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II

(Acte fard caracter legislativ)

DECIZII

DECIZIA (UE) 2016/1698 A COMISIEI
din 20 februarie 2014

privind masurile SA.22932 (11/C) (ex NN 37/07) puse in aplicare de Franta in favoarea
aeroportului din Marsilia Provence si a companiilor aeriene care utilizeazi aeroportul

[notificatd cu numdrul C(2014) 870]

(Numai textul in limba francezd este autentic)

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 108 alineatul (2) primul paragraf,
avand in vedere Acordul privind Spatiul Economic European, in special articolul 62 alineatul (1) litera (a),

dupi ce pdrtile interesate au fost invitate sd isi prezinte observatiile in conformitate cu articolele mentionate mai sus si
avand in vedere observatiile acestora,

intrucat:

1. PROCEDURA

(1)  La 8 mai 2006, Comisia a primit o plangere, depusi de Ryanair, in care se semnala existenta unor ajutoare ilegale
constind in diferentierea taxelor de aeroport care se aplicd pentru zborurile interne, respectiv pentru zborurile
internationale. Prin scrisoarea din 21 iunie 2006, Comisia a solicitat Frantei sd furnizeze informatii cu privire la
aspectele evidentiate de aceastd plangere.

(2)  La 27 martie 2007, Comisia a primit o a doua plangere, datatd 15 martie 2007 si depusd de Air France, in care
se semnala existenta unor ajutoare ilegale acordate de citre Consiliul General Bouches du Rhone (denumit in
continuare ,Consiliul General”), in favoarea aeroportului din Marsilia Provence, precum si a unor ajutoare ilegale
acordate de citre acroport companiei Ryanair i altor companii aeriene. Aceste avantaje ar consta, in special, in
reducerea taxelor de aeroport pentru a incuraja zboruri cu plecare de la noul terminal ,Marsilia-Provence 2”
(denumit in continuare ,terminalul MP2”).

(3)  Prin scrisoarea din 27 noiembrie 2009, Air France a depus o plangere cu privire la ajutorul ilegal acordat de
o serie de aeroporturi regionale si locale din Franta, printre care si acroportul din Marsilia Provence.

(4)  Prin scrisoarea din 13 iulie 2011, Comisia a comunicat Frantei decizia sa de a initia procedura previzutd la
articolul 108 alineatul (2) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE) ().

(5)  Comisia a invitat partile interesate s isi prezinte observatiile privind mésurile in cauzi in termen de o luni de la
data respectivei publicari.

(6)  Comisia a primit observatii, la 13 decembrie 2011, din partea Camerei de Comert si Industrie din Marsilia-
Provence (denumitd in continuare ,CCIMP”), iar la 15 decembrie 2011, din partea Air France, Ryanair, AMS,
Association of European Airlines si CCIMP. Prin scrisoarea din 10 februarie 2012, Comisia a transmis observatiile
respective Frantei, oferindu-i posibilitatea de a rispunde in termen de o lund. Comisia a primit observatiile Frantei
prin scrisoarea din 12 martie 2012.

(') JOC334,15.11.2011, p. 8.
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Comisia a primit, de asemenea, observatii suplimentare din partea companiei Ryanair la 13 aprilie 2012,
10 aprilie 2013, 20 decembrie 2013, 17 ianuarie 2014 si 30 ianuarie 2014. Aceste observatii suplimentare au
fost transmise Frantei prin scrisorile din 13 iulie 2012, 3 mai 2013, 9 ianuarie 2014 si 4 februarie 2014. Franta,
prin scrisorile din 17 iulie 2012, 4 iunie 2013, 29 ianuarie 2014 si 5 februarie 2014, a informat Comisia ci nu
formuleazi nicio observatie.

Franta a transmis Comisiei informatii suplimentare prin scrisorile din 26 martie 2012, 10 aprilie 2012,
20 septembrie 2012, 30 octombrie 2013 si 24 decembrie 2013, in urma solicitdrilor trimise de Comisie prin
scrisorile din 23 februarie 2012, 12 iunie 2012 si 20 noiembrie 2013.

2. DESCRIEREA iN DETALIU A FAPTELOR
2.1. PARTILE INTERESATE
2.1.1. AEROPORTUL DIN MARSILIA PROVENCE

Aeroportul din Marsilia Provence este unul dintre cele mai mari aeroporturi din Franta, dupd aeroporturile din
Paris, Nisa si Lyon. In 2012, aeroportul a avut un trafic de 8 295 479 de pasageri.

Tabelul 1

Evolutia numdrului de pasageri

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Traficul de pasa- |5 859 480 |6 008 466 |6 028 292 |5 907 174 |5 619 879 |5 799 435 |5 990 703 |6 483 863
geri MP1
Traficul de pasa- 0| 107 478 | 934481 |1058 703 |1 670240 |1722732|1372164|1811616
geri MP2
Traficul total |5 859 480 |6 115 944 (6 962 773 |6 965 877 |7 290 119 |7 522 167 |7 362 867 |8 295 479

Sursa: Depus de citre Franta la 24 decembrie 2013.

(10)

2.1.2. CAMERA DE COMERT $I INDUSTRIE DIN MARSILIA-PROVENCE, CONCESIONARA A AEROPORTULUI DIN
MARSILIA PROVENCE

In Franta, camerele de comert si industrie (denumite in continuare ,CCl-uri”) sunt institutii publice cu caracter
administrativ. CCl-urile reprezintd, pe langd autoritdtile publice, interesele generale ale comertului, industriei si
serviciilor. Sarcinile si competentele sale se stabilesc prin lege (3 si CCI este supusd supravegherii administrative (%)
de citre guvern, prin intermediul prefectului regiunii. Autoritatea de supraveghere are acces la toate reuniunile
adundrilor generale ale camerelor de comert si industrie si poate adiuga unul sau mai multe puncte pe ordinea de
zi a acestor foruri. Autoritatea de supraveghere poate, dacd este cazul, si suspende sau sd revoce din functii un
membru al CCIL Cel putin deciziile privind bugetul, recurgerea la imprumuturi sau semnarea unor acorduri cu
parti terte pot fi puse in aplicare numai dupd aprobarea de citre autoritatea de supraveghere (¥). CCIMP
gestioneazd filialele sale, in special aeroportul din Marsilia Provence si mai multe organizatii de formare. Filialele
sale nu sunt dotate cu personalitate juridicd proprie (°). Cu toate acestea, este necesar si se tind o contabilitate
separatd pentru activititile aeroportului. Documentele pot fi puse in aplicare numai in cazul in care au fost
transmise autoritatii de supraveghere.

() Legeanr. 2005-882 din 2 august 2005 in favoarea intreprinderilor mici si mijlocii.

() In dreptul francez, autoritatea administrativi este o formd de autoritate exercitatd de o persoand juridicd de drept public asupra alteia.
Autoritatea camerelor de comert si industrie regionale si a camerelor de comert si industrie teritoriale este asiguratd de citre prefectul
regiunii, asistat de responsabilul regional al finantelor publice. In conformitate cu Constitutia si legea, supravegherea administrativa se
referd doar la controlul legalitdtii actelor adoptate de cdtre persoana juridici aflatd sub supraveghere.

(*) Articolele R.712-2-R.712-11-1 din Codul comercial.

() A sevedea http:/[www.ccimp.com/ccimp/nous_connaitre/une_structure_publique
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(11)  Incepand cu 1934, CCIMP gestioneazd aeroportul din Marsilia Provence in temeiul unui contract de concesiune
pentru amenajare, intretinere si exploatare incheiat cu statul francez, care este proprietarul aeroportului. In anul
1987, contractul de concesiune a fost prelungit cu 30 de ani (°).

2.1.3. COMISIA CONSULTATIVA ECONOMICA A AEROPORTULUI DIN MARSILIA PROVENCE

(12)  Consiliul General Bouches-du-Rhéne, Consiliul Regional Provence Cote d’Azur si comunitatea urband Metropola
Marsilia Provence sunt consultate cu privire la administrarea aeroportului in cadrul Comisiei Consultative
Economice a Aeroportului (denumitd in continuare ,Cocoéco”). Aceastd comisie are rolul de a formula avize cu
privire la dezvoltarea investitiilor, la functionarea acroportului, precum si la tarifele pentru prestatiile si serviciile
furnizate de cdtre aeroport.

(13) In temeiul Codului aviatiei civile, comisia respectivi se reuneste cel putin o datd pe an pentru a emite un aviz
privind modalititile de stabilire si de aplicare, pentru aeroportul in cauzi, a taxelor pentru serviciile aeroportuare,
precum si in ceea ce priveste programele de investitii ale aerodromului. Comisia poate fi consultatd cu privire la
orice chestiune referitoare la serviciile prestate de operatorul aeroportului.

(14) Cocoéco este formatd dintr-un colegiu al utilizatorilor si un colegiu al operatorilor, din acesta din urma ficand
parte presedintele Consiliului regional Provence-Alpes-Cote d’Azur (PACA) sau reprezentantul acestuia,
presedintele Consiliului General Bouches-du-Rhone sau reprezentantul acestuia si presedintele comunitdtii urbane
Metropola Marsilia Provence sau reprezentantul acesteia.

2.2. NOUL TERMINAL ,LOW COST” MP2
2.2.1. JUSTIFICAREA CONSTRUIRII TERMINALULUI MP2

(15)  In urma pierderii a peste un milion de pasageri din 2001, in special din cauza concurentei reprezentate de TGV
Méditerranée pe ruta Marsilia-Paris, a atentatelor din 11 septembrie 2001 si a falimentelor mai multor companii
aeriene (Sabena, SwissAir etc.), aeroportul Marsilia Provence a incercat si isi revitalizeze traficul si si fsi
reorienteze dezvoltarea cdtre destinatii europene. Pentru a realiza acest lucru, aeroportul a decis, in 2004, si
infiinteze un terminal ,low cost”.

(16)  Pentru instalarea noului terminal, CCIMP a decis sd transforme vechea statie de marfa nr. 1. Aceastd clidire a fost
renovatd cu costuri reduse in vederea primirii clientilor ,low cost”. Lucrdrile au inceput in decembrie 2005 si
terminalul MP2 a intrat in functiune in septembrie 2006.

(17) Repartizarea numdrului de pasageri (cifre realizate) intre terminalele MP1 si MP2 din 2006 panid in 2013 este
prezentatd in tabelul din considerentul 9.

2.2.2. COMPANIILE CARE UTILIZEAZA NOUL TERMINAL MP2

(18) Pentru a evalua interesul companiilor aeriene fatd de utilizarea terminalului MP2, CCIMP a lansat, in 2004,
o cerere de propuneri pentru companiile aeriene. Au rdspuns Air France, Ryanair si easyJet. Volumul total de
oferte depuse de aceste companii aeriene nu a depdsit capacitatea prevdzutd a terminalului si, prin urmare, nu
a fost necesard nicio selectie.

(19) Dintre utilizatorii terminalului MP2, cel mai important este Ryanair, dar Franta a mentionat, de asemenea,
Bmibaby.com, Condor, easy]Jet, Jet4you.com, Myair.com.

(20) La 12 iulie 2004, Air France a depus la CCIMP o cerere de candidaturd pentru terminalul MP2. Aceasta arita cd
pasagerii cursei ,La Navette” (ruta Marsilia/Paris-Orly) ar putea utiliza, eventual, terminalul MP2. Air France
propunea un program de 19 zboruri pe zi de luni pand vineri, 14 zboruri simbita, 18 zboruri duminica avand
ca destinatie aeroportul Paris-Orly. Negocierile dintre Air France si CCIMP pentru un transfer al navetei au esuat.

(°) Decretul din 22 julie 1987 privind concesionarea amenajarii, intretinerii si exploatirii aecrodromului din Marsilia-Marignane Camerei de
Comert si Industrie din Marsilia, Jurnalul Oficial al Republicii Franceze, 29 iulie 1987, p. 8487.
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(1)

(22)

(23)

(24)

(26)

Air France remarca, in special, doud obstacole: limitarea traficului terminalului MP2 la zboruri fard escald si faptul
cd terminalul nu trebuia sd inregistreze decat zboruri nationale si in interiorul Uniunii.

Conform informatiilor furnizate de Franta, toate companiile aeriene care au dorit si utilizeze terminalul MP2 au
fost acceptate.

2.3. MASURILE SUPUSE INVESTIGATIEI
Decizia de initiere a procedurii a vizat urmatoarele masuri:

(a) in perioada 2001-2010, o subventie pentru investitii in valoare de 24,2 milioane EUR in favoarea CCIMP,
incluzand o subventie pentru construirea terminalului MP2, a cdrei valoare se ridicd la 7,577 milioane EUR;

(b) in perioada 2001-2010, fluxuri financiare in valoare de [...] (*) milioane EUR intre CCIMP si serviciul general
al CCL;

(c) stabilirea cuantumului taxei pe pasager pentru terminalul MP2;
(d) reducerea taxelor pe pasager pentru zborurile interne;

(e) reducerea taxelor de acroport in legiturd cu crearea de noi rute;
(f) reducerea taxei de parcare pe timp de noapte;

(¢) finantarea activitatilor de marketing;

(h) contractul pentru achizitionarea de spatiu publicitar incheiat cu Airport Marketing Services, fard licitatie sau
publicitate prealabild;

(i) rentabilitatea terminalului MP2, expusd in planul de afaceri prezentat de CCIMP.

2.3.1. SUBVENTII PENTRU INVESTITII IN FAVOAREA CCIMP

Conform informatiilor de care dispune Comisia, investitia prevdzutd pentru constructia noului terminal MP2
a fost finantatd printr-o subventie din partea Consiliului General Bouches-du-Rhone in valoare de
7,577 milioane EUR.

In plus, in perioada 2001-2010, CCIMP a primit subventii pentru investitii din partea Consiliului General,
a Consiliului Regional, a Metropolei Marsilia Provence, a statului (Directia Generald Aviatie Civild din cadrul
Ministerului Ecologiei, Dezvoltirii Durabile si Energiei, denumitd in continuare ,DGAC”) si a Fondului european
de dezvoltare regionald (FEDR), in valoare totaldi de 16,624 milioane EUR. De la Consiliul General, aceasta
a primit trei subventii pentru extinderea si restructurarea aeroportului, a ciror valoare s-a ridicat la
1,519 milioane EUR, 210 000 EUR si, respectiv, 2,997 milioane EUR. Consiliul regional i-a acordat
3,616 milioane EUR pentru extinderea si dezvoltarea aeroportului si 255 000 EUR pentru amenajarea zonei
cargo. Metropola Marsilia Provence a plitit o subventie de 889 000 EUR pentru dezvoltarea traficului interna-
tional. Statul (DGAC) a finantat controlul de securitate al bagajelor de cald cu o sumi de 464 000 EUR, precum
si consolidarea controlului de securitate al bagajelor si achizitionarea de echipamente pentru controlul bagajelor,
cu suma de 5,032 milioane EUR. In cele din urmi, FEDR a subventionat dezvoltarea transportului aerian de
marfi (zone de stationare pentru avioanele de marfd, ciile rutiere din zona destinatd mdrfurilor, reamenajarea
gdrilor de marfd, restructurarea zonei), in valoare totald de 1,520 milioane EUR.

In temeiul articolului 2 alineatul (1) litera (b) si al articolului 15 alineatul (1) din caietul de sarcini aplicabil
concesiondrii aeroportului din Marsilia, investitiile sunt suportate de citre concesionar.

2.3.2. FLUXURILE FINANCIARE DINTRE CCIMP SI SERVICIUL GENERAL AL CCI

Intre 2001 si 2010, fluxurile financiare schimbate intre CCIMP si serviciul general al CCI ar fi crescut la [...]*
milioane EUR.

(*) Informatii care intrd sub incidenta secretului profesional.
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2.3.3. REDUCEREA TAXELOR PE PASAGER PENTRU UTILIZATORII TERMINALULUI MP2

(27)  Tarifele aferente taxei pe pasager variazd in functie de terminalul utilizat de companiile aeriene: mai scizut pentru
cele care utilizeazd terminalul ,low-cost” MP2, mai ridicat pentru cele care utilizeazd terminalul MP1 (silile 1-4).
Aceste tarife sunt aprobate prin decizia CCIMP. Air France a contestat tarifele initiale privind aeroportul din
Marsilia Provence pentru anii 2006, 2007 si 2008 si acestea au fost anulate de Consiliul de Stat.

(28) La 7 mai 2008, Consiliul de Stat a anulat (') tarifele omologate ale taxei pe pasager aplicabile pentru terminalul
MP2 al aeroportului din Marsilia-Provence, incepind cu 1 iunie 2006, precum si cele aplicabile incepand cu 1
ianuarie 2007 pentru justificarea insuficientd a elementelor de contabilitate luate in considerare pentru calcularea
taxei. In acest caz, Consiliul de Stat nu a anulat tarifele aferente taxei pe pasager care se aplicd terminalului
principal.

(29) La 26 decembrie 2008, Consiliul de Stat a anulat tarifele aferente taxelor pe pasager aplicabile terminalului
principal si terminalului MP2 al aeroportului din Marsilia-Provence, incepand cu 1 ianuarie 2008.

(30)  Printr-o hotdrare din 15 mai 2009, Consiliul de stat a confirmat refuzul omologdrii de citre ministrii competenti
a tarifelor aplicabile terminalului MP2 incepand cu 1 ianuarie 2009.

(31) Ca urmare a anuldrii acestor tarife, DGAC a solicitat efectuarea unui studiu de citre societatea Mazars, publicat in
noiembrie 2008, privind metodele de alocare a costurilor si veniturilor si stabilirea tarifelor pentru cele doud
terminale. Pe baza acestui audit, CCIMP a stabilit tarife noi ale taxei pe pasager, aplicabile retroactiv. Aceste tarife
retroactive privesc terminalul MP1 (silile 1-4), pentru anul 2008 si terminalul MP2 pentru anii 2006-2008.
Potrivit CCIMP, aceste tarife noi au fost stabilite astfel incit si se ajungd la niveluri similare (*) de acoperire
a costurilor serviciilor pentru pasageri in cazul terminalelor MP1 si MP2.

(32)  Prin decizia din 25 mai 2009, CCIMP a stabilit tarifele aferente taxei pe pasager care se aplicd de la 1 august
2009. Avand in vedere cd autoritdtile de supraveghere s-au opus tarifelor propuse de CCIMP incepand cu 1 iulie
2010, tariful din 1 august 2009 s-a aplicat in continuare.

(33) La 17 iulie 2009, Air France a inaintat o cerere Consiliului de Stat in vederea anulirii deciziei CCIMP din 25 mai
2009, in mdsura in care aceasta stabileste tarifele aferente taxei pe pasager aplicabile retroactiv terminalelor MP1
si MP2 incepand cu 1 ianuarie 2008 si, pe de altd parte, tarifele aferente taxei pentru pasageri aplicabile incepand
cu 1 august 2009.

(34) La 17 iulie 2009, Air France a depus, de asemenea, o cerere de masuri provizorii. La 28 iulie 2009, Consiliul de
Stat a suspendat plata taxei pe pasager la un nivel de 20 % pentru taxele datorate pentru anul 2008 si incepand
cu data de 1 iulie 2009. In asteptarea unei hotirari pe fond, aceastd suspendare a fost aplicati tarifelor revizuite
in 2010 si incepand cu 1 ianuarie 2011.

(35) La 14 iunie 2010, Air France a inaintat o cerere Consiliului de Stat in vederea anulirii deciziei CCIMP din 2010
care revizuieste tarifele precedente incepand cu 1 iulie 2010.

(36) La 27 iulie 2011, Consiliul de Stat (°) a anulat decizia CCIMP din 25 mai 2009 de stabilire a tarifelor aferente
taxelor pentru pasageri ale terminalului MP2 pentru anii 2008, 2009 si incepand cu 1 august 2009, in mdsura in
care aceste tarife au fost calculate ludnd in considerare o subventie in valoare de 2,4 milioane EUR acordatd de
Consiliul General Bouches-du-Rhone pentru a finanta o parte a lucririlor de constructie a terminalului MP2, al
cdrui beneficiar direct este aeroportul din Marsilia Provence si ai cdrui beneficiari indirecti sunt companiile
aeriene. Potrivit Consiliului de Stat, aceastd decizie dd nastere unui ajutor de stat acordat in mod neregulat, avind
drept consecintd nelegalitatea deciziei CCIMP. Consiliul de Stat a considerat, de asemenea, ci faptul cd tarifele

(') Comisia intelege cd hotirarea Consiliului de Stat are ca efect anularea tarifelor ex-tunc, si anume de la data intrdrii in vigoare a acestora.
Prin urmare, dupé anulare, se considerd ci aceste tarife nu au existat niciodatd. Comisia ingelege faptul cd, in absenga unor noi tarife
omologate, articolul 224-4-1-I din Codul aviatiei civile prevede cd se aplici tarifele precedente (in vigoare inainte de 1 iunie 2006).

(®) Ratd de acoperire de [50-80]* % in medie pentru perioada 2007-2012 prin taxele aeronautice in ambele cazuri si rate de [100-150]* %
(MP1) si [100-150]* % (terminalul MP2) de acoperire globald, in medie (inclusiv venituri provenite din activitdti non-aeronautice:
parcdri, magazine si chiriagi).

(°) Consiliul de Stat, 27 iulie 2011, Societatea Air France si altii, nr. 329818, 340540.
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pentru terminalul MP2 au fost anulate nu are incidentd asupra legalitatii tarifelor stabilite pentru terminalul MP1,
subliniind c3 acestea sunt justificate de studii contabile precise. In decizia sa, Consiliul de Stat precizeazi ci din
documentele aflate la dosar reiese cd cheltuielile de comunicatii, cu o valoare aproximativd de 800 000 EUR care,
in opinia reclamantelor (Air France si Britair), ar fi trebuit sd fie impuse numai terminalului MP2, in realitate au
fost incluse integral in costurile generale §i impuse celor doud terminale in conformitate cu o formuld de
distribuire care nu este afectatd de o eroare viditd de apreciere. Prin urmare, Consiliul de Stat valideazd tarifele
aferente taxei pe pasager pentru terminalul MP1. In aceeasi decizie, Consiliul de Stat anuleazi tariful aferent taxei
de aterizare pentru 2009, pe motiv ci aceasta acoperd aproape de trei ori sarcinile legate de furnizarea serviciului
respectiv si reprezintd mai mult de un sfert din veniturile totale provenite din taxele de aeroport si, prin urmare,
nu introduce compensatii limitate intre veniturile generate prin aplicarea respectivei taxe si cele din alte taxe, in
conformitate cu legislatia nationald (°). In cele din urmd, Consiliul de Stat constati renuntarea societitilor
reclamante in ceea ce priveste anularea stimulentelor de dezvoltare a traficului.

(37) La 15 decembrie 2010, Air France a inaintat o cerere Consiliului de Stat in vederea anuldrii deciziei CCIMP din
decembrie 2010, care revizuieste tarifele precedente incepind cu 1 iulie 2011. In cele din urmd, Air France
a renuntat la toate actiunile introduse la nivel national in 2011.

(38)  Pe parcursul intregii perioade, taxele pentru terminalul MP2 au scizut de la 57 % la 66 % pentru traficul intern,
de la 66 % la 80 % pentru zborurile din interiorul Uniunii (') in comparatie cu taxele pentru silile 1-4, pentru
traficul national, traficul in interiorul Uniunii si, respectiv, pentru traficul international.

2.3.4. REDUCEREA TAXELOR PE PASAGER PENTRU ZBORURILE INTERNE

(39) Taxele pe pasager aplicabile pentru pasagerii care se imbarci in silile 1-4 ale aeroportului au previzut, in mod
traditional, o diferentiere in functie de destinatia zborurilor in conformitate cu trei tarife: un tarif pentru
zborurile interne, un tarif pentru zborurile citre o destinatie din Uniunea Europeand si un tarif pentru zborurile
internationale.

(40)  Tarifele aplicabile in 2006 si 2007 au fost stabilite initial printr-o decizie a CCIMP din 26 iulie 2006. Tarifele
prevedeau o taxd net inferioard pentru zborurile interne. Diferenta este de peste 50 %.

(41)  Ca urmare a unei plangeri depuse de Ryanair, a fost deschisd o procedurd in constatarea neindeplinirii obligatiilor.
Franta a informat Comisia, in nota sa din 2 august 2007 cd aceasta ,a reamintit in mod repetat operatorului
necesitatea de a pune capit diferentelor de tarife existente in functie de destinatia zborurilor, in misura in care
acestea nu ar putea fi justificate de o diferentd a costurilor”.

(42)  Tarife noi au fost adoptate pentru anii 2006 si 2007, iar diferentierea in cauzi a fost abandonati pentru viitor.

2.3.5. REDUCERE PRIVIND ANUMITE TAXE DE AEROPORT IN LEGATURA CU CREAREA DE NOI RUTE

(43) In scopul de a incuraja crearea de noi rute sau amenajarea orarelor operate, se pot acorda companiilor aeriene
conditii tarifare preferentiale. Aceastd reducere se referd la taxele de aterizare, de balizaj si de stationare pentru
rutele de pasageri si la taxele de aterizare si de balizaj pentru zborurile pentru transport de marfuri.

(44) O primd reducere privind taxele de aeroport a fost introdusi de CCIMP prin decizia din 7 septembrie 2004 si
a intrat in vigoare la 1 martie 2005. Masura a fost prezentatd pentru avizare de citre Cocoéco a aeroportului, in
cadrul reuniunii sale din 6 decembrie 2004 (*?). Acest sistem a fost aplicat pand la 31 iulie 2009.

(") Articolul L224-2 din Codul aviatiei civile impune ca totalul veniturilor provenite din aceste taxe s nu poatd depisi costul serviciilor
prestate in cadrul aeroportului.

(") Pand la 31 decembrie 2007, tariful diferentia destinatiile nationale, europene si internationale pentru terminalul MP1. Nu au fost
efectuate diferentieri pentru terminalul MP2. Incepand de la 1 ianuarie 2008 (si pentru tarifele retroactive pentru anii 2006 si 2007,
tarifele diferentiazd UE Schengen/UE in afara spatiului Schengen/international pentru terminalul MP1, national + UE|international
pentru terminalul MP2.

(") Reprezentantul Air France in cadrul Cocoéco nu a votat impotriva introducerii ajutoarelor la infiintare, in conformitate cu plangerea Air
France din 27 martie 2007, p. 14.
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(45)  Valoarea reducerii practicate este de 90 % in primul an si 50 % in al doilea an de functionare. Astfel de reduceri
sunt acordate numai pentru o noud rutd care indeplineste urmdtoarele conditii (**):

— noua rutd trebuie sd fie operatd cdtre un aeroport care nu este deservit in mod regulat in momentul credrii
rutei;

— noua rutd trebuie sd fie operatd citre un aeroport situat la cel putin 75 km de un aeroport care este deja
deservit sau a cdrui arie teritoriald este foarte diferitd de cea a unui acroport deja deservit;

— destinatia rutei nu trebuie sd fie situatd la mai putin de 160 km de o destinatie deservitd, in cursul ultimelor
12 luni, de compania aeriand insdsi, de una dintre filialele sale, de o companie care apartine aceluiasi grup sau
legatd prin acorduri comerciale (in special francizd, partajarea codului privind respectiva destinatie etc.);

— ruta trebuie si fie operatd cel putin o datd pe siptdmand timp de cel putin doud luni consecutive;

— 1in perioada in care o companie de transport aerian beneficiazd, pentru operarea unei anumite destinatii, de
reducerile mentionate mai sus, dacd una sau mai multe alte companii ar alege sd opereze o rutd citre aceeasi
destinatie, aceasta sau acestea din urmd ar beneficia de aceeasi masurd in intervalul de timp previdzut pentru
prima companie.

(46) Reducerile de taxe au fost acordate companiilor aeriene care opereazd atit cu plecare de la terminalul MP1, cat si
de la terminalul MP2.

(47) In hotirarea din 30 iunie 2009, Tribunalul Administrativ din Marsilia a admis cererea Air France de anulare
a sistemului de stimulare tarifard adoptat in 2005. CCI Marsilia Provence nu a formulat apel impotriva acestei
hotirari, avand in vedere c&, intre timp, mecanismul de stimulare fusese partial revizuit, pe baza unei noi decizii
tarifare. Compania aeriand Air France, precum si filialele acesteia, Britair si Regional, au formulat ulterior
o actiune in anulare in fata Consiliului de Stat, impotriva deciziei CCIMP de stabilire a tarifelor taxelor pentru anii
2008 si 2009, incluzand tarifele acronautice, dar si sistemul de stimulare pentru deschiderea de noi rute. Aceastd
actiune in anulare era insotitd de o cerere de mdsuri provizorii de suspendare, pe care judecitorul delegat cu
luarea masurilor provizorii al Consiliului de Stat, printr-o ordonantd din 28 iulie 2009, a admis-o partial,
pronuntand, in special, suspendarea prezentului sistem de stimulare. In decizia sa de fond din 27 iulie 2011 (*4),
Consiliul de Stat ia act de renuntarea reclamantelor la concluziilor lor, tinzand cétre anularea misurilor de
stimulare a dezvoltdrii traficului pentru anii 2009 si 2010.

(48) De la 1 februarie 2010 pand la 31 octombrie 2011, noua reducere privind taxele de aterizare, de balizaj si de
stationare este pusd in aplicare in beneficiul tuturor companiilor care indeplinesc criteriile obiective de acordare.

(49)  Valoarea reducerii aplicate este de

— 60 % in primul an de operare;
— 45 % in al doilea an de operare; si

— 20 % in al treilea an de operare.
(50)  Astfel de reduceri sunt acordate numai pentru o noud rutd care indeplineste urmatoarele conditii (**):

— zborurile pentru transport de pasageri si zborurile pentru transport de mirfuri sunt eligibile;

— noua rutd trebuie sd fie operatd cel putin o datd pe sdptimand, pentru o perioadd minimd de patru luni
consecutive;

— noua rutd trebuie sd fie operatd citre un aeroport situat la cel putin 50 km de un aeroport care este deja
deservit sau a cdrui arie teritoriald este foarte diferitd de cea a unui aeroport deja deservit;

— rutd noud care nu este operatd in ultimele 18 luni de compania insdsi, de una dintre filialele sale, de
o companie care apartine aceluiasi grup sau legatd prin acorduri comerciale.

(") Air France a transmis Comisiei un exemplar al conditiilor.
(**) Consiliul de Stat, 27 iulie 2011, Compania Air France si altii, nr. 329818, 340540.
(") Air France a transmis Comisiei un exemplar al conditiilor.
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(51) in caz de suspendare sezonierd, sciderea procesului de stimulare va continua in momentul reludrii rutei, ca si
cum nu ar fi fost niciodatd suspendati: perioada de intrerupere este inclusi in perioada de reducere. Aceastd
misurd de stimulare se aplicd pe aeroportul din Marsilia Provence pentru cele doud terminale §i pentru toate
companiile.

2.3.6. PARCARE GRATUITA PE TIMP DE NOAPTE

(52) CCIMP mentioneazd, in comunicarea sa din 28 decembrie 2010, introducerea mdsurii ,ajustarea taxei de parcare
pe timp de noapte”, incepand cu 1 februarie 2010. In consecintd, parcarea intre orele 22.00 si 6.00 este gratuit,
sub rezerva urmdtoarelor conditii:

— activitate de transport de pasageri;
— cinci frecvente siptimanale pe aceeasi destinatie pentru minimum un sezon IATA;

— aeronavele care stationeaza cel putin sase ore consecutive, intre 22.00 si 6.00.

(53) Acest stimulent se aplici pe aeroportul din Marsilia Provence pentru cele doud terminale si pentru toate
companiile.

2.3.7. FINANTAREA ACTIVITATILOR DE MARKETING

(54)  Prin decizia din 21 noiembrie 2005, CCIMP a instituit un sistem de stimulente financiare pentru infiinarea de
noi rute prin plata partiald a cheltuielilor specifice de marketing si de promovare, pe suporturi agreate de
aeroportul din Marsilia Provence. Pe baza acestui dispozitiv, compania aeriand beneficiard trebuia sd prezinte
o justificare a cheltuielilor pentru promovarea acestei rute. Valoarea ajutorului nu putea depdsi 50 % din
cheltuielile eligibile.

