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II

(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA (UE) 2018/6 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
din 12 decembrie 2017

privind mobilizarea Fondului european de ajustare la globalizare in urma unei cereri din partea
Greciei — EGF[2017/003 GR/Attica retail

PARLAMENTUL EUROPEAN $I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 1309/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013
privind Fondul european de ajustare la globalizare (2014-2020) si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1927/2006 ('),
in special articolul 15 alineatul (4),

avand in vedere Acordul interinstitutional din 2 decembrie 2013 dintre Parlamentul European, Consiliu si Comisie
privind disciplina bugetard, cooperarea in chestiuni bugetare si buna gestiune financiard (?), in special punctul 13,

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

intrucat:

(1)

®)

Fondul european de ajustare la globalizare (FEG) urmdreste sd ofere sprijin lucritorilor disponibilizati si
persoanelor care desfisoard activititi independente a cdror activitate a incetat ca urmare a schimbdrilor
structurale majore intervenite in practicile comerciale internationale, generate de globalizare, ca urmare
a continudrii crizei economice si financiare mondiale sau ca urmare a unei noi crize economice si financiare
mondiale, precum si si le acorde asistentd in procesul de reintegrare pe piata muncii.

FEG nu trebuie sd depiseascd o sumd anuald maximid de 150 de milioane EUR (la preturile din 2011), astfel cum
se prevede la articolul 12 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013 al Consiliului ().

La 13 aprilie 2017, Grecia a prezentat o cerere de mobilizare a FEG, in legiturd cu disponibilizirile din noud
intreprinderi care isi desfisoard activitatea in sectorul comertului cu amdnuntul in urmitoarele regiuni: Attica,
Macedonia de Est, Tracia, Macedonia Centrald, Macedonia de Vest, Tesalia, Epir, Grecia de Vest, Grecia Centrald,
Peloponez, Sudul Marii Egee si Creta. Cererea a fost completatd cu informatii suplimentare care au fost transmise
in conformitate cu articolul 8 alineatul (3) din Regulamentul (UE) nr. 1309/2013. Aceastid cerere indeplinegte
conditiile pentru stabilirea unei contributii financiare din partea FEG, astfel cum sunt previzute la articolul 13 din
regulamentul mentionat.

In conformitate cu articolul 4 alineatul (2) din Regulamentul (UE) nr. 1309/2013, cererea din partea Greciei este
consideratd admisibild, deoarece disponibilizdrile au un impact semnificativ asupra ocupdrii fortei de muncd si
asupra economiei locale, regionale sau nationale.

Prin urmare, FEG ar trebui mobilizat pentru a se acorda o contributie financiard in valoare de 2 949 150 EUR ca
urmare a cererii depuse de Grecia.

(') JOL347,20.12.2013, p. 855.
(%) JO0C373,20.12.2013,p. 1.
(*) Regulamentul (UE, Euratom) nr. 13112013 al Consiliului din 2 decembrie 2013 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru

perioada 2014-2020 (JO L 347,20.12.2013, p. 884).
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(6)  in scopul de a reduce la minimum timpul necesar pentru mobilizarea FEG, prezenta decizie ar trebui si se aplice
de la data adoptirii sale,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

In cadrul bugetului general al Uniunii pentru exercitiul financiar 2017, se mobilizeaza din Fondul european de ajustare
la globalizare suma de 2 949 150 EUR in credite de angajament si credite de plata.

Articolul 2
Prezenta decizie intrd in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Se aplicd de la 12 decembrie 2017.

Adoptati la Bruxelles, 12 decembrie 2017.

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
A. TAJANI K. SIMSON
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DECIZIA (UE) 2018/ 7 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
din 12 decembrie 2017

privind mobilizarea Fondului european de ajustare la globalizare (cererea prezentatd de Finlanda —

EGF/2017/005 FI/Comert cu amdnuntul)

PARLAMENTUL EUROPEAN $I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Regulamentul (UE) nr. 1309/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din 17 decembrie 2013
privind Fondul european de ajustare la globalizare (2014-2020) si de abrogare a Regulamentului (CE) nr. 1927/2006 ('),
in special articolul 15 alineatul (4),

avand in vedere Acordul interinstitutional din 2 decembrie 2013 dintre Parlamentul European, Consiliu si Comisie
privind disciplina bugetard, cooperarea in chestiuni bugetare si buna gestiune financiard (%), in special punctul 13,

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

intrucat:

(1)

Fondul european de ajustare la globalizare (FEG) urmdreste s3 ofere sprijin lucritorilor disponibilizati si
persoanelor care desfisoard o activitate independentd a cdror activitate a incetat ca urmare a modificdrilor
structurale majore intervenite in practicile comerciale mondiale, generate de globalizare, ca urmare a continudrii
crizei economice si financiare mondiale sau ca urmare a unei noi crize economice si financiare mondiale, precum
si sd le ofere asistentd in vederea reintegririi pe piata muncii.

Fondul nu depdseste o sumd anuald maximd de 150 de milioane EUR (la preturile din 2011), dupd cum se
prevede la articolul 12 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 13112013 al Consiliului ().

La 12 iunie 2017, Finlanda a prezentat o cerere de mobilizare a FEG, in legiturd cu disponibilizirile din trei
intreprinderi care si desfisoard activitatea in sectorul comertului cu aminuntul in urmitoarele regiuni: Linsi
Suomi, Helsinki-Uusimaa, Eteld-Suomi si Pohjois- ja Itd-Suomi din Finlanda. Cererea a fost completatd cu
informatii suplimentare care au fost transmise in conformitate cu articolul 8 alineatul (3) din Regulamentul (UE)
nr. 1309/2013. Cererea indeplineste conditiile pentru stabilirea sumei contributiei financiare din partea FEG
prevazute la articolul 13 din Regulamentul (UE) nr. 1309/2013.

Prin urmare, FEG ar trebui mobilizat pentru a oferi o contributie financiard in valoare de 2 499 360 EUR ca
raspuns la cererea depusd de Finlanda.

Pentru a reduce la minimum termenul necesar pentru declansarea interventiei din partea FEG, prezenta decizie ar
trebui sd se aplice de la data adoptdrii sale,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

In cadrul bugetului general al Uniunii Europene pentru exercitiul financiar 2017, se mobilizeazd Fondul european de
ajustare la globalizare pentru a se furniza suma de 2 499 360 EUR in credite de angajament si credite de platd.

(') JOL347,20.12.2013, p. 855.
(%) JO0C373,20.12.2013,p. 1.
(*) Regulamentul (UE, Euratom) nr. 13112013 al Consiliului din 2 decembrie 2013 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru

perioada 2014-2020 (JO L 347,20.12.2013, p. 884).
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Articolul 2
Prezenta decizie intrd in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Se aplicd de la 12 decembrie 2017.

Adoptati la Bruxelles, 12 decembrie 2017.

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
A. TAJANI K. SIMSON



6.1.2018

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

L3/5

DECIZIA (UE) 2018/8 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
din 12 decembrie 2017

privind mobilizarea instrumentului de flexibilitate pentru finantarea misurilor bugetare imediate
in scopul de a aborda provocirile actuale privind migratia, fluxurile de refugiati si amenintirile la
adresa securititii

PARLAMENTUL EUROPEAN §I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Acordul interinstitutional din 2 decembrie 2013 dintre Parlamentul European, Consiliu si Comisie
privind disciplina bugetard, cooperarea in chestiuni bugetare si buna gestiune financiard (!), in special punctul 12,

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

intrucat:

(1)

Instrumentul de flexibilitate este destinat sd permitd finantarea cheltuielilor identificate precis, care nu au putut fi
finantate in limitele plafoanelor disponibile pentru una sau mai multe alte rubrici.

Plafonul aplicabil sumei anuale disponibile pentru instrumentul de flexibilitate este de 600 000 000 EUR (la
preturile din 2011), astfel cum se prevede la articolul 11 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013 al
Consiliului ().

Pentru a aborda provocdrile actuale privind migratia, fluxurile de refugiati si amenintarile la adresa securititii,
este necesar sd se mobilizeze urgent sume suplimentare importante in vederea finantirii acestor masuri.

(Securitate si cetdtenie), reiese cd este necesar si se mobilizeze instrumentul de flexibilitate pentru a suplimenta
finantarea disponibild din bugetul general al Uniunii pentru exercitiul financiar 2018 peste plafonul rubricii 3 cu
suma de 837 241 199 EUR pentru a finanta misuri in domeniul migratiei, refugiatilor si securitatii. Acest
cuantum include sumele anulate din anii precedenti aferente Fondului de solidaritate al Uniunii Europene si
Fondului european de ajustare la globalizare si care sunt puse la dispozitia instrumentului de flexibilitate in
conformitate cu articolul 11 alineatul (1) al doilea paragraf din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013..

Pe baza profilului de platd preconizat, creditele de platd aferente mobilizirii instrumentului de flexibilitate ar
trebui si fie distribuite pe mai multe exercitii financiare.

Pentru a permite utilizarea rapidd a fondurilor, prezenta decizie ar trebui si se aplice de la inceputul exercitiului
financiar 2018,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

(1)

Articolul 1

In cadrul bugetului general al Uniunii pentru exercitiul financiar 2018, se mobilizeaza instrumentul de flexibilitate

pentru a se aloca suma de 837 241 199 EUR in credite de angajament la rubrica 3 (Securitate si cetdtenie).

Suma mentionatd la primul paragraf este utilizatd pentru a finanta mdsuri menite si abordeze provocirile actuale
privind migratia, fluxurile de refugiati si amenintdrile la adresa securitdtii.

(') JOC373,20.12.2013,p. 1.
(*) Regulamentul (UE, Euratom) nr. 13112013 al Consiliului din 2 decembrie 2013 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru

perioada 2014-2020 (JO L 347,20.12.2013, p. 884).
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(2)  Pe baza profilului de platd preconizat, modul de distribuire a creditelor de platd aferente mobilizirii instrumentului
de flexibilitate este estimat dupd cum urmeaza:

(a) 464 039 631 EUR in 2018;
(b) 212 683 883 EUR in 2019;
(c) 126 354 910 EUR in 2020;
(d) 34 162 775 EUR in 2021.

