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II

(Atos ndo legislativos)

DECISOES

DECISAO (UE) 2021/1428 DA COMISSAO
de 24 de fevereiro de 2020

RELATIVA AO AUXILIO ESTATAL SA. 31662 — C/2011 (ex NN/2011) concedido pela Roménia a
favor do Aeroporto Internacional de Timisoara — Wizz Air

[notificada com o niimero C(2021) 1065]

(Apenas faz fé o texto em lingua romena)

(Texto relevante para efeitos do EEE)

A COMISSAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, nomeadamente o artigo 108.°, n.° 2, primeiro
pardgrafo,

Tendo em conta o Acordo sobre o Espago Econdémico Europeu, nomeadamente o artigo 62.°, n.° 1, alinea a),

Apbs ter convidado as partes interessadas a apresentar as suas observacdes em conformidade com as disposi¢des
supracitadas (') e tendo em conta essas observagdes,

Considerando o seguinte:

1. PROCEDIMENTO

(1)  Por carta de 30 de setembro de 2010, a Carpatair (¥, uma empresa ativa no mercado europeu de transportes aéreos
(a «autora da dentincia» ou «Carpatair»), apresentou uma dentncia (a «dentincia») alegando que tinha sido concedido
um auxilio estatal ilegal pelas autoridades romenas no Aeroporto Internacional de Timigoara (<Aeroporto
Internacional de Timisoara» ou «Aeroporto») a favor da Wizz Air Hungarian Airlines Ltd (Wizz Aim) (). A
dentincia foi registada com o nimero de processo de auxilio estatal SA.31662 (ex CP 237/2010).

(2) A Comissio observou que a dentincia parecia estar relacionada com a notificagdo das autoridades romenas de
17 de maio de 2010 (a «Notificagdo») relativa aos planos para prestar apoio publico a favor de aeroportos regionais.
A Notificagdo foi registada com o nimero de processo N 185/2010. Em 15 de setembro de 2010, as autoridades
romenas informaram a Comissio de que o Aeroporto Internacional de Timigoara ndo faria parte dos aeroportos
elegiveis ao abrigo do regime notificado. Contudo, dado que a Comissdo obteve informagdes sobre determinados
financiamentos publicos concedidos ao Aeroporto Internacional de Timisoara durante o periodo 2007-2009, o
financiamento publico relativo a este periodo é analisado no processo em aprego.

(3)  Por carta de 21 de outubro de 2010, a Comissio remeteu a dentincia para a Roménia e solicitou informagdes. As
autoridades romenas responderam por carta de 15 de dezembro de 2010.

(") Decisdo da Comissdo SA.31662 (11/C) (ex CP 237/10) — Aeroporto Internacional de Timisoara — Wizz Air (JO C 270 de 13.9.2011,
p. 11).

() A Carpatair é uma companhia aérea regional privada constituida em 1999. Em 2000, a Carpatair criou a sua plataforma no Aeroporto
Internacional de Timisoara, prestando servigos de tipo radial.

() A Wizz Air é uma companhia aérea de baixo custo hiingara. O grupo Wizz Air é constituido por trés empresas operacionais,
designadamente, a Wizz Air Hungria, a Wizz Air Bulgdria e a Wizz Air Ucrania.
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(4) A autora da dentincia prestou informagdes adicionais por cartas de 24 de novembro de 2010, 25 de novembro de
2010, 14 de janeiro de 2011 e 3 de fevereiro de 2011. Por cartas de 9 de fevereiro de 2011 e 2 de marco de 2011,
a Comissdo informou a autora da dentincia sobre o estado do processo e solicitou informagdes adicionais. A autora
da dentincia respondeu por cartas de 22 de fevereiro de 2011, 9 de marco de 2011 e 28 de margo de 2011 e prestou
informacdes adicionais.

(5) A Comissdo solicitou informacdes adicionais as autoridades romenas por cartas de 16 de fevereiro de 2011,
3 de marco de 2011 e 16 de margo de 2011. As autoridades romenas responderam por cartas de 10 de marco de
2011 e 5 de abril de 2011. Em 16 de marco de 2011, a Comissdo informou as autoridades romenas de que ainda
eram necessdrias mais informagdes e pediu que estas fossem enviadas até 15 de abril de 2011. As autoridades
romenas responderam por carta de 21 de abril de 2011.

(6)  Por carta de 12 de maio de 2011, a autora da dentincia aceitou divulgar a sua identidade e a sua situagio financeira e
prestou informacdes adicionais a este respeito.

(7)  Por carta de 24 de maio de 2011, a Comissdo notificou a Roménia da sua decisdo de dar inicio a um procedimento
formal de investigagdo relativamente ao financiamento relacionado com o Aeroporto Internacional de Timisoara, o
acordo de 2008 celebrado entre o operador desse aeroporto e a Wizz Air, o ndo pagamento das taxas
aeroportudrias pela Wizz Air, bem como os descontos e redugdes ao abrigo da tabela de taxas aeroportudrias de
2007, 2008 € 2010 (a «decisdo de inicio do procedimento»).

(8)  Por carta de 16 de junho de 2011, as autoridades romenas indicaram que informacdes pretendiam que fossem
removidas da decisdo de inicio do procedimento antes da sua publicagio.

(9)  Em 23 de junho de 2011, a Comissdo enviou a Roménia uma proposta de versdo ndo confidencial da decisdo de
inicio do procedimento. A Comissdo indicou a Roménia que informagdes ndo aceitou considerar como
confidenciais.

(10) Por carta de 27 de junho de 2011, a Roménia respondeu a Comissdo, insistindo no seu pedido de eliminacdo de
certas informagdes.

(11) Com base na correspondéncia com a Roménia, a Comissdo tomou uma decisdo final sobre o texto que pretendia
publicar, em conformidade com o ponto 33 da Comunicagio da Comissdo relativa ao sigilo profissional nas
decisdes em matéria de auxilios estatais (*). Por carta de 25 de julho de 2011, a Comissdo informou a Roménia da
sua decisdo de indeferir o seu pedido de eliminagio de certas informagdes. Foi dado um prazo de 15 dias 8 Roménia
para se pronunciar sobre a decisio e facultar elementos adicionais para justificar o seu pedido.

(12) Por carta de 11 de agosto de 2011, a Roménia informou a Comissdo de que mantinha a sua opinido relativamente a
eliminacdo de certas informagdes, mas que jad ndo levantava objegdes a publicacdo da decisio de inicio do
procedimento.

(13) A decisdo de inicio do procedimento foi publicada no Jornal Oficial da Unido Europeia (°) em 13 de setembro de 2011.
A Comissdo convidou as partes interessadas a apresentarem as suas observagdes sobre a medida em causa no prazo
de um més a contar da data de publicagdo.

(14) A Comissdo recebeu observagdes da Roménia sobre a decisdo de inicio do procedimento por cartas de 27 de junho
de 2011 e 14 de outubro de 2011. A Roménia prestou informagdes complementares em 27 de julho de 2011 e
12 de junho de 2012.

(15) A Comissdo recebeu observagdes sobre a decisdo de inicio do procedimento da Societatea Nationala Aeroportul
International Timisoara — Traian Vuia — S. A. («gestor aeroportudrio») em 27 de outubro de 2011, da Carpatair
em 8 de agosto de 2011 e da Wizz Air em 24 de junho de 2011 e 27 de outubro de 2011. A Comissdo também
recebeu observagdes sobre a decisdo de inicio do procedimento da Associagdo Romena de Aeroportos, do antigo
administrador do gestor aeroportudrio, da Eurojet, da Austrian Airlines e da Associacdo das Companhias Aéreas das
Regides da Europa.

(16) A Comissdo transmitiu as observagdes de terceiros sobre a decisdo de inicio do procedimento a Roménia em
4 de setembro de 2012 e 20 de setembro de 2012. Recebeu a resposta da Roménia a essas observagdes por cartas
de 5 de outubro de 2012 e 17 de outubro de 2012.

() Comunicagdo da Comissdo relativa ao sigilo profissional nas decisdes em matéria de auxilios estatais (JO C 297 de 9.12.2003, p. 6).
() Ver nota de rodapé 1.
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(17) A Comissdo solicitou informacdes adicionais as autoridades romenas por cartas de 12 de outubro de 2011,
24 de fevereiro de 2012, 27 de julho de 2012, 9 de agosto de 2012, 3 de novembro de 2012, 30 de outubro de
2014 e 28 de julho de 2015. As autoridades romenas responderam por cartas de 16 de novembro de 2011,
13 de abril de 2012, 3 de maio de 2012, 3 de setembro de 2012, 5 de outubro de 2012, 12 de dezembro de 2012,
2 de dezembro de 2014, 9 de dezembro de 2014 e 21 de setembro de 2015, respetivamente.

(18) Por carta de 27 de julho de 2012, a Comissdo solicitou informacdes suplementares a autora da dendncia, que
respondeu com informacdes suplementares em 3 de setembro de 2012. A autora da dendncia também prestou
informagdes em 7 de junho de 2011, 30 de junho de 2011, 8 de agosto de 2011, 14 de outubro de 2011,
19 de margo de 2012, 14 de maio de 2012, 13 de julho de 2012, 19 de outubro de 2012, 3 de dezembro de 2012,
1 dejulho de 2013, 6 de junho de 2014, 10 de julho de 2014, 10 de outubro de 2014, 15 e 16 de outubro de 2014,
10 de novembro de 2014, 12 de novembro de 2014, 14 de novembro de 2014, 25 de fevereiro de 2015, 25 de maio
de 2015, 28 de maio de 2015, 29 de setembro de 2015, 10 de dezembro de 2015, 22 de dezembro de 2015,
13 de abril de 2016, 28 de abril de 2016, 27 de fevereiro de 2018 e 20 de abril de 2018.

(19) A Wizz Air enviou informacdes suplementares em 11 de fevereiro de 2015 e 3 de julho de 2015, que inclufam um
relatorio elaborado pela Oxera para a Wizz Air, aplicando o principio do operador numa economia de mercado
((POEM>») aos varios acordos celebrados entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio. A Oxera enviou atualizagdes dos
relatdrios e notas adicionais em 14 de maio de 2015, 10 de agosto de 2015, 21 de setembro de 2015, 20 de outubro
de 2015, 15 de setembro de 2017 e 22 de setembro de 2017. Em 10 de novembro de 2017, a Comissdo solicitou
uma versdo ndo confidencial das respostas da Oxera de 15 e 22 de setembro de 2017. Em 15 de novembro de
2017, a Oxera informou a Comissdo de que a Wizz Air ndo tinha solicitado que fossem ocultadas quaisquer
informagdes e, apbs mais esclarecimentos obtidos junto da Oxera em 23 de novembro de 2017, a Comissdo
transmitiu as respostas da Oxera de 15 e 22 de setembro de 2017 a Roménia em 1 de dezembro de 2017. As
autoridades romenas apresentaram as suas observagdes relativas ao estudo da Oxera em 1 de fevereiro de 2018.

(20) Em 14 de margo de 2014, a Comissdo informou a Roménia e as partes interessadas sobre a ado¢io da Comunicagio
intitulada «Orientagdes relativas aos auxilios estatais a aeroportos e companhias aéreas» (°) («Orientagdes relativas a
aviagdo de 2014») e solicitou que apresentassem observa¢des no prazo de 20 dias tteis a contar da data da
publicagdo das Orientagdes relativas a aviagdo de 2014. Em 4 de abril de 2014, as Orientagdes relativas a aviagdo de
2014 foram publicadas no Jornal Oficial da Unido Europeia. A Comissdo recebeu observa¢des da Carpatair em
25 de marco de 2014, da Wizz Air em 30 de abril de 2014 e do gestor aeroportudrio em 8 de maio de 2014.

(21) Em 28 de maio de 2014, a Comissdo transmitiu 8 Roménia as observagdes de terceiros sobre as Orientagdes relativas
a aviagdo de 2014. A Comissdo recebeu as observacdes da Roménia sobre as observacdes de terceiros por carta de
3 de julho de 2014.

(22) O gestor aeroportudrio apresentou informagdes adicionais em 11 de novembro de 2011, 24 de novembro de 2016 ¢
16 de dezembro de 2016. A Comissdo também recebeu observagdes suplementares do gestor aeroportudrio em
18 de janeiro de 2016, 31 de janeiro de 2016 e 7 de margo de 2016. Em 11 de margo de 2016, a Comissdo
transmitiu essas observagdes a Roménia, que ndo formulou qualquer comentdrio a propdsito das mesmas.

(23) Por carta de 17 de julho de 2015, a Comissdo transmitiu mais observacdes da autora da dentincia e da Wizz Air a
Roménia, que apresentou comentdrios sobre essas observacdes em 21 de setembro de 2015.

(24) Por carta de 11 de marco de 2016, a Comissdo transmitiu mais observa¢des da Oxera a Roménia, que apresentou
comentdrios sobre essas observacdes em 15 de abril de 2016.

(25) A Comissdo solicitou informacdes adicionais as autoridades romenas em 30 de outubro de 2017. A versdo do
pedido traduzida para romeno foi enviada as autoridades romenas em 9 de novembro de 2017. As autoridades
romenas responderam em 15 de janeiro de 2018, apds terem sido aprovadas duas prorrogacdes do prazo. A
Comissdo enviou pedidos de esclarecimentos suplementares as autoridades romenas em 26 de margo de 2018 e
31 de outubro de 2018, aos quais estas Gltimas responderam em 4 de junho de 2018 e 21 de novembro de 2018,
respetivamente. Em 8 de abril de 2019, as autoridades romenas facultaram a traducdo das suas respostas de
4 de junho de 2018.

(26) Em 17 de maio de 2019, a Wizz Air enviou a Comissdo uma carta na qual reivindicava o direito de acesso ao
processo e o direito de ser ouvida, a qual a Comissdo respondeu em 11 de junho de 2019.

(®) Comunicag¢do da Comissdo — Orientacdes relativas aos auxilios estatais a aeroportos e companhias aéreas (JO C 99 de 4.4.2014, p. 3).
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(31)

(33)

(34)

AEROPORTO INTERNACIONAL DE TIMISOARA

O aeroporto
O Aeroporto Internacional de Timisoara é um aeroporto internacional situado na parte ocidental da Roménia.

O aeroporto ¢ explorado pelo gestor acroportudrio (considerando 15), uma sociedade por agdes na qual o Estado
romeno detém 80 % das acdes a data da presente decisdo (). As restantes acdes sio detidas pela Fondul
Proprietatea (¥). Numa fase prévia, o capital social inicial encontrava-se totalmente subscrito pela Roménia, tendo
sido integralmente pago na data em que o gestor aeroportudrio foi constituido (°).

O gestor aeroportudrio detém a infraestrutura aeroportudria, exceto no que se refere a pista, caminho de circulagio e
plataforma de estacionamento, que sdo detidos pelo Estado romeno. Esta tiltima infraestrutura estd concessionada ao
gestor aeroportudrio pelo Estado.

O Aeroporto Internacional de Timisoara tem uma pista com 3 500 metros de comprimento e 45 metros de largura.
As plataformas de estacionamento disponibilizam 22 posi¢des de estacionamento. A capacidade do aeroporto
ascende a 1 300 passageiros internacionais/hora e 500 passageiros nacionais/hora. O acroporto dispde também de
um terminal de carga.

Nos anos 2007 a 2009, ou seja, no periodo objeto de apreciacdo, o Aeroporto Internacional de Timisoara era o
segundo maior aeroporto da Roménia em termos de trifego (Quadro 1). O Quadro 1 inclui também a evolugdo
subsequente do trifego até 2017.

Quadro 1: Trifego no Aeroporto Internacional de Timisoara entre 2007-2018

1.9.2021

2007

2008

2009

2010

2011

2012

2013

834580

889756

974785

1137218

1200762

1035929

757069

2014

2015

2016

2017

736191

924459

1161510

1650000

Fonte: Autoridades romenas

A data da presente decisio, o Aeroporto Internacional de Timisoara dispde de servicos aéreos regulares de
passageiros oferecidos por varias companhias aéreas de baixo custo. A Wizz Air serve o nimero mais elevado de
destinos europeus, sendo que a Ryanair e a Blue Air tém uma oferta mais limitada. O aeroporto ¢ também servido
por duas transportadoras aéreas de servico completo: a Tarom e a Lufthansa. Existem igualmente voos fretados
sazonais e varios operadores de carga.

De 2007 a 2009, o Aeroporto Internacional de Timisoara constituiu uma plataforma regional para a Carpatair, uma
transportadora aérea regional de servico completo que operou voos para cerca de 32 destinos nacionais e europeus.
Outras companhias aéreas que serviam o aeroporto durante o referido periodo inclufam a Tarom, a Lufthansa, a
Austrian Airlines, a Malev, a Alitalia e a Moldavian Airlines.

Os aeroportos mais proximos do Aeroporto Internacional de Timisoara s3o:

— o Aeroporto de Arad, que estd situado a uma distancia de 50 km, o que representa 40 minutos de viagem por via
rodovidria. O Aeroporto de Arad tem o maior terminal de carga da Roménia ocidental. O seu trifego de
passageiros diminuiu de 67 183 passageiros em 2007 para 11 367 passageiros em 2018; e

() Statutul Societatii Nationale «Aeroportul International Timigoara - Traian Vuia» — S.A. din 18.9.2008 — Estatutos do operador do
Aeroporto Internacional de Timisoara de 15 de outubro de 2008 («Estatutos de 20085), artigo 8.°.

() O Fondul Proprietatea é um fundo de participacdo criado pelo Governo romeno para indemnizar pessoas singulares que perderam
patriménio durante o regime comunista e cujos direitos de propriedade nio puderam ser regularizados em espécie. O Governo
romeno tornou-se acionista minoritdrio do Fondul Proprietatea (0,04 %) reafectando agdes da sua participagdo inicial a requerentes
elegiveis.

() Statutul Societitii Nationale «Aeroportul International Timisoara» — S.A. din 24.8.1998 — Os estatutos do operador do aeroporto
internacional de Timisoara em vigor de 7 de outubro de 1998 a 14 de outubro de 2008 (<Estatutos de 1998») aprovados pela Decisio
Governamental 521/1998, artigo 7.°.
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— o aeroporto de Caransebes, que estd situado a uma distancia de 107 km, o que representa um tempo de viagem

de 1 hora e 14 minutos. Trata-se de um aeroporto privado sem servigo regular. E utilizado para aviagdo geral e

para voos de salvamento e efetuados pela policia.

(35) O Quadro 2 sintetiza a situacdo financeira (*°) do gestor aeroportudrio no periodo em apreciagio:
Quadro 2: Principais indicadores financeiros (em milhares de RON)
Milhares de RON 2007 2008 2009

Receitas 23473 30 545 41067
Crescimento das vendas n. a. +30,1% +34,4%
EBITDA 7318 10 646 12212
Margem de EBITDA 31,2 % 34,9 % 29,7 %
EBIT 3249 5809 5655
Lucro liquido 2417 4874 3508
Margem de lucro liquida 10,3 % 16,0 % 8,5%

2.2. O plano de desenvolvimento para o Aeroporto Internacional de Timisoara 2006-2015

(36) O plano de desenvolvimento 2006-2015 (<Plano de Desenvolvimento») previa um aumento do trifego de
passageiros de 611 705 em 2005 para 1 661 332 em 2010 e 2 565 494 passageiros em 2015. Com a adesdo da
Roménia a UE em 2007, esperava-se um aumento do trifego de 16-18 %.

(37) O Plano de Desenvolvimento observou que, durante o perfodo 2001-2005, o trafego de passageiros e o nimero de
movimentos de aeronaves aumentou 250 %. Concluiu também que, em 2006, a capacidade existente atingiu um
nivel critico no tocante ao terminal de passageiros, a plataforma de estacionamento, a pista, a estrada de acesso e ao
estacionamento, o que comprometia a possibilidade de abrir novas rotas e aumentar o niimero de passageiros nas
rotas existentes. As obras arrancaram em 2003 no que diz respeito a ampliagdo do terminal de passageiros e em
2004 relativamente a ampliagdo da plataforma de estacionamento. O Plano de Desenvolvimento confirmou a
necessidade de continuar a ampliagdo e o desenvolvimento de infraestruturas para acomodar o aumento de trafego
previsto.

3. MEDIDAS CONTESTADAS

3.1. Medida 1 — Financiamento anual concedido ao gestor aeroportudrio

(38) O gestor aeroportudrio recebeu subvencdes anuais do Estado (<Medida 1»). De acordo com a Roménia, o

financiamento concedido ao gestor aeroportudrio no periodo 2007-2009 dizia respeito a investimentos dos
seguintes tipos e montantes (Quadro 3).

Quadro 3: Financiamento piblico concedido ao gestor aeroportudrio em 2007-2009

Montante Proprietdrio da
Ano Neitem | (milhares de Projeto de investimento rop
infraestrutura
RON)
2007 1 500 | Desenvolvimento de estrada de acesso e parque de Aeroporto
estacionamento
2 1758 Desenvolvimento de um terminal ndo Schengen Aeroporto
(inicialmente, terminal de voos domésticos)
3 6 846 Melhoria da pista e ampliacdo da plataforma de Estado romeno
estacionamento de aeronaves
9104 | Subtotal

(") Relatdrio de analistas de 7 de fevereiro de 2011 sobre o Fondul Proprietatea, IEBA Trust financial & Investment Services.
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2008 4 10 236.65 Melhoria da pista e ampliacdo da plataforma de Estado romeno
’ estacionamento de aeronaves
5 242 Desenvolvimento de um terminal ndo Schengen Aeroporto

(inicialmente, terminal de voos domésticos)

6 97,24 | Detetores de metais nas portas de seguranga Aeroporto
7 4598,4 | Sistema de detecdo de explosivos Aeroporto
8 703,99 | Dispositivos portateis de detecio de explosivos Aeroporto
9 1 344,00 | Equipamentos de iluminagio Aeroporto
10 1773,61 | Sistema de controlo por raio-X Aeroporto
11 511,81 | Chassi autopropulsado para veiculos EMS Aeroporto

19507,7 | Subtotal

2009 12 738799 Melhoria da pista e ampliagdo da plataforma de Estado romeno
’ estacionamento de aeronaves
13 6379.96 Melhoria do terminal ndo Schengen (inicialmente, Aeroporto

terminal de voos domésticos)

8767,95 | Subtotal

2007-

2009 37 379,65 | Total

(39) Segundo a Roménia, o financiamento dos investimentos assenta nas seguintes bases juridicas:

(1) Em relagdo ao equipamento de seguranga, a Decisio Governamental 1461/2007 relativa ao financiamento de
programas para adquirir equipamentos de seguranga dos aeroportos, o que inclufa equipamentos de seguranca
a financiar no Aeroporto Internacional de Timisoara em 2008. O financiamento foi atribuido no projeto de
orgamento para 2008 aprovado pela Decisio Governamental 666/2008 de 24 de junho de 2008.

(2) Em relagdo aos restantes investimentos, a Decisdo Governamental 615/2002 aprovou o programa estratégico
para o desenvolvimento da infraestrutura aeroportudria no Aeroporto Internacional de Timisoara para o
periodo 2002-2015. Foi alterada pela Decisio Governamental 1212/2007, que aprovou o programa
estratégico para o perfodo 2007-2015. A lista dos investimentos foi especificamente incluida no programa
estratégico. Os montantes atribuidos a esses investimentos foram incluidos nos atos juridicos que aprovaram os
or¢amentos para os exercicios de 2007, 2008 e 2009 ().

3.2. Medida 2 — As AIP de 2007, 2008 e 2010

3.2.1. A AIP 2007 e a AIP 2008

(40) Com base nas informacdes fornecidas pela Roménia, cada gestor aeroportudrio tem competéncia, nos termos do
quadro juridico nacional aplicdvel, para fixar as suas taxas aeroportudrias. As taxas fixadas por cada gestor
aeroportudrio estio sujeitas a uma publicagio formal, conforme exigido pelas regras internacionais de aviacdo, na
publicacdo de informagdo aerondutica (<AIP»). Assim, a politica de taxas para a utilizacgdo do Aeroporto
Internacional de Timisoara foi definida apenas para esse aeroporto e ndo ¢ aplicavel a qualquer outro aeroporto
situado no territério regional ou nacional. As AIP sdo propostas pelos érgdos executivos do gestor aeroportudrio, e
aprovadas pelo conselho de administragdo, de acordo com as prerrogativas que lhe sio confiadas expressamente ao
abrigo dos estatutos da empresa.

(41)  As taxas aplicdveis foram publicadas na AIP em 7 de junho de 2007 com a referéncia GEN 4.1-17 (<AIP 2007»)
como se segue:

(") Despacho n.° 289 do Ministério dos Transportes, do Ministério das Finangas e do Ministério do Trabalho, de 21 de fevereiro de 2007,
para o orcamento de 2007, Decisio Governamental 666, de 24 de junho de 2008, para o orcamento de 2008 e Decisdo
Governamental 721, de 17 de junho de 2009, para o orcamento de 2009.
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Quadro 4: Taxas aeroportudrias conforme AIP 2007 (em EUR)
Taxa Taxa minima Taxa unitdria
Aterragem 50 7 [tonelada
Iluminagio 50 2,10/tonelada
Estacionamento 15 0,15/tonelada/hora
1.Servico de passageiros
— voos internacionais 8 [passageiro
— voos domésticos 3/passageiro
— seguranga 7 |passageiro
— 2.- trinsito ou correspondéncia 3.5passageiro
(42) A AIP 2007 prevé reducdes das taxas de aterragem em funcio do niimero de aterragens, conforme sintetizado no
quadro seguinte:
Quadro 5: Reducdes das taxas aeroportudrias conforme AIP 2007
Voos internacionais
Niimero de aterragens/ano Reducio (%)
250-500 10
501-1200 20
1201-2000 30
2001-2500 40
2501-3000 50
3001-3500 60
3501-4000 70
> 4001 85
(43) Além disso, é concedido um desconto de 50 % sobre as taxas de aterragem por um periodo de seis meses para novos
operadores aéreos que realizem, pelo menos, dois voos por semana e para novos destinos que ainda ndo estejam
ligados ao Aeroporto Internacional de Timisoara.
(44)  As taxas aeroportudrias aplicaveis em 2008 foram publicadas na AIP em 23 de outubro de 2008 com a referéncia

GEN 4.1-17 (<AIP 2008») como se segue:

Quadro 6: Taxas aeroportudrias aplicdveis (AIP 2008) em EUR

Taxa Taxa minima Taxa unitdria
Aterragem 50 7 [tonelada
Iluminagio 50 2,10/tonelada
Estacionamento 15 0,15/tonelada/hora

4.Servico de passageiros

— voos internacionais

— voos domésticos

— seguranga

— trdnsito ou correspondéncia

— 5.- pessoas com mobilidade reduzida

8 [passageiro
5/passageiro
10/passageiro
1,50/passageiro
6.0,20/passageiro
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(45) A AIP 2008 aumentou as taxas de seguranga de passageiros de 7 EUR em 2007 para 10 EUR por passageiro. A taxa
de passageiro para passageiros em transito ou correspondéncia foi reduzida de 5 EUR para 1,50 EUR. Além disso, o
gestor aeroportudrio introduziu uma taxa no valor de 0,20 EUR para pessoas com mobilidade reduzida.

(46) A AIP 2008 prevé reducdes das taxas de aterragem em func¢do do ndmero de aterragens do ano precedente, como se
segue:

Quadro 7: Reducdes das taxas aeroportudrias (AIP 2008)

Voos internacionais

Niimero de aterragens/ano Redugio (%)
250 -500 10
501-1200 20
1201 -2000 30
2001-2500 40
2501-3000 50
3001-3500 60
>3501 70

(47) A AIP 2008 prevé também um desconto de 50 % sobre as taxas de aterragem por um periodo de 12 meses para
novos operadores aéreos no Aeroporto Internacional de Timisoara que realizem, pelo menos, trés voos por semana
numa aeronave com capacidade minima de 70 lugares. Para cada novo destino servido, o desconto aplicado sobre as
taxas de aterragem ¢ de 50 % por um periodo de seis meses.

(48) Além dos descontos e redugdes supracitados, o gestor aeroportudrio concede igualmente um reembolso parcial das
receitas provenientes das taxas de embarque (Quadro 8).

Quadro 8: Reembolso das receitas decorrentes da taxa de embarque de acordo com a AIP 2008

Niimero de passageiros em!a:zlrcados/ano transportados Reembolso
pelo utilizador
150 001 - 300 000 10 %
300001 - 500 000 20 %
> 500001 30 %

3.2.2. AAIP 2010

(49) Em 26 de agosto de 2010 foi publicada uma alteragdo as taxas aeroportudrias no aeroporto internacional de
Timisoara (<AIP 2010»). O gestor aeroportudrio introduziu uma nova categoria de descontos para aeronaves com
peso médximo de descolagem (PMD») superior a 70 toneladas:

Quadro 9: Descontos da AIP 2010 para aeronaves com PMD superior a 70 toneladas

Niimero de passageiros embarcados/més transportados

0,
pelo utilizador Desconto (%)

0-10000 0
10001 -18 000 72
18001 -36 000 82

>36000 85
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3.3. Medida 3 — Os acordos de 2008 celebrados entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air

(50) Em meados de 2008, o gestor aeroportudrio e a Wizz Air assinaram uma série de acordos, que determinavam os
principios da sua cooperagdo e os termos e condigdes de utilizagdo das infraestruturas e servigos aeroportudrios
pela companhia aérea. Os acordos assinados inclufam i) um memorando de entendimento, ii) um acordo de
marketing, iii) um acordo de exploragio, e iv) um acordo de assisténcia em escala (coletivamente, os «Acordos de
2008»). Com base nos Acordos de 2008, a Wizz Air iniciou as suas operag¢des a partir do Aeroporto Internacional
de Timigoara no final de 2008. Em 2009, a empresa aumentou gradualmente o niimero de destinos internacionais
servidos por aeronaves do tipo A320 (280 lugares).

3.3.1. O Memorando de Entendimento de 25 de junho de 2008

(51) O memorando de entendimento (Memorando de Entendimento» ou «<MdE») foi assinado em 25 de junho de 2008
pelo gestor aeroportudrio e pela Wizz Air. Foi assinado por um periodo inicial de trés anos e mais um ano durante
o qual as partes podiam resolvé-lo por violagdo do contrato. O MdE estabelecia os principios gerais para a sua
cooperagdo e os termos e condi¢des para a utilizacdo das infraestruturas e dos servigos aeroportudrios pela Wizz Air.

(52) O gestor aeroportudrio concordou em ampliar o terminal de passageiros para que pudesse acolher até trés milhdes
de passageiros por ano até 1 de janeiro de 2011, o mais tardar. Também concordou em atualizar a categoria de
aterragem e descolagem da pista para a categoria III, em ambos os sentidos, até ao final de 2009, bem como em
disponibilizar faixas hordrias a pedido da Wizz Air.

(53) A Wizz Air aceitou realizar atividades de marketing para o gestor aeroportudrio. Em especial, aceitou promover os
destinos de voo da Wizz Air cujo ponto de partida/destino fosse o aeroporto, a fim de aumentar, no aeroporto, o
nimero de passageiros a partida e a chegada. Em contrapartida, o gestor aeroportudrio aceitou pagar taxas de
marketing, em funcio do niimero de aterragens e do niimero de passageiros transportados.

3.3.2. O acordo de marketing de 30 de julho de 2008

(54) O acordo de marketing «Acordo de Marketing») foi assinado pelas partes em 30 de julho de 2008 e celebrado por um
periodo inicial de trés anos, com inicio em 11 de dezembro de 2008. A vigéncia do Acordo de Marketing podia ser
prorrogada por um ano ap6s um perfodo inicial de trés anos.

(55) O Acordo de Marketing estabelecia os termos e condigdes das atividades de marketing realizadas pela Wizz Air, com
vista a aumentar o nimero de passageiros a partida e a chegada do aeroporto.

(56) O Acordo de Marketing especifica as seguintes atividades de marketing a realizar pela Wizz Air:

— a promocdo, na sua revista em linha e de bordo, do Aeroporto Internacional de Timisoara e dos voos da Wizz
Air com destino ao efou com partida do Aeroporto Internacional de Timisoara;

— publicidade ao Aeroporto Internacional de Timisoara no seu sitio Web;

— criagdo de uma estratégia de marketing para o Aeroporto Internacional de Timisoara e a Wizz Air;

— publicitar promocdes relacionadas com os servicos aéreos no Aeroporto Internacional de Timisoara; e

— outras atividades que promovam o aumento do ndmero de passageiros no Aeroporto Internacional de
Timisoara.

(57)  As atividades de marketing destinavam-se a ser realizadas nos meios de comunicagdo social romenos e estrangeiros.

(58) Como contrapartida pelas atividades de marketing a realizar pela Wizz Air, o gestor aeroportudrio tinha de pagar a
Wizz Air uma taxa de marketing que dependia do niimero de passageiros embarcados transportados.

(59) O Acordo de Marketing estipulava que, no caso de um aumento das taxas regulamentadas no acordo de exploracio
ou no acordo de assisténcia em escala, a taxa de marketing devia ser alterada de forma equivalente a alteragdo das
taxas aeroportudrias.
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(61)

(62)

(63)

(64)

(66)

Além disso, o gestor aeroportudrio tinha as seguintes obrigagdes em relagdo a Wizz Air:

— permitir que a Wizz Air utilizasse as infraestruturas do Aeroporto Internacional de Timisoara para atividades
comerciais e de marketing;

— apoiar os contactos da Wizz Air com entidades publicas e empresariais locais;

— disponibilizar & Wizz Air as suas experiéncias, conhecimentos e contactos no que se refere aos servicos de
marketing e meios de comunicacdo social locais;

— envolver a Wizz Air nas suas atividades de promogio e de marketing;
— facultar 8 Wizz Air um espago publicitdrio no Aeroporto Internacional de Timisoara; e

— apoiar a Wizz Air nas suas atividades de relagdes ptiblicas.

O Acordo de Marketing previa que a Wizz Air tinha de emitir uma fatura relativa a taxa de marketing depois de
receber uma «fatura pro forma» do gestor aeroportudrio, com as taxas previstas no acordo de exploragdo e no acordo
de assisténcia em escala.

Nos termos do Acordo de Marketing, a Wizz Air era obrigada a facultar ao gestor aeroportudrio, no minimo com
uma periodicidade anual, relatérios que descrevessem as atividades de marketing realizadas (ou seja, descri¢do das
atividades de marketing, dos grupos-alvo, da publicidade, da frequéncia, da escolha de meios de comunicagio social,
dos montantes despendidos em atividades de marketing).

Cessagdo do acordo de marketing e pagamento das taxas de marketing pelo gestor aeroportudrio
Em 11 de fevereiro de 2010, o gestor aeroportudrio decidiu resolver o Acordo de Marketing.

No que diz respeito as regras em matéria de contratos puablicos, a Autoridade romena de regulacio e controlo de
contratos publicos concluiu que a adjudicagdo do Acordo de Marketing, sem que tivessem sido aplicados quaisquer
dos procedimentos de adjudicagio estabelecidos na legislagdo nacional, constituia uma infrado das referidas regras
e era punivel com coima entre 70 000 RON e 100 000 RON.

O gestor aeroportudrio recebeu faturas da Wizz Air num valor total de 2 560 992,90 EUR, relativas a servi¢os de
marketing para o periodo entre outubro de 2008 e janeiro de 2010. As autoridades romenas alegam que o gestor
aeroportudrio ndo pagou este montante e que a obrigagdo de pagamento decorrente do Acordo de Marketing seria
dirimida em conformidade com o direito comercial.

As faturas emitidas pela Wizz Air ao gestor aeroportudrio demonstram que as taxas de marketing foram faturadas
com alguns meses de atraso.

O acordo de exploragdo de 1 de agosto de 2008

O acordo de exploracdo foi celebrado em 1 de agosto de 2008 para o periodo de 11 de dezembro de 2008 a
10 de dezembro de 2009, com uma renovagdo automdtica por periodos de 12 meses na data de cada seu
aniversario de entrada em vigor (<Acordo de Exploragdo») (*). O Acordo de Exploragio especificava os requisitos
para os servicos a prestar & Wizz Air pelo gestor aeroportudrio (servigos de passageiros, servicos de seguranca,
servicos de transito/correspondéncia) e estabelecia as taxas aeroportudrias aplicaveis a pagar pela Wizz Air, bem
como os descontos e isencdes as taxas.

As taxas eram essencialmente () as mesmas estabelecidas na AIP 2008. Além disso, a companhia aérea tinha direito
a um desconto de 50 % durante seis meses por um aumento da frequéncia dos voos.

Os pagamentos pelos servicos tinham de ser efetuados 30 dias apds a rececdo da fatura «sem qualquer deducio motivada
por um alegado pedido reconvencional ou de qualquer outra espécie». A taxa de juros de mora foi fixada em 6,5 % por ano.
Os juros de mora tinham de ser estabelecidos numa fatura.

(") Este Acordo de Exploragdo € o acordo de exploracdo referido no Acordo de Marketing.
(*) Com excecdo da taxa para voos domésticos, uma vez que Wizz Air ndo realizava voos domésticos.
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(70)  Aviolacio da confidencialidade do contrato era sancionada com uma coima de 10 000 EUR.

(71) Em 25 de junho de 2010, o Acordo de Exploragio foi alterado por um novo regime de descontos, que abrangia o
perfodo até 6 de fevereiro de 2011. Este novo regime de descontos corresponde ao estabelecido na AIP 2010.

3.3.5. O acordo de assisténcia em escala de 1 de agosto de 2008

(72) O acordo de assisténcia em escala (<AAE») constituia um anexo do Acordo de Assisténcia em Escala Normalizado de
abril de 2004 e estava em vigor de 11 de dezembro de 2008 a 10 de dezembro de 2009, com uma renovagio
automdtica por periodos de 12 meses adicionais na data de cada aniversdrio da sua entrada em vigor ().

(73) O AAE fixou em 150 EUR as taxas de assisténcia para uma aeronave de passageiros Airbus A320, que combinava
uma assisténcia em escala tinica na chegada e na partida subsequente. Os servigos «a pedido» ndo estavam incluidos
e eram cobrados a parte.

(74)  As faturas relativas aos servicos de assisténcia tinham de ser emitidas o mais tardar no dia 5 do més seguinte. Os
pagamentos tinham de ser efetuados no prazo de 30 dias a contar da rececdo da fatura. A taxa de juros de mora foi
fixada em 6,5 % por ano.