(55) Decizia de a introduce o plati ,marketing” a fost luatd, fird autorizare prealabild din partea Frantei, inainte de
publicarea Comunicirii Comisiei — Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare
pentru companiile aeriene cu plecare de pe aeroporturi regionale (denumite in continuare ,Orientirile din
2005”) (*¢). Prin scrisoarea din 22 august 2006, Franta a solicitat CCIMP s3 opreascd aceastd platid cel tarziu la
1 iunie 2007, considerdnd cd o astfel de platd ,marketing” nu indeplinea criteriile prevdzute in Orientdrile din
2005.

(56) CCIMP a confirmat faptul ci participarea la cheltuielile de marketing avutd in vedere initial nu a fost pusi in
aplicare, cu exceptia unei participatii [mai micd de 300 000 EUR] * in favoarea bmibaby.

2.3.8. CONTRACTUL PENTRU ACHIZITIONAREA DE SPATIU PUBLICITAR CU AMS

(57) La 19 mai 2006, CCIMP a incheiat, pentru o duratd de cinci ani, fird licitatie sau publicitate prealabild, un
contract pentru achizitionarea de spatiu publicitar cu societatea Airport Marketing Services (denumitd in
continuare ,AMS”), filiald detinutd in proportie de 100 % de compania aeriand Ryanair.

(58)  In conformitate cu dispozitiile respectivului contract, CCIMP ar fi trebuit sd pliteasci societitii AMS:

— [...] ¥ EUR pe lung, in perioada cuprinsi intre noiembrie 2006 si octombrie 2007;
— [...] * EUR pe lung, in perioada cuprinsd intre noiembrie 2007 si mai 2008;

— [...] * EUR pe lund incepand din iunie 2008.

(59) In decizia Cocoéco din 18 februarie 2009 pentru stabilirea tarifelor care fac obiectul deciziei din 25 mai 2009, se
precizeazd cd ,costul contractului cu AMS pe perioada contractului, si anume octombrie 2006-octombrie 2011,
este de [...] *, si anume [...] * EUR pe an”.

(**) Comunicarea Comisiei — Orientdri comunitare privind finantarea aeroporturilor si ajutorul la infiintare pentru companiile aeriene cu
plecare de pe acroporturi regionale (JO C 312, 9.12.2005, p. 1).
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(60) Informatiile furnizate de Franta permit, de asemenea, si se determine costul contractului cu AMS, astfel cum este
detaliat in tabelul 2:

Tabelul 2

Costuri asociate contractului cu AMS conform informatiilor furnizate de Franta, in mii EUR

2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

(61)  Obiectul acestui contract ar fi, potrivit CCIMP, asigurarea unei publicitdti pentru destinatia Marsilia, in vederea
atragerii unui numdr mare de pasageri. Acest lucru ar asigura sustenabilitatea terminalului MP2 si un nivel
adecvat de remunerare a serviciilor furnizate de administratorul aeroportului.

(62) In acest scop, CCIMP considerd cd urmdrirea acestui obiectiv are la bazd reuniunea a doi factori:

— un numdr mare de utilizatori ai internetului;

— utilizatorii europeni ai internetului sensibili la modelul low-cost.

(63) CCIMP justificd incheierea acestui contract cu societatea AMS prin faptul cd numai site-ul acesteia din urma
acoperea, in 2006, nevoile CCIMP prin faptul cd oferea urmitoarele servicii:

— un sistem unic si exclusiv de comercializare a biletelor companiei Ryanair, singurul operator care se angajeazd
sd stabileascd o bazd importantd de aeronave pe noul terminal MP2;

— un public larg de utilizatori ai internetului care vizeazd politica de promovare a CCIMP;

— servicii de marketing adaptate la achizitionarea de bilete de avion cu destinatia Provence.

(64) n ceea ce priveste reclamantul, acesta considerd ci respectivul contract incheiat cu AMS reprezintd un ajutor
pentru Ryanair in scopul de a atrage aceastd companie citre MRS. In acest sens, sunt aduse dovezi suplimentare
pentru a sustine aceastd pozitie, pe baza dosarului pregititor pentru reuniunea ,consiliului aeroportului” din
cadrul CCIMP, din data de 15 noiembrie 2005.

2.3.9. PLANUL DE AFACERI PENTRU TERMINALUL MP2 $I APLICAREA PRINCIPIULUI INVESTITORULUI PRUDENT iN
ECONOMIA DE PIATA

(65) in noiembrie 2004, CCIMP a elaborat un plan de afaceri care si demonstreze rentabilitatea terminalului MP2.
Acesta a fost actualizat in 2005. Alte actualiziri ale acestui plan de afaceri au ficut obiectul unei evaludri
efectuate de PricewaterhouseCoopers (PwC) la cererea Air France in februarie 2005, noiembrie 2005 si mai 2006.

(66)  Planul de afaceri prezentat de Franta compard, pentru perioada 2004-2020, un scenariu cu terminalul MP2 si un
scenariu fard terminalul MP2. Potrivit Frantei, cumulul fluxurilor de numerar anuale pentru perioada 2004-2020
si valoarea contabild netd in 2020 reprezintd:

— [...]* milioane EUR in scenariul fird terminalul MP2;

— [...]* milioane EUR in scenariul cu terminalul MP2.

(67) Franta conchide cd scenariul cu terminalul MP2 este cu [...]* milioane EUR mai avantajos decat scenariul fird
terminalul MP2, ceea ce ar echivala cu o ratd de rentabilitate de [...]* %.
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(68)  Planul de afaceri include, de asemenea, o analizd de sensibilitate pentru diferite ipoteze privind traficul si tariful.
Scenariile privind ,traficul” care au fost analizate au fost un scenariu ,fird transferul navetei Air France” si un
scenariu de ,crestere mai redusd a traficului in terminalul MP2”. Scenariile privind ,tarifele” care au fost examinate
au fost tarife de [...]* EUR si de [...]* EUR per pasager pentru MP2.

(69) 1n 2005, planul de afaceri a fost actualizat. Cu aceastd ocazie, trei scenarii au fost simulate. Aceste scenarii sunt

urmdtoarele:

— prima simulare: prognozele privind traficul in anul 2005 au devenit baza calculelor, transferul navetei Air
France citre terminalul MP2 nu mai este inclus in scenariul de referintd, iar calculele sunt efectuate pentru
perioada 2005-2021. Pe baza acestor ipoteze, rata internd de rentabilitate ar fi de [peste 7,5 %]*;

— a doua simulare: rata internd de rentabilitate este fixatd la 7,5 % si se examineazd ce numir de pasageri
corespunde acestei rate interne de rentabilitate. In urma exercitiului de simulare, se concluzioneazi ci
numirul de pasageri in perioada 2007-2021 ar putea fi mai mic cu 1,32 milioane comparativ cu prima

simulare;

— a treia simulare: daci traficul terminalului MP2 in 2010 a fost de numai 1 milion de pasageri (in loc de 1,65
milioane prevazuti in prima simulare), acest tarif suplimentar va trebui si fie aplicat per pasager incepand din
2011, pentru a mentine o rati internd de rentabilitate de 7,57 In urma exercitiului de simulare, se conclu-
zioneazd cd ar fi necesare majordri tarifare de [...]* EUR.

(70)  Evaludrile efectuate de PwC la solicitarea Air France in cadrul contenciosului depus la Consiliului de Stat privesc
simuldri din februarie 2005, septembrie 2005 si mai 2006, elaborate de CCIMP si care vizeazd stabilirea ratei
interne de rentabilitate si a valorii actualizate nete (VAN) a proiectului terminalului MP2 pe baza fluxului de
numerar preconizat. Cu aceastd ocazie, PwC a formulat o serie de observatii si critici referitoare la planul de

afaceri in cauza.

3. OBSERVATIILE FRANTEI

3.1. SUBVENTII PENTRU INVESTITII IN FAVOAREA CCIMP

3.1.1. UNELE DINTRE SUBVENTIILE ACORDATE SUNT PRESCRISE

(71)  Franta contestd opinia Comisiei potrivit cireia suma de 7,577 milioane EUR alocate intre 2005 si 2007 pentru
construirea terminalului MP2 si cele 16 milioane EUR acordate din 2001 in temeiul investitiei privind platforma
constituie, in totalitate, ajutor de stat care poate face obiectul unei analize efectuate de citre Comisie.

(72) In conformitate cu articolul 15 din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului (), Franta sustine ci
urmdtoarele subventii enumerate in tabelul 3 sunt prescrise:

Tabelul 3

. Data si semnarea
Organism ’

Descrierea subventiei

Suma totald
platitd (in mii

conventiei EUR)

Consiliul general 14 decembrie 1999 | Lucriri de extindere si de restructurare a instalatii- 3 064
lor aeroportuare

Consiliul regional | 24 octombrie 1997 | Lucrdri de extindere si de dezvoltare a aeroportului 8 032

Consiliul regional 8 iulie 1994 Amenajarea zonei de marfd 1372

(") Regulamentul (CE) nr. 659/1999 al Consiliului din 22 martie 1999 de stabilire a normelor de aplicare a articolului 93 din Tratatul CE

(OL83,27.3.1999,p. 1).
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Data si semnarea Suma totala
Organism 1 Serne Descrierea subventiei platitd (in mii
conventiel y
’ EUR)
Stat 26 aprilie 2000 Modernizarea panourilor indicatoare de obligativi- 290
tate
Stat 23 junie 1999 Controlul de securitate al bagajelor de cald 579

(73) Franta sustine cd subventiile prescrise nu pot fi supuse unui ordin de recuperare si cd, in acest sens, acestea sunt
in mod obligatoriu excluse din domeniul de aplicare a anchetei Comisiei.

3.1.2. UNELE SUBVENTII ACORDATE AU FOST UTILIZATE PENTRU A FINANTA ACTIVITATI SI INFRASTRUCTURI FARA
CARACTER ECONOMIC §I, PRIN URMARE, NU CONSTITUIE AJUTOR DE STAT

(74) Franta sustine cd anumite subventii au fost alocate pentru finantarea unor infrastructuri sau activititi care au
Aturd cu exerci v : ica, . . i . .
legdturd cu exercitarea unor prerogative legate de securitatea publicd, de stingerea incendiilor si de siguranta
operdrii, §i anume:

— subventia acordatd de stat la 19 decembrie 2001, in masura in care obiectivul acesteia a fost consolidarea
sistemului de sigurantd a aviatiei, si, in special, controlul, in mod aleatoriu, al unui anumit procent din
bagajele de ménd, inspectarea sistematicd a personalului care intrd in zonele in care accesul este restrictionat
si accelerarea programului de control asupra bagajelor de cald, pentru a ajunge la o ratd de 100 % la
inceputul celui de al doilea semestru al anului 2002, pentru o sumd totald de 5 032 000 EUR;

— subventia acordatd de Consiliul General la 27 septembrie 2002, in mdsura in care a avut drept obiect cablarea
pistei 2, amenajarea silii de ajutor informatic, a unui spatiu la centrala TFE, reabilitarea fatadei blocului tehnic
al cladirilor navigatiei aeriene, inlocuirea tabloului central de joasd tensiune de la postul B, punerea in
conformitate a sistemului de alarmd in aeroport si siguranta impotriva incendiilor a silii de informaticd, in
valoare totald de 209 885 EUR;

— subventia Consiliului General din 26 aprilie 2003, in masura in care aceasta a avut drept obiect reinnoirea
echipamentelor de balizaj, extinderea si accesul la PCS, reconfigurarea addpostului politiei de frontierd,
infiintarea unei unitdti de ingrijire, amenajarea soselei de centurd in regiunea sudicd, inlocuirea ventiloconvec-
toarelor, crearea unei retele de camere de supraveghere, inlocuirea cazanului centralei TFE, reteaua impotriva
incendiilor in zona de vest, echipamentul de protectie digitald, in valoare totald de 2 111 542,82 EUR;

— subventia Consiliului General din 19 mai 2005 in vederea finantirii partiale a terminalului MP2, care a fost
alocatd, partial, pentru finantarea unor infrastructuri care nu sunt de naturd economici, in valoare totald de
2 273 258,64 EUR. Franta precizeazd cd misiunile identificate ca nefiind de naturd economici sunt exercitate
asupra unei zone care reprezintd 16,96 % din terminalul MP2 si considerd ci o parte echivalentd a lucririlor
se referea la suprafetele alocate acestor misiuni. In consecinti, Franta aratd ci 16,96 % din costul lucrdrilor
dupd deducerea investitilor legate de activitdti care nu sunt de naturd economici, si anume
1 416 238,75 EUR trebuie si fie scizute din evaluarea Comisiei;

— subventia din partea Metropolei Marsilia acordatd la 26 iulie 2004, in mdsura in care aceasta a avut drept
obiectiv balizajul pistelor, in valoare de 72 095 EUR;

— subventia din partea FEDR acordatd la 22 august 2002, in mdsura in care aceasta a avut drept obiect
realizarea lucrdrilor de balizaj in zonele de stationare a avioanelor pentru marfd, in valoare totald de
587 350,53 EUR.

(75)  Potrivit Frantei, sumele respective trebuie sd fie deduse din suma care face obiectul evaludrii Comisiei.

3.1.3. COMPATIBILITATEA SUBVENTILOR PENTRU INVESTITII IN TEMEIUL ORIENTARILOR PRIVIND FINANTAREA
AEROPORTURILOR

(76)  Franta sustine, in temeiul principiului increderii legitime, cd Comisia trebuie si evalueze calificarea drept ajutor de
stat a subventiilor acordate inainte de data publicirii Orientdrilor din 2005 avind in vedere Orientdrile privind
ajutoarele de stat in sectorul aviatiei din 10 decembrie 1994 si, in consecintd, sd concluzioneze ci aceste
subventii nu constituie un ajutor de stat.



L 260/12 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 27.9.2016

(77)  in subsidiar, Franta considerd ci subventiile acordate sunt compatibile cu Orientirile din 2005.

3.1.3.1. Compatibilitatea subventiei Consiliului General pentru investitia in cadrul terminalului MP2

(78) Franta sustine cd aceastd subventie indeplineste un obiectiv de interes general clar definit, si anume crearea si
mentinerea de locuri de munci intr-o regiune cu o rati a somajului mai mare decit media nationald, dezvoltarea
economicd regionald intr-o zond eligibild pentru ajutoare regionale in temeiul derogirii prevdzute la articolul 107
alineatul (3) litera (c), consolidarea capacititii aeroportuare atunci cand se confruntd cu un risc de saturatie (*¥) si
ameliorarea conectivitdtii teritoriului in ceea ce priveste un trafic nou care nu era deservit de linia TGV sau de
terminalul MP1 si care a beneficiat de cresterea numarului de destinatii deservite.

(79) Franta considerd ci infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivele urmdrite. Chiar si in cazul in care
o parte a terminalului MP1 s-ar afla in situatie de supracapacitate dupd 2001, crearea terminalului MP2, produs
nou cu servicii diferentiate, corespunde unei oferte suplimentare fatd de cea a terminalului principal. Pe de altd
parte, tindnd cont de previziunile referitoare la trafic, aeroportul din Marsilia Provence trebuia si facd fatd unor
probleme de congestie care ar fi impus deschiderea unor noi zone de imbarcare in 2008 si 2018. Potrivit autori-
titilor franceze, construirea terminalului MP2 a permis amanarea adaptdrilor necesare ale infrastructurii (in 2016
si dupd 2020), prezentand, in acelasi timp, perspective mai bune de rentabilitate. In plus, noul terminal MP2
corespunde, in mod specific, strategiei aeroportului care constd in a primi companiile aeriene ,low cost”, care nu
ar fi putut sd se stabileascd in terminalul MP1, ale cirui tarife ale taxelor sunt semnificativ mai mari si care nu se
preteazd la necesitatea de imbarcare si de debarcare rapidd a pasagerilor. Franta sustine cd, in 2007, primul an
intreg de exploatare a terminalului MP2, rata de utilizare a fost de 68 %, ceea ce nu ar reprezenta o supracapacitate
reald. Aceasta adaugd cd rezerva de capacitate a terminalului MP1 din 2007 pand in 2011, in legdturd cu crearea
terminalului MP2, a contribuit la satisfacerea noilor necesitdti ale companiei Air France in cadrul deschiderii bazei
acesteia, la 2 octombrie 2011, legate de crearea a 13 noi rute si de cresterea frecventelor operate. in cele din
urmd, construirea terminalului MP2 in incinta unui terminal vechi pentru marfd ar fi permis o minimizare
a costurilor de investitie si de intretinere, de asemenea atinsi prin confortul redus oferit cilitorilor de acest
terminal.

(80)  Franta sustine cd perspectivele de utilizare a terminalului MP2 sunt satisficitoare pe termen lung. Constructia
acestui terminal corespunde dorintei de a vedea dezvoltindu-se un nou trafic pe platformd, in special un trafic
care nu era deservit de terminalul MP1 si care a ficut ca aeroportul sa evite deschiderea unor legituri care sunt
deja deservite de trenuri de mare vitezd. Cresterea numdrului destinatiilor operate de la 100 in 2005 la 119 in
2010 ar spori si mai mult atractivitatea acestui nou serviciu si, prin urmare, perspectivele sale viitoare de
utilizare. Franta subliniazd cd previziunile referitoare la traficul pe terminalul MP2, care au fost confirmate prin
date referitoare la traficul real pentru anii 2007-2010, aratd cd 50 % din capacitatea sa ar urma si fie utilizatd
dupd 5 ani. In cele din urmi, intensificarea traficului companiei Air France cu plecare de la terminalul MP1
incepand din 2 octombrie 2011 demonstreazd cd respectiva capacitate suplimentard furnizatd de terminalul MP2
nu constituie o concurentd pentru terminalul principal, c¢i un avantaj pentru aeroport, ceea ce i-a permis si
raspundd pozitiv solicitdrii Air France.

(81) Franta sustine ci subventiile acordate afecteazi doar intr-o misurd limitati comertul intracomunitar. In ceea ce
priveste aeroportul din Avignon, situat la mai putin de 60 de minute de cel din Marsilia Provence, Franta observa
cd traficul low-cost pe acest aeroport a rdmas stabil incepind din 2007, cd au fost realizate noi amenajiri pe
platforma dupi 2007 in timp ce erau deschise rute noi si niciuna dintre destinatiile deservite nu este accesibild de
pe aeroportul din Marsilia Provence. In ceea ce priveste zona lirgiti la aeroporturile din Nimes si Toulon, Franta
subliniazd ci acestea se incadreazd in categoria micilor aeroporturi regionale si, prin urmare, nu au aceeasi
vocatie ca aeroportul din Marsilia Provence, al cirui trafic depdseste 5 milioane de pasageri. Faptul ci destinatiile
deservite nu sunt toate (cu exceptia celor de la Londra si Bruxelles) accesibile de pe aeroportul din Marsilia
Provence, ar demonstra cd nu a existat concurentd intre aceste platforme.

(82)  Franta sustine cd subventia acordatd de citre Consiliul General era necesard pentru a atinge pragul de rentabilitate
solicitat in mod normal de citre operatori. Planul de afaceri din mai 2006 indicd o ratd internd de rentabilitate de
[...]* % prin deducerea subventiei Consiliului General, Franta sustine ca rentabilitatea proiectului ar scddea la [...]
* % in absenta subventiei. De asemenea, Franta sustine cd proportionalitatea subventiei primite se justificd prin
faptul cd aceasta oferd posibilitatea atingerii unei RIR satisficitoare, in absenta unei alternative mai putin
costisitoare, care ar fi condus la obtinerea acelorasi rezultate. Aceasta precizeazd cd lucririle la terminal au ficut

(") Comunicarea Comisiei ,Un plan de actiune pentru consolidarea capacitatii, eficacitdtii i sigurantei aeroporturilor din Europa”, COM
(2006) 819 final, document nepublicat in Jurnalul Oficial.
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obiectul unor achizitii publice, ceea este in masurd si confirme ci aceste costuri au fost reduse la minimum. in
sfarsit, Franta subliniazd ci subventia acordati acoperd doar 50 % din costul total al proiectului terminalului
MP2, si anume 80 % din activititile legate de aeronave si 30 % din activittile legate de terminal.

3.1.3.2. Compatibilitatea subventiilor FEDR din 22 august 2002 pentru dezvoltarea transportului de marfi
aerian

(83) Franta subliniazd, in primul rind, cd o parte din subventie a vizat investitii legate de activitdti neeconomice, si cd
numai soldul ajutorului atribuit ar trebui sd fie considerat compatibil cu normele din TFUE (*).

(84)  Franta reaminteste ca cererea de finantare a aeroportului din Marsilia-Provence din FEDR a fost abordatd in cadrul
programdrii pentru Obiectivul nr. 2 al fondurilor structurale pentru perioada 2000-2006, la care regiunea
Provence Alpes Cote d’Azur este eligibild, si care a fost aprobatd de Comisia Europeand la 22 martie 2001.

(85)  Potrivit Frantei, ajutorul acordat rdspunde unui obiectiv de interes general clar definit: optimizarea infrastructurii
existente pentru dezvoltarea activitatii de transport al marfurilor, ca rispuns la sciderea tonajului transportat, si
in legdturd cu numdrul de locuri de muncd puse la dispozitie de citre aeroport (¥ intr-o zond care se confruntd
cu o ratd deosebit de ridicati a somajului.

(86) Franta sustine cd infrastructura in cauzid este necesard §i proportionald cu acest obiectiv. Aceasta precizeazd ci
infrastructura constd in realizarea unei sosele de centurd §i a unui sens giratoriu in scopul de a conferi sigurantd
fluxului rutier in perspectiva unei cresteri a traficului, in reamenajarea terminalelor de marfi in spatiile rimase
libere, in crearea unor zone de stationare pentru aeronave care si fie aproape de terminalele de marfd pentru
a reduce timpul de prelucrare si in extinderea zonei destinate mdrfurilor pentru cresterea atractivitdtii acesteia.

(87) Franta sugereazd cd rezultatele legate de trafic (*') demonstreazd cd infrastructura prezenta o perspectiva satisfd-
citoare de utilizare pe termen lung si precizeazd ci infrastructura este pusd la dispozitia tuturor operatorilor.

(88) In final, Franta sustine ci o subventie justificatd prin necesitatea de a dezvolta o zoni care se confruntd cu
dificultati structurale si care viza exclusiv finantarea a 28 % din costul total al proiectului nu ar putea afecta
schimburile intracomunitare. Aceasta sustine ci finantarea proiectului nu poate fi repusd in discutie, chiar daci au
fost indeplinite criteriile de eligibilitate FEDR. Franta subliniazd cd finantirile acordate au permis facilitarea
accesului rutier la infrastructura aeroportuard si remedierea deficientelor in ceea ce priveste libera circulatie
a mirfurilor.

3.1.3.3. Compatibilitatea subventiei din 26.6.2003 pentru extinderea si restructurarea aeroportului

(89) Franta aminteste, in primul rand, ci o parte din subventie a avut in vedere investitii legate de activititile
neeconomice, si cd numai restul ajutorului atribuit, si anume 888 457,18 EUR, ar trebui si fie considerat
compatibil cu normele din TFUE.

(90) Franta sustine cd aceastd subventie rispunde unui obiectiv de interes general definit in mod clar, legat de
dezvoltarea economicd a departamentului Bouches-du-Rhéne si a regiunii Provence.

(91)  Aceasta sustine cd investitiile in cauzd erau necesare si proportionale cu acest obiectiv, in mdsura in care vizau
mdrirea numdrului de deplasdri, prin renovarea pistei 1, realizarea de bretele de circulatie si crearea de iesiri
rapide.

(*) Comisia constatd o contradictie in raspunsul Frantei, care sustine, in mod succesiv, cd valoarea ajutorului care trebuie si facd obiectul
unei analize a compatibilitdtii este de 932 649 EUR (p. 26), apoi de 980 EUR.

(*) Franta precizeazd cd un studiu de impact realizat de CCIMP concluziona ci activitdtile de transport de marfd ale aeroportului
reprezentau 582 de locuri de muncid in 2000 si 614 locuri de muncd in 2009.

(*') Franta afirmd cd traficul de marfd a crescut cu 20,86 % intre 2005 si 2010, ajungind la 52 179 de tone in 2010.
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(92) Franta sustine ci investitiile erau indispensabile pentru primirea unui trafic suplimentar. Astfel, lucririle realizate
ar fi marit capacitatea pistelor la 140 000 de miscdri comerciale pe an. Cu toate acestea, Franta a prezentat, in
raspunsul siu, obiective de trafic de 113 909 miscdri in 2015 si 122 449 de misciri in 2020. Amenajirile
realizate ar permite, astfel, si nu se aibd in vedere lucrdri legate de capacitatea pe piste in urmdtorii 10 ani,
beneficiind in acelasi timp, potrivit Frantei, de o perspectiva satisficitoare de utilizare pe termen mediu.

(93) Franta confirmd ci infrastructura este accesibild tuturor utilizatorilor si sustine cd singurul aeroport comercial
situat la mai putin de 60 de minute cu masina este acroportul din Avignon, acesta fiind un aeroport din categoria
D, cu care aeroportul din Marsilia Provence nu se afld in concurentd, iar ajutorul examinat nu afecteazd comertul
intracomunitar.

3.1.3.4. Compatibilitatea subventiei din 26 iulie 2004 pentru dezvoltarea aeroportului

(94)  Franta aminteste, in primul rind, ¢ o parte din subventie a fost pentru investitii legate de activititi neeconomice
si cd numai restul de ajutor atribuit, si anume 816 535 EUR, ar trebui sd fie considerat compatibil cu normele
din TFUE.

(95) Franta sustine cd aceastd subventie rdspunde unui obiectiv de interes general clar definit in ceea ce priveste
dezvoltarea teritoriului Metropolei Marsilia si a regiunii inconjurdtoare, pe baza consolidarii traficului national si
a dezvoltdrii traficului international pe aeroportul din Marsilia Provence, precum si conectarea la ciile ferate.

(96) Franta sustine cd realizarea acestui obiectiv ficea ca lucririle realizate si fie necesare, si anume extinderea
capacitatii silii 1 si alinierea acesteia la standarde, in comparatie cu standardele internationale, optimizarea pistei
1 si reconstructia pistei 2 si realizarea unei giri feroviare accesibile pentru TGV.

(97) Franta sustine cd evolutia traficului de pasageri inregistratdi demonstreazd cd aceste echipamente beneficiazd de
o perspectivd satisficdtoare de utilizare pe termen lung. Aceasta adaugd cd realizarea legdturii feroviare previzute
nu putea decat s consolideze frecventarea aeroportului.

(98)  Potrivit Frantei, infrastructura este accesibild, fird discriminare, pentru toti utilizatorii. Aceasta subliniazd ci
repartizarea sdlilor intre zborurile nationale, Schengen si internationale este necesard pentru buna gestionare
a fluxurilor de pasageri in conformitate cu normele privind controlul la frontiere, precum si cd implantarea
zborurilor in oricare dintre terminale nu schimba cu nimic faptul ci toate companiile au libertatea de a avea
acces la cele doud terminale, in functie de zborurile pe care le deservesc.

(99) Franta reaminteste cd, in opinia sa, lucrdrile efectuate nu afecteazd comertul intracomunitar, datd fiind absenta
unui aeroport din aceeasi categorie situat in aceeasi zond de activitate si subliniazi, in plus, ci investitiile vizate
de subventia din 26 iulie 2004 nu erau direct destinate si mdreasci capacitatea aeroportului.

(100) Franta sustine cd modalititile de acordare a subventiei analizate erau in mdsurd sd asigure respectarea principiului
proportionalititii (*)). Aceasta reaminteste cd angajamentul autoritdtii publice era limitat la 1 milion EUR pe
o perioadd de trei ani.

3.2. TESTUL OPERATORULUI PRUDENT IN ECONOMIA DE PIATA APLICAT LA TERMINALUL MP2

(101) Franta sustine faptul cd observatia criticd a societdtii PwC, potrivit cireia deducerea proportiei subventiei pentru
investitie din amortizarile infrastructurii terminalului MP2 denatureazi testul operatorului prudent in economia
de piatd, nu este intemeiatd. In Franta, normele contabile in vigoare impun ca subventiile pentru echipamente
aferente exercitiilor viitoare si fie deduse din valoarea contabild netd a activelor imobilizate. in plus, modul de
tratare a subventiilor a fost omogen pentru terminalele MP1 si MP2, care au beneficiat deopotrivd de o subventie

(*) Conventia incheiata intre CCIMP si comunitatea urband Metropola Marsilia Provence prevede stabilirea contributiei autoritatii publice in
functie de programele de investitii propuse de aeroportul din Marsilia si retinute de Metropold, faptul ci fondurile urmaresc in mod
strict sd acopere cheltuielile validate in acest fel, limitarea contributiei publice anuale la cheltuielile efectiv suportate de aeroport in
exercitiul respectiv, insotirea fiecrei cereri de fonduri de un rezumat al cheltuielilor §i punerea la dispozitia Metropolei de citre CCIMP
a tuturor facturilor referitoare la operatiuni.
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de 30 % din costul lucrdrilor la terminal. In cele din urmi, luarea in considerare a fluxurilor brute in baza
costurilor aferente taxei pe pasager ar fi determinat administratorul si perceapd taxe de la utilizatori pentru
costuri pe care, in realitate, acesta nu le-a suportat. In sens mai larg, deoarece Franta a considerat ci subventia
primitd de Consiliul General este compatibild cu dreptul francez si cu dreptul Uniunii, aceasta considerd cid
CCIMP a actionat ca un investitor prudent in economia de piatd prin faptul cd nu a inclus in planul de afaceri
costuri pe care ar fi posibil si nu trebuiascd si le suporte.

(102) in ceea ce priveste includerea in planul de afaceri a sumei aferente valorii contabile nete (VCN) a investitiilor
realizate in cursul perioadei cu flux de numerar luate in considerare, Franta sustine cd se limiteazd la exprimarea
din punct de vedere contabil a prevederilor din caietul de sarcini al contractului de concesiune din 1987. Franta
sustine cd acest tip de dispozitii este foarte rispandit in contractele de concesiune si este conceput pentru a tine
seama de durata proiectului de investitii, respectiv a contractului de concesiune.

(103) Pentru a justifica valoarea de 7,5 % retinutd ca reflectdnd costul mediu ponderat al capitalului (CMPC), Franta
afirmd cd aceasta este consecventd cu estimarea medie a CMPC al aeroporturilor franceze (), desi este putin mai
mare ca urmare a perimetrului regulat al aeroportului si a faptului ci evaluarea a fost efectuatd intr-o perioada
anterioard (2004) estimdrilor evocate in referintd. Franta mentioneazi cd, in studiul sdu, societatea Mazars retine
aceeasi ipoteza privind CMPC ca si operatorul acroportului Marsilia-Provence.

(104) Franta sustine c3, in mod eronat, Comisia a fdcut referire la absenta unei cresteri a costurilor externe asociate cu
misurile de modulare pentru motive de interes general (stimulente pentru crearea de noi linii), dat fiind ci aceste
moduldri nu au fost luate in considerare in calitate de costuri, ci ca reduceri ale cifrelor de afaceri aferente
aterizdrii, balizajului si stationdrii in toate cazurile studiate. Franta adaugd ci aceste moduldri au adus beneficii
atat utilizatorilor terminalului MP2, cat si ai terminalului MP1, iar punerea lor in aplicare intre 2005 si 2010
aratd un bilant cumulat al reducerilor inregistrate echilibrat intre cele doud terminale ([...]* milioane EUR pentru
terminalul MP1 si [...]* milioane EUR pentru terminalul MP2). De asemenea, Franta a transmis un plan de afaceri
intocmit a posteriori pentru perioada 2005-2010, sustinand faptul ci planurile de afaceri prezentate in septembrie
2005 si mai 2006 se bazau pe date previzionale apropiate de datele realizate, si cd rentabilitatea terminalului
MP2 se dovedeste a fi mai mare decat cea care a fost prevdzutd in momentul ludrii deciziei de investitii.