Cuantumurile specifice ale creditelor de platd pentru fiecare exercitiu financiar se autorizeazd in conformitate cu
procedura bugetard anuala.

Articolul 2
Prezenta decizie intrd in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Se aplicd de la 1 ianuarie 2018.

Adoptati la Bruxelles, 12 decembrie 2017.

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
A. TAJANI K. SIMSON
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DECIZIA (UE) 2018/9 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
din 12 decembrie 2017

de modificare a Deciziei (UE) 2017/344 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie
2016 privind mobilizarea marjei pentru situatii neprevazute in 2017

PARLAMENTUL EUROPEAN S$I CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,
avind in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Acordul interinstitutional din 2 decembrie 2013 dintre Parlamentul European, Consiliu si Comisie
privind disciplina bugetard, cooperarea in chestiuni bugetare si buna gestiune financiard ('), in special punctul 14
al doilea paragraf,

avind in vedere propunerea Comisiei Europene,
intrucat:

(1) Articolul 13 din Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013 al Consiliului (*) de stabilire a cadrului financiar
multianual pentru perioada 2014-2020 a instituit o marji pentru situatii neprevizute de pand la 0,03 % din
venitul national brut al Uniunii.

(2)  In conformitate cu articolul 6 din regulamentul mentionat, Comisia a calculat cuantumul absolut al marjei pentru
situatii neprevizute pentru anul 2017 ().

(3)  Parlamentul European si Consiliul au mobilizat marja pentru situatii neprevizute in 2017 pentru a permite
finantarea peste plafoanele de angajamente de 1 906 150 960 EUR, din care 1 176 030 960 EUR pentru
rubrica 3 (Securitate si cetdfenie).

(4) Bugetul pe 2018 necesitd o mai mare flexibilitate i, prin urmare, compensarea marjei pentru situatii neprevizute
mobilizate in 2017 este ajustatd pentru a se micsora suma compensatd la rubrica 5 in 2018 si pentru a se
introduce o compensare corespunzdtoare in cadrul rubricii 5 in 2020,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Articolul 2 din Decizia (UE) 2017/344 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 privind
mobilizarea marjei pentru situatii neprevizute in 2017 (*) se modificd dupd cum urmeaza:

(a) in teza introductivd, ,2019” se inlocuieste cu ,,2020%
(b) litera (b) se inlocuieste cu urmatorul text:

»(b) 2018: rubrica 5 (Administratie): 318 000 000 EUR;”;
(c) se adaugd urmdtoarea literd (d):

»(d) 2020: rubrica 5 (Administratie): 252 000 000 EUR.”

(") JOC373,20.12.2013,p. 1.

(*) Regulamentul (UE, Euratom) nr. 1311/2013 al Consiliului din 2 decembrie 2013 de stabilire a cadrului financiar multianual pentru
perioada 2014-2020 (JO L 347, 20.12.2013, p. 884).

(*) Comunicarea Comisiei citre Consiliu si Parlamentul European din 30 iunie 2016 privind ajustarea tehnicd a cadrului financiar pentru
2017 in functie de evolutia VNB [COM(2016) 311].

() JOL50,28.2.2017, p. 57.
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Articolul 2

Prezenta decizie intrd in vigoare la data publicdrii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.

Adoptati la Bruxelles, 12 decembrie 2017.

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Pregedintele
A. TAJANI K. SIMSON
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DECIZIA (UE) 2018/10 A COMISIEI
din 20 februarie 2014
privind ajutorul de stat SA.18855 — C 5/08 (ex NN 58/2007) — Danemarca
Acordurile din 1999 incheiate intre Aeroportul Aarhus si compania Ryanair
[notificatd cu numdrul C(2014) 871]

(Numai textul in limba danezi 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),

invitdnd pdrtile interesate si-si prezinte observatiile in conformitate cu dispozitiile mentionate anterior ('),

intrucat:

1. PROCEDURA

In februarie 2005, Comisia a primit o plangere din partea SAS Group (,SAS”). SAS a acuzat, printre altele, faptul
cd Aarhus Airport Ltd.[Aarhus Lufthavn A[S (,Aeroportul Aarhus”) a acordat subventii ilegale companiei Ryanair.
Subventiile ar consta in acordarea de tarife aeroportuare si de handling la sol reduse pentru compania Ryanair.

Comisia a solicitat Danemarcei, prin scrisorile din 2 martie 2005 si 20 mai 2006, si furnizeze informatii
suplimentare in legaturd cu plingerea. Danemarca a rdspuns prin scrisorile din 18 mai 2005 si 11 julie 2006.

Prin scrisoarea din 30 ianuarie 2008, Comisia a informat Danemarca cu privire la decizia sa de initia procedura
prevazutd la articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) (?) (,decizia de
initiere a procedurii”) in legiturd cu Acordul dintre Aeroportul Aarhus si compania Ryanair. Danemarca si-a
prezentat observatiile privind decizia de initiere la 30 mai 2008.

Decizia Comisiei de deschidere a procedurii a fost publicatd in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene (*). Comisia
a invitat partile interesate sd isi prezinte observatiile in termen de o lund de la data publicarii.

Comisia a primit observatii la decizia de initiere de la trei pdrti interesate. SAS, Ryanair si Asociatia Companiilor
Europene de Navigatie Aeriand au prezentat observatii in datele de 16 iunie 2008, 29 mai 2008 si, respectiv,
4 julie 2008. Comisia a transmis observatiile respective Danemarcei prin scrisoarea din 17 iulie 2008.
Danemarcei i s-a oferit posibilitatea de a rdspunde la acestea in termen de o lund. Danemarca a transmis
observatiile sale prin scrisoarea din 29 septembrie 2008.

Prin scrisoarea din 25 martie 2011, Comisia a solicitat informatii suplimentare. Danemarca a rispuns prin
scrisoarea din 28 martie 2011. Prin scrisoarea din 8 aprilie 2011, Comisia a solicitat informatii suplimentare din
partea companiei Ryanair. Ryanair a rdspuns prin scrisoarea din 15 julie 2011. Observatiile furnizate de Ryanair
au fost transmise Danemarcei prin scrisoarea din 5 august 2011. Danemarca a furnizat informatii suplimentare
prin scrisorile din 8 septembrie 2011 si 22 septembrie 2011, 12 aprilie 2012 §i 22 mai 2012.

(') JOC109,30.4.2008, p. 15.
(*) Cu efect de la 1 decembrie 2009, articolele 87 si 88 din Tratatul CE au devenit articolele 107 si, respectiv, 108 din Tratatul privind

functionarea Uniunii Europene (TFUE). Cele doud seturi de articole sunt, in esent, identice. In sensul prezentei decizii, trimiterile la
articolele 107 si 108 din TFUE se interpreteazd, dupa caz, drept trimiteri la articolele 87 si 88 din Tratatul CE. De asemenea, TFUE
a introdus anumite modificdri terminologice, cum ar fi inlocuirea termenului ,Comunitate” cu ,,Uniune” si a sintagmei ,piatd comuni” cu
,piatd internd”. Pe tot parcursul prezentei decizii va i folositd terminologia din TFUE.

() JO C109, 30.4.2008, p. 15.
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2. DESCRIEREA DETALIATA A MASURII
2.1. Contextul investigatiei

(7)  Aeroportul Aarhus este situat in orasul Tirstrup, la 36 km nord-est de orasul Aarhus din Danemarca. Aeroportul
Aarhus, proprietarul si operatorul aeroportului, este o societate cu raspundere limitatd detinutd de stat in procent
de 100 % (.

(8)  Aeroportul reprezintd unul dintre cele sase acroporturi regionale care deservesc piata Iutlandei, cu o populatie de
aproximativ 2,5 milioane de locuitori. Pentru aproape 25 % din populatia Iutlandei, Aeroportul Aarhus este cel
mai apropiat aeroport. Cel mai mare aeroport din regiunea Iutlanda este Aeroportul Billund, situat la 140 km
(o distantd rutierd care poate fi parcursd in ~ 1 ord si 35 de minute). Aeroportul Aarhus este, dupd Aeroportul
Billund, al doilea cel mai mare aeroport din regiunea Iutlanda care deserveste, in principal, companiile aeriene
SAS (~ 48 % din pasageri) si Ryanair (~ 34,7 % din pasageri).

(9)  Aeroportul Aarhus are capacitatea de a gestiona aproximativ un milion de pasageri pe an. Varful de trafic a fost
atins in 1996, cand peste 800 000 de pasageri au utilizat aeroportul. In 1996, a fost deschis Podul Marii Centuri,
conectand insulele Funen si Zealand si reducand timpul de cilitorie terestrd intre Iutlanda si Copenhaga. Podul
Marii Centuri a oferit cildtorilor optiunea deplasirii cu autoturismul de la Aarhus la Copenhaga. Dupi
deschiderea podului in 1996, numdrul pasagerilor din Aeroportul Aarhus a inceput si scadd la aproape
600 000 pe an. In 1999, compania SAS si-a inchis ruta Aarhus-Londra. In acelasi an, au fost incheiate acordurile
dintre Ryanair si Aeroportul Aarhus, iar Ryanair a inceput si opereze zilnic un zbor citre LondraStansted.
Urmitorul tabel sintetizeazd evolutia numdrului pasagerilor Aeroportului Aarhus din 1995 pand in 2012:

Tabelul 1

Evolutia numarului pasagerilor la AAR in perioada 1995-2012

Pasageri efectivi in perioada 1995-2012

Anul 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Pasageri (000) 782 864 812 625 597 641 655 579 579
Anul 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Pasageri (000) 525 539 554 571 573 526 562 591 485

2.2. Misurile care fac obiectul investigatiei si evaluarea initiald a Comisiei

(10) Decizia de initiere a procedurii vizeazd acordurile incheiate intre Ryanair §i Aeroportul Aarhus in 1999. Astfel,
aceastd decizie nu aduce atingere niciunei modificiri sau inlocuiri a acordurilor din 1999, si niciunui acord
complementar incheiat ulterior.

(11)  In decizia de initiere, Comisia a ridicat problema daci Aeroportul Aarhus a actionat in calitate de agent economic
in cadrul economiei de piatd atunci cand a incheiat acordurile din 1999 cu Ryanair. Mai exact, Comisia s-a
intrebat dacd nivelul tarifelor aeroportuare si rabaturile ulterioare, precum si asistenta de marketing furnizata de
aeroport companiei Ryanair, constituie ajutor de stat.

