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II

(Icke-lagstiftningsakter)

BESLUT

KOMMISSIONENS BESLUT (EU) 2021/1428
av den 24 februari 2020

om det statliga stod SA.31662 - C[2011 (f.d. NN/2011) som Ruminien har genomfort till formén for
Timisoara International Airport - Wizz Air

[delgivet med nr C(2021) 1065]

(Endast den ruminska texten ir giltig)

(Text av betydelse for EES)

EUROPEISKA KOMMISSIONEN HAR BESLUTAT FOLJANDE
med beaktande av fordraget om Europeiska unionens funktionssitt, sarskilt artikel 108.2 forsta stycket,
med beaktande av avtalet om Europeiska ekonomiska samarbetsomrédet, sarskilt artikel 62.1 a,

efter att i enlighet med nimnda artiklar ha gett berorda parter tillfille att yttra sig () och med beaktande av deras
synpunkter, och

av foljande skal:

1. FORFARANDE

(1) Genom en skrivelse av den 30 september 2010 inkom Carpatair (%), ett foretag som dr verksamt pa den europeiska
luftfartsmarknaden (nedan kallat klaganden eller Carpatair), med ett klagomal rorande olagligt statligt stod fran de
ruminska myndigheterna pd Timisoara International Airport (nedan kallad Timisoara internationella flygplats eller
Timisoaras flygplats) till forman for Wizz Air Hungarian Airlines Ltd (nedan kallat Wizz Air) (). Klagomalet
registrerades som statligt stdd nummer SA.31662 (f.d. CP 237/2010).

(2)  Kommissionen noterade att klagomélet foref6ll ha anknytning till en anmalan frén de rumanska myndigheterna av
den 17 maj 2010 (nedan kallad anmdlan) rorande planer for att tillhandahélla offentligt stod till formén for
regionala flygplatser. Anmilan registrerades under drendenummer N 185/2010. Den 15 september 2010
informerade de rumédnska myndigheterna kommissionen om att Timisoara internationella flygplats inte fanns med
bland de stodberittigade flygplatserna enligt den anmalda stodordningen. Kommissionen inhdmtade dock uppgifter
om viss offentlig finansiering av Timisoara internationella flygplats under perioden 2007-2009, och den offentliga
finansieringen f6r denna period analyseras i det aktuella drendet.

(3)  Genom en skrivelse av den 21 oktober 2010 vidarebefordrade kommissionen klagomélet till Ruméanien och begirde
upplysningar. De ruminska myndigheterna svarade genom en skrivelse av den 15 december 2010.

(") Kommissionens beslut SA.31662 (11/C) (f.d. CP 237/10) — Timisoara International Airport — Wizz Air (EUT C 270, 13.9.2011, s. 11).

() Carpatair ir et privatigt regionalt flygbolag som inrittades 1999. Ar 2000 upprittade Carpatair sin trafikknutpunkt pi Timisoara
internationella flygplats for att tillhandahélla trafikknutpunkts- och navtjinster.

() Wizz Air ar ett ungerskt lagprisbolag. Wizz Air-gruppen bestdr av tre rorelsedrivande foretag, Wizz Air Ungern, Wizz Air Bulgarien
och Wizz Air Ukraina.
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(4)  Klaganden inkom med ytterligare upplysningar genom skrivelser av den 24 november 2010, 25 november 2010,
14 januari 2011 och 3 februari 2011. Genom skrivelser av den 9 februari 2011 och den 2 mars 2011 informerade
kommissionen klaganden om hur drendet fortgick och begirde ytterligare upplysningar. Klaganden svarade genom
skrivelser av den 22 februari 2011, 9 mars 2011 och 28 mars 2011 och limnade ytterligare upplysningar.

(5)  Kommissionen begirde ytterligare upplysningar frin de ruminska myndigheterna genom skrivelser av den
16 februari 2011, 3 mars 2011 och 16 mars 2011. De ruméinska myndigheterna svarade genom skrivelser av den
10 mars och den 5 april 2011. Den 16 mars 2011 informerade kommissionen de ruménska myndigheterna om att
den fortfarande behovde ytterligare upplysningar och begirde att upplysningarna skulle skickas senast den 15 april
2011. De ruminska myndigheterna svarade genom en skrivelse av den 21 april 2011.