3.3. CONTRIBUTIA DE FUNCTIONARE ACORDATA CCIMP

(105) in ceea ce priveste contributiile in valoare de [...]* milioane EUR platite de citre autorititile publice in favoarea
CCIMP, Franta sustine cd acestea nu sunt subventii de functionare, ci contrapartida pentru serviciile prestate de
cdtre departamentul general al CCIMP aeroportului din Marsilia-Provence. Franta precizeazd cd, avind in vedere
separarea contabild dintre departamentul aeroport al CCI si celelalte departamente ale sale, sumele care fac
obiectul prezentei decizii corespund refacturdrilor legate de serviciile prestate de departamentul general la
aeroport si, prin urmare, constituie contributii corespunzitoare unor servicii facturate pentru perioada 2001-
2010.

(106) Franta subliniazd cd un atestat al auditorului CCIMP confirmd absenta fluxurilor financiare de la serviciile centrale
ale CCIMP citre aeroportul din Marsilia Provence.

(107) De asemenea, Franta a explicat modul de functionare a sistemului de taxe de aeroport in scopul de a exclude
existenta eventuald a unui ajutor de stat legat de mecanismul respectiv. Franta reaminteste ci taxa de aeroport
este prevdzutd la articolul 1609w din Codul general al impozitelor (CGI), care prevede cd aceasta este perceputd
in favoarea persoanelor publice sau private care exploateaza aeroporturi, ci este datoratd de orice companie de
transport aerian public si cd este utilizatd exclusiv pentru rambursarea costurilor suportate de operatorii acropor-
turilor pentru indeplinirea atributiilor de autoritate publicd, cum ar fi serviciile privind securitatea-incendiile-
salvarea, lupta impotriva pericolelor reprezentate de pasari, precum si siguranta. Franta sustine in continuare cid
valoarea taxei de aeroport este stabilitd anual, pentru fiecare aeroport in parte, in functie de serviciile prestate in
conformitate cu legislatia in vigoare si cu evolutia previzionald a datelor privind traficul, costurile si alte produse
ale operatorului. In acest sens, operatorii aeroporturilor instituie o declaratie anuald de costuri si trafic, care este
transmisd citre Directiile locale de sigurantd a aviatiei civile pentru validare. Calculul tarifelor se realizeazd la
nivelul administratiei centrale din cadrul Directiei generale de aviatie civild, tindnd seama de rezultatele cumulate
din anii anteriori.

(108) Franta contestd constatarea potrivit cireia acest mecanism ar putea contine elemente de ajutor de stat. Franta
subliniazd, in primul rand, cd acesta este un dispozitiv general care se aplicd tuturor aeroporturilor franceze in
conformitate cu aceleasi norme.

(**) Deciziile Comisiei de consultare aeroportuare furnizate de Franta se referd, in cazul ADP, la un CMPC cuprins intre 5,8 % si 6,5 % pentru
perioada 2006-2010 si intre 6,2 % si 6,8 % pentru perioada 20112015, si intre 6 % si 6,5 % in cazul aeroportului din Toulouse, pentru
perioada 2009-2013.
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(109) Aceasta precizeazd in continuare cd, avind in vedere faptul cd nivelul taxei este determinat pe baza datelor
estimative privind costurile i traficul, ajustarea veniturilor la costuri este greu de realizat pe parcursul unui an,
dar contestd ci ar putea exista 0 supracompensare.

(110) Franta reaminteste, in aceastd privintd, cd operatorilor aeroporturilor nu le sunt rambursate costurile suportate
decat ulterior, pe baza dotdrilor cu amortizari si c3, de indatd ce se constatd un sold pozitiv, acesta este inscris in
conturile cumulate ale anilor anteriori si este alocat cdtre costurile financiare suportate de citre operator si
conduce la o ajustare a tarifelor in anul urmdtor. Franta precizeazd cd sistemul de taxe de aeroport este, in
general, deficitar de mai multi ani (aproximativ 110 milioane EUR la sfarsitul anului 2010), ceea ce face ca
o parte a cheltuielilor privind siguranta si securitatea suportate de aeroporturi si nu fie compensatd, acest
procent fiind alocat unor cheltuieli financiare suportate de citre stat. Franta subliniazd ci majordrile tarifare care
intervin a posteriori trebuie sd tind seama de impactul asupra companiilor aeriene, ceea ce exclude o recuperare
prea rapida.

(111) in cele din urmi, Franta se referd la mecanismul de ,reluare de la zero” in caz de schimbare a operatorului
aeroportuar, care impune operatorului si ramburseze un eventual sold pozitiv la sfarsitul mandatului sau.

(112) in ceea ce priveste aeroportul din Marsilia Provence, Franta precizeazd ci deficitul cumulat al sistemului de taxe
de aeroport era de 2,7 milioane EUR la sfarsitul anului 2000, cd revenirea la echilibru a fost atinsi in 2010, cu
o valoare a taxei stabilitd la 8,20 EUR si cd tariful pentru anul 2011 a fost revizuit in scidere (7,774 EUR) pentru
a nu genera un excedent.

3.4. STABILIREA TAXELOR PENTRU PASAGERI LA TERMINALELE MP1 SI MP2

(113) Franta sustine ci diferentierea tarifard intre terminalele MP1 si MP2 respectd dispozitiile Directivei 2009/12/CE a
Parlamentului European si a Consiliului (**) si reaminteste ci terminalul MP2 este deschis tuturor companiilor
aeriene. Aceasta precizeazd cd diferenta de tarif intre terminalele MP1 si MP2 are la bazd decalajul de costuri
dintre serviciile oferite pasagerilor acestor terminale. Franta sustine cd, in decizia din 26 iulie 2011, Consiliul de
Stat a admis cd tarifele stabilite pentru terminalul MP1 erau valabile si, astfel, ar fi sustinut, in mod intdmplitor,
eficacitatea normelor privind alocarea contabili a costurilor si veniturilor intre terminalele MP1 si MP2. In sfarsit,
Franta subliniazd c3, potrivit principiului bazat pe incasare unicd (single-till) care se aplicd pe aeroportul din
Marsilia Provence, diferenta dintre costul de productie al taxei pentru pasageri si valoarea taxei respective este
constituitd din resursele provenite din activititi non-aeronautice specifice terminalului in cauzd, pe care un
operator prudent le va lua in considerare pentru a stabili tarifele aplicabile terminalului.

(114) Franta contestd faptul cd CCIMP a tinut seama doar de costurile suplimentare care au o legdturd directd cu
punerea in functiune si exploatarea terminalului MP2. Aceasta sustine c3, dat fiind ci cele doud terminale sunt
separate din punct de vedere geografic, este posibil sd se disocieze toate investitiile necesare in cadrul terminalului
MP2, si anume 8,95 de milioane EUR. Franta subliniazi ci structura costurilor unui aeroport constd, in principal,
din costurile fixe.

(115) Franta descrie apoi elementele care au condus la determinarea costurilor de functionare percepute de la
terminalul MP2:

— terminalul MP2 reprezintd numai 8,9 % din suprafata totald a terminalelor aeroportului, acesta reprezintd
numai 9,8 % din totalul postului ,impozite, taxe i asigurdri”;

— dat fiind 3, in principal, costurile de intretinere si mentenanta se referd la repararea componentelor mecanice,
cum ar fi lifturi, scari rulante si benzi rulante, terminalul cu servicii simplificate, care nu dispune nici de sciri
rulante, nici de benzi rulante, nu reprezintd decat 5 % din cheltuielile pentru ,intretinere si mentenanta”;

— terminalul MP2, nou, mai bine izolat si cu o indltime a plafonului mult inferioard celei a terminalului MP1,
care reprezintd 8,9 % din suprafata terminalelor aeroportului, reprezintd doar 8,6 % din cheltuielile de ,fluide”
(energie);

— costurile pentru curdtenie sunt alocate terminalului MP2 in procent de 7,8 %, tinind cont de proportia
suprafetelor ocupate (8,9 %), de materialul folosit pentru acoperirea solului (dale de pardoseald in terminalul
MP2, mochetd in terminalul MP1), de o frecventd a curdteniei identicd in ambele terminale;

(*) Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 11 martie 2009 privind taxele de aeroport (JO L 70, 14.3.2009,
p.11).
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— crearea terminalului MP2 nu presupune cheltuieli suplimentare cu personalul, cu exceptia unei angajiri pe
postul de coordonator al terminalului (PCT) in 2007, a unei angajiri pe postul de coordonator al exploatatiei
(PCE) si a unei angajiri la biroul de informare (BI) in 2010, ipotezd care reflectd tabelul prezentat de Franta,
care a detaliat, de asemenea, in rispunsul sdu, formulele de distribuire utilizate pentru alocarea costurilor de
exploatare intre cele doud terminale.

(116) Astfel, Franta sustine cd, dat fiind cd alocarea costurilor de exploatare a fost realizatd cu efective constante,
costurile atribuite terminalului MP2 reprezintd aceeasi economie ca si taxa pentru pasageri pentru terminalul
MP1. De asemenea, Franta afirmd ci aceste costuri alocate terminalului MP2 corespund costurilor suplimentare
suportate de terminalul MP1, in ipoteza in care al doilea terminal nu ar fi fost construit (anexa 44 si anexa 25).

(117) De asemenea, Franta contestd concluzia PwC conform cireia investitiile care nu sunt alocate direct terminalelor
trebuie sd fie alocate in mod indirect si prezintd in detaliu investitiile disociate ale taxei pe pasager si luarea in
considerare a acestora din punct de vedere contabil (investitii in clddiri separate de terminale care fac obiectul
unor venituri separate din inchirieri, investitii punctuale pentru inlocuirea instalatiilor vechi alocate centrelor
analitice specifice, investitii in domeniul supravegherii, al informaticii, al pasarelelor, imputate centrului analitic
specific si, dacd este cazul, incluse in procentul de cheltuieli generale). De asemenea, Franta contestd argumentul
PwC potrivit cdruia, dat fiind cd pasagerii terminalului MP2 pot utiliza echipamentele terminalului MP1, 10 % din
amortizdrile terminalului MP1 ar trebui imputate terminalului MP2. Aceasta sustine cd separarea clard intre infras-
tructuri pe platformd face aceastd utilizare foarte putin probabild, ci acest lucru ar insemna alocarea unei
suprafete echivalente cu suprafata totald a terminalului MP2 si cd acest lucru ar necesita imputarea in aceeasi
proportie a veniturilor comerciale ale terminalului MP1 terminalului MP2, si anume o reducere a marjei
terminalului principal de [...]* milioane EUR.

(118) Franta subliniazd, de asemenea, faptul ci ipotezele de trafic luate in considerare de citre PwC in rapoartele sale
din 2006 si 2007 se bazeazd pe previziunile din planul de afaceri din noiembrie 2004 si nu tin seama de cifrele
actualizate cu diminuarea traficului in planurile de afaceri din septembrie 2005 si mai 2006 in urma deciziei Air
France de a nu transfera in terminalul MP2 operarea ,navetei” sale si de prelungirea cu 6 luni a deciziei de
deschidere a noului terminal, care a diminuat semnificativ traficul in 2006 si 2007. Franta contestd constatarea
unei ,canibalizari” a traficului terminalului MP1 de citre terminalul MP2 mentionat in raportul PwC. Aceasta
subliniazd, in acest sens, cd, in final, Air France nu a continuat proiectul sdu de transferare a zborurilor ,navetei”
citre Orly pe terminalul MP2 si cd traficul companiei Air France in perioada 2008-2011 a rimas stabil in fiecare
dintre cele doud destinatii care fac obiectul unor rute concurente operate de Ryanair pe terminalul MP2 incepand
din 2009.

(119) Franta sustine cd, intrucit argumentele PwC sunt nefondate, taxa de 3,84 EUR per pasager este nejustificatd, si
precizeazd ci aceasta este mai mare decat tariful perceput pe terminalul MP1 in 2007.

(120) Franta reaminteste cd, in urma anuldrii de citre Consiliul de Stat a tarifelor practicate pe terminalul MP2 pentru
anii 2006, 2007 si 2008 si a tarifelor practicate pe terminalul MP1 pentru 2008, operatorul aeroportului
a stabilit noi tarife pentru fiecare dintre terminale. Justificarea unei majoriri a preturilor pe terminalul MP2
constd in obligatia impusd de autoritatea de reglementare (ministrii economiei si aviatiei civile) de a imputa doar
acestui terminal costurile contractului de publicitate cu AMS, fard a pune sub semnul intrebdrii cheile de alocare
a costurilor intre terminale.

(121) Potrivit Frantei, CCIMP ar fi stabilit nivelul tarifului care sd permitd atingerea unei rate de acoperire a costurilor
identicd pentru fiecare terminal (si anume [...]* %). Franta sustine cd Directiva 2009/12/CE prevede cd nivelul
taxelor de aeroport trebuie si fie diferentiat in special in functie de costurile acestora si cd, pentru a se asigura cd
aceastd diferentiere de pret este justificatd de o diferentd de costuri, este necesar si se asigure echivalenta dintre
rata de acoperire a acestor costuri prin taxa pe pasager pentru fiecare terminal. Franta adaugd cd aceastd ratd de
acoperire poate fi mai micd decit 100 % in mdsura in care reglementdrile privind principiul bazat pe incasare
unicd ia in considerare echilibrul economic global al aeroportului prin integrarea veniturilor provenite din
activitdti non-aeronautice. Franta reaminteste cd societatea Mazars a estimat, in raportul siu, cd, pentru anul
2007, acoperirea costurilor pentru pasageri de cdtre venitul din taxa pe pasager a fost de [...]* % pentru
terminalul MP1 si [...]* % pentru terminalul MP2.

(122) Franta concluzioneazd ci tarifele aferente taxei pe pasager pentru terminalul MP2 nu pot constitui un avantaj
economic in favoarea unei intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE, in mdsura in care acestea
sunt stabilite in functie de costurile asociate cu construirea si exploatarea terminalului MP2, ci diferenta dintre
taxele pe pasager pentru utilizarea fiecrui terminal este obiectivd, transparentd si justificatd de costurile atribuite
fieciruia, si cd, in acest cadru, diferentierea este prevdzutd in mod expres la articolul 10 din Directiva
2009/12/CE.
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(123) Nici caracterul selectiv al misurii nu ar fi dovedit in spetd, stabilirea tarifelor fiind aplicabild, fird distinctie,
oricdrei companii aeriene care utilizeazd terminalul MP2.

(124) Tn ceea ce priveste taxele pe pasager reduse pentru zborurile interne, Franta precizeazi ci Ordinul din 16
octombrie 2009 interzice in prezent orice diferentiere a tarifelor in tirile din spatiul Schengen si reaminteste c3,
in decizia sa din 28 ianuarie 2009, Comisia a considerat cd nu era necesar si propund masuri suplimentare.

3.5. REDUCERI DE TAXE PENTRU CREAREA DE NOI RUTE

(125) Franta aminteste, cu titlu introductiv, cd moduldrile tarifare in favoarea companiilor aeriene care fac obiectul
evaludrii Comisiei in considerentele 116-137 din decizia de initiere a procedurii existd in Franta pe toate aeropor-
turile de stat si pe un numdr foarte mare de aeroporturi descentralizate.

(126) Aceasta adaugd cd mdsurile sunt destinate si favorizeze crearea de noi rute aeriene. Misurile ar raspunde unui
motiv de interes general legat de imbunitatirea serviciilor si de conectivitatea teritoriului, amenajarea teritoriului
si integrarea pietei europene.

(127) Potrivit Frantei, motivul de interes general invocat trebuie si fie luat in considerare de citre Comisie in evaluarea
compatibilitatii ajutorului acordat astfel legislatiei europene.

(128) De asemenea, Franta sustine ¢ moduldrile tarifelor sunt aprobate anual de cétre aceasta in cadrul unei proceduri
de omologare aplicabile tuturor acrodromurilor de stat, care asigurd caracterul nediscriminatoriu al mdsurilor.
Franta sustine cd procedura de aprobare anuald a tarifelor ar fi suficientd, astfel, pentru a indeplini cerinta ca un
mecanism de apel s fie prevazut la nivelul statului membru pentru a remedia orice discriminare in acordarea
ajutorului, care constituie unul dintre criteriile de compatibilitate ale ajutorului in cauza.

(129) Franta reaminteste ca legislatia nationald (articolul R.224-2-2 din Codul aviatiei civile), care introduce posibilitatea
de modulare a tarifelor, impune persoanei responsabile de stabilirea tarifelor si defineascd indicatori de
monitorizare corespunzitori obiectivului de interes general vizat. Franta sustine ci indicatorii de monitorizare
previzuti asigurd anual buna executare a mdsurii si eventualele nevoi de ajustare a acesteia si sunt suficienti
pentru a indeplini criteriul de compatibilitate a ajutorului cu privire la existenta unui mecanism de sanctionare in
mdsura in care un transportator nu ar respecta angajamentele asumate in ceea ce priveste aeroportul.

(130) Franta precizeazd cd bilantul moduldrilor tarifare din 2005, cand a inceput punerea in aplicare a acestei masuri,
a fost abordat periodic in dosarele din cadrul reuniunilor Cocoéco, ceea ce stabileste caracterul public al
misurilor acordate reprezentantilor utilizatorilor platformei si este suficient pentru a indeplini criteriul de
compatibilitate a ajutorului cu privire la publicitatea masurilor respective.

(131) Franta precizeazd cd moduldrile tarifare in discutie sunt in conformitate cu dispozitiile Directivei 2009/12/CE
care permite statelor membre sd introducd moduliri la taxele de aeroport pentru motive de interes public si de
interes general. Franta deduce de aici ci operatorul aeroportuar nu trebuie si se comporte ca un operator
prudent in economia de piatd atunci cand stabileste o astfel de modulare tarifard. Franta subliniazd ci alte
moduldri tarifare pentru motive de interes general existd in dreptul francez, in special pentru motive legate de
mediu, cum ar fi modularea taxei de aterizare in functie de categoria de aeronavi si de momentul zilei, tinind
cont de zgomot.

(132) Franta contestd faptul cd astfel de mdsuri constituie ajutor la infiintare i sustine cd acestea urmdresc internalizarea
anumitor componente de interes public (repararea daunelor cauzate mediului, imbunititirea conectivititii dintre
teritorii etc.) care, altfel, nu ar fi incluse in tariful taxelor.

(133) Franta sustine ci un plan de afaceri care si demonstreze c¢i modulirile acordate nu sunt profitabile nu ar
insemna, totusi, cd operatorul trebuie s renunte la acestea, deoarece acest plan de afaceri nu ar lua in considerare
externalitdtile generate de masuri, cum ar fi economiile realizate in ceea ce priveste emisiile de poluanti sau
sonore, sau imbundtitirea conectivitdtii dintre teritorii si imbundtitirea deservirii acestora. Potrivit Frantei,
dificultatea de a valorifica pe plan monetar aceste externalitdti a ficut ca masurile de stimulare sd facd obiectul
unei ipoteze distincte in cadrul Directivei 2009/12/CE.
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(134) Franta contestd abordarea metodologici efectuatd de citre Comisie care constd in aplicarea testului operatorului
prudent in economia de piatd, care nu ar fi adaptat pentru analiza misurilor al ciror obiect este de a face ca
interesul public sd beneficieze de externalitdti pozitive.

(135) Franta sustine cd informatiile furnizate in considerentul 124 din decizia Comisiei de initiere a procedurii sunt
eronate. Tarifele mentionate aratd o parte variabild a taxei de aterizare per pasager. In realitate, partea variabild
a taxei de aterizare s-ar calcula pe baza numdrului de tone ale aeronavei, si nu pe baza numdrului de pasageri.

(136) In subsidiar, Franta sustine ci moduldrile tarifare pentru crearea noii rute sunt profitabile din punct de vedere
economic pentru aeroportul din Marsilia Provence. in rispunsul siu, Franta furnizeazi un studiu realizat
a posteriori privind profitabilitatea misurilor acordate. Potrivit Frantei, calculele efectuate pe baza veniturilor
comerciale din anul 2008 aratd cd reducerea medie acordatd pentru o rutd operatd cu aeronave tip care utilizeazi
terminalele MP1 si MP2 este mai micd decit veniturile generate de veniturile alocate pentru fiecare dintre aceste
terminale, si genereazd un rezultat net de [...]* EUR per pasager pentru terminalul MP1 si [...]* EUR per pasager
pentru terminalul MP2. Franta sustine cd 83 % din traficul generat de aceastd mdsurd continud dupd expirarea
celor trei ani, ceea ce conduce la un beneficiu suplimentar. Franta sustine cd o noud analizd privind profitabi-
litatea modularilor votatd de Cocoéco la 6 decembrie 2004 s-a ficut pe baza planului de afaceri din septembrie
2005, actualizat in mai 2006 pe baza unei aeronave B737 de 67 de tone pentru terminalul MP2 si a unei
aeronave A319 pentru terminalul MP1. Au fost studiate doud ipoteze de trafic: in prima, cresterea traficului
incepand cu al 3-lea an de punere in aplicare a moduldrilor se referd doar la cresterea frecventelor pe rutele
existente, in a doua, cresterea traficului se axeazd exclusiv pe rute noi. Prima ipotezd ar conduce la un profit net
din cifra de afaceri de [...]* % si o valoare netd actualizatd de [...]* EUR, a doua ar genera un profit net din cifra
de afaceri de [...]* % si o valoare netd actualizatd de [...]* EUR.

(137) Franta sustine cd moduldrile erau nediscriminatorii si se aplicau tuturor companiilor care dovedeau indeplinirea
conditiilor de aplicabilitate. Prin urmare, Franta contestd faptul ci criteriul referitor la caracterul selectiv al
mdsurii in calificarea unui ajutor de stat este indeplinit.

(138) Franta reaminteste cd, in decizia privind aeroportul din Manchester (¥), citatd in cadrul deciziei ,Charleroi” (*),
Comisia a recunoscut ci acordarea unor reduceri la taxele de aterizare constituia o mdsurd de duratd limitatd si
facea parte dintr-o schemd care este accesibild tuturor companiilor aeriene care lanseazd o noud rutd cu plecare
de la Manchester, astfel incét elimina orice risc de denaturare a concurentei si nu intra in domeniul de aplicare al
articolului 107 din TFUE. Franta conchide cd un sistem accesibil tuturor companiilor aeriene si acordat pe
o duratd limitatd nu intrd in domeniul de aplicare al articolului 107 din TFUE.

(139) Franta prezintd schema de modulare tarifard in vigoare de la 15 februarie pand la 31 iulie 2009 si precizeazd cd
24 de companii au beneficiat de aceasta. Franta reaminteste cd schema a fost anulatd de Tribunalul administrativ
din Marsilia in hotdrarea sa din 30 iunie 2009, pe motiv cd nivelul moduldrii era prea ridicat si a fost inlocuitd
incepand cu 1 februarie 2010 de un dispozitiv prin care ratele de reducere prevdzute au fost reduse si conditiile
de acordare au fost consolidate. Franta sustine ci in cazul celor doud scheme de modulare tarifard instituite
conditiile identificate in decizia Manchester sunt indeplinite, modulirile in cauzd neintrdnd in domeniul de
aplicare al articolului 107 din TFUE. Prin urmare, potrivit Frantei, in decizia sa de initiere a procedurii, Comisia
analizeazd in mod eronat moduldrile in cauzi prin raportare la principiul operatorului prudent.

3.6. REDUCERI ACORDATE LA TAXA DE STATIONARE PE TIMP DE NOAPTE

(140) Franta sustine ci aceastd reducere a fost introdusd, precum cea privind rutele noi, pentru considerente de interes
general. Modularea taxei de stationare pe timp de noapte ar permite aeroportului din Marsilia Provence si creascd
fluxul de zboruri la inceputul si la sfarsitul fiecdrei zile, pentru a optimiza utilizarea infrastructurii. Franta
subliniazd ci impactul acestei misuri este limitat la [...]* % din cifra de afaceri a taxei de stationare, excluzind
efectele moduldrilor pentru crearea de noi rute.

(141) Franta reaminteste cd, in opinia sa, este inadecvat si se evalueze moduldrile pentru motive de interes general
strict din punct de vedere al rentabilititii lor. Franta precizeazd totusi, cu titlu accesoriu, cid respectarea
principiului operatorului prudent in economia de piatd este dovedit in spetd, pe baza studiului ,Determinarea

(*) Decizia din 14 iunie 1999, Aeroportul din Manchester, NN 109/98.
(*) Decizia 2004/393/CE a Comisiei O L 137, 30.4.2004, p. 1).
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costurilor suplimentare generate de stationarea pe timp de noapte” realizat in cadrul contabilitdtii pentru anul
2004. Modularea tarifard ar incuraja companiile aeriene si plaseze baza aeronavelor lor pe platformd, in timp ce
zonele de stationare sunt neutilizate pe timpul noptii i, prin urmare, sunt disponibile pentru un cost suplimentar
limitat pentru aeroport. Sloturile orare vizate de masurd ar fi cele mai populare in randul clientilor de afaceri,
categorie care genereazd cele mai multe venituri comerciale. O proportie semnificativd din costurile legate de taxa
de stationare ar fi compusd din amortizdri si costuri financiare a cdror durati economici nu este afectati de
stationarea nocturnd imobild si de taxa profesionald care este independentd de utilizarea zonelor de stationare.
Costurile suplimentare generate de stationarea pe timp de noapte s-ar limita, prin urmare, la costurile legate de
manoperd, de intretinere, de reparatii si de consum, si anume [...]* EUR pe noapte si pe aeronavd. Franta
precizeazd cd calculele de profitabilitate ale acestei moduldri tarifare pentru stationarea pe timp de noapte se
bazeazi pe studiile de marji financiard per zbor prezentate in planul de afaceri din septembrie 2005, actualizat in
mai 2006, care dezvdluie cifre de afaceri pe rotatie de [...]* EUR pentru MP1 si de [...]* EUR pentru terminalul
MP2. Pentru terminalul MP1, numai zborurile interne pe distante medii (naveta Orly) au fost considerate ca
generdnd rotatii suplimentare. In ceea ce priveste terminalul MP2, companiile low-cost care nu opereazd zboruri
cu plecare zilnicd unicd si revenire unicd la bazd, fiecare dintre aeronavele acestora este susceptibild s genereze
o rotatie zilnicd suplimentard. Un coeficient de ponderare de 50 % a fost luat in considerare pentru a reduce
impactul acestor marje suplimentare pe rotatie ca misurd de prudentd in fiecare dintre terminale. Pe baza acestor
ipoteze, Franta transmite, in rdspunsul siu, un document potrivit ciruia rata medie a profitului net din cifra de
afaceri ar ajunge la [...]* %, iar valoarea actuald netd (VAN) actualizatd la 7,5 % ar fi de [...]* EUR in perioada
20052021. Un studiu de sensibilitate privind coeficientul de ponderare ar ardta cd rata medie a marjei riméne
mai mare decat [...]* % pand la o valoare a coeficientului de 35 %, ceea ce inscamnd cd reducerea tarifard ar
genera un profit pentru aeroport, chiar i in cazul in care o singurd aeronava din trei care stationeazd pe timp de
noapte genereazi o rotatie suplimentard.

Tabelul 4
Simularea rentabilititii modulirii pentru stationarea pe timp de noapte
2007 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
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(142) Pe baza unui studiu realizat cu privire la conturile anului financiar 2008, costurile variabile ale taxei de stationare
pe timp de noapte s-ar stabili la [...]* EUR pe aeronavd pe noapte, estimarea in 2004 fiind de [...]* EUR. in
ipoteza unui B737-800 cu o ratd de incdrcare de 80 %, aceste costuri reprezintd [...]* EUR pe pasager si in
ipoteza unui A319 cu 70 % ratd de incdrcare [...]* EUR pe pasager. Cu toate acestea, pe baza conturilor
prezentate in cadrul reuniunii Cocoéco din 18 februarie 2009, activitdtile comerciale si parcarile ar acoperi [intre
100 % si 150 %] % din costurile per pasager pentru terminalul MP1, si anume o marjd netd de [...]* EUR per
pasager si [intre 100 % si 150 %] % din costurile per pasager pentru terminalul MP2, si anume o marji netd de
[...]* EUR per pasager. Aceste marje nete ar acoperi in mare masurd costurile suplimentare de stationare pe timp
de noapte.

(143) Franta sustine, in sfarsit, cd Comisia nu a formulat nicio criticd cu privire la sistemul taxelor de aeroport
organizat pe aeroportul din Charleroi.

3.7. FINANTAREA ACTIVITATILOR DE MARKETING

(144) In ceea ce priveste schema de ajutoare instituitd prin decizia CCIMP din 21 noiembrie 2005 si care a condus la
plata unicd [mai putin de 300 000] EUR in favoarea BMI baby, Franta mentioneazd in declaratia sa din 28
decembrie 2010 cd aceastd sumd, in misura in care ar putea constitui un ajutor de stat, ar fi acoperitd, in orice
caz, de Regulamentul (CE) nr. 1998/2006 al Comisiei (¥) (ajutoarele de minimis). Aceasta subliniazd, cu titlu
suplimentar, cd, in urma anuntdrii vanzdrii acestei companii, CCIMP ar putea si nu fie in mdsurd si obtind
o declaratie pe propria rdspundere privind ajutoarele primite in alte aeroporturi europene.

3.8. CONTRACTUL PENTRU ACHIZITIONAREA DE SPATIU PUBLICITAR CU AMS

(145) In ceea ce priveste contractul de achizitionare de spatii publicitare incheiat cu AMS la 19 mai 2006, Franta
afirmd c3 atribuirea acestui contract s-a ficut, in conformitate cu normele privind achizitiile publice, fard
o convocare prealabild la licitatie din cauza existentei unui singur furnizor.

(146) Franta reaminteste ci politica de promovare are un impact direct asupra profitabilititii unei infrastructuri
aeroportuare datoritd veniturilor generate de taxele de aeroport si de taxele pentru activititile non-aeronautice.
Aceasta aratd cd publicitatea efectuatd de companiile aeriene nu este suficientd si subliniazi c3, in 2006, AMS era
singurul prestator de servicii care oferea, in acelasi timp, un sistem unic si exclusiv de comercializare de bilete ale
companiei Ryanair, singura companie care s-a angajat sd instituie o bazd pentru aeronave pe noul terminal MP2,
un public larg de utilizatori de internet vizati de politica de promovare si prestatii de marketing adaptate pentru
achizitionarea de bilete de avion cu destinatia Provence.

(147) Franta sustine cd CCIMP a actionat ca un operator prudent in economia de piatd incheind contractul cu AMS,
astfel incat acesta nu contine nicio forma de ajutor.

(148) Franta considerd, in primul rdnd, cd pretul convenit este in conformitate cu practicile de piatd, ludnd in
considerare, in special, rezultatele studiului comparativ prealabil realizat pe baza informatiilor de pe site-ul
viamichelin.com. Prin urmare, Franta nu este de acord ca furnizarea de servicii de marketing de citre AMS a avut
loc in conditii preferentiale si reaminteste cd Comisia Europeand, in decizia sa privind aeroportul din Ostende (*¥),
a admis cd programul de promovare prin intermediul catalogului unei agentii de turism nu constituia ajutor de
stat.

(149) In plus, Franta sustine ci contractul de servicii de marketing incheiat cu AMS constituie o investitie profitabila
pentru aeroportul din Marsilia Provence, mai exact pentru dezvoltarea terminalului MP2. Franta precizeazd cid
termenii contractului au fost stabiliti pe baza unui studiu de rentabilitate a marjelor financiare generate de un
zbor operat de Ryanair, efectuat inainte de incheierea contractului si prezentat in sprijinul concluziilor acestora.
Din acest studiu reiesea ci profitabilitatea dispozitivului contractual era atinsd incepind din al 4-lea an de
functionare, cu o marji de [...]* EUR pe zbor dupd publicare. Franta subliniazd cd, potrivit aceluiasi studiu,
profitabilitatea oferitd de cumulul modulirilor la crearea de noi rute §i piata AMS numai pentru zborurile Ryanair

(*) Regulamentul (CE) nr. 1998/2006 al Comisiei din 15 decembrie 2006 privind aplicarea articolelor 87 si 88 din tratat ajutoarelor de
minimis JOL 379, 28.12.2006, p. 5).
(**) Decizia 98/337CE a Comisiei JO L 148,19.5.1998, p. 36).
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pentru perioada 2007-2021 prezintd un nivel al marjei medii ([...]* %) situat in norma de profitabilitate
a sectorului, estimat de Comisia Europeand la 7,31 %, in decizia sa privind aeroportul din Bratislava (¥).

