insircinat cu un SIEG
autentic prin incredintarea SIEG din 2014.

Pentru toate motivele detaliate mai sus, Comisia considerd ci ajutorul acordat in cadrul incredintarii SIEG din 2014
trebuie acordat pentru un SIEG autentic si corect definit, in conformitate cu sectiunea 2.2 din Cadrul privind SIEG
din 2012 si cu punctele 69 si 72 din Orientdrile din 2014 privind sectorul aviatiei.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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11.3.2.  Necesitatea unui act de atribuire care sd precizeze obligatiile de serviciu public si metodele de calculare a compensatiei

(292) in temeiul punctelor 15 si 16 din Cadrul privind SIEG din 2012, responsabilitatea prestirii unui SIEG trebuie s3 fie
incredintatd prin unul sau mai multe acte, a cdror forma poate fi stabilitd de statul membru. Actul sau seria de acte
trebuie s3 includd: (a) continutul si durata obligatiilor de serviciu public; (b) intreprinderea si, daci este cazul,
teritoriul in cauzd; (c) natura oricdror drepturi exclusive sau speciale acordate intreprinderii de citre autoritatea care
acordd compensatia; (d) descrierea mecanismului de compensare, precum si parametrii de calcul, control si revizuire
a compensatiei; si (¢) modalitdtile de evitare si recuperare a oricdrei supracompensari.

(293) In aceeasi ordine de idei, in conformitate cu punctul 69 din Orientirile din 2014 privind sectorul aviatiei, SIEG din
sectorul aeroportuar ar trebui si fie clar definite si incredintate printr-un act emis de o autoritate publica.

(294) SIEG din 2014 a fost incredintat prin hotdrarea regionald din octombrie 2014, care a fost elaboratd in conformitate
cu dispozitiile Cadrului privind SIEG din 2012 i ale Orientirilor din 2014 privind sectorul aviatiei. Astfel cum se
mentioneazd in considerentul 66, articolul 1 alineatul (2) din hotirérea regionald din octombrie 2014 precizeazd
activititile care constituie un SIEG la ATM. Astfel cum se mentioneazd in considerentul 268, unele activitdti se
incadreazd in sfera sectoarelor de competentd publicd, prin urmare se afld in afara controlului ajutoarelor de stat.
Celelalte activitati, in principal economice, sunt specificate in mod clar la articolul 1 alineatul (2) literele (a), (b), (c) si
(h) din hotirarea regionald din octombrie 2014 si sunt identificate drept activititi aferente SIEG. In plus, astfel cum
se mentioneaza in considerentul 68, durata obligatiei de serviciu public a fost indicatd in mod clar. In plus, astfel
cum se mentioneazd in considerentul 43, incredintarea SIEG din 2014 a precizat, de asemenea, intreprinderea in
cauzi, si anume administratorul aeroportului. in final, administratorului aeroportului i s-a acordat dreptul exclusiv
de a presta respectivul SIEG (*?*). Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd SIEG din 2014 a respectat
punctul 16 literele (a) si (b) din Cadrul privind SIEG din 2012 si punctul 69 din Orientdrile din 2014 privind
sectorul aviatiei.

(295) In plus, astfel cum se mentioneaza in considerentul 67, articolul 4 alineatele (2)-(11) din hotirarea regionald din
octombrie 2014 prevede in detaliu calculul compensatiei pentru SIEG din 2014. Dispozitiile respective stabilesc:
limitele costurilor eligibile de exploatare si de investitii aferente SIEG care urmeaza sd fie acoperite de compensatie;
includerea doar a costurilor aferente SIEG si a unei sume proportionale din costurile comune; limita conform cireia
compensatia nu poate depasi costurile necesare pentru indeplinirea obligatiei de serviciu public. Este important de
remarcat ci aceste dispozitii prevdd si cd compensatia nu poate depdsi diferenta dintre aceste costuri, pe de o parte,
si veniturile aferente SIEG si profiturile aeroportului care nu sunt legate de SIEG, pe de altd parte. Cu alte cuvinte,
veniturile din SIEG si chiar profiturile din alte activititi decat SIEG reduc valoarea compensatiei acordate in cadrul
SIEG din 2014 pentru a evita orice eventuald supracompensare. In plus, astfel cum se mentioneaza in considerentul
62, au fost tinute evidente contabile separate pentru activititile aferente SIEG si pentru cele care nu sunt legate de
SIEG ale ATM. Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considera cd SIEG din 2014 respectd punctul 16 literele (d)
si (¢) din Cadrul privind SIEG din 2012.