(6)  Genom en skrivelse av den 12 maj 2011 samtyckte klaganden till att limna ut uppgifter om sin identitet och
finansiella situation och inkom med upplysningar i detta avseende.

(7)  Genom en skrivelse av den 24 maj 2011 underrittade kommissionen Rumanien om sitt beslut att inleda ett formellt
granskningsforfarande med avseende péd stodet till Timisoara internationella flygplats, 2008 &rs avtal mellan
ledningen for denna flygplats och Wizz Air, det faktum att Wizz Air inte betalat flygplatsavgifter samt rabatterna
och avdragen enligt 2007, 2008 och 2010 &rs tabeller over flygplatsavgifter (nedan kallat beslutet att inleda
forfarandet).

(8)  Genom en skrivelse av den 16 juni 2011 angav de ruminska myndigheterna vilka uppgifter som de ville att
kommissionen skulle stryka i beslutet att inleda forfarandet innan det offentliggjordes.

(9) Den 23 juni 2011 skickade kommissionen ett utkast till en icke-konfidentiell version av beslutet att inleda
forfarandet till Ruménien. Kommissionen informerade Ruminien om vilka uppgifter den inte godtog som
konfidentiella.

(10) Genom en skrivelse av den 27 juni 2011 besvarade Ruménien kommissionens skrivelse och vidholl sin begidran om
att vissa uppgifter skulle strykas.

(11) P& grundval av korrespondensen med Ruminien fattade kommissionen ett slutligt beslut om den text som den hade
for avsikt att offentliggora, i enlighet med punkt 33 i kommissionens meddelande om tystnadsplikt vid beslut om
statligt stod (Y). Genom en skrivelse av den 25 juli 2011 underrittade kommissionen Ruménien om sitt beslut att
avsld Rumdniens begdran om att vissa uppgifter skulle strykas. Ruminien fick 15 dagar p4 sig att reagera pa beslutet
och ange ytterligare skal for sin begdran.

(12) Genom en skrivelse av den 11 augusti 2011 informerade Ruméanien kommissionen om att den vidholl sin asikt om
att vissa uppgifter skulle strykas, men invinde inte lingre mot offentliggorandet av beslutet att inleda férfarandet

(13) Beslutet att inleda forfarandet offentliggjordes i Europeiska unionens officiella tidning (°) den 13 september 2011.
Kommissionen uppmanade berorda parter att inkomma med synpunkter gillande den berérda atgirden inom en
ménad efter offentligg6randet.

(14) Kommissionen mottog synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet frdn Ruménien genom skrivelser av den 27 juni
2011 och den 14 oktober 2011. Rumdnien limnade ytterligare upplysningar den 27 juli 2011 och den 12 juni
2012.

(15) Kommissionen mottog synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet frin Societatea Nationala Aeroportul
International Timisoara — Traian Vuia — S.A. (nedan kallad flygplatsledningen) den 27 oktober 2011, frin Carpatair
den 8 augusti 2011 och frdn Wizz Air den 24 juni 2011 och den 27 oktober 2011. Kommissionen mottog dven
synpunkter pd beslutet att inleda forfarandet frdn den ruminska flygplatssammanslutningen, den fore detta
direktoren for flygplatsledningen, Eurojet, Austrian Airlines och European Regions Airline Association.

(16) Kommissionen vidarebefordrade tredje parts synpunkter pa beslutet att inleda forfarandet till Ruménien den 4
september och den 20 september 2012. Ruméiniens kommentarer om dessa synpunkter mottogs den 5 oktober och
den 17 oktober 2012.