(150) Simularea de profitabilitate reactualizatd pe baza cifrelor privind traficul realizat si a costurilor auditate de
societatea Mazars au ardtat o marjd de profit incepand din anul al treilea, de [...]* EUR pe zbor.

(151) Franta subliniazd cd acele costuri aferente contractului cu AMS au fost luate in calcul in planul de afaceri din
septembrie 2005 actualizat in mai 2006, care conduce la o rentabilitate generald a terminalului MP2 [peste 7,5]
* % in perioada 2005-2021. Pe baza tarifelor din 2006, rata medie de profit net pe cifra de afaceri a contractului
AMS 1in raport cu traficul Ryanair ar fi de [peste 7,5]* %, iar valoarea actualizatd netd de [...]* milioane EUR.

(152) De asemenea, Franta subliniazd c3, tinind cont de veniturile provenite din taxele aeronautice, de veniturile
provenite din activititi non-aeronautice si din taxa de aeroport, dar si din alte costuri, marja pe pasagerul care
pleacd era stabilitd inainte de semnarea contractului (*% la [...]* EUR. Astfel, valoarea medie estimatd pentru
misurile de marketing (dintre care, in special, AMS) fiind de [...]* EUR pe pasagerul care pleacd, marja netd
a cheltuielilor de marketing este de [...]* EUR pe pasager. Prin urmare, potrivit Frantei, trebuie si se conclu-
zioneze cd, pentru fiecare pasager pe terminalul MP2, aeroportul obtine beneficii financiare.

(153) Prin urmare, aeroportul a putut si inregistreze intre 2006 si 2012 o ratd medie de facturare per pasager cuprinsd
intre [...]* EUR per pasager si [...]* EUR per pasager cu o medie pe sapte ani, usor sub asteptdri, dar suficientd,
ajungind la [...]* EUR per pasager.

(154) Franta adaugd ci contractul incheiat cu AMS se referea la diverse angajamente din partea companiei Ryanair in
ceea ce priveste numdrul de avioane cu baza pe aeroportul din Marsilia Provence, numdirul de zboruri zilnice si
de pasageri pe an.

(155) Astfel, cumulul costurilor contractului cu AMS per pasager Ryanair cu costul incremental total al pasagerilor
Ryanair aratd un cost total de [...]* EUR per pasager, stabilind, astfel, marja incrementald legati de prezenta
Ryanair tinind seama de costurile legate de contractul cu AMS la un nivel satisficdtor de [...]* EUR per pasager.

(156) In sfarsit, Franta sustine ci judecitorul delegat cu luarea masurilor provizorii al Tribunalului Administrativ din
Marsilia a constatat intr-o ordonantd din 20 octombrie 2009 cd sumele anuale prevdzute in contractul incheiat
cu AMS, raportate la serviciile pe care aceasta trebuie s le furnizeze si la importanta pe care o are publicul
afectat de dispozitivul de promovare instituit, nu sunt lipsite nici de obiect, nici de o contraprestatie suficienta.

3.9. PLANUL DE AFACERI PENTRU TERMINALUL MP2 SI APLICAREA PRINCIPIULUI OPERATORULUI PRUDENT IN
ECONOMIA DE PIATA

(157) Statul francez sustine cd criteriul operatorului prudent in economia de piatd este indeplinit atunci cand politica
pusd in aplicare de citre aeroport genereazi avantaje financiare pentru exploatatia aeroportuard. In acest sens,
este oportun ca analiza si fie intemeiatd pe baza unor planuri de afaceri multianuale in functie de anumite
criterii, cum ar fi valoarea actualizatd netd (VAN) si rata internd de rentabilitate (RIR), insotite de teste de sensibi-
litate. In acest sens, doud principii sunt subiacente analizei investitiilor efectuate de aeroport: luarea in considerare
a ,adeviratelor” fluxuri de fonduri, precum si a valorii timpului, prin actualizarea acestor fluxuri de fond.

(158) Franta considerd ci realizarea terminalului MP2 a avut drept consecintd, in special:

— punerea in comun a anumitor costuri intre cele doud terminale, scizand, astfel, costurile pentru terminalele
principale;

— decalarea realizdrii anumitor investitii al ciror cost afecteazd RIR, cum ar fi constructia zonei de inregistrare
Europa si a sdlii de imbarcare Europa/International.

(*) Decizia 2011/60/UE a Comisiei din 27 ianuarie 2010 privind ajutorul de stat C-12/08 (ex NN 74/07) — Slovacia — Acord intre
aeroportul din Bratislava si Ryanair (JO L 27,1.2.2011, p. 24).
(*) Intrunirea consiliului aeroportului din 15 noiembrie 2005.
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(159) Punerea in comun a costurilor si aménarea realizirii anumitor investitii pe care le necesitd noul terminal MP2
influenteazd nivelul tarifar care urmeazd si fie adoptat in ceea ce priveste acest terminal, precum si cifra de
afaceri integratd in calculul ratei interne de rentabilitate (RIR).

(160) in consecinta, Franta considera ci abordarea adoptatd de aeroport corespunde optiunii care ar fi fost ficutd de un
operator privat. Intr-adevir, aceasta considerd cd analiza efectuatd de societatea PwC este eronatd, atunci cand
acesta din urmd ii reprogeazd Frantei cd nu a elaborat niciun plan de afaceri ,construit pe ipoteze proprii
terminalului MP2”, termen care nu este definit de societatea in cauzi. Franta reaminteste, in acest sens, ci
aspectele legate de alocarea costurilor intre diversii utilizatori ai diferitelor aeroporturi tine de analiza tarificdrii
diferentiate a aeroportului si nu de studiul de rentabilitate al proiectului noului terminal.

4. OBSERVATIILE PAR'IILOR INTERESATE
4.1. AIR FRANCE
4.1.1. SUBVENTII PENTRU INVESTITII IN FAVOAREA CCIMP

(161) Air France subliniazd c3, dacd subventiile acordate pentru modernizarea infrastructurii aeroportului au adus
beneficii tuturor transportatorilor prezenti pe platforma Marsilia-Provence, subventiile pentru investitii specifice
terminalului MP2 au potentialul de a denatura concurenta intre companiile aeriene care utilizeazd fiecare dintre
cele doud terminale.

(162) Air France contestd aprecierea formulatd de Comisie in decizia de initiere a procedurii potrivit cireia accesul la
terminalul MP2 ar fi egal si nediscriminatoriu. Decizia CCIMP de a-l rezerva pentru traficul de tip ,fird escald” ar
fi impus companiei Air France, care efectueazd si zboruri internationale si transportd, in special, pasageri in
tranzit, si inceteze utilizarea sa cu plecare din Marsilia intre cele doud terminale si, prin urmare, Air France
a renuntat si utilizeze terminalul MP2. Deschiderea, in octombrie 2006, a terminalului MP2 pentru zboruri
internationale operate de Ryanair ar demonstra, potrivit Air France, tratamentul preferential acordat acestui
operator de citre CCIMP. In plus, Air France reaminteste ci terminalul MP2 nu oferea servicii decat pentru
aeronave cu mai putin de 200 de locuri, ceea ce excludea aeronavele de tip Airbus 321, si cd Air Méditerranée
a introdus o cale de atac la Tribunalul Administrativ din Marsilia, in scopul de a se recunoaste caracterul arbitrar
si discriminatoriu al acestei clauze din regulamentul de utilizare a terminalului MP2.

(163) Potrivit Air France, conditiile de eligibilitate pentru terminalul MP2 impuse initial de CCIMP par si fi avut drept
unic obiectiv asigurarea faptului cd aceasta nu poate pretinde folosirea noului terminal, in timp ce balanta
economicd a platformei nu ar fi fost asiguratd in cazul in care Air France ar fi putut transfera toate operatiunile
sale cdtre terminalul MP2, unde valoarea taxei este redusd in mod semnificativ.

4.1.2. SUBVENTII PENTRU FUNCTIONAREA CCIMP

(164) Air France sustine ci nivelul taxei de aeroport, perceputd in numele statului, dar rambursatd in intregime adminis-
tratorului aeroportului, ar putea si nu corespundd costurilor reale suportate de aeroport pentru a finanta
masurile care intrd in sfera prerogativelor de autoritate publicd, si ar putea constitui astfel o subventie pentru
functionarea aeroportului din Marsilia Provence.

4.1.3. AJUTORUL ACORDAT DE CATRE AEROPORTUL DIN MARSILIA PROVENCE PENTRU ANUMITE COMPANII
AERIENE

4.1.3.1. Reducerea taxelor pentru pasageri in cazul zborurilor interne

(165) Air France nu contestd aprecierea formulatd de Comisie in decizia sa de initiere a procedurii potrivit creia
crearea unui terminal low-cost ar putea corespunde unei cereri a pietei. Cu toate acestea, Air France reaminteste
cd administratorului aeroportului ii revine responsabilitatea de a se asigura cu privire la rentabilitatea acestui
proiect.

(166) Air France contestd afirmatia Comisiei potrivit cdreia este normal ca un operator aeroportuar privat si
urmdreascd si obtind plata unor taxe mai mari ca urmare a transportului pasagerilor companiilor aeriene care
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aleg sd ofere un serviciu mai confortabil, ai ciror clienti sunt caracterizati printr-o ,disponibilitate de a pliti” mai
mare. Air France sustine ci nu a contribuit la determinarea nivelului de calitate a serviciilor oferite in terminalul
calificat drept ,confortabil”, si reaminteste cd are indoieli cu privire la natura cu adevirat nediscriminatorie
a criteriilor aplicate de cdtre operatorii de aeroport pentru a avea acces la noul terminal dedicat noilor operatori
de tip low-cost. Air France subliniazd cd, adesea, companiile care utilizeazd in mod traditional terminalele sunt
captive unor astfel de infrastructuri. Air France considerd cd, dat fiind cd administratorii aeroportului sunt in
pozitie de monopol pe aeroport, ei pot spori in mod nejustificat tarifele pentru acesti clienti captivi pentru
a oferi tarife atractive clientilor care utilizeazd terminalele low-cost, care pot sd isi transfere cu usurintd
exploatatia de la o platformd aeroportuari la alta.

(167) Air France considerd ci tarifele practicate pe aeroportul din Marsilia Provence sunt rezultatul unei optiuni de
tratament contabil a cdrei singurd logicd era de a favoriza companiile care utilizeazd terminalul MP2. Metoda de
alocare a cheltuielilor generale ar permite, potrivit Air France, sd se reducd in mod artificial tariful aferent taxei pe
pasager aplicabil terminalului MP2. Air France ar dori ca, in rationamentul siu, Comisia s includi faptul ci
aeroporturile sunt infrastructuri esentiale” pentru companiile aeriene si, in consecintd, un organism de
administrare trebuie si perceapd tarife care reflectd costul serviciului prestat (obligatie impusd, de asemenea, de
Directiva 2009/12/CE).

(168) Air France subliniazd cd, dupd cunostinta sa, CCIMP nu a luat niciodatd vreo misurd in scopul de a recupera taxa
suplimentard datoratd pentru reexaminarea retroactivd a tarifelor taxei pentru pasageri pe terminalul MP2. Air
France aratd cd, dacd, in urma aplicirii decretului din 28 julie 2009, Consiliul de Stat care se pronuntd asupra
unor mdsuri provizorii, a suspendat la 20 % taxa pe pasager aplicatd terminalului MP1, CCIMP nu a crescut totusi
nivelul taxei pe pasager in vigoare la terminalul MP2. Air France reaminteste cd, avand in vedere cd Consiliul de
Stat nu a anulat tarifele aplicabile terminalului MP1 (decizia din 27 iunie 2011), totalul celor 20 % retinute pe
baza hotdrarii provizorii, a fost in cele din urma acordatd CCIMP.

(169) Air France observd cd, intr-o decizie precedentd (*!), Comisia a concluzionat cd existdi o schemd de ajutor
incompatibild cu piata comund in ceea ce priveste mecanismul de diferentiere a taxelor de aeroport in functie de
destinatia zborului (national/international). Air France reaminteste ci, avand in vedere ci Franta a adoptat masuri
de eliminare a acestui sistem, Comisia nu a dorit si pund in aplicare masuri corespunzitoare suplimentare. Air
France concluzioneazd cd decizia anterioard a Comisiei face ca orice investigatie suplimentard asupra acestui
sistem sd fie fard obiect.

4.1.3.2. Taxe pentru deschiderea de noi linii

(170) in situatia in care Air France este de acord ci orice aeroport trebuie si participe la un astfel de demers, compania
aeriand reaminteste, cu toate acestea, cd aeroportului ii revine sarcina de a demonstra ¢ a actionat ca un operator
prudent intr-o economie de piatd. In acest scop, aceasta trebuie si demonstreze ci misura are drept scop
obtinerea, in final, a unui profit de pe urma investitiilor. Prin urmare, obiectivul trebuie si fie imbunititirea
veniturilor proprii, si nu cresterea frecventdrii turistice in regiune.

(171) Air France adaugd ci, pentru a putea fi acceptatd, o astfel de mdsurd trebuie si fie transparentd, nediscriminatorie,
degresivi si limitatd in timp, astfel incat si nu constituie o finantare publicd a costurilor operationale ale transpor-
tatorului beneficiar.

4.2. RYANAIR
4.2.1. AJUTOARE PENTRU INVESTITII IN FAVOAREA CCIMP

(172) Ryanair sustine ci subventiile pentru investitii acordate pentru construirea terminalului MP2 dezviluie comporta-
mentul unui operator prudent intr-o economie de piata.

(173) in opinia Ryanair, analiza Comisiei ar trebui si tini seama de veniturile provenite din activititi non-aeronautice
generate de terminalul MP2, cum ar fi inchirierea de vehicule, taxa pentru utilizarea parcirii si veniturile din
activitdtile comerciale suplimentare generate de vanzdrile citre pasagerii terminalului MP2, care pot vizita
magazinele din terminalul principal, situat la mai putin de un minut de mers de terminalul MP2. Ryanair
considerd cd veniturile obtinute din activitdti non-aeronautice generate de pasagerii terminalului MP2 contribuie
in mod semnificativ la rentabilitatea terminalului principal.

(*') Decizia Comisiei din 28 ianuarie 2009, ajutorul E4/2007, C(2009) 184 final.
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(174) Inchiderea aeroportului, care ar fi generat costuri suplimentare (concediere, depoluare, oportunitatea investitiilor
deja realizate), in timp ce pretul de vanzare al aeroportului putea fi redus sau chiar negativ, nu era o alternativd
relevantd din punct de vedere economic in 2006.

(175) Strategia urmatd de aeroport, care a dus la o crestere a traficului si a veniturilor §i la reducerea capacititii
neutilizate a aeroportului, a contribuit la cresterea valorii sale de piatd. Ryanair sustine ci activele legate de
terminalul MP2 si investitiile realizate ar putea conduce la valorificare, cu ocazia unei vanziri, contrar celor
sustinute de PwC.

4.2.2. STABILIREA TAXEI PE PASAGER PE TERMINALUL MP2

(176) Ryanair sustine cd decizia prin care se stabileste taxa pe pasager care se aplicd pe terminalul MP2 nu este
imputabild statului, in conformitate cu criteriile stabilite de jurisprudenta Stardust Marine (*?). Ryanair subliniazd
cd CCI sunt considerate de legislatia francezd ca apartindnd unei anumite categorii de entitdti publice care se
caracterizeazd prin lipsa de subordonare fatd de stat (*%). Prin urmare, Ryanair contestd atitudinea Comisiei care se
limiteazd la a prezuma imputabilitatea masurilor ca urmare a faptului ¢ CCIMP se afld sub controlul statului si
reaminteste ci obligatia de a analiza, de la caz la caz, circumstantele specifice care conduc la stabilirea sau nu
a imputabilitdtii masurii ii revine Comisiei.

(177) Ryanair adaugd cd, in cazul CCIMP, Franta nu ar putea avea initiativa, nici nu a actionat astfel incat sd incurajeze
adoptarea de citre aeroport a mdsurilor contestate. Ryanair sustine cd, dimpotrivd, DGAC a respins in mod
repetat tarifele adoptate de CCIMP (*4).

(178) In subsidiar, Ryanair sustine ci stabilirea taxelor pe pasager pe terminalul MP2 respectd testul operatorului
prudent in economia de piatd. Ryanair sustine cd, in analiza sa, Comisia nu a aplicat in mod corect criteriul
operatorului prudent, astfel cum impune Curtea (**), din mai multe motive.

(179) In primul rind, Comisia a omis sd efectueze, in principal, comparatia dintre taxele aplicabile pe aeroportul din
Marsilia Provence si pretul pietei. Ryanair a prezentat un studiu care demonstreaza faptul cd pretul pietei pentru
serviciile aeroportuare poate fi stabilit pe baza unei comparatii cu preturile plitite in aeroporturi private
comparabile in intreaga Europi. Compania utilizeazd comparatia cu aeroporturile din Luton, Eastern Midlands,
Prestwick si Liverpool. Aceasta sustine ci respectivele aeroporturi sunt exploatate fard ajutor de stat si fard
interventia publicd si ¢ preturile pe care le pliteste sunt in medie de trei ori mai mici decat cele ale aeroportului
din Marsilia Provence. Ryanair concluzioneazd ci pretul pe care il pliteste la aeroportul din Marsilia Provence
pentru serviciile aeroportuare nu este mai mic dect pretul pietei pentru aceste servicii i, prin urmare, pretul
platit nu include elemente de ajutor de stat.

(180) In al doilea rand, Comisia a inclus in calculele sale costurile irecuperabile, in loc sd isi intemeieze aprecierea
exclusiv pe costurile marginale. Ryanair reaminteste, in acest sens, cd aeroportul din Marsilia Provence a fost
construit in 1922 si a fost utilizat, in special, inainte de liberalizarea transportului aerian, pentru traficul regional
finantat de stat sub forma de servicii publice si ca bazd pentru dispozitivele de stingere a incendiilor forestiere.
Ryanair adaugd cd, pentru a face fatd scdderii traficului inregistrat intre 2001 si 2003, aeroportul a dezvoltat
o strategie de deschidere citre companiile low-cost, crednd un aeroport conceput special pentru utilizarea de
cdtre acestea. Ryanair subliniazd faptul cd, timp de mai multi ani, aceasta a reprezentat mai mult de 40 % din
traficul de pe terminalul MP2. Ryanair sustine ci aeroporturile regionale prezintd o atractivitate redusd pentru
companiile aeriene, care au dreptul sd se astepte, dupd negocierile initiate cu aeroportul, la taxe cu atit mai
scizute cu cat ele aduc pe platformd un volum semnificativ de pasageri. Ryanair aminteste ci Comisia este
obligatd sd ia in considerare situatia existentd la momentul cdnd masura a fost acordatd beneficiarului, pentru
a stabili existenta unui ajutor de stat. Ryanair sustine cd, in spetd, la data la care a inceput si opereze pe
aeroportul din Marsilia Provence, tindnd cont de angajamentele contractuale pe care le-a facut in ceea ce priveste
volumul de pasageri transportati, administratorul aeroportului putea in mod legitim sd astepte o crestere
puternicd a traficului datoritd prezentei Ryanair pe platformd. Ryanair sustine cd, dat fiind ci situatia economica
a aeroporturilor regionale mici in supracapacitate era diferitd de cea examinatd de Curte in hotdrirea Charleroi,

(*}) Hotdrarea Curtii din 16 mai 2002, cauza C-482/99, Franta/Comisia, Rec., 2002, p. [-4397.

(*) Ryanair mentioneazd, in sprijinul acestui argument, avizul Consiliului de Stat din 16 iunie 1992, nr. 351 654.

(**) Ryanair se referd, in aceastd privintd, la alineatele din decizia de initiere care privesc nerecuperarea de citre CCIMP a rambursarilor
provenite din aplicarea tarifelor retroactive, solicitirile repetate din partea Frantei de a se pune capdt taxelor reduse pentru zborurile
interne, precum si introducerea de cdtre CCIMP a unui ajutor pentru marketing fird autorizarea prealabild din partea Frantei.

(*) Ryanair se referd la hotdrarea Tribunalului din 17 decembrie 2008, T-196/04, Ryanair/Comisia.
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considerand c¢i analiza prin costuri li se poate aplica, aceasta trebuie si fie adaptati. Luarea in considerare
exclusiv a costurilor si veniturilor marginale aferente contractelor incheiate cu Ryanair ar reflecta comportamentul
unui operator prudent intr-o economie de piatd. Ryanair adaugd cd nu trebuie luate in considerare costurile legate
de investitiile realizate inainte de sosirea companiei Ryanair si de costurile operationale fixe. Ryanair adauga cd
caracterul rentabil sau deficitar al aeroportului, in general, nu este relevant din punctul de vedere al existentei
unui ajutor de stat in beneficiul companiei aeriene.

(181) Ryanair sustine ci analiza costurilor efectuatd de Comisie pentru testul investitorului prudent este eronatd,
deoarece aceasta nu tine seama de nivelul serviciilor oferite pe terminalul MP2, care este inferior serviciilor oferite
companiilor traditionale si, prin urmare, corespunde nivelului taxelor in vigoare. Ryanair sustine cd terminalul
MP2 oferd numai o infrastructurd de bazi (*) si prezintd o suprafatd per pasager considerabil mai micd decit cea
a terminalului principal (1,66 m? fatd de 6,06 m?). Ryanair sustine cd companiile aeriene low-cost nu ar trebui sd
plateascd taxe pentru servicii pe care nu le utilizeazd sau le utilizeazd intr-o misurd mai micd decit companiile
traditionale (). Ryanair reaminteste cd aplicd taxe pentru bagaje pentru a incuraja pasagerii si nu Inregistreze
bagaje, ceea ce a condus la faptul ca numai 1/3 dintre pasagerii companiei Ryanair sd inregistreze bagaje. In plus,
pasagerii Ryanair si-ar deplasa ei insisi bagajele de la ghiseele de inregistrare pand la punctul de control, ceea ce
face inutild orice infrastructurd din aeroport. Prin comparatie, Ryanair subliniazd ci Air France utilizeazd mai
intens serviciile de handling la sol legate de manipularea bagajelor pe aeroport.

(182) Ryanair sustine cd i desfdsoard activitatea, in general, pe cele mai mari aeronave care opereaza pe aeroportul din
Marsilia Provence, ceea ce evitd ca aeroportul si suporte costuri de oportunitate legate de operarea unor aeronave
mici in raport cu numdrul de pasageri transportati. Ryanair subliniazd ci opereazd pe baza unor rotatii cu durata
de 25 de minute, in timp ce companiile aeriene traditionale, precum Air France, au timpi de rotatie intre 45 si 60
de minute. Asadar, un timp de rotatie redus permite limitarea timpului de utilizare a suprafetelor de la sol de
cdtre aeronave i pasageri. Ryanair aminteste c3, de altfel, criteriile de utilizare a terminalului MP2 se bazeaza pe
cerinta de a utiliza aeronave de tip C care pot avea pand la 200 de scaune si de a opera cu timpi de rotatie redusi.

(183) In cele din urmd, Ryanair contestd faptul ci, in decizia sa, Comisia nu ia in considerare externalititile pozitive
legate de prezenta Ryanair pe platformd, si anume faptul cd valoarea infrastructurii creste odatd cu utilizarea sa,
avand in vedere riscurile inerente exploatirii primelor rute deservite pe platforma. In plus, Ryanair sustine ci
prezenta unei companii aeriene pe un aeroport creeazd un cerc virtuos, ducind la cresterea numdrului de
pasageri pe aceastd platformd, prin urmare la imbunititirea infrastructurii comerciale si a transportului pe
aeroport, ceea ce sporeste gradul de atractivitate al platformei. Ryanair subliniazd ci ea s-a angajat, prin contract,
sd transporte un anumit numdr de pasageri pe aeroportul din Marsilia, contribuind la crearea unor astfel de
externalitdti, fapt demonstrat, pe de o parte, de cresterea traficului pe platformd, in special pe terminalul MP2, si,
pe de altd parte, de cresterea numarului de companii aeriene care opereazd in cadrul aeroportului. In plus,
Ryanair subliniazd, de asemenea, cd acest tip de angajament presupune a impune companiei aeriene intregul risc
legat de exploatarea liniei si justificd faptul cd aeroportul este in mdsurd si accepte un nivel de rentabilitate
a investitiilor mai scazut decit cel pe care l-ar fi asteptat in absenta unor astfel de angajamente.

(184) Ryanair incurajeazd Comisia sd adopte, in analiza sa, abordarea bazatd pe incasare unicd, ceea ce implicd luarea in
considerare atdt a veniturilor din activitdti aeronautice, cit si a veniturilor comerciale generate de prezenta unei
companii aeriene pe o platformd. Ryanair subliniazd, in aceastd privintd, ci ea transportd mai multi pasageri pe
zbor decat Air France si cd opereazd zboruri ,fird escald”, in privinta cirora aceasta considerd ci pasagerii sunt
mai susceptibili de a genera venituri comerciale decit pasagerii in tranzit. Ryanair subliniazd ci de la inceputul
operatiunilor sale in aeroportul din Marsilia Provence, numeroase magazine si mai multe societdti de inchirieri de
autovehicule s-au dezvoltat pe terminalul MP2, si cd veniturile non-aeronautice generate de aceste activitdti
contribuie la rentabilitatea acestui aeroport.

(185) In cele din urmi, Ryanair sustine ci faptul ci taxele stabilite pentru terminalul MP2 respectd testul investitorului
prudent in economia de piatd ar dovedi ¢ nu este vorba de nicio redistribuire citre Ryanair a resurselor publice
alocate administratorului aeroportului. In cazul in care ar fi necesar si se demonstreze existenta unui ajutor in
favoarea aeroportului, Ryanair contestd faptul cd acest lucru ar putea conduce la concluzia cd ea a fost
beneficiarul final.

(**) Ryanair reaminteste cd terminalul MP2 nu contine: pardoseald costisitoare de tip marmurd, plafon fals, monitoare deasupra ghiseelor de
imbarcare, sistem de transport al bagajelor pana in sala principald, cdrucioare pentru bagaje, sili de asteptare, ghisee pentru informatii,
scdri rulante si benzi transportoare, pasarela telescopica.

(*’) Ryanair invocd, in sustinerea acestei afirmatii, decizia CAA din Regatul Unit din 27 mai 2011 privind plangerea depusi de Ryanair
contra unei taxe aplicate in mod discriminatoriu pe aeroportul din Gatwick.
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(186) Ryanair sustine apoi cd taxele aplicate terminalului MP2 nu sunt in niciun caz selective, intrucit Comisia nu
a stabilit cd Ryanair a beneficiat de conditii mai favorabile decat celelalte companii aeriene de pe aeroportul din
Marsilia. Ryanair subliniazd cd nu ar fi suficient sd se constate ci diferite niveluri de taxe se aplicd diferitelor
companii aeriene pentru a ajunge la aceastd concluzie, dar Comisia ar trebui sd ia in considerare costul serviciilor
oferite fiecdreia de citre aeroport, precum si externalititile pozitive si veniturile obtinute din activitdti non-
aeronautice generate de fiecare companie. Compania Ryanair subliniazd cd modelul siu de afaceri a determinat-o
sd transporte, pentru fiecare zbor, un numdr de pasageri mai mare decit alte companii, si cd aceastd economie
realizatd de aeroport in ceea ce priveste costurile de oportunitate astfel evitate trebuie si se reflecte in nivelul
taxelor aplicate companiei Ryanair.

(187) in cele din urmd, Ryanair sustine ca diferentierea tarifelor intre zborurile interne si cele internationale constituie
o discriminare abuzivi in sensul articolului 102 din TFUE, in mdsura in care aceasta este rezultatul unei decizii
a aeroportului, avand in vedere pozitia sa dominantd pentru punerea la dispozitie a infrastructurii. Ryanair afirma
cd serviciile oferite pasagerilor nu sunt fundamental diferite in functie de destinatia lor (zbor intern, national,
international), si cd verificarea documentelor de caltorie ale pasagerilor internationali face parte din prerogativele
statului §i, prin urmare, nu ar trebui si fie finantatd din taxele de aeroport. Ryanair isi exprima regretul ci Franta
nu a extins constatarea ficutd pentru diferentierea intre zborurile interne si zborurile Schengen la zborurile
operate in afara spatiului Schengen, care conduc la aplicarea unei taxe mai mari cu 56 % pentru terminalul
principal. Ryanair sustine, de asemenea, ¢ acest dispozitiv de diferentiere constituie un ajutor de stat. Ryanair
subliniazd cd Air France si companiile sale afiliate opereazd majoritatea zborurilor interne si, prin urmare,
beneficiazd de sistemul de diferentiere a tarifelor. Prin urmare, Ryanair solicitd Comisiei sd includd in masurile
care fac obiectul prezentei investigatii avantajul acordat companiei Air France care rezultd din diferentierea
tarifelor intre zborurile Schengen si zborurile din afara spatiului Schengen, pentru a-i permite si obtind
despdgubiri in fata instantelor franceze.

(188) Ryanair a transmis informatii suplimentare in ceea ce priveste AMS si analiza care trebuie sd fie efectuatd de
Comisie. Ryanair sustine cd existenta ajutorului in contractul cu AMS ar trebui si fie evaluatd separat de celelalte
mdsuri. Cu toate acestea, in cazul in care Comisia decide si o evalueze impreund cu conditiile de care beneficiazd
Ryanair la aeroport, Ryanair propune o analizi economici si concluzioneazd cd, pe aceastd bazd, contractul cu
AMS ar fi fost profitabil pentru aeroport pe termen scurt.

4.3. CCIMP
4.3.1. SUBVENTII PENTRU INVESTITII IN FAVOAREA CCIMP

(189) CCIMP impartiseste argumentele Frantei potrivit cirora subventiile prescrise, precum si subventiile acordate
pentru finantarea activititilor neeconomice nu pot fi clasificate drept ajutor de stat. In orice caz, finantarile
publice acordate inainte de intrarea in vigoare a Orientdrilor din 2005 nu constituie ajutor de stat in temeiul
Comunicarii din 1994. In subsidiar, subventiile care constituie ajutoare de stat sunt compatibile cu normele din
TFUE, in special in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din TFUE. CCIMP impdrtiseste opinia Frantei
privind compatibilitatea ajutorului examinat in lumina conditiilor stabilite in liniile directoare, in special conditiile
de proportionalitate si de necesitate.

(190) CCIMP subliniazd impactul economic direct si indirect al noului terminal in regiunea orasului Marsilia si rolul siu
in descongestionarea aeroporturilor centrale, coeziunea teritoriald europeand si consolidarea capacitdtilor aeropor-
turilor confruntate cu riscul de saturare (*¥).

(191) CCIMP considerd ci amenajarea unui nou terminal era necesard pentru a permite implantarea unor companii
aeriene low-cost, care deservesc rareori infrastructuri traditionale, ale caror caracteristici nu corespund modelului
lor economic. CCIMP reaminteste ci numai crearea unui terminal low-cost ar permite satisfacerea cerintelor
companiilor aeriene low-cost in ceea ce priveste taxele de aeroport, in conditii de transparentd si de nediscri-
minare.

4.3.2. SUBVENTII PENTRU FUNCTIONARE IN FAVOAREA CCIMP

(192) CCIMP precizeazd, la fel ca in observatiile prezentate de Franta, cd fluxurile financiare in valoare totald de [...]*
milioane EUR vizeazd contributii platite Serviciului general al aeroportului pentru serviciile prestate. Aceasta
subliniazd cd niciun transfer financiar de fonduri nu este realizat de la CCI citre aeroportul din Marsilia Provence.
CCIMP reaminteste cd aeroportul din Marsilia Provence are, ca orice societate care isi desfisoard activitatea in
regiune, obligatia de a pliti taxa pentru cheltuielile camerelor de comert si industrie, de care s-a achitat pentru
suma de 213 553 EUR in 2010.