(75) Em 1 de fevereiro de 2010, o AAE foi prorrogado por um periodo de um ano com inicio em 6 de fevereiro de 2010.
Foi declarada nula a disposi¢do contida no Acordo de Marketing que permitia uma cessa¢do imediata do AAE e do
Acordo de Exploracio sem quaisquer indemnizacdes quando o Acordo de Marketing expirasse ou fosse resolvido.

(76) Em 25 de junho de 2010, o AAE foi alterado por um novo regime de descontos aplicavel as taxas de assisténcia e aos
servigos a pedido, que abrangia o periodo até 6 de fevereiro de 2011. O novo regime de descontos foi introduzido
em 15 de junho de 2010 por decisdo do conselho de administragdo do gestor aeroportudrio. Este novo regime de
descontos corresponde ao estabelecido na AIP 2010.

3.4. Medida 4 — Diferimento das taxas aeroportudrias faturadas 3 Wizz Air para o periodo de outubro de 2009
a fevereiro de 2010

(77) Em 28 de abril de 2010, o gestor aeroportudrio enviou a Wizz Air um aviso de liquidagdo no valor 2 825 360 EUR,
respeitante a faturas relativas as taxas devidas ao abrigo do Acordo de Exploracio e ao AAE de outubro de 2009 a
fevereiro de 2010.

(78) No momento da decisdo de inicio do procedimento, a Wizz Air tinha pago apenas 264 367,10 EUR no primeiro
semestre de 2010, e o gestor aeroportudrio ndo tinha tomado mais medidas para cobrar os montantes devidos.

4. FUNDAMENTOS PARA DAR INICIO AO PROCEDIMENTO DE INVESTIGACAO

(79) Na decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo concluiu que a taxa de base das taxas aeroportudrias prevista na
AIP 2007, na AIP 2008 e na AIP 2010 ndo constitufa auxilio estatal.

(80) Contudo, a decisdo de inicio do procedimento suscitou a questdo de saber se as medidas que se seguem tinham sido
concedidas em condi¢des de mercado e se, por conseguinte, ndo implicavam a existéncia de um auxilio estatal, ou se,
caso contrario, esse auxilio estatal podia ser declarado compativel com o mercado interno:

— Subvengdes anuais ao funcionamento concedidas ao gestor aeroportudrio em 2007, 2008 e 2009;
— Descontos e reducdes de acordo com a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010;

— Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio;

— Diferimento das taxas aeroportudrias faturadas a Wizz Air para o periodo de outubro de 2009 a fevereiro de 2010.

(") Este AAE € o acordo de assisténcia em escala referido no Acordo de Marketing.
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4.1. Medida 1 — Subvencdes anuais ao funcionamento concedidas ao gestor aeroportudrio em 2007-2009

(81) A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que o financiamento anual concedido ao gestor aeroportudrio nio é
conforme com o POEM devido ao facto de ndo terem sido apresentados quaisquer planos de negdcios ou projecdes
de rendibilidade, ao facto de o acionista minoritario (Fondul Proprietatea) ndo parecer ter contribuido para o
financiamento nas mesmas condigdes e ao facto de ndo ser claro que o gestor acroportudrio tenha sistematicamente
distribuido aos acionistas os dividendos correspondentes.

4.2.  Medida 2 — Descontos e reducdes de acordo com a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010

(82) A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que os descontos e as reducdes previstos na AIP 2007 constitufam um
auxilio estatal e ndo lhe foi possivel excluir a possibilidade de a AIP 2008 e a AIP 2010 implicarem a existéncia de
um auxilio estatal. A Comissdo ndo pode excluir a hipdtese de alguns utilizadores do Aeroporto Internacional de
Timigoara terem recebido uma vantagem seletiva concedida através dessas redugdes e descontos. No tocante a nova
reducdo para aeronaves com PMD superior a 70 toneladas, estabelecida na AIP 2010, a Comissdo considerou que
constitufa um auxilio estatal, dado que ndo era prima facie suficiente para cobrir os custos do gestor aeroportudrio.
Além disso, a diferenca entre as taxas para passageiros nacionais e passageiros internacionais, bem como para
passageiros em transito, levou a Comissdo a questionar o cardter ndo discriminatdrio dos regimes.

4.3. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(83) A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que os Acordos de 2008 com a Wizz Air ndo foram celebrados em
condi¢des normais de mercado e que a Wizz Air recebeu, por conseguinte, uma vantagem econémica seletiva.
Assim, a Comissdo concluiu, a titulo preliminar, que os Acordos de 2008 constitufam um auxilio estatal.

4.4. Medida 4 — Diferimento das taxas aeroportudrias faturadas 3 Wizz Air para o periodo de outubro de 2009
a fevereiro de 2010

(84) A Comissdo considerou, a titulo preliminar, que nio pode excluir a possibilidade de o diferimento das taxas
aeroportudrias implicar a existéncia de um auxilio estatal, porquanto nio foram adotadas quaisquer medidas para
executar a obrigagdo de pagamento.

5.  OBSERVACOES DA ROMENIA

5.1. Medida 1 — Financiamento anual concedido ao gestor aeroportudrio em 2007-2009

(85) A Roménia explicou que o alegado auxilio ao funcionamento concedido ao gestor aeroportudrio diz respeito, na
verdade, a custos de investimento e ndo constituiu um auxilio estatal. Os projetos de investimento encontram-se
indicados no Quadro 3 da presente decisio.

(86) No tocante ao financiamento da melhoria da pista e da ampliagio da plataforma de estacionamento de aeronaves em 2007,
2008 e 2009, a Roménia alegou que esse financiamento foi executado em conformidade com o POEM. Segundo a
Roménia, 0 POEM é cumprido se os investimentos forem realizados em ativos detidos pelo Estado e que gerem
receitas provenientes dos dividendos e das taxas de concessdo. Neste caso, a Roménia calculou uma taxa de
concessdo de 2 % das receitas brutas recebidas pela concessdo. A Roménia afirmou que o Plano de
Desenvolvimento e a Avaliagio da Capacidade do Aeroporto Internacional de Timisoara elaborada em 2006
(«Avaliacdo da Capacidade») apontavam para a sustentabilidade econémica dos investimentos. Segundo a Roménia,
seria possivel assegurar a sustentabilidade econdémica, uma vez que o aumento do nimero de passageiros e dos
ganhos de eficiéncia deviam permitir aumentar as receitas decorrentes da exploragdo das infraestruturas
aeroportudrias. A Roménia considerou que os investimentos eram também necessdrios para satisfazer os requisitos
de seguranca da aviagdo (em especial para evitar o acesso ndo autorizado aos avides) e para responder as
necessidades operacionais resultantes do aumento do trifego. A Roménia indicou ainda que, além das atividades
comerciais, as infraestruturas eram também usadas para atividades militares, missdes oficiais, missdes de busca e
salvamento, passagens aéreas de auxilio humanitirio e de emergéncia, voos da ONU, da Cruz Vermelha e do
Crescente Vermelho e para atividades similares. A Roménia afirmou que as atividades de interesse nacional (exército
e defesa nacional, missdes humanitdrias e de salvamento e outras atividades similares) se inserem no dmbito de uma
missdo de servigo publico. A Roménia alegou que, de acordo com o direito romeno, o gestor aeroportudrio tinha a
obrigacdo de permitir a utilizagdo gratuita das infraestruturas aeroportudrias para essas atividades ndo comerciais.
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(87) No que se refere ao financiamento dos equipamentos de seguranga em 2008, a Roménia alegou que o mesmo se prende
com atividades que se inserem no ambito de uma missdo de servico puablico. A Roménia afirmou que esses
investimentos eram exigidos pelo Regulamento (CE) n.° 2320/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho, pelo
Regulamento (CE) n.° 622/2003 da Comissdo e pelo direito nacional. Além disso, a Roménia indicou que os
equipamentos de seguranca ajudaram o gestor aeroportudrio a cumprir os requisitos em matéria de seguranca das
fronteiras impostos pelo Regulamento (CE) n.° 562/2006 do Parlamento Europeu e do Conselho.

(88) No que se refere a ampliagdo e melhoria do terminal ndo Schengen em 2007, 2008, 2009 e 2010, a Roménia alegou que
esse financiamento foi realizado em conformidade com o POEM ou estava relacionado com atividades que se
inserem no dmbito de uma missdo de servigo publico. Segundo a Roménia, esses investimentos basearam-se em
consideragdes econdmicas no sentido de preparar o aeroporto para um nimero mais elevado de passageiros. A
Roménia indicou que o Estado foi orientado por perspetivas de rendibilidade a longo prazo. Ademais, a Roménia
explicou que os investimentos eram necessarios para cumprir as obriga¢des do pais, a fim de aderir ao espago
Schengen. Em especial, a Roménia declarou que os investimentos eram necessarios para cumprir o Regulamento (CE)
n.° 2320/2002 do Parlamento Europeu e do Conselho e o Regulamento (CE) n.° 562/2006 do Parlamento Europeu e
do Conselho.

(89) No tocante ao financiamento do desenvolvimento de uma estrada de acesso e parque de estacionamento em 2007, a
Roménia alegou que esse financiamento foi executado em conformidade com o POEM. A Roménia afirmou que, em
2005, foi realizado um estudo de viabilidade sobre este investimento e que o mesmo inclufa um plano de negdcios e
uma avaliacio da rendibilidade do investimento. Segundo a Roménia, a andlise da rendibilidade indicava a
possibilidade de obter receitas significativas.

(90) No atinente ao financiamento de equipamentos de iluminagdo em 2008, a Roménia alegou que esse financiamento foi
executado em conformidade com o POEM. Segundo a Roménia, o investimento em equipamentos de iluminagio
era necessario para assegurar uma utilizacio otimizada das infraestruturas aeroportudrias e a seguranca dos
passageiros e das aeronaves. A Roménia indicou que o investimento também se revelou rentdvel ex post.

5.2. Medida 2 — Descontos e reducdes de acordo com a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010

5.2.1. A AIP 2007 e a AIP 2008

(91) A Roménia alegou que o gestor aeroportudrio explorava o aeroporto de forma rentdvel desde 2007 e que os lucros
aumentaram de forma continua a partir dessa data. Neste contexto, as tarifas aplicadas pelo gestor aeroportudrio
cobriam os custos dos servigos prestados.

(92) A Roménia afirmou que as decisdes sobre a aplicagdo das taxas aeroportudrias se basearam em notas informativas
econdmicas e financeiras elaboradas por um departamento especializado do gestor aeroportudrio.

(93) Segundo a Roménia, as taxas aeroportudrias foram publicadas na AIP e eram aplicaveis a todos os utilizadores numa
base ndo discriminatéria.

(94) A Roménia esclareceu que a AIP 2007 e a AIP 2008 foram aprovadas pelo conselho de administragdo do gestor
aeroportudrio cerca de dois meses antes da entrada em vigor de cada AIP, respetivamente.

(95) Segundo a Roménia, 0 modelo de negécios da Carpatair, nomeadamente o modelo de tipo radial, conduziu a uma
situacdo em que, durante as horas de ponta de chegadas de passageiros da Carpatair, as capacidades do aeroporto
estavam quase completamente esgotadas. Por outro lado, durante as horas de menos movimento, a capacidade
encontrava-se subutilizada. Por conseguinte, devido ao facto de a maioria dos custos ser fixa, os custos incrementais
do aumento do niimero de passageiros no Aeroporto Internacional de Timisoara eram muito baixos, pelo menos
fora das horas de ponta criadas pelo modelo de exploragdo da Carpatair. Consequentemente, estimava-se que
mesmo taxas aeronduticas baixas pudessem gerar um aumento incremental da rendibilidade. Tal é demonstrado
pelo aumento de 39 % das receitas de exploracdo registado pelo gestor aeroportudrio durante o periodo
2008-2010, que foi alcancado com um aumento de apenas 22 % dos custos de funcionamento.
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5.2.2.

(98)

(99)

(100)

(101)

(102)

Segundo a Roménia, as reducdes e descontos incluidos na AIP 2007 e na AIP 2008 refletem economias de escala
para o gestor aeroportudrio que resultam do nivel elevado dos custos fixos de exploracio do aeroporto. Tal significa
que existe um forte incentivo para procurar volumes suplementares. As reducdes e descontos visam incentivar e
aumentar as atividades econdmicas que utilizam as infraestruturas aeroportudrias da forma mais eficiente.

A AIP 2010

Segundo a Roménia, o gestor aeroportudrio agiu por iniciativa propria ao fixar as taxas e redugdes publicadas na AIP
2010. A Roménia afirmou que as taxas e redugdes ndo sio imputdveis ao Estado.

A Roménia alegou que a AIP 2010 foi adotada em conformidade com o POEM. Segundo a Roménia, as receitas nio
relacionadas com a aviagdo, a externalizacio da rede e um aumento do valor da empresa devem ser tidos em conta
ao analisar a conformidade como o POEM. Cerca de 14 % das receitas do gestor aeroportudrio foram receitas ndo
aeronduticas. Segundo a Roménia, os passageiros de companhias aéreas de baixo custo sio normalmente mais
propensos do que outros passageiros a compra de jornais, alimentos, bebidas ou artigos similares em lojas do
aeroporto, uma vez que, habitualmente, as companhias aéreas de baixo custo ndo disponibilizam esses artigos a

bordo.

A Roménia acreditava que a AIP 2010 proporcionava um incentivo as companhias aéreas para atrairem mais
passageiros. A Roménia afirmou que durante a aplicagdo da AIP 2010 o trifego no acroporto tinha registado uma
evolugdo positiva (ver Quadro 10).

Quadro 10: Aeroporto de Timisoara — Receitas e nimero de passageiros

Niimero total de passageiros Total das receitas RON (EUR)
2008 831 404 22033887 (5983079)
2009 944167 34977 836 (8 254 746)
2010 1137218 37565399 (8923 110)

A Roménia explicou que as taxas aeroportudrias aplicdveis a Carpatair foram reduzidas em 70 % para aterragens e
em 50 % para iluminacdo. A taxa cobrada por passageiro em correspondéncia era de apenas 1,5 EUR. De acordo
com a AIP 2010, a redugdo maxima de taxas aeroportudrias aplicdvel a Wizz Air estava compreendida entre 67 %
e 72 %. Os descontos de 72 % a 85 % nunca foram aplicados a Wizz Air, porque esta nunca atingiu os respetivos
limiares. Segundo a Roménia, outras companhias aéreas eram também elegiveis para a redugdo das taxas em funcio
do niimero de passageiros ou de movimentos registados.

A Roménia afirmou que a reducdo das taxas aeroportudrias constante da AIP 2010 reflete a diferenca entre os custos
de oportunidade suportados pelo gestor aeroportudrio pela prestacio de servicos a companhias que usam pequenas
aeronaves e com tempos de rotacdo mais longos e os custos pela prestacio de servicos a aeronaves de maiores
dimensdes, que transportam um nimero mais elevado de passageiros em cada aterragem. A AIP 2010 visava atrair
companhias aéreas com tempos de rotagdo mais curtos, de modo a permitir um niimero mais elevado de rotagdes
por hora e, deste modo, melhorar a capacidade operacional do gestor aeroportudrio no que se refere ao niimero de
aterragens por hora.

A Roménia indicou que os descontos aplicados a Wizz Air também refletem a menor quantidade de servigos
utilizados. A Wizz Air apenas oferecia voos diretos e, portanto, ndo precisava de instalagdes nem de servigos para a
correspondéncia. Para os voos de transito, o gestor acroportudrio tem de duplicar as instalacdes de seguranca.
Segundo a Roménia, 60 % dos passageiros da Wizz Air fazem o check-in em linha, o que conduz a uma redugio
significativa dos funciondrios necessarios no check-in. Os passageiros da Wizz Air transportam menos bagagem, o
que diminui a necessidade de funciondrios de instalagdes para processar essa bagagem. Segundo a Roménia, eram as
equipas da Wizz Air que realizavam a limpeza de rotina das aeronaves durante o tempo de rotacio.
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5.3. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(103) A Roménia alegou que nenhum dos investimentos realizados para a restauragdo do caminho de circulagio ou para a
ampliacio da plataforma de estacionamento foi especificamente devido a presenca da Wizz Air. Segundo a Roménia,
os investimentos realizados pelo Estado enquanto acionista principal foram lancados antes de a Wizz Air ter
anunciado a sua inten¢do de operar no Aeroporto Internacional de Timisoara. A Roménia afirmou que, do mesmo
modo, os investimentos e reparagdes realizados a partir de recursos préprios do gestor aeroportudrio ndo o foram
devido a presenga da Wizz Air ou de qualquer outra companhia no Aeroporto Internacional de Timisoara, mas
antes para assegurar as condi¢des de seguranga e prote¢do necessdrias para a correta realizacdo da atividade do
aeroporto. As reparacdes foram realizadas devido ao desgaste normal e ndo para uma companhia aérea ou devido a
sua presenca.

(104) Segundo a Roménia, conforme indicado no preAmbulo, o MdE foi um acordo de principio que ndo impunha
quaisquer obrigacdes legais as partes. A Roménia alegou que, salvo no que diz respeito a violacdo da cldusula de
confidencialidade, o acordo ndo estabelecia quaisquer san¢des para potenciais infracdes. Ndo estava prevista
qualquer obrigacdo valida relativa a prestagdo dos servigos listados no MdE. Além disso, o gestor aeroportudrio ndo
realizou quaisquer obras infraestruturais no perfodo em causa, exceto obras infraestruturais completamente
independentes da operagdo da Wizz Air.

(105) A Roménia declarou que o MdE expressa a inten¢do das partes de encetarem negociagdes de boa-fé relativamente a
uma potencial cooperagdo a estabelecer com base em acordos obrigatdrios. A Roménia alegou que esses acordos
obrigatérios foram efetivamente celebrados, e que, na pratica, substituiram o MdE: o Acordo de Exploragio, o AAE
e 0 Acordo de Marketing.

(106) Segundo a Roménia, o gestor aeroportudrio agiu em consonancia com o POEM quando assinou os Acordos de 2008
com a Wizz Air. A fim de fundamentar o argumento, a Roménia enviou a Comissdo um plano de negdcios ex ante
reformulado ex post, que mostra que os Acordos de 2008 com a Wizz Air deviam gerar um aumento do ndmero de
passageiros e dos lucros.

5.4. Medida 4 — Diferimento das taxas aeroportudrias faturadas a Wizz Air para o periodo de outubro de 2009
a fevereiro de 2010

(107) A Roménia afirmou que o gestor aeroportudrio agiu por iniciativa prépria no que diz respeito ao pagamento das
taxas aeroportudrias que lhe eram devidas pela Wizz Air. Segundo a Roménia, a decisdo tomada neste contexto nio
é, portanto, imputavel ao Estado romeno.

(108) A Roménia alegou que a decisdo do gestor acroportudrio relativa ao pagamento das taxas acroportudrias que lhe
eram devidas pela Wizz Air respeitava o POEM.

(109) Segundo a Roménia, os montantes que deviam ser reembolsados & Wizz Air e recuperados junto desta foram
compensados em 1 de marco de 2014 no acordo de resolugdo n.° 20310 (**) celebrado entre o gestor aeroportudrio
e a Wizz Air (<Acordo de Resolucio»).

(110) A Roménia alegou que, a partir de 20 de novembro de 2014, as dividas do gestor aeroportudrio a Wizz Air
ascendiam a 0 EUR e que as dividas da Wizz Air ao gestor aeroportudrio ascendiam a 122 861,67 EUR, relativos a
operacdes efetuadas de 1 de outubro de 2014 a 31 de outubro de 2014, e a 1 256,12 EUR relativos ao aluguer de
um espago administrativo no Aeroporto Internacional de Timisoara. Segundo a Roménia, esses montantes eram
devidos em 30 de novembro de 2014.

(**) O Acordo de Resolugio teve por base as agdes que se seguem. O gestor aeroportudrio apresentou um pedido de arbitragem contra a
Wizz Air junto do Tribunal Arbitral da Camara de Comércio e da Indistria de Cluj (<Tribunal Arbitral de Cluj»), com o n.c 24/2011. O
Tribunal Arbitral de Cluj proferiu a sentenca arbitral n.° 3, de 16 de maio de 2012 («Sentenca Arbitral»). Por decisdo de 11 de junho de
2012, certos erros foram corrigidos pelo Tribunal Arbitral de Cluj. A sentenga arbitral ordenou o pagamento pela Wizz Air de certas
faturas emitidas pelo gestor aeroportudrio, bem como o pagamento do saldo remanescente devido com base no Acordo de
Exploragdo e no Acordo de Assisténcia em Escala. O gestor aeroportudrio também pediu @ Wizz Air o pagamento de juros de mora.
A Wizz Air intentou uma agdo contra o gestor aeroportudrio, solicitando que lhe fosse ordenado o pagamento das faturas emitidas
pela Wizz Air com base no Acordo de Marketing. O Tribunal Especializado de Cluj proferiu a Decisdo n.° 3597 de 3 de outubro de
2012, na qual deferiu parcialmente o pedido apresentado na acdo judicial interposta pela Wizz Air contra o gestor aeroportudrio.
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6. OBSERVACOES DE TERCEIROS
6.1. Carpatair

6.1.1. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(111) Segundo a Carpatair, os vérios regimes a favor da opera¢do da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara
constituem um auxilio estatal. A Carpatair estima que ascenda a 5,5 milhdes de EUR o alegado auxilio concedido a
Wizz Air entre outubro de 2008 e dezembro de 2010. Foi alegadamente concedido através do Acordo de
Marketing, no montante de 2,6 milhdes de EUR, e de descontos baseados na AIP e no Acordo de Exploracdo, no
montante de 2,9 milhdes de EUR. Além disso, a Carpatair alegou que, em 2011, a medida continuou a ser prestada
a Wizz Air pelo gestor aeroportudrio, ascendendo o auxilio a 8,3 milhdes de EUR no final de 2011.

(112) A Carpatair apresentou observacdes d sobre o POEM. Segundo a Carpatair, um investidor numa economia de
mercado teria baseado as suas decisdes nas especificidades do aeroporto. A localizacdo do aeroporto e os esforcos
da Carpatair permitiram criar progressivamente um sistema de tipo radial a partir 2000, através do qual a Carpatair
gerava 38 % das receitas do gestor aeroportudrio em 2008, altura em que a Wizz Air comegou a operar no
aeroporto. A situacdo explica-se, essencialmente, pelo facto de a Carpatair conseguir atrair um tréfego estdvel de
empresarios provenientes da Roménia, Itdlia, Molddvia, Ucrania e Alemanha.

(113) A Carpatair indicou ainda que o trifego no Aeroporto Internacional de Timisoara era de 836 574 passageiros em
2007 e 890 704 passageiros em 2008. Em condi¢des normais, devia ser essa a base e a referéncia para as receitas
sobre as quais um investidor privado se apoiaria para criar receitas marginais. A principal preocupagio do gestor
aeroportudrio deveria ter sido ndo destruir as atividades e receitas existentes. Contudo, de acordo com a Carpatair, o
gestor aeroportudrio ndo teve este aspeto em consideracio e, consequentemente, em 2013 o Aeroporto
Internacional de Timisoara apenas processou 757 009 passageiros, um valor 15 % inferior ao registado antes da
chegada da Wizz Air. Por conseguinte, um investidor prudente teria tido em conta que tinha sido precisamente esse
trafego que tinha proporcionado rendimento de elevada qualidade e teria restringido a vantagem conferida a Wizz
Air apenas as novas rotas. Ndo foi esse o caso. O Acordo de Marketing concedeu uma redugio de 85 % sobre todas
as taxas, servicos de assisténcia e até mesmo material usado durante trés anos, em todas as rotas, incluindo,
portanto, as ja asseguradas pela Carpatair, que representavam metade de todas as rotas. Um investidor sensato
saberia que fragilizar o seu principal cliente, a Carpatair, destruiria a plataforma existente e os recursos a ela
associados. Um investidor privado sensato deveria ter conhecimento das margens de rendibilidade reais no setor,
designadamente as das companhias aéreas que operam um modelo do tipo radial. Considerando que a
implementagio do alegado auxilio apenas teria dado origem a perda de metade das receitas resultantes da
exploragdo do Aeroporto Internacional de Timisoara (20 % do total de receitas da Carpatair), a quebra na
rendibilidade corresponderia a uma perda de 15 % do total das receitas, face a 5 % de lucro. Em valores absolutos, a
respetiva perda correspondeu a 10-15 milhdes de EUR de impacto negativo por ano.

(114) A Carpatair afirmou que um investidor prudente teria divulgado os resultados de um estudo encomendado em 2006
que mostrava a necessidade de reparar a pista, com um custo de 30 milhdes de EUR. A informagio foi
disponibilizada em 2010 pelo novo administrador do aeroporto. Um investidor privado prudente é orientado pela
perspetiva de rendibilidade a longo prazo, que permite contornar a nocdo de curto prazo do lucro marginal
resultante de receitas incrementais, mesmo extremamente baixas, como 1 EUR por passageiro. E evidente que, ao
ignorar os custos de reparagio e — numa ldgica até contrdria a reparagdo — ao permitir a entrada de uma
companhia aérea que iria sobrecarregar e danificar a pista, o gestor aeroportudrio ndo teve em conta a rendibilidade
a longo prazo. Um investidor prudente no setor dos transportes aéreos teria imposto a uma companhia aérea desse
tipo uma sobretaxa por cada movimento de opera¢do em sobrecarga.

(115) A Carpatair afirmou que, no inicio de 2012, o gestor aeroportudrio subordinou a renovagdo do seu contrato a
aceitacdo, pela Carpatair, dos acordos com a Wizz Air e dos respetivos termos.

(116) A Carpatair alegou que o POEM nio se encontrava satisfeito. A Carpatair alegou que nio foi realizada uma analise ex
ante e ndo foi apresentado um plano de negécios a Comissdo, em conformidade com as Orienta¢des de 2005 sobre o
financiamento dos aeroportos e os auxilios estatais ao arranque das companhias aéreas que operam a partir de
aeroportos regionais (') («Orientacdes relativas a aviagio de 2005).

(") Comunicacio da Comissio — Orienta¢des comunitdrias sobre o financiamento dos aeroportos e os auxilios estatais ao arranque das
companhias aéreas que operam a partir de aeroportos regionais (JO C 312 de 9.12.2005, p. 1).
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(117) A Carpatair refutou os argumentos da Roménia sobre o facto de o rendimento nio aerondutico ter de ser incluido na
andlise do POEM. A Carpatair afirmou que a Roménia ndo estava em condi¢des de apresentar uma anélise
econémica pormenorizada de como as subvengdes concedidas a8 Wizz Air eram justificadas por um aumento dos
lucros no aeronduticos.

6.1.2. Orientagdes relativas a aviagdo de 2014

(118) A Carpatair afirmou que as Orientagdes relativas a aviacio de 2014 confirmam que as medidas constitufam um
auxilio estatal. O teste do POEM ndo foi cumprido, dado que ndo existia um plano de negdcios ex ante e,
consequentemente, as autoridades romenas ndo apresentaram a Comissdo um plano desse tipo nem projegdes de
rendibilidade relativamente aos Acordos de 2008.

(119) A Carpatair afirmou que os dados financeiros mais recentes do gestor acroportudrio confirmam que o auxilio é
incompativel. A Carpatair alegou que, além de ter diminuido a rendibilidade do gestor aeroportudrio, o auxilio ndo
preenchia as condi¢des cumulativas para a concessio de um auxilio ao arranque.

(120) A Carpatair informou ainda a Comissdo de que tinha apresentado uma queixa junto do Conselho Romeno da
Concorréncia, alegando que o gestor aeroportudrio tinha abusado da sua posi¢do dominante ao oferecer condigdes
discriminatérias as companhias aéreas.

6.2. Wizz Air

6.2.1. Medida 2 — Descontos e reducdes de acordo com a AIP 2007, a AIP 2008 ¢ a AIP 2010

(121) A Wizz Air afirmou que o desconto de até 85 % nos termos da AIP 2010 nunca foi aplicado. Ao invés, o desconto
médio aplicado ndo ultrapassou os 73 %, ap6s o Ministério dos Transportes romeno se ter oposto ao regime de
taxas supracitado.

(122) Além disso, segundo a Wizz Air, ndo existe seletividade nem vantagem a seu favor no ambito da AIP 2007, da AIP
2008 e da AIP 2010. Existem outras companhias aéreas que operam aeronaves com a mesma dimensdo e PMD das
da Wizz Air e que podiam, portanto, beneficiar do mesmo nivel de desconto.

(123) A Wizz Air alegou que, desde a sua chegada, a tendéncia geral para a utilizagio de acronaves de maiores dimensdes
foi encorajada pelo gestor aeroportudrio, e que o niimero de passageiros aumentou 36 % no periodo de 2007
a 2010, tendo o niimero de movimentos aumentado apenas 2 %.

(124) Contrariamente a Carpatair, a Wizz Air oferecia um servigo de tarifas reduzidas e as suas operagdes eram eficientes.
Consequentemente, de um ponto de vista econdmico, era razodvel que a disponibilizacdo de infraestruturas e
servicos menos onerosos conduzisse a aplicagdo de tarifas mais baixas por um aeroporto que estivesse a agir como
um OEM. A Wizz Air declarou ter impulsionado o trifego do aeroporto mediante o aumento das receitas
aeronduticas e ndo aeronduticas.

6.2.2. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(125) A Wizz Air sustentou que a auséncia de um plano de negdcios ex ante ndo prova que as autoridades romenas nio
tenham agido como um OEM.

(126) A Wizz Air contratou uma consultora econémica, a Oxera Consulting Ltd, a fim de preparar a avaliagdo econémica
do principio do investidor numa economia de mercado em relacdo ao aeroporto. O relatério da Oxera, enviado a
Comissdo em 27 de outubro de 2011, visava determinar se os acordos entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air
cumpriam o teste do POEM.

(127) A andlise da Oxera incidiu sobre os Acordos de 2008, bem como sobre a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010.

(128) Segundo a Oxera, as taxas pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara devem ser comparadas com
as taxas pagas pela Wizz Air em aeroportos similares durante um periodo de tempo apropriado.

(129) Na andlise da Oxera, foram selecionados trés aeroportos como elementos de referéncia pertinentes para efeitos desta
andlise. A Oxera alegou que a estrutura de propriedade e de financiamento desses acroportos sdo tais que todos sdo
suscetiveis de se agir em conformidade com aeroportos de «investidores privados», sendo os mesmos também
destinos da Wizz Air amplamente compardveis em diversas dimensdes.
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(130) Com base nos dados recebidos da Wizz Air, a Oxera concluiu que as taxas globais pagas pela companhia aérea no
Acroporto Internacional de Timigoara podem ser comparadas com as respetivas taxas pagas nos trés acroportos de
referéncia entre 2008-2009 e 2010-2011, tanto por passageiro como por rotacio.

(131) Segundo a Oxera, a andlise mostrou que o nivel global de taxas pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de
Timisoara ao abrigo dos acordos pormenorizados ¢ superior, em média, ao nivel médio comparavel de taxas pagas
pela companhia aérea nos aeroportos de referéncia. Os pregos mais baixos pagos pela Wizz Air nos aeroportos de
referéncia sugerem que um investidor privado teria provavelmente celebrado um contrato com as clausulas
previstas no acordo celebrado entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air.

(132) A avaliagdo da rendibilidade dos acordos mostra que um investidor privado racional estaria disposto a celebrar o
mesmo tipo de acordo com a Wizz Air. A andlise da rendibilidade dé a entender, portanto, que, ao celebrar os
diferentes acordos com a Wizz Air, o gestor acroportudrio agiu em conformidade com o POEM.

(133) De um modo geral, a Oxera concluiu que o resultado da andlise comparativa e da andlise da rentabilidade dos
acordos sugeria que as taxas pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara eram comparaveis as
taxas que um investidor numa economia de mercado, que detém um aeroporto, teria oferecido a Wizz Air em
circunstancias similares.

6.2.3. Medida 4 — Diferimento das taxas aeroportudrias faturadas a Wizz Air para o periodo de outubro de 2009 a fevereiro de
2010

(134) No entender da Wizz Air, é evidente que o alegado montante pendente devido ao gestor aeroportudrio nio
constitufa um auxilio. A Wizz Air alegou ter créditos reciprocos contra o gestor aeroportudrio, resultantes da
anulagdo de um processo de compensagio entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air.

(135) A Wizz Air argumentou que a imputabilidade do Estado ndo estava provada, dado que a Comissdo ndo tinha
estabelecido que o ndo pagamento das taxas devidas podia ser imputdvel ao Estado.

(136) Citando a jurisprudéncia do Tribunal de Justica no processo Stardust Marine (), o alegado auxilio concedido pelo
gestor aeroportudrio a companhias aéreas ndo é imputdvel ao Estado romeno. Segundo a Wizz Air, o gestor
aeroportudrio parece ter agido de forma auténoma e sem a aprovagio ou mesmo o conhecimento do Estado
romeno. O Governo romeno interveio apenas para ordenar a anulacdo de certas medidas adotadas pelo gestor
aeroportudrio e rejeitadas ex post pelo governo.

6.2.4. Orientagdes relativas a aviagdo de 2014

(137) A Wizz Air reiterou que os Acordos de 2008 celebrados com o gestor aeroportudrio ndo constitufam um auxilio
estatal nos termos das Orienta¢des relativas a aviacio de 2014.

(138) Segundo a Wizz Air, os acordos celebrados entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air estavam em conformidade
com o teste do POEM. Neste caso, a comparagdo com o preco de mercado e a andlise da rendibilidade ex ante,
descritos nas Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, foram efetuadas, conforme demonstrado pelo relatério da
Oxera.

(139) AWizz Air considera que o alegado auxilio estatal concedido ao gestor acroportudrio, caso exista, ndo foi transferido
para a Wizz Air. Fez referéncia aos pontos 11 e 65 das Orientacdes relativas a aviagdo de 2014, nos termos dos quais
se um aeroporto tiver sido beneficidrio de auxilio, a vantagem resultante desse auxilio ndo é repercutida numa
companhia aérea especifica, se a infraestrutura relevante estiver aberta a todas as companhias aéreas e nio estiver
dedicada a uma companhia aérea especifica e as companhias aéreas pagarem tarifas que cubram, pelo menos, um
custo incremental da sua operacdo no aeroporto.

(140) A Wizz Air afirmou que estas condigOes estavam satisfeitas. A Wizz Air ndo era a tinica companhia aérea a operar
aeronaves com PMD superior a 70 toneladas no Aeroporto Internacional de Timisoara durante o periodo em
andlise e, por conseguinte, outras companhias aéreas podem ter beneficiado de redugdes das taxas aeroportudrias
similares ou superiores as concedidas a Wizz Air.

(") Acérdio de 16 de maio de 2002, Franca/Comissdo («Stardust Marine»), Processo C-482/99, EU:C:2002:294.
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(141) A Wizz Air concluiu, com base no ponto 172 das Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, que, mesmo que se
considerasse que o gestor aeroportudrio tinha recebido um auxilio, a compatibilidade desse auxilio deveria ser
apreciada com base nas Orientacdes relativas a aviagio de 2014, tendo em conta a intensidade de auxilio autorizada
para aeroportos com menos de 700 000 passageiros.

6.3. O gestor aeroportudrio

6.3.1. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(142) O gestor aeroportudrio afirmou que os Acordos de 2008 ndo implicam a existéncia de qualquer auxilio estatal na
acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

(143) De acordo com o gestor acroportudrio ndo existiu qualquer seletividade. O alegado auxilio concedido a Wizz Air
estava disponivel para todas as companhias aéreas comparaveis, numa base transparente e ndo discriminatdria.

(144) O gestor aeroportudrio alegou que o acordo de marketing dizia respeito aos servicos de marketing que lhe eram
prestados pela Wizz Air. O gestor aeroportudrio teria oferecido um acordo semelhante a outras companhias aéreas,
mas ndo foi possivel fazé-lo devido aos limites existentes quanto a despesas de publicidade do gestor aeroportudrio.

(145) O gestor acroportudrio declarou ndo ter acesso a recursos estatais. Os recursos estatais apenas foram utilizados, de
forma ndo discriminatéria, para a disponibilizagio de infraestruturas, tais como caminhos de circulacdo,
plataformas de estacionamento, equipamentos de seguranga, instala¢des e equipamentos de terminal.

(146) O gestor aeroportudrio alegou ter agido de forma auténoma. O facto de a Roménia ser acionista do acroporto, com
uma participacdo de 80 %, ndo implica que o Estado tenha controlo direto ou indireto sobre os recursos em
consideracio.

(147) O POEM foi observado em todos os aspetos nos Acordos de 2008. O gestor acroportudrio declarou ter realizado
célculos antes de celebrar os Acordos de 2008. De acordo com o gestor aeroportudrio, a elaboragdo de um plano de
negdcios ndo constituia uma obrigagdo legal. O gestor aeroportudrio ndo tinha conhecimento de quaisquer razdes
para conservar qualquer documentagdo.

(148) O relatorio da RBB (*¥), enviado pelo gestor aeroportudrio, procurou estimar os custos e beneficios incrementais para
o gestor aeroportudrio decorrentes dos Acordos de 2008. Segundo o relatério, os Acordos de 2008 produziram um
retorno positivo para o gestor aeroportudrio, mesmo durante os trés anos em que este suportou o custo do Acordo
de Marketing.

(149) O relatorio da RBB considerou que a melhoria de eficiéncia de que o gestor aeroportudrio beneficiou decorreu da
atividade da Wizz Air. Os dados revelaram que a Wizz Air transportou um nimero consideravelmente superior de
passageiros por movimento de aeronave do que outras companhias aéreas que operavam no aeroporto. A inclusio
da Wizz Air na carteira de clientes do gestor aeroportudrio proporcionou-lhe, portanto, um aumento substancial
do niimero de passageiros em troca de um ligeiro aumento nos movimentos de acronaves.

(150) Este padrdo de crescimento melhorou a rendibilidade do aeroporto: durante o periodo de 2008 a 2010, o total de
receitas de exploragdo do gestor aeroportudrio aumentou 39 %, ao passo que o total dos custos de funcionamento
aumentou apenas 22 %.