(*) Meddelande frén kommissionen om tystnadsplikt vid beslut om statligt stod (EUT C 297, 9.12.2003, s. 6).
() Se fotnot 1.
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(17) Kommissionen begirde ytterligare upplysningar frdn de ruminska myndigheterna genom skrivelser av den
12 oktober 2011, 24 februari 2012, 27 juli 2012, 9 augusti 2012, 3 november 2012, 30 oktober 2014 och den
28 juli 2015. De ruminska myndigheterna svarade genom skrivelser av den 16 november 2011, 13 april 2012,
3 maj 2012, 3 september 2012, 5 oktober 2012, 12 december 2012, 2 december 2014, 9 december 2014 och den
21 september 2015.

(18) Genom en skrivelse av den 27 juli 2012 begirde kommissionen ytterligare upplysningar frdn klaganden. Klaganden
besvarade skrivelsen genom att limna ytterligare upplysningar den 3 september 2012. Klaganden inkom dven med
ytterligare upplysningar den 7 juni 2011, 30 juni 2011, 8 augusti 2011, 14 oktober 2011, 19 mars 2012, 14 maj
2012, 13 juli 2012, 19 oktober 2012, 3 december 2012, 1 juli 2013, 6 juni 2014, 10 juli 2014, 10 oktober 2014,
15 och 16 oktober 2014, 10 november 2014, 12 november 2014, 14 november 2014, 25 februari 2015, 25 maj
2015, 28 maj 2015, 29 september 2015, 10 december 2015, 22 december 2015, 13 april 2016, 28 april 2016,
27 februari 2018 och den 20 april 2018.

(19) Wizz Air inkom med ytterligare upplysningar den 11 februari och den 3 juli 2015, bland annat en rapport som
Oxera utarbetat for Wizz Airs rikning med tillimpning av principen om en privat aktor i en marknadsekonomi pa
de olika avtalen mellan Wizz Air och flygplatsledningen. Oxera inkom med uppdateringar av rapporten och
ytterligare meddelanden den 14 maj 2015, 10 augusti 2015, 21 september 2015, 20 oktober 2015, 15 september
2017 och den 22 september 2017. Den 10 november 2017 begirde kommissionen en icke-konfidentiell version av
Oxeras svar av den 15 och den 22 september 2017. Den 15 november 2017 informerade Oxera kommissionen om
att Wizz Air inte begirde att nigon information skulle redigeras, och efter ytterligare fortydliganden med Oxera den
23 november 2017, vidarebefordrade kommissionen Oxeras svar av den 15 och 22 september 2017 till Ruménien
den 1 december 2017. De ruminska myndigheterna inkom med sina synpunkter pd Oxeras undersokning den
1 februari 2018.

(20) Den 14 mars 2014 informerade kommissionen Ruménien och de berérda parterna om antagandet av meddelandet
Riktlinjer for statligt stod till flygplatser och flygbolag (°) (nedan kallade 2014 drs luftfartsriktlinjer), och uppmanade
Ruminien och de berorda parterna att inkomma med synpunkter inom 20 dagar frén antagandet av 2014 ars
luftfartsriktlinjer. Den 4 april 2014 offentliggjordes 2014 ars luftfartsriktlinjer i Europeiska unionens officiella tidning.
Kommissionen mottog synpunkter frdn Carpatair den 25 mars 2014, frin Wizz Air den 30 april 2014 och frin
flygplatsledningen den 8 maj 2014.

(21) Kommissionen vidarebefordrade tredje parternas synpunkter pd 2014 dars luftfartsriktlinjer till Rumdanien den
28 maj 2014. Kommissionen mottog Ruminiens kommentarer om de berérda parternas synpunkter genom en
skrivelse av den 3 juli 2014.

(22) Flygplatsledningen limnade kompletterande upplysningar den 11 november 2011, den 24 november 2016 och den
16 december 2016. Kommissionen mottog ocksd ytterligare inlagor fran flygplatsledningen den 18 januari 2016,
den 31 januari 2016 och den 7 mars 2016. Den 11 mars 2016 vidarebefordrade kommissionen dessa inlagor till
Rumdnien, som inte hade ndgra kommentarer.

(23) Genom en skrivelse av den 17 juli 2015 vidarebefordrade kommissionen ytterligare synpunkter frn klaganden och
fran Wizz Air till Ruménien, som kommenterade dessa synpunkter den 21 september 2015.