(**) A sevedeanota de subsol 18.
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4.3.3. STABILIREA TAXELOR PE PASAGER PE TERMINALUL MP2

(193) CCIMP reaminteste cd terminalul low cost MP2 furnizeazd servicii simplificate si propune o ofertd tarifard
diferentiatd si confirmd ci toate costurile au fost luate in considerare pentru stabilirea acestor tarife. CCIMP
concluzioneazd ci aeroportul din Marsilia Provence poate si invoce principiul operatorului prudent pentru
a justifica existenta unor taxe diferentiate pentru fiecare dintre terminale.

X9

(194) CCIMP considerd ci asa-numita metodd ,contributivd” utilizatd pentru a calcula rata rentabilitdtii terminalului
MP2 este singurul mod de a tine seama de transferul unei companii de la un terminal la celdlalt, avind in vedere
cd economiile de scard implicd stabilitatea costurilor in cauzd, in timp ce repartizarea acestora citre fiecare
terminal ar conduce la o reducere pe principalul terminal. CCIMP reaminteste ci realizarea terminalului MP2
a avut drept consecintd impdrtirea anumitor costuri intre cele doud terminale, cu efectul de a reduce costurile
terminalelor principale, de a améina realizarea anumitor investitii (amanarea construirii zonei de inregistrare
Europa si a silii de imbarcare Europa/International).

4.3.4. STIMULENTELE PENTRU CREAREA DE NOI RUTE

(195) CCIMP declard cd a initiat un plan de dezvoltare menit sd creascd traficul de cilitori in cadrul aeroportului, in
special prin deschiderea de noi rute. Potrivit CCIMP, stimulentele sunt concepute pentru a atinge acest obiectiv, in
conformitate cu practica obisnuitd a administratorilor aeroporturilor, astfel cum ar fi aritat Comisia in decizia sa
cu privire la aeroportul din Manchester (*). Sistemul implementat trebuie considerat, potrivit CCIMP, ca
o0 practicd comerciald excluzind orice ajutor de stat in sensul articolului 107 din TFUE, deoarece sistemul este
deschis, nediscriminatoriu si in vigoare pentru o perioadi limitatd, pe baza unor criterii obiective.

(196) CCIMP sustine cd aceastd calificare drept ajutor trebuie, de asemenea, sd fie respinsd, aviand in vedere cd un
operator prudent care isi desfisoard activitatea in conditiile normale ale unei economii de piatd ar fi putut fi
determinat si intervind in aceleasi conditii. CCIMP sustine cd moduldrile adoptate se Inscriu intr-o perspectivd de
maximizare a rentabilitdtii aeroportului si se bazeazd pe un plan de afaceri care figureazd in documentatia pentru
reuniunea Cocoéco din 14 septembrie 2009. Actualizarea acestui studiu, astfel cum se explicd in rdspunsul
Frantei, ar confirma rentabilitatea masurilor.

(197) CCIMP adaugd cd, avand in vedere practicile uzuale ale pietei in raport cu care trebuie evaluat comportamentul
sdu, sistemul instituit rimane rezonabil.

4.3.5. AJUTOR PENTRU MARKETING — CONTRACTUL INCHEIAT CU AMS

(198) CCIMP sustine cd a actionat ca un operator prudent in economia de piatd in ceea ce priveste incheierea
contractului cu AMS. Aceasta precizeazd ci a plitit, pentru serviciile prestate, un pret in mod evident
proportional si rezonabil, tindnd cont de practicile din sectorul respectiv si contestd relevanta studiului prezentat
de Air France, care se referd numai la site-urile generale. CCIMP reaminteste cd, dimpotrivd, produsele prezentate
de site-ul companiei Ryanair se adreseazd unui public larg de utilizatori de internet care cauti bilete de avion.

(199) CCIMP precizeaza ci, dat fiind cd scopul este de a creste traficul terminalului MP2 i, in special, traficul interna-
tional de pasageri cu putere mare de cumpdrare, numai o actiune publicitard orientatd corespunzitor ar fi
potrivitd. Potrivit CCIMP, numai site-ul companiei Ryanair ar oferi vizibilitate §i eficientd maximd mesajelor
publicitare.

(200) CCIMP reaminteste cd in 2010 costul anual al contractului incheiat cu AMS raportat la numdrul de pasageri
transportati este de ordinul a [...]* EUR.

(*) Decizia din 14 iunie 1999, Aeroportul din Manchester, NN 109/938.
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4.4. ASSOCIATION OF EUROPEAN AIRLINES

4.4.1. SUBVENTII ACORDATE CCIMP

(201) Association of European Airlines (AEA) precizeazd cd sprijind toate mdsurile care ar putea contribui la
dezvoltarea regionald, dar ci subventiile acordate micilor aeroporturi regionale nu trebuie si aibd ca efect
denaturarea concurentei. Potrivit AEA, sectorul aeronautic ar trebuie si fie considerat ca fiind un sector de
activitate in care orice interventie, atit de reglementare, cat si financiard, este susceptibild si provoace denaturarea
concurentei. In consecintd, subventiile acordate aeroporturilor regionale de mici dimensiuni nu sunt acceptabile
decat in mdsura in care ar aduce beneficii tuturor utilizatorilor aeroportului fird discriminare §i nu ar crea
o denaturare intre aeroporturile situate in aceeasi arie teritoriala.

(202) AEA afirmi cd este necesar si se adopte un cadru obligatoriu la nivel european in ceea ce priveste sectorul aviatic
in ansamblu, astfel incat si se prevind subventiile necontrolate §i si se garanteze un cadru concurential intre
operatorii economici. Acesta ar trebui si se bazeze pe principiul unui control al ajutoarelor pentru infrastructurd
in functie de cererea de utilizare si sd nu incurajeze o migrare a traficului citre zonele in care cererea este scizutd.

4.4.2. DIFERENTIEREA TARIFELOR LA TERMINALUL MP2

(203) AEA sprijind ideea potrivit cdreia un aeroport poate s isi diferentieze infrastructurile in functie de serviciile
oferite utilizatorilor. AEA considerd totusi cd, in aceastd situatie, acroportul trebuie si respecte principiile de
transparentd si de raport cu costurile in calculul tarifelor. In practicd, AEA sustine ca trebuie sd se faci o distinctie
intre costurile asociate cu utilizarea infrastructurilor comune, pe de o parte, si costurile asociate cu utilizarea
infrastructurilor specifice, pe de altd parte. Potrivit AEA, toate companiile aeriene ar trebui si pliteascd acelasi
pret pentru utilizarea infrastructurilor centrale (piste, parcdri, echipamente de sigurantd aeriand, controale de
securitate, manipularea bagajelor, taxe de mediu si privind poluarea fonicd, dupd caz). Taxele de terminal si de
handling pot varia de la un terminal la altul, in functie de calitatea serviciilor oferite companiilor aeriene, si
trebuie si fie determinate pe baza costurilor prezentate.

(204) AEA afirmd, de asemenea, ci accesul la terminalele cu servicii reduse nu ar trebui sd se limiteze la companiile
low cost, ci ar trebui si fie deschis tuturor companiilor aeriene, in conformitate cu principiul nediscrimindrii.

(205) Pentru a se asigura cd nu existd o denaturare a concurentei intre companiile aeriene care opereazd pe aceeasi
platformd aeroportuard, AEA subliniaza faptul cd administratorii aeroporturilor nu trebuie sd mareascd costurile
pentru terminalul principal pentru a compensa costurile asociate cu terminalul cu servicii reduse.

4.4.3. AJUTORUL PENTRU INFIINTARE

(206) AEA sustine cd adevdratii beneficiari ai acestor sisteme sunt companiile aeriene, aeroporturile regionale
beneficiind doar in mod indirect de aceste sisteme. AEA considerd cd astfel de ajutoare nu ar trebui si fie
acordate pentru rute care sunt deja operate de o altd companie aeriand. Potrivit AEA, o rutd nu ar trebui sa fie
consideratd ,noud” in cazul in care o rutd identicd este deja operatd pe un aeroport situat in aceeasi arie
teritoriald. AEA precizeazd cd, in mod ideal, aeroporturile aflate la o distantd de mai putin de 100 km sau 120 de
minute cu TGV-ul ar trebui si fie considerate ca fiind situate in aceeasi arie teritoriald.

(207) AEA considerd cd 3 ani reprezintd o perioadd extraordinar de lungd in ceea ce priveste ajutorul pentru infiintare.
AEA sustine cd viabilitatea unei rute este evidentd dupd doar cateva luni si, cel mult, dupd un an. AEA subliniazd
cd ajutorul nu ar trebui sd acopere costurile operationale recurente, cum ar fi amortizarile aparatelor, inchirierea
aparatelor sau utilizarea infrastructurilor acroportuare.

(208) Potrivit AEA, nu este necesar ca ajutorul pentru infiintare si poatd fi cumulat cu alte ajutoare acordate pentru
exploatarea aceleiasi rute. AEA sustine cd ar trebui aplicate mecanisme de sanctionare transportatorului care nu
ar respecta obligatiile contractuale. AEA noteazd faptul ¢ ajutorul acordat in sectorul transporturilor aeriene
trebuie intotdeauna si fie restrictiv si nu ar putea fi autorizat decit pe baza unei examiniri de la caz la caz.



L 260/30 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 27.9.2016

(209) AEA afirmd cd ajutoarele nu trebuie acordate decat pe baza unei proceduri transparente si nediscriminatorii.
Conditiile in care se acordd ajutor la infiintare ar trebui sd fie publicate in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene. In
plus, AEA considerd cd fiecare contributie financiard acordatd de citre o colectivitate teritoriald sau de cdtre un
aeroport regional ar trebui si fie notificatd statului membru in cauzd cu cel putin trei luni inainte ca aceasta si
intre in vigoare, astfel incat acesta si considere ci este necesar sd informeze Comisia Europeand. In cazul unui
ajutor notificat, AEA subliniazd ci trebuie reamintit colectivitatilor locale faptul ci orice platd a ajutorului inainte
de aprobarea Comisiei Europene ar fi consideratd ajutor ilegal.

4.5. AIRPORT MARKETING SERVICES

(210) AMS sustine, in primul rdnd, cd decizia de a incheia contractul din 19 mai 2006 nu este imputabild statului
francez. AMS argumenteazd c3, desi consultarea statului prin intermediul Cocoéco inainte de a lua o decizie
privind taxele de aeroport este un factor relevant pentru a stabili imputabilitatea respectivelor decizii, nu acelasi
lucru este valabil in ceea ce priveste decizia de achizitionare a serviciilor de marketing. AMS argumenteazd cd
achizitionarea serviciilor de marketing nu a fost in niciun fel legatd de deciziile privind taxele de aeroport
aplicabile si nu se deosebeste de orice altd achizitionarea de spatiu publicitar. AMS reaminteste, de asemenea,
faptul ci criteriul organic care std la baza analizei efectuate de Comisie pentru a stabili imputabilitatea citre stat
a deciziilor Camerei de Comert si Industrie este insuficient din perspectiva cerintelor jurisprudentei din cauza
Stardust Marine (*).

(211) AMS sustine, apoi, ci incheierea contractului pentru achizitionarea de servicii de marketing este in conformitate
cu comportamentul unui operator prudent intr-o economie de piatd. AMS subliniazd cd acest contract este
similar cu cele incheiate cu aeroporturi private precum Liverpool si Oslo Rygge, care, fird indoiald, au actionat ca
operatori prudenti intr-o economie de piatd. AMS precizeazd cd nu face niciun fel de discriminare intre aeropor-
turile publice si cele private si cd tarifele practicate sunt publice §i pot fi accesate cu usurind pe site-ul sdu
internet.

(212) In subsidiar, AMS afirmi ci tarifele practicate sunt in conformitate cu pregurile pietei. AMS precizeazi ci tarifele
au fost stabilite pe baza studiului realizat in 2004 de Mindshare, filialdi a WPP, o companie de furnizare de servicii
de marketing, la cererea Ryanair. AMS adaugd cd parteneri precum Hertz §i NeedaHotel cumpdrd spatiu
disponibil pe site-ul internet pentru promovarea serviciilor proprii, si cd respectivele contracte incheiate cu acesti
operatori permit o mai bund evaluare a pretului de piatd. AMS afirmd, in final, cd a dezvoltat o ofertd de tarife,
bazatd pe o metodd standard de calculare a expunerii publicitare online in scopul de a valorifica expunerea
oferitd pe site-ul Ryanair. Tarifele se stabilesc pe baza costurilor pentru o mie de ,pagini imprimate”, iar volumul
traficului determind un interval de preturi pentru cea mai mare parte a serviciilor de plasare oferite.

(213) AMS argumenteazd cd Air France a prezentat o comparatie intre oferta de pref a AMS la momentul semndrii
contractului, si anume in 2006, si oferta de pret a Viamichelin pentru 2011, in timp ce aeroportul din Marsilia
Provence si-a intemeiat, in mod corect, comparatia pe oferta de pret a Viamichelin pentru anul 2006. Avand in
vedere faptul ci ofertele de pret pentru serviciile de marketing evolueazd, in medie, o datd la sase ani, AMS
considerd ¢ nu sunt relevante comparatiile realizate de Air France.

(214) AMS sustine cd aeroportului din Marsilia Provence i s-au oferit conditii comerciale deosebit de avantajoase. In
acest sens, AMS subliniazd ci tarifele au fost inghetate intre 2006 si 2011, pe baza numdrului de vizitatori pe
site-ul internet al Ryanair in aprilie 2005, in timp ce, in realitate, acest numdr a crescut de la 0,65 milioane in
2005 la 1,2 milioane in 2011. In plus, numdrul destinatarilor din lista de adrese a fost blocat pe baza numarului
constatat in aprilie 2005, desi acesta a crescut de la 1,2 milioane la 2,6 milioane. AMS subliniazi ci Air France
nu a tinut seama, in comparatia sa, de aceste elemente referitoare la volumul frecventdrilor, prin urmare
respectiva comparatie este denaturata.

(215) AMS reaminteste cd numdrul de vizitatori ai site-ului Viamichelin este mai mic decat cel al companiei Ryanair si
cd site-ul nu este bine cunoscut in afara Frantei. AMS considerd cd acest site internet nu este, prin urmare,
potrivit pentru promovarea unui aeroport la nivel european, lucru sustinut de faptul cd niciun aeroport nu
a recurs, pand in prezent, la serviciile sale. AMS subliniazi cd site-ul Lonely Planet este un site australian putin
cunoscut in Europa si care nu genereazd un volum de frecventdri cu mult sub cel al site-ului companiei Ryanair.
In cele din urmi, AMS subliniazi ci siturile care nu sunt conectate la companii aeriene nu sunt bine adaptate,
deoarece nu permit vizitatorului si realizeze, in acelasi timp, rezervarea biletului de avion. AMS considerd ci

(*) Hotdrarea Curtii din 16 mai 2002, Franta/Comisia, C-482/99, Rec., p.1-04397, punctele 52 si 58.
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tarifele serviciilor de marketing pe site-urile internet ale companiilor Air France, British Airways si Expedia sunt
mai mari decat cele practicate pe site-ul companiei Ryanair, in ciuda unei frecventdri mai scizute.

(216) In plus, AMS respinge ideea ci Ryanair a determinat aeroportul din Marsilia sd incheie contractul privind
serviciile de marketing. AMS sustine cd nu este in interesul siu si forteze vanzarea de spatii pe site-ul internet al
Ryanair, care constituie o resursd limitatd cdreia i se adreseazd o cerere importantd.

(217) AMS sustine cd prezenta unor linkuri publicitare pe site-ul Ryanair atrage atentia gestionarilor sau proprietarilor
de aeroporturi si, semnalind prezenta unei companii aeriene regulate si a veniturilor provenite din activitdti non-
aeronautice asociate acesteia, creste valoarea intrinsecd a aeroporturilor in ochii potentialilor cumparatori.

(218) AMS argumenteazd ci Comisia a recunoscut, in decizia sa Bratislava, valoarea furnizirilor de servicii de
marketing (*').

(219) In cele din urma, AMS sustine cd Orientdrile din 2005 nu se aplicd relatiilor dintre un aeroport si un furnizor de
servicii de marketing.

5. COMENTARIILE FRANTEI PRIVIND OBSERVATIILE PARTILOR TERTE INTERESATE

(220) in comentariul privind observatiile tertilor, Franta afirmi ci in contributia Air France existd mai multe declaratii
eronate.

(221) Franta subliniazd cd accesul la terminalul MP2 este, contrar celor sustinute de Air France, egal §i nediscrimi-
natoriu.

(222) Franta sustine c¢d nu i se poate reprosa acroportului din Marsilia Provence cd nu a anticipat deschiderea
terminalului MP2 pentru zborurile internationale din afara spatiului Schengen, a cidror introducere nu a fost avutd
in vedere decit in urma semndrii acordului ,cer deschis” incheiat intre Maroc si Uniunea Europeand la
29 decembrie 2006. Franta reaminteste cd studiile privind perspectivele de crestere a traficului ajungeau, pand in
acel moment, la perspective de dezvoltare in principal in spatiul Schengen si ci, din acest motiv, amenajarea
initiald a terminalului MP2 nu prevedea nicio infrastructurd specificd pentru dispozitivele de control la frontierd
care ar fi reprezentat un cost suplimentar inutil. Franta subliniazd, de altfel, faptul cd Air France, care sustine cd
imposibilitatea de a opera zboruri internationale de la terminalul MP2 a fost conceputd in mod specific pentru
a impiedica accesul la acest terminal, incd nu opereazi zboruri de la terminalul MP2, in pofida deschiderii citre
traficul international.

(223) Franta reaminteste cd dispozitiile regulamentului de acces la terminalul MP2 se bazeazd pe consideratii privind
obiectivele legate de confort si de sigurantd stabilite de aeroport, cum ar fi dimensiunile reduse ale sililor de
imbarcare. Franta subliniazd cd actiunea introdusd de citre Air Méditerranée la Tribunalul Administrativ din
Marsilia in ceea ce priveste accesul la terminalul MP2 a fost respinsd de aceastd instantd (*2).

(224) Franta contestd afirmatia Air France potrivit cdreia echilibrul economic al terminalului MP2 nu ar fi fost atins
dacd Air France ar fi fost in mdsurd si transfere totalitatea operatiunilor sale citre un terminal in cazul ciruia
cuantumul taxelor era semnificativ mai scizut decit cel in vigoare pentru terminalul principal. Potrivit Frantei,
aceastd afirmatie este contrazisi de faptul cd aeroportul inclusese in planul sdu de afaceri initial ipoteza unui
transfer al navetei Air France citre terminalul MP2. Franta considerd cd, in realitate, Air France ar reprosa
terminalului MP2 nivelul sdu de servicii, care nu ar corespunde asteptdrilor clientilor sii. Franta reaminteste, in
aceastd privintd, cd diferentierea serviciilor aeroportuare, precum si a taxelor asociate fiecruia dintre aceste
servicii este incd permisd de ctre legislatia europeand si nationala.

(225) In cele din urmi, Franta reaminteste ci ea considerd ci, in decizia sa din 26 iulie 2011, Consiliul de Stat nu
a condamnat metoda de alocare a costurilor intre terminalele MP1 si MP2, dar a afirmat, in ceea ce priveste

(*') Decizia 2011/60/UE, considerentul 114.

(*}) TA din Marsilia, ord. judecitorului delegat cu luarea miasurilor provizorii, 17 martie 2011, nr. 1101332, prin care Tribunalul considerd
¢4 situatia nu constituie o atingere suficient de grava si imediatd adusd unui interes public care ar putea caracteriza starea de urgentd;
respinge cererea de suspendare; recursul rimane pendinte pe fond.
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tarifele terminalului MP1, cd acestea au fost stabilite in conformitate cu ,0 metodd de calcul justificatd prin studii
contabile precise”. Franta contestd observatia Air France conform cireia CCIMP ar fi trebuit s creascd cuantumul
taxei pentru pasageri la terminalul MP2, ca urmare a ordonantei privind masurile provizorii din 28 iulie 2009,
datd fiind absenta unei hotirari pe fond, si reaminteste ci aeroportul a schimbat in mod semnificativ structura
tarifelor sale, ca urmare a deciziei din 26 iulie 2011.

6. EVALUAREA MASURILOR iN FAVOAREA CCIMP — EXISTENTA UNUI AJUTOR
6.1. EXISTENTA UNUI EVENTUAL AJUTOR PENTRU INVESTITII IN BENEFICIUL CCIMP

(226) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din tratat, normele privind ajutoarele de stat se aplici doar in cazul
in care beneficiarul este o ,intreprindere”. Curtea de Justitie a Uniunii Europene a definit, in mod sistematic,
intreprinderile ca fiind entitdti care desfisoard o activitate economicd, indiferent de statutul juridic si de modul de
finantare a acestora (). Este consideratd activitate economici orice activitate care constd in oferirea de bunuri sau
de servicii pe o piatd datd (*). Natura economicd a unei activitdti ca atare nu depinde de faptul ci activitatea
genereazd sau nu profit (*).

(227) Activitatea companiilor aeriene care constd in furnizarea de servicii de transport pentru pasageri si/sau
intreprinderi constituie o activitate economicd. in hotirarea sa ,Aeroporturi din Paris’, Curtea de Justitie
a considerat cd exploatarea unui aeroport care constd in furnizarea de servicii aeroportuare pentru companiile
aeriene si diferitii prestatori de servicii constituie, de asemenea, o activitate economici. in hotirarea ,Aeroportul
Leipzig-Halle”, Tribunalul a confirmat ci exploatarea unui aeroport reprezintd o activitate economicd, in cadrul
cireia construirea de infrastructuri aeroportuare constituie o parte inseparabild.

(228) in ceea ce priveste misurile de finantare anterioare, dezvoltarea progresivi a fortelor pietei in sectorul
aeroportuar nu permite stabilirea unei date exacte de la care exploatarea unui aeroport ar fi fost, fird indoiald,
consideratd ca fiind o activitate economicd. Cu toate acestea, Tribunalul a recunoscut evolutia caracterului activi-
tatilor aeroportuare. In hotirarea ,Aeroportul Leipzig-Halle”, Tribunalul a statuat ci, incepand cu anul 2000, nu
a mai fost posibil si se excludd aplicarea normelor privind ajutoarele de stat in cazul infrastructurilor
aeroportuare. In consecintd, de la data pronuntirii hotdrarii ,Aeroporturi din Paris” (12 decembrie 2000), trebuie
sd se considere cd exploatarea i constructia de infrastructuri aeroportuare tin de domeniul controlului ajutoarelor
de stat.

(229) Pe de alti parte, inainte de hotdrdrea ,Aeroporturi din Paris”, autoritdtile publice puteau considera, in mod
legitim, cd finantarea infrastructurilor aeroportuare nu constituia un ajutor de stat si cd, prin urmare, astfel de
masuri nu trebuiau si fie notificate Comisiei. Astfel, Comisia nu poate si conteste, in prezent, pe baza normelor
privind ajutoarele de stat, masurile de finantare acordate inainte de hotdrérea ,Aeroporturi din Paris”.

(230) Cu toate acestea, dacd mdsurile care au fost acordate inainte ca vreo concurenti si se dezvolte in sectorul
aeroportuar nu ar constitui ajutoare de stat in momentul in care au fost adoptate, ele ar putea fi considerate astfel
in conformitate cu articolul 1 litera (b) punctul (v) din Regulamentul (CE) nr. 659/1999 in cazul in care conditiile
articolului 107 alineatul (1) din TFUE sunt indeplinite.

(231) Comisia observad ci subventiile urmitoare au fost acordate inainte de hotdrarea ,Aeroporturi din Paris” (si anume
inainte de 12 decembrie 2000). Prin urmare, Comisia concluzioneazd ci nu este competentd sd le examineze in
temeiul normelor privind ajutoarele de stat:

— subventia din partea Consiliului General din 14 decembrie 1999 in valoare de 3 064 000 EUR;
— subventia din partea Consiliului Regional din 24 octombrie 1997 in valoare de 8 032 000 EUR;
— subventia din partea Consiliului Regional din 8 iulie 1994 in valoare de 1 372 000 EUR;

(¥) A se vedea Comunicarea Comisiei privind aplicarea normelor Uniunii Europene in materie de ajutor de stat in cazul compensatiei
acordate pentru prestarea unor servicii de interes economic general (JO C 8, 11.1.2012, p. 4, punctul 2.1), precum si jurisprudenta in
materie i, in special, hotdrarea Curtii de Justitie din 12 septembrie 2000 in cauzele conexate C-180/98 — C-184/98, Pavlov si altii (Rec.
2000, p.1-6451).

(*4) HotiréIr)ea Curtii din 16 iunie 1987 in cauza 118/85, Comisia/ltalia, Rec., 1987, p. 2599, punctul 7; cauza C-35/96, Comisia/Italia, Rec.,
1998, p.1-3851, punctul 36; Pavlov si altii, punctul 75.

(*) Hotdrarea Curtii din 29 octombrie 1980 in cauzele conexate 209/78-215/78 si 218/78, Van Landewyck, Rec., 1980, p. 3125, punctul
88; hotdrarea Curtii din 16 noiembrie 1995 in cauza C-244/94, FFSA si altii, Rec., 1995, p. 14013, punctul 21 si hotdrarea Curtii din 1
iulie 2008 in cauza C-49/07, MOTOE, Rec., 2008, p. 4863, punctele 27 si 28.
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— subventia din partea statului din 26 aprilie 2000 in valoare de 290 000 EUR;

— subventia din partea statului din 23 iunie 1999 in valoare de 579 000 EUR.

(232) Prin urmare, Comisia isi va limita examinarea la urmitoarele sume:

Tabelul 5
Subventie Valoare(“l tgf)aééE%if{’)" estifiel | g\ima totalt platita (1 000 EUR)

Consiliul General 2 098 209
27.9.2002
Consiliul General 8 920 3 000
26.6.2003
Consiliul General 15 580 7 600
19.5.2005
Metropola Marsilia Provence 16 124 889
26.7.2004
Statul francez n.a. 5032
19.12.2001
FEDR 5280 1520
22.8.2002

Total 48 002 18 250

(233) In conformitate cu articolul 107 alineatul (1) din TFUE, sunt incompatibile cu TFUE, in mdsura in care afecteazi
schimburile comerciale dintre statele membre, ajutoarele acordate de un stat membru sau prin intermediul
resurselor de stat, sub orice formd, care denatureazi sau amenintd si denatureze concurenta prin favorizarea
anumitor intreprinderi sau a producerii anumitor bunuri.

6.1.1. ACTIVITATEA ECONOMICA $I NOTIUNEA DE INTREPRINDERE

(234) In acest sens, Comisia remarcd faptul ci infrastructura care face obiectul prezentei decizii este exploatati
comercial de CCIMP, care este operatorul aeroportuar si care percepe taxe de la utilizatorii infrastructurii
respective. Prin urmare, CCIMP este, cel putin in ceea ce priveste exploatarea aeroportului, o intreprindere in
sensul legislatiei Uniunii in materie de concurentd.

(235) Cu toate acestea, indiferent de statutul juridic al operatorului aeroportuar, nu toate activittile acestuia sunt, in
mod obligatoriu, de naturd economicd. Prin urmare, este necesar si se diferentieze si sd se stabileascd in ce
masurd diferitele activitdti sunt activitdti economice sau nu (*9).

(236) Dupd cum a constatat Curtea de Justitie, activitdtile care, in mod normal, intrd in responsabilitatea statului in
exercitarea atributiilor sale oficiale in calitate de autoritate publicd nu sunt de naturd economicd si nu intrd in

domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat. In mod normal, astfel de activitdti includ securitatea,
controlul traficului aerian, politia, vama ().

(*) Hotdrarea Curtii din 19 ianuarie 1994 in cauza C-364/92, SAT Fluggesellschaft mbH/Eurocontrol, Rec., 1994, p.1-43.

(*) Hotdrarea Curtii din 18 martie 1997 in cauza C-343/95, Diego Cali & Figli/Servizi Ecologici Porto di Genova, Rec., 1997, p. I-1547.
Decizia Comisiei din 19 martie 2003, N 309/2002. Decizia N 438/02 a Comisiei din 16 octombrie 2002, ,Ajutor acordat ca sprijin
pentru functiile autoritatilor publice in sectorul portuar”.
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(237) Prin urmare, Comisia considerd c, in absenta unei obligatii legale a acroporturilor de a suporta costul finangarii
acestor activitdti si a infrastructurilor conexe, suportarea de citre stat nu constituie, in mod normal, ajutor de
stat (*).

(238) 1n spetd, este necesar si se facd o distinctie in functie de activititile in cauza dupa cum urmeaza.

(239) In ceea ce priveste costurile legate de exercitarea atributiilor de autoritate publicd, este necesar si se recunoascd
faptul cd la realizarea unor activititi neeconomice contribuie costurile aferente misiunilor privind securitatea si
siguranta publicd.

(240) In primul rand, este important sd se recunoasci o astfel de naturd pentru activititile care au scopul de a asigura
securitatea publicd in cadrul aeroportului, prin faptul cd urmdresc sd prevind actele ilegale si, in special, prin lupta
impotriva terorismului. In acest sens, costurile legate de operatiunile politienesti si de prezenta pompierilor-
marinari ai orasului Marsilia reprezintd o astfel de activitate. Acelasi lucru este valabil si pentru activititile vamale.

(241) In ceea ce priveste activitdtile referitoare la securitatea publicd in incinta aeroportului, acestea au scopul de
a asigura protectia persoanelor i a bunurilor. Acest lucru este valabil in cazul in care patrimoniul in cauzi este
considerat ca apartinind domeniului public, precum in cazul de fata. In temeiul acestei misiuni, in cazul de fati,
trebuie remarcate, in special, urmdtoarele activitati:

— controlul de securitate al bagajelor de cali;

— controlul accesului comun in zona cu acces restrictionat;

— controlul de securitate al pasagerilor si al bagajelor de mani;
— controlul automat la frontierd prin identificare biometrica;

— supravegherea video.

(242) Cu toate acestea, finantarea publicd a activitdtilor neeconomice care sunt neapirat legate de exercitarea unei
activitdti economice nu trebuie si conducid la o discriminare nejustificati intre companiile aeriene si adminis-
tratorii aeroporturilor. Daci, intr-adevir, este normal ca, intr-un anumit sistem juridic, unele companii aeriene sau
administratori ai aeroporturilor sd suporte anumite costuri, in timp ce altele nu, acestea din urma beneficiaza de
un avantaj, chiar dacd aceste costuri sunt legate de activitdti care, ca atare, sunt considerate ca fiind neeconomice.
O analizd a cadrului juridic aplicabil administratorului aeroportului este, prin urmare, necesard pentru a evalua
dacd, in temeiul cadrului juridic respectiv, administratorii aeroporturilor sau companiile aeriene trebuie si suporte
costurile care decurg din exercitarea anumitor activitdti care ar putea si nu fie rentabile in sine, dar care sunt
inerente desfisurdrii altor activitdti economice.

(243) In acest sens, Comisia observd cd, in temeiul dreptului francez (**), administratorii aeroporturilor nu trebuie, in
principiu, sd finanteze din resursele proprii infrastructurile si echipamentele necesare pentru astfel de activitati.

(244) Pe de alti parte, numai caracterul obligatoriu al unei activitdti, ca urmare a unei legislatii existente, nu ar fi
suficient pentru a califica o misiune drept activitate neeconomici. In aceastd privintd, costurile legate de punerea
in conformitate a infrastructurilor cu cerinte legislative si normative privind prevenirea incendiilor, in special
costurile legate de echipamentele si retelele de detectare a incendiilor in aceste spatii, nu pot fi considerate
o atributie de autoritate publicd In mdsura in care acestea sunt comune tuturor intreprinderilor. Toate societitile
trebuie s se asigure de conformitatea cu standardele de sigurantd impotriva incendiilor si sd suporte costurile.
Acelasi lucru este valabil in ceea ce priveste operarea in conditii de securitate chiar §i in cazul in care acestea ar fi
impuse prin caietul de sarcini al concesiunii. Este vorba despre costuri pe care orice intreprindere trebuie, in mod
normal, s le suporte pentru a isi desfisura activitatea.