11.3.3.  Durata perioadei de incredintare

(296) Punctul 17 din Cadrul SIEG din 2012 impune ca durata perioadei de incredintare a obligatiei de serviciu public si fie
justificatd de criterii obiective, cum ar fi amortizarea si deprecierea. Comisia remarcd faptul cd perioadele de
amortizare si de depreciere pentru cele mai importante active fixe, cum ar fi clddirile si echipamentele pentru
operatiunile aeroportuare legate de activitatile SIEG specificate, depdsesc, de reguld, o durati de 10 ani ('%). In orice
caz, astfel cum s-a mentionat, SIEG din 2014 a incetat in 2019, cu mult mai devreme decit se intentionase.

(297) Din motivele de mai sus, Comisia considerd ci punctul 17 din Cadrul privind SIEG din 2012 este respectat.

(") Articolul 2 din hotirarea regionald din octombrie 2014.
(™) A se vedea, pentru referintd, considerentul 73 din Decizia Comisiei din 24 noiembrie 2023 in cazul SA.106193 (2023|N) - Suedia,
Aeroportul Skellefted — Incredintarea unui serviciu de interes economic general.
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11.3.4.  Respectarea Directivei 2006/111/CE

Punctul 18 din Cadrul privind SIEG din 2012 prevede cd intreprinderea in cauzd trebuie si respecte, dupi caz,
Directiva 2006/111/CE a Comisiei ('¥). Totusi, conform articolului 5 din directiva respectivd, cerintele de
transparentd prevazute la articolul 1 din aceasta nu se aplicd intreprinderilor publice a ciror cifrd de afaceri netd
anuali totald este mai micd de 40 de milioane EUR in decursul celor doud exercitii financiare anterioare oricdrei
atribuiri de fonduri publice sau incredingdri de SIEG. Avand in vedere veniturile anuale foarte limitate ale ATM din
2012 si 2013 prezentate in tabelul 4, Directiva 2006/111/CE nu se aplicd in cazul de fatd, prin urmare evaluarea
punctului 18 din Cadrul privind SIEG din 2012 nu este relevanti in acest caz.

11.3.5.  Respectarea normelor Uniunii privind achizitiile publice

Punctul 19 din Cadrul privind SIEG din 2012 prevede cd intreprinderea trebuie sd respecte normele aplicabile ale
Uniunii in domeniul achizitiilor publice, inclusiv cerintele privind transparenta, egalitatea de tratament si
nediscriminarea care decurg direct din tratat si, dupd caz, din legislatia secundara.

Potrivit articolului 32 alineatul (2) litera (b) din Directiva 2014/24/UE a Parlamentului European si a Consiliului (%),
utilizarea procedurii negociate fird publicare prealabild este permisd pentru serviciile care pot fi prestate de un
anumit operator economic §i pentru care nu existd concurentd din motive tehnice.

Comisia observd cd ATM este singurul operator economic care poate presta SIEG care face obiectul actului de
incredintare. Astfel cum s-a mentionat mai sus [considerentul 244 litera (a) si considerentul 245], nu existd niciun
alt aeroport care sd poatd oferi o alternativi valabild pentru ATM 1in ceea ce priveste accesul la Targu Mures si la
judetele invecinate. Intrucat nu existd niciun aeroport in afard de ATM care si poatd indeplini SIEG incredintat prin
intermediul concesiondrii serviciului, in acest caz, publicarea anuntului de concesionare nu este necesard pentru a
asigura concurenta intre aeroporturi.

Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd punctul 19 din Cadrul privind SIEG din 2012 este indeplinit
in cazul de fata.