(24) Genom en skrivelse av den 11 mars 2016 vidarebefordrade kommissionen ytterligare inlagor frin Oxera till
Ruminien, som kommenterade dessa inlagor den 15 april 2016.

(25) Kommissionen begirde ytterligare upplysningar frdn de ruméinska myndigheterna den 30 oktober 2017. Den
oversatta versionen av begdran pd rumdanska skickades till de rumédnska myndigheterna den 9 november 2017. Efter
tva godkanda forlingningar av tidsfristen svarade de rumédnska myndigheterna den 15 januari 2018. Kommissionen
skickade en begdran om ytterligare fortydliganden till de ruminska myndigheterna den 26 mars och den 31 oktober
2018, som de ruminska myndigheterna besvarade den 4 juni respektive den 21 november 2018. Den 8 april 2019
inkom de ruminska myndigheterna med Gversittningen av sina svar av den 4 juni 2018.

(26) Den 17 maj 2019 skickade Wizz Air en skrivelse till kommissionen dir det begirde ritt att fd tillgdng till
handlingarna i drendet och bli hort, vilken kommissionen besvarade den 11 juni 2019.

(") Meddelande frin kommissionen — Riktlinjer for statligt stid till flygplatser och flygbolag (EUT C 99, 4.4.2014, s. 3).
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2. TIMISOARA INTERNATIONAL AIRPORT

2.1 Hygplatsen

(27) Timisoara International Airport 4r en internationell flygplats i vdstra Ruménien.

(28)  Flygplatsen drivs av flygplatsledningen (skl 15), ett aktiebolag ddr den ruminska staten innehar 80 % pd dagen for
detta beslut (). Aterstoden av aktierna dgs av Fondul Proprietatea (¥). Tidigare hade Ruminien tecknat hela det
inledande aktiekapitalet, som betalades till fullo pd den dag da flygplatsledningen inrattades (°).

(29) Flygplatsledningen 4ger flygplatsens infrastruktur, forutom start- och landningsbanan, taxibanan och plattan, som
dgs av den ruminska staten. Den sistnimnda infrastrukturen har upplatits till flygplatsledningen genom en
koncession.

(30) Timisoara internationella flygplats har en start- och landningsbana, som dr 3 500 meter lang och 45 meter bred.
Plattorna rymmer 22 parkeringsplatser. Flygplatsens kapacitet uppgar till 1 300 internationella passagerare per
timme och 500 inrikespassagerare per timme. Flygplatsen har dven en godsterminal.

(31) Under dren 2007-2009, dvs. den granskade perioden, var Timisoara internationella flygplats den nést storsta
flygplatsen i Ruminien riaknat i trafik (tabell 1). Tabell 1 omfattar dven den senare trafikutvecklingen fram till 2017.

Tabell 1: Trafik vid Timisoara internationella flygplats mellan 2007 och 2018
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
834 580 889756 974785 1137218 1200762 1035929 757069
2014 2015 2016 2017
736191 924459 1161510 1650000
Kalla: De rumanska myndigheterna.

(32) Vid tidpunkten for detta beslut tillhandahéller Timisoara internationella flygplats reguljira luftfartstjanster for
passagerare via flera lagprisbolag. Wizz Air trafikerar det storsta antalet europeiska destinationer, medan Ryanair
och Blue Air har ett mer begrinsat utbud. Flygplatsen trafikeras dven av tvd fullserviceflygbolag: Tarom och
Lufthansa. Det finns dven sdsongsmdssiga charterflygningar och flera godstransportforetag.

(33) Frdn 2007 till 2009 var Timisoara internationella flygplats ett regionalt nav for Carpatair, ett regionalt fullservice-
flygbolag som trafikerade omkring 32 inrikesdestinationer och europeiska destinationer. Aven andra flygbolag
trafikerade flygplatsen under den perioden, bland andra Tarom, Lufthansa, Austrian Airlines, Malev, Alitalia och
Moldavian Airlines.