(245) Rezultd, asadar, din cele de mai sus, cd doar activitidtile descrise in tabelul 6 ca activitdti neeconomice pot
beneficia de o finantare publicd care nu intrd in domeniul de aplicare a normelor privind ajutoarele de stat.

(**) Decizia N 309/2002 a Comisiei din 19 martie 2003, ,Securitatea aviatiei — compensatie pentru costurile suportate in urma atacurilor de
la 11 septembrie 2001”. A se vedea Decizia Comisiei din 7 martie 2007, N 620/2006, Amenajarea aeroportului regional Memmingen —
Germania (JO C133,15.6.2007, p. 8).

(*) Articolul L6332-2 din Codul transporturilor prevede cid ,Politia aeroporturilor [...] este asiguratd [...] de reprezentantul statului in
departament”; in conformitate cu avizul nr. 381.644 din 2 septembrie 2008 al Consiliului de stat, misiunea de interes general, atributiile
de autoritate publicd ,rdman in responsabilitatea exclusivi a statului, care, pentru a dispune de o parte din resursele necesare, poate si
impund taxe, cum ar fi taxa numit3 «taxa de acroport>”. Dubla finantare printr-un ajutor pentru investitii §i ,taxa de aeroport” este
exclusa.
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Tabelul 6
Costuri legate de
Costuri legate de activitati neeconomice (EUR) activitdti econo-
mice (EUR)
Securitate publicd Sigurantd publicd
Subventie Data Respectarea legis-
Supraveghere latiei sifsau
Pompi video, control Acces d . operarea in
Politie si vama OMPIE™ | e securitate cees COMENI 1 onditii de securi-
’ ri : L public ’
si monitori- tate
zare
Consiliul general 27 septembrie 0 0 0 0 1118 537,45
2002
Consiliul general 26 iunie 259 786,3 0 89 883,11 129 022,39 1632 851,02
2003
Consiliul general 19 mai 2005 94 192,24 0 105 228,51 | 203 702,13 | 1870 135,77
Metropola Marsilia | 26 iulie 2004 0 0 0 0 72 095,00
Provence
FEDR 22 august 0 0 0 0 0
2002
Statul francez 19 decembrie | 5 032 000 0 0 0 0
2001
(246) Evolutiile anterioare, precum si tabelul 6 pot fi folosite ulterior pentru a intocmi tabelul recapitulativ (tabelul 7) al

ajutoarelor pentru investitii primite de acroportul din Marsilia Provence care fac obiectul prezentei proceduri:

Tabelul 7
Valoarea activi- Suma ramasa Rata subventiei
Valoarea totald | Valoarea totald ” dupd deducerea diminuate
Subventie a investitiei 13titd tagilor neeco- activitatilor a activititilor
! ; p nomice ’ i
(1 000 EUR) (1 000 EUR) neeconomice neeconomice
(1000 EUR) | 1700 EUR) (%)
Consiliul general 2098 209 0 209 10
27.9.2002
Consiliul general 8920 3 000 478 2522 28
26.6.2003
Consiliul general 15 580 7 600 403 7 197 46
19.5.2005
Metropola Marsilia Provence 16 124 889 0 889 6
26.7.2004
Statul francez Nu se aplicd 5032 Nu se aplicd 0 Nu se aplicd
19.12.2001
FEDR 5 280 1520 0 1520 29
22.8.2002
Total 48 002 18 250 5913 12 337 26
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6.1.2. RESURSE DE STAT SI IMPUTABILITATE

(247) Consiliul general a acordat CCIMP subventii finantate din resursele departamentului Bouches-du-Rhone, care este
o colectivitate teritoriald descentralizati. Resursele colectivitdtilor teritoriale sunt resurse de stat in sensul
articolului 107 din TFUE (*°).

(248) Acelasi lucru este valabil si pentru subventiile primite din partea comunitdtii urbane Metropola Marsilia Provence.
(249) Subventiile DGAC provin direct de la statul central.

(250) Dezvoltarea transportului aerian de marfi este partial finantatd din resursele FEDR, care constituie resurse de stat,
intrucat acestea sunt acordate sub controlul statului membru in cauzd (*!).

(251) Dat fiind cd autoritdtile care au acordat subventii fac parte din administratia publicd si ¢ deciziile finale privind
utilizarea de fonduri FEDR sunt adoptate de Franta, aceste subventii sunt imputabile statului francez.

(252) in concluzie, misurile care fac obiectul prezentei decizii au fost luate prin intermediul resurselor de stat si sunt
imputabile statului.

6.1.3. AVANTA] SELECTIV PENTRU CCIMP

(253) Pentru a aprecia dacd o masurd de stat constituie un ajutor pentru o intreprindere, este necesar si se determine
dacd intreprinderea in cauzi beneficiazd de un avantaj economic care o scuteste de suportarea unor costuri care
ar fi trebuit sa fie suportate, in mod normal, din resursele sale financiare proprii sau daci aceasta beneficiazd de
un avantaj de care nu ar fi beneficiat in conditiile normale de piatd (*?).

(254) In conformitate cu jurisprudenta Curtii de Justitie, un operator aeroportuar trebuie si suporte costurile de
exploatare a aeroportului, inclusiv costurile de infrastructurd (*3).

(255) In aceastd privintd, este necesar totusi si se arate ci capitalurile puse la dispozitia unei intreprinderi, in mod
direct sau indirect, de citre stat, in circumstante care corespund conditiilor de piati normale, nu pot fi
considerate ajutoare de stat (*%).

(256) Prin urmare, este necesar sd se examineze dacd Consiliul general a actionat ca un operator prudent in economia
de piatd in decizia sa de a participa la finantarea construirii terminalului MP2.

(257) Franta sustine ¢ CCIMP a actionat ca un operator prudent in economia de piatd incluzind in planul de afaceri
legat de realizarea terminalului MP2 fluxurile de investitie nete ale subventiei primite de la Consiliul general.
Actionénd astfel, Franta evalueazd rentabilitatea terminalului MP2 pentru administratorul aeroportului, care nu
suportd toate costurile de realizare a acestuia. Cu toate acestea, Franta nu stabileste rentabilitatea investitiei din
punctul de vedere al ofertantului ajutorului, Consiliul general.

(258) Prin urmare, potrivit Frantei, niciun element nu demonstreazi faptul cd, in calitate de ofertant al subventiei,
Consiliul general preconiza o anumitd rentabilitate a investitiilor angajate pe platforma aeroportului din Marsilia
Provence.

(*) Hotdrarea Tribunalului din 12 mai 2011 in cauzele conexate T-267/08 si T-279/08, Regiunea Nord-Pas-de-Calais, nepublicatd inc3,
unctul 108.

@) ]I?n ceea ce priveste calificarea resurselor FEDR drept ajutor de stat, a se vedea Decizia Comisiei in cazul N 514/2006 South Yorkshire
digital region broadband project, punctul 29 si Decizia Comisiei in cazul N 44/2010, Development of infrastructure on Krievu Sala for
relocation of port activities out of the city center, punctele 69-70.

(**) Hotdrarea Curtii din 14 februarie 1990, cauza C-301/87, Franta/Comisia, Rec., 1990, p.1-307, punctul 41.

(**) Hotdrarea Tribunalului din 24 martie 2011 in cauzele conexate T-443/08 si T-445/08, Freistaat Sachsen si altii/Comisia, Rec., 2011, p.
1-1311, punctul 107.

(**) Hotdrarea Curtii din 16 mai 2002, cauza C-482/99, Franta/Comisia ,Stardust Marine”, punctul 69.
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(259) In plus, Franta sustine () cd, acordand o subventie pentru finantarea terminalului MP2, Consiliul general
a actionat in vederea atingerii unui obiectiv de interes general cu privire la sprijinul pentru ocuparea fortei de
munci la nivel local, la dezvoltarea regionald si la imbundtatirea conectivititii teritoriului.

(260) Or, comportamentul unui operator in economia de piatd este ghidat de perspective de rentabilitate (*°). Principiul
operatorului in economia de piatd este considerat, in mod normal, respectat atunci cind structura si perspectivele
privind viitorul intreprinderii pot preconiza, intr-o perioadd de timp rezonabild, o rentabilitate normald, prin
plata unor dividende sau prin cresteri de capital, in comparatie cu o intreprindere privatd similard. In acest
context, este necesar si se facd abstractie de orice consideratie cu caracter social sau de politicd regionald ori
sectoriald (*7).

(261) In acest context, eventualele efecte pozitive asupra economiei regiunii din jurul aeroportului nu pot, in niciun
caz, si fie incluse in aceastd evaluare, care urmdreste si stabileascd dacd interventia implicd sau nu elemente de
ajutor (*%).

(262) Franta nu a invocat niciun alt element de naturd si demonstreze ¢ atunci cidnd a acordat subventiile in cauzi
Consiliul general intentiona si se comporte ca un operator prudent. Rezultd ci, neavind asteptdri rezonabile in
ceea ce priveste profitabilitatea investitiilor planificate, Consiliul general nu s-a comportat ca un operator prudent
in economia de piatd in decizia sa de a acorda aeroportului din Marsilia Provence o subventie pentru finantarea
celui de al doilea terminal.

(263) Franta nu contestd cd celelalte colectivitdti publice care au contribuit prin subventiile lor la finantarea infras-
tructurii aeroportului din Marsilia Provence au actionat, in ceea ce priveste luarea deciziilor, ca operatori prudenti
intr-o economie de piatd. In plus, niciun element al dosarului nu tinde s indice acest lucru.

(264) Rezultd ci subventiile acordate de Consiliul general, de Metropola Marsilia Provence, de statul francez si cele
finantate de FEDR acordd CCIMP un avantaj pe care CCIMP nu l-ar fi obtinut in conditii normale de piata.

(265) In cazul de fatd, Comisia constatd ci subventiile pentru investitii oferd un avantaj numai pentru CCIMP in
comparatie cu alti operatori aeroportuari si alte intreprinderi din alte sectoare. Prin urmare, misura este selectivd
in temeiul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

6.1.4. EFECTUL ASUPRA CONCURENTEI SI ASUPRA SCHIMBURILOR COMERCIALE INTRACOMUNITARE

(266) La CCIMP este, in calitate de administrator al aeroportului din Marsilia Provence, in concurentd cu celelalte
platforme aeroportuare care deservesc aceeasi arie teritoriald corespunzdtoare unei distante de mai putin de
100 km sau aproximativ 60 de minute. In acest sens, Comisia constatd, in special, ci in zona respectiva, se afli
aeroportul din Avignon si aeroportul din Nimes. In special, Comisia remarca faptul ci aeroportul din Nimes se
afld la 98 km si cd Toulon-Hyeéres este situat la 113 km de aeroportul din Marsilia Provence, precum si ci acestea
din urmd oferd, de asemenea, zboruri cu destinatia Bruxelles-Charleroi, Fez si Londra. De asemenea, aeroportul
din Nimes este, la fel ca aeroportul din Marsilia Provence, deservit de Ryanair. Prin urmare, un ajutor acordat
CCIMP prezintd riscuri de denaturare a concurentei. Dat fiind cd piata serviciilor aeroportuare si piata
transportului aerian sunt piete deschise concurentei in interiorul Uniunii, ajutorul risci, de asemenea, si afecteze
schimburile comerciale dintre statele membre. In plus, existi o concurentd intre administratorii aeroporturilor
responsabili de administrarea acestora si, prin urmare, acordarea ajutorului pentru CCIMP poate consolida pozitia
acesteia pe piata respectiva. In plus, aeroporturile situate in exteriorul aceleiasi arii teritoriale se afl, de asemenea,
in concurentd, dat fiind cd companiile aeriene si, in special, companiile low cost, isi aleg destinatiile dintre diferite
aeroporturi din Europa si din afara acesteia.

6.1.5. CONCLUZII PRIVIND EXISTENTA AJUTORULUI

(267) Pentru aceste motive, subventiile pentru investitii in valoare de 12,337 milioane EUR acordate de diferite colecti-
vitdti publice pentru finantarea investitiei in aeroportul din Marsilia Provence, dintre care subventia de 7,197
milioane EUR acordatd de Consiliul general pentru construirea terminalului MP2, constituie ajutor de stat in
sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.

(*) Franta sustine, in subsidiar, cd subventia acordatd de Consiliul general pentru finantarea terminalului MP2 constituie un ajutor
compatibil in lumina dispozitiilor din tratat.

(**) Hotararea Tribunalului de Prima Instantd din 12 decembrie 2000 in cauza T-296/97, Alitalia/Comisia, Rec., 2000, p. [I-3871, punctul
84; hotdrarea C-305/89, mentionatd anterior, punctul 20.

(*) A sevedea, in aceastd privintd, Orientdrile din 2005, punctul 46.

(*®) A se vedea Hotdrarea Tribunalului de Primi Instantd din 21 ianuarie 1999, cauzele conexate T-129/95, T-2/96 si T-97/96, Neue
Maxhiitte Stahlwerke si Lech Stahlwerke/Comisia, Rec., 1999, p. II-17, punctul 120. A se vedea, de asemenea, Hotararea Curtii din 10
iulie 1986, C-40/85, Belgia/Comisia, Rec., 1986, p. 2321, punctul 13.
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6.2. EXISTENTA UNUI EVENTUAL AJUTOR PENTRU FUNCTIONAREA CCIMP
6.2.1. FLUXURILE FINANCIARE INTRE AEROPORTUL DIN MARSILIA PROVENCE SI CCI

(268) Franta afirmd cd fluxurile financiare in valoare totald de [...]* milioane EUR intre 2001 si 2010 nu constituie
o subventie in favoarea CCIMP, ci o contributie plititd de aeroport serviciului general al CCI pentru serviciile
facturate, pe baza costurilor suportate de citre serviciul general (**). Franta sustine ci aeroportul din Marsilia
Provence nu a primit niciodatd sprijin financiar din partea serviciului general al CCI. Franta prezintd un certificat
al auditorului CCIMP care confirma fiabilitatea datelor contabile mentionate. Niciun element din dosar nu tinde
sd demonstreze contrariul. Pe aceastd bazd, se pare cd serviciile au fost facturate la nivelul costurilor reale.

6.2.2. AJUTOR POTENTIAL CARE REZULTA DIN DISPOZITIVUL TAXEI DE AEROPORT

(269) Potrivit legislatiei franceze, sistemul taxei de aeroport vizeazd finantarea atributiilor de autoritate publicd, cum ar
fi serviciile de securitate, pompieri, salvare, sigurantd (controlul de securitate al bagajelor de cald, controlul
accesului comun, controlul de securitate al pasagerilor si bagajelor de mand), precum si controalele automatizate
la frontiera.

(270) Comisia trebuie si verifice dacd acest mecanism de redistribuire nu conduce la supracompensiri care sunt
asimilate ajutoarelor, in special datoritd faptului cd mecanismul respectiv se bazeazd pe numirul de pasageri.

(271) Cu toate acestea, sistemul, astfel cum este instituit prin articolul 1609w din Codul general al impozitelor si prin
Ordinul interministerial din 30 decembrie 2009 privind modalitdtile de raportare ale operatorilor aeroportuari
pentru stabilirea tarifului pentru pasageri reprezentand taxa de aeroport, astfel cum a fost modificat in 2012, are
scopul de a preveni supracompensarea, combinand, in acelasi timp, un sistem de calcul bazat pe costurile
generate i eventualele corectii ulterioare.

(272) In acest sens, calculul taxei de aeroport se efectueazi dupd cum urmeazi: aeroportul finanteaza in avans costurile
legate de sarcini, astfel cum sunt definite de dispozitiile relevante, apoi trimite o declaratie a acestor costuri,
precum si datele referitoare la traficul generat directiei locale a DGAC pentru control si certificare in raport cu
legislatia in vigoare. Administratia centrald a DGAC realizeazd apoi un al doilea control, tinind seama de anii
anteriori. Taxele sunt stabilite prin ordin interministerial pentru fiecare aeroport, pe baza costurilor suportate de
fiecare in exercitarea atributiilor de autoritate publicd care i-au fost incredintate.

(273) In plus, calculul taxei se bazeazd, de asemenea, pe o previziune multianuald privind costurile si traficul si
mecanismele de ajustare de la un an la altul; in plus, controale ulterioare permit corectarea unei eventuale
supracompensari.

(274) Rezultd cd, intrucat veniturile obtinute din taxd sunt utilizate efectiv pentru acoperirea activititilor de autoritate
publicd si aeroportul din Marsilia Provence primeste o sumd care nu depiseste costurile pe care le suportd in
legdturd cu aceste atributii, nu ar trebui si existe niciun avantaj selectiv in favoarea aeroportului. Taxa de aeroport
platitdi CCIMP nu ar putea, prin urmare, si constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din
TFUE.

6.3. COMPATIBILITATEA AJUTORULUI PENTRU INVESTITII CU PIATA COMUNA

(275) Comisia a evaluat dacd ajutorul poate fi considerat compatibil cu piata internd. Articolul 107 alineatul (3) din
TFUE prevede anumite exceptii de la interdictia generald a ajutoarelor enuntati la alineatul (1) al aceluiasi articol.
In aceastd privingd, Orientdrile din 2005 constituie un temei pentru a evalua daci ajutoarele acordate aeropor-
turilor pot fi declarate compatibile cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c).

(276) In conformitate cu punctul 61 din Orientirile din 2005 (), ajutorul pentru finantarea infrastructurilor
aeroportuare poate fi declarat compatibil, in special in conformitate cu articolele 107 alineatul (3) literele (a), (b)
sau (c) si cu articolul 93 alineatul (2), daci:

(i) construirea §i exploatarea infrastructurii indeplinesc un obiectiv de interes general definit in mod clar
(dezvoltare regionald, accesibilitate etc.);

(*) Serviciile oferite de citre serviciul general serviciului aeroport au constat, potrivit Frantei, in sarcini administrative §i de organizare, de
gestionare a resurselor umane si de expertiza juridica.

(*) Pentru mai multe detalii privind evaluarea ratione temporisa a Orientdrilor din 2005, Comisia face referire la punctele 218-222 din
decizia de initiere a procedurii.
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(i) infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit;

(ili) infrastructura oferd perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurii existente;

(iv) toti potentialii utilizatori ai infrastructurii au acces la aceasta in mod egal si nediscriminatoriu;

(v) dezvoltarea schimburilor comerciale nu este afectatd intr-o masurd care contravine interesului comun.

Pe langd conformitatea cu aceste criterii, trebuie si se stabileascd necesitatea ajutorului (*!). Cuantumul ajutorului
trebuie sd se limiteze la ceea ce este necesar pentru atingerea obiectivului stabilit.

6.3.1. COMPATIBILITATEA AJUTOARELOR PENTRU INVESTITII PENTRU FINANTAREA TERMINALULUI MP2

(i) Construirea §i exploatarea infrastructurii indeplinesc un obiectiv de interes general definit in mod clar
(dezvoltare regionald, accesibilitate etc.)

(277) Conform caietului de sarcini aplicabil concesiondrii aeroportului din Marsilia Provence, constructia infrastructurii
ii revine concesionarului, care este responsabil de aceasta. Dat fiind ci operatorul aeroportuar a decis si
a suportat costurile investitiei, este vorba de un ajutor pentru investitii in favoarea acestui operator.

(278) Potrivit Frantei, acroportul din Marsilia-Provence s-ar confrunta cu probleme legate de congestie pe termen relativ
scurt. Planul de afaceri elaborat in noiembrie 2004 prevede ci saturarea aeroportului din Marsilia Provence era
anticipatd pentru 2007 pentru postul de inregistrare si pentru 2016 pentru zonele de imbarcare, in absenta unor
noi amenajiri. Primul obiectiv era, asadar, si facd fatd saturdrii terminalului pe termen scurt, in vederea cresterii
preconizate a traficului aerian.

(279) Cel de al doilea obiectiv era de a promova dezvoltarea economicd a regiunii printr-o mai bund exploatare
a aeroportului si o crestere a traficului aerian. In acest scop, dezvoltarea unui serviciu complementar celui oferit
pe acroportul din Marsilia Provence, in conformitate cu strategia aeroportului care a condus la identificarea
implantdrii companiilor aeriene low-cost, era consideratd o axd de dezvoltare a activititii aeroportuare. Pe de
o parte, construirea terminalului MP2 era indispensabild pentru a oferi servicii diferentiate companiilor low cost,
care nu erau furnizate incd in aceastd regiune; acest terminal era conceput in mod specific pentru a fi cat mai
adaptat posibil pentru aceastd noud functie a aeroportului. Terminalul MP2 rdspunde, intr-adevir, unei necesitdti
diferite a unor clienti care sunt dispusi sd accepte un nivel al serviciilor simplificat pentru a beneficia de costuri
mai scizute. Companiile care doresc sd ofere astfel de servicii simplificate nu s-ar fi putut stabili in terminalul
MP1, pentru utilizarea ciruia tarifele aferente taxelor de aeroport sunt semnificativ mai ridicate, in conformitate
cu calitatea superioard a infrastructurii §i cu nivelul mai ridicat al costurilor. Acest nivel al tarifelor ar fi trebuit, in
mod obligatoriu, si se reflecte asupra pretului biletelor de avion. Cererea pentru astfel de servicii simplificate este,
intr-adevdr, sensibild la orice crestere a costurilor. Pe de altd parte, conditiile de exploatare a terminalului MP1 nu
se pretau la necesitatea imbarcdrii si debarcarii rapide a pasagerilor.

(280) Franta a sustinut ci realizarea proiectului trebuia sd influenteze in mod semnificativ dezvoltarea economicd si
sociald a regiunii si, in special, si stimuleze ocuparea forfei de muncd, in timp ce reducerea traficului pe
terminalul MP1 genera pierderi de locuri de munca.

(281) Construirea terminalului MP2 respectd, prin urmare, planul de actiune din 2007 in ceea ce priveste consolidarea
capacitdtii, a eficacitdtii i a sigurantei aeroporturilor din Europa (*?), care constati cd ,avind in vedere estimdrile
cu privire la evolutia traficului, Europa se va confrunta cu un dezechilibru din ce in ce mai mare intre capacitate
si cerere” in cazul aeroporturilor si concluzioneazd ci ,insuficienta capacititilor aeroportuare reprezintd

o amenintare la adresa sigurantei, a eficientei si a competitivitatii tuturor actorilor implicati in lantul de furnizare
a serviciilor de transport aerian” (*). In conformitate cu acest plan de actiune, nu este necesard doar o utilizare
mai eficientd a infrastructurii existente, ci si ,sprijinirea credrii de infrastructuri noi”; Comisia subliniazd

importanta aeroporturilor regionale pentru a gestiona insuficienta capacitdtilor.

(*) Decizia Comisiei din 18 februarie 2011 in cazul privind ajutorul de stat NN 26/2009 — Grecia — Extinderea aeroportului din Ioannina,
considerentele 69 si 70.

() COM(2006) 819 final.

(®*) Planul de actiune nr. 7 si caseta de la pagina 4.
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(282) Avand in vedere cele de mai sus, trebuie si se considere cd prin construirea si exploatarea terminalului MP2 se
raspunde obiectivelor de interes general definite in mod clar, astfel incit acest criteriu de compatibilitate este
indeplinit in spetd.

(ii) Infrastructura este necesard si proportionald cu obiectivul stabilit

(283) Luand in considerare previziunile referitoare la trafic, administratorul aeroportului a avut in vedere doud scenarii
de amenajare a platformei pentru a face fatd problemelor de saturare a birourilor de inregistrare si a zonelor de
imbarcare identificate. Planurile de afaceri intocmite in noiembrie 2004 si actualizate in septembrie 2005 si in
mai 2006 demonstreazd cd scenariul care include construirea unui nou terminal cu tarife reduse prezenta
o perspectivd mai buni de rentabilitate. In plus, planul de afaceri din septembrie 2005 actualizat in mai 2006,
tinand cont de sprijinul acordat de Consiliul general, conduce la concluzia cd proiectul de creare a terminalului
MP2 prezintd o rentabilitate mai mare dect proiectul alternativ de amenajare a platformei, avand in vedere
ipotezele privind traficul (*). Construirea terminalului MP2 constituia, in consecintd, optiunea cea mai potrivitd
pentru indeplinirea obiectivului de rezolvare a problemelor referitoare la saturarea aeroportului, dezvoltand, in
acelasi timp, traficul pe platforma Marsilia Provence.

(284) in plus, construirea terminalului MP2 s-a realizat pe baza restaurdrii vechiului terminal de marfi, neutilizat,
permitind astfel o optimizare a infrastructurii existente.

(285) 1n sfarsit, terminalul MP2 a fost conceput special pentru a oferi companiilor aeriene low-cost un nivel de servicii
compatibil cu modelul lor comercial, in timp ce terminalul MP1 pérea inadecvat pentru a primi acest tip de
trafic, in special din cauza lipsei standurilor si a unei perioade de traversare a pasarelelor incompatibild cu timpii
de rotatie mai mici de 30 de minute, care fac parte din modelul economic al companiilor aeriene low-cost. Pe de
altd parte, terminalul MP2 a fost conceput astfel incat si permitd deplasarea pe jos a pasagerilor din sala de
imbarcare pand la zona de stationare a aeronavelor. Prin urmare, proiectarea amenajdrilor terminalului MP2 face
acest proiect adaptat, in mod specific, pentru a primi traficul companiilor low-cost, identificat ca element cheie al
strategiei de crestere a traficului pe platforma Marsilia Provence, si de dezvoltare a activitatilor economice si de
ocupare a fortei de munca regionale, care sunt legate direct si indirect de acesta.

(286) Cealaltd posibilitate de a evita saturarea aeroportului ar fi fost extinderea terminalului MP1 existent. Datd fiind
natura proiectului, costurile acestuia au fost reduse la minimum. Construirea terminalului MP2 a fost selectati ca
fiind optiunea cea mai putin costisitoare si susceptibild de a duce la cea mai semnificativi crestere a traficului.

(287) Luand in considerare cele de mai sus, se poate concluziona, in cele din urmd, cd infrastructura in cauzi este
necesard si proportionald pentru a atinge obiectivele stabilite.

(ili) Infrastructura oferd perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurii existente

(288) Planul de afaceri din noiembrie 2004 estimeaza capacitatea sililor de imbarcare si de inregistrare ale terminalului
cu tarife reduse la 3,8 milioane de pasageri si stabileste previziunile traficului low-cost pentru perioada 2005-
2021. Aceste previziuni indicd faptul ci ar fi necesar si se utilizeze capacitdtile terminalului MP2 in proportie de
50 % incepand din 2012 si in proportie de 89 % pand in 2021. Estimdrile privind traficul care stau la baza
acestui plan de afaceri au fost confirmate de traficul realizat pe terminalul MP2 intre 2006 si 2010.

Tabelul 8
Ani Previziunile de trafic (persoane) Traficul realizat Rata de Lelgitliirzna;teé az*i;qz%c)iti;ilor -
2006 250 000 107 418 (¥) 6,58
2007 900 000 934 481 23,68

(**) Scenariul fird construirea noului terminal prezintd un flux de numerar total cumulat pentru perioada respectivd de [...]* EUR, in timp
ce scenariul cu construirea terminalului MP2 prezintd un flux de numerar total cumulat pentru perioada respectivd de [...]* EUR.
Diferenta dintre cele doud scenarii are ca rezultat o ratd internd de rentabilitate de [...]* %.
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Ani Previziunile de trafic (persoane) Traficul realizat Rata de L;itliirzna;teéez*i;tp();c)itégilor -
2008 1 200 000 1059 663 31,58
2009 1 450 000 1670 240 38,16
2010 1 650 000 1730 000 43,42
2011 1 850 000 1372 164 48,68
2012 2 050 000 1 811 616 53,94

(*) Traficul limitat in anul 2006 se explicd prin deschiderea tirzie (octombrie 2006) a terminalului MP2.
apacitate totald: 3,8 milioane de pasageri.
(**) Capaci 13: 3,8 mili de pasageri

(289) in plus, avand in vedere faptul ci terminalul MP1 si terminalul MP2 ofera servicii diferite, evaluarea perspectivelor
de utilizare a terminalului MP2 nu trebuie si se bazeze pe evolutiile constatate ale traficului pe terminalul
principal. In orice caz, traficul realizat pentru anii 2006-2010 aratd ci rata de utilizare a capacititilor
terminalului MP1 a rdmas stabild de la deschiderea celui de al doilea terminal.

Tabelul 9
Ani Traficul realizat Rata de utilizare a capacititilor — realizati (¥) (%)
2006 6 008 466 69,86
2007 6 028 292 70,09
2008 5907 174 68,68
2009 5619 879 65,34
2010 5799 435 67,43
2011 5990 703 69,65
2012 6 483 863 75,39

(¥) * Capacitate totald: 8,6 milioane de pasageri.

(290) Prin urmare, noua infrastructurd oferd bune perspective de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce
priveste utilizarea infrastructurilor existente.

(iv) Accesul la infrastructurd este deschis tuturor utilizatorilor potentiali in mod egal si nediscriminatoriu

(291) Conform informatiilor furnizate de Franta, in special conform regulamentului de utilizare a terminalului MP2 pe
care Comisia l-a reprodus deja in decizia sa de initiere a procedurii, noua infrastructuri este pusd la dispozitia
tuturor utilizatorilor potentiali (companii de transport aerian) pe o bazi egald si nediscriminatorie.

(v) Dezvoltarea schimburilor comerciale nu este afectatd intr-o mdsurd contrari interesului comunitar

(292) Intensitatea ajutorului nu depdseste 50 % din costurile eligibile. Desi aeroportul din Marsilia Provence este
singurul aeroport din categoria B din aria teritoriald respectivd, traficul de pe terminalul MP2 corespunde unor
legaturi directe care sunt, de asemenea, susceptibile de a se dezvolta pe aeroporturile regionale mici. Aeroportul
din Avignon este situat la aproximativ 75 km si 45 de minute, iar aeroportul din Nimes Garons este situat la
aproximativ 100 km si 60 de minute. Aeroportul din Toulon este situat la 113 km de aeroportul din Marsilia
Provence si, prin urmare, se afld, de asemenea, in aceeasi arie teritoriald.
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(293) Or, nu reiese din informatiile disponibile ci deschiderea terminalului MP2 ar fi putut impiedica dezvoltarea
acestor aeroporturi sau afecta dezvoltarea schimburilor comerciale intr-o misurd care contravine interesului
comun.

(vi) Necesitatea ajutorului

(294) Potrivit estimdrilor din planurile de afaceri, constructia terminalului nu ar fi fost profitabild in absenta ajutorului.
Prin urmare, ajutorul era necesar in momentul la care a fost luatd decizia de investitie, intrucat un investitor
privat nu ar fi construit terminalul fard sprijin din partea statului. In plus, avind in vedere intensitatea limitatd
a acestui ajutor, Comisia considerd c3 aceasta nu este disproportionata.

6.3.2. COMPATIBILITATEA SUBVENTIEI FEDR PENTRU DEZVOLTAREA TRANSPORTULUI AERIAN
(i) Construirea si exploatarea infrastructurii rispunde unui obiectiv de interes general definit in mod clar (*°)

(295) Subventia acordatd rispunde obiectivului de dezvoltare a activitdtii de transport de marfd pe aeroportul din
Marsilia Provence si, prin urmare, de favorizare a activititilor economice creatoare de locuri de muncd intr-o
regiune care are o ratd a yomajului semnificativ mai ridicatd decat media nationald.

(296) Ajutorul acordat de FEDR face parte din documentul de programare ,Obiectivul 2” al fondurilor structurale
pentru perioada 2000-2006, pentru regiunile care se confruntd cu probleme structurale si pentru care este
necesar s se sprijine reconversia economic si sociald (*°).