(12) In special, Comisia a exprimat indoieli cu privire la faptul dacd diferentierea tarifelor aeroportuare aplicatd de
Aeroportul Aarhus s-a bazat pe venituri incrementale si costuri marglnale adicd venituri §i costuri induse de
activitatea Ryanair in cadrul aeroportulux In plus, Danemarca nu a furnizat Comisiei nici copia acordurilor din
1999 incheiate cu Ryanair, nici planul de afaceri care evalueazd rentabilitatea sa pentru Aeroportul Aarhus. Din
acest motiv, in decizia de initiere a procedurii Comisia si-a exprimat indoiala cd Aeroportul Aarhus ar fi fost
motivat, in comportamentul siu, de perspectiva obtinerii unei rentabilititi pe termen lung. In consecintd, nu se
poate exclude posibilitatea ca acordurile din 1999 si fi oferit companiei Ryanair un avantaj de care nu ar fi
beneficiat in conditii normale de piatd.

() La momentul incheierii acordului, in 1999, aeroportul este detinut de urmitoarele municipalititi/comitate: municipalitatea Arhus

(64,60 %), municipalitatea Randers (16,70 %), municipalitatea Grend (4,80 %), municipalitatea Ebeltoft (3,00 %) si comitatul Arhus
(10,90 %).
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(13) Comisia si-a exprimat indoieli in ceea ce priveste compatibilitatea ajutorului in temeiul articolului 107
alineatul (3) litera (c) din TFUE. In aceastd privintd, Comisia a pus in mod deosebit sub semnul intrebdrii
satisfacerea, in acest caz, a conditiilor de compatibilitate enuntate in Orientdrile din 2005 privind sectorul
aviatiei (').

3. OBSERVATII FORMULATE DE DANEMARCA
3.1. Procesul decizional care a condus la acordurile din 1999 incheiate cu Ryanair

(14) intai de toate, Danemarca transmite Comisiei observatiile sale cu privire la imposibilitatea de a imputa statului
membru respectiv acordurile din 1999 incheiate cu Ryanair.

(15) Danemarca declard cd acordurile din 1999 au fost incheiate intre Aeroportul Aarhus si Ryanair §i ci acestea nu
sunt imputabile niciunei autoritdti publice. Danemarca precizeazd ci nici statul membru respectiv, nici o altd
autoritate publicd, nu s-a implicat in negocierea acordurilor.

(16) Danemarca clarificd faptul cd, potrivit reprezentantilor Aeroportului Aarhus, negocierile preliminare dintre
Aeroportul Aarhus si Ryanair demaraserd deja la inceputul anului 1998. In plus, Danemarca sustine cd aceste
negocieri au fost temporar suspendate in primavara anului 1999, deoarece pirtile nu au putut ajunge la un acord.

(17) De asemenea, Danemarca afirmd cd, in iunie 1999, SAS a anuntat ¢ va inchide ruta Aarhus-Londra, cu efect de
la finele lunii octombrie 1999. In aceastd privintd, Danemarca precizeazd cd, in vara anului 1999, au fost reluate
negocierile intre Ryanair si Aeroportul Aarhus, reprezentat de directorul siu, responsabil cu parteneriatul pentru
utilitati.

(18)  Referitor la negocierea acordurilor din 1999, Danemarca a clarificat faptul ci acestea au fost negociate direct de
citre directorul aecroportului si cd proprietarii publici nici nu au propus, nici nu au aprobat conditiile stipulate in
acorduri. Potrivit Danemarcei, directorul care a negociat acordurile, inclusiv reducerile oferite, nu a avut contacte
nici cu consiliul de administratie, nici cu vreo altd autoritate locala.

(19) De asemenea, Danemarca clarificd faptul ci acordurile din 1999 au fost semnate direct de citre directorul
aeroportului, care a negociat acordurile. Danemarca explicd in continuare faptul ci acordurile din 1999 nu au
fost Inaintate spre aprobare citre autorititile daneze ale aviatiei civile, dar nici taxele aeroportuare nu au fost
aprobate sub forma unei liste de taxe sau intr-o altd forma.

(20)  in sprijinul acestor afirmatii (a se vedea considerentele 15 si 19), Danemarca a prezentat o copie a proceselor-
verbale ale reuniunilor consiliului de administratie cu reprezentantii autoritdtilor locale, precum si a proceselor-
verbale ale adundrilor generale anuale.

(21)  In consecint3, Danemarca este de pdrere ci nici actionarii aeroportului, nici autorititile aviatiei civile, nu au avut
vreo implicare, directd sau indirectd, in negocierile privind acordurile din 1999 incheiate cu Ryanair. Astfel, in
opinia Danemarcei, aceste acorduri nu sunt imputabile statului membru respectiv. Intrucat nu se indeplineste una
dintre conditiile cumulative pentru notiunea de ,ajutor de stat”, Danemarca este de pdrere ci acordurile din 1999
incheiate cu Ryanair nu constituie ajutor de stat.

3.2. Acordurile din 1999 incheiate intre Aeroportul Aarhus si compania Ryanair

(22) Danemarca a furnizat o copie a celor doud acorduri incheiate in 1999 intre Aeroportul Aarhus si compania
Ryanair, precum si clarificdri suplimentare.

Acordul principal din 1999

(23) Danemarca precizeazd faptul cd, la 2 noiembrie 1999, Aeroportul Aarhus a incheiat un acord cu compania
Ryanair (,acordul principal”). In continuare, Danemarca declard cd acordul era planificat si produci efecte pand la
31 octombrie 2009 (adicd pentru o perioadd de 10 ani).

(") Comunicarea Comisiei — Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiinare pentru companiile aeriene cu
plecare de pe aeroporturi regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).
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(24)

(25)

(26)

(30)

Danemarca afirmd cd acordul principal obliga compania Ryanair si efectueze cel putin [...] () zboruri de la
Aeroportul Aarhus citre Londra Stansted, cu o aeronavd tip B737 (cu posibilitatea reducerii traficului numai in
perioadele sirbatorilor legale, de Criciun, Anul Nou si Paste). Danemarca precizeazd cd, in baza acordului
principal, compania Ryanair se obliga sd genereze la Aeroportul Aarhus cel putin [...] de pasageri pe an, intre
1 ianuarie 2001 si 31 decembrie 2001.

In ceea ce priveste taxele care urmau s fie plitite de Ryanair, Danemarca explic faptul cd, in temeiul acordului
principal, Ryanair se obliga sd achite Aeroportului Aarhus urmitoarele taxe, sintetizate in tabelul 2.

Tabelul 2

Taxe de aeroport de plitit de citre Ryanair Aeroportului Aarhus in baza acordului principal
incheiat in 1999

Taxe de aeroport plitite de Ryanair [...] [...]

Taxd de rotatie pentru aterizare/decolare (inclusiv su- DKK [...]
prataxd pentru zgomot si controlul traficului aerian lo-
cal)

Taxd de serviciu per pasager care pleacd DKK [...]

Taxd de noapte Conform tarifului standard

Taxa de handling pasageri si de ramp per rotatie DKK [...] DKK [...]

Danemarca subliniazd faptul cd, in conformitate cu acordul principal, aeroportul Aarhus era obligat si acorde
companiei Ryanair o reducere de [...] DKK (pentru primii [...] ani, adicd [...] sau de [...] DKK (pentru ultimii
[...] ani, si anume, intre [...]) a taxei de serviciu pentru pasageri (insemnind o reducere de [...] pe taxa de
serviciu pentru pasageri aplicabild), in cazul in care Ryanair colecta un venit net de cel mult [...] DKK per pasager
pe ruta citre Londra Stansted. Danemarca precizeazd ci acest lucru s-a intdmplat incepand cu anul 1999.

Acordul de marketing din 1999

Danemarca declard cd, in aceeasi zi, 2 noiembrie 1999, compania Ryanair si Aeroportul Aarhus au incheiat un al
doilea acord (,acordul de marketing”).

Danemarca explici faptul cd acordul de marketing obliga Aeroportul Aarhus sd pliteascd companiei Ryanair:

(i) o sumd egald cu [...], suportatd de Ryanair in conformitate cu acordul principal; si

(ii) toate mdririle in nivelul taxelor pentru serviciile destinate pasagerilor de la aeroportul Aarhus in valoare de
peste [...] DKK si de peste [...] DKK.

Danemarca explicd in continuare cd, in baza acordului de marketing, reducerea taxelor de aterizare/decolare/de
noapte a fost consideratd asistentd de marketing. Danemarca afirmd ci Aeroportul Aarhus nu a cunoscut scopul
asistentei de marketing, ci a presupus ci a fost acela de a partaja costurile pentru ruta Aarhus/Londra-Stansted.

3.3. Aplicarea principiului operatorului in economia de piati si selectivitatea

In ceea ce priveste aplicarea principiului operatorului economic privat in economia de piatd (,MEOP”),
Danemarca este de parere cd Comisia ar trebui sd compare comportamentul Aeroportului Aarhus cu presupusa
conduitd a unui operator economic privat motivat de perspectiva rentabilittii pe termen lung si care urmdareste
o politicd sectoriald.

(") Aceastd informatie face obiectul obligatiei de pastrare a secretului profesional, mentionatd in Comunicarea C(2003) 4582 a Comisiei din

1 decembrie 2003 privind obligatia pastrarii secretului profesional in deciziile privind ajutorul de stat (JO C 297, 9.12.2003, p. 6).
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(31)

(33)

(34)

(38)

(39)

Danemarca afirmd cd rentabilitatea acordurilor din 1999 incheiate cu Ryanair trebuie si fie evaluatd pentru
intreaga duratd preconizatd a acordurilor in cauzd (aceasta insemnand o perioadd de 10 ani). Danemarca sustine
cd acordurile din 1999 au avut un impact pozitiv asupra situatiei financiare a aeroportului pentru perioada
1999-2009.