(34) De nirmaste flygplatserna till Timisoara internationella flygplats ar foljande:

— Arad Airport som ligger pa 50 kilometers avstind, vilket motsvarar en restid pd vdg pa 40 minuter. Arad Airport
har den storsta godsterminalen i vidstra Rumdnien. Flygplatsens passagerartrafik minskade frin 67 183
passagerare 2007 till 11 367 passagerare 2018.

() Statutul Societdtii Nationale "Aeroportul International Timisoara — Traian Vuia” — SA din 18.09.2008 — Stadgan for flygplatsledningen
for Timisoara International Airport av den 15 oktober 2008 (nedan kallad 2008 drs stadga), artikel 8.

(®) Fondul Proprietatea ir en fastighetsfond som den ruminska regeringen har inrittat for att ersitta privatpersoner som har forlorat sina
fastigheter under kommunistregimen och vars dgandeansprak inte kunde regleras in natura. Den ruménska regeringen blev minoritets-
aktiedgare i Fondul Proprietatea (0,04 %) genom att omfordela aktier frén sitt ursprungliga innehav till berdttigade sokande.

() Statutul Societdtii Nationale "Aeroportul International Timisoara” — SA din 24.08.1998 — Stadgan for flygplatsledningen for Timisoara
International Airport som var i kraft frdn den 7 oktober 1998 till den 14 oktober 2008 (nedan kallad 1998 drs stadga), godkdnd genom
regeringsbeslut 521/1998, artikel 7.
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— Caransebes Airport som ligger pd 107 kilometers avstind, vilket motsvarar en restid pd 1 timme och 14 minuter.
Det idr en privat flygplats som inte har reguljirflyg. Den anvinds for allmin luftfart samt raddnings- och
polisflygningar.
(35) TItabell 2 sammanfattas flygplatsledningens finansiella situation (%) under den granskade perioden:

Tabell 2: Finansiella nyckeltal (tusen ruminska lei)

Tusen rumdnska lei 2007 2008 2009
Inkomster 23473 30 545 41067
Forsdljningstillvixt ¢j tillampligt +30,1% +34,4%
EBITDA 7318 10 646 12212
EBITDA-marginal 31,2% 34,9 % 29,7 %
EBIT 3249 5809 5655
Nettovinst 2417 4874 3508
Nettovinstmarginal 10,3 % 16,0 % 8,5%

2.2 Utvecklingsplanen for Timisoara International Airport 2006-2015

(36)

(37)

3.1 Atgird 1- Arligt driftstod till flygplatsledningen

(38)

(") Analytikerrapport av den 7 februari 2011 om Fondul Proprietatea, [EBA Trust financial & Investment Services.

Enligt utvecklingsplanen 2006-2015 (nedan kallad utvecklingsplanen) forutsigs en o6kning av passagerartrafiken fran
611705 passagerare 2005 till 1661 332 passagerare 2010 och 2565494 passagerare 2015. Ruminiens
anslutning till EU 2007 foérvantades oka trafiken med 16-18 %.

I utvecklingsplanen konstaterades att passagerartrafiken och antalet flygplansrorelser hade 6kat med 250 % under
perioden 2001-2005. Det konstaterades dven 2006 nddde den befintliga kapaciteten en kritisk nivd vad gillde
passagerarterminalen, plattan, start- och landningsbanan, tillfartsvigen och parkeringen, vilket &dventyrade
mojligheten att oppna nya linjer och oka antalet passagerare pd de befintliga linjerna. Arbetena med att bygga ut
passagerarterminalen inleddes 2003, och 2004 for att bygga ut plattan. Behovet av att fortsitta utbyggnaden och
utveckla infrastruktur for att kunna hysa den planerade trafikokningen bekraftades i utvecklingsplanen.

OMTVISTADE ATGARDER

Flygplatsledningen fick arliga bidrag frén staten (nedan kallad dtgard 1). Enligt Ruminien avsdg det stod som
flygplatsledningen beviljades under perioden 2007-2009 investeringar av foljande typer och belopp (tabell 3).