(151) De acordo com o relatério da RBB, os dados revelaram que a Wizz Air é responsivel por uma parte das receitas
aeronduticas proporcional ou superior a sua propor¢do do nimero de passageiros e movimentos de aeronaves no
Aeroporto Internacional de Timisoara. Em contrapartida, de acordo com o relatério da RBB, os dados mostraram
que a Carpatair contribuiu sistematicamente em menor escala para as receitas do gestor aeroportudrio do que o que
corresponderia a sua utilizacdo das instala¢des do aeroporto internacional de Timisoara, conforme medido pela sua
proporgdo do niimero de passageiros e de movimentos de aeronaves.

(152) O relatério sugeriu que a Carpatair obteve do gestor aeroportudrio melhores condigdes do que outras companhias
aéreas, incluindo a Wizz Air. Este consistente nivel insuficiente de pagamentos face a utilizagio da capacidade
reflete uma ineficiéncia relativa, em termos de utilizagdo do aeroporto, do modelo de negécios da Carpatair, que
assenta num grande nimero de movimentos de aeronaves, cada uma transportando um ntmero relativamente
reduzido de passageiros.

(") A RBB Economics LLP é uma consultora econémica com sede em Londres. E especializada na prestacio de aconselhamento
econdmico relacionado com o direito da concorréncia.
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(153) De acordo com o estudo da Universidade de Timisoara, os investimentos realizados pelo gestor aeroportudrio foram
lucrativos e benéficos. O estudo alegou que o gestor aeroportudrio agiu em conformidade com o POEM.

(154) O estudo afirmou que o gestor aeroportudrio dispunha de uma estratégia correta orientada para o aumento do
nimero de passageiros e de movimentos de aeronaves. Para tal, tomando como exemplo as taxas noutros
aeroportos no pais e no estrangeiro, foi criado um regime vantajoso de descontos, sobretudo para as companhias
aéreas que transportam um grande nimero de passageiros e operam aeronaves de grande capacidade. Além disso,
as taxas de arrendamento dos espagos situados no edificio do terminal respeitam o preco de mercado e eram
compativeis com as praticadas em Timigoara para espagos do mesmo tipo.

6.3.2. As Orientagles relativas a aviagio de 2014 (medida 1 e medida 3)

(155) O gestor aeroportudrio indicou que, com base nas Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ndo existiu qualquer
auxilio estatal ilegal. Mesmo que tivesse existido um auxilio, este teria sido compativel com o mercado interno nos
termos do artigo 107.%, n.° 3, alinea c), do TFUE.

(156) Segundo o gestor aeroportudrio, o auxilio de que foi beneficidrio contribuiu para um objetivo bem definido de
interesse comum, uma vez que aumentou a mobilidade dos cidaddos europeus e a conectividade do municipio de
Timis, ao criar pontos de acesso para voos intra-UE, combateu o congestionamento do trifego aéreo nos principais
aeroportos da UE que funcionam como plataformas de correspondéncia e facilitou o desenvolvimento regional no
municipio de Timis.

(157) O gestor aeroportudrio afirmou que o investimento visava criar novas capacidades no Aeroporto Internacional de
Timisoara. A nova infraestrutura satisfaz, a médio prazo, a procura prevista das companhias aéreas, passageiros e
transitdrios na zona de influéncia do aeroporto internacional de Timisoara.

(158) Segundo o gestor aeroportudrio, os acordos celebrados entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio ndo constitufam
um auxilio estatal nos termos do teste do POEM.

(159) O gestor aeroportudrio aplicou as duas abordagens diferentes descritas nas Orientagdes relativas a aviagdo de 2014
para realizar o teste do POEM.

(160) O gestor acroportudrio defendeu que o prego cobrado por um aeroporto a uma companhia aérea especifica
corresponde ao prego do mercado: o gestor aeroportudrio recordou que o relatério da RBB mostrou que as taxas
aeronduticas pagas pela Carpatair em 2010 eram inferiores as cobradas a Wizz Air.

(161) No entender do gestor aeroportudrio, os acordos contribuiram para a rendibilidade do aeroporto, na medida em que
quantificaram os custos e os beneficios incrementais: segundo o relatério da RBB, no periodo 2008 a 2010, os
acordos celebrados com a Wizz Air revelaram um lucro incremental para o gestor aeroportudrio.

(162) Além disso, embora as taxas aeronduticas cobradas @ Wizz Air representassem um rendimento constante para o
gestor aeroportudrio devido a continuidade das operagdes, cerca de 50 % dos custos incrementais incorridos pelo
gestor aeroportudrio consistiram num pagamento tnico de servigos de marketing em 2009.

(163) Consequentemente, os Acordos de 2008 ndo constitufam um auxilio estatal.
6.4. Associacio das Companhias Aéreas das Regides da Europa (ERA)

6.4.1. Medida 3 — Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor aeroportudrio

(164) A ERA (") alegou que as medidas proporcionadas a Wizz Air constituem um auxilio estatal na acecdo do
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

(165) A ERA considerou que os dados financeiros constitufam uma prova essencial da infracdo, pelo que deviam ser
divulgados.

(") A Associagdo das Companhias Aéreas das Regides da Europa (ERA) é uma associagdo comercial que representa a industria da aviagio
europeia (companhias aéreas, aeroportos, fabricantes e fornecedores).
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Segundo a ERA, a existéncia de um plano de negécios claro deve constituir um elemento essencial da andlise de
qualquer auxilio concedido. Esse plano deve demonstrar claramente a viabilidade financeira da rota.

A ERA salientou que o setor dos transportes aéreos ¢ caracterizado por margens tradicionalmente baixas e por
elevadas necessidades de investimento de capital. Por conseguinte, vantagens desta envergadura, financiadas através
de fundos estatais, levam rapidamente a que as transportadoras que ndo recebem uma vantagem abandonem o
mercado.

No entender da ERA, daqui resulta ndo apenas uma distor¢do da concorréncia, mas uma potencial posi¢do
dominante de monopdlio por parte do operador aeroportudrio remanescente, que é subvencionado. A longo prazo,
o impacto no consumidor implica um aumento dos precos e uma reducdo da escolha.

Eurojet

Medida 2 — Descontos e redugdes de acordo com a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010

A Eurojet, uma companhia de voos fretados que também opera na Roménia, aceitou que fosse concedido um
desconto a uma companhia aérea quando as atividades ndo relacionadas com a aviagdo constituissem uma parte
importante das receitas do aeroporto.

Contudo, no entender da Eurojet, o desconto de 85 % aplicdvel aos operadores que usam aeronaves com uma massa
superior a 70 toneladas foi claramente introduzido para beneficio exclusivo de um tinico operador.

APRECIACAO,DA MEDIDA 1 — SUBVENCOES ANUAIS AO FUNCIONAMENTO CONCEDIDAS AO GESTOR
AEROPORTUARIO

Existéncia de um auxilio

Nos termos do artigo 107.%, n.° 1, do TFUE «sdo incompativeis com o mercado interno, na medida em que afetem as trocas
comerciais entre os Estados-Membros, os auxilios concedidos pelos Estados ou provenientes de recursos estatais,
independentemente da forma que assumam, que falseiem ou ameacem falsear a concorréncia, favorecendo certas empresas ou
certas produgdes.»

Na acegdo desta disposigdo, a classificacio de uma medida como auxilio estatal exige, portanto, que estejam
cumulativamente preenchidas as seguintes condi¢des:

a) o beneficidrio é uma empresa;

=5

) a medida ¢ financiada através de recursos estatais e ¢ imputavel ao Estado;

(g}

) a medida confere uma vantagem econémica ao seu beneficidrio;
d) avantagem é seletiva; e

e) a medida tem de falsear ou ameacar falsear a concorréncia e € suscetivel de afetar as trocas comerciais entre os
Estados-Membros.

Na decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo considerou, a titulo preliminar, que o financiamento publico
concedido ao gestor aeroportudrio constituiu um auxilio estatal. Com base nas informagdes disponiveis no
momento da decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo considerou que esse financiamento publico constituia
um auxilio ao funcionamento.

Na sequéncia da decisdo de inicio do procedimento, a Roménia defendeu que as subvengdes anuais nio constituiam
um auxilio ao funcionamento, tendo antes sido canalizadas para investimentos no Aeroporto Internacional de
Timisoara. A Roménia alegou ainda que os investimentos realizados ndo constitufam um auxilio estatal, dado que se
inseriam no 4mbito de uma missdo de servico ptiblico ou estavam em conformidade com o POEM.

A Comissdo recorda que é necessdrio distinguir entre auxilio ao investimento e auxilio ao funcionamento. Em
consondncia com as Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, entende-se por auxilio ao investimento «o auxilio para
financiar ativos de capital fixo, especificamente, para cobrir o «défice de financiamento dos custos de capital».
«Auxilio ao funcionamento» ¢é definido como o auxilio destinado a cobrir o «défice de financiamento de
funcionamento», ou sob a forma de pagamento a cabega ou sob a forma de presta¢des periddicas para cobrir os
custos de funcionamento esperados (pagamentos periddicos de montantes fixos).
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(176) A Comissdo observa que os projetos de investimento apresentados pela Roménia (Quadro 3) estdo relacionados com
o financiamento de ativos de capital fixo e foram contabilizados como despesas de capital na contabilidade do gestor
aeroportudrio. Com base nas informagdes facultadas pela Roménia ap6s a decisdo de inicio do procedimento, em
especial os atos juridicos que aprovam os projetos de investimento, a Comissdo considera, portanto, que esse
financiamento constitui um financiamento de projetos de investimento.

(177) A Comissdo analisard se os investimentos apresentados pela Roménia (Quadro 3) constituem um auxilio estatal.
Posteriormente, a Comissdo ird deduzir do montante total anual de investimentos o montante anual de
investimentos que ndo constituem um auxilio estatal. A diferenca, se existir, corresponde ao montante anual de
auxilio ao investimento concedido ao gestor aeroportudrio.

(178) De seguida a Comissdo analisard se o auxilio ao investimento concedido ao gestor aeroportudrio, caso exista, ¢
compativel.

7.1.1. Atividade econdmica e conceito de empresa

7.1.1.1. Principios

(179) Segundo a jurisprudéncia assente, a Comissdo deve comegar por verificar se o gestor aeroportudrio constitui uma
empresa na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. O conceito de empresa abrange qualquer entidade que exerga
uma atividade econémica, independentemente do seu estatuto juridico e do seu modo de financiamento (*).
Constitui uma atividade econémica qualquer atividade que consista na oferta de bens ou servigos num determinado
mercado.

(180) Segundo a jurisprudéncia assente, a exploracdo e a construgio de uma infraestrutura aeroportudria devem ser
consideradas atividades econdémicas inseridas no ambito do controlo dos auxilios estatais, a partir de
12 de dezembro de 2000, a data do acérddo Aéroports de Paris (*'). Sempre que um operador aeroportudrio exerga
atividades econémicas de prestacdo de servicos aeroportudrios remunerados, independentemente do seu estatuto
juridico ou do modo de financiamento, constitui uma empresa na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, e as
disposi¢des do Tratado relativas aos auxilios estatais podem, portanto, ser aplicadas as vantagens concedidas ao
operador aeroportudrio pelo Estado ou através de recursos estatais.

(181) Embora se deva considerar que os operadores aeroportudrios constituem empresas na acecio do artigo 107.°, n.° 1,
do TFUE, cumpre recordar que nem todas as atividades de um operador aeroportudrio sdo necessariamente de
natureza econdomica (*).

(182) O Tribunal de Justica salienta que as atividades que, regra geral, sdo da responsabilidade do Estado no exercicio das
suas prerrogativas de poder ptiblico, ndo sdo de natureza econdémica e ndo se inserem no ambito de aplicagdo das
regras em matéria de auxilios estatais (**).

(183) Assim, o financiamento de atividades que se inserem no 4mbito de missdes de servigo ptiblico ou de infraestruturas
diretamente relacionadas com essas atividades ndo constitui, em geral, um auxilio estatal (*¥. Num aeroporto,
atividades como o controlo do trafego aéreo, o policiamento, o controlo aduaneiro, o combate a incéndios, as
atividades necessdrias para a protecio da aviagdo civil contra atos de interferéncia ilegal e os investimentos relativos
as infraestruturas e equipamentos necessdrios para a realizagio dessas atividades ndo sdo considerados, em geral, de
natureza econémica ().

(*) Acérddo de 23 de abril de 1991, Hifner e Elser/Macrotron («Hofner and Elser»), C-41/90, EU:C:1991:161, n.° 21; Acérddo de
17 de fevereiro de 1993, Poucet e Pistre/AGF e Cancava, C-160/91, EU:C:1993:63, n.° 17; Acérddo de 18 de junho de 1998,
Comissdo/Itdlia, C-35/96, EU:C:1998:303, n.° 36.

(*) Acérdio de 12 de dezembro de 2000, Aéroports de Paris/Comissdo, T-128/98, EU:T:2000:290, confirmado pelo Acérdio de
24 de outubro de 2002, Aéroports de Paris/Comissdo, C-82/01, EU:C:2002:617, n.>* 75-79. Tal foi confirmado pelo acérddo de
24 de marco de 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG e Flughafen Leipzig Halle GmbH/Comissdo, («Aeroporto Leipzig-Halle»), Processos
T-443/08 e T-455/08, EU:T:2011:117, designadamente os nimeros 93 e 94; confirmado pelo acérddo de 19 de dezembro de 2012,
Leipzig-Halle, Processo C-288/11 P, EU:C:2012:821.

(*) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 34. Ver igualmente o acérddo de 19 de janeiro de 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol
(Eurocontrol»), C-364/92, EU:C:1994:7.

(*) Acérddo de 16 de junho de 1987, Comissdo/Itdlia, C-118/85, EU:C:1987:283, niimeros 7 ¢ 8, e acérddo de 4 de maio de 1988,
Bodson/Pompes funebres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, n.° 1.

(*) Decisdo N 309/2002 da Comissdo, de 19 de margo de 2003, Seguranga aérea — compensacio de custos na sequéncia dos atentados
de 11 de setembro de 2001 (JO C 148 de 25.6.2003, p. 7).

(¥) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 35. Ver igualmente Eurocontrol, n.° 30; Acérddo de 26 de margo de 2009, Selex Sistemi
Integrati/Comissdo, C-113/07 P, EU:C:2009:191, n.° 71 e Decisdo (UE) 2018/628 da Comissdo, de 11 de novembro de 2016, relativa
ao auxilio estatal SA.24221 (2011/C) (ex 2011/NN) concedido pela Austria ao aeroporto de Klagenfurt, 3 Ryanair e a outras
companbhias aéreas que utilizam o aeroporto (JO L 107 de 26.4.2018, p. 1).
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(184) Todavia, o financiamento publico de atividades ndo econdmicas nio deve conduzir a uma discriminagio

injustificada entre companhias aéreas e gestores aeroportudrios. De facto, a jurisprudéncia assente determina que
existe uma vantagem sempre que as autoridades publicas libertam as empresas dos custos inerentes as suas
atividades econdmicas (*). Assim, se num determinado sistema juridico ¢ normal que as companhias aéreas ou os
gestores aeroportudrios suportem os custos de determinados servigos, enquanto outras companhias aéreas ou
gestores aeroportudrios que prestam servicos idénticos em nome das mesmas autoridades publicas ndo tém de
suportar os respetivos custos, estes tltimos podem beneficiar de uma vantagem, mesmo que esses servigos sejam
considerados, em si mesmos, ndo econdmicos (V).

7.1.1.2. Aplicagdo ao processo em aprego

(185) O gestor acroportudrio dedica-se a construcio, manutencio e exploragio de infraestruturas aeroportudrias. O

gestor aeroportudrio oferece servicos aeroportudrios e cobra aos utilizadores, quer se trate de companhias aéreas
comerciais quer de utilizadores ndo comerciais da aviagdo geral, pela utilizagdo das infraestruturas aeroportudrias,
explorando assim comercialmente as infraestruturas. Deve, portanto, concluir-se que o gestor aeroportudrio
desenvolvia uma atividade econémica no periodo objeto de apreciagio e, por conseguinte, constitui uma empresa
na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

(186) A Roménia alegou que os custos resultantes das seguintes atividades devem ser considerados como inserindo-se

no ambito de uma missdo de servigo publico (considerandos 87 e 88):

— Os investimentos na restaura¢do da pista e ampliagdo da plataforma de estacionamento dizem respeito a
atividades ndo comerciais no Aeroporto Internacional de Timisoara (tais como atividades militares, missdes
oficiais, missdes de busca e salvamento, voos humanitdrios e de emergéncia);

— Investimentos em equipamentos de seguranga;
— Investimentos no desenvolvimento de um terminal ndo Schengen destinados a assegurar a conformidade com

os requisitos da UE, para que o terminal estivesse apto a receber voos ndo Schengen — nessa altura a Roménia
esperava tornar-se membro do espaco Schengen em 2011.

(187)  No tocante aos investimentos na restauracio da pista e na ampliagio da plataforma de estacionamento em 2007, 2008

€ 2009, a Comissdo recorda que, se uma infraestrutura é utilizada para atividades econdmicas e ndo econdmicas,
o financiamento publico apenas serd abrangido pelas regras em matéria de auxilios estatais na medida em que
cubra os custos associados as atividades econdmicas.

(188)  Contudo, no caso vertente os investimentos na restaura¢io do caminho de circulagio e na amplia¢do da

plataforma de estacionamento foram predominantemente necessirios devido a utilizacgdo comercial das
instala¢des aeroportudrias. A Roménia alegou que os investimentos eram necessarios para atender ao aumento da
procura, ilustrado pelas previsdes de aumento do trifego comercial, para gerar mais receitas para o gestor
aeroportudrio e para aumentar a sua rendibilidade (considerando 86). A Comissdo recorda que o financiamento
de uma atividade nio econémica de um aeroporto nio pode conduzir a subven¢des cruzadas as respetivas
atividades econdmicas. Para efeitos da presente decisdo, a Comissdo considera que os investimentos na
restauragdo da pista e na ampliacdo da plataforma de estacionamento estio plenamente ligados a atividades
econdmicas e, portanto, ndo se inserem no dmbito de uma missdo de servigo ptiblico.

(189)  No tocante aos investimentos em equipamentos de seguranca, a Comissdo recorda que as atividades necessarias para

proteger a aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita e os investimentos relacionados com as infraestruturas e
o0 equipamento necessdrios para efetuar essas atividades sdo considerados, em geral, de natureza ndo econdmica. A
Comissdo considera que o controlo da bagagem de porio, de passageiros, da bagagem de mio e o controlo do
acesso de membros do ptiblico a zona de seguranga de um aeroporto sio medidas que se inserem no ambito da
protecdo da aviacdo civil contra atos de interferéncia ilicita (%%).

(190) A Roménia confirmou que, nos termos da ordem juridica romena, o Estado financia os equipamentos de

seguranca de todos os aeroportos com base na Decisdo Governamental 1661 de 6 de dezembro de 2007.

Acérdio de 3 de marco de 2005, Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, EU:C:2005:130, n.° 36, e jurisprudéncia citada.
Orientacdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 37.

Decisdo (UE) 2015/1226 da Comissdo, de 23 de julho de 2014, relativa ao auxilio estatal SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN)
concedido pela Franga a favor da Camara de Comércio e Indstria de Angouléme, da SNC-Lavalin, da Ryanair e da Airport Marketing
Services (JO L 201 de 30.7.2015, p. 48).
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(191) A Comissdo considera que os investimentos em equipamentos de seguranga realizados em 2008, conforme
apresentados pela Roménia, sdo necessdrios para proteger a aviagdo civil contra atos de interferéncia ilicita. Por
conseguinte, os investimentos inserem-se no dmbito de uma missdo de servi¢o pablico, pelo que ndo constituem
um auxilio estatal.

(192) No que se refere aos investimentos no desenvolvimento de um terminal ndo Schengen, a Roménia afirma que os
investimentos iniciais na ampliagio do terminal foram desencadeados por considera¢des econdmicas, mas
também eram essenciais para criar um terminal que cumprisse as medidas de seguranga exigidas pelas regras da
UE no dominio da seguranga da aviagdo civil e do controlo das fronteiras Schengen. Tais medidas prendem-se, em
concreto, com a separagio de passageiros. Ndo existia qualquer especificacdo quanto aos investimentos
estritamente necessdrios para o cumprimento dessas regras e, assim, para o exercicio de poderes ptiblicos.

(193) A Comissdo recorda que o financiamento de uma atividade ndo econémica de um aeroporto ndo pode conduzir a
subvencdes cruzadas as respetivas atividades econdmicas. Com base na exposi¢dio da Roménia, a Comissdo
considera que os investimentos nos terminais foram, em grande medida, realizados para fins econémicos. Para
efeitos da presente decisdo, a Comissdo considera que os investimentos nos terminais ndo Schengen nio se
inserem no Ambito de uma missdo de servigo publico.

(194)  Concluindo, a Comissdo considera que:

i) os investimentos na restauragio da pista e na ampliagdo da plataforma de estacionamento em 2007, 2008
e 2009 ndo se inserem no dmbito de uma missdo de servico publico e, portanto, constituem uma atividade
economica;

ii) os investimentos em equipamentos de seguranga em 2008 se inserem no dmbito de uma missdo de servigo
publico, pelo que ndo um constituem auxilio estatal;

iii) os investimentos no desenvolvimento de um terminal ndo Schengen em 2007, 2008 e 2009 ndo se inserem
no ambito de uma missdo de servigo ptiblico e, portanto, constituem uma atividade econémica.

7.1.2.  Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

7.1.2.1. Principios

(195)  Para constituirem auxilios estatais, as medidas em causa tém de ser financiadas a partir de recursos estatais e a
decisdo de concessdo das medidas tem de ser imputavel ao Estado.

(196) O conceito de auxilio estatal aplica-se a qualquer vantagem financiada através recursos estatais, conferida pelo
proprio Estado ou por qualquer organismo intermedidrio que atue no ambito de poderes que lhe tenham sido
atribuidos (¥). Por aplicagdo do artigo 107.° do TFUE, os recursos das autoridades locais sdo considerados
recursos do Estado (*°).

7.1.2.2. Aplicagdo ao processo em aprego

(197) O financiamento publico concedido ao gestor aeroportudrio foi decidido pelas Decisdes Governamentais
615/2002 e 1212/2007 (considerando 39) e consistiu em subvengdes diretas a partir do orcamento da
autoridade nacional, nomeadamente o Ministério dos Transportes da Roménia. Os fundos foram concedidos para
os projetos de investimento e inscritos como despesas de capital. Os fundos foram atribuidos ao longo de todo o
investimento com base num orgamento aprovado para o exercicio em causa.

(198)  Por este motivo, a Comissdo considera que os investimentos sdo financiados através de recursos estatais e, por isso,
imputdveis ao Estado.

(*) Stardust Marine, n.** 53-56.
() Acérdao de 12 de maio de 2011, Nord-Pas-de-Calais, Processos apensos T-267/08 e T-279/08, EU:T:2011:209, n.° 108.
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7.1.3.  Seletividade

7.1.3.1. Principios

(199)  Um auxilio estatal s6 é abrangido pelo 4mbito de aplicagdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, se favorecer «certas
empresas ou certas produgdes». Assim, apenas as medidas estatais que favorecam empresas e concedam uma
vantagem de modo seletivo podem ser abrangidas pela no¢do de auxilio estatal.

(200)  Conforme confirmado pelo Tribunal de Justica, sempre que os termos do acordo celebrado tenham sido propostos
seletivamente pelo Estado a um ou a varios operadores e nio com fundamento em critérios objetivos resultantes
de um texto de cardter geral e aplicdveis a qualquer operador, em combinagio com outros elementos, tal pode
constituir uma indica¢do de auxilio estatal (*!).

7.1.3.2. Aplicagdo ao processo em apreco

(201)  No processo vertente, o apoio financeiro foi proposto e concedido pelo Estado a uma tinica empresa: o gestor
aeroportudrio. Trata-se de uma medida individual. A medida 1 foi, portanto, seletiva na ace¢do do artigo 107.°,
n.° 1, do TFUE.

7.1.4.  Vantagem econdmica

7.1.4.1. Principios

(202)  Na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, uma vantagem é um beneficio econdmico que uma empresa ndo teria
obtido em condi¢des normais de mercado, isto é, sem a interven¢do do Estado. Apenas o efeito da medida sobre a
empresa ¢ relevante, ndo o sendo a causa nem o objetivo da intervengdo estatal. Existe uma vantagem sempre que
a situagdo financeira de uma empresa melhora na sequéncia da intervencio do Estado.

(203)  Contudo, os recursos publicos colocados direta ou indiretamente a disposi¢do de uma empresa pelo Estado em
circunstancias que correspondem as condi¢des normais do mercado ndo podem ser considerados auxilios
estatais (*?) (o «Principio do OEM» ou «<POEM»).

(204) O principio do OEM apenas ¢ aplicdvel se o Estado tiver atuado como um operador privado numa economia de
mercado que se encontra em circunstincias comparaveis.

(205)  Consideracdes de ordem regional ou politica ndo podem ser tidas em conta para efeitos do teste do POEM. Devem
ser excluidas quaisquer repercussdes positivas na economia ou na acessibilidade da regido onde a empresa estd
situada ().

(206) O teste do POEM deve basear-se nas informacdes disponiveis e nos desenvolvimentos previsiveis no momento em
que o financiamento ptiblico foi concedido, ndo devendo apoiar-se em quaisquer anélises baseadas numa situagio
posterior (*%).

(207)  Por conseguinte, no que se refere ao financiamento publico concedido a aeroportos, a andlise da conformidade
com o teste do POEM deve basear-se em solidas perspetivas de rendibilidade ex ante para a entidade que concede o
financiamento (**). Quaisquer previsdes de trafego utilizadas para esse efeito devem ser realistas e sujeitas a uma
andlise de sensibilidade razodvel. A auséncia de um plano de negdcios constitui uma indicagdo de que o teste do
POEM poderd ndo ser cumprido ().

(") Acérdio do Tribunal de Justica de 4 de junho de 2015, Comissdo/MOL, C-15/14 P, EU:C:2015:362, n.° 91.

(*) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 49. Ver também Stardust Marine, n.° 69.

(**) Orientagdes relativas a aviacdo de 2014, ponto 49. Ver também Acérddo de 10 de julho de 1986, Bélgica/Comissdo, Processo 40/85,
EU:C:1986:305.

(*Y) Orientagdes relativas a aviacdo de 2014, ponto 48. Ver também Stardust Marine, n.° 71 e Acérddo de 5 de junho de 2012, Comissdo
Europeia/ﬁlectricité de France (<EDF»), Processo C-124/10 P, EU:C:2012:318, n.° 85

(**) Decisdo da Comissdo no Processo C 25/2007 — Finlandia Finavia, Airpro e Ryanair no aeroporto de Tampere-Pirkkala (JO L 309 de
19.11.2013, p. 27).

(*) EDF, n.” 84, 85 ¢ 105.
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(208)  Na auséncia de um plano de negdcios, os Estados-Membros podem fornecer analises ou documentos internos das

autoridades publicas ou do aeroporto em causa que mostrem claramente que uma andlise realizada ex ante
demonstra o cumprimento do teste do POEM (¥).

(209)  De acordo com a jurisprudéncia assente do Tribunal, compete ao proprio Estado-Membro determinar se agiu

como um investidor privado prudente (**) e apresentar 8 Comissdo os elementos de prova para esse efeito (*).

7.1.4.2. Aplicagdo ao processo em apreco

(210)  No processo em aprego, a fim de determinar se as subvengdes de financiamento publico conferem ao gestor

aeroportudrio uma vantagem que este ndo teria recebido em condi¢des normais de mercado, a Comissdo tem de
comparar o comportamento das autoridades publicas que concedem subvencdes diretas ao investimento e
injegdes de capital com o de um operador numa economia de mercado que, com exclusio de qualquer reflexdo
de cardter social ou de politica regional ou setorial, é orientado por perspetivas de rendibilidade a longo prazo,
durante o ciclo de vida do investimento (*). Estas perspetivas sdo particularmente pertinentes no que se refere ao
investimento em infraestruturas, que muitas vezes envolve importantes recursos financeiros e que pode s6 gerar
um retorno positivo passados muitos anos. Qualquer apreciacdo da rendibilidade de um aeroporto deve ter em
conta as receitas aeroportudrias.

(211) A Comissdo observa que, inicialmente, o governo detinha 100 % das agdes do gestor aeroportudrio (considerando

28). Todavia, a sua participagdo diminuiu para 80 % das agdes no final de 2008. Para efeitos da apreciagdo do
POEM ¢ tida em conta a percentagem da participagdo do governo face a parte dos custos que financiou.

(212) A Comissdo deve basear a sua apreciacdo nas informagdes e nos pressupostos que estavam a disposi¢do das

autoridades romenas pertinentes no momento em que o financiamento publico foi concedido (*!).

(213)  Segundo a Roménia, os seguintes investimentos foram realizados em consonancia com o POEM

(considerando 86):

— Financiamento da restauracio da pista e da ampliagio da plataforma de estacionamento em 2007, 2008
€ 2009;

— Financiamento do desenvolvimento do terminal ndo Schengen em 2007, 2008 e 2009;
— Financiamento de uma estrada de acesso e do desenvolvimento de um parque de estacionamento em 2007; e

— Financiamento de equipamentos de iluminagdo em 2008.

(214)  Segundo a Roménia, esses investimentos foram orientados por perspetivas de rendibilidade a longo prazo de que o

Estado podia beneficiar numa dupla qualidade: enquanto acionista que recebe dividendos e enquanto proprietario
que recebe taxas de concessio (calculadas como 2 % do rendimento bruto recebido através da exploracio da
concessdo) (considerando 86). A Roménia afirma que o Plano de Desenvolvimento elaborado em 2006 e a
Avaliagdo da Capacidade levada a cabo em 2006 apontavam para a sustentabilidade econdmica dos
investimentos. Segundo a Roménia, a sustentabilidade econdmica era expectdvel uma vez que o aumento do
nimero de passageiros e dos ganhos de eficiéncia deviam permitir aumentar as receitas da exploragdo das
infraestruturas aeroportudria (considerando 86).

(215) A Comissdo ird primeiro analisar se os estudos de viabilidade ex ante apresentados pela Roménia no que se refere

aos investimentos supra sdo suficientes para provar a conformidade com o POEM.

) Orientacdes relativas a aviacdo de 2014, ponto 51.

Conclusdes do advogado-geral Henrik Saugmandsgaard @e, de 24 de outubro de 2019, Larko/Comissdo, Processo C-244[18 P,
EU:C:2019:896, n.° 53. Ver também o Acérddo de 1 de fevereiro de 2018, Larko/Comissdo, T-423[14, EU:T:2018:57; Acérddo de
25 de junho de 2015, SACE e Sace BT/Comissdo, T-305/13, EU:T:2015:435 e EDF.

EDF, n.° 104.

Acérdio de 21 de marco de 1991, Itdlia/Comissdo (<Alfa Romeo»), C-305/89, EU:C:1991:142, n.° 23; Acérddo de 12 de dezembro de
2000, Alitalia/Comissdo, T-296/97, EU:T:2000:289, n.° 84.

Orientacdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 3.4. Ver também Stardust Marine, n.° 71.
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Estudos de viabilidade

(216) A Roménia apresentou estudos de viabilidade para os investimentos relacionados com a restauragdo da pista e a
ampliagdo da plataforma de estacionamento, com o desenvolvimento do terminal nio Schengen, com o
desenvolvimento da estrada de acesso e do parque de estacionamento e com os equipamentos de iluminagio. Os
estudos de viabilidade destinam-se a avaliar a rendibilidade global dos projetos que beneficiaram de investimentos
do Estado. Por conseguinte, sdo utilizados para analisar se a Roménia investiu em projetos que se esperava serem
rentaveis.

(217) O estudo de viabilidade relativo a restauracio da pista e a ampliacdo da plataforma de estacionamento identificou um valor
atual liquido («<VAL») de 3 791 milhdes de EUR e uma taxa interna de rentabilidade de 10,56 % (usando uma taxa de
desconto de 5 %). A Comissdo concluiu que este estudo apresenta diversas lacunas. Em especial, o valor do VAL
mostra discrepancias significativas quando comparado com os valores do VAL estabelecidos nos estudos de
viabilidade ex post. O periodo de previsdo de 25 anos é demasiado extenso, atendendo a natureza limitada do tipo
de investimentos de restauragdo realizados pela Roménia, sobretudo quando se tem em conta contribuigdo limitada
desses investimentos para o aumento global do niimero de passageiros. O estudo de viabilidade ex post, em
contrapartida, considera um periodo de previsdo substancialmente mais curto para estes investimentos (seis anos).
Além disso, o estudo ndo inclui qualquer evolugdo do trfego, que deveria ter servido de base para as previsdes das
receitas. Nao é fornecida qualquer explicacdo para a estimativa das taxas de inflacdo, que sdo muito baixas (1,5 % a
partir do 11.° ano), considerando a taxa de inflagdo nessa altura (4,7 % em 2007, 7,9 % em 2008). Nio ¢ fornecida
qualquer explicagdo para a taxa de desconto de 5 %, que parece demasiado baixa, sobretudo quando comparada
com outros investimentos realizados na mesma altura, tais como a modernizagio e ampliagio da zona de
estacionamento. Por conseguinte, a Comissdo ndo considera o estudo razodvel. Além disso, apesar de uma grande
parte dos investimentos ter sido realizada em 2007, o estudo foi elaborado em julho de 2008. Assim, este estudo de
viabilidade ndo consegue confirmar a rendibilidade dos investimentos conforme exigido pelo teste do POEM (*).

(218) No que diz respeito ao estudo de viabilidade relativo ao desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a Comissdo concluiu
que, ao calcular o VAL do terminal, o estudo ndo considerou os investimentos como custos. Por conseguinte, a
Comissdo ndo pode aceitar este estudo de viabilidade como prova de conformidade com o POEM. Além disso, o
estudo foi elaborado em junho de 2008 e parece dizer apenas respeito aos investimentos realizados em 2009.

(219) No que se refere ao estudo de viabilidade relativo a modernizagio e ampliagdo do estacionamento, com base no qual
foram realizados os investimentos relacionados com o desenvolvimento da estrada de acesso e do parque de
estacionamento, a Comissdo considera que o estudo é razodvel. O estudo pressupde um aumento de 15 % das
receitas, decorrente do aumento esperado do niimero de utilizadores do estacionamento associado ao aumento do
niimero de passageiros. O estudo identificou um VAL positivo aplicando uma taxa de desconto de 15 % ao longo de
um tempo de vida esperado do investimento de oito anos. A Comissdo considera que a taxa de desconto de 15 % ¢é
razoavel e que o curto tempo de vida do investimento é uma hipétese prudente. O estudo revela que o investimento
ja estard amortizado ap6s cinco anos. O estudo foi elaborado em novembro de 2005 e, portanto, é adequado para
sustentar a conformidade do investimento com o POEM em 2007. Ademais, a Comissdo observa que, na altura em
que o financiamento da modernizac¢io e amplia¢do do estacionamento foi decidido, o governo detinha 100 % das
a¢des do gestor aeroportudrio. Por conseguinte, ndo é necessario ajustar proporcionalmente o VAL do projeto.

(220) A Roménia alegou que a data pertinente para o estudo de viabilidade relativo aos equipamentos de iluminacio é a
data em que o mesmo foi elaborado pela IPTANA SA, que comegou a trabalhar no estudo em agosto de 2007, ao
abrigo do contrato n.° 1016/22.8.2007, e recebeu um parecer favordvel do Conselho Econémico e Técnico do
Ministério dos Transportes (Parecer n.° 33/1998, revisto em 2007). No entanto, a data exata em que o estudo foi
elaborado ndo foi indicada. Em qualquer caso, o estudo de viabilidade relativo aos equipamentos de iluminagdo ndo
incluiu uma andlise da rendibilidade, mas apresentou as estimativas de custos para este projeto. Por conseguinte,
ndo mostrou de que modo o comportamento do gestor aeroportudrio foi orientado por perspetivas de
rendibilidade a longo prazo. Por conseguinte, a Comissdo ndo pode aceitar este estudo de viabilidade como prova
de conformidade com o POEM.

(221) Com base no que precede, a Comissio considera que o estudo de viabilidade ex ante elaborado no que se refere aos
investimentos relacionados com a estrada de acesso e a zona de estacionamento é suficiente para provar a
conformidade com o POEM. A Comissdo considera que os estudos de viabilidade relativos a restauragdo do
caminho de circulagio e a ampliagdo da plataforma de estacionamento, a iluminagdo e ao terminal ndo Schengen
ndo demonstram a conformidade com o POEM.

(*) Stardust Marine, n.° 71 e EDF, n.>* 85 e 104.
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Estudos de viabilidade ex ante reformulados ex post

(222) O gestor aeroportudrio também apresentou estudos de viabilidade ex ante reformulados ex post relativos aos
investimentos elencados no considerando 213.

(223)  No tocante aos investimentos na restauracio do caminho de circulagio e na ampliacdo da plataforma de estacionamento, o
estudo de viabilidade reformulado ex post identificou um VAL de 1784 600,12 EUR e uma taxa interna de
rentabilidade de 13,12 %. A taxa de desconto utilizada foi de 9,1 %. O estudo reformulado ex post baseia-se em
previsdes do trifego de passageiros diferentes das disponiveis ex ante com base no Plano de Desenvolvimento.
Essas previsdes do niimero de passageiros sdo mais prudentes e o nimero de passageiros estimado ¢ inferior ao
previsto no Plano de Desenvolvimento. A este respeito, a rendibilidade esperada teria sido, portanto, ainda mais
elevada se tivesse sido tida em conta a previsio do nimero de passageiros constante do Plano de
Desenvolvimento. Contudo, a Comissdo observa que os custos de investimento estimados divergem dos previstos
no estudo de viabilidade ex ante elaborado em julho de 2008. Nido é possivel a Comissdo verificar se os
pressupostos dos custos de investimento sdo os que seriam expectdveis ex ante. Consequentemente, ndo é possivel
concluir que os pressupostos tidos em conta sio os que teriam estado disponiveis antes da concessio do
financiamento publico e o estudo reformulado ndo pode ser considerado uma andlise da rendibilidade ex ante
fidvel.