Danemarca clarificd faptul cd, la momentul incheierii acordurilor din 1999 cu Ryanair, Aeroportul Aarhus se
confrunta cu urmitoarele probleme: In primul rand, acesta concura pentru companii aeriene si pasageri cu
Aecroportul Billund care, fiind cel mai mare aeroport din regiunea Iutlanda, avea o pozitie competitivi mai
puternici din punct de vedere strategic. In al doilea rand, Aeroportul Aarhus functiona doar la 40 % din
capacitatea sa si suferise deja o scidere a numdrului de pasageri de la 860 000 la aproximativ 596 000 din 1996
pand 1999, cu prefigurarea altor scideri in urmatorii ani. In al treilea rdnd, activitatea militard a aeroportului,
Baza aeriand Tirstrup, incetase, ceea ce insemna cd costurile nete anuale ale aeroportului asociate cu serviciile de
control al traficului aerian, de stingere a incendiilor si de salvare, precum si serviciile tehnice si la sol, crescuserd
cu 10-12 milioane DKK. In al patrulea rand, o noud autostradd (si anume, autostrada Djursland) menitd si
asigure o legdturd de transport mai rapida si mai facild cu Tirstrup, era programati si se deschidi in 2004.

Danemarca explici in continuare ci Podul Marii Centuri fusese deschis deja (oferind cilitorilor optiunea
transportului rutier de la Aarhus la Copenhaga) si cd ruta SAS citre Londra fusese inchisd. Danemarca subliniazd
faptul cd deschiderea Podului Marii Centuri a redus timpul de cilitorie intre Aarhus si Copenhaga de la
aproximativ cinci ore la aproximativ trei ore pentru mijloacele de transport alternative (autoturism/tren/feribot
expres).

Danemarca indicd faptul c&, in acest context (a se vedea considerentele 32 si 33), Aeroportul Aarhus a trebuit s3
ofere stimulente pentru a atrage clienti noi si a utiliza capacitatea neexploatatd. Danemarca clarificd faptul cd
directorul aeroportului Aarhus a estimat ci Ryanair ar fi in mdsurd sd atragd la aeroport aproximativ [...] de
pasageri suplimentari pe an. Danemarca precizeazd cd, pe baza acestor previziuni in materie de pasageri, se
preconiza cd acordurile vor genera un venit net de aproximativ [...] DKK ([...] EUR) in 2001. Danemarca explicd
faptul cd fiabilitatea previziunilor directorului a fost confirmatd de rezultatele reale, cum ar fi, de exemplu, in
2001, venitul net generat de acordurile din 1999 a fost de [...] DKK ([...] EUR). Danemarca subliniazd faptul cd
toate costurile (cum ar fi, de exemplu, costurile de handling la sol si alte costuri) suportate de aeroport in
contextul semndrii acordului cu Ryanair sunt finantate direct prin veniturile generate de respectivul acord. In plus,
Danemarca precizeazd ci venitul net generat de acord contribuie la rentabilitatea generald a aeroportului.

Danemarca subliniazd faptul cd acordurile din 1999 incheiate cu Ryanair nu au necesitat investitii din partea
Aecroportului Aarhus, deoarece aeroportul era exploatat doar la 40 % din capacitate. Danemarca clarificd faptul
cd, tot in ceea ce priveste costurile de functionare ale Aeroportului Aarhus, acordurile din 1999 incheiate cu
Ryanair au prevazut posibilitatea ca personalul sd acopere pand la 60 % din capacitate, de exemplu, cheltuielile cu
personalul de handling la sol fuseserd deja finantate din alte venituri ale aeroportului.

In ceea ce priveste asistenta in materie de marketing care urma si fie plititd de Aeroportul Aarhus citre Ryanair
in conformitate cu acordul de marketing, Danemarca subliniazd faptul cd, potrivit asteptdrilor conducerii
aeroportului, Ryanair va oferi asistentd aeroportului prin cresterea expunerii sale. Danemarca clarifica faptul c3,
in acelasi timp, Aeroportul Aarhus a decis s isi reducd celelalte activitdti de marketing, deoarece acestea au fost
preluate de Ryanair, cum ar fi, printre altele, promovarea prin publicitate a Aeroportului Aarhus pe site-ul
internet al Ryanair i in aeroporturile deservite.

Danemarca clarificd faptul c¢i intentia Aeroportului Aarhus a fost de a-si spori veniturile prin cresterea numdrului
de pasageri si a veniturilor din activitdti non-aeronautice (cum ar fi venituri din cumpardturi sau taxe de parcare).
Danemarca precizeazd cd, in momentul in care au fost incheiate acordurile din 1999 cu Ryanair, Aeroportul
Aarhus preconiza cd parcarea plititd va fi un important generator de venit potential. In ceea ce priveste veniturile
obtinute din cumpdarituri, Danemarca clarificd faptul cd doar 30 % din capacitatea disponibild a aeroportului era
inchiriati.

Din aceste motive, Danemarca este de parere cd acordurile din 1999 cu Ryanair au fost incheiate in conformitate
cu MEOP, intrucit se astepta ca aceste acorduri sd contribuie in perioada 1999-2009 cu aproximativ [...] DKK la
rentabilitatea aeroportului si sd sporeascd, astfel, viabilitatea financiard a operatorului aeroportului.

Pentru a sprijini aceastd pozitie, Danemarca a prezentat planul de afaceri si premisele in materie de rentabilitate
formulate de conducerea operatorului aeroportului. Tabelul 3 sintetizeazd rentabilitatea preconizatd a acordurilor
din 1999 incheiate cu Ryanair, conform datelor furnizate de Danemarca:
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Tabelul 3
Prezentare generald a rentabilititii preconizate a acordurilor din 1999 incheiate cu Ryanair pentru
Aeroportul Aarhus in 1 000 DKK

1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 TOt.al

(nominal)

Venituri Callealeatleatleatealealealeal el o [.]

Venituri din activitdti Calealealealealealealealeal el e [.]
aeronautice

Venituri din activitdti non- | [...] | .. | .1 | ... 0 [ -0 | -1V L d VL) L D ) L] | ] [...]

aeronautice

Costuri Calel el el el e e Ve e L g | L [...]
Handling la sol Calell el el el e e Ve e L | L [..]
Marketing LIl el e e e e Ve L e L g | L [...]

Rezultate obtinute din | [...] | [...] [ .1 [ -1 G- 0 G- ) - 0 e ) o] | Leeed ) Tee] [...]
acordurile din 1999 cu
Ryanair

(40) Danemarca clarificd faptul cd Ryanair nu beneficiazd de un avantaj selectiv intrucat reducerile acordate pe baza
acordurilor din 1999 incheiate cu Ryanair au fost acordate anterior si companiei SAS. In plus, Danemarca
precizeazd cd, in 1999, si companiilor Cimber Air A/S si Maersk Air A[S li s-a acordat aceeasi reducere de 50 %
ca in cazul Ryanair. De asemenea, Danemarca afirma ci si companiile aeriene Sunair si EasyJet (anterior Go) au
primit oferte pentru un acord similar privind acordarea de reduceri. in sprijinul acestor afirmatii, Danemarca
a prezentat copii ale acestor scrisori.

(41) Danemarca este de pdrere cd acordurile din 1999 intre Aeroportul Aarhus si Ryanair au fost incheiate in conditii
de piatd si nu conferd un avantaj companiei Ryanair, motiv pentru care nu constituie ajutor de stat.

(42)  Mai mult decét atdt, Danemarca clarificd faptul ci rentabilitatea preconizati a fost, de asemenea, confirmati de
rezultatele financiare reale prezentate de directorul aeroportului. Danemarca explicd in continuare cd, de exemplu,
Aeroportul Aarhus a realizat profituri nete de circa 2 milioane DKK in 2010, fiind preconizate rezultate pozitive
si pentru anii urmdtori. Danemarca subliniazd faptul cd profiturile sunt rezultatul cresterii treptate a numdrului
de pasageri si al tranzitiei pe termen lung de la zboruri interne la zboruri internationale ca urmare a deschiderii
Podului Marii Centuri.

4. OBSERVATII DIN PARTEA TERTILOR

(43) Comisia a primit observatii de la trei parti interesate.

4.1. Ryanair

(44)  Ryanair si-a inceput observatiile — din data de 29 mai 2008 — afirmind ci, in opinia sa, initierea unei proceduri
oficiale de investigare este nejustificatd si inutild. De asemenea, a addugat ci regretd ci nu a primit din partea
Comisiei posibilitatea de a se implica in examinarea preliminard.

(45) In ceea ce priveste fondul cauzei, in opinia Ryanair Comisia ar fi trebuit si se bazeze pe acordurile comerciale
standard si, pe aceastd bazd, si decidd cd acordurile din 1999 respectd principiul operatorului economic in
economia de piatd si, ca atare, nu implicd ajutor de stat. Ryanair este de parere cd prezenta companiei in aeroport
aduce beneficii Aeroportului Aarhus.
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(46)

(47)

(48)

(49)

(51)

(53)

(54)

(55)

In ceea ce priveste MEOP, Ryanair afirmi ci, pe partea de venituri, trebuie luate in calcul att veniturile din
activitdti aeronautice, cat si cele din activititi non-aeronautice. Din perspectiva costurilor, potrivit Ryanair,
costurile relevante care trebuie luate in considerare sunt costurile marginale asociate incheierii acordurilor
respective cu o companie aeriand. Ryanair este de parere cd nu ar trebui luate in calcul nici costurile nerecupe-
rabile, nici costurile globale fixe. Ryanair afirmi cd, dacd o companie aeriand incheie un acord cu un aeroport
care este tot mai rentabil, acordul nu contine niciun ajutor.

Ryanair precizeazd cd, in general, este putin probabil ca un operator economic in economia de piatd sd incheie
acorduri care produc pierderi progresive. Pe de altd parte, Ryanair afirmd ci ar trebui ficutd o exceptie in cazul in
care un aeroport este ineficient la momentul incheierii acordului, dar considerd cd acordul il va ajuta, intr-o
formi sau alta, sd isi sporeascd eficienta. In acest caz, potrivit Ryanair, acordul ar putea fi rentabil chiar daci la
momentul semndrii sale pare si se situeze sub costurile sale marginale.

Mai mult decit atdt, potrivit Ryanair, Comisia ar fi trebuit si isi fundamenteze evaluarea pe o abordare
comparativd, examinand acordurile incheiate de Ryanair cu alte aeroporturi publice si private. Ryanair afirmd in
continuare c, la evaluarea acordurilor din 1999, ar trebui si fie luate in considerare, de asemenea, externalitdtile
retelei care decurg din acordurile respective.