11.3.6.  Absenta discrimingrii

Punctul 20 din Cadrul privind SIEG din 2012 impune ca, in cazul in care o autoritate atribuie prestarea aceluiasi
SIEG mai multor intreprinderi, compensatia si fie calculatd pe baza aceleiasi metode pentru fiecare intreprindere.

Intrucat administrarea globald a aeroportului a fost incredintatd unei singure intreprinderi, punctul 20 din Cadrul
privind SIEG din 2012 nu se aplici in cazul de fatd.

11.3.7.  Cuantumul compensatiei
Punctele 21-50 din Cadrul privind SIEG din 2012 se referd la cuantumul compensatiei.

Conform punctului 24 din Cadrul privind SIEG din 2012, costul net al indeplinirii obligatiilor de serviciu public ar
trebui calculat utilizdnd metodologia costului net evitat ('). La punctul 27 din Cadrul privind SIEG din 2012,
Comisia permite aplicarea unor metode alternative de calculare a costului net necesar pentru indeplinirea obligatiei
de serviciu public in cazurile in care folosirea metodologiei costului net evitat nu este posibild sau adecvatd.

(") Directiva 2006/111/CE a Comisiei din 16 noiembrie 2006 privind transparenta relatiilor financiare dintre statele membre si
intreprinderile publice, precum si transparenta relatiilor financiare din cadrul anumitor intreprinderi (JO L 318, 17.11.2006, p. 17,
ELL: http://data.curopa.eu/eli/dir/2006/111/0j).

(%) Directiva 2014/24/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2014 privind achizitiile publice si de abrogare a
Directivei 2004/18/CE (JO L 94, 28.3.2014, p. 65, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2014/24/o0j).

(") Metodologia costului net evitat este rezumata la punctele 25 si 26 din Cadrul privind SIEG din 2012.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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Metodologia costului net evitat necesita stabilirea costurilor si a veniturilor societatii intr-un scenariu ipotetic in care
nu existd niciun SIEG. In cazul de fat3, toate serviciile care nu sunt acoperite de actul de incredintare depind de
existenta SIEG. Prin urmare, nu se poate aplica niciun scenariu ipotetic relevant in care si se desfisoare doar
celelalte activitdti, ceea ce inseamna cd nu se poate utiliza metoda costului net evitat.

Din acest motiv, actul de incredintare impune ATM si isi raporteze costul net pentru obligatia de serviciu public
folosind metodologia de alocare a costurilor — o metodologie alternativd, definitd la punctele 28-31 din Cadrul
privind SIEG din 2012. Acest lucru este reflectat in incredintarea SIEG din 2014, care impune respectarea
metodologiei bazate pe alocarea costurilor, astfel cum este definitd in Cadrul privind SIEG din 2012. Absenta
supracompensdrii solicitate la punctul 21 din Cadrul privind SIEG din 2012 este verificatd mai jos.

Valoarea compensatiei poate fi stabilitd pe baza costurilor si veniturilor estimate, pe baza costurilor si veniturilor
efective sau pe baza unei combinatii intre cele doud (**). Costurile care trebuie luate in considerare cuprind toate
costurile suportate pentru prestarea SIEG, care se calculeazd pe baza principiilor general acceptate de contabilizare a
costurilor. Administratorul aeroportului trebuie si ia in considerare numai costurile legate de SIEG, care pot include
toate costurile directe suportate pentru prestarea SIEG si o contributie proportionald la costurile comune atat pentru
SIEG, cat si pentru alte activitati. Costurile de investitii vor fi luate in considerare daci sunt legate strict de asigurarea
activittilor legate de SIEG (**!). Costurile aferente activitatilor care nu intrd in domeniul de aplicare al SIEG nu vor fi
eligibile pentru o compensatie care si acopere toate costurile directe, o contributie adecvati la costurile comune si o
rentabilitate adecvatd a capitalurilor proprii (*?). Avand in vedere cele de mai sus, se poate concluziona ¢ punctul 22
din Cadrul privind SIEG din 2012 este respectat.