(224)  No atinente ao investimento em equipamentos de iluminagdo, o estudo da rendibilidade reformulado ex post facultado
pelo gestor aeroportudrio identificou um VAL de 226 066,84 e uma taxa interna de rentabilidade de 26,9 %. A
taxa de desconto utilizada foi de 9,1 %. O estudo reformulado ex post baseia-se em previsdes do trifego de
passageiros diferentes das disponiveis ex ante no Plano de Desenvolvimento. As previsdes do ndmero de
passageiros usadas sdo mais prudentes dado que o nimero de passageiros estimado ¢ inferior ao previsto no
Plano de Desenvolvimento. A este respeito, a rendibilidade esperada teria sido, portanto, ainda mais elevada se
tivesse sido tida em conta a previsio do niimero de passageiros constante do Plano de Desenvolvimento. Esta
andlise ex ante reformulada ex post afigura-se razodvel para indicar as perspetivas de rendibilidade ex ante do
investimento em equipamentos de ilumina¢do em 2008.

(225) O gestor aeroportudrio apresentou um estudo da rendibilidade reformulado ex post relativo ao investimento no
terminal ndo Schengen. Este estudo identificou um VAL de 2 536 094,92 EUR e uma taxa interna de rentabilidade
de 14,71 %. A taxa de desconto utilizada foi de 8,67 %. O estudo reformulado ex post baseia-se em previsdes do
de trafego de passageiros diferentes das disponiveis ex ante no Plano de Desenvolvimento. As previsdes do
niimero de passageiros usadas sdo mais prudentes e o nimero de passageiros estimado é inferior ao previsto no
Plano de Desenvolvimento. Ndo obstante, ndo é possivel a Comissdo verificar se os pressupostos dos custos de
investimento sdo os que seriam expectdveis ex ante. Ademais, ndo estd claro de que modo os custos de
investimento indicados no estudo reformulado correspondem aos custos de investimento assumidos no estudo
da rendibilidade ex ante elaborado em junho de 2008 (considerando 218). Consequentemente, ndo é possivel
concluir que os pressupostos tidos em conta sio os que teriam estado disponiveis antes da concessio do
financiamento publico e, portanto, o estudo reformulado ndo pode ser considerado uma andlise da rendibilidade
ex ante fidvel para o investimento no terminal ndo Schengen.

7.1.4.3. Conclusdes sobre a existéncia de uma vantagem econdmica

(226)  Conforme explicado anteriormente, a Comissdo considera que a Roménia agiu em consonancia com o POEM ao
investir no projeto de desenvolvimento da estrada de acesso e do parque de estacionamento no Aeroporto
Internacional de Timisoara, conforme mostrado no Quadro 3. Por conseguinte, a Comissdo conclui que o
financiamento relacionado com este investimento ndo conferiu uma vantagem econdmica ao gestor
aeroportudrio.

(227)  No que diz respeito aos outros trés projetos de investimento (restauragdo do caminho de circulagdo e ampliacio da
plataforma de estacionamento, desenvolvimento do terminal ndo Schengen e equipamentos de iluminacdo), a
Comissdo conclui que o financiamento ptiblico desses trés projetos de investimento conferiu uma vantagem
econodmica ao gestor aeroportudrio.

7.1.5.  Distorgdo da concorréncia e efeito sobre as trocas comerciais entre Estados-Membros

7.1.5.1. Principios

(228)  Quando os auxilios concedidos por um Estado-Membro reforcam a posi¢do de uma empresa relativamente a
outras empresas concorrentes no comércio intra-UE, deve considerar-se que estas tltimas s3o afetadas por esses
auxilios (¥).

(®) Acérdio de 30 de abril de 1998, Het Vlaamse Gewest/Comissdo, T-214/95, EU:T:1998:77 e acérddo de 17 de setembro de 1980, Philip
Morris/Comissdo, C-730/79, EU:C:1980:209, n.° 11
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(229)  Uma vez que a exploragio de um aeroporto é uma atividade econémica, existe concorréncia, por um lado, entre
os aeroportos que pretendem atrair companhias aéreas e o correspondente trifego aéreo (passageiros e
mercadorias) e, por outro, entre os gestores aeroportudrios, que podem concorrer entre si para que lhes seja
confiada a gestdo de um determinado aeroporto. Além disso, em especial no que diz respeito as companhias
aéreas de baixo custo e de voos fretados, os acroportos podem concorrer entre si para atrair essas companhias
aéreas mesmo que se encontrem em diferentes zonas de influéncia e, inclusivamente, em diferentes Estados-
-Membros.

(230) O financiamento publico de um aeroporto pode, portanto, falsear a concorréncia entre aeroportos. A concorréncia
entre acroportos pode ser apreciada mediante os critérios de escolha das companhias aéreas, nomeadamente a
comparagio de elementos como a natureza dos servigos aeroportudrios prestados e da clientela abrangida, a
populacio ou a atividade econémica, o congestionamento, a existéncia de acesso de superficie e o nivel das taxas
relativas a utilizagdo da infraestrutura e dos servigos acroportudrios (*).

(231)  Como referido no ponto 40 das Orientagdes de 2005 relativas a aviacio e reiterado no ponto 45 das Orientacdes
de 2014 relativas a aviagdo, ndo é possivel excluir os aeroportos de pequenas dimensdes do dmbito de aplicagio
do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE. Além disso, o ponto 45 das Orientagdes relativas a aviagdo de 2014 também
estabelece expressamente que a «elativamente modesta [...] dimensdo da empresa beneficidria do financiamento puiblico
ndo impede, em si, a eventualidade de as trocas comerciais entre Estados-Membros serem afetadas.»

7.1.5.2. Aplicagdo ao processo em apreco

(232)  No periodo objeto de apreciagdo, o Aeroporto Internacional de Timisoara era o segundo maior aeroporto da
Roménia (considerando 31). Transportava aproximadamente 900 000 passageiros por ano. Encontra-se situado
na proximidade do Aeroporto de Arad, que estd a uma distancia de 50 km, e a duas horas de carro de Caransebes
(considerando 34). Existem voos internacionais do Aeroporto Internacional de Timisoara para outras partes da
Unido, operados por vérias companhias aéreas que diferentes operam também a partir de diferentes aeroportos
na Roménia e noutros Estados-Membros. A pista do Aeroporto Internacional de Timisoara tem um comprimento
que permite as companhias aéreas servir destinos internacionais de médio curso e, portanto, atrair companhias
aéreas em detrimento de outros aeroportos similares situados noutros Estados-Membros. No processo em aprego,
a vantagem econdmica conferida ao gestor aeroportudrio pelas subvengdes de investimento direto reforca a
posicdo econémica do mesmo, uma vez que este gestor terd a possibilidade de estabelecer a sua atividade sem ter
de suportar os custos de investimento que lhe sdo inerentes.

(233)  Por conseguinte, as medidas objeto de apreciacido devem ser consideradas suscetiveis de falsear a concorréncia e
afetar as trocas comerciais entre os Estados-Membros.

7.1.6.  Conclusdo sobre a existéncia de um auxilio estatal

(234)  Com base no que precede, a Comissdo conclui que o financiamento publico do desenvolvimento da estrada de
acesso e da zona de estacionamento em 2007, e dos equipamentos de seguranga em 2008, ndo constitui um
auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

(235) A Comissdo conclui, porém, que o financiamento ptiblico destinado ao desenvolvimento do terminal nio
Schengen, a melhoria do caminho de circulagio e a ampliagio da plataforma de estacionamento e aos
equipamentos de iluminacdo constitui um auxilio estatal a favor do gestor aeroportudrio, na acegdo do
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

7.2.  Tipo de auxilio: auxilio existente ou novo auxilio

(236) A Comissdo observa que, nos termos do disposto no anexo V do Ato relativo as condi¢des de adesdo da Repuiblica
da Bulgdria e da Roménia (*), «os regimes de auxilio e os auxilios individuais concedidos ao setor dos transportes em
execu¢do num novo Estado-Membro antes da data da adesdo e que continuem a ser aplicdveis depois dessa data devem ser
considerados auxilios existentes na ace¢do do n.° 1 do artigo 88.° do Tratado CE nas seguintes condi¢des: as medidas de
auxilio devem ser comunicadas a Comissdo no prazo de quatro meses a contar da data da adesdo [...] Essas medidas de
auxilio devem ser consideradas «auxilios existentes» na acegdo do n.° 1 do artigo 88.° do Tratado CE até ao final do terceiro
ano a contar da data da adesdo.»

(237)  Decorre do exposto supra que, no caso da Roménia, o regime previsto no anexo V apenas serd aplicdvel a auxilios
em execucdo antes de 1 de janeiro de 2007 e aos quais tenha sido dada continuidade apds essa data, se esses
auxilios tiverem sido comunicados a Comissdo no prazo de quatro meses a contar da data de ades3o.

(*y Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 43.
(*) Ato relativo as condi¢des de adesdo da Republica da Bulgdria e da Roménia e as adaptagdes dos tratados em que se funda a Unido
Europeia (JO L 157 de 21.6.2005, p. 203).
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(238) A Roménia alegou que o financiamento publico destinado a investimentos no Aeroporto Internacional de
Timisoara em 2007 foi aprovado em novembro de 2006, ou seja, antes da adesdo da Roménia a Unido Europeia.
Contudo, atendendo a que as medidas ndo foram enumeradas entre as medidas comunicadas & Comissdo em
conformidade com o procedimento especificado em cima, ndo podem constituir um auxilio existente. A
Comissdo conclui, assim, que o financiamento publico destinado ao desenvolvimento do terminal ndo Schengen,
a melhoria do caminho de circulagdo e a ampliagio da plataforma de estacionamento e aos equipamentos de
iluminacdo constitui um novo auxilio.

7.3.  Legalidade do auxilio

(239) O financiamento publico destinado ao desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a melhoria do caminho de
circulagdo e a ampliacdo da plataforma de estacionamento e aos equipamentos de iluminagéo foi concedido sem
a aprovagdo formal prévia da Comissdo. As medidas ndo preenchem os requisitos de uma isengdo por categoria
da obrigagdo de notificacdo estabelecida no artigo 108.° do Tratado. Foram implementadas pela Roménia em
violacdo das suas obrigagdes nos termos do artigo 108.°, n.° 3, do TFUE.

(240)  Por conseguinte, as medidas constituem um auxilio estatal ilegal.

7.4.  Compatibilidade com o mercado interno

(241) O financiamento publico destinado ao desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a melhoria do caminho de
circulagdo e a ampliacio da plataforma de estacionamento e aos equipamentos de iluminagdo (Quadro 3) foi
concedido antes de 4 de abril de 2014, a data na qual as Orientagdes relativas a aviagdo de 2014 passaram a ser
aplicdveis. De acordo com as Orientagdes relativas a aviacdo de 2014, a Comissio aplicard aos auxilios ao
investimento para aeroportos concedidos ilegalmente as regras em vigor a data em que o auxilio foi concedido (*).

(242)  As Orientagdes relativas a aviagio de 2005 estavam em vigor quando este financiamento do investimento foi
concedido. Por conseguinte, as Orientacdes relativas a aviagdo de 2005 sdo aplicdveis a apreciagio da
compatibilidade deste auxilio ao investimento.

(243)  Com base no ponto 61 das Orientacdes relativas a aviacio de 2005, a Comissdo avaliard o auxilio a luz dos
seguintes critérios:

— a construgdo e a exploragdo da infraestrutura correspondem a um objetivo de interesse geral claramente
definido (desenvolvimento regional, acessibilidade, etc.);

— ainfraestrutura é necesséria e proporcional ao objetivo fixado;

— a infraestrutura oferece perspetivas satisfatorias de utilizagdo a médio prazo, nomeadamente em relagio a
utilizacdo das infraestruturas existentes;

— o acesso a infraestrutura estd aberto a todos os potenciais utilizadores de forma equitativa e néo
discriminatéria; e

— o desenvolvimento das trocas comerciais ndo ¢ afetado de maneira que contrarie os interesses da Unido.

7.4.1.  Custos elegiveis

(244)  Segundo o disposto nas Orientagdes relativas a aviagdo de 2005, os custos elegiveis para auxilio ao investimento a
favor de um aeroporto devem limitar-se aos custos de investimento relativos as infraestruturas aeroportudrias
propriamente ditas (pistas, terminais, plataforma de estacionamento, etc.) ou a infraestruturas que as apoiam

i i 0 [¢ incéndi ui do ou . u X
diretamente (instalagdes de combate a incéndios e equipamentos de protegdo ou de seguranga). Por outro lado
vemn excluir- el iy i o ~ . .
devem excluir-se dos custos elegiveis os custos relativos a atividades comerciais que ndo estejam diretamente
ligadas as atividades de base do aeroporto, como a construcdo, o financiamento, a exploracio e o aluguer de
espagos e bens imobilidrios, ndo sé para escritérios e armazéns, mas também para hotéis e empresas industriais
instaladas no recinto do aeroporto, e ainda para lojas, restaurantes e parques de estacionamento.

(245)  Os custos relativos ao investimento elencados no quadro 3, itens n.° 2, 3, 4, 5,9, 12 e 13, sdo elegiveis para auxilio

ao investimento nos termos das Orientacdes relativas a aviagdo de 2005, dado que fazem parte da infraestrutura
aeroportudria.

7.4.2.  Objetivo de interesse geral claramente definido
(246) O gestor aeroportudrio alega que a sua intervengdo perseguiu um objetivo de interesse geral claramente definido,
nomeadamente o desenvolvimento regional, a acessibilidade da regido e a seguranca do transporte aéreo

(considerando 156).

(*) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 173.
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(247) Em especial, a Roménia explicou que os investimentos ao longo do periodo 2007-2009 na restauragio do caminho
de circulagio e na ampliagdo da plataforma de estacionamento eram justificados pela necessidade de melhorar a
capacidade operacional do aeroporto durante as horas de ponta, altura em que a capacidade do caminho de
circulagio e da plataforma de estacionamento estava condicionada, em particular a luz das previsdes que
apontavam para um aumento significativo do trafego até 2015 (considerando 36). Além disso, a Roménia declarou
que os investimentos também foram motivados por razdes de seguranga da aviagdo, nomeadamente a necessidade
de separar as zonas de estacionamento do acesso as mesmas, bem como a necessidade de garantir a seguranca das
aeronaves estacionadas (considerando 86).

(248) No tocante ao desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a Roménia explicou que, inicialmente, os investimentos
se destinavam a melhorar a capacidade do Aeroporto Internacional de Timisoara a luz do aumento significativo
esperado do trafego de passageiros no periodo até 2015. Aquando da decisdo de conceder o investimento em 2006,
considerava-se que a capacidade do terminal se encontrava no seu limite critico de um ponto de vista operacional. O
trafego de passageiros ja tinha aumentado 250 % durante o periodo 2001-2005, resultando em congestionamento
nas horas de ponta. O terminal original, construido em 1960, ndo foi projetado para acomodar niveis tio elevados
de trafego (considerando 37).

(249) A Roménia explicou que, posteriormente, os investimentos adicionais no terminal ndo Schengen eram necessarios
para assegurar a conformidade com os requisitos de seguranga, para que o terminal pudesse receber voos ndo
Schengen. Nessa altura a Roménia esperava vir a aderir ao espago Schengen em 2011. Em especial, havia uma
necessidade de separar os fluxos de passageiros entre passageiros que chegam do espago Schengen e os que sdo
provenientes de paises ndo Schengen. Essa separacdo teria igualmente assegurado que, apds a adesdo da Roménia ao
espaco Schengen, o Aeroporto Internacional de Timisoara poderia manter a sua atividade comercial no que diz
respeito a voos realizados tanto dentro como fora do espago Schengen (considerando 88).

(250) Segundo a Roménia, o financiamento de 2008 dos investimentos em equipamentos de iluminagdo destinava-se a
uma melhor utilizagdo das infraestruturas existentes, ao permitir, em caso de mds condi¢des meteoroldgicas, a
aterragem a partir de ambos os sentidos, e ndo apenas a partir de um sentido. Visava ainda assegurar a seguranca do
trafego aéreo e a seguranga dos passageiros e aeronaves (considerando 90).

(251) A luz dos argumentos que precedem, os investimentos visavam permitir a0 Aeroporto Internacional de Timisoara
fazer face aos condicionalismos de capacidade em horas de ponta existentes na altura, bem como para fazer face as
previsdes que apontavam para um aumento significativo do trafego. Visavam também promover a seguranca da
aviagdo e a conformidade com as medidas de seguranga exigidas pelas regras da Unido no dominio da seguranca da
aviagdo civil e do controlo das fronteiras Schengen.

(252) Além disso, o trifego esperado ndo podia ser absorvido pelos aeroportos vizinhos. O aeroporto mais préximo —
Acroporto de Arad — tinha um trifego muito limitado, quer em termos absolutos quer quando comparado com o
Aeroporto Internacional de Timisoara. O niimero de passageiros por ano no Aeroporto de Arad variou entre
67183 e 128 835 no periodo 2007-2009, ao passo que o trifego no Aeroporto Internacional de Timisoara variou
entre 859 329 e 991 758 passageiros por ano, sem qualquer correlagio entre as alteragdes no nimero de
passageiros nesses dois aeroportos (¥). O Aeroporto de Arad ndo dispunha de capacidades fisicas para fazer face as
previsdes que apontavam para um aumento do trifego de passageiros, dado que a sua capacidade mdxima de
passageiros era inferior a 200 000 passageiros por ano.

(253) O Acroporto Internacional de Timisoara era o segundo maior aeroporto da Roménia no periodo objeto de
apreciagdo, sendo atualmente o terceiro maior aeroporto da Roménia. De acordo com o Plano de Desenvolvimento
que cobre o periodo de 2006-2015, o Aeroporto Internacional de Timisoara servia a regido da Roménia ocidental,
uma das regides mais desenvolvidas da Roménia. Servia igualmente as regides da Hungria oriental, bem como a
Sérvia e Montenegro (eurorregido DKMT) (¥). O Aeroporto Internacional de Timisoara desempenhava, portanto,
um papel importante no desenvolvimento regional. A luz do nimero esperado de passageiros para o periodo
2006-2015, na auséncia dos investimentos para aumentar a capacidade, o desenvolvimento econémico das regides
servidas e a sua acessibilidade teriam sido negativamente afetados, nomeadamente atendendo ao facto de que
nenhum outro aeroporto na regido podia absorver o trafego existente ou esperado. Ademais, ndo existia uma linha
ferrovidria de alta velocidade que atravessasse Timisoara, pelo que ndo havia concorréncia intermodal para
nenhuma das rotas aéreas.

(*) A ndo correlagio com a evolucgdo do trafego registado nos aeroportos vizinhos foi igualmente um critério utilizado no processo
SA.22614 (C 53/07), relativo ao auxilio estatal concedido pela Franga & Camara de Comércio e Industria de Pau-Béarn, & Ryanair, &
Airport Marketing Services e a Transavia (JO L 201 de 30.7.2015, p. 109), para defender a compatibilidade do auxilio a favor do
aeroporto de Pau.

(*) A eurorregido Danubio-Crisg-Mures-Tisa (DMKT) é uma eurorregido situada na Hungria, Roménia e Sérvia. O nome provém dos
quatro rios da zona.



L 308/32 Jornal Oficial da Unido Europeia 1.9.2021

(254) Com base no que precede, a Comissdo pode concluir que o financiamento objeto de anélise contribuiu para a
acessibilidade das regides servidas e para o desenvolvimento econémico regional e, por conseguinte, serviu um
objetivo bem definido de interesse comum.

7.4.3. Necessidade e proporcionalidade do auxilio

(255) De acordo com as Orientacdes relativas a aviagdo de 2005, ndo existe um limite mdximo para a intensidade de
auxilio relativamente aos auxilios ao investimento. O financiamento do Estado envolve as seguintes intensidades de
auxilio: 80,3 % para o terminal ndo Schengen, 86,73 % para a melhoria do caminho de circulagio e a ampliagdo da
plataforma de estacionamento e 100 % para os equipamentos de iluminagdo.

Quadro 11 Financiamento dos investimentos 2007-2009

2007 2008 2009 Total
Recursos ~ Dotacoes Recursos Dotacoes Dotagdes
Pa Dotacoes Recursos P Recursos
proprios orgamgntais proprios do orgamen- proprios orgamen- proprios do orcamen-
0 do Estado aeroporto tais do o tais do aeroporto tais do
aeroporto P Estado aeroporto Estado P Estado
Desenvolvi- 353849,91 | 1758000,00 | 809 682,29 242000 | 888417,89 | 6379960 | 2051950,09 8379960
mento do
terminal ndo
Schengen
Melhoria do 469548 | 6846000,00 | 232385471 | 10236650 | 184252,34 | 2387990 2977 655 19470 640
caminho de
circulagio e
ampliagdo da
plataforma de
estacionamento
de aeronaves
Equipamentos de 1344000 0 1344000
iluminagdo
Total 823397,9 8604 000 3133537 | 11822650 | 1072670 | 8767950 5029605 | 29194600

Fonte: Gestor aeroportudrio

(256) A luz dos lucros reduzidos do aeroporto e dos dividendos pagos ao Estado romeno durante o periodo 2007-2009,
face a dimensdo dos investimentos necessarios, afigura-se razoavel assumir que o gestor aeroportudrio nio teria
sido capaz de fazer contribuicdes proprias mais elevadas. Tal é consentdneo com as dificuldades gerais no acesso a
financiamento no mercado no periodo objeto de apreciagio, devido a crise financeira entdo em curso. A Comissio
reconhece, além disso, que os acroportos com um trafego de passageiros anual de até um milhdo de passageiros ndo
sdo normalmente capazes de cobrir grande parte dos seus custos de capital.

(257) Consequentemente, o financiamento publico era necessdrio para que os investimentos financiados pudessem ser
realizados. Dito de outra forma, o financiamento publico teve um efeito de incentivo, dado que o gestor
aeroportudrio ndo teria realizado esses investimentos sem o financiamento do Estado, ou ndo os teria realizado em
igual medida. Além disso, respeita o principio da proporcionalidade, porque o gestor aeroportudrio nio teria
podido aumentar significativamente a sua contribui¢io para o financiamento desses investimentos.

7.4.4. A infraestrutura oferece perspetivas satisfatorias de utilizagdo a médio prazo

(258) De acordo com o Plano de Desenvolvimento, durante o periodo 2001-2005, o trifego de passageiros e o niimero de
movimentos de acronaves aumentaram 250 %. O Plano de Desenvolvimento também previa um aumento do trfego
de passageiros de 611 705 em 2005 para 1 661 332 em 2010 e 2 565 494 em 2015. Com a adesdo da Roménia a
UE em 2007, esperava-se um aumento do trifego de 16-18 %.

(259) Por conseguinte, estas perspetivas justificavam os investimentos destinados a acomodar o trifego esperado.
Consequentemente, quando o financiamento foi concedido, a infraestrutura tinha perspetivas satisfatorias de
utilizagdo a médio prazo.

7.4.5. Acesso a infraestrutura de forma equitativa e ndo discriminatdria

(260) A Roménia confirmou que a infraestrutura estd acessivel a todos os utilizadores de um modo néo discriminatério. A
tnica restricdo de utilizagdo da infraestrutura prende-se com a limitagio imposta pela capacidade de rececio da
plataforma de estacionamento e do terminal. Por conseguinte, o acesso a infraestrutura pode ser feito de uma forma
equitativa e ndo discriminatdria na acecdo das Orientacdes relativas a aviacdo de 2005.
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7.4.6. O desenvolvimento das trocas comerciais ndo € afetado de maneira que contrarie os interesses da Unido

(261) O aeroporto mais proximo — Aeroporto de Arad — poderia ter sido afetado pelo financiamento ptblico do
Aeroporto Internacional de Timisoara no periodo objeto de apreciacdo. Contudo, a Comissdo observa que
diversos fatores conduziram a que o impacto concorrencial do financiamento do gestor aeroportudrio do
Aeroporto Internacional de Timisoara fosse reduzido.

(262) O Aeroporto de Arad dispunha de uma capacidade fisica limitada no que respeita ao trafego de passageiros. S6 em
2014 é que surgiram planos para ampliar a infraestrutura, de modo a que as capacidades do terminal de
passageiros se aproximassem ou ultrapassassem ligeiramente o limiar de 200 000 passageiros por ano. Todavia,
mesmo esse aumento da capacidade ndo seria suficiente para corresponder a procura prevista no Plano de
Desenvolvimento para o Aeroporto Internacional de Timisoara.

(263)  Os numeros reais do trafego confirmam ainda que o Aeroporto de Arad tinha um trifego de passageiros muito
limitado. O trifego no Aeroporto de Arad representou apenas 7,8 % do trifego registado no Aeroporto
Internacional de Timisoara em 2007, 14,5 % em 2008 e 8,8 % em 2009. Além disso, a evolugdo do trifego nos
dois aeroportos ndo parece estar correlacionada (*).

(264)  Por conseguinte, o significativo aumento do trifego de passageiros previsto para o Aeroporto Internacional de
Timisoara ndo poderia ter sido absorvido pelo Aeroporto de Arad.

(265)  Face ao exposto, a Comissdo considera que as distor¢des da concorréncia provocadas pelo auxilio foram limitadas
e ndo superaram a contribuicdo do auxilio a favor do desenvolvimento regional, da acessibilidade e da seguranga.

7.4.7.  Conclusdes sobre a medida 1

(266)  Pelas razdes estabelecidas nos considerandos 241 a 265 acima, a Comissdo considera que o auxilio estatal
destinado ao financiamento do desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a melhoria da pista e a ampliacio da
plataforma de estacionamento de aeronaves e aos equipamentos de iluminagdo é compativel com o mercado
interno com base no disposto no artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do TFUE.

8. APRECIACAO DA MEDIDA 2 — A AIP 2007, A AIP 2008 E A AIP 2010

8.1. Existéncia de um auxilio

(267)  Os principios do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, conforme estabelecidos nos considerandos 171 e 172, sdo também
aplicaveis a apreciagdo da medida 2.

8.1.1.  Atividade econdmica e conceito de empresa

8.1.1.1. Principios

(268) A Comissdo deve comegar por determinar se a medida 2 se aplica a empresas na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do
TFUE. O conceito de empresa abrange qualquer entidade que exer¢a uma atividade econdmica,
independentemente do seu estatuto juridico e do seu modo de financiamento (*%). Constitui uma atividade
econdmica qualquer atividade que consista na oferta de bens ou servicos num determinado mercado (*!).

8.1.1.2. Aplicacdo ao processo em apreco

(269)  As AIP estabelecem as taxas aplicdveis as companhias aéreas pela utilizagdo das infraestruturas aeroportudrias.

(270)  As companhias aéreas prestam servigos de transporte aéreo. Mediante a prestacdo de tais servigos, as companhias

aéreas exercem uma atividade econdmica e, portanto, constituem empresas na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do
TFUE.

(*) Ver nota de rodapé 32.

() Acordao de 18 de junho de 1998, Comissdo/Itdlia, C-35/96, EU:C:1998:303 e Hofner e Elser.

(") Acérddo de 16 de junho de 1987, Comissdo/Itdlia, 118/85, EU:C:1987:283; Acérddo de 18 de junho de 1998, Comissdo/Itdlia, 35/96,
EU:C:1998:303.
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8.1.2.  Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

8.1.2.1. Principios

(271) O conceito de auxilio estatal aplica-se apenas a vantagens conferidas, direta ou indiretamente, através de recursos
estatais (). Os recursos estatais incluem todos os recursos do setor puablico (**), incluindo os recursos das
entidades intraestatais (descentralizadas, federadas, regionais ou outras) (**), e, em determinadas circunstancias, os
recursos de organismos privados. A origem dos recursos ndo ¢ relevante desde que, antes de serem direta ou
indiretamente transferidos para os beneficidrios, sejam colocados sob controlo ptblico e estejam, por
conseguinte, a disposi¢do das autoridades nacionais (**), ainda que os recursos ndo se tornem propriedade da
autoridade publica ().

(272)  Ademais, o conceito de auxilio estatal aplica-se apenas se a concessdo da vantagem for imputdvel ao Estado, ou
seja, conferida pelo préprio Estado ou por qualquer organismo intermedidrio agindo no dmbito de poderes que
lhe tenham sido atribuidos.

(273) O facto de o Estado ou a entidade estatal ser o tinico acionista ou o acionista maioritdrio de uma empresa ndo ¢é
suficiente para concluir que uma transferéncia de recursos realizada por essa empresa é imputdvel aos seus
acionistas publicos (7). O Tribunal de Justica estatuiu igualmente que, mesmo quando o Estado estd em posicdo
de controlar uma empresa publica e de exercer uma influéncia dominante sobre a sua gestdo, o exercicio efetivo
desse controlo num determinado caso ndo pode ser automaticamente assumido. Uma empresa publica pode agir
com maior ou menor independéncia, em funcio do grau de autonomia que lhe é deixado pelo Estado.

(274)  Por conseguinte, o simples facto de uma empresa ptiblica estar sob controlo estatal ndo é suficiente para que as
medidas por ela adotadas sejam consideradas imputdveis ao Estado. E também necessario examinar se se deve
considerar que as autoridades publicas estiveram envolvidas, de um ou outro modo, na adocio de tal medida.
Relativamente a este aspeto, o Tribunal de Justica considerou que a imputabilidade ao Estado de uma medida de
auxilio adotada por uma empresa publica poderd ser deduzida de um conjunto de indicios resultantes das
circunstancias do caso concreto e do contexto no qual essa medida foi tomada (*%).

(275)  Estes indicios podem ser, nomeadamente, a integragio da empresa nas estruturas da administracdo publica, a
natureza das suas atividades e o exercicio destas no mercado em condi¢des normais de concorréncia com
operadores privados, o estatuto juridico da empresa (no sentido em que pode ser regulada pelo direito ptblico ou
pelo direito comum das sociedades), a intensidade da tutela exercida pelas autoridades ptblicas sobre a gestdo da
empresa, ou qualquer outro indicio que demonstre, no caso concreto, a implicagdo ou a improbabilidade da nio
implicacdo das autoridades puablicas na ado¢do de uma medida, atendendo igualmente ao alcance desta, ao seu
contetdo e as condi¢des de que se reveste (*).

8.1.2.2. Aplicacio ao processo em apreco

(276)  No caso vertente, o Estado exerceu um controlo permanente, direto ou indireto, sobre os recursos em causa. Na
altura em que a AIP 2010 foi aprovada, o Ministério dos Transportes da Roménia detinha, diretamente, 80 % do
aeroporto, em conformidade com o artigo 8.° dos Estatutos de 2008 (considerando 28). Os recursos do gestor
aeroportudrio encontravam-se sob o controlo do Estado e, portanto, estavam a sua disposi¢do. Uma vez que
exercia uma influéncia dominante sobre o gestor aeroportudrio, a Roménia podia dirigir a utilizagdo dos seus

(*) Acérdao do Tribunal de Justi¢a de 24 de janeiro de 1978, Van Tiggele, 82/77, EU:C:1978:10, n.* 25 e 26; Acdrddo de 12 de dezembro
de 1996, Air France/Comissdo («Air France»), T-358/94, EU:T:1996:194, n.° 63.

() Air France, n.° 56.

() Acérdio do Tribunal de Justica de 14 de outubro de 1987, Alemanha/Comissdo, 248/84, EU:C:1987:437, n.* 17; Acérdio de
6 de marco de 2002, Territorio Histdrico de Alavae outros/Comissdo, Processos apensos T-92/00 e 103/00, EU:T:2002:61, n.* 57.

(*) Acérddo do Tribunal de Justica de 17 de julho de 2008, Essent Netwerk Noord, C-206/06, EU:C:2008:413, n.° 70; Ac6rddo do Tribunal

de Justia de 16 de maio de 2000, Franga/Ladbroke Racing Ltd e Comissdo (<Ladbroke Racing»), C-83/98 P, EU:C:2000:2438, n.° 50.

(*) Air France, n.* 65, 66 e 67; Ladbroke Racing, n.° 50.

(*7) Stardust Marine, n.° 51 e seguintes.

(%) Stardust Marine, n.* 52 e 55.

() Stardust Marine, n.° 56.
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recursos a fim de financiar vantagens especificas a favor de outras empresas. Além disso, quando a AIP 2007 e a
AIP 2008 foram aprovadas (%), o Estado romeno era o tinico acionista do gestor aeroportudrio. Com base no
artigo 7.° dos Estatutos de 1998 (considerando 28), o capital social inicial fora integralmente subscrito pela
Roménia, tendo sido integralmente pago na data em que o Aeroporto Internacional de Timisoara foi criado.
Consequentemente, os recursos do gestor aeroportudrio tém de ser considerados recursos estatais para efeitos do
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

(277)  No que diz respeito a imputabilidade do Estado romeno, as autoridades romenas alegam que o gestor
aeroportudrio opera como um investidor numa economia de mercado e que a influéncia do Estado estd
estritamente limitada a sua fun¢do de acionista da empresa, de acordo com o respetivo ato constitutivo e com a Lei
n.° 31/1990 relativa as sociedades. A politica de fixacdo de pregos do gestor aeroportudrio é decidida pelo
conselho de administragio e pelos 6rgdos executivos do gestor aeroportudrio em conformidade com ato
constitutivo da empresa.

(278)  No tocante a supervisdo das atividades do gestor acroportudrio pelo Estado, a Comissdo observa que a assembleia
geral de acionistas é composta por representantes dos acionistas, sendo que o Estado romeno, representado pelo
Ministério dos Transportes, era o tinico acionista nos termos dos Estatutos de 1998 e o acionista maioritario
(com 80 % das agdes) nos termos dos Estatutos de 2008, e é competente para decidir sobre as atividades e a
politica econdmica perseguida pelo gestor aeroportudrio. Com base no artigo 19.° dos Estatutos de 2008, as
decisdes da assembleia geral de acionistas devem ser tomadas mediante a votagio de um niimero de acionistas
que represente, pelo menos, metade do capital social, sem quaisquer direitos de bloqueio dos acionistas
minoritdrios.

(279)  De acordo com o artigo 20.° dos Estatutos de 2008, o gestor acroportudrio é administrado por um conselho de
administragdo composto por um médximo de sete membros, dos quais dois sdo representantes do Ministério dos
Transportes e um ¢ representante do Ministério das Finangas. Além disso, a Comissdo observa que o conselho de
administragdo é escolhido pela assembleia geral de acionistas (na qual o Estado era o tinico acionista nos termos
dos Estatutos de 1998, detendo atualmente a maioria das participacdes). O conselho de administragdo e o seu
presidente sio nomeados por despacho do Ministério dos Transportes.

(280)  As reunides do conselho de administracio podem realizar-se no caso de estar presente, pelo menos, metade do
conselho acrescida de um membro (*!). O conselho de administragdo delibera na presenga de, pelo menos, dois
tergos do total dos seus membros e adota decisdes por maioria dos membros do conselho de administragdo (*2).

(281) O presidente do conselho de administragdo também exerce fungdes de diretor executivo do gestor aeroportudrio.
A estrutura organica e a cadeia de influéncia constituem um indicio adicional da imputabilidade da aprovacio da
tabela de taxas e descontos ao Estado. Em qualquer caso, e quanto mais ndo seja, esses membros do conselho de
administra¢do mantiveram o Estado permanentemente informado sobre a evolucdo da tabela de taxas e descontos.

(282)  Além disso, com base no artigo 2.°, n.° 2, dos Estatutos de 1998, o gestor aeroportudrio tem como objetivo
principal a realiza¢do de atividades de interesse publico nacional. De acordo com o artigo 5.° dos Estatutos de
1998, o gestor aeroportudrio ¢ um organismo técnico especializado nomeado pelo Ministério dos Transportes
para exercer, sobretudo, atividades de interesse publico nacional com vista a, de acordo com o seu dmbito de
atividade, proporcionar beneficios, servigos, trabalhos para a administragio e exploracdo de ativos pertencentes
ou alugados ao Estado, com vista ao trdfego nacional e internacional de aeronaves, assegurando o transito de
pessoas e bens.

(283) A luz destas consideracdes, a Comissdo considera que existem indicios suficientes para concluir que a AIP 2007, a
AIP 2008 ¢ a AIP 2010 sdo imputdveis ao Estado.

(") A Roménia esclareceu que a AIP 2007 e a AIP 2008 foram aprovadas pelo conselho de administracdo do gestor aeroportudrio cerca
de dois meses antes da entrada em vigor de cada AIP, respetivamente.

() Artigo 20.°, ponto 9, dos Estatutos de 1998.

(*) Artigo 20.°, ponto 10, dos Estatutos de 1998.
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8.1.3.  Seletividade

8.1.3.1. Principios

(284)  Um auxilio estatal s6 é abrangido pelo ambito de aplicacdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, se favorecer «certas

empresas ou certas produgbes». Assim, apenas as medidas que favorecam empresas e que concedam uma vantagem
de modo seletivo podem ser abrangidas pela nogdo de auxilio estatal.

(285)  E jurisprudéncia assente que a apreciagio da condicio de seletividade impde que seja determinado se, no quadro

de um dado regime juridico, uma medida nacional é suscetivel de favorecer certas empresas ou certas produgdes
em detrimento de outras que, tendo em conta o objetivo prosseguido pelo referido regime, se encontrem numa
situacdo factual e juridica compardvel. O exame da seletividade requer a defini¢do prévia do quadro de referéncia
no qual a medida em causa se enquadra (). Uma medida apenas ¢ seletiva «se, no ambito de um dado regime
juridico, tiver por efeito beneficiar certas empresas relativamente a outras que pertencem a outros setores ou ao
mesmo setor e que, & luz do objetivo prosseguido por esse regime, se encontrem numa situagio factual e juridica
comparavel» (*). O conceito de auxilios estatais ndo se aplica a medidas estatais que diferenciem as empresas, se
essa diferenciagdo for inerente a natureza ou a estrutura geral do sistema que integram (%).

(286)  Uma medida pela qual uma empresa ptblica estabelece as condi¢des para a utilizacio dos seus bens ou servigos

nem sempre constitui, necessariamente, uma medida seletiva para efeitos do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE (*%). O
artigo 107.°, n.° 1, do TFUE ndo estabelece qualquer distingdo entre as medidas de intervencio estatal consoante
as respetivas causas e objetivos, definindo-as sim em fungio dos seus efeitos e, portanto, independentemente das
técnicas utilizadas (*).