In opinia Ryanair, acordurile din 1999 supuse investigatiei corespund unui contract comercial standard intre un
aeroport si o companie aeriand intr-o piatd liberalizati. Ryanair subliniazd ci eficientizarea utilizirii propriei
capacitdti prin maximizarea numdrului de pasageri, in vederea cresterii veniturilor din activititi aeronautice si
non-aeronautice, este cuprinsd in decizia insdsi asumati in mod independent de cidtre aeroport.

Ryanair sustine cd aeroportul Aarhus a urmat exemplul multor aeroporturi private aflate intr-o situatie
comparabild, hotdrand cd cel mai bun mod de a maximiza numdrul de pasageri este prin a stimula companiile
aeriene sd deserveascd un volum mare de pasageri. Potrivit Ryanair, acroporturile oferd astfel de stimulente ca
recunoastere a faptului cd o companie aeriand care deserveste un numdr mare de pasageri va genera economii de
scard pentru aeroport. Potrivit Ryanair, sistemul de stimulente aplicat de Aeroportul Aarhus a avut la bazi
angajamentul Ryanair de a genera [...] de pasageri pe an.

Ryanair oferd exemple de alte aeroporturi care urmeazd o strategie similard cu cea a aeroportului Aarhus, de
exemplu Londra Stansted, Londra Luton si Frankfurt Hahn. In plus, Ryanair subliniazi faptul ci, pentru a fi in
conformitate cu MEOP, aceastd cerintd este suficientd, citd vreme acordurile imbundtitesc situatia financiard pe
termen lung a aeroportului.

Ryanair explicd faptul ci taxele plitite de SAS nu pot fi comparate cu cele plitite de Ryanair intruct diferd
nivelul serviciilor prestate de cele doud companii aeriene, cum ar fi cerintele in materie de handling si
operatiunile aparatelor de zbor.

Ryanair este de pdrere ca acordurile din 1999 incheiate cu Aeroportul Aarhus sunt in conformitate cu MEOP.

In ceea ce priveste caracterul imputabil al acordurilor din 1999, Ryanair este de pirere ci Aeroportul Aarhus este
o intreprindere independentd. Ryanair afirma cd proprietarii nu exercitd control asupra conducerii si finantelor
sale. Potrivit explicatiilor Ryanair, conducerea a fost cea care a stabilit tarifele si a negociat contractul cu
compania aeriand. Nici Danemarca, nici autorititile publice nu au fost implicate in negocieri. De asemenea,
Ryanair considerd ci actionarii aeroportului nu detin niciun control in stabilirea taxelor, inclusiv in materia
contractului cu Ryanair.

In ceea ce priveste avantajul selectiv, Ryanair este de pirere ci, din moment ce aeroportul Aarhus nu detine
o pozitie dominantd pe nicio piatd regionald, nationald sau europeand de servicii aeroportuare, nu se supune
obligatiei, in temeiul normelor UE in materie de concurentd, de a-si trata in mod nediscriminatoriu toti clientii
companiei. Cu toate acestea, Ryanair clarificd faptul c¢d Aeroportul Aarhus a respectat intotdeauna principiul
nediscrimindrii §i, in realitate, a ofertat acest regim, asumat in cele din urmd de Ryanair, mai multor alte
companii aeriene, printre care SAS, Cimber Air, Sun Air si Maersk. Potrivit Ryanair, faptul cd niciuna dintre aceste
companii aeriene nu fost interesatd sd isi extindd operatiunile in afara Aarhus nu inseamnd cd Ryanair beneficiazd
de un tratament preferential. In plus, Ryanair afirmi ci acordurile sale din 1999 incheiate cu Aeroportul Aarhus
nu contin nicio trimitere la exclusivitate.
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(56) Avand in vedere cele de mai sus, Ryanair este de parere cd acordurile incheiate cu Aeroportul Aarhus nu
constituie ajutor de stat.

4.2. SAS
(57)  SAS si-a prezentat observatiile la data de 16 iunie 2008.

(58) In opinia SAS, Aeroportul Aarhus nu este independent de proprietarii sdi publici (si anume, autorititile publice).
SAS afirmi cd majoritatea membrilor consiliului de administratiei sunt numiti si alesi de citre proprietarii publici
ai aeroportului. SAS considerd ci membrii consiliului de administratie nu sunt, astfel, independenti de angajatorii
acestora si de proprietarii pe care ii reprezinti.

(59) in ceea ce priveste situatia financiard a aeroportului, SAS informeazi ci Aeroportul Aarhus a precizat faptul ci
situatia sa financiard este viabild si ¢ Ryanair aduce aeroportului o contributie netd anuald de aproximativ
5-6 milioane DKK. SAS afirmd cd, §i dacd aceastd cifrd ar fi corectd, Aeroportul Aarhus a prezentat un rezultat
negativ de 2 311 410 DKK pentru anul 2007, in pofida unei cresteri de 12,5 % a veniturilor.

(60)  SAS sustine in continuare cd performantele financiare slabe ale directorului aeroportului sunt demonstrate si de
faptul cd rezultatele negative acumulate in ultimii cinci ani se ridicd la peste 20 milioane DKK. SAS considerd c3,
fard subventiile acordate companiei Ryanair, pozitia financiard a aeroportului ar fi fost semnificativ mai buna.

(61)  SAS este de pdrere cd Ryanair a beneficiat de un tratament preferential din partea aeroportului Aarhus sub forma
unor taxe de serviciu reduse substantial precum si a unor taxe de decolare si de aterizare mai mici. SAS sustine
cd, prin acordarea unui tratament preferential companiei Ryanair, ceilalti transportatori care opereaza in aeroport
sunt discriminati.

(62) In plus, SAS afirmi ci aceste reduceri nu indeplinesc nici criteriile de compatibilitate pentru ajutorul la infiintare
acordat companiilor aeriene, criterii stabilite in Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei. Potrivit SAS, se
pare cd nu existd nicio formd de garantie sau clauza similard privind volumul de pasageri stipulatd de Ryanair in
acordurile din 1999 incheiate cu directorul aeroportului. In plus, SAS sustine ci nu pare si existe nicio sanctiune
speciald in cazul in care Ryanair nu mentine volumele sau nu isi respectd angajamentele asumate initial citre
aeroport la negocierea acordului in 1999. In plus, SAS afirma cd Ryanair a deschis si inchis rute in ultimii ani
fard niciun impact negativ evident asupra beneficiilor financiare acordate acesteia de citre directorul acroportului.

(63) In opinia SAS, ajutorul acordat companiei Ryanair de citre administratorul aeroportului nu are ca scop
dezvoltarea unei regiuni subdezvoltate, ci mai degrabd atragerea de operatiuni suplimentare in concurentd cu alte
aeroporturi.

(64) In fine, SAS afirmi cd acordurile din 1999 incheiate cu Ryanair sunt in vigoare de aproape 10 ani. SAS considera
cd, desi se poate argumenta cd acordurile din 1999 ar indeplini criteriile de ajutor la infiintare acordat
companiilor aeriene, criterii stabilite in Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei, ca atare, intervalul de timp
in sine ar trebui si facd incompatibile aceste acorduri date fiind conditiile stricte pentru aprobarea un astfel de
ajutor.

(65) Avand in vedere cele de mai sus, SAS este de parere cd acordurile din 1999 incheiate intre compania Ryanair si
Aeroportul Aarhus constituie un ajutor de stat incompatibil.

4.3. Asociatia Companiilor Europene de Navigatie Aeriand

(66)  Asociatia Companiilor Aeriene Europene (,AEA”) si-a prezentat observatiile la 4 iulie 2008. Observatiile AEA au
fost in totald concordantd cu cele prezentate de SAS.

5. COMENTARIILE DANEMARCEI PRIVIND OBSERVATIILE TERTILOR
(67) Danemarca a primit observatiile formulate de cele trei parti interesate.

(68) Danemarca si-a inceput observatiile afirmand cd orientirile mentionate de SAS sunt irelevante pentru aprecierea
existentei unui ajutor in ceea ce priveste acordurile din 1999.
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(69)

(70)

(71)

(74)

Danemarca afirmi c3 nu este de acord cu observatiile SAS potrivit cdrora acordurile din 1999 sunt imputabile
statului membru respectiv. Danemarca afirmi cd, pentru a demonstra imputabilitatea acordurilor din 1999, nu
este suficient ca Aeroportul Aarhus si fie proprietate public, ci trebuie demonstratd implicarea efectivd a adminis-
tratorului aeroportului in deciziile luate. Danemarca afirmd cd autorititile publice nu au fost implicate in
negocierea acordurilor din 1999, in niciun moment.

Mai mult decit atdt, Danemarca respinge observatiile SAS potrivit cdrora acordurile nu contin ,0 garantie de
volum” sau un mecanism de sanctionare in caz de neconformitate din partea Ryanair. Danemarca explicd faptul
cd acordurile din 1999 includ posibilitatea de a renegocia termenii acordurilor, in eventualitatea in care Ryanair
nu reugeste si genereze un volum minim de [...] de pasageri in primii ani dupd incheierea acordurilor. Potrivit
Danemarcei, acesta este un mecanism de penalizare. Mai mult decét atit, Danemarca considerd ci conditiile de
ajutor la infiintare stabilite in Orientdrile din 2005 privind sectorul aviatiei nu sunt aplicabile acordurilor din
1999.

In ceea ce priveste observatiile Ryanair, Danemarca explicd faptul ci acordul incheiat in 1999 intre Aeroportul
Aarhus si compania Ryanair exemplificd si reflectd o evolutie generald pe piata aeroporturilor regionale.

6. EXISTENTA UNUI AJUTOR

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

Criteriile previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE sunt cumulative. In consecinta, pentru a stabili daci
masura in cauzd constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, trebuie indeplinite toate
conditiile urmatoare. $i anume, sprijinul financiar ar trebui:

(i) sd constituie un avantaj;

(ii) sd fie acordat de statul membru sau prin intermediul resurselor de stat;
(i) sd favorizeze anumite intreprinderi sau productia anumitor bunuri;

(iv) sd denatureze sau si ameninte sd denatureze concurenta; si

(v) sd afecteze schimburile comerciale dintre statele membre.