(297) Subventia acordati de FEDR pentru dezvoltarea activitdtii de transport de marfi pe aeroportul din Marsilia
Provence raspunde, astfel, unui obiectiv de interes general definit in mod clar.

(i) Infrastructura este necesard gi proportionald cu obiectivul stabilit

(298) Din informatiile disponibile, reiese cd volumul de marfd transportat a scazut brusc pe aeroportul din Marsilia
Provence in 1997, apoi in 2008. Sprijinul pentru mentinerea activitatii de transport de marfuri a fost prevazut,
asadar, in vederea optimizdrii infrastructurilor existente, in special pista si suprafetele de la sol din jurul pistei,
care dispuneau de importante plaje de disponibilitate in principal pe timp de noapte.

(299) Amenajdrile realizate au avut in vedere securizarea traficului rutier, modernizarea statiilor de marfd lasate libere,
crearea de zone de stationare a aeronavelor cit mai aproape de statia de marfd pentru a reduce timpul de
prelucrare si extinderea parcelelor pentru a creste gradul de atractivitate al zonei.

(300) Aeroportul din Marsilia Provence a realizat lucrdrile descrise pentru o sumi totald de 5 280 000 EUR. Subventia
primit4, in valoare de 1 520 000 EUR, nu reprezenta decat 28,79 % din pachetul financiar total al proiectului. In
plus, conventia din 22 august 2002 intre acroportul din Marsilia Provence si Prefectura regiunii PACA prevede, la
articolul 5, cd plata ajutoarelor comunitare se aplica doar la prezentarea probelor referitoare la evolutia lucrarilor
si cu conditia ca nivelul cofinantdrii aprobate in cadrul planului de finantare si fie, efectiv, respectat.

(%) Comisia aplicd acelasi criteriu de compatibilitate pentru transportul de marfuri, a se vedea Decizia SA.30743 (11/C) (ex N 138/10)
a Comisiei — Germania — Finantarea unor mdsuri privind infrastructura la aeroportul din Leipzig/Halle (JO C 284, 28.9.2011, p. 6),
considerentul 128.

(*) Regulamentul (CE) nr. 1260/1999 al Consiliului din 21 iunie 1999 de stabilire a dispozitiilor generale privind fondurile structurale (JO
L161,26.6.1999, p. 1), articolul 1.
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(301) Trebuie si se concluzioneze cd infrastructura realizatd este necesard si proportionald cu obiectivul de interes
general urmdrit.

(ili) Infrastructura are perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurilor existente

(302) Desi aeroportul din Marsilia Provence a inregistrat o scidere a traficului de transport de marfd in urma renuntarii
companiei Aéropostale (primul client pentru transport de marfuri) si a lipsei de spatiu in cald pe ruta Marsilia-
Orly, dezvoltarea unei platforme de transport de marfuri citre Maghreb a fost conceputd pentru a contribui la
mentinerea locurilor de munci locale legate in mod direct de aceastd activitate, optimizand, in acelasi timp, infras-
tructura disponibila.

(303) Rezultatele legate de trafic aratd cd tonajul transportat a crescut cu mai mult de 20 % intre 2005 si 2010.

(304) Prin urmare, noua infrastructurd oferd bune perspective de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce
priveste utilizarea infrastructurilor existente, care vor fi optimizate prin lucririle planificate.

(iv) Accesul la infrastructurd este deschis tuturor utilizatorilor potentiali in mod egal si nediscriminatoriu

(305) Potrivit informatiilor disponibile, niciun regulament de exploatare nu ar limita accesul la infrastructurile pentru
transportul de marfd. Zona pentru mirfuri ar primi operatorii de transport de mdrfuri expres, operatorii de
handling la sol, companiile de transport de marfuri i transportatorii rutieri.

(306) Rezultd de aici cd accesul la infrastructura de transport de mérfuri este deschisd tuturor utilizatorilor in mod egal
si nediscriminatoriu.

(v) Dezvoltarea schimburilor comerciale nu este afectatd intr-o mdsurd care contravine interesului comunitar

(307) Ajutoarele acordate in cadrul proiectului de dezvoltare a activitdtii de transport de mirfuri este limitatd la 28 %
din valoarea totald a lucrdrilor. In plus, acest proiect a contribuit la dezvoltarea sistemului de transport european
si la dezvoltarea economica.

(308) In consecintd, se poate concluziona cd dezvoltarea schimburilor comerciale nu este afectatd intr-o mdsurd care
contravine interesului comun.

(vi) Necesitatea ajutorului

(309) Investitia a fost decisd in imprejurdri caracterizate prin deschiderea liniei TGV Paris-Marsilia in 2000 si reducerea
traficului aerian dupd 11 septembrie 2001. De altfel, capacititile financiare ale acroportului din Marsilia Provence
au scdzut in mod regulat si semnificativ din 2000 pand in 2003. Prin urmare, CCIMP trebuia sd reactioneze in
fata scdderii traficului de pasageri si de marfd. Lucrdri costisitoare erau previzute pentru perioada 2005-2006
pentru restaurarea celor doud piste. In aceste conditii, chiar daci profitabilitatea proiectului nu era exclusi,
randamentul investitiei ar fi fost mai imprevizibil, in special pe o perioadd de timp rezonabild. Prin urmare, este
probabil ci, fird subventia FEDR, aeroportul, preocupat de sciderea traficului de pasageri, ar fi améanat sau chiar
anulat investitiile in activitatea de transport de marfa.

(310) Tinand seama de conditiile de piatd existente in momentul acorddrii ajutorului, care se caracterizau prin volume
de marfd variabile la aeroport, un nivel ridicat de risc si perspective de rentabilitate incerte pe o piatd recent
liberalizatd, un investitor privat nu ar fi investit, dupd toate probabilititile, in dezvoltarea transportului de marfuri
pe aeroportul din Marsilia. Prin urmare, ajutorul era necesar pentru atingerea obiectivului urmirit. In plus, avand
in vedere caracterul limitat al ajutorului, Comisia considerd ci ajutorul nu era disproportionat in raport cu
atingerea acestui obiectiv.
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6.3.3. COMPATIBILITATEA SUBVENTIILOR CONSILIULUI GENERAL DIN 27 SEPTEMBRIE 2002 SI 26 IUNIE 2003 SI
A SUBVENTIEI COMUNITATII URBANE METROPOLA MARSILIA PROVENCE DIN 26 IULIE 2004 PENTRU
EXTINDEREA, RESTRUCTURAREA SI DEZVOLTAREA AEROPORTULUI

(i) Construirea si exploatarea infrastructurii raspund unui obiectiv de interes general definit in mod clar
(dezvoltare regionald, accesibilitate etc.)

(311) Subventiile din 2002 si 2003 vizau lucriri de renovare a pistei principale, inchiderea cu dale a zonelor de parcare
a aeronavelor, realizarea de bretele de circulatie §i crearea unor iesiri rapide care trebuiau s permitd cresterea
numdrului de miscdri orare, pentru a optimiza, astfel, utilizarea infrastructurii existente. Din informatiile furnizate
de Franta, reiese cd cele doud piste ale aeroportului nu au ficut obiectul niciunei modificiri intre 1980 si 2000,
in timp ce numirul de misciri comerciale a crescut de la 46 603 la 100 047. Prin urmare, obiectivul acestei
masuri era de a face fatd viitoarei saturdri a zonelor aeronautice ale aeroportului.

(312) Subventia din 2004 a contribuit la finantarea extinderii capacitatii silii 1, a optimizdrii pistei 1 i a refacerii pistei
2. Aceste amenajiri erau considerate necesare pentru a permite aeroportului din Marsilia Provence si facd fatd
unei cresteri semnificative a traficului european, tindnd seama de previziunile privind evolutia numadrului de
pasageri (*).

(313) Construirea unei gdri feroviare accesibile pentru TGV viza o mai bund coordonare intre diferitele moduri de
transport.

(314) Dupd cum s-a ardtat in ceea ce priveste construirea terminalului MP2, Comisia concluzioneazd cd extinderea,
restructurarea $i dezvoltarea aeroportului rispunde unor obiective de interes general, constand in a asigura
continuitatea traficului aerian si evolutia sa viitoare.

(i) Infrastructura este necesard i proportionald cu obiectivul stabilit

(315) Lucrdrile care au fost intreprinse erau necesare pentru a mdri si a mentine capacitatea acroportului in ceea ce
priveste ,pistele” si pentru a remedia blocajele existente, precum si pentru a optimiza conectarea cu reteaua
feroviard de mare viteza.

(316) in plus, subventia acordati de Consiliul General reprezinti 9,5 % din valoarea lucririlor efectuate si 7 % din
programul de echipare initial. Subventia acordatd de Comunitatea Urband Metropola Marsilia Provence reprezintd
6,2 % din valoarea lucrdrilor efectuate si 5,6 % din valoarea programului estimativ de lucrdri.

(317) Trebuie si se concluzioneze cd infrastructura realizatd este necesard si proportionald cu obiectivul de interes
general urmdrit.

(i) Infrastructura oferd perspective satisficitoare de utilizare pe termen mediu, in special in ceea ce priveste
utilizarea infrastructurilor existente

(318) Amenajdrile finantate erau considerate necesare pentru primirea unui trafic suplimentar. Or, din datele disponibile
reiese cd numdrul de pasageri transportati la aeroportul din Marsilia Provence a crescut cu mai mult de 25 %
intre 2006 si 2012. In plus, capacitatea pistelor ar fi in prezent de 140 000 de misciri pe an. In conformitate cu
estimdrile prezentate in raportul din Planul de Expunere la Zgomot anexat la ordinul prefectului din 4 august
2006, obiectivul privind traficul aeroportului pentru 2015 ar fi atins cu 113 909 miscdri si obiectivul pentru
2020 cu 122 449 de miscdri. Astfel, amenajirile pistelor si bretelele de acces si de iesire permit adaptarea la
previziunile de trafic pand in 2020, iar infrastructura are perspective satisficitoare de utilizare.

(iv) Accesul la infrastructurd este deschis tuturor utilizatorilor potentiali in mod egal si nediscriminatoriu

(319) Din informatiile disponibile reiese ci infrastructura este deschisd tuturor utilizatorilor potentiali in mod egal si
nediscriminatoriu.

(*) Acordul de parteneriat incheiat la 14 mai 2004 intre aeroportul din Marsilia Provence si Comunitatea Urband Metropola Marsilia
Provence arati previziuni de majorare a traficului national de 5 % pe an i a traficului international de aproximativ 10 % pe an intre
2003 si 2006.
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(v) Dezvoltarea schimburilor comerciale nu este afectatd intr-o mdsurd care contravine interesului comunitar

(320) Astfel cum s-a mentionat in considerentele 293 si 308, evolutia traficului pe acroportul din Marsilia Provence nu
a afectat activitatea aeroporturilor situate in aceeasi arie teritoriald si dezvoltarea schimburilor comerciale nu este
afectatd intr-o masurd care contravine interesului comun.

(vi) Necesitatea ajutorului

(321) Investitia a fost decisd in imprejurdri caracterizate de deschiderea liniei TGV Paris-Marsilia in anul 2000 si de
reducerea traficului aerian dupd 11 septembrie 2001. De altfel, capacititile financiare ale aeroportului din
Marsilia Provence au scdzut in mod regulat si semnificativ din 2000 pand in 2003. Prin urmare, CCIMP trebuia
sd reactioneze in fata sciderii traficului de pasageri si de marfd. Intensitatea acestor ajutoare era limitatd la
13 % (°%). Deoarece investitiile in zonele aeronautice nu ar fi putut fi evitate, in absenta subventiei, programul ar
fi trebuit sd fie diminuat cu mai mult de 3 milioane EUR, care ar fi putut fi obtinuti din reamenajdrile interioare
ale sdlii 1, care au fost folosite pentru a primi operatori de turism, pentru a propune companiilor ghisee pentru
vinzarea de bilete sau pentru a amenaja magazine. Or, aceste investitii sunt cele care au permis primirea
companiilor aeriene strdine, a operatorilor de turism si dezvoltarea taxelor comerciale.

(322) Tinand seama de conditiile de piatd existente in momentul acorddrii ajutorului, care se caracterizau printr-o lipsd
de experientd si de initiativd a operatorilor privati, reticenti s investeascd in infrastructura aeroporturilor, cu un
nivel ridicat de risc si perspective de rentabilitate incerte pe o piatd recent liberalizatd, un investitor privat nu ar fi
investit, dupd toate probabilititile, in reconstructia unei infrastructuri aeroportuare si intr-o legiturd TGV cu
aeroportul din Marsilia. Prin urmare, ajutorul era necesar pentru atingerea obiectivului urmirit. In plus, avand in
vedere intensitatea limitatd a ajutorului, Comisia considerd ci ajutorul nu era disproportionat in raport cu
realizarea acestui obiectiv.

7. EVALUAREA MASURILOR IN FAVOAREA COMPANIILOR AERIENE CARE UTILIZEAZA AEROPORTUL -
EXISTENTA UNUI AJUTOR

7.1. POSIBIL AJUTOR ACORDAT PRIN REDUCEREA TAXELOR PENTRU PASAGERI IN CAZUL ZBORURILOR INTERNE

(323) Intr-o decizie anterioard (), Comisia a concluzionat c3 existd o schemd de ajutoare incompatibild cu piata
comuni in favoarea companiilor care deservesc rute cu o destinatie internd. Franta a adoptat misuri de eliminare
a acestui dispozitiv.

(324) Extrasul din deliberarea Cocoéco din 2007 prezentatd de Franta demonstreazd ci tarifele aferente taxei pentru
pasageri aplicabile zborurilor interne si zborurilor citre tdrile UE membre ale spatiului Schengen au fost aliniate
pe aeroportul din Marsilia Provence incepand cu 1 ianuarie 2008.

(325) Prin urmare, Comisia considerd ci aceastd masurd, eliminatd, nu ar trebui si facd obiectul unei noi investigatii din
partea sa.

7.2. POSIBILE AJUTOARE IN FAVOAREA COMPANIILOR AERIENE CARE UTILIZEAZA AEROPORTUL PRIN DIFEREN-
TIEREA TAXELOR DE AEROPORT SI AJUTORUL POTENTIAL ACORDAT COMPANIEI AERIENE RYANAIR SI AMS
PRIN CONTRACTUL DE MARKETING

7.2.1. RESURSE DE STAT SI IMPUTABILITATE

(326) Pentru a stabili daci resursele CCIMP constituie resurse de stat, Comisia observd ci o institutie publicd cu caracter
administrativ constituie un organism public autonom, care face parte totusi din organizarea administratiei publice
si cd, prin urmare, acesta este supus unui control foarte strict efectuat de alte autoritati publice.

(**) Medie ponderatd.
(*%) A se vedea nota de subsol 31.
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(327) De asemenea, bugetul general al CCI este finantat din veniturile fiscale percepute de la intreprinderile inscrise in
registrul comertului si al societdtilor.

(328) In plus, CCl-urile se incadreazd in categoria autorititilor publice in sensul Directivei 2000/52/CE a Comisiei ("°) si
constituie autoritdti contractante in sensul Directivei 2004/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului (")
sau, dacd este cazul, entititi contractante in sensul Directivei 2004/17/CE a Parlamentului European si
a Consiliului (") si, pentru a realiza achizitii, sunt supuse procedurilor de atribuire a contractelor de achizitii
publice.

(329) Conform jurisprudentei Tribunalului, elementele care fac parte din organizarea internd a sectorului public si
existenta unor norme care sd asigure independenta unui organism public fatd de alte organisme nu repun in
discutie principiul insusi al caracterului public al acestui organism. Dreptul Uniunii nu admite ci simplul fapt de
a crea institutii autonome responsabile de distribuirea ajutoarelor permite eludarea normelor privind ajutoarele de
stat (). In temeiul dreptului francez, CCl-urile sunt organisme intermediare ale statului. Prin urmare, actele
acestora sunt, in orice caz, imputabile statului francez, deoarece fac parte integrantd din acesta. Intrucat CCl-urile
fac parte din administratia publicd si sunt supuse unei supravegheri atente de citre alte autorititi publice (a se
vedea considerentul 10), Comisia considerd ci deciziile acestor entititi publice sunt, in mod necesar, imputabile
statului. Situatia este, prin urmare, diferitd de cea a intreprinderilor publice. In cazul CCl-urilor, imputabilitatea
nu trebuie sd fie stabilitd, astfel cum a fost cazul in hotirarea ,Stardust Marine”, pe baza altei autorititi publice
asociate procesului decizional al unei intreprinderi publice, astfel cum confirmi, de asemenea, numeroasele
misiuni de interes public care le sunt incredintate prin lege.

(330) in plus, chiar daci Comisia trebuia si stabileascd imputabilitatea statului cu privire la deciziile CCIMP,
considerand CCIMP ca o simpld intreprindere publicd, aceasta dispune de o serie de elemente care permit
stabilirea acestei imputabilitdti.

(331) In primul rand, CCIMP face obiectul unei supravegheri administrative atente, astfel cum s-a explicat in sectiunea
2.1.2. In special, deciziile CCIMP privind tarifele aeroportuare trebuie, in special, sd fie aprobate de autoritatea de
supraveghere pentru a fi executorii. In plus, Cocoéco, care cuprinde Consiliul General al departamentului
Bouches-du-Rhone, Consiliul Regional Provence-Alpes-Cote d’Azur si Comunitatea Urband Metropola Marsilia
Provence, este consultatd de fiecare datd, inainte de introducerea noilor tarife ale taxelor de aeroport si le aproba.

(332) Prin urmare, este foarte putin probabil ca Cocoéco si nu fi aprobat, de asemenea, decizia de a semna contractul
de servicii de marketing cu AMS sau, cel putin, si nu fie implicatd in aceastd decizie. Desi nu s-a pronuntat in
mod oficial cu privire la acest contract, aceasta aprobd echilibrul general al resurselor aeroportului, prin controlul
tarifelor aferente taxelor de aeroport. Or, deciziile privind taxele de aeroport si contractul de servicii de marketing
incheiat cu AMS trebuie neapdrat si fie evaluate impreuna.

(333) In plus, CCIMP a incheiat mai multe acorduri de parteneriat ("¥) cu colectivititile in cauza, astfel incat acestea din
urmi sd contribuie financiar la o parte a programelor de investitii in infrastructura aeroportuard. In schimbul
acestei contributii financiare, aeroportul din Marsilia Provence s-a angajat la o politicd comerciald dinamica
pentru a asigura o dezvoltare maximi a rutelor aeriene nationale si internationale (), despre care se precizeazd
cd trebuie s se realizeze ,dupd consultarea Consiliului General”, acesta din urmand putand solicita aeroportului
sd elaboreze studii privind evolutia traficului aerian si posibilitatea de a crea noi rute.

(334) De asemenea, in general, atdt Franta, cat si CCIMP au sustinut cd strategia de dezvoltare adoptatd de aeroportul
din Marsilia Provence urmdrea un obiectiv de interes general legat de dinamismul economic al regiunii invecinate
si de crearea de locuri de muncd, obiective de care colectivitdtile teritoriale sunt direct interesate, astfel cum se
prevede in acordurile incheiate cu CCIMP (7).

-
=

Directiva 2000/52/CE a Comisiei din 26 iulie 2000 de modificare a Directivei 80/723/CEE privind transparenta relatiilor financiare

dintre statele membre si intreprinderile publice (O L 193, 29.7.2000, p. 75).

(") Directiva 2004/18/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 31 martie 2004 privind coordonarea procedurilor de atribuire

a contractelor de achizitii publice de lucrdri, de bunuri si de servicii (O L 134, 30.4.2004, p. 114).

Directiva 2004/17/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 31 martie 2004 de coordonare a procedurilor de atribuire

a contractelor de achizitii in sectoarele apei, energiei, transporturilor si serviciilor postale (JO L 134, 30.4.2004, p. 1).

(”®) Hotdrarea Tribunalului de Primi Instantd din 12 decembrie 1996, T-358/94, Air France/Comisia, Rec. 1996, p. 11-2109, punctul 62.

("*) Acordurile incheiate cu Consiliul General la 3 octombrie 2002, 5 septembrie 2003, 19 mai 2005 si cu Comunitatea urband metropo-
litand Provence la 14 mai 2004.

("®) Acordurile din 5 septembrie 2003 si din 19 mai 2005.

(") A sevedea, de exemplu, in preambulul acordului din 19 mai 2005.

N
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(335) In plus, avand in vedere considerentul 10, se constatd cd CCl-urile sunt integrate in structura administratiei
publice, cd 1si desfdsoard activititile economice in conditii cu totul speciale, care nu sunt deloc comparabile cu
conditiile operatorilor privati, ci statutul lor juridic tine de dreptul public si ci intensitatea supravegherii
exercitate de autoritdtile publice asupra gestiondrii CCI-urilor este importantd.

(336) Avand in vedere cele de mai sus, trebuie sd se concluzioneze, prin urmare, cd misurile de stabilire a tarifelor
aeroportuare si contractul de servicii de marketing incheiat cu AMS au fost finantate prin intermediul resurselor
de stat si cd finantarea acestora este imputabild statului.

7.2.2. AVANTA] SELECTIV PENTRU COMPANIILE AERIENE CARE OPEREAZA ZBORURI DE PE AEROPORTUL DIN
MARSILIA PROVENCE

(337) Pentru a stabili dacd o mdsurd de stat constituie ajutor, este necesar sd se determine dacd intreprinderea in cauzd
beneficiazd de un avantaj economic care permite evitarea suportdrii unor costuri care ar fi trebuit, in mod
normal, si greveze resursele financiare proprii sau dacd aceasta beneficiazd de un avantaj pe care nu l-ar fi
obtinut in conditii normale de piata.

(338) Comisia reaminteste, in aceastd privintd, cd pentru aplicarea testului investitorului prudent in economia de piatd
nu se poate tine seama de consideratiile privind dezvoltarea regionali.

Aplicarea abordirii comparative

(339) Ryanair sustine cd, pentru a exclude existenta unui avantaj economic care nu ar putea fi obtinut in conditii
normale de piatd, taxele previzute de acordurile din 1999 trebuie comparate cu taxele de aeroport aplicate
companiilor aeriene low-cost in alte aeroporturi europene.

(340) Comisia nu exclude, in principiu, aceastd abordare. Cu toate acestea, definirea unui element de referintd implic3,
in primul rand, si se poatd selecta un numdr suficient de aeroporturi comparabile si care furnizeazd servicii
comparabile in conditii normale de piata.

(341) in aceastd privintd, Comisia ia act de faptul ci, in momentul in care au fost incheiate acordurile din 1999,
aeroporturile din UE erau considerate de multi ca ficand parte dintr-o administratie publicd care urmdreste
obiective sociale §i regionale si, prin urmare, erau finantate de autoritdtile publice, indiferent de rentabilitatea
acestora. Intr-adevir, majoritatea aeroporturilor din Uniune beneficiaz3 incd, in prezent, de finantare publici care
acoperd costurile de investitie si de exploatare. Prin urmare, Comisia considerd cd tarifele practicate de aceste
aeroporturi nu sunt, in general, stabilite pe baza unor criterii de piatd si, in special, a unor perspective de rentabi-
litate ex ante satisficitoare, ci avind in vedere, in principal, considerente referitoare la caracterul social sau la
politica regionald.

(342) In plus, Comisia subliniazi ci, desi unele aeroporturi apartin sectorului privat sau sunt gestionate de acesta in
absenta oricdrei consideratii privind caracterul social sau politica regionald, tarifele acestora pot fi puternic
influentate de cele practicate de majoritatea operatorilor aeroportuari care beneficiazd de subventii publice,
companiile aeriene tindnd seama de tarifele acestora din urmi in negocierile lor cu aeroporturile private sau
gestionate de operatori privati.

(343) In cazul de fatd, aeroporturile care servesc drept puncte de comparatie au beneficiat de finantare publici inainte
si chiar dupd privatizare. Prin urmare, aeroportul din Luton, detinut din fonduri publice, a inceput si fie
exploatat de o societate privatd dupd ce a beneficiat de o investitie de 80 de milioane GBP in cadrul unui
parteneriat public-privat. Aeroportul din Liverpool a beneficiat, de asemenea, de o cofinantare din fondurile
structurale ale Uniunii, iar acroportul din Prestwick, deficitar, a fost recent renationalizat pentru suma simbolicd
de 1 GBP. In plus, nu este sigur ci in cursul privatizdrii acestor aeroporturi de referinti a fost luat in considerare
costul infrastructurilor preexistente. In sfarsit, comparabilitatea datelor din studiul Oxera este limitatd, avand in
vedere faptul ¢ preturile platite aeroportului din Marsilia Provence nu tin seama de contractul de marketing
incheiat cu AMS, in timp ce preturile indicate pentru toate celelalte aeroporturi includ contributia aeroportului la
activitdtile de marketing ale Ryanair.

(344) In aceste circumstante, Comisia nu este in misuri si identifice un indicator de referintd adecvat pentru stabilirea
unui veritabil pret de piatd pentru serviciile furnizate de administratorul aeroportului.
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Analizi de rentabilitate

(345) in absenta unei valori de referintd clar definite, Comisia considerd ci analiza ex ante a rentabilititii aditionale
reprezintd criteriul relevant pentru a realiza evaluarea acordurilor propuse sau incheiate de administratorii
aeroportului cu diferitele companii aeriene. In acest context, masurile examinate fac parte din punerea in aplicare
a unei strategii globale a aeroportului de restabilire a rentabilititii, cel putin pe termen lung.

(346) Comisia considerd cd diferentierea preturilor constituie o practici comerciald normald. Cu toate acestea, o astfel
de practicd trebuie totusi sd fie justificatd din punct de vedere comercial pentru a satisface principiul operatorului
in economia de piatd (7).

(347) Franta aratd ci aeroportul din Marsilia Provence a actionat in mod rational si isi sustine afirmatia prin calculele ex
ante ale aeroportului.

(348) Comisia va lua in considerare atit veniturile aeronautice (taxele de aeroport), cat si veniturile obtinute din
activitdtile non-aeronautice ale acroportului (magazine, parciri etc.) pentru evaluarea acestui criteriu.

7.2.2.1. Reduceri tarifare acordate pentru crearea de noi rute

(349) CCIMP a introdus, in mod succesiv, doud sisteme distincte de reduceri tarifare incurajand introducerea de noi rute
aeriene. La 6 decembrie 2004, Cocoéco a votat crearea unei reduceri de 90 % in primul an si de 50 % in al doilea
an la taxele de aterizare, de balizaj si de parcare pentru rutele pentru transport de pasageri si taxele de aterizare si
de balizaj. Acest dispozitiv a fost in vigoare de la 15 februarie 2005 pénd la 31 iulie 2009.

(350) in ceea ce priveste prima mdsurd, Franta sustine ci un studiu de rentabilitate ex ante din 8 decembrie 2004
estima, pe de o parte, reducerea anuald pentru rutele existente sau care ar fi fost create fird aceastd mdasuri la [...]
* EUR si, pe de altd parte, costurile suplimentare ale echipamentelor pentru echipaj si pentru parcirile pentru
automobile la [...]* EUR in plus pe an. Numai 20 % din noile rute au fost prevdzute sd dureze un al treilea an,
echivaland cu o sumi de [...]* EUR. Veniturile obtinute din noile rute create erau estimate la [...]* EUR. Ipotezele
prezentate in studiul initial pdreau realiste in momentul in care au fost formulate.

(351) Dat fiind cd aeroportul estima o marjd pozitivd si cum aceastd misurd nu prevedea nicio investitie initial3,
Comisia concluzioneazd ci aceasta este in conformitate cu principiul investitorului prudent in economia de piatd.

(352) In ceea ce priveste reducerea in vigoare de la 15 februarie 2005 pand la 31 iulie 2009, Franta transmite dosarul
sedintei Cocoéco din 14 septembrie 2009, potrivit cireia, pe de o parte, 83,1 % din valoarea reducerilor au adus
beneficii rutelor care au fost mentinute dupd incheierea reducerilor si, pe de altd parte, modularea nu genera nicio
investitie in ceea ce priveste capacitatea.

(353) In cele din urm4, studiul de impact economic al moduldrii propuse in cadrul sedintei Cocoéco duce la concluzia
cd, pentru fiecare pasager care utilizeazd un zbor care beneficiazd de modularea tarifard, marja medie in cei 3 de
ani de aplicare a mdsurii ar fi pozitiva:

— pentru MP1: [...]¥ = [...]*=[...]* EUR

— pentru MP2: [...]¥ - [...]* = [...]* EUR

(354) Aceastd evolutie a ardtat cd, de fapt, calculele ex ante initiale erau foarte prudente; in special, mult mai mult de
20 % din noile rute au fost mentinute dupi durata reducerilor initiale. In consecintd, pentru actualizarea
planurilor de afaceri si realizarea studiilor ulterioare, ipotezele au fost actualizate pentru a tine seama de
experienta initiald dobanditd in ceea ce priveste aceastd masurd.

(”7) A se vedea Decizia 2011/60/UE si Decizia 2013/664|UE a Comisiei din 25 julie 2012 privind mdsura SA.23324 — C 25/07 (ex NN
26/07) - Finlanda Finavia, Airpro si Ryanair la aeroportul Tampere-Pirkkala (JO L 309, 19.11.2013, p. 27).
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(355) Pe baza acestei experiente, un al doilea sistem de stimulente a fost adoptat la 18 septembrie 2009 pentru noi rute
si a intrat in vigoare la 1 februarie 2010. Acest sistem acorda o reducere de 60 % in primul an de exploatare
a unei noi rute, de 45 % in al doilea si de 20 % 1n al treilea. Un alt obiectiv era, de asemenea, de a obtine o marji
de profit. Pe baza calculelor prezentate mai sus, rentabilitatea celui de al doilea sistem era, de asemenea,
plauzibild. Acesta a fost eliminat progresiv si s-a incheiat la 31 octombrie 2011.

(356) Prin urmare, Comisia concluzioneazi ci aceastd masurd este, de asemenea, in concordantd cu principiul investi-
torului prudent in economia de piatd, intruct era prevdzut ca aceasta si aducd beneficii suplimentare.

7.2.2.2. Parcare gratuitd pe timp de noapte

(357) Incepand de la 1 martie 2005 pand in prezent, stationarea cuprinsa intre orele 22.00 si 6.00 este gratuitd pentru
activitatea de transport de pasageri, pentru cinci frecvente siptimanale pe aceeasi destinatie pentru minimum un
sezon IATA si pentru aeronavele care stationeazd timp de cel putin sase ore consecutive, intre 22.00 si 6.00.
Aceastd mdsurd se aplicd tuturor companiilor, in mod nediscriminatoriu, pe cele doud terminale.

(358) Potrivit Frantei, stationarea pe timp de noapte pe platformd ar permite companiilor aeriene si imbarce cilitori in
primul slot orar de dimineatd si si aterizeze la sfarsitul zilei, prin urmare, pentru zborurile pe distante medii,
inseamnd sd efectueze patru rotatii pe zi, in loc de trei.

(359) Franta sustine cd un studiu privind contabilitatea din 2004 permite si se stabileascd ex ante rentabilitatea acestei
misuri pentru operatorul aeroportuar.

(360) Acest studiu se bazeazad pe ipoteza cd, pentru terminalul MP1, numai zborurile interne pe distante medii erau
susceptibile sd efectueze rotatii suplimentare avand in vedere gratuitatea stationdrii pe timp de noapte. Pentru
terminalul MP2, companiile low-cost cliente ale acestui terminal care nu opereazd zboruri zilnice de la baza lor
de noapte si efectueazd o singurd intoarcere zilnicd, s-a considerat cd fiecare dintre aeronavele acestora este
susceptibild sd efectueze o rotatie zilnicd suplimentard. Un factor de ponderare de 50 % s-a aplicat acestor ipoteze
privind rotatiile suplimentare.

(361) Studiul efectuat pleacd de la ipoteza cd aceste costuri suplimentare pentru stationarea pe timp de noapte sunt
limitate la costurile legate de méana de lucru, intretinere, reparare si consum, estimate la [...]* EUR pe noapte per
aeronavd.