8.1.3.2. Aplicagdo ao processo em aprego

(287) A AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010 previam um sistema de taxas de base para taxas aeroportudrias

(considerandos 41 e 44, respetivamente). Além disso, a AIP 2007, a AIP 2008 ¢ a AIP 2010 também inclufam
descontos e redugdes das taxas, em fungdo do niimero de aterragens num determinado periodo de tempo, do
niimero de passageiros, do peso da aeronave efou do tipo da rota servida (considerandos 42 a 43, 46 a 48 ¢ 49,
respetivamente).

(288) A AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010 foram propostas, avaliadas e determinadas pelos 6rgdos executivos do

Aeroporto Internacional de Timisoara e foram aprovadas pelo conselho de administragdo (considerando 40), em
conformidade com o requisito segundo o qual o operador de um aeroporto elabora, exercendo uma competéncia
propria, a tabela das taxas aeroportudrias aplicdveis a esse acroporto (**). O quadro juridico aplicdvel correspondia,
portanto, as taxas aeroportudrias, aos descontos e as redugdes aplicdveis no Aeroporto Internacional de Timigoara
e definidos pela AIP 2007, pela AIP 2008 e pela AIP 2010, respetivamente.

(289)  Por conseguinte, o quadro de referéncia pertinente para examinar se a AIP 2007, a AIP 2008 e a AIP 2010 tiveram

por efeito favorecer certas companhias aéreas em detrimento de outras que se encontravam numa situacio factual
e juridica compardvel era, tinica e exclusivamente, o do regime aplicavel ao Aeroporto Internacional de Timisoara.

(290) O sistema das taxas aeroportudrias e os descontos e redugdes eram aplicdveis a todas as companhias aéreas que

utilizavam, ou eram suscetiveis de utilizar, o Aeroporto Internacional de Timisoara que satisfizessem as condicdes
descritas na AIP 2007, na AIP 2008 ou na AIP 2010, respetivamente.

(291) A Comissdo analisou ainda se os descontos previstos na AIP 2007, na AIP 2008 ou na AIP 2010, respetivamente,

eram seletivos ao favorecer certas companhias aéreas que utilizavam o Aeroporto Internacional de Timisoara em
detrimento de outras companhias aéreas que também o utilizavam.

Acérdio do Tribunal (Grande Sec¢do) de 21 de dezembro de 2016, Comissdo/Hansestadt Liibeck (<Liibeck»), C-524/14 P,
EU:C:2016:971, n.* 40-67.

Liibeck, n.° 58.

Liibeck, n.”* 40-67 e jurisprudéncia citada.

Ibid.

Ibid. Acérddo de 15 de novembro de 2011, Comissdo e Espanha/Governo de Gibraltar e Reino Unido C-106/09 P e C-107/09 P,
EU:C:2011:732, n.° 87 e jurisprudéncia citada.

Liibeck, n.° 61.
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(292)  Os descontos aplicaveis variavam com base numa tabela progressiva, sendo o mais baixo de 10 % para 250-500
aterragens por ano, ou seja, cerca de cinco aterragens por semana. A Comissdo observa que no periodo objeto de
apreciacdo, além da Wizz Air, havia vérias outras companhias aéreas a operar no Aeroporto Internacional de
Timigoara que tinham na sua frota aeronaves com as dimensdes relevantes efou com frequéncias de voo
suficientes e que, portanto, beneficiaram ou podiam ter beneficiado dos descontos em causa.

(293) Do exposto resulta que o sistema de taxas aeroportudrias e os descontos eram aplicdveis de uma forma néo
discriminatéria.

(294)  Por conseguinte, a taxa de base, os descontos e as reducdes estabelecidos na AIP 2007, na AIP 2008 e na AIP 2010
ndo eram seletivos.

(295) A Comissdo observa que esta conclusdo ¢ vdlida apenas no que diz respeito as taxas, aos descontos e as reducdes
resultantes diretamente da AIP 2007, da AIP 2008 e da AIP 2010. Nao se aplica a quaisquer taxas, descontos ou
redugdes previstos com base em acordos individualizados celebrados com companhias aéreas, caso estes existam.

8.1.3.3. Conclusdo sobre a seletividade

(296) Do exposto supra resulta que a medida 2 ndo preenche a condigdo de seletividade a que se refere o artigo 107.°,
n.° 1, do TFUE.

(297)  As condigdes do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE sdo cumulativas. Se uma delas nio for preenchida pela medida em
apreciacdo, essa medida ndo constitui um auxilio estatal.

(298)  Por conseguinte, a Comissdo conclui que a medida 2 ndo constituiu um auxilio estatal na acegdo do artigo 107.°,
n.° 1, do TFUE, porquanto néo era seletiva.

(299) A Comissdo observa que a decisio de inicio do procedimento levantou a questdo de as AIP poderem ser
incompativeis com o mercado interno devido a um potencial tratamento discriminatério entre diferentes tipos de
passageiros. Este principio aplica-se a medidas que constituem um auxilio estatal e impede-as de serem
consideradas compativeis nos termos das regras em matéria de auxilios estatais (*). Uma vez que, no processo em
apreco, se considera que as AIP ndo constituem um auxilio estatal, ndo é necessdria uma anélise mais aprofundada
do elemento de relagio indissoltvel suscitado na decisdo de inicio do procedimento.

9. APRECIACAO DA MEDIDA 3 — ACORDOS DE 2008 COM A WIZZ AIR

9.1. Existéncia de um auxilio

(300)  Os principios do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, conforme estabelecidos nos considerandos 171 e 172, sdo também
aplicaveis a apreciacdo da medida 3, que diz respeito aos Acordos de 2008 entre o gestor aeroportudrio e a Wizz
Air.

9.1.1.  Atividade econémica e conceito de empresa

(301) A Wizz Air é uma companhia aérea. Presta servigos de transporte aéreo regular de passageiros e desenvolve uma
atividade econémica. Constitui, portanto, uma empresa na ace¢io do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

9.1.2.  Recursos estatais e imputabilidade ao Estado

9.1.2.1. Principios

(302)  Os principios explicados nos considerandos 271 a 275 sdo também aplicdveis a esta medida.

9.1.2.2. Aplicagdo ao processo em aprego
(303)  Em relagdo aos recursos estatais, aplica-se o mesmo que foi afirmado no considerando 276.

(*) Acérdio do Tribunal de 15 de junho de 1993, Matra/Comissdo, C-225[91, EU:C:1993:239.
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(304)  No tocante a imputabilidade dos Acordos de 2008 que foram celebrados durante a vigéncia dos estatutos de 1998
do aeroporto, aplica-se mutatis mutandis a fundamentacdo constante dos considerandos 277 a 279 para a AIP
2007, a AIP 2008 e a AIP 2010.

(305) A luz dessas consideragdes, a Comissdo conclui que a celebracio dos Acordos de 2008 entre a Wizz Air e o gestor
aeroportudrio é imputavel ao Estado.

9.1.3.  Seletividade

9.1.3.1. Principios

(306)  Os principios explicados no considerando 199 sdo também aplicdveis a esta medida.

9.1.3.2. Aplicagdo ao processo em aprego

(307)  No caso vertente, os Acordos de 2008 foram celebrados com uma tinica empresa — a Wizz Air. A medida 3 foi,
portanto, seletiva na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

9.1.4.  Vantagem econdmica

9.1.4.1. Principios

(308)  Os principios relativos a uma vantagem econdmica na acegdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE, estabelecidos nos
considerandos 202 a 206, aplicam-se a acordos entre aeroportos e companhias aéreas. A aplicagdo do principio
do OEM a esses acordos é explicada mais pormenorizadamente nas Orientagdes relativas a aviacdo de 2014 ().

(309) Na situagdo especifica aeroporto-companhias aéreas, a Comissdo apreciard se a disponibilizagdo de recursos
publicos ao aeroporto confere uma vantagem as companhias aéreas que utilizam esse aeroporto. Em principio,
pode excluir-se a existéncia de um tal auxilio a favor de uma companhia aérea que utiliza o aeroporto quando a
relagdo entre o aeroporto e a companhia aérea satisfaz o teste do OEM.

(310)  Segundo as Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, por forca do principio do operador numa economia de
mercado, a existéncia de um auxilio a favor de uma companhia aérea que utilize o aeroporto pode, em principio,
ser excluida sempre que:

(1) os precos cobrados pelos servigos aeroportudrios correspondam ao preco de mercado, ou

(2) através de uma anélise ex ante, nomeadamente uma andlise com base nos dados disponiveis na altura em que
as medidas em apreco foram decididas, seja possivel demonstrar que o acordo celebrado entre o aeroporto e
a companhia aérea dard azo a uma contribuigdo de lucro incremental positiva para o aeroporto.

(311)  No que diz respeito a primeira abordagem descrita no considerando 310 (ou seja, a comparagio entre o preco
cobrado pelos servicos aeroportudrios e o preco de mercado), segundo as Orientagdes relativas a aviagdo de
2014, a identificacdo de um valor de referéncia requer, em primeiro lugar, que possa ser selecionado um ntiimero
suficiente de aeroportos de referéncia que prestem servicos compardveis em condi¢des normais de mercado. A
este respeito, a Comissdo observa que, de momento, uma grande maioria dos acroportos da Unido beneficia de
financiamento publico para cobrir os custos de investimento e de funcionamento. Os aeroportos ptblicos tém
sido tradicionalmente considerados pelas autoridades publicas como infraestruturas que promovem o
desenvolvimento local e ndo como empresas que operam em conformidade com as regras de mercado. Os pregos
desses aeroportos ndo tendem, por conseguinte, a ser determinados com base em consideragdes de mercado e,
nomeadamente, solidas perspetivas de rendibilidade ex ante, mas essencialmente em consideragdes de cardter
social ou regional. Ainda que alguns aeroportos sejam privados ou geridos sem consideragdes de cardter social ou
regional, os precos cobrados por esses acroportos podem ser fortemente influenciados pelos pregos praticados
pela maioria dos aeroportos que beneficia de subvencdes publicas, uma vez que os pregos destes Gltimos sdo
tidos em conta pelas companhias aéreas aquando das negociagdes com os aeroportos privados ou de gestdo
privada. Nestas circunstancias, a Comissdo expressou, nas Orientacdes relativas a aviagdo de 2014, as suas
davidas sobre o facto de, atualmente, ser possivel identificar um valor de referéncia adequado para estabelecer um
verdadeiro preco de mercado para os servigos prestados pelos aeroportos (7).

(™ Orientagdes relativas & aviacdo de 2014, ponto 53.
(') Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 59.
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(312) De qualquer modo, a Comissdo considera que um exercicio de avaliagio comparativa deve basear-se numa
comparagdo das taxas aeroportudrias, liquidas de quaisquer beneficios fornecidos & companhia aérea (como apoio
em matéria de marketing, descontos ou qualquer outro incentivo), de um nimero suficiente de «aeroportos de
referéncia» adequados, cujos gestores se comportam como gestores aeroportudrios de economia de mercado.
Devem, em especial, ser utilizados os seguintes indicadores: volume de tréfego; tipo de trafego (negécios ou lazer
ou destino para o exterior); a importancia relativa da carga e a importancia relativa das receitas provenientes das
atividades ndo aeronduticas do aeroporto; tipo e nivel dos servicos aeroportudrios prestados; proximidade do
aeroporto em relacgdo a uma grande cidade, nimero de habitantes na zona de influéncia do aeroporto;
prosperidade da drea envolvente (PIB per capita); diferentes zonas geograficas suscetiveis de atrair passageiros.

(313)  Com base no que precede, a Comissdo considera que uma analise de rentabilidade incremental ex ante ¢é o critério
mais relevante para a apreciacdo dos acordos celebrados pelos aeroportos com companhias aéreas individuais.

(314)  Além disso, a Comissdo entende que se pode considerar que os acordos celebrados entre as companhias aéreas e
um aeroporto satisfazem o teste do POEM quando contribuem, de forma acrescida, de um ponto de vista ex ante,
para a rendibilidade do aeroporto, pelo menos a longo prazo (). Este tltimo deve demonstrar que, ao celebrar o
acordo com uma companhia aérea (por exemplo, um contrato individual ou um regime global de taxas
aeroportudrias), é capaz de cobrir todos os custos decorrentes do acordo durante a sua vigéncia, com uma
margem de lucro razodvel assente em sélidas perspetivas a médio prazo (7).

(315) A este respeito, a Comissdo considera que uma diferenciagdo de pregos ¢ uma pratica comercial normal, desde que
cumpra toda a legislacio relevante em matéria de concorréncia e setorial. No entanto, tais politicas de
diferenciacdo de pregos devem ser comercialmente justificadas para satisfazer o teste do POEM (7).

9.1.4.2. Apreciacdo conjunta dos Acordos de 2008

(316) A Comissdo considera que para efeitos de aplicacio do POEM, os Acordos de 2008 tém de ser apreciados em
conjunto como uma medida tnica. Existem vérios elementos que justificam que assim seja.

(317)  Em primeiro lugar, os acordos foram celebrados pelas mesmas partes.

(318)  Em segundo lugar, o0 Memorando de Entendimento de 25 de junho de 2008 estipula o 4mbito dos servigos a
prestar pelo gestor aeroportudrio, bem como os servicos de marketing a prestar pela Wizz Air. O Memorando de
Entendimento prevé a mesma férmula para calcular a taxa de marketing e um montante retido por passageiro
embarcado idéntico ao do Acordo de Marketing de 30 de julho de 2008. Consequentemente, o Memorando de
Entendimento e o Acordo de Marketing estdo estreita e diretamente ligados em termos de contetido. O
Memorando de Entendimento também prevé os principios gerais de cooperagio entre o gestor aeroportudrio e a
Wizz Air, que sdo subsequentemente especificados, em termos mais operacionais, no Acordo de Marketing, no
Acordo de Exploragdo e no AAE. O Acordo de Marketing também faz uma referéncia direta ao Memorando de
Entendimento no seu predmbulo (considerando 55). O Memorando de Entendimento acabou por ser substituido
pelo Acordo de Marketing, o Acordo de Exploragdo e o AAE.

(319)  Em terceiro lugar, o Acordo de Exploragdo e o AAE foram assinados no mesmo dia (1 de agosto de 2008) pelo
mesmo periodo de tempo, ou seja, de 11 de dezembro de 2008 a 10 de dezembro de 2009, com renovacio
automadtica por 12 meses adicionais na data de cada aniversario da sua entrada em vigor e sem possibilidade de
serem resolvidos antes do terceiro aniversirio do Acordo de Marketing. O Acordo de Marketing também entrou
em vigor no mesmo dia, ou seja, em 11 de dezembro de 2008 (considerando 54).

(" Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 66.
() Orientagdes relativas & aviacdo de 2014, ponto 63.
() Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 62.
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(320) Em quarto lugar, os Acordos de 2008 estavam interligados. O Acordo de Marketing faz vérias referéncias ao
Acordo de Exploragdo e ao AAE: i) o Acordo de Marketing previa que as partes podiam resolver imediatamente o
Acordo de Marketing, se o Acordo de Explora¢do expirasse sem renovagio ou se fosse resolvido; ii) o Acordo de
Marketing estipulava que as partes podiam resolver imediatamente o Acordo de Exploracio e o AAE sem
quaisquer indemnizac¢des quando o Acordo de Marketing expirasse ou fosse resolvido; iii) o Acordo de Marketing
estipulava que, no caso de um aumento das taxas regulamentadas no Acordo de Exploragdo ou no AAE, a taxa de
marketing devia ser modificada de forma equivalente a alteragdo das taxas aeroportudrias (considerando 59).

(321)  Com base nos argumentos que precedem, a Comissdo considera que o Memorando de Entendimento, o Acordo de
Marketing, o Acordo de Exploragdo e o AAE ndo sdo dissocidveis. Por conseguinte, a Comissdo considera ser
necessario analisar os Acordos de 2008 em conjunto, com vista a determinar se esta operagdo constitui um
auxilio estatal.

9.1.4.3. Aplicagdo dos principios ao processo em apreco

(322)  No caso vertente, a fim de determinar se os Acordos de 2008 conferem & Wizz Air uma vantagem que esta ndo
teria recebido em condi¢des normais de mercado, a Comissdo tem de examinar se, em circunstincias similares,
um aeroporto que operasse em condicdes normais da economia de mercado e orientado por perspetivas de
rendibilidade a longo prazo (™) teria celebrado um acordo comercial igual ou similar com uma companhia aérea.
A Comissdo tem de se colocar no contexto da época em que foi tomada a decisdo de celebragio dos Acordos de
2008 entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air e deve basear a sua apreciacio nas informacdes e nos
pressupostos que na altura estavam ao dispor do gestor aeroportudrio.

(323)  No que se refere a anélise do OEM aplicdvel, a Wizz Air alegou que, neste caso, para além da segunda abordagem
(ou seja, a andlise da rendibilidade) incluida no considerando 310, ponto 2, também se deve aplicar a abordagem
de comparacgdo com o preco de mercado, ou seja, a primeira abordagem, explicada no considerando 310, ponto 1.

(324) A Wizz Air apresentou um relatério elaborado pela Oxera sobre a «Avaliacio econdémica do principio do
investidor numa economia de mercado», de 27 de outubro de 2011, em que as taxas pagas pela Wizz Air no
Aeroporto Internacional de Timisoara foram comparadas com as taxas pagas pela Wizz Air em trés aeroportos
no Reino Unido, que a Oxera considerou serem aeroportos compardveis: os aeroportos de Liverpool, Prestwick e
Doncaster. A andlise desse estudo baseia-se nos dados facultados pelo gestor aeroportudrio e pela Wizz Air. De
acordo com o estudo da Oxera, esses aeroportos sdo suscetiveis de se comportarem como aeroportos de
«nvestidor privado», devido a sua estrutura de propriedade e de financiamento. O estudo também apresentou
uma comparac¢do entre as caracteristicas gerais do Aeroporto Internacional de Timisoara e dos trés acroportos
comparaveis (por exemplo, dimensdo da populacdo da cidade de origem, distdncia até a cidade de origem,
populagdo da maior cidade num raio de 150 km, grande aeroporto mais préximo), o nivel de rendimentos
medido por PIB per capita, bem como pelos saldrios médios semanais, as tendéncias nos nimeros relativos ao
trifego, as receitas dos aeroportos em causa e o estatuto de financiamento (ou seja, se recebeu ou ndo
financiamento publico). O relatério calculou as taxas pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de
Timisoara e comparou-as com as dos trés aeroportos do Reino Unido (a anélise teve em conta diferentes taxas
nos quatro aeroportos, liquidas dos beneficios concedidos a Wizz Air). A andlise apresentou o total de taxas
pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara e nos aeroportos de referéncia, expressas em euros
por rotagdo e euros por passageiro. Nesta base, concluiu que o nivel global de taxas pagas pela Wizz Air no
Aeroporto Internacional de Timisoara durante o periodo 2008-2011, expresso numa base por rotagdo e numa
base por passageiro, ¢ em média superior ao nivel médio comparavel das taxas pagas pela companhia aérea nos
aeroportos de referéncia. De acordo com o relatério da Oxera, os pregos mais baixos pagos pela Wizz Air nos
aeroportos de referéncia sugerem que um investidor privado teria possivelmente celebrado um contrato com os
termos de negociagdo existentes entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air.

(325)  No que diz respeito ao facto de o relatério da Oxera comparar o Aeroporto Internacional de Timisoara com trés
aeroportos do Reino Unido indicados pela Wizz Air, a Comissdo recorda que a avaliagdio comparativa nio
constitui um método apropriado para estabelecer precos de mercado se os valores de referéncia disponiveis nio
tiverem sido identificados tendo em conta consideragdes de mercado ou se os processos existentes estiverem
substancialmente distorcidos por intervengdes ptiblicas. Tais distor¢des parecem estar presentes so setor da
aviagdo, pelas razdes explicadas nos considerandos 311 a 312.

(”*) Alfa Romeo, n.° 23; Acérddo de 12 de dezembro de 2000, Alitalia/Comissdo, T-296/97, EU:T:2000:289, n.° 84.
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(326) Além disso, a Comissdo considera que o critério da existéncia de um niimero suficiente de aeroportos de referéncia

que prestem servicos compardveis em condi¢des normais, estabelecido no ponto 55 das Orientacdes relativas a
aviacgio de 2014, ndo estd satisfeito Dado que existem algumas centenas de aeroportos na Europa (%), trés
aeroportos ndo pode ser considerado um ndmero suficiente que permita a identificagdo de um valor de referéncia
adequado para os pregos de mercado relevantes. Além disso, dois dos trés aeroportos utilizados para a avaliagdo
comparativa (Liverpool e Doncaster) sio também detidos pelo mesmo grupo — Peel Airports Group. Tal
compromete ainda mais o nimero e a variedade dos aeroportos de referéncia necessarios para fornecer um valor de
referéncia fidvel.

(327) Ademais, os trés aeroportos de referéncia estio situados no Reino Unido e dois deles (Liverpool e Doncaster) estdo

proximos da mesma grande cidade — Manchester. Além disso, o relatério da Oxera ndo explica se os trés
aeroportos de referéncia e o Aeroporto Internacional de Timisoara prestam servicos comparéveis. O estudo apenas
presta informagdes relativas a0 momento em que a Wizz Air iniciou a operagdo em cada aeroporto e para que
destinos, analisando o total de taxas pagas pela Wizz Air nesses acroportos (liquido de pagamentos para servigos de
marketing). O que precede, contudo, ndo permite apreciar se 0s acroportos prestam servicos comparaveis.

(328) Além disso, tal como apontado pelo préprio relatério da Oxera, existem vérias diferengas entre o Aeroporto

Internacional de Timisoara e dois outros aeroportos do Reino Unido (aeroporto de Liverpool e aeroporto de
Prestwick). Em especial, o aeroporto de Liverpool é substancialmente maior do que o Aeroporto Internacional de
Timisoara (cerca de 5,5 milhdes de passageiros em 2007), sendo que o aeroporto de Prestwick servia mais de 2
milhdes de passageiros. Por conseguinte, em termos de volume de trifego, o Gnico que era compardvel era o
aeroporto de Doncaster (até um milhdo). O niimero de passageiros transportados pela Wizz Air a partir de cada um
desses aeroportos difere.

(329) No que diz respeito a prosperidade da drea envolvente (PIB per capita), havia uma enorme diferenca entre a de

Timisoara (indice de PIB per capita (') abaixo de 50 em 2007) e a do Reino Unido (indice de PIB de cerca de 120 em
2007), onde estdo situados os trés aeroportos de referéncia. Além disso, o relatério da Oxera contém, na parte
relativa a comparagdo, as informacdes sobre os saldrios médios semanais nos mercados de trabalho regionais de
Timigoara e das trés cidades do Reino Unido onde estdo situados os acroportos de referéncia (Liverpool, Prestwick e
Doncaster), sendo que também af existem grandes diferengas (Timisoara apresenta um valor inferior a 50, ao passo
que as outras trés cidades atingem um nivel de mais de 500).

(330) Além disso, o relatério ndo tem em conta certos indicadores especificados no ponto 60 das Orientagdes relativas a

aviagdo de 2014 (por exemplo, o tipo de trafego ou o tipo e nivel de servigos aeroportudrios prestados).

(331) Por dltimo, mesmo que fosse possivel determinar, com base numa andlise comparativa valida, que os «precos» em

causa nas diversas transagOes visadas pela presente apreciagio sio equivalentes ou superiores aos «precos de
mercado», a Comissdo ndo poderia, porém, concluir que essas transa¢des correspondem forgosamente ao prego de
mercado. Ndo correspondem ao mercado se, no momento da celebragido desses acordos, o operador pudesse
esperar que Os mesmos viessem a gerar custos incrementais superiores as receitas incrementais. Com efeito, um
operador numa economia de mercado ndo teria qualquer interesse em oferecer bens ou servicos a «precos de
mercado» se esse comportamento conduzisse a um prejuizo incremental.

(332) A Comissdo considera oportuno recordar, no contexto desta andlise, que, apds a adog¢do das Orientagdes relativas a

()
)

aviagdo de 2014, tanto a Roménia como as partes interessadas foram convidadas a formular observacdes sobre a
aplicagdo dessas orientacdes ao processo em apreco. Excetuando a Wizz Air, nem a Roménia nem outras partes
interessadas no processo contestaram a posi¢do da Comissdo segundo a qual, dada a impossibilidade de identificar
um valor de referéncia adequado que permitisse atribuir um verdadeiro pre¢o de mercado aos servigos prestados
pelos aeroportos, o melhor critério para apreciar os acordos celebrados entre as duas partes seria uma andlise de
rentabilidade incremental ex ante.

O ponto 1 das Orientagdes relativas a aviagdo de 2014 indica que o sistema de transporte aéreo da Unido Europeia é composto por
uma rede de mais de 460 aeroportos.

Conforme explicado no relatério da Oxera, o indice do PIB per capita para a Roménia e para o Reino Unido é expresso em poder de
compra padrdo (PCP), relativamente a média da Unido Europeia (UE-27). A média da Unido Europeia (UE-27) foi estabelecida como
sendo equivalente a 100.
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(333)  Por conseguinte, com base no que precede, a Comissdo considera que, no processo em apreco, deve ser seguida a
abordagem globalmente recomendada nas Orientacdes relativas a aviagdo de 2014 para a aplicagdo do teste do
POEM as relagdes entre aeroportos e companhias aéreas, ou seja, a andlise de rentabilidade incremental ex ante (7%).

9.1.4.4. Periodo em relagdo ao qual ¢ avaliada a rendibilidade dos Acordos de 2008

(334) Ao decidir se celebra ou ndo acordos com uma companhia aérea, um OEM escolherd um periodo para a sua
avaliacdo com base nos periodos de vigéncia dos acordos em questio ou no periodo de vigéncia definido em cada
acordo individual. Por outras palavras, avalia os custos e as receitas incrementais durante o periodo de aplicacio
dos contratos. Na data da assinatura dos acordos, um OEM prudente ndo contard com a renovagdo dos acordos
apds o seu termo, seja com as mesmas seja com novas condigdes.

(335)  Com base na abordagem descrita no considerando 334, a Comissdo avaliard os custos e receitas incrementais dos
Acordos de 2008 para o periodo de 11 de dezembro de 2008 a 10 de dezembro de 2011, que € o periodo inicial
de aplicacdo do Acordo de Marketing. A prorrogacio opcional do Acordo de Marketing por mais 12 meses apds a
expiracdo dos primeiros trés anos ndo serd tida em conta. Tratava-se apenas de uma opcdo de prorrogacio e,
portanto, um operador de mercado ndo poderia apoiar-se no facto de que essa opgio seria executada.

(336) Tanto o Acordo de Exploracio como o AAE eram vélidos por um periodo inicial de um ano, ou seja, de
11 de dezembro de 2008 a 10 de dezembro de 2009. Ambos previam uma renovagio automatica por periodos
de 12 meses adicionais na data de cada aniversario da respetiva entrada em vigor. O gestor acroportudrio nio
podia resolver unilateralmente esses dois contratos antes do 3.° periodo de renovagdo (). Uma vez que a
renovagdo do Acordo de Exploracido e do AAE era automadtica do ponto de vista do gestor aeroportudrio, a
Comissdo considera, portanto, que um OEM prudente teria assumido que o Acordo de Exploracio e o AAE
seriam validos, pelo menos, durante a vigéncia do Acordo de Marketing, podendo vigorar durante mais tempo.

(337)  Em contrapartida, assumir um periodo inicial de trés anos para o Acordo de Marketing e um periodo inicial de um
ano para o Acordo de Exploracdo ndo teria sido logico, uma vez que sem a operagdo da companhia aérea no
aeroporto, o Acordo de Marketing ficaria sem objeto. De igual modo, a duracdo da aplicacdo do AAE teria de ser
alinhada com a duracdo do Acordo de Exploracdo, dado que os servicos de assisténcia em escala apenas sdo
possiveis se a companhia aérea operar nesse aeroporto. Além disso, conforme explicado no considerando 319, a
duragdo do Acordo de Marketing, por um lado, e a duragdo do Acordo de Exploragdo e do AAE, por outro, estdo
relacionadas.

(338) A Comissdo observa que o Memorando de Entendimento assinado em 25 de junho de 2008 constituia o
enquadramento que definia os principios gerais de cooperagdo entre o gestor acroportudrio e a Wizz Air. Tais
principios foram depois especificados em termos operacionais no Acordo de Marketing, no Acordo de Exploracio
e no AAE. Por conseguinte, a Comissdo considera que o periodo anterior a assinatura do Memorando de
Entendimento, ou seja, anterior a 25 de junho de 2008, deve ser considerado o ponto de vista de referéncia para
efeitos da andlise da rendibilidade.

(339) O Acordo de Exploracdo e o AAE foram alterados em 25 de junho de 2010 por um novo regime de descontos
acordado entre a Wizz Air e o gestor acroportudrio, que cobria o periodo até 6 de fevereiro de 2011 (<Acordos de
Alteragdo de 2010). Este novo regime de descontos corresponde a AIP 2010. Tendo em conta que as alteragdes
introduziram modifica¢des aos termos dos dois acordos, a Comissdo aplicard separadamente o principio do OEM
aos Acordos de Alteragdo de 2010, com vista a apreciar se um OEM teria celebrado os acordos de alteracdo. A
avaliagdo infra ird, portanto, fazer a distingdo entre a andlise da rendibilidade para o periodo inicial dos Acordos
de 2008 e a andlise da rendibilidade dos Acordos de Alteragdo de 2010.

(™) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, pontos 59 e 61.
(”*) Salvo por razdes de violagdo dos termos do contrato.
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9.1.4.5. Andlise da rendibilidade dos Acordos de 2008

Avaliacdo dos custos e receitas incrementais dos Acordos de 2008

(340)  Os Acordos de 2008 foram acordos negociados individualmente, apenas aplicaveis as duas partes contratantes.
Nio se trata de um regime global de taxas aeroportudrias aplicdvel a todas as companhias aéreas que utilizam o
aeroporto (*). Os custos e receitas pertinentes que sio incrementais no que se refere aos Acordos de 2008 sio
aqueles em que o gestor aeroportudrio esperava incorrer devido a operagio da Wizz Air no Aeroporto

Internacional de Timisoara.

(341) A questdo fundamental é a de saber se as receitas incrementais, resultantes da atividade da companhia aérea,
excedem os custos incrementais. Por conseguinte, os investimentos realizados no aeroporto antes da celebragio

dos acordos e os custos de funcionamento fixos ndo sdo relevantes.

(342)  As receitas incrementais que um investidor privado iria razoavelmente esperar dos Acordos de 2008 resultariam
de receitas aeronduticas adicionais decorrentes das taxas aeroportudrias pagas pela Wizz Air e de receitas nio
aeronduticas adicionais provenientes, por exemplo, do parque de estacionamento, de lojas em regime de franquia

ou de lojas exploradas diretamente.

(343)  Os custos incrementais, neste caso, sdo custos de funcionamento, custos de marketing e quaisquer custos de

investimento que possam ser atribuidos a presenga da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara.

Andlise da rendibilidade ex ante facultada pela Roménia no que se refere aos Acordos de 2008

(344) A pedido da Comissio, em 9 de dezembro de 2014, a Roménia facultou uma andlise da rendibilidade ex ante
reformulada ex post com base nos dados disponiveis antes da celebragdo dos Acordos de 2008 com a Wizz Air. A
andlise fornecia uma visdo geral das receitas incrementais que podiam ser esperadas na altura em que os acordos

foram celebrados.
(345)

Estimou-se que os Acordos de 2008 gerassem as seguintes receitas:

Quadro 12: Receitas estimadas ex ante geradas pelos Acordos de 2008 (excluindo o acordo de marketing)

Receitas Receitas nio Total das
Ano Ndmero de aeronduticas . Receitas Receitas nio .
. . aeronauticas s e 2 e receitas
passageiros por passageiro . aeronduticas aeronduticas .
(estimado) da Wizz Air | POF passageiro (EUR) (EUR) (estimado)
(EUR) (EUR) (EUR)
(1) 2 =2 =(2)x(4
(2) 3) (4) (5)=(2)x(3) (6)=(2)x(4) (5)+(6)
2009 200 000 12 2,50 2400000 500000 2900 000
2010 300000 12 2,50 3600 000 750000 4350000
2011 350000 12 2,50 4200000 875000 5075000
(346) A andlise usa as previsdes da Wizz Air do niimero de passageiros a transportar em 2009, 2010 e 2011.
P passag P

(347)

As receitas aeronduticas por passageiro embarcado foram calculadas como mostrado no Quadro 13. As receitas
aeronduticas por passageiro da Wizz Air foram calculadas dividindo por 2 as receitas aeronduticas por passageiro
embarcado da Wizz Air (aproximadamente 24 EUR), dado que apenas metade dos passageiros da Wizz Air sdo
passageiros embarcados. Os custos unitdrios representam as taxas totais (ou seja, sem quaisquer descontos)
conforme estabelecido no Acordo de Explora¢do e no AAE.

(*) Orientagdes relativas a aviagdo de 2014, ponto 63.
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Quadro 13: Receitas aeronduticas por voo e por passageiro embarcado da Wizz Air
PMD 72
Capacidade 180
Fator de carga 82 %
Unidade de Taxa unitdria
medida (EUR) Por voo (EUR)
Taxa de aterragem PMD 7 504
Taxa de estacdo PMD 0,15 10,80
Taxa de iluminacdo PMD 2,10 151,20
Taxas de assisténcia a operagdes em pista Voo 150 150
Taxa de passageiro embarcado Passageiro 8 1180,80
embarcado
Taxa de seguranca Passageiro 10 1476
embarcado
Taxa de passageiro com mobilidade reduzida Passageiro 0,20 29,52
embarcado
Total por voo Voo 3502,32
Total por passageiro embarcado Passageiro 23,73
embarcado
(348) De acordo com a Roménia, com base na experiéncia do acroporto em anos anteriores, as receitas ndo aeronduticas
representaram apenas 15-20 % do total das receitas do gestor aeroportudrio, que ascenderam a 2,5 EUR de receitas
ndo aeronduticas por passageiro. Este montante foi também assumido para os passageiros da Wizz Air (como
mostrado na coluna 4 do Quadro 12).
(349) Ao incluir nas estimativas os pagamentos de servicos de marketing conforme estabelecidos no Acordo de Marketing,

esperavam-se as receitas que se seguem. A Roménia incluiu os pagamentos de servicos de marketing no quadro

como «nvestimento de marketing do aeroporto».

Quadro 14: Receitas liquidas estimadas ex ante geradas pelos Acordos de 2008 (excluindo o Acordo de Marketing)

Tarifa

retida

p Receitas . pelo
Ndmero Nugleero aerondu- Re;;:)t * gestor Ml(.)elgsgte . Taxa c}e Receitas Receitas
de passa- tlc:‘ss sl;?r aerondu- agg}ﬂ’i(())r- pelo a‘::;;;?tsi_ mar(liz(e;tmg nio finais do
Ano assa- eiros pas ticas por aero- aerondu- | aeroporto
peiros/ e1§1barca— seiro assg— por orto (3) cas (2)x(4) aeroporto ticas (2)x (7) +p (10)

gano dos por embar- peiro passa- P x(7) (EUR) 8~ (7) (5) (EUR) (EUR)
ano (g)/z (E‘ﬁll‘{) EUR) e;-’ﬁli:;_ (EUR) (EUR)

cado

(EUR)

i) @ ) ) (5) (6) ) ©) (10) (1)
2009 200 000 100 000 12 2,5 5 500 000 2400 000 1900 000 500 000 1000 000
2010 | 300000 | 150000 12 2,5 4 600000 | 3600000 | 3000000 | 750000 | 1350000
2011 350000 175000 12 2,5 4 700 000 4200000 3500 000 875000 1575000

(350) O montante retido pelo gestor aeroportudrio por passageiro embarcado (coluna 6 do Quadro 14) foi calculado com
base no Acordo de Marketing. O Acordo de Marketing previa que o gestor aeroportudrio retivesse um montante (*!)
em fun¢do do niimero mensal de passageiros transportados pela Wizz Air para ofa partir do aeroporto, como a
seguir indicado.

%) O montante retido foi a metodologia usada no célculo dos pagamentos de servicos de marketing em relacdo as taxas aeroportudrias.
g pag ¢ g G p



1.9.2021 Jornal Oficial da Unido Europeia L 308/45

Quadro 15 Montante retido por passageiro embarcado

trilis?;rr;ég:n;;lad&?zfSi%figgia(igagifgre di Ca}:;%i)iar)to Montante retido por passageiro embarcado em EUR
0 - 5349 8
5350 - 10 690 6
10 691 - 15999 5
16 000 - 31999 4
>32000 3,50

(351) Dadas as estimativas de passageiros por ano da Wizz Air de 200 000 em 2009, 300 000 em 2010 ¢ 350 000 em
2011, estimou-se que o nimero de passageiros da Wizz Air por més teria sido de 16 666 em 2009, 25 000 em
2010 e 29166 em 2011. Nesta base, considerou-se que o gestor aeroportudrio iria reter 5 EUR por passageiro
embarcado em 2009 e 4 EUR em 2010 e 2011.

(352) A andlise facultada pela Roménia néo inclui cdlculos de custos incrementais. Segundo as autoridades romenas, os
custos do aeroporto sdo maioritariamente fixos (aproximadamente 80 %). Além disso, estimou-se que os custos do
aeroporto se manteriam constantes ou que sofreriam apenas ligeiras modificacdes devido a um aumento do
consumo de combustivel e de energia e, eventualmente, devido ao desgaste fisico dos equipamentos associados as
operacdes da Wizz Air no aeroporto. A Roménia explicou que ndo eram esperados outros custos adicionais com
equipamentos, materiais ou infraestruturas, uma vez que as opera¢des da Wizz Air utilizariam os ativos e
infraestruturas existentes durante os intervalos de tempo em que, até a0 momento, os mesmos nao eram utilizados.
A atividade do Aeroporto Internacional de Timisoara estava centrada nas operacdes da Carpatair, que utilizava
apenas certos intervalos de tempo durante o dia. Pelas mesmas razdes, também ndo eram esperados custos
adicionais com pessoal. Segundo a Roménia, ndo foram afetados custos de investimento a Wizz Air, visto que todos
os investimentos do acroporto foram planeados antes do inicio das negocia¢des com a Wizz Air. Consequentemente,
segundo a andlise, e atendendo a elevada propor¢do de custos fixos, o gestor aeroportudrio beneficiaria de uma
maior rendibilidade devido ao aumento do nimero de passageiros, mesmo ao aplicar tarifas reduzidas.