Tabell 3: Offentlig finansiering till flygplatsledningen 2007-2009

Belopp
Ar Post nr (tusen Investeringsprojekt Infrastrukturd-
ruminska gare
lei)
2007 1 500 | Utbyggnad av tillfartsvigen och parkeringen Flygplatsen
2 Ombyggnad av terminalen for passagerare fran linder Flygplatsen
1758 | utanfér Schengenomradet (ursprungligen
inrikesflygterminalen)
3 Forbittringar av start- och landningsbanan och Ruminska staten
6 846
utbyggnad av plattan
9104 | Delsumma
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2008 4 Forbattringar av start- och landningsbanan och Ruminska staten
10 236,65
utbyggnad av plattan
5 Ombyggnad av terminalen for passagerare fran linder Flygplatsen

242 | utanfor Schengenomrédet (ursprungligen
inrikesflygterminalen)

6 97,24 | Metalldetektorer i sikerhetskontrollerna Flygplatsen
7 4598,4 | Sprangimnesdetektorer Flygplatsen
8 703,99 | Birbara springamnesdetektorer Flygplatsen
9 1 344,00 | Belysningsutrustning Flygplatsen
10 1773,61 | Rontgensystem Flygplatsen
11 511,81 | Sjdlvgdende EMS-chassi Flygplatsen

19 507,7 | Delsumma

2009 12 Forbittringar av start- och landningsbanan och Ruminska staten
2387,99
utbyggnad av plattan
13 Forbattring av terminalen for passagerare fran linder Flygplatsen

6 379,96 | utanfor Schengenomradet (ursprungligen
inrikesflygterminalen)

8767,95 | Delsumma

2007-2-

2009 37 379,65 | Totalt

(39) Enligt Ruménien finansierades investeringarna enligt f6ljande rattsliga grunder:

(1) Avseende sikerhetsutrustningen, regeringsbeslut 1461/2007 om finansiering av program for inkop av
sikerhetsutrustning for flygplatser, vilket omfattade den sikerhetsutrustning som skulle finansieras for
Timisoara internationella flygplats 2008. Stodet anslogs i budgetforslaget 2008, som godkidndes genom
regeringsbeslut 666/2008 av den 24 juni 2008.

(2) Avseende aterstoden av investeringarna antogs det strategiska programmet for utveckling av flygplatsinfra-
strukturen pd Timisoara internationella flygplats under perioden 2002-2015 genom regeringsbeslut
615/2002. Beslutet dndrades genom regeringsbeslut 1212/2007, enligt vilket det strategiska programmet for
perioden 2007-2015 godkindes. Forteckningen 6ver investeringar infogades i det strategiska programmet. De
belopp som anslogs for investeringarna ingick i budgetarna f6r dren 2007, 2008 och 2009 (™).

3.2 Atgird 2 - Luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010

3.2.1 Luftfartspublikationerna 2007 och 2008

(40)  Enligt uppgifter frin Rumdnien har varje flygplatsledning enligt den tillimpliga nationella rittsliga ramen befogenhet
att faststdlla sina flygplatskostnader. De avgifter som faststills av flygplatsledningen ska enligt de internationella
luftfartsreglerna offentliggoras formellt i luftfartspublikationen Aeronautical Information Publication (nedan kallad
luftfartspublikationen). Avgiftspolicyn for anvindning av Timisoara internationella flygplats har foljaktligen endast
faststallts for den flygplatsen och ir inte tillimplig pd ndgon annan flygplats inom det regionala eller nationella
territoriet. Luftfartspublikationerna foreslds av den verkstillande flygplatsledningen och godkinns av styrelsen i
enlighet med de befogenheter som styrelsen uttryckligen anfortros enligt foretagets stadga.