Din moment ce Aeroportul Aarhus este proprietate publicd, are in mod clar resurse publice la dispozitie. Prin
urmare, nu este necesar si se determine in ce misurd a beneficiat de un ajutor de stat in trecut. In orice caz,
atunci cind au fost incheiate acordurile din 1999, Liniile directoare privind transporturile aeriene din 1994 au
considerat finantarea aeroporturilor si a infrastructurii aeroportuare de citre stat drept o masurd generald de
politicd economici imposibil de controlat in temeiul normelor din tratat privind ajutorul de stat. In hotdrarea sa
in cauza Aéroports de Paris din 12 decembrie 2000 ('), Tribunalul a respins aceastd interpretare si a considerat cd
exploatarea aeroportului reprezintd o activitate economici. Pand la hotdrirea in cauza Aéroports de Paris,
autorititile publice au considerat in mod legitim cd finantarea publicd a aeroporturilor nu constituie ajutor de
stat. Din cauza incertitudinii care a existat inainte de aceastd clarificare a legislatiei, masurile de finantare care au
fost acordate inaintea pronuntdrii hotdrarii nu mai pot fi puse in discutie pe baza normelor privind ajutoarele de
stat.

Pentru a evalua dacd acordurile din 1999 au creat un avantaj in favoarea companiei Ryanair, Comisia trebuie si
analizeze daci, in circumstante similare, un aeroport care opereaza in conditii normale de economie de piatd si
care este motivat de perspectiva obtinerii unei rentabilitti pe termen lung ar fi incheiat aceleasi acorduri
comerciale sau acorduri comerciale similare precum Aeroportul Aarhus (3). Existenta unui avantaj poate fi in mod
normal exclusd (a) atunci cind pretul cerut pentru serviciile aeroportuare corespunde pretului de piatd sau
(b) atunci cind se poate demonstra prin intermediul unei analize ex ante ci acordurile cu compania aeriand vor
contribui progresiv la cresterea rentabilititii aeroportului si fac parte dintr-o strategie globald care vizeazd

(") Hotdrarea din 12 decembrie 2000, Aéroports de Paris/Comisia, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290.
(}) Pentru realizarea evaludrii, Comisia a comandat un studiu firmei Moore Stephens (,expertul Comisiei”). Expertul Comisiei a analizat
datele financiare si acordurile din 1999 incheiate de Ryanair cu Aeroportul Aarhus.



L 3/18 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 6.1.2018

asigurarea profitabilititii pe termen lung. Mai mult decat atat, infrastructura aeroportuara trebuie si fie accesibild
tuturor companiilor aeriene (inclusiv infrastructurile mai susceptibile de a fi utilizate de citre anumite categorii de
companii aeriene, cum ar fi charterele sau transportatorii low cost).

(76)  Conform hotdrarii Charleroi ('), atunci cind evalueazd masurile in cauzi, Comisia trebuie s tind seama de toate
caracteristicile pertinente ale mdsurilor si de contextul acestora. Cu alte cuvinte, Comisia trebuie si analizeze
impactul preconizat al acordurilor din 1999 asupra Aeroportului Aarhus tindnd seama de toate caracteristicile
relevante ale mdsurii in cauzi.

(77)  Curtea Europeand a declarat, in hotirarea Stardust Marine, c¢d ,[...] pentru a examina daci statul a adoptat sau nu
comportamentul unui investitor prudent dintr-o economie de piatd, este necesard plasarea in contextul perioadei
in care au fost luate masurile de sprijin financiar pentru a evalua rationalitatea economicd a comportamentului
statului si, astfel, pentru a se abtine de la orice evaluare intemeiatd pe o situatie ulterioard” (3).

(78) Pentru a se putea aplica testul operatorului in economia de piatd, Comisia trebuie sd se plaseze in momentul in
care au fost incheiate acordurile din 1999 dintre Aeroportul Aarhus §i compania Ryanair (adicd, la 2 noiembrie
1999). De asemenea, Comisia trebuie si isi bazeze evaluarea pe informatiile si ipotezele aflate la dispozitia
aeroportului la momentul semndrii acordurilor din 1999, cu o durati de 10 ani.

Pretul de piatd: evaluare comparativa

(79) Ryanair sustine cd, pentru a exclude un avantaj economic care nu s-ar fi obtinut in conditii normale de piatd,
taxele prevazute in acordurile din 1999 trebuie sd fie comparate cu taxele de aeroport aplicate in alte aeroporturi
europene pentru companiile aeriene low cost.

(80) Comisia considerd cd o analizd comparativd a tarifelor de aeroport reprezintd, intr-adevir, o abordare posibild
pentru a evalua prezenta ajutorului in favoarea unei companii aeriene. Cu toate acestea, identificarea unei valori
de referintd implicd mai intai posibilitatea de a selecta un numdr suficient de aeroporturi comparabile care
furnizeazd servicii comparabile in conditii normale de piata.

(81) in aceastd privintd, Comisia remarca faptul ¢4, la momentul incheierii acordurilor din 1999, aeroporturile din UE
nu erau considerate intreprinderi.

(82) De asemenea, Comisia observd cd, desi unele aeroporturi sunt proprietate privatd sau sunt administrate fard a tine
seama de considerente regionale sau sociale, preturile practicate de aeroporturile respective ar putea fi puternic
influentate de preturile practicate de majoritatea administratorilor de aeroporturi subventionate de stat, intrucat
preturile celor din urma sunt luate in considerare de citre companiile aeriene atunci cand negociazi cu aeropor-
turile aflate in proprietate privatd sau gestionate privat.

(83) In acest caz aeroporturile cuprinse in analiza comparativd sunt fie aflate in proprietate publicd, fie au primit
finantare publicd in trecut. Mai mult decat atit, nivelul serviciilor oferite de aeroporturile de comparare pare a fi
si el diferit, de exemplu, parcarea pentru aeronavele aflate in bazd, parcarea auto pentru personalul Ryanair,
biroul central, hangarul, unitdtile de catering, sala de instructaj etc.; de asemenea, acordurile au o duratd diferitd.

(84) In aceste conditii (a se vedea considerentele 79-83), Comisia considerd c, in prezent, nu poate fi identificat un
indicator de referintd pentru a stabili pretul de piati pentru serviciile furnizate de citre administratorul
aeroportului.

Analiza profitabilitdtii acordurilor din 1999 incheiate cu Ryanair

(85) In absenta unei valori de referintd identificabile la nivelul pietei, Comisia considerd ci analiza rentabilititii
marginale ex ante reprezintd criteriul relevant pentru evaluarea contractelor incheiate in mod individual de
aeroport cu fiecare companie aeriand.

(86) Comisia considerd cd diferentierea preturilor este o practici comerciald standard. Cu toate acestea, astfel de
politici de tarifare diferentiatd ar trebui justificate din punct de vedere comercial pentru indeplinirea testului
operatorului in economia de piatd ().

(") Hotdrarea din 17 decembrie 2008, Ryanair/Comisia, T-196/04, ECLLEU:T:2008/585 (,hotararea Charleroi”).

(*) Hotdrarea din 16 mai 2002, Franta/Comisia, C-482/99, ECLIEU:C:2002:294 (,hotararea Stardust Marine”).

(’) A sevedea Decizia 2011/60/UE a Comisiei din 27 januarie 2010 privind ajutorul de stat C 12/08 (ex NN 74/07) — Slovacia — Acord intre
aeroportul din Bratislava si Ryanair (JO L 27, 1.2.2011, p. 24), si Decizia Comisiei in cauza C25/2007 - Finlanda — Aeroportul Tampere
Pirkkala si Ryanair, nepublicatd incd in JO.
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(87)

(88)

(89)

(90)

(94)

Danemarca sustine cd Aeroportul Aarhus a actionat rational si isi justificd argumentele printr-o copie a calculelor
ex ante efectuate de Aeroportul Aarhus.

In aceastd privintd, Comisia observd cd infrastructura aeroportuard utilizatd de Ryanair este accesibild tuturor
celorlalte companii aeriene.

Comisia trebuie si evalueze in continuare dacd acordurile din 1999 pot fi considerate conforme cu testul
operatorului in economia de piata.

In acest sens, Comisia considerd cd un acord incheiat intre o companie aeriand si un aeroport poate fi considerat
conform cu testul operatorului in economia de piatd atunci cind aceasta contribuie progresiv, din perspectivd ex
ante, la rentabilitatea acroportului. Aeroportul ar trebui si demonstreze cd, pe durata acordului, este capabil sd
acopere toate costurile care decurg din acordul cu o companie aeriand, cu o marjd de profit rezonabild (), pe
baza unor perspective solide pe termen lung (), la stabilirea dispozitiilor sale.

Pentru a evalua daci un acord incheiat de un aeroport cu o companie indeplineste testul operatorului in
economia de piatd, veniturile scontate din activititile non-aeronautice care decurg din activitatea companiei ar
trebui luate in considerare impreund cu taxele de aeroport, excluzandu-se reducerile fiscale, asistenta de
marketing sau sistemele de stimulente. In mod similar, ar trebui luate in considerare toate costurile preconizate
suportate treptat de aeroport in legiturd cu activitatea companiei aeriene din cadrul aeroportului. Aceste costuri
marginale pot cuprinde toate categoriile de cheltuieli sau de investitii, precum costurile marginale cu personalul,
cu echipamentele si cu investitiile, generate de prezenta companiei aeriene pe aeroport. In schimb, costurile pe
care aeroportul ar trebui sd le suporte oricum, indiferent de contractul cu compania aeriand, nu ar trebui si fie
luate in considerare in cadrul evaludrii privind respectarea principiului operatorului economic privat in economia
de piatd.

Pentru calculele de rentabilitate efectuate de conducerea aeroportului, s-au luat in considerare angajamentele
Ryanair stipulate in acordurile din 1999 si cresterea preconizatd a numdrului de pasageri. In baza acordurilor din
1999, Ryanair s-a angajat si isi inceapd operatiunile la Aeroportul Aarhus cu cel putin [...] rotatii. In acelasi
timp, Ryanair s-a angajat sd genereze cel putin [...] de pasageri pe an pe Aeroportul Aarhus, in 2001. Acordul
principal din 1999 prevede o listd a taxelor per rotatie (a se vedea tabelul 2). Aeroportul Aarhus a preconizat sd
genereze aproximativ 150 000 de pasageri pe an in primii ani de la inceputul activitdtii companiei Ryanair pe
aeroport, cu o distributie prezumatd de 50/50 intre pasagerii care pleacd si cei care sosesc si bazatd pe [...]
rotatii.