Venitul care trebuie luat in considerare include cel putin venitul total obtinut din prestarea SIEG, asa cum este
precizat in actul de atribuire, precum si profiturile excesive obtinute din drepturi speciale sau exclusive, chiar dacd
sunt asociate altor activititi, asa cum se prevede la punctul 45, indiferent daci aceste profituri excesive obtinute
sunt considerate sau nu ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat (***). Veniturile care vor fi luate
in considerare la stabilirea compensatiei vor cuprinde totalitatea veniturilor obtinute din activititile care fac obiectul
SIEG, indiferent dacd veniturile respective sunt clasificate sau nu ca ajutor de stat in sensul articolului 107 din tratat,
precum si eventualul profit din celelalte activitdti desfisurate de administratorul aeroportului, altele decat cele
aferente SIEG (*). Aceastd cerintd este indeplinita.

Profit rezonabil (***). Decizia regionald din octombrie 2014 nu permite administratorului aeroportului si primeascd
un profit rezonabil. In plus, conform documentului de previziuni economice mentionat in considerentul 77, nu se
preconiza cd aeroportul va fi profitabil pe termen mediu, cu atit mai putin in perioada 2014-2019. Prin urmare,
punctele 33-38 din Cadrul privind SIEG din 2012 sunt indeplinite.

Stimulente pentru eficientd (**°). Hotdrdrea regionald din octombrie 2014 contine dispozitii menite sd asigure o
reducere a finantdrii publice necesare ATM pe termen mediu. In acest sens, se mentioneazi cd ATM trebuie sd
prezinte un plan de afaceri multianual, care ar trebui si conducd la o scidere treptatd a compensatiei (**). Astfel
cum se aratd in tabelul 5, planul de afaceri anticipa o reducere a compensatiei in timp. In plus, hotirarea regionald
din octombrie 2014 prevede o reducere a finantdrii acordate aeroportului. Prin urmare, aceastd cerintd este
indeplinitd.

Punctul 22 din Cadrul privind SIEG din 2012.
Articolul 4 alineatul (9) din hotirarea regionald din octombrie 2014.
Articolul 4 alineatul (11) din hotdrarea regionald din octombrie 2014.
Punctul 32 din Cadrul privind SIEG din 2012.
Articolul 4 alineatul (10) din hotdrarea regionald din octombrie 2014.
Punctele 33-38 din Cadrul privind SIEG din 2012.
Punctele 39-43 din Cadrul privind SIEG din 2012.
Articolul 5 alineatul (14) din hotdrarea regionald din octombrie 2014.
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11.3.8.  Separarea contabild

Potrivit punctului 44 din Cadrul privind SIEG din 2012, administratorul aeroportului ar trebui s aibd conturi
separate pentru costurile si veniturile asociate SIEG si cele aferente altor servicii. Hotdrarea regionald din octombrie
2014 prevede cd administratorul aeroportului trebuie sd tind o contabilitate separatd pentru activititile din
domeniul SIEG (**). Separarea efectivd a conturilor a fost confirmatd de autoritdtile romane in cursul investigatiei.
Prin urmare, aceastd cerintd este indeplinita.

11.3.9.  Supracompensarea

Punctele 47-50 din Cadrul privind SIEG din 2012 previd dispozitiile referitoare la evitarea supracompensdrii. In
conformitate cu articolul 6 din hotdrarea regionald din octombrie 2014, administratorul aeroportului este obligat
s fundamenteze valoarea compensatiei solicitate si s3 intocmeascd o noti explicativi. In plus, Directia Economica a
Consiliului Judetean Mures este responsabild de verificarea periodicd a compensatiei. In caz de supracompensare,
Consiliul poate solicita rambursarea sau revizuirea activititilor legate de SIEG ('*’) . Trebuie amintit cd, pe langd
indeplinirea conditiilor formale, aeroportul a inregistrat pierderi pe parcursul intregii perioadei analizate, astfel incat
nu era posibild nicio supracompensare de facto. Prin urmare, cerintele referitoare la supracompensare previzute in
Cadrul privind SIEG din 2012 sunt indeplinite.