(41) De tillimpliga avgifterna offentliggjordes i luftfartspublikationen av den 7 juni 2007 under referensnumret GEN
4.1-17 (nedan kallad luftfartspublikationen 2007) enligt foljande:

(") Foérordning 289 frdn transportministeriet, finansministeriet och arbetsmarknadsministeriet av den 21 februari 2007 fér 2007 ars
budget, regeringsbeslut 666 av den 24 juni 2008 for 2008 ars budget och regeringsbeslut 721 av den 17 juni 2009 for 2009 érs
budget.
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Tabell 4: Luftfartspublikationen 2007 flygplatsavgifter (euro)

Avgift Minimiavgift Enhetskostnad
Landning 50 7 ton
Belysning 50 2,10/ton
Parkering 15 0,15/ton/timme
Passagerarservice
— utrikesflygningar 8 [passagerare
— inrikesflygningar 3/passagerare
— sikerhet 7 |passagerare
— — transit eller transfer 5/passagerare

(42) Enligt luftfartspublikationen 2007sdnks landningsavgifterna baserat pa antalet landningar enligt sammanfattningen i
foljande tabell:

Tabell 5: Sinkningar av flygplatsavgifterna enligt luftfartspublikationen 2007

Utrikesflygningar
Antal landningar/ir Avdrag (%)
250-500 10
501-1 200 20
1201-2 000 30
2001-2 500 40
2501-3 000 50
3001-3 500 60
3501-4 000 70
> 4001 85

(43) En rabatt pd 50 % av landningsavgifterna under en period av sex médnader beviljas dessutom for nya flygbolag som
utfor minst tvd flygningar per vecka och nya destinationer som dnnu inte 4r anslutna till Timisoara internationella
flygplats.

(44) De tillimpliga flygplatsavgifterna for 2008 offentliggjordes i luftfartspublikationen av den 23 oktober 2008 under

referensnumret GEN 4.1-17 (nedan kallad luftfartspublikationen 2008) enligt foljande:

Tabell 6: Tillimpliga flygplatsavgifter (luftfartspublikationen 2008), i euro

Avgift Minimiavgift Enhetskostnad
Landning 50 7 Jton
Belysning 50 2,10/ton
Parkering 15 0,15/ton/timme
Passagerarservice
— utrikesflygningar 8 [passagerare
— inrikesflygningar 5/passagerare
— sikerhet 10/passagerare

— transit eller transfer
— personer med nedsatt rorlighet

1,50/passagerare
0,20/passagerare
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(45) Enligt luftfartspublikationen 2008 hojdes passagerarsikerhetsavgifterna frin 7 euro 2007 till 10 euro per
passagerare. Passageraravgiften for transit eller transfer sinktes frén 5 euro per passagerare till 1,50 euro.
Flygplatsledningen har dessutom infort en avgift pa 0,20 euro for personer med nedsatt rorlighet.

(46) Enligt luftfartspublikationen 2008 sinks landningsavgifterna baserat pd antalet landningar under foregdende ar
enligt f6ljande:

Tabell 7: Sinkningar av flygplatsavgifter (luftfartspublikationen 2008

Utrikesflygningar
Antal landningar/ar Avdrag (%)
250-500 10
501-1 200 20
1201-2 000 30
2001-2 500 40
2501-3 000 50
3001-3 500 60
>3501 70

(47) Luftfartspublikationen 2008 foreskriver dven en rabatt pd 50 % pd landningsavgifterna under en period av tolv
ménader for nya flygbolag vid Timisoara internationella flygplats som utfér minst tre flygningar per vecka med ett
flygplan som har minst 70 platser. For varje ny destination som oppnas tillimpas en rabatt pd 50 % under en
period av sex médnader.

(48) Utover de ovanndmnda rabatterna och avgiftssinkningarna beviljar flygplatsledningen dven en partiell aterbetalning
av de betalningar som den mottar i form av ombordstigningsavgifter (tabell 8).