(353) A Comissdo considera que a abordagem relativa ao nimero estimado de passageiros é razodvel, porquanto ¢é
consentdnea com o Plano de Desenvolvimento. O Plano de Desenvolvimento previa um aumento de 244 348
passageiros entre 2008 e 2009. Dado que o acordo de exploragdo da Wizz Air entrou em vigor em 11 de dezembro
de 2008, pode dizer-se que, grosso modo, do aumento de 244 348 passageiros previsto no Plano de
Desenvolvimento, 200 000 passageiros foram trazidos pela Wizz Air. O Plano de Desenvolvimento também
estimava um aumento do trafego de passageiros de 253 423 entre 2009 € 2010 e de 215 973 entre 2010 e 2011.
Por conseguinte, afigura-se razodvel o aumento de 100 000 passageiros entre 2009 e 2010 e de 50 000 passageiros
entre 2010 e 2011, no que se refere & Wizz Air, previsto na andlise ex ante da Roménia.

(354) A Comissdo considera que as receitas aeronduticas estdo sobrestimadas, dado que os descontos para as taxas
aeroportudrias previstos no Acordo de Explora¢io nio sdo tidos em conta. Contudo, devido a fé6rmula para calcular
o pagamento de servicos de marketing, a reducdo da receita acrondutica teria resultado numa redugio, exatamente
pelo mesmo montante, do pagamento de servicos de marketing (*2). Consequentemente, as receitas e 0s custos
seriam inferiores pelo mesmo montante, pelo que ndo afetariam a rendibilidade.

(355) Contudo, a Comissdo considera que a andlise ex ante reformulada ex post facultada pela Roménia contém varias
lacunas. Com efeito:

(*) Por exemplo, se a receita acrondutica por passageiro embarcado fosse 20 EUR em vez de 24 EUR, as receitas acronduticas seriam
inferiores em 400 000 EUR, ou seja, ascenderiam a 2 milhdes de EUR. O pagamento de servicos de marketing seria entdo de
1500 000 EUR (2 milhdes de EUR de receitas aeronduticas menos 500 000 EUR — o montante retido pelo gestor aeroportudrio).
Portanto, nessa situagdo o pagamento de servigos de marketing ¢ inferior em 400 000 EUR quando comparado com uma taxa por
passageiro de 24 EUR.
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a) A taxade seguranca (*’) ¢ integralmente incluida como receita aerondutica do aeroporto. Esta taxa deveria ter sido
excluida, uma vez que que financia atividades ndo econdémicas (*), ou deveria ter sido incluida nas receitas
aeronduticas com os custos de seguranga correspondentes contabilizados entre os custos (por conseguinte, a
inclusdo da taxa e dos custos de seguranca ndo teria afetado a rendibilidade) (*%).

b) A andlise ndo fornece qualquer célculo dos custos de funcionamento incrementais, embora reconhecendo que o
gestor aeroportudrio incorrerd em alguns custos de funcionamento adicionais (embora reduzidos) associados a
presenca da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara (considerando 352).

¢) A andlise ndo fornece um valor atual liquido nem uma taxa de desconto.

(356) Com base no que precede, a Comissdo considera que a andlise da rendibilidade ex ante reformulada ex post pela
Roménia ndo demonstra a conformidade dos Acordos de 2008 com o principio do OEM.

Andlise da rendibilidade ex ante efetuada pela Oxera no que se refere aos Acordos de 2008

(357) A Wizz Air apresentou um relatério elaborado pela Oxera, de 10 de fevereiro de 2015 (juntamente com a sua
alteragdo posterior, o «Relatério da Oxera»), que avalia a rendibilidade esperada dos Acordos de 2008 celebrados
com a Wizz Air, reformulados ex post com base nos dados que estariam disponiveis no momento em que 0s
acordos foram assinados. O relatdrio da Oxera intitulado «Avaliagdo econdmica do principio do investidor numa economia
de mercado: Aeroporto de Timisoara. Andlise da rendibilidade» tem por base os dados da anlise facultados pela Roménia
(considerando 344), complementados com dados adicionais fornecidos pelo gestor aeroportudrio a Oxera.

(358) No que toca aos Acordos de 2008, o periodo tido em conta é de trés anos, ou seja, o prazo inicial previsto no Acordo
de Marketing, sem a sua possivel prorrogacio.

(359) Em 14 de maio de 2015, a Oxera voltou a enviar os cdlculos da rendibilidade esperada para corrigir um problema
identificado nos dados do relatério de 10 de fevereiro de 2015. As corre¢des disseram respeito a uma
sobrestimagio do total dos custos de investimentos resultante de uma dupla contabilizagio do investimento
financiado pelo Estado no relatério apresentado originalmente. Esse problema nos dados afetou a rendibilidade
esperada dos Acordos de 2008, que foi originalmente subestimada.

(360) Os resultados dos custos, receitas e lucros incrementais expectaveis no momento em que os Acordos de 2008 foram
assinados encontram-se sintetizados no Quadro 16 infra, de acordo com o relatério da Oxera alterado. A Oxera
concluiu ser expectavel que os Acordos de 2008 tivessem um valor atual liquido («<VAL») de 7,62 milhdes de RON.

(*) De acordo com o ponto 35 das Orientagdes relativas a aviagio de 2014, as atividades necessdrias para proteger a aviacdo civil contra
atos de interferéncia ilicita e os investimentos relacionados com as infraestruturas e o equipamento necessirios para efetuar essas
atividades sdo considerados de natureza ndo econémica, pelo que ndo sio abrangidos pelo 4mbito de aplicacdo das regras em matéria
de auxilios estatais.

(*) A Comissdo estd ciente de que, de acordo com a Portaria n.* 2190/2005 do Ministério dos Transportes, a taxa de seguranca financia
exclusivamente o investimento, obras de manutencdo e equipamentos que estejam diretamente relacionados com a seguranca. Na
medida em que a taxa financia igualmente infraestruturas ou equipamentos que sio também utilizados para fins comerciais (e,
portanto, é inerente as atividades do aeroporto), a total exclusio da taxa do cdlculo seria prudente e iria subestimar as receitas.
Contudo, tal resultaria num aumento dos pagamentos de servicos de marketing exatamente pelo mesmo montante e, portanto, ndo
afetaria o célculo da rendibilidade.

(*) A Portaria n.® 2190/2005 do Ministério dos Transportes relativa a utilizagdo da taxa de seguranga do aeroporto, que estava em vigor
aquando da assinatura do acordo, previa que a taxa de seguranga deveria ser exclusivamente utilizada para i) realizar investimentos,
obras de reparacio essenciais e obras de manuten¢do em relacdo a qualquer item diretamente relacionado com a seguranca da
atividade do aeroporto; ii) comprar equipamentos usados para a seguranca da atividade do aeroporto, iii) formacdo especifica para
funciondrios envolvidos na seguranca do aeroporto, iv) financiamento dos servi¢os de seguranca para o perimetro do aeroporto e
outros servicos destinados a seguranga do aeroporto; v) pagamento de quaisquer taxas de juro, prémios de seguro e qualquer taxa
relacionada com empréstimos contraidos para financiar as atividades especificadas acima.
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(361)

Quadro 16: Receitas incrementais, custos incrementais e lucros incrementais esperados com base nos

Acordos de 2008, segundo a Oxera

(milhares de RON)

2008

2009

2010

2011

Ntmero de passageiros embarcados
da Wizz Air

5587

100000

150000

164932

Receitas aeronauticas

255

4565

6824

7 507

Receitas ndo aeronduticas

112

2085

3241

3694

Total de receitas incrementais

367

6649

10066

11201

Custos de funcionamento

47

879

1367

1558

Custos de marketing [F] 165 2956 4411 4854

Depreciacdo [G] 9 171 617 688

Total de custos incrementais [H] = [E] +[F] +[G] 222 4006 6394 7099

Lucros incrementais [I] =[D]-[H] 146 2643 3671 4102

Fator de desconto 1,0 0,8 0,7 0,6

VAL 7,620

Os resultados apresentados no Quadro 16 baseiam-se nas seguintes consideragdes:

a)

Dado que ndo foram especificadas previsdes de trafego nos Acordos de 2008, as previsdes de trafego da Wizz Air
no Aeroporto Internacional de Timisoara para 2009, 2010 e 2011 basearam-se nas previsdes da Wizz Air
conforme estabelecidas na andlise ex ante facultada pela Roménia. As previsdes de trifego relativas a 2008 foram
determinadas a partir do nivel de trifego esperado para 2009, deduzido do crescimento anual estimado do
trafego aéreo europeu da Eurocontrol (2008) (*).

As previsdes das rotagdes da Wizz Air basearam-se nas informagdes prestadas pelo gestor aeroportudrio
diretamente a Oxera. A Oxera reconhece que as estimativas recebidas do gestor aeroportudrio se basearam nos
dados disponiveis antes do inicio dos Acordos de 2008. Essas previsdes implicam um fator de carga de
aproximadamente 79-80 % (em conformidade com o fator de carga de 82 % especificado na anilise ex ante
facultada pela Roménia).

As previsdes das receitas aeronduticas baseiam-se nas taxas e descontos por passageiro embarcado e por rotacio,
nos niveis estipulados nos Acordos de 2008. Os Acordos de 2008 estipulam um desconto de 10 % a 70 % para a
taxa de aterragem, em funcio do niimero de aterragens por ano, e de 10 % a 30 % para a taxa de passageiro, em
funcdo do nimero de passageiros embarcados por ano. Com base nas conversagdes com a Wizz Air, a Oxera
pressupde um desconto de 50 % sobre as taxas de aterragem. Também pressupde um desconto de 10 % sobre as
taxas de passageiros. A andlise ndo inclui a taxa de seguranga, pois a Oxera considerou que a mesma nio se insere
no ambito da avaliagio do POEM, dado que tais taxas financiam atividades que sdo abrangidas pela
responsabilidade do Estado no exercicio dos seus poderes oficiais. O que precede baseou-se no ponto 35 das
Orientagdes relativas a aviagdo de 2014.

A previsdo das receitas ndo aeronduticas baseia-se nas estimativas das receitas ndo aeronduticas por passageiro
embarcado que a Wizz Air incluiu na andlise ex ante facultada pela Roménia (ou seja, 2,5 EUR por passageiro da
Wizz Air). Estas estimativas estdo convertidas em RON e atualizadas pela inflagdo prevista, sendo aplicadas as
projegdes de trafego, conforme explicado nos considerandos a) e b) supra.

(*) Eurocontrol (2008), «Challenges of Growth 2008», Relatdrio de sintese, pagina 14.
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e) No tocante aos custos de funcionamento incrementais (por exemplo, servicos de pessoal, energia, materiais), o
gestor aeroportudrio considera que cerca de 20 % dos custos de funcionamento podem ser considerados
incrementais, ou seja, variam em fungdo do nimero de passageiros. O relatério da Oxera estima custos de
funcionamento incrementais por passageiro a partir dos dados de execucdo dos custos de funcionamento antes
da assinatura de cada acordo (¥), assumindo que 20 % dos custos sdo incrementais e atualizados pela inflagdo
prevista. Esses custos de funcionamento incrementais por passageiros sio aplicados as proje¢des de trafego da
Wizz Air conforme explicado nas alineas a) e b) supra. Os custos de seguranca sdo excluidos.

f) O relatério da Oxera estima os custos de marketing incrementais incorridos pelo gestor aeroportudrio com base
nas disposi¢des do Acordo de Marketing e tendo em conta o montante das taxas aeronduticas estimadas
conforme explicado na alinea c) supra.

(362) No tocante aos custos de investimento incrementais, foram assumidos os seguintes pressupostos:

a) Na auséncia de previsdes do investimento esperado, o relatorio da Oxera estima os custos de investimento anuais
com base nos valores da execugdo de investimentos no aeroporto financiados através de fundos publicos e
recursos proprios para o periodo 2007-2011.

b) O financiamento publico recebido pelo gestor aeroportudrio para a construgdo do terminal e para equipamentos
de seguranca foi excluido, dado que ndo foi considerado imputdvel a presenca da Wizz Air no Aeroporto
Internacional de Timigoara. De acordo com a Roménia, esses elementos foram financiados pelo Estado no
ambito da adesdo ao espago Schengen e ndo eram necessirios devido as operagdes da Wizz Air. O relatério
pressupde que ndo estavam previstos investimentos adicionais em resultado da operagdo da Wizz Air no
Aeroporto Internacional de Timisoara.

¢) A depreciacdo de outros investimentos financiados pelos recursos préprios do gestor aeroportudrio foi atribuida
aos acordos celebrados com a Wizz Air com base na parte esperada de trifego da Wizz Air face a capacidade do
aeroporto.

d) Para calcular os custos de amortizagio foi tida em conta uma depreciacio linear, ou seja, a depreciacdo anual foi
calculada afetando equitativamente o custo de investimento a cada ano, durante todo o ciclo de vida do ativo (*%).

e) Os lucros estimados foram objeto de um desconto através da utilizagdo das taxas de referéncia da Comissdo
acrescidas de uma margem de 100 pontos base, o que resulta numa taxa de desconto de 16,87 %.

(363) De acordo com o relatério da Oxera, os resultados da anélise da rendibilidade dos Acordos de 2008 sugerem que as

taxas pagas pela Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara nos termos dos Acordos de 2008 eram
compardveis as que teriam sido oferecidas a Wizz Air, em circunstincias similares por um OEM proprietdrio de um
aeroporto.

(364) A Comissdo considera razodvel o niimero de passageiros estimado indicado no estudo da Oxera. Essas estimativas de

)

trafego afiguram-se coerentes com a previsdo de trafego constante do Plano de Desenvolvimento. A estimativa do
nimero de passageiros da Wizz Air constante do relatério da Oxera indicava um aumento de 188 826
passageiros (*) entre 2008 e 2009, 100 000 entre 2009 e 2010 (*°) e 29 864 entre 2010 e 2011 (*!). O Plano de
Desenvolvimento previa um aumento de 244 348 passageiros entre 2008 e 2009, 253 423 entre 2009 e 2010 e
215973 entre 2010 e 2011. Consequentemente, comparado com o aumento previsto no Plano de
Desenvolvimento, o aumento estimado dos passageiros da Wizz Air assumido no relatério da Oxera parece
razodvel e prudente.

Em relagdo a 2008, foram tidos em conta os dados de execucdo relativos ao exercicio completo. Contudo, a Oxera confirmou que,
atendendo a que os Acordos de 2008 apenas entraram em vigor em 11 de dezembro de 2008, este pressuposto ndo afeta significa-
tivamente os resultados da andlise. A Oxera confirmou que se, ao invés, os custos de funcionamento incrementais para a avaliacdo
dos Acordos de 2008 se baseassem na execucdo dos custos de funcionamento relativos apenas a 2007, tal resultaria em estimativas
mais baixas dos custos de funcionamento incrementais (ou seja, 8,0-8,9 RON por passageiro embarcado, comparativamente com
8,5-9,4 RON por passageiro embarcado) durante a vigéncia dos Acordos de 2008.

A Comissdo observa que essa depreciagdo linear ndo é consentanea com a pratica do VAL e, portanto, ndo pode ser aprovada.

De 5 587 passageiros embarcados em 2008 para 100 000 passageiros embarcados em 2009, multiplicado por dois para obter o
ntimero total de passageiros — a partida e a chegada.

De 100 000 passageiros embarcados em 2009 para 150 000 passageiros embarcados em 2010, multiplicado por dois.

De 150 000 passageiros embarcados em 2010 para 164 932 passageiros embarcados em 2011, multiplicado por dois.
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(365) A Comissdo considera que os descontos assumidos para calcular as receitas aeronduticas sio razodveis. O Acordo de
Exploragdo permitia um desconto de 50 % sobre as taxas de aterragem para novas companhias aéreas ou novos
destinos, bem como para aumentos nas frequéncias parafa partir de destinos existentes. Dado que a Wizz Air ia
iniciar opera¢des no Aeroporto Internacional de Timisoara, era razodvel assumir que abriria novos destinos efou
aumentaria as frequéncias durante a vigéncia dos Acordos de 2008 e, portanto, beneficiaria de um desconto de 50 %.

(366) O relatério da Oxera também pressupde um desconto de 10 % sobre a taxa de passageiro durante todo o periodo de
vigéncia dos Acordos de 2008. Em relagdo aos anos de 2010 e 2011, o desconto de 10 % assumido estd em
conformidade com o desconto previsto no Acordo de Exploragdo para a estimativa de passageiros embarcados
anualmente pela Wizz Air. Contudo, em relagdo aos anos de 2008 e 2009, nio deveria ter sido assumido qualquer
desconto, uma vez que o niimero estimado de passageiros embarcados era inferior a 150 000 por ano (sendo que o
desconto s6 é aplicdvel acima deste niimero). Contudo, o desconto assumido de 10 % para 2008 e 2009 diminui as
receitas para esses anos e, portanto, a abordagem pode ser considerada prudente e, por conseguinte, aceitdvel.

(367) A Comissdo também concorda com a exclusdo da taxa de seguranca. A taxa de seguranga financia atividades que se
considera serem de natureza ndo econémica e que, portanto, ndo se inserem no ambito das regras em matéria de
auxilios estatais, sendo essa uma das op¢des descritas no considerando 355 acima. A Comissdo estd ciente de que,
de acordo com a legislacgdo romena, a taxa de seguranca financia exclusivamente investimentos, obras de
manutencdo e equipamentos que estejam diretamente relacionados com a seguranga. Na medida em que a taxa
financia igualmente infraestruturas e equipamentos que sdo também usados para fins comerciais (e, portanto, é
inerente as atividades do aeroporto), a exclusdo da taxa do célculo das receitas é prudente e subestimaria, portanto,
as receitas.

(368) A Comissdo considera aceitdvel a estimativa das receitas ndo aeronduticas incrementais, que tem por base a
estimativa ex ante do gestor aeroportudrio da receita ndo aerondutica por passageiro e que foi atualizada pela
inflacdo prevista.

(369) A Comissio também concorda com a taxa de desconto usada para o célculo, dado que é consentanea com as taxas de
referéncia da Comisséo.

(370) No que diz respeito aos custos de marketing incrementais incorridos pelo gestor aeroportudrio, as estimativas
baseiam-se nas disposi¢des do Acordo de Marketing, tendo em conta o montante estimado de taxas aeroportudrias.
Por conseguinte, a Comissao considera-as aceitdveis.

(371) No tocante aos custos de funcionamento incrementais, o relatério da Oxera baseia-se no pressuposto fornecido pela
Roménia de acordo com o qual 80 % dos custos de funcionamento sio fixos e apenas 20 % variam em func¢do do
niimero de passageiros. A Comissdo considera este pressuposto razodvel. (*2) O relatério da Oxera estima os custos
de funcionamento incrementais recorrendo a dados de execucio relativos a custos de funcionamento por passageiro
embarcado antes da assinatura dos Acordos de 2008 e atualizados pela inflagdo prevista. Em seguida aplica esses
custos de funcionamento por passageiro ao nimero estimado de passageiros da Wizz Air. Por conseguinte
Comissdo considera que a abordagem utilizada na estimativa dos custos de funcionamento incrementais é sélida.

(372) No que diz respeito aos custos de investimento incrementais, a Comissdo aceita o pressuposto segundo o qual ndo
eram de esperar investimentos adicionais em resultado da operagdo da Wizz Air no Aeroporto Internacional de
Timisoara. No Memorando de Entendimento, o gestor acroportudrio comprometeu-se a:

i) ampliar o terminal de passageiros para poder acolher até trés milhdes de passageirosfano até, o mais tardar,
1 de janeiro de 2011;

i) atualizar a categoria de aterragem e descolagem do aeroporto para a categoria IIl, em ambos os sentidos, até ao
final de 2009;

iii) assegurar um ndmero suficiente de lugares de estacionamento para os passageiros;

iv) tornar disponivel uma posicdo de estacionamento de acronaves a partir de fevereiro de 2009 e duas a trés
posicdes de estacionamento a partir de outubro de 2009.

(*) De acordo com a avaliagio de impacto que acompanha as Orientacdes relativas a aviagio de 2014, até 90 % dos custos de
funcionamento dos aeroportos sdo fixos e variam pouco com a escala de funcionamento. http://ec.europa.eu/smart-regulation/
[impactfia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf, pagina 26.


http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
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(373) Além disso, o Acordo de Exploragdo assinado posteriormente previa que o gestor aeroportudrio ficava obrigado a
concluir o processo de atualizagdo da categoria de aterragem e descolagem do aeroporto apenas para a categoria II
até ao final de 2009.

(374) No que diz respeito ao compromisso de ampliar o terminal de passageiros [considerando 372, ponto i)], a Comissdo
observa que a ampliagdo do terminal foi decidida em duas etapas e que as decisdes antecederam o Memorando de
Entendimento. Uma primeira ampliagdo do Aeroporto Internacional de Timisoara foi motivada pela necessidade de
aumentar a capacidade do terminal devido ao aumento de trifego esperado nos anos seguintes. Esta ampliagdo
estava prevista no Plano de Desenvolvimento elaborado em margo de 2006 e formalmente aprovado pela Decisio
Governamental n.° 1212 de 4 de outubro de 2007. A Decisdo Governamental previa uma ampliacdo do terminal
durante o periodo 2008-2009. Uma segunda ampliagdo foi desencadeada pela necessidade de cumprir os requisitos
de Schengen em matéria de seguranca. De acordo com as informacdes prestadas pela Roménia, o estudo de
viabilidade para esta ampliagdo foi lancado em janeiro de 2008, com base num contrato com uma consultora a
partir de marco de 2008, e foi concluido em junho de 2008, ou seja, antes da assinatura do Memorando de
Entendimento.

(375) A Comissdo observa que o Acordo de Exploracdo reviu o compromisso assumido no Memorando de Entendimento
de atualizar, até ao fim de 2009, a categoria de aterragem e descolagem do aeroporto para a Categoria IIl em ambos
os sentidos, por um compromisso de concluir a atualizagio para a Categoria II até ao fim de 2009 [considerando
372, ponto ii)] (**). De acordo com as informacdes publicamente disponiveis (*¥), a atualizacdo da categoria de
aterragem e descolagem do aeroporto para a Categoria III no sentido de aterragem Leste foi realizada em 2015,
através de uma atualizagdo do sistema de radionavegagdo. Atualmente, o Aeroporto Internacional de Timisoara
pertence a Categoria III no sentido de aterragem Leste e a Categoria II no sentido de aterragem Oeste. De acordo
com as informacdes apresentadas pela Roménia, em 2008 o aeroporto foi atualizado da Categoria I para a
Categoria Il num sentido, através de um investimento na iluminagdo do aeroporto (o outro sentido ji pertencia a
Categoria II). A decisdo sobre o investimento no sistema de iluminacdo foi adotada no Plano de Investimento e o
estudo de viabilidade foi langado em agosto de 2007 com base num contrato de 22 de agosto de 2007. Em outubro
de 2008 foi assinado um contrato para a aquisi¢io de equipamentos de iluminagio. Por conseguinte, a decisdo sobre
a atualizacdo dos equipamentos de iluminagdo foi adotada antes da assinatura dos Acordos de 2008. Nesta base,
afigura-se razodvel assumir que o compromisso assumido no Acordo de Exploragdo no sentido de concluir a
atualizagdo para a Categoria II até ao final de 2009 se referia a atualizagdo para a Categoria II, a concretizar através
dos equipamentos de iluminagdo, e que jd estava decidida.

(376) No que diz respeito ao compromisso de assegurar o nimero necessirio de lugares de estacionamento para os
passageiros [considerando 372, ponto iii)], a Comissdo observa que o investimento em estacionamento foi realizado
em 2007, ndo tendo sido feitos mais investimentos em estacionamento apés a assinatura do MdE e durante a sua
vigéncia.

(377) No atinente a0 compromisso de passar a ter disponiveis, em vez de uma posi¢do de estacionamento de aeronaves em
fevereiro de 2009, duas ou trés posi¢des de estacionamento de aeronaves a partir de outubro de 2009 [considerando
372, ponto iv)], a decisio relativa as obras para ampliar a plataforma de estacionamento do aeroporto foi tomada em
outubro de 2007 e as obras foram realizadas ao longo de 2007, 2008 ¢ 2009.

(378) Consequentemente, a Comissdo considera que os compromissos assumidos no Memorando de Entendimento e no
Acordo de Exploragio ndo se concretizaram ou foram decididos antes da data dos Acordos de 2008. Nio foi feito
qualquer investimento que se devesse a presenca da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara.

(379) A Comissdo observa que o relatério da Oxera incluiu custos incrementais de depreciacio dos investimentos
realizados através de recursos proprios do gestor aeroportudrio, com base naquela que seria a quota prevista da
Wizz Air no que respeita a capacidade do aeroporto. Contudo, conforme explicado anteriormente, a Comissdo
considera que o gestor aeroportudrio ndo incorreu em custos de investimento induzidos pela presenca da
companhia aérea no Aeroporto Internacional de Timisoara. Consequentemente, no entender da Comissdo a anélise
ndo deveria incluir quaisquer custos de depreciacio associados aos Acordos de 2008.

(380) Com base no que precede, os custos, receitas e lucros incrementais expectdveis na altura em que os Acordos de 2008
foram assinados, conforme recalculados pela Comissio com base no relatério da Oxera, encontram-se sintetizados
no Quadro 17.

(”’) Segundo a Roménia, o Acordo de Exploragdo que reviu o compromisso assumido no Memorando de Entendimento previa acdes
juridicamente vinculativas, ao passo que o Memorando de Entendimento era apenas de natureza voluntdria (ndo estavam previstas
sangdes).

(* Ver https:/[acrotim.ro/istoric-ait.
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Quadro 17: Receitas incrementais, custos incrementais e lucros incrementais esperados com base nos
Acordos de 2008, segundo a Oxera — recalculados pela Comissdo Europeia
(milhares de RON) 2008 2009 2010 2011
Ntmero de passageiros embarcados | [A] 5586,9 | 100000 | 150000 | 164931,5
da Wizz Air
Receitas aeronduticas [B] 255 4564,7 6 824,4 7 507,3
Receitas ndo aeronduticas [C] 112,4 2084,7 3241,1 3693,8
Total de receitas incrementais [D] = [B] +[C] 367,4 6649,4 | 10065,5 11201,1
Custos de funcionamento [E] 47,4 879,1 1366,8 1557,7
Custos de marketing [F] 29,6 2955,7 4410,9 4853,6
Total de custos incrementais [G] = [E] + [F] 76,9 3834,8 5777,7 6411,2
Lucros incrementais [H] = [D] - [G] 290,4 2814,6 4287,8 47899
Fator de desconto 1 0,8 0,7 0,6
VAL 8786,8
(381) Para concluir, no que se refere ao relatério da Oxera conforme recalculado pela Comissio, esperava-se que os

Acordos de 2008 tivessem uma rendibilidade incremental para o gestor aeroportudrio.

Andlise da rendibilidade ex ante efetuada pela Carpatair no que se refere aos Acordos de 2008

O estudo da Carpatair

(382)

(383)

(384)

Em 10 de novembro de 2014, a Carpatair enviou a Comissdo um estudo que estabelece a posi¢do da Carpatair sobre
a andlise ex ante e a avaliagdo da conformidade do gestor aeroportudrio com o teste do OEM aquando da celebragio
do acordo com a Wizz Air, em 25 de junho de 2008.

O estudo apresentou um cendrio de base que corresponde a inexisténcia de um acordo com a Wizz Air e trés
cendrios que pressupdem a existéncia de acordos com a Wizz Air (um cendrio otimista, um realista e um pessimista).

A Carpatair pressupde que, na auséncia de um compromisso da companhia aérea relativamente a manutengdo das
suas operagdes durante um determinado periodo, o acordo ndo tem uma duragdo determinada e a duragdo
adequada para a andlise da rendibilidade ¢ o horizonte temporal do Plano de Desenvolvimento, que abrangia o
periodo até 2015. Com base nesta consideragdo, o periodo para a andlise incluida no seu estudo é 2009-2015.

Quadro 18: Cenério «<DE BASE»: receitas, custos, fluxos de caixa

Ano-base Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano 7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Estimativa Previsio Previsio Previsio Previsio Previsio Previsio Previsio
Taxa de crescimento 4% 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Passageiros, incl. 887630 921082 1013190 1114509 1225960 1348556 1483412 1631753
Passageiros a chegada e a partida 579032 600 854 660939 727033 799736 879710 967 681 1064 449
do aeroporto de Timisoara
Passageiros em correspondéncia 308 598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567304
Discriminagdo de passageiros por
transportadora:
Passageiros da Carpatair a 257739 267 452 294198 323617 355979 391577 430735 473808
chegada e a partida do aeroporto
de Timisoara
Correspondéncia Carpatair 308 598 320228 352251 387476 426 224 468 846 515731 567 304
Tarom 144311 149750 164725 181197 199317 219 248 241173 265291
Lufthansa 46 947 48716 53588 58947 64 841 71326 78458 86304
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Austrian Airlines 52421 54397 59 836 65820 72402 79 642 87 606 96 367
Outras transportadoras 77 614 80539 88593 97 452 107197 117917 129709 142680
Taxa global, EUR/PAX

Passageiros a chegada e a partida 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0
do aeroporto de Timisoara
Passageiros em correspondéncia 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50

Nota: a Taxa de Passageiros a chegada e a partida do aeroporto de Timisoara inclui as taxas relacionadas com a aeronave (taxa de aterragem, iluminagdo, estacionamento,
assisténcia) e outras receitas ndo relacionadas com a aviagio

Total de receitas liquidas, EUR 8615136 8939814 9833793 10817172 11898891 13088780 14397662 15 837 426
Discriminagdo de receitas
liquidas por transportadora:

Passageiros da Carpatair & 3731751 3872389 4259627 4685590 5154149 5669 564 6236522 6860174
chegada e a partida do aeroporto
de Timisoara

Correspondéncia Carpatair 231449 240171 264188 290607 319668 351634 386798 423478
Tarom 2089450 2168195 2385014 2623515 2885867 3174454 3491900 3841089
Lufthansa 679736 705353 775 888 853477 938 825 1032708 1135979 1249576
Austrian Airlines 758993 787597 866357 952992 1048292 1153121 1268433 1395276
Outras transportadoras 1123757 1166108 1282719 1410991 1552090 1707299 1878029 2065 832
Total de custos como % do total 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0% 82,0%
das receitas

Total de custos, EUR 7065 242 7331509 8064 658 8871124 9758237 10734061 11807470 12988 216
Discriminagdo de custos por

transportadora:

Passageiros da Carpatair & 3060396 3175732 3493305 3842635 4226899 4649 589 5114549 5626004

chegada e a partida do aeroporto
de Timisoara

Correspondéncia Carpatair 189 810 196 963 216 660 238326 262158 288374 317212 348933
Tarom 1713550 1778129 1955941 2151535 2366689 2603358 2863694 3150063
Lufthansa 557 449 578458 636303 699 934 769927 846920 931612 1024773
Austrian Airlines 622447 645906 710496 781546 859700 945670 1040238 1144261
Outras transportadoras 921589 956 321 1051953 1157148 1272863 1400150 1540165 1694182
Lucros antes de impostos, EUR 1549 894 1608305 1769135 1946 048 2140653 2354719 2590191 2849210
Despesas de capital, EUR 0 0 0 5679 646 0 0 0

Fluxo de caixa de acordo com o 1549 894 1608 305 1769135 -3733598 2140653 2354719 2590191 2849210
cendrio atual, EUR

(385) No cendrio de base, ou seja, em que ndo existe <nenhum acordo com a Wizz Air», considerou-se que o investimento
no reforco do PCN (ntimero de classificagdo do pavimento) da infraestrutura no lado ar apenas era necessrio em
2011 e que ndo era necessario qualquer investimento no aumento da capacidade do terminal (ver considerando
388 para mais explicacdes).

(386) Néo foi usada nenhuma taxa de desconto e nio foi calculado nenhum VAL para o cendrio de base.

(387) Conforme explicado anteriormente, o estudo da Carpatair apresenta trés cendrios em que existe um «Acordo com a
Wizz Air». A Comissdo apresentard mais pormenorizadamente o cendrio realista (*°).

Quadro 19: Cendrio realista em que foi «celebrado um acordo com a Wizz Air»: lucros, custos, fluxos de

caixa
Ano-base Ano 1 Ano 2 Ano 3 Ano 4 Ano 5 Ano 6 Ano 7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Estimativa Previsido Previsdo Previsdo Previsdo Previsdo Previsdo Previsdo
Lucros incrementais da Wizz 0 -375518 -558394 -733496 -813040 -914 694 -1042962 -1194727
Air, EUR
Despesas de capital (CAPEX) 5679 646 3000000 10 000 000 11320 354 0 0 0 0
incrementais devido a Wizz Air,
EUR

(**) A Unica diferenca entre os trés cendrios ¢ o nivel de receitas aeronduticas estimadas. Com base na consideragdo de que 50 % do trafego
efetivo da Carpatair com origem no Aeroporto Internacional de Timisoara e com destino a esse aeroporto estd em risco de ser
transferido da Carpatair para a Wizz Air, no cendrio realista o estudo considerou que 50 % desse trifego seria transferido da Carpatair
para a Wizz Air, sendo essas percentagens de 25 % e 75 % nos cendrios otimista e pessimista, respetivamente.



1.9.2021 Jornal Oficial da Unido Europeia L 308/53

Fluxo de caixa incremental, EUR -5679 646 -3375518 -10558 394 -12053 850 -813 040 -914 694 -1042962 -1194727
Fluxo de caixa incremental, -5679 646 -9055164 49613558 -31667 408 -32480 449 -33395142 -34438104 35632832
cumulativo
Taxa exigida de rentabilidade (custo 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0%
de capital)
Fator de desconto 1,00 0,93 0,86 0,79 0,74 0,68 0,63 0,58
Valor atual, EUR -5679 646 -3125480 -9052121 -9568735 -597 609 -622525 -657243 -697112
Valor atual cumulativo -5679 646 -8805126 -17 857 247 -27 425982 -28023 591 -28646116 -29303 359 30000471

Condigio Estado
Valor atual liquido (VAL), EUR - 0 NAO OK

30000471

Taxa interna de rentabilidade #NUM! >=8 % NAO OK
(TIR)
Periodo de retorno do Nunca <7 anos NAO OK
investimento, anos
Periodo de retorno do Nunca <=7 anos NAO OK

investimento descontado, anos

(388) Os resultados do Quadro 19 foram baseados nas seguintes consideragdes:

* O ntmero esperado de passageiros da Wizz Air baseou-se nos seguintes pressupostos:

a) O estudo apresenta a previsdo de trifego do aeroporto prevista no plano de desenvolvimento 2005-2015,
apresentado em marco de 2005, bem como as previsdes de trfego atualizadas incluidas no plano de
desenvolvimento 2005-2015 apresentado em mar¢o de 2006. Dado que o dltimo plano de
desenvolvimento mencionava a possibilidade de atrair companhias aéreas de baixo custo, o estudo da
Carpatair pressupds que o crescimento adicional do trifego assumido no dltimo plano de desenvolvimento,
em relagdo ao previsto no plano de desenvolvimento de margo de 2005, deveria ser atribuido a chegada
esperada de companhias aéreas de baixo custo/Wizz Air.

b) O estudo pressupde que 25 % do trifego total de origem e destino da Carpatair passard para a Wizz Air (*).

* Com base no niimero de passageiros estimado, considerou-se um montante retido de 4 EUR por passageiro
embarcado em 2009 e de 3,5 EUR por passageiro embarcado de 2010 a 2015.

*  As receitas ndo aeronduticas foram estimadas em 1 EUR por passageiro embarcado dado que, de acordo com o
estudo, este era 0 montante que o aeroporto recebia como receita nio aerondutica das outras transportadoras
que operavam destinos ponto-a-ponto em 2007.

* Embora, na opinido da Carpatair, as taxas de seguranca devam ser consideradas uma receita de atividade ndo
econémica e excluidas das receitas aeronduticas resultantes de atividades econdmicas, o estudo pressupde a
existéncia de taxas de seguranca e de custos de seguranga de 2 EUR por passageiro.

* O estudo pressupde custos varidveis incrementais de 70 EUR por movimento para servigos bésicos de assisténcia
a aeronaves (combustivel, consumiveis) e custos com eletricidade para iluminagio.

* O estudo considera que, para permitir que a Wizz Air opere no Aeroporto Internacional de Timigoara com
avides pesados (PMD 71t), o aeroporto teria de realizar, antes do inicio das operagdes da Wizz Air, obras de
refor¢o do PCN (niimero de classificagdo do pavimento) para a pista, caminhos de circulacio e plataforma de
estacionamento. A Carpatair considera que estes investimentos destinados a obras para o refor¢o do PCN
deveriam ser encarados como custos incrementais associados a presenca da Wizz Air no Aeroporto
Internacional de Timisoara. Tal deve-se ao facto de que, nessa altura, de acordo com a Carpatair, todas as outras
transportadoras operavam no Aeroporto Internacional de Timisoara com aeronaves muito mais leves, que nio
necessitavam de um aumento do PCN da infraestrutura no lado ar. Segundo a Carpatair, um relatério recebido
pelo gestor aeroportudrio em margo de 2007 (”) calculava que, para aceitar aeronaves mais pesadas, o
investimento destinado ao PCN ascenderia a 19137 000 RON (5679 646 EUR). O estudo da Carpatair
considera este montante um custo incremental devido a presenga da Wizz Air no aeroporto em 2008 (dado que
considera que esta melhoria do PCN tinha de ser realizada antes que a Wizz Air iniciasse as operagdes).

(*) Ver também nota de rodapé 101.
(”’) Estudo da IPTANA da infraestrutura no lado ar do aeroporto de Timisoara, 2006.
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* Atendendo aos compromissos assumidos no MdE no sentido de aumentar a capacidade do terminal para trés
milhdes de passageiros por ano, o investimento no terminal é também considerado um custo incremental
associado a presenca da Wizz Air (este investimento estd estimado em trés milhdes de EUR em 2009, 10
milhdes de EUR em 2010 e 17 milhdes de EUR em 2011). O estudo explica que estas estimativas de despesas de
capital para construir o terminal de passageiros se basearam na Decisio Governamental 1212/2007, de
4 de outubro de 2007, que aprovou o plano de desenvolvimento estratégico do aeroporto de margo de 2006.