11.3.10. Transparentd

Conform punctului 60 din Cadrul privind SIEG din 2012, statul membru in cauzi trebuie sd publice pe internet sau
prin alte mijloace corespunzitoare informatii privind: rezultatele consultdrii publice sau alte instrumente adecvate
mentionate la punctul 14 din Cadrul privind SIEG din 2012, natura si durata obligatiilor de serviciu public,
intreprinderea si teritoriul in cauzd, sumele reprezentand ajutorul acordat anual intreprinderii.

Atat hotdrarea regionald din octombrie 2014 (1), cat si hotdrarile de aprobare a bugetului anual al ATM sunt acte ale
Consiliului Judetean Targu Mures si sunt puse la dispozitia publicului pe site-ul acestuia. Articolele 1, 2 si 3 din
hotirarea regionald din octombrie 2014 definesc domeniul de aplicare si durata obligatiilor de serviciu public,
entitdtile implicate si zona geografici afectatd. In mod similar, hotdrarile regionale care prezinti bugetul
aeroportului pentru anii 2014 (**!), 2015 (*2), 2016 (**)), 2017 (*+4), 2018 (**) si 2019 (**9) si specificd cuantumurile
ajutoarelor acordate sunt, de asemenea, puse la dispozitia publicului.

Prin urmare, Comisia considerd ca sunt indeplinite cerintele de transparentd prevdzute in Cadrul privind SIEG din 2012.

11.3.11. Concluzie privind compatibilitatea mdsurii 4

Din motivele prezentate in considerentele 286-298 de mai sus, Comisia considera cd ajutorul acordat ATM pe baza
incredintarii SIEG din 2014 este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din TFUE.

12. EVALUAREA MASURII 5 - TARIFELE AEROPORTUARE PENTRU COMPANIILE AERIENE CARE AU OPERAT PE ATM

(319)

N PERIOADA 21 MARTIE 2013-16 FEBRUARIE 2019

12.1. Existenta ajutorului

Principiile articolului 107 alineatul (1) din TFUE, astfel cum sunt enuntate in considerentele 126-133, 137, 140,
143, 148 si 149, sunt aplicabile si pentru evaluarea misurii 5.

%) Articolul 4 alineatul (11) din hotdrarea regionald din octombrie 2014.
1) Articolul 6 din hotdrarea regionald din octombrie 2014.

140

Document disponibil la adresa: PROIECT (cjmures.ro).

) Document disponibil la adresa: hot016_2014.pdf (cjmures.ro).

1) Document disponibil la adresa: HOTARAREA NR (cjmures.ro).
'#) Document disponibil la adresa: cjmures.ro/Hotariri/Hot2017/hot033_2017.pdf.
') Document disponibil la adresa: HOTARAREA NR (cjmures.ro).
'4) Document disponibil la adresa: cjmures.ro/Hotariri/Hot2019/hot049_2019.pdf.

()
(*”)
:
(**?) Document disponibil la adresa: PROIECT (cjmures.ro).
(%)
()
(*)
()
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12.2. Selectivitatea

(320) Pentru a intra sub incidenta articolului 107 alineatul (1) din TFUE, o misurd de stat trebuie si favorizeze ,anumite
intreprinderi sau producerea anumitor bunuri”. Prin urmare, intrd sub incidenta notiunii de ajutor de stat doar acele
mdsuri care favorizeazd anumite intreprinderi i prin care se acordd un avantaj in mod selectiv.

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

(322) O mdsurd prin care o intreprindere publicd stabileste conditiile de utilizare a bunurilor sau serviciilor sale nu
constituie in mod necesar intotdeauna o masurd selectivd in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE (**°).
Articolul 107 alineatul (1) din TFUE nu face distinctie intre masurile care reprezintd interventii ale statului in functie
de cauzele si obiectivele lor, ci le defineste in functie de efectele lor, asadar independent de tehnicile utilizate (**!).

(323) Hotdrarea regionald din iulie 2012 prevedea un sistem de rate de bazd pentru tarifele aeroportuare la ATM (tabelul
7). De asemenea, aceasta a inclus reduceri ale tarifelor in functie de numarul de debarciri intr-o anumitd perioadd
(tabelul 8).