Proportional cu cresterea numdrului de pasageri, Aeroportul Aarhus a preconizat, de asemenea, o crestere
a veniturilor sale din activititi non-aeronautice obtinute, in special, din spatiile de parcare pentru autovehicule. In
plus, aeroportul a anticipat cd, pe durata acordului cu Ryanair, vor creste si veniturile obtinute din cumpariturile
efectuate in aeroport.

In ceea ce priveste costurile preconizate induse de prezenta companiei Ryanair in aeroport, Aeroportul Aarhus
a estimat cd nu vor fi necesare investitii suplimentare pentru a furniza servicii citre Ryanair. Incd dinainte de
inceperea activititii Ryanair la aeroport, capacitatea Aeroportului Aarhus era utilizatd doar la aproximativ 40 %.
Prin urmare, Aeroportul Aarhus a presupus cd nu vor apirea costuri de exploatare suplimentare pentru decola-
re/aterizare §i handling la sol.

La efectuarea calculelor, Aeroportului Aarhus a luat in considerare costurile de handling la sol. Aceste costuri au
fost prognozate pe baza salariului a trei membri ai personalului timp de doud ore per plecare pentru inregistrarea
si imbarcarea pasagerilor Ryanair, chiar daci se poate presupune ci nu va fi necesard dotarea completd cu
personal pentru cele doud ore de inregistrare. Mai mult decat atit, Ryanair opereazd zboruri in afara orelor de
varf de dimineatd §i seard. Prin urmare, personalul de handling la sol al Aeroportului Aarhus are timp liber
pentru a furniza servicii citre Ryanair si nu a fost necesard angajarea de personal suplimentar. Mai mult decat
atat, si serviciile de handling la sol pentru aeronavele Ryanair sunt limitate. Aeroportul Aarhus nu asigurd servicii
de intretinere a aeronavelor, nici servicii de curdtenie pentru aeronavele Ryanair. De asemenea, nu este necesar
nici serviciul de impingere, nici cel de transport al pasagerilor in zona de operatiuni aeriene. Pasagerii se
deplaseazd pe jos de la acronavd la terminal.

(") O marjd de profit rezonabild este o ratd ,normald” de recuperare a capitalului, adicd o ratd de recuperare care ar fi cerutd de o intreprindere
tipicd pentru o investitie cu risc similar.
() Aceasta nu exclude previzionarea faptului ci beneficiile viitoare pot compensa pierderile initiale pe durata acordului.
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(96)  Pe langd costurile privind serviciile de handling la sol, Aeroportul Aarhus a inclus in calculele sale costurile de
marketing induse de contractul de marketing din 1999.
(97) Tabelul 4 rezumi calculele veniturilor si costurilor asociate cu acordul din 1999 si contributia sa pozitivd la

rentabilitatea Aeroportului Aarhus pe durata valabilititii sale. Aceste calcule se bazeazd pe planul de afaceri pus la
dispozitie de Danemarca si pe ipotezele descrise anterior.

Calculul rentabilitdtii marginale in termeni de valoare actualizatd netd in cadrul acordurilor din

Tabelul 4

1999 incheiate cu Ryanair

in DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Venituri din
acordurile din 1999 cu Ryanair Ll eyt Ly G el L) L]
Venituri din activitdti aeronautice | [...] | [...] | [...]1 | [...] | [.--] | [ O I I I I O
Venituri din alte activitdti decat | [...] | [...] | [...]1 | [...] | [..-] | [ LV G LT L]
cele aeronautice
Costuri ale Aeroportului Aarhus aso- | [...] | [...] | [...] | [.-] | [--] | [ LIV LT L e
ciate acordurilor din 1999 cu Rya-
nair
Handling la sol Cllralealealealt Clleal el eal Ly
Marketing Cllralealealealt Cllealealeal ey
Rezultate pentru Aeroportul Aarhus | [...] | [...] | [...]1 | [---]1 | [.-] | [ LV G e el

obtinute din acordurile din 1999 cu
Ryanair

VAN a veniturilor nete obtinute din

acordurile cu Ryanair

— Rata de actualizare = 8,5 %

— Rata de actualizare = 15 %

Comisia observi cd, la calculul rentabilitdtii efectuat de conducerea Aeroportului Aarhus, s-au luat in considerare

toate costurile induse de prezenta companiei Ryanair in aeroport (adicd, toate costurile marginale). Costurile
induse de prezenta Ryanair au fost costurile cu asistenta de marketing si cele pentru serviciile de handling la sol.
Comisia aratd in continuare cd, datd fiind operarea zborurilor Ryanair, nu a fost necesard angajarea de personal
suplimentar pentru serviciul de handling la sol. Comisia arati in continuare cd operarea zborurilor Ryanair in
afara orelor de varf permite aeroportului sd exploateze mai bine capacitatea neutilizatd si sd devind mai eficient.
In consecintd, si costurile pentru serviciile de handling la sol par a fi, intr-o mare misurd, costuri non-marginale.
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(99) Comisia aratd in continuare cd, din cauza capacitdtii neutilizate, dupi reducerea frecventelor si inchiderea rutelor
de citre SAS, toate celelalte cheltuieli de exploatare au fost considerate costuri nonmarginale, care ar fi fost
suportate indiferent de acordurile cu Ryanair. De asemenea, avind in vedere capacitatea neutilizatd din aeroport,
nu au fost necesare investitii in infrastructurd pentru gestionarea pasagerilor Ryanair.

(100) Tn acest context, Comisia constatd c4, in 1999, momentul la care s-au incheiat acordurile cu Ryanair, aeroportul
incd suferea din cauza scdderii numarului de pasageri ca urmare a constructiei Podului Marii Centuri. Numdrul
pasagerilor scizuse cu peste 200 000 din 1996 pand in 1999, cu o tendintd de scidere continud. Comisia
remarcd in continuare cd SAS si-a inchis ruta ctre Londra in 1999. Drept consecintd, aeroportul a fost exploatat
doar la o capacitate de aproximativ 40 %. Mai mult decat atat, partea militard a aeroportului fusese inchisi, ceea
ce a insemnat o crestere semnificativi a costurilor de exploatare non-marginale neacoperite ale Aeroportului
Aarhus.

(101) Calculul rentabilititii a tinut seama de toate veniturile care decurg din acordurile cu Ryanair si de o parte din
veniturile din activititi nonaeronautice (cum ar fi taxe de parcare, venituri de concesiune de la magazine si
restaurante), proportional cu cota de pasageri a Ryanair raportat la numdrul total de pasageri din aeroport.
Profiturile aditionale calculate pe durata acordului au fost actualizate pentru a prezenta termeni valorici la o ratd
de actualizare cuprinsd intre 8,5 % si 15 %, pentru a se lua in considerare o marjd de profit rezonabild.

(102) Comisia constatd cd conducerea Aeroportului Aarhus, ludnd in considerare toate costurile i veniturile marginale
provenite din activitatea Ryanair in aeroport, a estimat cd acordurile din 1999 vor genera pe durata acestora
o contributie pozitivd la rentabilitatea Aeroportului Aarhus, cu o VAN care si se ridice la 32,5 milioane DKK
(ratd de actualizare = 8,5 %) si 22,0 milioane DKK (ratd de actualizare = 15 %). Datd fiind contributia pozitivi
asteptatd, se anticipa ca si activitatea generald a Aeroportului Aarhus si devind mai profitabili pe durata
acordurilor din 1999. Intrucat acordurile 1999 acoperi toate costurile marginale si asigurd chiar si o contributie
pozitiva la profitabilitatea Aeroportului Aarhus, fird aceste acorduri aeroportul ar fi fost mai putin rentabil.

(103) Acest rezultat este confirmat, de asemenea, de analizele de sensibilitate ale expertului Comisiei, ludnd in
considerare costurile suplimentare (cum ar fi apa, energia electricd, securitatea si amortizarea). Comisia constatd
cd, desi anumite costuri, cum ar fi apa, pot fi considerate ca fiind marginale pentru acordurile din 1999, celelalte
costuri (energie electricd, securitate si amortizare) nu sunt marginale pentru acordurile din 1999. Tabelul 5
sintetizeazd rezultatele analizelor de rentabilitate ale acordurilor din 1999 tinind cont de aceste costuri
suplimentare.

Tabelul 5

Analize de sensibilitate privind calculul rentabilititii marginale (in VAN) in cadrul acordurilor din
1999 incheiate cu Ryanair

in DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Rezultate pentru Aeroportul Aarhus
obtinute din

acordurile din 1999 cu Ryanair

(a se vedea Tabelul 4) Lllcaledl ettt leal el el el

Api Cllcaledlerleatealeal el el el

Electricitate Caledlealealeatealealeal e b L

Securitate Caleal el el et el el el el el

Amortizare Cllealedl ettt lealeal el el

Rezultate ajustate P P O P O P P O OO Y OO I B PO
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in DKK 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

VAN a veniturilor nete obtinute din

acordurile cu Ryanair

— Rata de actualizare = 8,5 % [...]

— Rata de actualizare = 15 % [...]

(104) Comisia aratd cd, chiar si dupd luarea in considerare a costurilor suplimentare (inclusiv costurile nonmarginale),
cum ar fi o contributie la costurile pentru apd, electricitate, securitate si amortizare, in mod proportional cu
pasagerii transportati ('), acordurile din 1999 asigurd totusi o contributie pozitivd la rentabilitatea operatorului
aeroportului. Mai mult decét atat, potrivit evaludrii efectuate de citre expertul Comisiei, dat fiind procentul ridicat
al costurilor nonmarginale si al capacitatii neutilizate, dacd aeroportul nu ar fi incheiat un acord cu Ryanair, ar fi
inregistrat pierderi din exploatare.