* A taxa de desconto assumida foi de 8 % (*%).

(389) Com base nestas consideracdes, estimou-se que o VAL seria de —30 000 471 EUR ao longo de sete anos (*). Por
conseguinte, o estudo concluiu que, com base no cendrio realista, o acordo com a Wizz Air ndo era rentdvel e,
portanto, ndo cumpria o POEM ('°).

Apreciagdo do estudo da Carpatair pela Comissdo

(390) A Comissdo considera que o estudo da Carpatair se baseia em vdrios pressupostos que ndo parecem razodveis,
nomeadamente:

¢ Pelas razdes explicadas no considerando 335, a Comissdo considera que o horizonte temporal para a avaliagdo da
andlise da rendibilidade deveria limitar-se & duracio inicial dos Acordos de 2008 e, portanto, deveria ser inferior a sete
anos. Além disso, o periodo 2009-2015 usado no estudo da Carpatair é alegadamente baseado no Plano de
Desenvolvimento que, porém, abrangeu todo o periodo 2006-2015. O periodo tido em conta no estudo parece,
portanto, arbitrdrio e ndo reflete nem a duragio do Plano de Desenvolvimento, nem a duracido dos Acordos de 2008.

+ Assume-se que, entre 2009 e 2010, o niimero de passageiros da Wizz Air aumenta em 292 590 passageiros no
cendrio realista, em 276 743 no cendrio pessimista e em 300 513 no cendrio otimista. Estes aumentos do trifego
da Wizz Air sdo superiores ao aumento previsto do trafego global no aeroporto no Plano de Desenvolvimento de
margo de 2006 (a saber, um aumento de 253 423 passageiros entre 2009 e 2010). O estudo parece sugerir que
esse aumento é em parte devido a mudancga de passageiros da Carpatair para a Wizz Air em rotas concorrentes.
Contudo, nos trés cendrios, o aumento global estimado do niimero de passageiros no Aeroporto Internacional
de Timisoara é de 359 490 entre 2009 e 2010, valor que é também superior ao aumento previsto no Plano de
Desenvolvimento para o trafego global no Aeroporto Internacional de Timisoara (que era, conforme ja referido,
de 253 423 passageiros). Além disso, a Comissdo observa que o Plano de Desenvolvimento previa como
principal desencadeador do aumento do trdfego uma influéncia positiva da adesdo da Roménia a UE em 2007.
Por conseguinte, a Comissdo tem diividas de que o aumento previsto do trafego conforme estabelecido no plano
de desenvolvimento de marco de 2005, em relagdo ao estabelecido no Plano de Desenvolvimento de marco de
2006, pudesse ser integralmente atribuido as companhias aéreas de baixo custo, ou, concretamente, a Wizz Air.
Consequentemente, a Comissdo considera que este pressuposto suscita davidas quanto a fiabilidade dos célculos
incluidos no estudo.

* O pressuposto bésico do estudo prende-se com a estimativa, efetuada pelas partes, dos custos de investimento que
devem ser atribuiveis a Wizz Air. Este pressuposto é fundamental para os calculos globais da rendibilidade do acordo
em questdo. Pelas razdes explicadas nos considerandos 372 a 378, a Comissdo considera que ndo devem ser
atribuidos custos de investimento incrementais a presenca da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara. Por
conseguinte, ndo ¢é aceitdvel a abordagem contida no estudo, segundo a qual os investimentos na construgdo do novo
terminal e no reforco do PCN da infraestrutura no lado ar devem ser considerados custos incrementais. Além disso, a
Roménia alegou que a companhia aérea TAROM também usava aeronaves acima das 70 PMD (toneladas). Por
conseguinte, ndo parece razodvel o pressuposto do estudo segundo o qual os investimentos no refor¢o do PCN da
pista, do caminho de circulacio e da plataforma de estacionamento se devem a Wizz Air.

(**) De acordo com o estudo, durante 2002-2009 os custos médios de capital so setor das companhias aéreas variaram entre 7 ¢ 10 %.

(") O VAL foi estimado em —32 061 035 EUR no cendrio pessimista e =25 879 341 EUR no cendrio otimista.

(") Tendo em conta que um acordo com a Wizz Air foi considerado nio rentdvel ex ante, o estudo da Carpatair também considerou,
como alternativa a esse acordo, um cendrio em que era concedido @ Wizz Air um auxilio ao arranque para o langamento de novas
rotas (com base nas Orientagdes relativas a aviagdo de 2005). Este cendrio assumiu, nomeadamente, que o apoio ao marketing apenas
seria concedido em relagdo a novas rotas durante trés anos, que nenhum passageiro iria mudar da Carpatair para a Wizz Air e que as
despesas de capital necessdrias seriam significativamente mais baixas. Com base nestes pressupostos, num tal cendrio de auxilio ao
arranque, o estudo calculou um VAL de 1 977 176 EUR durante sete anos.
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(391) Ademais, a Comissdo também observa que o estudo pressupde que os fluxos de caixa incrementais correspondem a
diferenca entre o fluxo de caixa do cendrio de base e o fluxo de caixa dos trés cendrios que assumem a existéncia de
um acordo com a Wizz Air. Contudo, o estudo nio calcula o fluxo de caixa incremental desta forma e cada cendrio
que assume a existéncia de um acordo com a Wizz Air utiliza os seus préprios célculos do fluxo de caixa
incremental (ndo por comparagio com o cendrio de base). Tal suscita, portanto, mais diividas sobre as conclusdes
do estudo baseadas nos dados.

(392) Por conseguinte, a Comissdo considera que a andlise da rendibilidade ex ante facultada pela Carpatair ndo pode ser
usada como prova da ndo conformidade dos Acordos de 2008 com o POEM.

Estudos da rendibilidade ex post para os Acordos de 2008

(393) A rendibilidade esperada dos Acordos de 2008 celebrados com a Wizz Air é apoiada por estudos ex post, que foram
facultados a Comissdo pela:

— Oxera;
— Universidade Politécnica de Timisoara; e

— RBB.

(394) A Comissdo apresentard a seguir uma breve descricio desses estudos ex post, como elementos de prova
complementares das conclusdes dos estudos ex ante. Contudo, a andlise da rendibilidade ex ante continua a ser o
elemento de prova decisivo da apreciacdo da conformidade com o POEM efetuada pela Comissio.

Oxera

(395) Em 27 de outubro de 2011, a Oxera apresentou um relatério ex post elaborado para a Wizz Air. O relatorio da Oxera
calculou os seguintes custos e receitas incrementais relacionados com os Acordos de 2008:

Quadro 20: Receitas por partida de passageiro da Wizz Air 2008-2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Receitas aeronduticas'
Taxas de aterragem? 2,50 2,00 2,00
Taxas de assisténcia’ 0,99 0,99 0,99
Taxas de passageiro embarcado 8,00 6,40 5,04
Taxas de passageiro com mobilidade reduzida 0,20 0,20 0,20
Taxas de seguranga 10,00 10,00 10,00
Receitas ndo aeronduticas 0,78 1,16 1,74
Total das receitas 22,47 20,75 20,70

Nota: ' As receitas aeronduticas sdo indicadas apds descontos e reembolsos de taxas e antes dos pagamentos de servicos de
marketing. Assume-se que 50 % das receitas das taxas de aterragem estdo sujeitas aos descontos estabelecidos na AIP. 2 As receitas
aeronduticas provenientes das taxas relacionadas com os movimentos ou o peso do trfego aéreo (ou seja, taxas de aterragem e de
assisténcia em escala) foram estimadas usando os resultados do nimero de passageiros e assumindo que € utilizada uma aeronave
Airbus A320-200 com 72 toneladas PMD e uma capacidade de 180 lugares, com um fator de carga de 84 %. Esse é o fator de
carga médio da Wizz Air em 2010 (para mais pormenores, ver http://wizzair.com/about_us/news|#wizen0638).

Fonte: Analise da Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

Quadro 21: Custos esperados associados aos Acordos de 2008 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Custos operacionais
Pessoal 1,56 1,56 1,56
Energia 0,70 0,70 0,70
Materiais -0,45 -0,45 -0,45

Servigos e outras despesas de exploragio 1,65 1,65 1,65


http://wizzair.com/about_us/news/#wizen068
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Custos de marketing 13,70 15,59 14,95
Custo do investimento 0,89 0,87 2,06
Custo total 18,04 19,92 20,47

Fonte: Analise da Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

(396) Os resultados apresentados no Quadro 20 e no Quadro 21 baseiam-se nas seguintes consideragdes:

+  As receitas aeronduticas sio estimadas com base numa combinagio de uma abordagem ex post e ex ante. Tém por
base os passageiros e as rotacdes efetivas da Wizz Air (perspetiva ex post). Os descontos sdo estimados através de
uma abordagem ex ante. As receitas aeronduticas pressupdem um desconto de 25 % para as taxas de
aterragem ('!) e um desconto de 20 % em 2009 e de 30 % em 2010 para as taxas de passageiro embarcado (em
2008 ndo foi assumido qualquer desconto sobre as taxas de aterragem devido ao baixo niimero de rotagdes da
Wizz Air nesse ano). As taxas de iluminagdo e de estacionamento para as aeronaves sio excluidas, dado que a
Oxera considerava ndo ser possivel determinar em que medida um investidor privado poderia ter em conta
receitas provenientes desses dois tipos de taxas. As taxas de seguranca estdo incluidas.

* Foi adotada uma abordagem ex ante para estimar as receitas ndo aeronduticas (por exemplo, relacionadas com o
estacionamento de veiculos, aluguer de veiculos, restaurantes). Assumiu-se que, no primeiro ano, ou seja, em
2008, tais receitas foram em grande medida equivalentes as receitas ndo aeronduticas obtidas, nesse ano, por
companhias aéreas (%) que ndo a Wizz Air (ou seja, cerca de 0,78 EUR por passageiro embarcado). Em relacdo
a 2009 e 2010, assumiu-se que a receita ndo aerondutica por passageiro aumentava 50 % por ano, em linha
com o crescimento real das receitas ndo acronduticas no aeroporto em 2008.

* No tocante aos custos de funcionamento incrementais, os custos que variam em fungdo do nimero de
passageiros ('”’) (custos com pessoal, custo da energia, custo dos materiais e custos dos servicos adquiridos e
outras despesas operacionais) foram atribuidos & Wizz Air na proporcdo da respetiva quota de partidas de
passageiros. De acordo com a Oxera, os custos de seguranga estdo incluidos nos custos de funcionamento
incrementais. O célculo € baseado em dados de execucio relativos aos custos de funcionamento, tratando-se,
portanto, de um célculo ex post.

*  Os pagamentos de servios de marketing foram calculados de acordo com o Acordo de Marketing com base no
nimero real de passageiros da Wizz Air e tendo em conta o montante das taxas aeroportudrias estimado,
conforme explicado anteriormente.

* Foi adotada uma abordagem ex post para o cilculo dos custos de investimento incrementais, que sdo baseados
nos dados de investimento relativos ao periodo 2007-2010 fornecidos pelo aeroporto. Os investimentos
financiados pelo Estado para a construcdo do terminal e para os equipamentos de seguranca ndo foram
atribuidos a Wizz Air. Segundo a Oxera, trata-se de custos que teriam sido incorridos independentemente da
presenca da Wizz Air, porquanto se devem a obriga¢do da Roménia de preencher os requisitos para aderir ao
espaco Schengen. Os custos de depreciagdo relativos aos investimentos financiados através dos recursos
proprios do aeroporto foram tidos em conta e foram atribuidos proporcionalmente a quota de passageiros da
Wizz Air face a capacidade de passageiros do acroporto. A capacidade de passageiros foi estimada como sendo
igual ao niimero méaximo de passageiros assistidos no aeroporto durante o periodo 2007-2010, dado que a
Oxera entendeu, com base em indica¢des do gestor aeroportudrio, que, na altura do estudo (outubro de 2011),
o Aeroporto Internacional de Timisoara funcionava a plena capacidade no tocante ao trafego aéreo.

(397) Com base nos custos e receitas que precedem, a Oxera concluiu que os Acordos de 2008 tiveram uma rendibilidade
incremental. O lucro por passageiro (ou seja, a contribuicdo incremental por passageiro calculada como a diferenga
entre as estimativas das receitas e custos incrementais) € apresentado no Quadro 22.

(") De acordo com a Oxera, isto equivale a assumir que 50 % do trfego da Wizz Air estd relacionado com novas rotas e, portanto,
beneficia de um desconto de 50 % sobre as taxas de aterragem, sendo cobradas as taxas de aterragem integrais no que se refere aos
restantes 50 % do trafego.

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

(1% A Oxera usou andlises de regressdo para determinar, no que diz respeito as alteragdes no niimero de passageiros, a parte dos custos
que poderia ser considerada fixa e a parte dos custos varidvel.
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(398)

(399)

(400)

(401)

(402)

(403)

(404)

(405)

Quadro 22: Contribuicio incremental associada aos Acordos de 2008 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Receita incremental média por passageiro embarcado 22,47 20,75 20,70
Custo incremental médio por passageiro embarcado 18,04 19,92 20,47
Contribui¢do incremental por passageiro embarcado 4,43 0,84 0,23
Total da contribuicio incremental 19 404 107 198 37 833

Fonte: Andlise da Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

Com base nos cdlculos apresentados acima, a Oxera concluiu que os Acordos de 2008 tiveram um VAL positivo de
145 249 EUR durante o periodo de trés anos dos Acordos de 2008, tendo em conta uma taxa de desconto de
12,02 %.

A Comissdo observa que a andlise da rendibilidade ex post da Oxera mistura dados ex ante e ex post para calcular
receitas incrementais, ao passo que os calculos dos custos incrementais sdo completamente ex post.

A Comissdo observa que as taxas e os custos de seguranca estdo incluidos nos calculos e assume que tal ndo afetard a
o cdlculo global da rendibilidade.

No tocante as receitas aeronduticas, a Comissdo observa que as taxas de iluminacio e estacionamento (de 2,10 EUR
por tonelada de PMD por utilizagdo e de 0,15 EUR por tonelada de PMD por utilizacdo, respetivamente) estio
excluidas dos célculos, o que representa uma abordagem prudente. Além disso, afigura-se que o desconto de 20 %
para 2009 e de 30 % para 2010 assumido em relagdo a taxa de passageiros embarcados foi sobrestimado, dado que
tal desconto pressupde mais de 300 000 passageiros embarcados em 2009 e mais de 500000 passageiros
embarcados em 2010, o que ndo é consentdneo com os dados de execucio relativos aos passageiros da Wizz Air. A
Comissdo considera que, com base nos dados de execugdo dos passageiros da Wizz Air, ndo deve ser assumido
qualquer desconto para as taxas de passageiros em relagdo a 2008 e 2009 e apenas deve ser assumida uma taxa de
desconto de 10 % em relacdo a 2010. Contudo, a Comissdo observa que, com base na férmula constante do Acordo
de Marketing, a corregdo das taxas aeroportudrias (para ter em conta as taxas de iluminagdo e de estacionamento e
para corrigir a taxa de desconto a assumir para a taxa de passageiro) conduziria a uma correcdo similar nos
pagamentos de servigos de marketing, pelo mesmo montante e, portanto, a rendibilidade global ndo seria afetada.

No que diz respeito aos custos:

a) A Comissdo considera razodvel a abordagem para calcular os custos de funcionamento incrementais, com base
nos dados de execugio disponiveis antes da assinatura dos Acordos de 2008.

b) A Comissdo observa que o estudo incluiu os custos incrementais de deprecia¢do dos investimentos realizados
com recursos proprios do gestor aeroportudrio, com base na quota esperada da Wizz Air face a capacidade do
aeroporto. Contudo, conforme explicado no considerando 372, a Comissdo considera que o aeroporto nio
incorreu em custos de investimento induzidos pela presenca da Wizz Air no aeroporto. Consequentemente, no
entender da Comissdo, a andlise ndo deveria incluir quaisquer custos de deprecia¢do associados aos acordos.

Pelas razdes explicadas no considerando 401, a Comissdo considera que, no geral, os custos parecem sobrestimados.

Contudo, uma vez que a corregdo das receitas acronduticas iria desencadear uma corregdo similar do pagamento de
servicos de marketing, tal ndo afetaria o cdlculo da rendibilidade. Ademais, os custos parecem sobrestimados. Por
conseguinte, a Comissdo conclui que a conclusio global do estudo de 2011 da Oxera seria vélida e que o VAL
continuaria positivo.

Com base nos considerandos 399 a 404, a Comissdo considera aceitdveis os resultados apresentados no relatério da
Oxera de 27 de outubro de 2011 relativo aos Acordos de 2008.
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Universidade Politécnica de Timisoara

(406) O gestor aeroportudrio apresentou uma andlise custo-beneficio realizada pela Universidade Politécnica de Timigoara
em abril de 2011. A andlise considera que os pagamentos de servicos de marketing do aeroporto a Wizz Air
constituem um «nvestimento» do gestor aeroportudrio para a consecugio do objetivo de aumentar o niimero de
passageiros e, de forma implicita, as receitas. A andlise tem em conta dois horizontes temporais para este
«investimento» — cinco anos (2008-2012) e sete anos (2008-2014). O estudo baseou os seus calculos em dados ex
post de 2008 a 2010 e em estimativas para o periodo 2011-2014. Para avaliar a rendibilidade do «investimento», a
universidade calculou o VAL, tendo em conta quatro elementos:

— O custo para o gestor aeroportudrio de pagamentos de servigos de marketing anuais foi estabelecido, no 4mbito
do acordo com a Wizz Air, no valor de 77 192,01 EUR em 2008, 2051 031,32 EUR em 2009 e 223 038 EUR
em 2010;

— O custo incremental em que incorreu o gestor aeroportudrio para servir a Wizz Air foi estimado como uma
percentagem do total de custos (1 % em 2009, 15 % em 2010, 20 % em 2011 e 22 % para o periodo
2011-2014). Pode salientar-se que, em cada ano, a percentagem do total de custos atribuidos & Wizz Air é igual
ou superior a quota da Wizz Air no total de voos no aeroporto;

— No tocante as receitas recebidas pelo gestor aeroportudrio da Wizz Air, no periodo de 2008 a 2010 foram usadas
as receitas efetivas, sendo a AIP 2010 usada para projetar futuras receitas de taxas aeroportudrias para o periodo
2011-2014;

— Foi aplicada uma taxa de desconto de 5 %.

(407) A andlise concluiu que, ao longo de cinco anos (2008-2012), o «investimento», que compreendia trés anos de
despesas de marketing adiantadas entre 2008 e 2010, acompanhado de receitas da Wizz Air ao longo do periodo de
cinco anos de 2008 a 2012, resulta num VAL de 590 389,80 EUR (cerca de 2,5 milhdes de RON). Durante um
horizonte de sete anos (2008-2014), tendo em conta as receitas obtidas durante o periodo de 2008 a 2014, o VAL
sobe consideravelmente, para 2 282 687,31 EUR (cerca de 10 milhdes de RON).

(408) A Comissdo constata que o VAL calculado pela Universidade Politécnica de Timisoara é positivo. A Comissdo
considera razodvel a abordagem de afetagdo dos custos globais (num montante igual ou superior & quota de voos da
Wizz Air face ao total de voos do Aeroporto Internacional de Timisoara). Contudo, o estudo ndo inclui quaisquer
dados relativos a forma como as receitas da Wizz Air foram calculadas (ndo inclui, por exemplo, os descontos
assumidos e os dados utilizados relativos ao trafego de passageiros e as rotagdes). Por conseguinte, a Comissdo ndo
dispde das informacdes necessdrias para poder aferir se as estimativas das receitas sdo razodveis. Além disso, a
andlise da rendibilidade ndo parece referir-se especificamente aos Acordos de 2008 e aos Acordos de Alteragdo de
2010, cobrindo antes um periodo mais lato. Por conseguinte, a Comissdo ndo se pode apoiar no resultado global
deste estudo.

RBB

(409) O gestor aeroportudrio também apresentou um estudo elaborado pela RBB e finalizado em 27 de outubro de 2011.
A RBB concluiu que os Acordos de 2008 ji tinham demonstrado serem rentdveis em 2010, e apenas se poderia
esperar que se tornassem mais rentdveis a medida que os beneficios anuais continuos das opera¢des da Wizz Air no
Acroporto Internacional de Timisoara continuassem a aumentar, a0 mesmo tempo que cessavam as despesas de
marketing pagas entre 2008 e 2010. Segundo a RBB, os custos incrementais que podem ser atribuidos a Wizz Air
entre 2008 € 2010 variam de 3,5 milhdes de EUR (15,2 milhdes de RON) a 3,8 milhdes de EUR (16,8 milhdes de
RON), dependendo da afetagdo dos custos de funcionamento. Tais custos foram comparados com as taxas pagas
pela Wizz Air, resultando em receitas incrementais de 5,5 milhdes de EUR (23,9 milhdes de RON) no total. Nesta
base, foi apurado um excedente entre 2 milhdes de EUR (8,7 milhdes de RON) e 1,7 milhdes de EUR (7,1 milhdes
de RON). A RBB concluiu, nessa base, que os Acordos de 2008 geraram um retorno positivo para o gestor
aeroportudrio. Este cdlculo ndo teve em conta as receitas ndo aeronduticas.

(410) A RBB concluiu ainda que a operagio da Wizz Air melhorou a eficiéncia no Aeroporto Internacional de Timisoara,
dado que a Wizz Air transportava um niimero significativamente maior de passageiros por movimento de aeronave
do que as outras companhias aéreas que operavam nesse aeroporto. Foi alegado que isso teria contribuido para a
rendibilidade global do aeroporto de 2008 a 2010, dado que o total de receitas de exploragdo aumentou 39 %, ao
passo que o total dos custos de funcionamento aumentou 22 %. De igual modo, os lucros de exploragio por
passageiro aumentaram 74 % de 1,4 EUR (5,9 RON) para 2,4 EUR (10,25 RON) durante o periodo de 2008 a 2010.
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(411) Por dltimo, a RBB calculou que a Wizz Air representava uma parte das receitas aeronduticas proporcional ou
superior a sua quota de passageiros e de movimentos de acronaves no aeroporto.

(412) No tocante a andlise dos custos e receitas incrementais, a Comissdo observa que a RBB apenas baseou as receitas da
Wizz Air nas taxas do aeroporto e, portanto, essa andlise pode ser considerada prudente, dado que néo inclui taxas
ndo aeronduticas. A Comissio considera razoavel a abordagem utilizada no célculo dos custos incrementais e das
receitas incrementais para efeitos de apurar a rendibilidade incremental resultante dos Acordos de 2008 celebrados
com a Wizz Air durante o perfodo 2008-2010.

Conclusdo relativa & vantagem econdmica para os Acordos de 2008

(413) Com base no estudo ex ante da Oxera reformulado ex post, de 10 de fevereiro de 2015, conforme recalculado pela
Comissdo (considerando 380) esperava-se que o acordo celebrado entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air tivesse
uma rendibilidade incremental para o gestor aeroportudrio. A Comissdo observa que os estudos ex post realizados
pela Oxera e pela RBB proporcionam elementos de prova complementares as conclusdes do estudo ex ante da Oxera.

(414) Além disso, existem indicios, em especial com base no Plano de Desenvolvimento 2006-2015, de que os Acordos de
2008 celebrados com a Wizz Air eram parte uma estratégia global e de um esforco a longo prazo para a
rendibilidade geral do aeroporto.

(415) Consequentemente, a Comissdo considera que um operador prudente numa economia de mercado teria celebrado
um tal acordo. Conclui, portanto, que os Acordos de 2008 entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air ndo
conferiram a Wizz Air uma vantagem econdmica que nio teria obtido em condi¢des normais de mercado.

9.1.4.6. Andlise da rendibilidade dos Acordos de Alteracdo de 2010

(416) O relatério da Oxera de 10 de fevereiro de 2015 também calculou os custos, receitas e lucros incrementais
expectdveis no momento em que os Acordos de Alteragdo de 25 de junho de 2010 foram assinados (sintetizados no
Quadro 23 infra). Em 14 de maio de 2015, a Oxera apresentou novos cdlculos da rendibilidade esperada, para
corrigir um problema nos dados identificado no relatério de 10 de fevereiro de 2015. As corregdes disseram
respeito a uma sobrestimagdo do total dos custos de investimentos resultante de uma dupla contabilizacio do
investimento financiado pelo Estado no relatério apresentado originalmente. Esse problema nos dados afetou a
rendibilidade esperada dos Acordos de Alteracido de 2010, que foi originalmente subestimada.

(417) A Oxera concluiu que era expectdvel que os Acordos de Alteragdo de 25 de junho de 2010 tivessem um VAL de
2 326 milhdes de RON.

Quadro 23: Receitas incrementais, custos incrementais e lucros incrementais esperados com base nos
Acordos de Alteragio de 2010, segundo a Oxera

(milhares de RON) 2010 2011
Numero de passageiros embarcados da Wizz Air [A] 71925 13665
Receitas aeronduticas [B] 1253 238
Receitas ndo aeronduticas [C] 1713 336
Total de receitas incrementais [D] =[B] +[C] 2967 574
Custos de funcionamento [E] 801 157
Depreciacdo [F] 120 23
Total de custos incrementais [G] =[E] +[F] 921 181
Lucros incrementais [H]=[D]-[G] 2046 394
Fator de desconto 1,0 0,9
VAL 2326
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(418) Os resultados apresentados no Quadro 23 baseiam-se nas seguintes consideragdes:

a) As previsdes do trifego de passageiros da Wizz Air foram calculadas com base nos resultados do trifego de
passageiros da Wizz Air em 2009, atualizados pela estimativa da Eurocontrol (2008) relativa ao crescimento
esperado do trafego aéreo europeu (1.

b) As previsdes das rotagdes da Wizz Air foram calculadas com base no facto de que a Wizz Air operava um Airbus
320-200 com um peso méaximo a descolagem (PMD) de 72 toneladas, uma capacidade de 180 lugares e um fator
de carga de 82 %. Esses pressupostos baseiam-se nos pressupostos da anélise da rendibilidade ex ante dos Acordos
de 2008, facultada pela Roménia.

) As previsdes das receitas aeronduticas baseiam-se nas taxas e descontos por passageiro embarcado e por rotagdo
estipulados nos Acordos de Alteragdo de 2010. A andlise ndo inclui a taxa de seguranga, uma vez que a Oxera
concluiu que a mesma ndo se insere no 4mbito da avaliagio do POEM, dado que essas taxas financiam atividades
que sdo abrangidas pela responsabilidade do Estado no exercicio dos seus poderes oficiais (ponto 35 das
Orientacdes relativas a aviacio de 2014).

d) Tal como no caso do Acordo de 2008, a previsdo das receitas ndo acronduticas resulta das estimativas das receitas
ndo aeronduticas por passageiro embarcado da andlise ex ante facultada pela Roménia, atualizada pela inflagio
esperada e aplicada as projegdes do trafego, como explicado na alinea a) acima.

e) Conforme explicado anteriormente, no tocante aos custos de funcionamento incrementais (servigos de pessoal,
energia, materiais), o gestor aeroportudrio considera que cerca de 20 % dos custos de funcionamento podem ser
considerados incrementais, ou seja, variam em fungdo do nimero de passageiros. O relatério da Oxera estima os
custos de funcionamento incrementais a partir dos dados de execucdo relativos ao periodo 2007-2009
atualizados pela inflacdo esperada e assumindo que 20 % dos custos sdo incrementais. Os custos de seguranca
sdo excluidos.

f) As estimativas do relatério da Oxera ndo incluem quaisquer custos de marketing incrementais incorridos pelo
gestor aeroportudrio, dado que o Acordo de Marketing foi resolvido em 10 de fevereiro de 2010.

g) Conforme explicado acima relativamente aos Acordos de 2008, no tocante aos custos de investimento
incrementais, o relatério da Oxera tem em conta os dados facultados pelo gestor aeroportudrio relativos aos
investimentos realizados pelo gestor aeroportudrio e financiados com fundos ptiblicos e recursos préprios para
o periodo 2007-2011. O relatério da Oxera pressupde que ndo estavam previstos investimentos adicionais em
resultado da operagdo da Wizz Air. O financiamento publico recebido pelo gestor aeroportudrio para a
construgdo do terminal e para equipamentos de seguranca foi excluido, dado que ndo foi considerado imputdvel
a presenga da Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara. A depreciacdo de outros investimentos
financiados pelos recursos proprios do gestor aeroportudrio foi atribuida com base na parte esperada de trafego
da Wizz Air face a capacidade do aeroporto. Assumiu-se que a capacidade do aeroporto seria de trés milhdes de
passageiros por ano ao longo da duracdo dos acordos. Este pressuposto baseia-se no Memorando de
Entendimento de 2008, que estabelecia ser expectdvel que a capacidade do aeroporto alcangasse trés milhdes de
passageiros até 2011. Para calcular os custos de amortizagdo foi tida em conta uma depreciagdo linear.

h) Os lucros estimados foram objeto de um desconto através da utilizagdo das taxas de referéncia da Comissdo, mais
uma margem de 100 pontos base, o que resulta numa taxa de desconto de 8,82 %.

(419) A Comissdo considera razodvel a abordagem adotada pela Oxera na estimativa do nimero de passageiros e no
célculo, nessa base, da receita aerondutica prevista tendo em conta as redugdes previstas nos Acordos de Alteragdo
de 2010. A Comissio também concorda com a exclusio da taxa de seguranca pelas razdes explicadas no
considerando 365.

(420) A Comissdo aceita a estimativa das receitas ndo aeronduticas incrementais. Esta estimativa assenta na do gestor
aeroportudrio, com base nos dados do ano anterior, de acordo com os quais as receitas nio acronduticas
representam 15-20 % das receitas do gestor aeroportudrio, o que parece razodvel.

(421) A Comissdo concorda igualmente com a taxa de desconto usada para o cdlculo, em especial atendendo ao facto de o
periodo sob andlise ser inferior a um ano.

("% Eurocontrol (2008), «Challenges of Growth 2008», Relatdrio de sintese, p. 14.



1.9.2021 Jornal Oficial da Unido Europeia L 308/61

(422) A Comissdo concorda que ndo devem ser incluidos nos cdlculos quaisquer custos de marketing incrementais.

(423) No tocante aos custos de funcionamento incrementais, o relatorio da Oxera baseia-se no pressuposto fornecido pela
Roménia, de acordo com o qual 80 % dos custos de funcionamento s3o fixos e apenas 20 % variam em fungdo do
nimero de passageiros. A Comissdo considera este pressuposto razodvel (1°). A Oxera estima os custos de
funcionamento incrementais recorrendo aos dados de execucdo relativos aos custos por passageiro embarcado
antes da assinatura dos acordos e atualizados tendo em conta a inflagdo esperada, e aplicando esses custos de
funcionamento por passageiro ao niimero estimado de passageiros da Wizz Air. Por conseguinte, a Comissdo
considera aceitdveis as estimativas dos custos de funcionamento incrementais.

(424) No que se refere aos custos de investimento, a Comissdo considera razodvel a abordagem apresentada no relatério da
Oxera. Em especial, o relatério da Oxera ndo prevé que quaisquer investimentos adicionais decorram da operagdo da
Wizz Air no Aeroporto Internacional de Timisoara resulte. Comparativamente com os Acordos de 2008, apreciados
no considerando 372 supra, o Acordo de Alteragdo ndo trouxe novos compromissos do gestor aeroportudrio em
relagdo a Wizz Air em termos de infraestruturas adicionais. Por conseguinte, a Comissdo concorda que ndo foi
realizado qualquer investimento devido & presenca da Wizz Air. Além disso, a Comissdo observa que o estudo da
Oxera incluiu os custos incrementais de depreciacdo dos investimentos realizados por meio de recursos proprios do
gestor aeroportudrio, com base na quota esperada da Wizz Air na capacidade do aeroporto. Contudo, conforme
explicado no considerando 372, a Comissdo considera que o gestor aeroportudrio ndo incorreu em custos de
investimento induzidos pela presenga da Wizz Air. Consequentemente, no entender da Comissdo a andlise ndo
deveria incluir quaisquer custos de depreciagdo associados aos Acordos de Alteragio de 2010 (1%).

(425) Com base no que precede, os custos, receitas e lucros incrementais expectaveis na altura em que os Acordos de
Alteracio de 2010 foram assinados, conforme recalculados pela Comissio com base no relatrio da Oxera,
encontram-se sintetizados no Quadro 24.

Quadro 24: Receitas incrementais, custos incrementais e lucros incrementais esperados com base nos
Acordos de Alteragdo de 2010, conforme segundo a Oxera — recalculados pela Comissio Europeia

(milhares de RON) 2010 2011
Numero de passageiros embarcados da Wizz Air [A] 71925 13665
Receitas aeronauticas [B] 1253 238
Receitas ndo aeronduticas [C] 1713 336
Total de receitas incrementais [D] =[B] +[C] 2967 574
Custos de funcionamento [E] 801 157
Total de custos incrementais [F] = [E] 801 157
Lucros incrementais [G] =[D] - [F] 2165 417
Fator de desconto 1,0 0,9
VAL 2462

Estudo da rendibilidade ex post para os Acordos de Alteracdo de 2010

(426) Em 27 de outubro de 2011, a Oxera apresentou um relatdrio ex post elaborado para a Wizz Air. O relatorio da Oxera
calculou os seguintes custos e receitas incrementais resultantes dos Acordos de Alteragio de 2010.

(") Ver nota de rodapé 92.
("% Na medida em que os custos de depreciacio foram incluidos, este pressuposto é prudente e sobrestima os custos incrementais. Num
tal cendrio, a observagdo da Comissio ¢ idéntica a constante do considerando 379.
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Quadro 25: Receitas por partida de passageiro da Wizz Air 2010-2011 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010

Receitas aeronduticas’

Taxas de aterragem? 2,50 2,00 2,00
Taxas de assisténcia? 0,99 0,99 0,99
Taxas de passageiro embarcado 8,00 6,40 5,04
Taxas de passageiro com mobilidade reduzida 0,20 0,20 0,20
Taxas de seguranca 10,00 10,00 10,00
Receitas ndo aeronduticas 0,78 1,16 1,74
Total das receitas 22,47 20,75 20,70

Nota: ! As receitas aeronduticas sdo indicadas apds descontos e reembolsos de taxas e antes dos pagamentos de servi¢os de
marketing. Pressupde-se que 50 % das receitas das taxas de aterragem estdo sujeitas aos descontos estabelecidos na AIP. 2 As receitas
aeronduticas provenientes das taxas relacionadas com os movimentos ou o peso do tréfego aéreo (ou seja, taxas de aterragem e de
assisténcia em escala) foram estimadas usando os resultados do nimero de passageiros e assumindo que ¢ utilizada uma aeronave
Airbus A320-200 com 72 toneladas PMD e uma capacidade de 180 lugares, com um fator de carga de 84 %. Esse é o fator de
carga médio da Wizz Air em 2010 (para mais pormenores, ver http://wizzair.com/about_us/news|#wizen068). Fonte: Andlise da
Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

Quadro 26: Custos estimados associados aos Acordos de 2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010

Custos operacionais

Pessoal 1,56 1,56 1,56
Energia 0,70 0,70 0,70
Materiais -0,45 -0,45 -0,45
Servigos e outras despesas de exploragio 1,65 1,65 1,65
Custos de marketing 13,70 15,59 14,95
Custo do investimento 0,89 0,87 2,06
Custo total 18,04 19,92 20,47

Fonte: Andlise da Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

(427) Os resultados apresentados no Quadro 25 e no Quadro 26 baseiam-se nas seguintes consideragdes:

* O periodo abrangido vai de junho de 2010 a fevereiro de 2011, o que corresponde ao periodo de vigéncia dos
Acordos de Alteragdo de 2010.

* As receitas aeronduticas sdo estimadas com base numa combinagio de uma abordagem ex post e ex ante.
Baseiam-se no niimero real de passageiros e de rotagdes da Wizz Air para 2010 (perspetiva ex post) e estimado
para janeiro e fevereiro de 2011 pela Oxera, com base no valor disponivel em dezembro de 2010 (perspetiva ex
ante). Os descontos sdo estimados através de uma perspetiva ex ante e tém em conta as tarifas base e as redugdes
estabelecidas nos Acordos de Alteracdo de 2010. Pressupde-se um desconto de 10 % sobre as taxas de aterragem
e um desconto de 10 % sobre a taxa de passageiro embarcado. As taxas seguranga estdo incluidas.

* As receitas ndo aeronduticas por partida de passageiro foram estimadas em conformidade com os resultados
médios das receitas ndo aeronduticas relativas a 2010 para a Wizz Air, ou seja, 3,04 EUR por passageiro.

+ No tocante aos custos incrementais, os custos que variam em fun¢do do nimero de passageiros (custos com
pessoal, custo da energia, custo dos materiais e custos dos servicos adquiridos e outras despesas operacionais)
foram atribuidos @ Wizz Air na proporg¢do da respetiva quota de partidas de passageiros. O célculo é baseado
em dados de execugdo relativos aos custos de funcionamento, tratando-se, portanto, de um célculo ex post.

* Nio foram incluidos na anélise os pagamentos de servigos de marketing, uma vez que o Acordo de Marketing foi
resolvido em fevereiro de 2010.
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*  Os custos de investimento incrementais foram estimados tendo em conta o investimento realizado em 2010. Os
investimentos financiados pelo Estado para a construgdo do terminal e para os equipamentos de seguranca nio
foram atribuidos @ Wizz Air. Segundo a Oxera, trata-se de custos que teriam sido incorridos independentemente
da presenga da Wizz Air, porquanto se devem a obrigacdo da Roménia de preencher os requisitos para aderir ao
espaco Schengen. Foram tidos em conta s investimentos financiados através dos recursos préprios do gestor
aeroportudrio. Os custos de investimento financiados através dos recursos proprios do gestor acroportudrio,
incluindo a depreciagdo e os juros, foram atribuidos proporcionalmente a quota de passageiros da Wizz Air face
a capacidade de passageiros do aeroporto. A capacidade de passageiros foi estimada como sendo igual ao
nimero maximo de passageiros assistidos em 2010, dado que a Oxera entendeu, com base em indica¢des do
gestor aeroportudrio, que, na altura do estudo (outubro de 2011) o Aeroporto Internacional de Timisoara
funcionava a plena capacidade no tocante ao trafego aéreo.