(362) Ipotezele prezentate in studiul initial pareau realiste la momentul in care au fost formulate. Dintr-un studiu
realizat in 2008, reiese, de fapt, cd aceste costuri au fost subestimate, dar se miza pe faPtul ci rotatiile
suplimentare generate de aceastd masurd ar antrena totusi un beneficiu net incepand cu 2010. In consecintd, in
momentul actualizdrii planurilor de afaceri si al realizirii studiilor ulterioare, ipotezele au fost actualizate pentru
a tine seama de experienta initiald dobandita in legiturd cu aceastd masuri.

(363) Din toate aceste elemente, rezultd cd CCIMP a actionat ca un investitor prudent in economia de piatd luand
decizia de a acorda gratuitatea stationdrii pe timp de noapte pe acroportul din Marsilia Provence.

7.2.2.3. Finantarea activititilor de marketing

(364) Un prim dispozitiv de finantare a activitdtilor de marketing a fost instituit in cadrul aeroportului din Marsilia
Provence printr-o decizie a CCIMP din 21 noiembrie 2005. Cu toate acestea, acest sistem a fost eliminat inainte
de intrarea sa in vigoare. Acesta nu ar fi determinat, potrivit Frantei, decét plata a [mai putin de 300 000]* EUR
companiei BMI baby.

(365) Franta a sustinut cd suma respectivd, in mdsura in care aceasta ar constitui ajutor de stat, este reglementatd de
Regulamentul (CE) nr. 1998/2006. In 2012, compania BMI baby si-a incetat activitatea.

(366) Comisia concluzioneaza ci acest ajutor este un ajutor de minimis.
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7.2.2.4. Fixarea tarifului aferent taxei pentru pasageri pentru terminalul MP2

(367) Planul financiar pentru planul de afaceri din noiembrie 2004, realizat anterior ludrii deciziei de a demara
constructia terminalului MP2, demonstra cd era vorba de o solutie care putea rezolva problemele de congestie,
oferind, in acelasi timp, perspective mai bune de rentabilitate. Luand in considerare subventia primitd pentru
construirea terminalului MP2, planul de afaceri pe 15 ani intocmit in momentul ludrii deciziei de construire
a terminalului MP2 indica profitabilitatea acestui proiect pentru aeroport. Doud actualiziri ale planului de afaceri
au fost elaborate in 2005 si 2006, inainte de punerea in functiune a terminalului MP2. Astfel, fiecare dintre aceste
planuri de afaceri confirma faptul ci construirea terminalului MP2 reprezenta cea mai bund solutie pentru a oferi
cele mai bune perspective de rentabilitate.

(368) Actualizarea planului de afaceri din 2006, realizatd inainte de stabilirea tarifelor aferente taxelor pe terminalul
MP2, tine seama nu numai de reducerile de taxe pentru rutele noi si pentru stationare, ci si pentru mdsuri de
marketing. Acest lucru demonstreazd, de asemenea, rentabilitatea pentru aeroport a terminalului MP2, luand in
considerare reducerile de taxe.

Calcularea marjei financiare per zbor dupd atribuirea reducerilor de taxe si dupd mdsurile de marketing (metoda
costului total):

Tabelul 10

Avion B737-67 tone — GA:5 — capacitate:189 de persoane

MP2
Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4
VENIT COST VENIT COST VENIT COST VENIT COST
TRAFIC INTERN [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Aterizare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Balizaj [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Timp de stationare < 1 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

ord

Pasageri 75 % (142| [.]* [.]* [.]* [.]* [.]* [..]* [.]* [..]*

persoanc)
Birouri de inregistrare | [..]* | [.J* | [.1* | [.* | L.0* | [0 | L[.1* [..]*
subtotal acronautic 0 T OO0 S Y O IS OO [ Y OO0 T Y OO [ I OO [.]*
Magazine Lod* | Lod* | oLadx | L | s | s | Ll [.]*
Parcuri automobile Lo | Lod* | oLad* | oL | s | s | Ll [.]*

TOTAL per zbor | [..]* | [.1* | [.1* | [.01* | [.0*% | 0% | [L.1* | [.1*

Marjd inainte de masu- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
rile de marketing

mdsuri de marketing [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

Marjd dupd mdsurile | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
de marketing
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Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4
VENIT COST VENIT COST VENIT COST VENIT COST

TRAFIC UE [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Aterizare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Balizaj [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Tirvnp de stationare < 1 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
ord
Pasageri 75 % (142 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
persoane)
Birouri de inregistrare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
subtotal aeronautic [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Magazine [...]* [...]* [..]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Parcuri automobile [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

TOTAL per zbor | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Marjd inainte de mdsu- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
rile de marketing
mdsuri de marketing [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Marjd dupd mdsurile | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
de marketing

Tabelul 11

Avion FOCKER 100-45 tone — GA:5 — capacitate:100 de persoane

MP2
Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4
VENIT COST VENIT COST VENIT COST VENIT COST
TRAFIC INTERN [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Aterizare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Balizaj [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Tirvnp de stationare < 1 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
ord
Pasageri 75 % (75 per- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
soane)
Birouri de inregistrare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
subtotal aeronautic [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Magazine [...]* [...]* [...]* [...]* [..]* [...]* [...]* [...]*
Parcuri de automobile [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
TOTAL per zbor | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
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MP2

Marjd inainte de masu- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
rile de marketing
mdsuri de marketing [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

Marjd dupd mdsurile | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

de marketing

Anul 1 Anul 2 Anul 3 Anul 4
VENIT COST VENIT COST VENIT COST VENIT COST

TRAFIC UE [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Aterizare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Balizaj [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Tirvnp de stationare < 1 [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
ord
Pasageri 75 % (75 per- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
soane)
Birouri de inregistrare [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
subtotal aeronautic [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Magazine [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Parcuri de automobile [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*

TOTAL per zbor | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Marjd inainte de masu- [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
rile de marketing
misuri de marketing [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
Marji dupd mdsurile | [...] * [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]* [...]*
de marketing




Tabelul 12

Analiza rentabilititii (in mii EUR la valoarea curenti)

ToTAL | s
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 22(())(;51— de renta-
bilitate
Total numerar cu | [..]*|[.0* (L 0* L0 G 1 e L L e L T s L L L LT L] [.]*
VNC la sfarsitul anu-
lui 2021 fard TTR
Total numerar cu | [.]* | [ * (LG G Ll e e e L e T e L e e e L] [..]*
VNC la sfarsitul anu-
lui 2021 cu TTR
FLUXUL DE NUME- | [..]J*| [.0*|[-0* (- 0* (-0 1 s e e ey ey 1 1 e e e L) ] [...]*
RAR DIFERENTIAL
Total numerar cu | [...]J* | [.0* [ 0* ([ 0* (L0 G0 L e e e L T T e e L LT ] [...]*
VNC la sfarsitul anu-
lui 2021 actualizat
fard TTR
Total numerar cu | [.]*| [ * (L 0* L1 G 0 e L L L L T e L L L LT ] [...]*
VNC la sfarsitul anu-
lui 2021 actualizat cu
TTR
FLUXUL DE NUME- | [..]*| [.0*|[.0* ([ 0* | -0 a1 e ek 1 e 1 1V ke e e L L LT ] [..]*

RAR  DIFERENTIAL
TOTAL

Sursa: Planul de afaceri din 15 septembrie 2005 actualizat (VNC — valoarea netd contabild, TTR — terminal tarif redus).

910T°6°LC

auadoung runiup e [epYQ [neuInf

€5/097 1
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(369) Investitorul prudent va lua in considerare toate veniturile provenite din activitdti aeronautice si non-aeronautice,
tindnd cont, in acelasi timp, de elasticitatea cererii de trafic in raport cu stabilirea tarifului aferent taxei
aeronautice vizate, in vederea determindrii rentabilititii proiectului de terminal cu servicii simplificate si stabilirea
tarifului corespunzitor. Decalajul dintre nivelul tarifului taxei pentru pasageri si costul serviciilor pentru pasageri,
care este acoperit de veniturile obtinute din activitdti non-aeronautice nu constituie, asadar, un avantaj acordat
companiilor aeriene, ci este o consecintd a optimizdrii subiacente a operatorului care urmireste, dimpotrivd, sa isi
rentabilizeze proiectul de investitie.

(370) Tarifele aferente taxei pe pasager (excluzdnd biroul de inregistrare) aplicabile in cazul terminalului MP2 sunt
prezentate in tabelul 13.

Tabelul 13
Taxd pe pasager pentz}tiluzlg))oruri in interiorul UE Taxa pe pasager pentru zboruri in afara UE (EUR)
Ani
Initial Retroactiv Initial Retroactiv
2006 1,23 2,85 X 2,99
2007 1,22 2,85 1,28 2,99
2008 1,31 2,54 6,75 2,68
2009 1,79 1,93
2010 1,79 1,93
2011 1,84 1,99

(371) In 2009, tarifele au fost ajustate in urma anuldrii tarifelor de citre Consiliul de Stat. Decizia Cocoéco din 18
februarie 2009 explicd mai in detaliu metodele de calcul care au dus la stabilirea acestor tarife, pe baza costurilor
si veniturilor alocate pentru fiecare terminal, astfel cum se prevede in studiul realizat de societatea Mazars in
2008 si care se referd la urmdtorii sase ani. In cadrul acestui studiu si pe baza previziunilor pe care le sprijing,
costurile luate in considerare sunt costurile aferente clidirilor atribuite fiecirui terminal, costurile de intretinere si
de mentenantd si costurile de exploatare proportional cu alocarea acestora pentru serviciile pentru pasageri si
utilizarea lor pentru fiecare terminal. Veniturile luate in considerare sunt atdt venituri provenite din taxele de
aeroport (pasageri si birouri de inregistrare), cat si venituri comerciale (magazine si parciri) generate pe platforma
si alocate fiecdrui terminal.

(372) Se pare cd tarifele aferente taxei pe pasager au fost fixate astfel incit veniturile aeronautice sd acopere aceeasi
marjd pentru serviciile pentru pasageri pe terminalul MP2 si pe terminalul MP1, si anume [intre 50 % si 80 %
pentru anii 2007, 2008, 2009 si 2010] *.

(373) Din datele financiare care figureazd in decizia din 18 februarie 2009 reiese cd, dacd se iau in considerare atat
venitul din taxele de aeroport, cit si veniturile comerciale alocate serviciilor pentru pasageri, acestea acoperd
costurile acestei functii la terminalul MP2 [intre 100 % si 140 % pentru anii 2007, 2008, 2009 si 2010]*, tinand
cont de tariful aferent taxei pentru pasageri stabilit in decizia din 25 mai 2009.

(374) Tarifele aferente taxei pe pasager pe terminalul MP2 au fost stabilite pe baza unui studiu financiar prealabil.
Acesta din urmd a luat in considerare toate reducerile aplicabile. Potrivit studiului financiar, taxele pentru fiecare
terminal trebuiau sd acopere costurile aferente. Studiul a concluzionat cd VAN era pozitivi.

(375) In timp ce noile tarife retroactive sunt calculate astfel incat si acopere toate costurile aeroportului, dupa corectare
in vederea repartizirii intre terminale a anumitor taxe comune, tarifele initiale acopereau deja costurile marginale
legate in mod direct de sosirea companiilor aeriene si a fiecirui pasager suplimentar. In consecintd, era previzut,
in orice moment, ca tarifele aplicate companiilor aeriene si acopere cel putin costurile marginale legate de
utilizarea aeroportului de citre companie.
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(376) in plus, in planul de afaceri initial care a condus la decizia de a construi terminalul MP2, aeroportul intentiona si
realizeze o valoare actualizatd netd pozitivd. Inainte de orice noud modificare a tarifelor, aeroportul a realizat
estimdri plauzibile, conform cirora misurile ar avea o contributie pozitiva la profitabilitatea aeroportului.

(377) Prin urmare, Comisia considerd cd decizia de stabilire a tarifelor pentru terminalul MP2 respectd principiul
investitorului prudent in economia de piatd. Acelasi lucru este valabil si pentru decizia din 25 mai 2009 de
stabilire a tarifelor aplicabile pentru anii 2006-2008 si, incepand cu data de 1 august 2009.

7.2.2.5. Contractul de servicii de marketing incheiat cu AMS
Evaluare comund a unui avantaj economic conferit companiei Ryanair si AMS

(378) Comisia trebuie, in primul rand, sd stabileascd dacd, in scopul de a identifica un avantaj economic de care ar fi
beneficiat Ryanair si filiala sa AMS, acestea trebuie si fie considerate in mod individual sau colectiv.

(379) Comisia constatd, in primul rand, cd AMS este o filiald detinutd in proportie de 100 % de Ryanair si ¢ directorii
acesteia sunt persoane din conducerea Ryanair (). Comisia observd, de asemenea, ci, de fapt, aceastd societate
a fost infiintatd exclusiv in scopul furnizirii de servicii de marketing pe site-ul companiei Ryanair si ci nu
desfdsoard alte activitati.

(380) in plus, documentatia pentru reuniunea consiliului aeroportului din cadrul CCIMP din 15 noiembrie 2005
precizeazd cd achizitionarea de servicii de publicitate pe site-ul Ryanair si crearea unui dispozitiv de ajutor la
infiintarea de noi rute vizau, atat una, cit si cealaltd, crearea unor conditii de costuri pe aeroportul din Marsilia
Provence care sd permitd indeplinirea criteriilor de rentabilitate ale Ryanair, in special in perspectiva credrii unei
baze pentru avioane.

(381) De asemenea, din argumentele invocate de Franta in raspunsul siu rezultd ci dispozitiile financiare din contractul
incheiat cu AMS au fost decise pe baza marjelor financiare obtinute pentru fiecare zbor operat de Ryanair. De
asemenea, Franta a precizat cd contractul incheiat cu AMS includea diverse angajamente din partea companiei
Ryanair in ceea ce priveste numdrul de avioane cu baza pe aeroport, numdrul de zboruri zilnice operate si
numdrul de pasageri pe an. In cele din urmd, Franta sustine in raspunsul sdu faptul cd este necesar si se evalueze
comportamentul CCIMP in functie de ,rentabilitatea oferitd de cumulul modulirilor la crearea de noi rute si de
piata AMS doar pentru zborurile Ryanair” §i subliniazd ci ,acest studiu al diferitelor masuri luate impreund este,
intr-adevir, deosebit de relevant in acest caz”. (7)

(382) in cele din urma, Comisia doreste si reaminteasci faptul cd a urmat aceastd abordare si in decizia sa de initiere
a procedurii oficiale de investigare din 29 noiembrie 2007 privind aeroportul din Pau, in decizia sa din 25
ianuarie 2012 de a extinde procedura la acelasi aeroport, precum si in deciziile sale de initiere a procedurii din 8
februarie §i 23 martie 2012 privind aeroporturile din La Rochelle si din Angouléme.

(383) Pentru toate aceste motive, este necesar si se evalueze impreund mdsurile in favoarea Ryanair si AMS pentru
a stabili existenta unui avantaj economic, Ryanair si AMS constituind, de fapt, un beneficiar unic al mdsurilor
respective (%).

(384) Comisia remarcd, de asemenea, ci singurul avantaj obtinut eventual de citre operatorii aeroportuari din serviciile
de marketing asigurate de citre AMS pe site-ul Ryanair ar proveni dintr-o crestere a numdrului de pasageri care
utilizeazd Ryanair. Or, estimdrile privind traficul si rata de incircare reprezintd o parte esentiald a analizei rentabi-
litdtii intrdrii in relatie cu Ryanair (*)). Prin urmare, Comisia considerd cd, in scopul aplicdrii criteriului
operatorului prudent in economia de piatd, evaluarea oportunitdtii intririi in relatii comerciale cu Ryanair (*2) nu
poate ignora consecintele incheierii in paralel a unor contracte de marketing si, in special, costurile acestora.

("®) A se vedea raportul Camerei Regionale de Conturi din Aquitaine cu privire la CCIPB intocmit la 19 octombrie 2006, care conclu-
zioneazd, in special, cd ,societatea AMS nu este decat o ramificatie a companiei Ryanair, condusd de doud persoane din conducerea
Ryanair”.

) Scrisoarea Frangei din 12 martie 2012, pagina 108.

%) Prin urmare, Comisia va utiliza ,Ryanair/AMS” in continuarea evaludrii pentru a desemna beneficiarul mésurilor in cauza.

) Sau crearea unei rute noi.

) Deschiderea de rute, modificarea numarului de destinatii sau a frecventei zborurilor etc.

o~~~
=
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Criteriul operatorului prudent in economia de piatd

(385) La 19 mai 2006, CCIMP a incheiat, pentru o duratd de cinci ani, care poate fi reinnoitd o singurd datd pentru
aceeasi perioadd, fard licitatie sau publicitate prealabild, un contract pentru achizitionarea de spatiu publicitar cu
societatea AMS, o filiald detinutd in proportie de 100 % de compania aeriani Ryanair. in decizia Cocoéco din
18 februarie 2009 privind stabilirea tarifelor care fac obiectul deciziei din 25 mai 2009, se precizeazd cd pe
perioada contractului, si anume octombrie 2006-octombrie 2011, costul contractului cu AMS este de [...]* EUR,
si anume [...]* EUR pe an.

(386) Franta sustine, in principal, cd plitile efectuate in cadrul acestui contract sunt conforme cu pretul pietei pentru
furnizarea de servicii de marketing online si deduc de aici cd CCIMP a actionat ca un operator prudent in
economia de piatd, incheind contractul cu AMS.

(387) Cu toate acestea, astfel cum se mentioneazd in sectiunea 7.2.2.5, Comisia considerd ci eventualele beneficii
primite de societatea AMS si de Ryanair ar trebui si fie analizate impreund, luind in considerare caracterul
indisociabil al serviciilor furnizate de compania aeriani si de filiala sa. Intr-adevir, Comisia considera cd valoarea
potentiald a serviciilor de marketing furnizate de AMS are la bazd o crestere a traficului Ryanair.

(388) Raspunsul Frantei pare si sugereze cd aceasta impdrtiseste respectiva analizi. intr-adevir, Franta arati ci un
operator prudent ar fi analizat impreund cadrul tarifar aplicabil companiei Ryanair si costul serviciilor de
marketing achizitionate de la AMS pentru a stabili profitabilitatea unui zbor operat de Ryanair, rationament pe
care l-ar fi urmat CCIMP in decizia sa de a incheia contractul din 19 mai 2006.

(389) Dat fiind ca serviciile de marketing furnizate de AMS nu pot fi separate de cadrul relatiilor dintre aecroportul din
Marsilia Provence si compania aeriand Ryanair, este necesar, prin urmare, s se examineze avantajele acordate in
comun celor doud entitati.

(390) Prin urmare, comportamentul CCIMP la momentul incheierii contractului din 19 mai 2006 cu AMS nu poate fi
evaluat in comparatie cu ofertele altor agentii de publicitate pe internet, care nu presteazd un serviciu comparabil.

(391) Franta sustine, in subsidiar, ci contractul incheiat de citre CCIMP cu AMS constituie o achizitie profitabild pentru
aeroportul din Marsilia Provence, si in special din punctul de vedere al activitatii terminalului MP2.

(392) Trebuie reamintit faptul cd studiul de rentabilitate a investitiei in construirea terminalului MP2 (planul de afaceri
din septembrie 2005 actualizat in mai 2006) nu ia in considerare costurile contractului incheiat cu AMS, ci
costurile legate de dispozitivul anterior de participare la cheltuielile de marketing. Acest dispozitiv nu a fost, in
cele din urmd, aplicat astfel cum s-a explicat in sectiunea 7.2.2.3.

(393) Franta prezintd un studiu de rentabilitate a marjelor financiare generate de zborurile Ryanair in perioada 2007-
2021, realizat in septembrie 2005 si actualizat in mai 2006, inainte de incheierea contractului cu AMS, pe care s-
ar fi bazat CCIMP in luarea deciziei referitoare la contractul din 19 mai 2006.

(394) Acest studiu are la bazd urmitoarele date (pentru anul 2007):

— marja financiard pentru fiecare zbor, fird a lua in considerare costul contractului cu AMS, pentru o aeronava
B737 pe terminalul MP2 este de [...]* EUR;

— faptul cd traficul Ryanair reprezintd 85 % din ipotezele privind traficul ,low-cost”;
p y P p p

— faptul cd traficul Ryanair ar reprezenta 2 694 de zboruri (ceea ce ar corespunde unei aeronave cu 189 de
locuri cu o ratd de incdrcare de 75 %).

(395) In urma studiului, s-a constatat ci prezenta companiei Ryanair pe aeroportul din Marsilia Provence, in conditiile
tarifare care ii sunt oferite, in special reducerile pentru rute noi, precum si pentru stationarea pe timp de noapte,
si avand in vedere achizitionarea de servicii de marketing de la filiala sa, face ca aeroportul si inregistreze pierderi
in primii trei ani, si nu genereazd o marjd pozitivd pentru aeroport decat incepand cu cel de al 4-lea an de
operare (*).

() Inplus, studiul efectuat a posteriori pe baza traficului realizat in 2007 si 2008 si a costurilor auditate de societatea Mazars arata c3 fiecare
zbor operat de Ryanair, findnd cont de moduldrile tarifare de care beneficiazd compania si de costul serviciilor de marketing, genereazd
pierderi pentru aeroport in primii doi ani.
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(396) Din planul de afaceri reiese ci, pe 15 ani (2007-2021), rata medie a marjei pentru toate zborurile este suficient
de mare pentru a raspunde asteptdrilor privind rentabilitatea unui investitor prudent intr-o economie de piat.

(397) Contractul din 19 mai 2006 a fost incheiat pentru dezvoltarea pe termen mediu a traficului aeroportului.
Contractul incheiat cu AMS a inlocuit médsurile de marketing prevazute initial in planul de afaceri al proiectului
de construire a terminalului MP2. Costurile medii din contractul incheiat cu AMS pentru fiecare pasager al
Ryanair permiteau, astfel, si se stabileascd rentabilitatea proiectului de construire a terminalului MP2 in
ansamblu.

Tabelul 14

Simulare a profitabilititii contractului cu AMS in raport cu traficul Ryanair (inclusiv efectele
modulirilor tarifare)

Ipotez3 trafic total crlerlerlertertierterliecrlerliecrlicrlie s eyl el s

Pasageri Ryanair ple- | [...]" | [...I" | [...]" | [...]" | [...I" { .7 | L)V L - L e - ) LT LT | LT
care ([...]*%)

Numir de zboruri | [..J | [.] | [.T | .7 | .7l e e Ve e T e e e L LT

Ryanair plecare

Achizitionare publici- | [...]" | [...]" | [...I" | ... | .- { G- G-V e G-V L e L T T LT
tate AMS (EUR)

Pret contract pe per- | [..]" [ [...]" | [...]"| ... (... |{ .- (.- G- - L - L LT L LT

soand

Marja privind traficl | [.J | L. | .07 | L7 o (L o e e e L VT L T LT
dupa AMS

pret mediu pe persoand conform contractului cu AMS calculat pe o perioadd de 5 ani [...]

pret mediu pe persoand conform contractului cu AMS calculat pe o perioadd de 10 ani [...I

2007 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021

Venituri Lo (raledlealealeatealealeatealealealeal o lnas
Cheltuieli Ll |l leatealealetrleatlealealealerleal el g
Marjd (BUR) | [0 | L] | Lo | L] | Lol [ Lol | Ll [ L | L] L] | Lol [ L | L] | L] | [
Maji netd| [.0* || LdlCald el ealedleal el ealeal el e lngx
Rata 1 | L | L | Ll | Ll | Ll | L [ Ll e | Ll L | L | L | L

Rata medie | [> 7,5 %]*

VAN la[..]| [.]*
*% (EUR)
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(398) In consecintd, in orice moment, tarifele aplicate companiilor aeriene, tinind seama de diferitele reduceri
prezentate, precum si de costurile din contractul incheiat cu AMS, acoperd cel putin costurile suplimentare legate
de utilizarea aeroportului de cdtre compania aeriand.

(399) In plus, in planul de afaceri initial care a condus la decizia de a construi terminalul MP2, aeroportul intentiona si
ajungi la o valoare actualizati netd pozitivd. Inainte de orice noud modificare a tarifelor si inainte de semnarea
contractului de marketing cu AMS, aeroportul a ficut estimdri plauzibile, conform cirora masurile ar avea
o contributie pozitivi la profitabilitatea acroportului.

(400) Ipotezele si alte scenarii avute in vedere in planul de afaceri initial §i in noile versiuni ale acestuia, precum si
calculele financiare referitoare la mdasurile ulterioare, pdreau realiste in momentul in care au fost formulate.
Evolutia care a urmat a ardtat ci acestea erau, in realitate, destul de prudente. in plus, acestea au fost actualizate
in mod periodic si revizuite, iar tarifele au fost adaptate in mod regulat pentru a asigura rentabilitatea
aeroportului pe termen lung si modificari tarifare pe termen scurt.

7.2.3. CONCLUZII PRIVIND EXISTENTA AJUTORULUI

(401) Din punctul 6.3 rezultd ci aeroportul din Marsilia Provence a beneficiat de un ajutor pentru investitii care este
compatibil cu piata internd. Comisia considerd cd, atunci cdnd un administrator de aeroport a beneficiat de un
ajutor compatibil, avantajul rezultat in urma acorddrii acestui ajutor nu se risfringe asupra unei anumite
companii aeriene, in special in cazul in care sunt indeplinite urmdtoarele conditii:

(i) infrastructura este deschisd tuturor companiilor (inclusiv infrastructura care este mai susceptibild de a fi
utilizatd de anumite categorii, cum ar fi companiile low-cost sau companiile care efectueazi zboruri charter)
si nu este rezervatd unei anumite companii aeriene; si

(i) companiile aeriene platesc tarife care acoperd cel putin costurile marginale.

(402) in cazul de fatd, Comisia observd, in primul rand, ci terminalul MP2 si zona de stationare pentru aeronavele
adiacente acestuia nu sunt rezervate unei anumite companii. Terminalul MP2 este deschis tuturor companiilor
aeriene care doresc sd il utilizeze, avand in vedere faptul cd acesta propune un nivel de servicii limitat. Pentru a se
asigura ci terminalul este deschis tuturor operatorilor interesati, acroportul a lansat un apel de exprimare
a interesului pentru utilizarea infrastructurii. Cu toate acestea, nefiind exploatat la capacitatea sa maxim,
terminalul este la dispozitia oricdrei companii aeriene interesate.

(403) in al doilea rand, in conformitate cu evaluarea prezentati mai sus (a se vedea punctele 7.2.2.1-7.2.2.5),
companiile aeriene plitesc, de asemenea, tarife care acoperd cel putin costurile marginale generate de fiecare
acord.

(404) Comisia reaminteste cd acordurile examinate fac parte din punerea in aplicare a unei strategii globale
a aeroportului de restabilire a rentabilitdtii, cel putin pe termen lung. Pentru a evalua efectul pe care il au
acordurile dintre aeroport si o companie aeriand asupra rentabilitdtii aeroportului, Comisia tine seama de
dovezile concrete disponibile, precum si de evolutiile care ar putea fi preconizate in mod rezonabil la momentul
incheierii acordurilor. In special, Comisia tine seama de:

(i) conditiile pietei existente in acel moment, in special schimbdrile intervenite ca urmare a liberalizarii piegei
transportului aerian, intrarea pe piatd si dezvoltarea companiilor low-cost (*) si a altor transportatori de tip
Jfard escald”, modificdrile structurii organizationale §i economice a sectorului aeroportuar (*); gradul de
diversificare si complexitatea functiilor indeplinite de aeroporturi, consolidarea concurentei intre companiile
aeriene si intre aeroporturi, contextul economic nesigur datorat modificirii conditiilor pietei sau orice altd
incertitudine care existd in contextul economic;

(ii) efectele pe termen lung preconizate asupra rentabilititii acroportului.

(*) Cresterea cotei de piatd a companiilor aeriene low-cost dela 1,5 % in 1992 1a 45,94 % in 2013.

(*) Abia in urma hotararii ,Aeroporturi din Paris” (12 decembrie 2000), se poate considera cd exploatarea si constructia de infrastructuri
aeroportuare tin de domeniul de aplicare a controlului ajutoarelor de stat (a se vedea considerentul 228). Pani la pronuntarea acestei
hotdrari, aeroporturile nu erau considerate drept intreprinderi in sensul articolului 107 alineatul (1) din tratat.
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(405) Comisia subliniazd cd, in conformitate cu informatiile furnizate de Franta, aeroportul preconiza, in planul de
afaceri initial care a condus la decizia de a construi terminalul MP2, si ajungd la o valoare actualizati netd
pozitivd pe termen lung. Potrivit Frantei, rezultatele financiare ale terminalului MP2 au venit s3 confirme aceste
previziuni optimiste. De asemenea, reducerile acordate in ceea ce priveste taxele, aplicabile intregului aeroport,
inclusiv terminalului MP1, erau intemeiate pe calcule financiare solide, pe baza cirora aeroportul putea avea in
vedere obtinerea rentabilititii prin adoptarea acestor masuri. Comisia considerd ci previziunile privind profitabi-
litatea si utilizarea terminalului MP2 erau rezonabile si solide. Acestea s-au dovedit a fi, cel mai adesea, prudente.
In consecinti, Comisia considerd ci taxele aplicate, reducerile acordate, precum si contractul de marketing
incheiat cu AMS fac parte dintr-o strategie globald a aeroportului de restabilire a rentabilitdtii, cel putin pe termen

lung.

(406) Prin urmare, Comisia considerd cd acordurile incheiate intre aeroportul din Marsilia Provence si companiile
aeriene care il utilizeazd nu constituie ajutor de stat. In plus, Comisia considerd c, in astfel de conditii, inclusiv in
cazul in care s-ar fi acordat un ajutor de stat companiilor aeriene, acesta ar fi fost, in orice caz, compatibil cu
piata internd, din aceleasi motive care justifici compatibilitatea ajutorului cu privire la aeroport.

(407) Dat fiind cd unul dintre criteriile cumulative previzute la articolul 107 alineatul (1) din TFUE nu este indeplinit,
Comisia considerd cd masurile care fac obiectul evaludrii nu contin ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

8. CONCLUZIE

8.1. MASURI IN FAVOAREA AEROPORTULUI

(408) Comisia constatd cd Franta a pus in aplicare in mod ilegal ajutorul pentru investitii in favoarea aeroportului din
Marsilia Provence, incdlcand articolul 108 alineatul (3) din TFUE. Cu toate acestea, trebuie remarcat faptul cd
ajutorul in cauzd este compatibil cu piata internd in sensul articolului 107 alineatul (3) litera (c).

(409) Taxa de aeroport si transferurile intre aeroport si CCIMP nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107
alineatul (1) din TFUE.

8.2. MASURI IN FAVOAREA UNOR COMPANII AERIENE CARE UTILIZEAZA AEROPORTUL

(410) Comisia remarcd faptul cd aeroportul a actionat, in relatiile sale financiare cu companiile aeriene care utilizeazi
aeroportul, ca un operator prudent in economia de piatd. Diferitele moduldri tarifare, precum si contractul de
marketing incheiat cu AMS nu constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE,

ADOPTA PREZENTA DECIZIE:

Articolul 1

Subventiile pentru investitii acordate de Franta in favoarea aeroportului din Marsilia Provence in valoare de 12,337
milioane EUR constituie ajutor de stat compatibil cu piata internd in temeiul articolului 107 alineatul (3) litera (c) din
TFUE.

Taxa de aeroport in favoarea aeroportului, transferurile intre aeroport si CCIMP, taxele reduse in favoarea companiilor
aeriene care utilizeazd aeroportul, precum si contractul de marketing in favoarea AMS puse in aplicare de Franta nu
constituie ajutor de stat in sensul articolului 107 alineatul (1) din TFUE.
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Articolul 2

Prezenta decizie se adreseazd Republicii Franceze.

Adoptati la Bruxelles, 20 februarie 2014.

Pentru Comisie
Joaquin ALMUNIA

Vicepresedinte
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