(324) Tarifele aeroportuare si reducerile din hotdrarea regionald din iulie 2012 au fost propuse, evaluate si stabilite de
directorii administratorului aeroportului ATM si au fost aprobate de consiliul siu de administratie (considerentul
73). Tarifele i reducerile au fost apoi aprobate de Consiliul Judetean Mures.

(325) Avand in vedere cele de mai sus, Comisia considerd cd lista tarifelor aeroportuare in cauzd a fost intocmitd de
operatorul ATM, in exercitarea unei competente proprii, si era aplicabild numai la ATM (**}). Cadrul de referintd
relevant pentru a evalua dacd companiilor aeriene li s-a acordat un avantaj selectiv, in sensul de a fi favorizate in
raport cu alte companii aeriene aflate intr-o situatie de drept si de fapt comparabild, era reprezentat, prin urmare, de
lista aeroportului care prevedea tarifele si reducerile aplicabile in cadrul ATM, stabilitd prin hotdrérea regionald din
iulie 2012.

(326) Sistemul de tarife acroportuare era deschis tuturor companiilor aeriene care utilizau sau erau susceptibile sd utilizeze
ATM si care indeplineau conditiile descrise in hotararea regionald din iulie 2012. Prin urmare, acest sistem nu pare sd
fie selectiv nici de jure, nici de facto.

(327) In mod similar, reducerile erau deschise tuturor companiilor aeriene care utilizau sau erau susceptibile si utilizeze
ATM si care indeplineau conditiile descrise in hotdrérea regionald din iulie 2012. Prin urmare, reducerile nu par sd
fie selective de jure.

(328) Comisia a analizat, de asemenea, dacd reducerile previzute de hotdrirea regionald din iulie 2012 erau selective de
facto, favorizand, dintr-o perspectivd ex ante, anumite companii aeriene care utilizau ATM in detrimentul altor
companii aeriene care utilizau aeroportul.

(329) Autoritdtile roméne au evaluat impactul nivelului tarifelor aeroportuare si al reducerilor asupra veniturilor ATM in
cadrul previziunilor economice elaborate pentru perioada 2011-2015 (a se vedea considerentul 77).

(*)Hotdrarea Curtii (Marea Camerd) din 21 decembrie 2016, Comisia/Hansestadt Liibeck (,Liibeck”), C-524/14 P, ECLLEU:C:2016:971,
punctele 40-67.

(") Lubeck, punctul 58.

(**) Lubeck, punctele 40-67 si jurisprudenta citata.

("% Ibidem.

(") Ibidem. Hotdrarea din 15 noiembrie 2011, Comisia si Spania/Government of Gibraltar si Regatul Unit, C-106/09 P si C-107/09 P,
ECLLEU:C:2011:732, punctul 87 si jurisprudenta citatd.

("*?) Lubeck, punctul 62.
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(330)

(331)

(332)

(333)

(334)

(335)

(336)

(337)

(338)

Aceastd evaluare efectuatd inainte de adoptarea hotdrarii regionale din iulie 2012 a luat in considerare faptul ca trei
companii aeriene isi exprimaserd disponibilitatea de a opera servicii regulate de pe ATM. Estimarea traficului avutd
in vedere de analiza de piati a serviciilor aeriene regulate a rezultat dupd cum urmeazd):

Tabelul 10

Numirul preconizat de rotatii pe lund 2013-2016

Wizz Air Ryanair Air Patriot
2013 94 20 72
2014 132 48 72
2015 180 64 72
2016 220 100 72

Sursa: autoritatile romane.