(428) Com base nos custos e receitas que precedem, a Oxera concluiu que, de uma perspetiva ex post (com alguns
elementos ex ante) os Acordos de Alteragdo de 2010 tiveram uma rendibilidade incremental. O lucro por passageiro
(ou seja, a contribuigdo incremental por passageiro calculada como a diferenga entre as estimativas das receitas e
custos incrementais) é apresentado no Quadro 27.

Quadro 27: Contribuicio incremental associada aos Acordos de 2010 (EUR)

Categoria 2008 2009 2010
Receita incremental média por passageiro embarcado 22,47 20,75 20,70
Custo incremental médio por passageiro embarcado 18,04 19,92 20,47
Contribui¢do incremental por passageiro embarcado 4,43 0,84 0,23
Total da contribuicdo incremental 19 404 107 198 37 833

Fonte: Andlise da Oxera, com base nos dados recebidos do gestor aeroportudrio.

(429) Com base nos cdlculos apresentados acima, a Oxera concluiu que os Acordos de Alteracdo de 2010 tiveram um VAL
positivo de 483 147 EUR durante os nove meses de vigéncia dos Acordos de Alteragdo de 2010. Os fluxos de caixa
dos Acordos de Alteracdo de 2010 ndo foram deduzidos, porquanto a vigéncia dos Acordos de Alteragdo de 2010
foi inferior a um ano.

(430) A Comissdo observa que a andlise da rendibilidade ex post da Oxera mistura dados ex ante e ex post para calcular
receitas incrementais, ao passo que os cdlculos dos custos incrementais sdo completamente ex post.

(431) No tocante as receitas aeronduticas, a Comissdo observa que as taxas de iluminacio e estacionamento sdo excluidas
dos célculos, o que representa uma abordagem prudente.

(432) A Comissdo observa que as taxas e os custos de seguranga estdo incluidos nos célculos e assume que tal ndo afetard a
o cdlculo da rendibilidade.

(433) No que diz respeito aos custos:

a) A Comissdo considera razodvel a abordagem para calcular os custos de funcionamento incrementais, com base
nos dados de execugio disponiveis antes da assinatura dos acordos.

b) A Comissdo observa que, com base na férmula contida no acordo de marketing, o recdlculo das taxas
aeroportudrias para ter em conta as taxas de iluminagdo e de estacionamento também resulta numa
sobrestimagdo dos pagamentos dos servigos de marketing pelo mesmo montante.

¢) A Comissdo observa que o estudo incluiu os custos incrementais de deprecia¢do dos investimentos realizados por
meio de recursos proprios do acroporto com base na quota esperada da Wizz Air na capacidade do aeroporto.
Contudo, conforme explicado no considerando 372, a Comissdo considera que o gestor aeroportudrio nio
incorreu em custos de investimento induzidos pela presenca da companhia aérea no Aeroporto Internacional de
Timisoara. Consequentemente, no entender da Comissdo, a andlise ndo deveria incluir quaisquer custos de
depreciagio associados aos acordos.
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(434) Pelas razdes explicadas no considerando 433, a Comissdo considera que, no geral, os custos parecem sobrestimados.

(435) Com base no facto de que a correcdo das receitas aeronduticas desencadearia uma corrego similar do pagamento de
servigos de marketing que ndo afetaria o cdlculo da rendibilidade, e no facto de que os custos parecem sobrestimados,
a Comissao conclui que a conclusdo geral do estudo da Oxera de 2011 seria valida e que o VAL continuaria positivo.

(436) Com base no exposto nos considerandos 430 a 435, a Comissdo considera aceitdveis os resultados do relatério da
Oxera de 27 de outubro de 2011 relativos aos Acordos de Alteragdo de 2010.

Conclusdo relativa a vantagem econdmica

(437) Com base no estudo ex ante da Oxera reformulado ex post, de 10 de fevereiro de 2015, conforme recalculado pela
Comissdo (considerando 425), esperava-se que os Acordos de Alteragio de 2010 tivessem uma rendibilidade
incremental para o gestor aeroportudrio. Consequentemente, a Comissio considera que um operador prudente
numa economia de mercado teria celebrado tais acordos. A Comissdo observa que o relatério ex post realizado pela
Oxera proporciona elementos de prova complementares as conclusdes do estudo ex ante da Oxera.

(438) Além disso, existem indicios, em especial com base no Plano de Desenvolvimento, de que os Acordos de Alteragio
de 2010 celebrados com a Wizz Air eram parte uma estratégia global e de um esforco a longo prazo para a
rendibilidade geral do aeroporto.

(439) Por conseguinte, a Comissdo conclui que os Acordos de Alteragio de 2010 ndo conferiram a Wizz Air uma
vantagem econdmica que ndo teria sido obtida em condi¢des normais de mercado.

9.1.5. Conclusdes sobre a medida 3

(440) Pelas razdes explicadas nos considerandos 301 a 439, a Comissdo conclui que os Acordos de 2008 e os Acordos de
Alteracdo de 2010 ndo constituem um auxilio estatal na acecdo do artigo 107.°, n.° 1, do TFUE.

10. MEDIDA 4 — DIFERIMENTO DAS TAXAS AEROPORTUARIAS FATURADAS A WIZZ AIR PARA O PERIODO DE
OUTUBRO DE 2009 A FEVEREIRO DE 2010

(441) Na sua decisdo de inicio do procedimento, a Comissdo observou que ndo se pode excluir que o diferimento do
pagamento das taxas aeroportudrias confira uma vantagem econémica a Wizz Air. A Comissdo observou que,
aquando da decisdo de inicio do procedimento, a Wizz Air ndo tinha pago as taxas aeroportudrias relativas ao
perfodo de outubro de 2009 a fevereiro de 2010, e que ascendiam a 2,6 milhdes de EUR. Embora os pagamentos
pendentes tenham sido contabilizados, na demonstragdo financeira do gestor aeroportudrio, como contas a receber
pagéveis pela Wizz Air, ndo tinham sido intentadas ac¢des judiciais.

(442) A Roménia alegou que o gestor aeroportudrio tinha processado a Wizz Air para obter um titulo executivo. Ao
mesmo tempo, a Wizz Air processou o gestor aeroportudrio com vista a obter um titulo executivo relativo aos
pagamentos pendentes por servicos de marketing prestados pela Wizz Air. De acordo com a Roménia, ambas as
agdes judiciais/decisdes arbitrais foram dirimidas através de decisdes finais, que confirmaram ambos os pedidos de
pagamento. A Roménia afirmou que as dividas matuas foram compensadas, em conformidade com o disposto no
Cédigo Civil romeno, através do Acordo de Resolugdo (considerando 109).

(443) A Comissio recorda que os Acordos de 2008 celebrados entre o gestor aeroportudrio e a Wizz Air eram
consentineos com o principio do OEM, ou seja, ndo conferiam uma vantagem a Wizz Air e, por conseguinte, ndo
constitufam um auxilio estatal.

Conclusdo

(444) A Comissdo conclui, por conseguinte, que, uma vez que as taxas aeroportudrias cujo pagamento estava pendente
foram compensadas mediante o pagamento dos servicos de marketing da Wizz Air, nos termos da legislagdo
aplicével, o alegado auxilio estatal ficou desprovido de objeto.
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11. CONCLUSAO

(445) Aluz do que precede, a Comissio considera que o financiamento do desenvolvimento do terminal nio Schengen, da
melhoria da pista e da ampliagdo da plataforma de estacionamento e dos equipamentos de iluminag¢io constitui um
auxilio estatal ilegal que é compativel com o mercado interno com base no disposto no artigo 107.°, n.° 3, alinea c),
do TFUE.

(446) A Comissdo considera ainda que as seguintes medidas ndo constituem um auxilio estatal: i) o financiamento publico
da estrada de acesso e do desenvolvimento do parque de estacionamento em 2007, ii) o financiamento publico
destinado aos equipamentos de seguranca em 2008; iii) as taxas aeroportudrias da AIP 2007, da AIP 2008 e da AIP
2010 e iv) os Acordos de 2008 celebrados com a Wizz Air (incluindo os Acordos de Alteragio de 2010).

ADOTOU A PRESENTE DECISAO:

Artigo 1.°

1. O financiamento ptblico que a Roménia concedeu no periodo 2007-2009 ao gestor aeroportudrio para o
desenvolvimento do terminal ndo Schengen, a melhoria do caminho de circulagio e a ampliacio da plataforma de
estacionamento e os equipamentos de iluminagio, no montante de 29 194 600 RON, constitui um auxilio estatal na
acegdo do artigo 107.°, n° 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia. Foi aplicado em violagio do
artigo 108.°, n.° 3, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

2. O auxilio estatal referido no n.° 1 é compativel com o mercado interno, na ace¢do do artigo 107.°, n.° 3, alinea c), do
Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 2.°
O financiamento publico da estrada de acesso e do desenvolvimento do parque de estacionamento, em 2007, e para os
equipamentos de seguranga, em 2008, as taxas acroportudrias da AIP 2007, da AIP 2008 e da AIP 2010 e os Acordos de
2008 celebrados com a Wizz Air (incluindo os Acordos de Alteragdo de 2010) ndo constituem um auxilio estatal na
acecdo do artigo 107.°, n.* 1, do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia.

Artigo 3.°

A destinatdria da presente decisdo é a Roménia.

Feito em Bruxelas, em 24 de fevereiro de 2020.

Pela Comissdo
Margrethe VESTAGER
Vice-Presidente Executiva
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REGULAMENTOS INTERNOS E DE PROCESSO

REGULAMENTO INTERNO DO COMITE DE FISCALIZACAO DO OLAF

TITULO

FUNCOES E COMPETENCIAS DO COMITE DE FISCALIZACAO DO OLAF

Artigo 1.°
Atribuicdes

1. O Comité de Fiscalizacgdo do Organismo Europeu de Luta Antifraude (OLAF), a seguir designado por «Comité»,
desempenha as fungdes previstas no Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013 e na Decisio 1999/352/CE, CECA,
Euratom da Comissdo, de 28 de abril de 1999, que institui o OLAF ('), a fim de reforcar a independéncia do OLAF no
exercicio das suas fungdes, em relagio a qualquer governo, instituicio, organismo ou agéncia, e de assegurar o correto
exercicio das competéncias do OLAF.

2. Para o efeito, o Comité acompanha regularmente a execugdo pelo OLAF da sua funcdo de inquérito e reforga a
independéncia do diretor-geral do OLAF no exercicio das competéncias que lhe sio conferidas pelo Regulamento (UE,
Euratom) n.> 883/2013 e pela Decisdo 1999/352 da Comissdo, de 28 de abril de 1999. Assiste igualmente o diretor-geral
no desempenho das suas fungdes.

3. O Comité controla o correto exercicio pelo OLAF das suas competéncias em matéria de inquérito, em conformidade
com as garantias processuais aplicaveis ao quadro juridico do OLAF e com as estabelecidas na Carta dos Direitos
Fundamentais da UE, e em conformidade com os Tratados e o direito derivado da UE, incluindo o Protocolo relativo aos
Privilégios e Imunidades da UE e o Estatuto dos Funciondrios da UE.

Artigo 2.

Competéncias e procedimentos

No exercicio das suas competéncias, o Comité fiscaliza as atividades de inquérito do OLAF de acordo com os seguintes
procedimentos:

a) o Comité deve ser autorizado a aceder a todas as informagdes e documentos que considere necessirios para o
desempenho das suas fungdes, incluindo relatérios e recomendacdes sobre inquéritos encerrados e casos arquivados,
sem, contudo, interferir no desenrolar dos inquéritos em curso e nos requisitos em matéria de confidencialidade e
protecdo de dados;

b) o Comité pode, em conjunto com o OLAF, definir planos de trabalho que estabelecam regras relativas ao controlo
regular da execucdo da funcio de inquérito do OLAF e ao acesso & informacio.

TITULO II

COMPOSI(;[\O E FUNCIONAMENTO

Artigo 3.°
Composicio

1. A composi¢io, o mecanismo de nomeacio e o mandato dos membros do Comité sdo estabelecidos no Regulamento
(UE, Euratom) n.° 883/2013.

(") Regulamento OLAF com a redagdo que lhe foi dada pelo Regulamento (UE, Euratom) 2016/2030 e pelo Regulamento (UE, Euratom)
2020/2223. Decisdo da Comissdo que institui o OLAF com a redagdo que lhe foi dada pela Decisio 2013/478/UE da Comissdo, de
27 de setembro de 2013, pela Decisio (UE) 2015/512 da Comissdo, de 25 de marco de 2015, e pela Decisio 2015/2418 da
Comissdo, de 18 de dezembro de 2015.
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2. Apds o termo do mandato, os membros do Comité permanecem em fungdes até que se proceda a sua substituicgo.

3. Se um membro do Comité for impedido de exercer fungdes no Comité ou se demitir do cargo, deve notificar sem
demora o presidente do Comité e o comissdrio em causa para que possam ser tomadas as medidas adequadas para o
substituir e para assegurar a continuidade dos trabalhos do Comité.

Artigo 4.0

Deontologia

1. Nos termos do artigo 15.°, n.° 7, do Regulamento (UE, Euratom) n.® 883/2013, no exercicio das suas funcdes, os
membros do Comité devem atuar com independéncia e ndo devem solicitar nem aceitar instrugdes de qualquer governo
nem de qualquer institui¢do, organismo, servico ou agéncia. Durante o seu mandato, os membros devem abster-se de
procurar ou aceitar qualquer cargo ou responsabilidade, em especial nas instituicdes da UE, suscetivel de criar um conflito
de interesses.

2. Do mesmo modo, tal como mencionado na decisdo da sua nomeacio e no Cédigo de Conduta adotado pelo
Comité (?), os membros ndo podem tratar questdes nas quais tenham um interesse pessoal direto ou indireto, em especial,
qualquer interesse familiar ou financeiro, suscetivel de prejudicar a sua independéncia.

3. Os membros estdo sujeitos ao sigilo profissional, tal como previsto no artigo 339.° do Tratado sobre o
Funcionamento da Unido Europeia (<TFUE»). Continuam vinculados a obriga¢do de sigilo mesmo apés o termo do seu
mandato. Respeitam o sigilo absoluto dos processos que lhes sdo apresentados e das suas deliberacdes.

4. Os membros devem informar o Comité de qualquer situagdo suscetivel de comprometer qualquer dos principios que
regem a sua atividade nos termos do n.° 1 e 2, de modo a que o Comité possa tomar as decisdes adequadas, nomeadamente
informar as institui¢des com poderes de nomeacio.

Artigo 5.°
Presidente
1. O Comité elege por maioria um presidente de entre os seus membros.

2. O presidente é eleito para um mandato de um ano e pode ser reeleito. A elei¢do tem lugar na dltima reunido presidida
pelo presidente em fim de mandato.

3. Caso o presidente se encontre impedido de exercer as suas fungdes durante um longo periodo, informa os membros
do Comité da sua situagdo. Nesse caso, € eleito um novo presidente, de acordo com as modalidades enunciadas no n.° 1.

4. O presidente representa o Comité e preside as suas reunides. Vela pelo bom desenrolar dos seus trabalhos. Apds
consulta do responsavel pelo Secretariado, convoca as reunides do Comité e decide do local, da data e da hora dessas
reunides. Elabora o projeto de ordem do dia e assegura a execucio das decisdes do Comité.

5. Se o presidente estiver temporariamente impedido de exercer as suas fungdes, pode solicitar a sua substitui¢do por
um membro do Comité.

6.  Naauséncia do presidente e caso ndo tenha sido feito recurso do procedimento previsto no n.° 5 do presente artigo, a
fungdo de presidente é exercida pelo decano.

(%) Cddigo de Conduta adotado pelo Comité de Fiscalizagdo em 9 de outubro de 2013 e Exposigdo de Motivos: garantias de imparcialidade
e riscos de conflito de interesses. Ver a seccdo 4 «Procedimento para fazer face a situagdes de conflito de interesses», ponto 29 «O
presente cddigo de conduta serd incorporado no Regulamento Interno, que necessita de novas alteragdes na sequéncia da entrada em
vigor do Regulamento n.° 883/2013».
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7. O presidente envia ou responde a toda a correspondéncia relacionada com as atividades do Comité. O presidente
informa os membros do Comité e o responsivel pelo Secretariado de toda a correspondéncia enviada ou recebida.

8. O presidente assegura que todos os membros do Comité sdo regularmente informados sobre o trabalho realizado
pelo Secretariado e pelo seu responsavel, a fim de verificar periodicamente o seu correto funcionamento.

Artigo 6.°
Reunides

1. O Comité exerce as suas competéncias em reunides colegiais. Retine-se, pelo menos, dez vezes por ano. O Comité s6
atinge quérum se a maioria dos seus membros estiver presente. Retine igualmente por iniciativa do presidente ou a pedido
da maioria dos seus membros. O Comité adota o seu calenddrio para as reunides plendrias mensais no final de cada ano.

2. Se necessario, o Comité pode decidir realizar uma reunido plendria em linha. Cada membro recebe as ferramentas
informadticas adequadas para participar em reunides em linha num ambiente seguro.

3. Aexcegdo dos casos considerados urgentes pelo presidente, as convocagdes sdo comunicadas em tempo til, ou seja,
pelo menos, uma semana antes da reunido. A convocacdo inclui o projeto de ordem do dia e os documentos necessérios a
reunido, a menos que a natureza desses documentos nio o permita. A ordem do dia definitiva é aprovada no inicio de cada
reunido.

4. Qualquer membro pode solicitar ao presidente que adite pontos ao projeto de ordem do dia.

5. A pedido do diretor-geral do OLAF, o presidente pode convocar o Comité ou inscrever pontos na ordem do dia. As
propostas do diretor-geral sio acompanhadas de toda a documentacio considerada necessaria.

6. O Comité pode convidar o diretor-geral do OLAF a participar nas reunides e nas atividades ligadas ao seu
funcionamento. Outros membros do OLAF podem ser convidados a participar numa reunido do Comité se a sua presenga
for considerada necessaria. Tais convites devem ser feitos através do diretor-geral do OLAF.

O diretor-geral do OLAF ¢ informado dos pontos da ordem do dia relacionados com a participacio de pessoas nos termos
do primeiro pardgrafo do presente nimero.

7. Qualquer representante das institui¢des, organismos, servigos ou agéncias da UE, dos Estados-Membros ou de Estados
associados pode ser convidado a participar nos trabalhos do Comité relacionados com um ponto especifico da ordem do
dia da reunido.

Artigo 7.°
Troca de opinides

O Comité decide do modo como serd representado na troca de opinides com o Parlamento Europeu, o Conselho e a
Comissdo, organizada nos termos do artigo 16.° do Regulamento (UE, Euratom) n.> 883/2013.

Artigo 8.°
Métodos de trabalho

1. As reunides do Comité ndo sio ptblicas. As deliberagdes do Comité e os documentos internos sobre os quais se
baseiam sdo confidenciais, a menos que o Comité decida em contrério.

Os documentos e informagdes apresentados pelo diretor-geral do OLAF encontram-se sujeitos as disposi¢des do
artigo 339.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia, relativas a protegdo da confidencialidade, e do
artigo 10.° do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013.
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2. O Comité decide da utilizagdo de um maximo de trés linguas de trabalho. Os documentos e os projetos de parecer, de
relatério e de decisdo sdo elaborados nas linguas de trabalho adotadas pelo Comité. Sempre que necessdrio, um membro
pode solicitar a tradugdo de qualquer documento para a sua prépria lingua.

3. Nasua primeira reunido plendria de cada ano, o Comité adota o seu plano de trabalho anual. Os pareceres, relatdrios
e decisdes sdo adotados nas reunides plendrias do Comité.

4. Todavia, e em derrogagdo do artigo 8.°, n.° 3, algumas decisdes podem ser adotadas mediante processo escrito, caso o
Comité tenha aprovado o recurso a um tal processo durante uma reunido precedente.

5. Em casos de urgéncia, o presidente pode consultar membros do Comité por escrito.
6.  Nos casos referidos nos n.* 4 e 5, o presidente transmite um projeto de decisdo aos membros do Comité.

7. Caso os membros ndo se oponham ao projeto de decisio num prazo, fixado pelo presidente, a proposta é
considerada aprovada.

8. Se, no prazo fixado pelo presidente, um membro solicitar a discussio da matéria no seio do Comité, o processo de
consulta por escrito ¢ suspenso.

9.  Salvo decisdo em contririo, o Comité publicard os seus pareceres na sua pagina Web.

Artigo 9.°
Relatores

1. A fim de preparar as suas deliberagdes e trabalhos, o Comité pode designar um ou mais relatores de entre os seus
membros, sob proposta do presidente. Ao designar um relator, o Comité tem devidamente em conta o periodo
remanescente em fungdes do membro.

2. Caso se trate de uma questdo urgente, o presidente pode proceder a designagdo por sua prépria iniciativa. Neste caso,
informa imediatamente os membros do Comité.

3. O relator examina as questdes que lhe sdo confiadas e apresenta um projeto de parecer, de relatério ou de nota ao
Comité. Sempre que necessdrio, o relator é assistido pelo Secretariado do Comité.

Artigo 10.°
Processo de votacio
1. Asdecisdes sio tomadas por maioria dos membros do Comité (por proposta do presidente).
2. Apedido de um membro, o resultado da votac¢io é exarado em ata.

3. Por proposta de um membro, a votagdo pode ser realizada por escrutinio secreto.

Artigo 11.°

Atas e ordens de trabalhos

1. Eexarada ata de todas as reunides do Comité. As atas sio redigidas nas linguas de trabalho do Comité e devem conter
as decisdes adotadas em cada ponto da ordem do dia.

2. Os projetos de ata sdo preparados pelo Secretariado, sob a dire¢do do presidente, e apresentados a reunido seguinte
do Comité para aprovagio pelos seus membros.

3. No momento da aprovagdo, qualquer membro pode propor alteracdes ao projeto de ata. Os membros podem
igualmente aditar a ata toda e qualquer declaracio escrita ou documento que considerem ttil.
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4. Asatas e as ordens de trabalho podem ser tornadas ptiblicas por decisdo do Comité.

Artigo 12.°

Secretariado

1. Em conformidade com o artigo 15.° n.* 8, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 8832013, o Comité dispde de um
Secretariado que o assiste no exercicio das suas fun¢des. O Secretariado, trabalhando com total independéncia sob a
dire¢do do Comité e dos seus membros, assegura que os trabalhos do Comité se desenrolem corretamente. No exercicio
das suas fun¢des de controlo, os membros do Secretariado ndo solicitam nem aceitam instrugdes de qualquer governo
nem instituicdo, 6rgdo, organismo ou agéncia.

2. Afim de preservar a sua independéncia, o Secretariado é assegurado pela Comissdo Europeia em estreita cooperacio
com o Comité. O Comité informa a Comissdo das necessidades do Secretariado em termos de pessoal e de recursos
adequados, a fim de permitir que o Comité cumpra as suas fun¢des e de garantir a continuidade do seu trabalho.

3. O Comité de Fiscaliza¢do é consultado antes da nomeagio do pessoal do Secretariado e a sua opinido € tida em conta.
Para tal, um membro designado do Comité participa, na qualidade de observador, no painel organizado pela Comissdo para
o recrutamento de um membro do pessoal do Secretariado.

4. O responsivel pelo Secretariado presta contas da sua agdo ao presidente do Comité. Coordena o trabalho do
Secretariado e é responsavel pela gestdo administrativa e orcamental do Comité e do seu Secretariado.

O Comité designa, entre os seus membros, os que participam no processo de selegdo do responsavel pelo Secretariado. Os
membros do Comité selecionados informam o Comité, numa reunido plendria, sobre os trabalhos realizados pelos jiris de
selegdo e os resultados do processo.

5. O Comité avalia periodicamente o trabalho do responsével pelo Secretariado e dos membros do Secretariado.

6. O pessoal do Secretariado é obrigado a tratar as informagdes na sua posse de forma confidencial e abstém-se de
qualquer divulgagdo ndo autorizada de informacdes recebidas no exercicio das suas fungdes. Esta obrigagdo é vilida
mesmo apds a cessagio das suas funcdes. Se o Comité tiver conhecimento de que um membro do Secretariado violou a
obrigacdo de sigilo, o presidente do Comité notifica a Comissdo de modo a que sejam tomadas as medidas adequadas.

7. O Secretariado contribui para o desempenho eficiente das tarefas do Comité a fim de reforgar a independéncia do
OLAF, em especial a sua fungdo de controlo. Para o efeito, o Secretariado assiste o presidente na preparagio e condugio
das reunides. Redige um projeto de ordem do dia para cada reunido, elabora os projetos de ata das reunides, transmite aos
membros do Comité a informagio e a documentacio relativas a todas as suas atividades, presta assisténcia, sob a
responsabilidade do presidente, na redagdo dos textos e assiste os membros do Comité, nomeadamente no exercicio das
respetivas fungdes de relator. Quando necessdrio, os membros do Secretariado participam em reunides com os relatores
para realizar tais tarefas.

TITULO 11l

EXERCICIO DAS COMPETENCIAS

Artigo 13.°

Atividades de controlo do Comité de Fiscalizacio

1. O Comité examina as informacdes que lhe sdo transmitidas regularmente pelo diretor-Geral do OLAF sobre as
atividades do OLAF. Emite igualmente pareceres sobre essas informagdes, por sua prdpria iniciativa ou a pedido do
diretor-geral, em conformidade com o artigo 15.°, n.° 1, segundo pardgrafo, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013.
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2. Em conformidade com o artigo 17.°, n.° 5, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013, o Comité é informado
periodicamente sobre as atividades do OLAF, os resultados das mesmas e o seguimento dado a estes resultados. O Comité
pode apresentar observagdes adequadas sem, no entanto, interferir no desenrolar dos inquéritos em curso.

3. O Comité examina a duracio dos inquéritos do OLAF e aprecia as razdes que obstam a conclusio de todo e qualquer
inquérito iniciado ha mais de 12 meses, repetindo em seguida esta apreciacdo de seis em seis meses. Examina igualmente os
motivos invocados e as medidas corretivas propostas pelo OLAF para acelerar os inquéritos e presta especial atencio a esta
questdo quando da emissdo de pareceres dirigidos ao diretor-geral do OLAF.

4, O Comité examina os casos em que uma institui¢do, organismo, servio ou agéncia nio deu seguimento as
recomendagdes apresentadas pelo diretor-geral. O Comité aprecia também as situagdes em que o trabalho dos
investigadores do OLAF foi alvo de tentativas de obstrugdo ou de manobras dilatérias ou em que estes se viram impedidos
de o realizar, a fim de tomar medidas adequadas.

5. O Comité examina os casos em que foram enviadas informagdes as autoridades judicidrias dos Estados-Membros ou a
Procuradoria Europeia e acompanha o seguimento dado as recomendagdes formuladas pelo diretor-geral do OLAF. O
Comité pode emitir pareceres sobre estas questdes dirigidos ao diretor-geral do OLAF.

6. No ambito da assisténcia que presta ao diretor-geral do OLAF no desempenho das suas fun¢des, o Comité pode
formular pareceres sobre a contribuicio do OLAF para a concecdo e elaboragido de métodos para combater a fraude e
demais atividades ilegais suscetiveis de afetar os interesses financeiros da UE.

7. O Comité emite um parecer sobre as orientagdes relativas aos procedimentos de inquérito a adotar pelo diretor-geral
do OLAF e sobre qualquer alteragdo posterior das mesmas.

8. O Comité emite um parecer sobre os acordos de cooperacdo entre o0 OLAF e a Procuradoria Europeia e sobre
qualquer alteragdo a esses acordos.

9. O Comité pode emitir um parecer sobre os casos em que o diretor-geral do OLAF decida adiar a informacio da pessoa
em causa sobre a abertura de um inquérito do OLAF nos termos do artigo 9.°, n.° 3, do Regulamento (UE, Euratom)
n.° 883/2013.

10. O Comité pode emitir qualquer outro parecer que considere necessdrio para dar cumprimento ao seu mandato nos
termos do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013.

11.  Em todos estes casos, e a fim de cumprir as suas fung¢des de controlo, o presidente do Comité, com base em critérios
predefinidos e de acordo com o relator nomeado, indica ao responsavel pelo Secretariado os processos do OLAF aos quais,
nos termos do artigo 15.°, n.° 1, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013, deve ser concedido acesso.

Artigo 14.°

Acesso as informacoes relativas aos processos

1.  No ambito das suas competéncias, o Comité tem acesso direto as informacdes e documentos que considere
necessarios para o desempenho das suas funcdes. Esse acesso processa-se através de um acesso direto ao sistema de gestdo
de processos do OLAF, eletrénico ou ndo, em condi¢des semelhantes as do OLAF. A forma especifica de acesso direto é
definida em planos de trabalho acordados com o diretor-geral do OLAF.

2. Sempre que o Comité tenha acesso direto ao sistema de gestdo de processos do OLAF, fi-lo-d sem interferir na
condugio dos inquéritos do OLAF em curso e no pleno respeito dos principios da necessidade e da proporcionalidade,
bem como dos requisitos de confidencialidade e de protegdo de dados.

3. Os membros do Comité e o pessoal autorizado do Secretariado terdo acesso ao sistema de gestdo de processos do
OLAF ap6s terem efetuado uma avaliagdo da necessidade desse acesso com base nos dados comunicados pelo OLAF. As
decisdes de acesso ao sistema de gestdo de processos do OLAF sdo registadas e notificadas ao OLAF.
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Artigo 15.°

Acesso direto ao sistema de gestio de processos do OLAF

1. Para efeitos do artigo 14.°, o presidente do Comité efou o responsdvel pelo Secretariado tém direitos de
administragdo, nos termos das regras acordadas com o OLAF, para aceder ao sistema de gestdo de processos do OLAF.

2. O presidente do Comité efou o responsivel pelo Secretariado podem conceder, caso a caso, acesso ao sistema de
gestdo de processos do OLAF as seguintes pessoas:

a) um membro do Comité na qualidade de relator;
b) um ou mais membros do pessoal do Secretariado incumbidos de assistir e aconselhar o relator na sua tarefa;

¢) um membro do pessoal do Secretariado que prestard assisténcia administrativa ao relator.

Artigo 16.°
Informacdes adicionais

Sempre que o considere necessario para o desempenho das suas fun¢des, o Comité solicita informagdes complementares ao
OLAF.

Artigo 17.°

Verificacdes, estudos e consultas de peritos

1.  No quadro das suas competéncias, o Comité pode efetuar as verificagdes adequadas, realizar estudos e consultar
peritos. Pode igualmente ser assistido por funciondrios ou outros agentes do OLAF ou das institui¢des, organismos,
servicos ou agéncias da UE ou dos Estados-Membros. Ao fazé-lo, o Comité ndo concederd a essas pessoas 0 acesso a
informagdes ou documentos relacionados com processos guardados no sistema de gestdo de processos do OLAF.

2. No que diz respeito as informacdes recebidas em conformidade com o artigo 22.°-A do Estatuto dos Funciondrios da
UE, o presidente do Comité informa o Comité, de modo a que essas informagdes possam ser examinadas. Apés a realizacdo
desta andlise preliminar, o Comité comunica, se for caso disso, as informagdes ao servico competente.

Artigo 18.°

Relatério de atividades

1.  Em conformidade com o artigo 15.°, n.° 9, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013, o Comité adota pelo menos
um relatério de atividades por ano e transmite-o as instituicdes da UE.

2. O relatério de atividades abrange as atividades desenvolvidas no exercicio das competéncias do Comité e inclui uma
avaliacdo das atividades e da execugdo do programa anual do OLAF, nomeadamente no que se refere a independéncia do
OLAF, a aplicacdo das garantias processuais e a duragdo dos inquéritos.

3. Em principio, o relatério de atividades € elaborado no primeiro semestre de cada ano e abrange o ano anterior, sendo
apresentado ao Comité por um ou mais relatores.

4. O Comité toma as medidas necessdrias para que o seu relatério de atividades seja publicado no Jornal Oficial da Unido
Europeia depois de ter sido comunicado ao Parlamento Europeu, ao Conselho, 8 Comissio e ao Tribunal de Contas.



1.9.2021 Jornal Oficial da Unido Europeia L 308/73

Artigo 19.°

Emissdo do parecer relativo a nomeacio do diretor-geral do OLAF
1. O Comité examina o procedimento de nomeagio do diretor-geral do OLAF.
2. O Comité nomeard o membro ou os membros que o representardo ao longo de todo o processo de selegio.

3. Para emitir um parecer sobre o processo de sele¢do da Comissdo, o Comité participa, na qualidade de observador, no
processo de sele¢do através do(s) membro(s) nomeado(s) para esse efeito na sua reunido plendria.

4. Ap6s ser consultado sobre o antincio de vaga, os critérios de selegdo aplicados e os resultados do processo de selecio,
o Comité emite um parecer dirigido a Comisséo.

5. O parecer inclui igualmente a avaliagdo do Comité sobre o procedimento, tal como previsto no artigo 17.°, n.° 2, do
Regulamento (UE, Euratom) n.° 8832013, sendo enviado as institui¢cdes da UE.

Artigo 20.°

Independéncia, processo disciplinar e levantamento da imunidade aplicdvel ao diretor-geral do OLAF

1. O diretor-geral do OLAF informa o Comité de qualquer medida, instrugdo, ameaga ou promessa suscetivel de por em
causa a sua independéncia.

2. O Comité, por sua prépria iniciativa ou por iniciativa do diretor-geral, emite um parecer sobre o assunto que lhe foi
submetido.

3. Quando consultado pela Comissdo, nos termos do artigo 17.°, n.° 9, do Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013,
sobre um processo disciplinar ou o levantamento da imunidade do diretor-geral do OLAF, o Comité emite um parecer
fundamentado. Para o efeito, o Comité solicita todas as informacdes e documentos necessirios a Comissdo e ao diretor-
-geral do OLAF.

Artigo 21.°

Confidencialidade e tratamento de dados pessoais

1. Os membros do Comité estdo vinculados pelo sigilo profissional e abstém-se de qualquer divulgagio nio autorizada
de informagdes recebidas no exercicio das suas fungdes. Continuam sujeitos a esta obrigagdo apds deixarem o Comité. O
presente nimero nio se aplica se a informacio ja tiver sido licitamente tornada publica ou estiver acessivel ao publico.

2. O Comité vela pela aplicagdo do artigo 8.° do Regulamento (UE) 2018/1725 (*). Na aplicacdo desse regulamento, o
Comité e o Secretariado cooperam estreitamente com o encarregado da protegdo de dados do OLAF e com o Secretariado
do Comité, em conformidade com as regras de execugio adotadas em 9 de julho de 2019 (¥.

3. O Secretariado do Comité, representado pelo responsével pelo Secretariado, desempenha as fungdes de «responsivel
pelo tratamento dos dados».

() Regulamento (UE) 2018/1725 do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de outubro de 2018, relativo a protegdo das pessoas
singulares no que diz respeito ao tratamento de dados pessoais pelas institui¢des e pelos érgdos e organismos da Unido e a livre
circulagdo desses dados, e que revoga o Regulamento (CE) n.° 45/2001 e a Decisdo n.° 1247/2002/CE (https:|[eur-lex.europa.eu/legal-
~content/PT/TXT/?uri=CELEX%3A32018R1725).

(*) Decisdo do diretor-geral do OLAF que adota regras de execugdo relativas ao encarregado da protecio de dados do OLAF e ao
Secretariado do Comité de Fiscalizacdo. Ares(2019)4393452.
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4. O Secretariado do Comité publica no seu sitio Web avisos sobre a protegdo de dados que informem todos os titulares
dos dados das atividades do Secretariado que envolvam o tratamento dos seus dados pessoais, em conformidade com o
artigo 16.° do Regulamento (UE) 2018/1725. O Secretariado fornece uma declaragdo de confidencialidade a todos os
titulares de dados com os quais interage diretamente no ambito de uma atividade de tratamento, em conformidade com o
artigo 15.° do Regulamento (UE) 2018/1725.

5. Os dados pessoais serdo conservados por um periodo maximo de 5 anos ap6s a rececdo de pedidos de informacdes

gerais, exceto se disserem respeito as atividades de controlo e seguimento do Comité, caso em que serdo conservados por
um periodo maximo de 10 anos apés a conclusio da atividade especifica.

Artigo 22.°

Orcamento
1. Nos termos do artigo 6.°, n.° 2, da Decisdo 1999/352/CE da Comissdo (°), 0 Comité emitird anualmente um parecer
sobre o anteprojeto de orcamento apresentado pelo diretor-geral do OLAF, antes do seu envio a Diregdo-Geral do

Orcamento da Comissdo.

2. O Secretariado elabora as propostas or¢amentais anuais do Comité, que sdo enviadas a Comissdo apds a sua
aprovacdo pelo Comité.

TITULO IV

DISPOSICOES TRANSITORIAS E FINAIS

Artigo 23.°
Revisdo e alteragio

Qualquer membro do Comité pode propor alteragdes ao Regulamento Interno em qualquer momento e apresenta-las por
escrito ao presidente. As altera¢des sdo submetidas a votagdo na primeira reunido subsequente a sua apresenta¢do, em
conformidade com a modalidade de votagdo enunciada no artigo 9.°.

Artigo 24.°

Relagdes com o controlador das garantias processuais

O presente regulamento interno pode ser revisto apds a nomeagio do controlador das garantias processuais.
Quando o controlador das garantias processuais for nomeado, o Comité acordard com o mesmo todas as disposi¢des
praticas necessdrias para dar execu¢do ao Regulamento (UE, Euratom) n.° 883/2013 no que se refere ao mecanismo de
apresentacdo de queixas e as obrigacdes do controlador em matéria de apresentacio de relatdrios.

Artigo 25.°

Entrada em vigor e publicacio

O presente regulamento interno entra em vigor no dia seguinte ao da sua aprovagdo pelo Comité. Substitui o anterior
regulamento interno publicado no Jornal Oficial da Unido Europeia em 2011 (9).

Apbs aprovacio, o Comité tomard as medidas necessdrias para que seja publicado no Jornal Oficial da Unido Europeia.

() Decisdo 1999/352/CE, CECA, Euratom da Comissdo, de 28 de abril de 1999, que institui o Organismo Europeu de Luta Antifraude
(OLAF) [notificada com o ntimero SEC(1999) 802] (JO L 136 de 31.5.1999, p. 20).
() JOL 308 de 24.11.2011, p. 114.
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