(105) Comisia remarcd in continuare faptul ci, atunci cand se evalueazd acordurile dintre aeroport si companiile
aeriene, ar trebui si se evalueze, de asemenea, in ce masurd acordurile evaluate pot fi considerate ca inscriindu-se
in cadrul unei strategii globale a aeroportului de restabilire a rentabilititii cel putin pe termen lung. Tn acest sens,
Comisia trebuie s tind seama de dovezile concrete disponibile si de evolutiile situatiei care ar putea fi in mod
rezonabil anticipate, la momentul la care au fost incheiate acordurile din 1999, in special de conditiile de piatd
predominante, mai ales de schimbdrile de pe piatd provocate de liberalizarea pietei transporturilor aeriene, de
intrarea pe piatd si de dezvoltarea transportatorilor low cost si a altor transportatori de la un punct la altul, de
modificdrile in structura organizationald si economicd a industriei aeroportuare; de gradul de diversificare si
complexitate al activititilor aeroportuare, de intensificarea concurentei intre companiile aeriene si aeroporturi, de
mediul economic incert ca urmare a modificarilor survenite in conditiile de piatd predominante sau de orice altd
incertitudine din mediul economic.

(106) Dupd cum s-a mentionat in considerentul 74, acordurile din 1999 au fost incheiate intr-un moment in care
finantarea aeroporturilor si a infrastructurii aeroportuare de citre stat era consideratd de Comisie ca fiind
o mdsurd generald de politicd economicd imposibil de controlat in temeiul normelor din tratat privind ajutorul de
stat. Prin urmare, pand la hotdrirea in cauza ,Aéroports de Paris”, autorititile publice au considerat in mod
legitim ci finantarea publicd a aeroporturilor nu constituie ajutor de stat.

(107) Comisia observd in continuare cd liberalizarea transportului aerian in 1997 (* a condus la aparitia de transpor-
tatori low cost care opereazd un nou model de afaceri. La momentul incheierii acordurilor din 1999, cota de piatd
UE a transportatorilor low cost era de aproximativ 5 %, preconizdndu-se o crestere a acestei cote.

(108) in spetd, Comisia aratd in continuare cd, din cauza deschiderii Podului Marii Centuri, Aeroportul Aarhus a decis
sd isi schimbe modelul de afaceri si sd facd trecerea de la zboruri interne la zboruri internationale.

(109) Mai mult decat atat, dupd cum s-a mentionat in considerentul 102, acordurile din 1999 contribuie la rentabi-
litatea aeroportului. Comisia observd de asemenea cd, potrivit Danemarcei, datoritd cresterii progresive
a numdrului pasagerilor si a trecerii pe termen lung de la zboruri interne la zboruri internationale dupi
deschiderea Podului Marii Centuri, Aeroportul Aarhus a realizat un profit net de aproximativ 2 milioane DKK in
2010 si preconizeazd rezultate pozitive si pentru urmdtorii ani.

(110) In consecintd, acordurile din 1999 pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale
a aeroportului menitd si restabileascd rentabilitatea cel putin pe termen lung.

(111) in fine, Comisia observi cid infrastructura aeroportuard utilizati de Ryanair este accesibild tuturor celorlalte
companii aeriene.

(") Proportia pasagerilor Ryanair in Aeroportul Aarhus se ridicd la circa 30 %.

(*) Regulamentul (CEE) nr. 2407/92 al Consiliului din 23 julie 1992 privind licentele operatorilor de transport aerieni (JO L 240,
24.8.1992, p. 1), Regulamentul (CEE) nr. 2408/92 al Consiliului din 23 iulie 1992 privind accesul operatorilor de transport aerian
comunitari la rutele aeriene intracomunitare (JO L 240, 24.8.1992, p. 8) si Regulamentul (CEE) nr. 2409/92 al Consiliului din 23 iulie
1992 privind tarifele serviciilor aeriene pentru transportul de pasageri si de marfd (JO L 240, 24.8.1992, p. 15).
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Concluzie

(112) Avand in vedere calculul rentabilititii marginale efectuat (a se vedea considerentele 82-103), Comisia conclu-
zioneazd cd acordurile din 1999 (') incheiate intre Aeroportul Aarhus si compania Ryanair sunt in conformitate
cu MEOP, deoarece acestea contribuie in mod progresiv, din perspectivd ex ante, la rentabilitatea aeroportului. Cu
alte cuvinte, toate costurile aeroportului care rezultd din acordul cu Ryanair sunt acoperite de veniturile
marginale (din activitdfi aeronautice si nonaeronautice), cu o marja de profit rezonabild. Mai mult decat ata,
acordurile din 1999 pot fi considerate ca inscriindu-se in cadrul unei strategii globale a aeroportului menitd sa
restabileascd rentabilitatea cel putin pe termen lung, iar infrastructura utilizatd de Ryanair este accesibild tuturor
celorlalte companii aeriene.

(113) Prin urmare, Comisia concluzioneazd cd decizia Aeroportului Aarhus de a incheia acordurile din 1999 cu
Ryanair nu conferd niciun avantaj economic companiei aeriene, avantaj pe care nu l-ar fi obtinut in conditii
normale de piata.

7. CONCLUZIE

(114) Avand in vedere cd, in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, unul dintre criteriile cumulative nu este
indeplinit, Comisia considerd cd acordurile din 1999 din 2 noiembrie 1999 incheiate intre Aeroportul Aarhus si
compania Ryanair nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Acordul principal si acordul de marketing incheiate la 2 noiembrie 1999 intre Aarhus Lufthavn A/S si Ryanair Ltd nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.

Articolul 2

Prezenta decizie se adreseazd Regatului Danemarcei.

Adoptati la Bruxelles, 20 februarie 2014.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA

Vicepresedinte

(") Acest lucru nu aduce atingere nici unei modificiri sau inlocuiri a acordurilor din 1999 si niciunui alt acord aditional incheiat intre
Ryanair, in mod direct sau de orice altd entitate controlatd de Ryanair, si administratorul Aeroportului Aarhus.
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DECIZIA DE PUNERE IN APLICARE (UE) 2018/11 A COMISIEI
din 5 ianuarie 2018
privind anumite misuri de protectie provizorii cu privire la pesta porcind africand in Polonia
[notificatd cu numdrul C(2018) 59]

(Numai textul in limba poloni este autentic)

(Text cu relevantd pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand 1in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Directiva 89/662/CEE a Consiliului din 11 decembrie 1989 privind controlul veterinar in cadrul
schimburilor intracomunitare in vederea realizdrii pietei interne ('), in special articolul 9 alineatul (3),

avand in vedere Directiva 90/425/CEE a Consiliului din 26 iunie 1990 privind controalele veterinare si zootehnice
aplicabile in schimburile intracomunitare cu anumite animale vii §i produse in vederea realizdrii pietei interne (%), in
special articolul 10 alineatul (3),

intrucat:

(1) Pesta porcind africand este o boald infectioasi virald care afecteazi efectivele de porci domestici si silbatici si care
poate avea un impact puternic asupra rentabilitdtii cresterii porcinelor, cauzdnd perturbari ale comertului in
Uniune si ale exporturilor citre tiri terte.

(2)  In cazul aparitiei unui focar de pestd porcind african, existd riscul ca agentul patogen sd se rispandeasci la alte
exploatatii de porcine si la porcii sdlbatici. In consecintd, boala se poate rispandi dintr-un stat membru in altul si
in tdri terte, prin intermediul comertului cu porcine vii sau cu produsele provenite de la acestea.

(3)  Directiva 2002/60/CE a Consiliului () stabileste mdasurile minime care trebuie aplicate in Uniune pentru
combaterea pestei porcine africane. Articolul 15 din Directiva 2002/60/CE prevede stabilirea unei zone in care se
inregistreazd cazuri de infectii ca urmare a confirmdrii unuia sau a mai multor cazuri de pestd porcind africand la
porcii silbatici.

(4)  Polonia a informat Comisia cu privire la situatia actualizatd a pestei porcine africane pe teritoriul siu si, in
conformitate cu articolul 15 din Directiva 2002/60/CE, a stabilit o zond in care se inregistreaza cazuri de infectii,
zond in care se aplicd mdsurile mentionate la articolul 15 din directiva respectiva.

(5)  Pentru a preveni orice fel de perturbari inutile ale comertului in Uniune si pentru a evita impunerea de citre tari
terte a unor bariere nejustificate in calea comertului, este necesard identificarea la nivelul Uniunii a zonei din
Polonia in care se inregistreazd cazuri de infectii cu pestd porcind africand, in colaborare cu statul membru
respectiv.

(6)  Prin urmare, pand la reuniunea Comitetului permanent pentru plante, animale, produse alimentare si hrand
pentru animale, in anexa la prezenta decizie ar trebui precizatd zona din Polonia in care se inregistreazd cazuri de
infectii si durata regionalizdrii stabilite.

(7)  Prezenta decizie urmeaza si fie revizuitd la urmatoarea reuniune a Comitetului permanent pentru plante, animale,
produse alimentare §i hrand pentru animale,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Polonia se asigurd cd zona in care se inregistreazd cazuri de infectii, stabilitd in conformitate cu articolul 15 din
Directiva 2002/60/CE, cuprinde cel putin zonele mentionate in anexa la prezenta decizie ca fiind zone in care se inregis-
treazd cazuri de infectii.

(') JOL395,30.12.1989,p. 13.

() JOL224,18.8.1990, p. 29.

() Directiva 2002/60/CE a Consiliului din 27 iunie 2002 de stabilire a dispozitiilor specifice de combatere a pestei porcine africane si de
modificare a Directivei 92/119/CEE in ceea ce priveste boala Teschen si pesta porcind africand (JOL 192, 20.7.2002, p. 27).
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Articolul 2

Prezenta decizie se aplicd pand la 12 februarie 2018.

Articolul 3

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Polone.

Adoptati la Bruxelles, 5 ianuarie 2018.

Pentru Comisie
Vytenis ANDRIUKAITIS

Membru al Comisiei
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ANEXA

Zone din Polonia stabilite ca zone in care se inregistreaza cazuri de infectii, astfel cum
se mentioneazi la articolul 1

Data pani la care se aplicd

W wojewodztwie mazowieckim:
— w powiecie piaseczyfiskim: gmina Géra Kalwaria,

— w powiecie otwockim: gminy: Celestynéw, J6zeféw, Karczew, Otwock.

12 februarie 2018
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