Comisia remarci faptul ¢, la momentul adoptarii hotdrarii regionale din iulie 2012, toate companiile aeriene despre
care se preconiza cd vor utiliza aeroportul ATM puteau beneficia in mod semnificativ de reducerile instituite
(avantajul mai mic era o reducere de 25 %) si ci doud dintre cele trei companii aeriene puteau chiar beneficia de
reducerea maximd de 45 %. Faptul cd reducerile sunt progresive liniare si incep la un nivel scizut (5 %) de la doar
cateva debarcidri (3) garanteazd, de asemenea, ci nu existd efecte de prag substantiale: structura masurii nu este de
asa naturd incat efectele sale s favorizeze in mod semnificativ un anumit grup de intreprinderi. De asemenea,
criteriul pe care se bazeazd reducerile (numarul de aterizdri) nu poate, ca atare, sd conducd la excluderea anumitor
companii aeriene de la beneficiu (in comparatie cu alte criterii, cum ar fi dimensiunea aeronavei).

Comisia remarcd, de asemenea, ci criteriul care permite obtinerea unui anumit nivel de reducere este general si
aplicabil erga omnes, deoarece se referd numai la numarul de rotatii pe lund, nu si la criterii care ar putea favoriza
anumite societdti (de exemplu, o frecventd suficientd, misuratd prin atingerea unui anumit numdr de pasageri pe
lund sau detinerea unei flote de acronave de dimensiuni relevante, masurati prin zboruri cu aeronave care depasesc
0 anumitd greutate).

Pe aceastd bazd, Comisia considerd ci sistemul de tarife aeroportuare si reducerile au fost aplicate in mod neselectiv,
inclusiv din punct de vedere de facto.

12.2.1.  Concluzie privind selectivitatea

Comisia considerd cd nu existd selectivitate de jure, intrucat hotirarea regionald din iulie 2012 nu impune nicio
restrictie privind aplicarea reducerilor, nici in ceea ce priveste dimensiunea aeronavei care urmeazd si fie utilizata,
nici in ceea ce priveste numarul minim de pasageri.

In plus, misura nu este selectiv nici de facto, pentru faptul c4, astfel cum se explicd in considerentul 331, pani la trei
companii aeriene in total, si anume toate companiile aeriene care ar opera servicii regulate pe aeroport in urmatorii
ani ar putea beneficia intr-o masurd semnificativi de reducere, iar criteriul unic pentru a beneficia de un anumit nivel
de reducere nu favorizeazd o anumitd societate.

Din cele de mai sus rezultd c¢d masura 5 nu indeplineste conditia privind selectivitatea prevdzutd la articolul 107
alineatul (1) din TFUE.

12.2.2.  Concluzie cu privire la existenta ajutorului de stat

Conditiile de la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. in cazul in care una dintre ele nu este indeplinita
de o mdsuri care face obiectul evaludrii, mdsura in cauza nu constituie ajutor de stat.

Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd masura 5 nu a constituit un ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul
(1) din TFUE,
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ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

(1)  Finantarea publicd acordatd de Romania administratorului aeroportului Targu Mures pentru perioadele 2007-2009,
2011-2014 si 2014-2019 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene.

(@)  Finantarea publicd din perioada 2007-2009 a fost acordati ilegal de Romania, cu incdlcarea articolului 108 alineatul
(3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Ajutorul de stat respectiv este compatibil cu piata internd in
temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(b)  Finantarea publicd din perioada 2011-2014 pe baza incredintarii SIEG din 2011 este compatibild cu piata internd in
temeiul articolului 106 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene si era scutitd de obligatia de
notificare prealabild prevdzuti la articolul 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(c)  Finantarea publicd din perioada 2014-2019 pe baza incredintdrii SIEG din 2014 a fost acordati ilegal de Romania, cu
incilcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene. Ajutorul de stat respectiv
este compatibil cu piata internd in temeiul articolului 106 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene.

(2)  Finantarea publicd pusd in aplicare de Romania pentru infrastructura de handling la sol de la Aeroportul Targu Mures
in 2011 constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene si
a fost acordatd de Roménia in mod ilegal, cu incilcarea articolului 108 alineatul (3) din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene. Ajutorul respectiv este compatibil cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

(3) Tarifele aeroportuare aplicabile la Aeroportul Targu Mures in perioada 21 martie 2013-16 februarie 2019 nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2

Prezenta decizie se adreseazd Romaniei.

Adoptati la Bruxelles, 21 februarie 2025.

Pentru Comisie
Teresa RIBERA
Vicepresedintd executivd
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