Tabell 8: Ersittning av inkomster i form av ombordstigningsavgifter enligt luftfartspublikationen 2008

Antal ombordstigna gﬁfr?fg::ﬁ/ﬁr som levererats av Ersiittning
150 001-300 000 10 %
300 001-500 000 20 %
> 500001 30 %

3.2.2 Luftfartspublikationen 2010

(49) Den 26 augusti 2010 offentliggjordes en 4ndring av flygplatsavgifterna pa Timisoara international (nedan kallad
luftfartspublikationen 2010). Flygplatsledningen inforde en ny rabattkategori for flygplan med en hogsta tillaten
startvikt pd over 70 ton:

Tabell 9: Rabatter for flygplan med en hogsta tilliten startvikt pa 6ver 70 ton enligt luftfartspublikationen 2010

Antal ombordstigna passag"erare/mﬁnad som levererats av Rabatt (%)
anvindaren
0-10 000 0
10001-18 000 72
18 001-36 000 82
>36 000 85
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3.3 Atgird 3 - 2008 irs avtal mellan flygplatsledningen och Wizz Air

(50) I mitten av 2008 ingick flygplatsledningen och Wizz Air en rad avtal dir principerna for deras samarbete samt
villkoren for flygbolagets anvindning av flygplatsens infrastruktur och tjdnster faststilldes. De undertecknade
avtalen bestod av i) ett samforstdndsavtal, ii) ett marknadsforingsavtal, iii) ett driftsavtal, och iv) ett avtal om
marktjanster (nedan tillsammans kallade avtalen fran 2008). Pd grundval av avtalen fran 2008 inledde Wizz Air sina
flygningar fran Timisoara internationella flygplats i slutet av 2008. Under 2009 6kade foretaget gradvis antalet
internationella destinationer som det trafikerade med flygplan av typen A320 (280 platser).

3.3.1 Samftrstandsavtalet av den 25 juni 2008

(51) Samforstdndsavtalet undertecknades den 25 juni 2008 av flygplatsledningen och Wizz Air. Det ingicks for en
inledande period av tre ar plus ett ar, under vilket parterna kunde siga upp avtalet i hdndelse av avtalsbrott. I
samforstandsavtalet faststills de allmdnna principerna for deras samarbete samt villkoren for Wizz Airs anvidndning
av flygplatsens infrastruktur.

(52) Flygplatsledningen samtyckte till att utdka passagerarterminalen sd att flygplatsen skulle kunna hantera upp till tre
miljoner passagerare per ar senast den 1 januari 2011. Flygplatsledningen samtyckte dven till att senast arsslutet
2009 uppgradera start- och landningsbanan fran kategori II till kategori III i bdda riktningarna och gora start- och
landningstider tillgidngliga pd Wizz Airs begiran.

(53) Wizz Air samtyckte till att bedriva marknadsforingsverksamheter for flygplatsledningens rakning. Parterna enades
sdrskilt om att gora reklam for Wizz Airs flygdestinationer fran eller till flygplatsen for att 6ka antalet avresande
och ankommande passagerare pé flygplatsen. I gengild samtyckte flygplatsledningen till att betala marknadsforings-
avgifter, beroende pd antalet landningar eller antal passagerare.

3.3.2 Marknadsforingsavtalet av den 30 juli 2008

(54) Marknadsforingsavtalet undertecknades av parterna den 30 juli 2008 och ingicks for en inledande period pa tre ér,
som inleddes den 11 december 2008. Marknadsforingsavtalets 1optid kunde forlingas med ett ar efter den
inledande perioden pa tre r.

(55) Imarknadsforingsavtalet faststilldes villkoren f6r de marknadsforingsverksamheter som bedrevs av Wizz Air i syfte
att 0ka antalet avresande och ankommande passagerare pa flygplatsen.

(56) Imarknadsforingsavtalet anges foljande marknadsféringsverksamheter som Wizz Air ska genomfora:

— Gora reklam for Timisoaras flygplats och Wizz Airs flygningar till och/eller frén Timisoaras flygplats i
flygbolagets webbaserade magasin och det magasin som finns ombord pa flygplanen.

— Gora reklam for Timisoaras flygplats pé sin webbplats.
— Utarbeta en marknadsforingsstrategi for Timisoaras flygplats och Wizz Air.
— Genomfora reklamkampanjer om flygtjansterna pa Timisoara internationella flygplats.

— Andra verksamheter for att frimja passagerartillvixt pd Timisoaras flygplats.
(57) Marknadsforingsverksamheterna skulle genomforas i ruménska och utlindska medier.

(58) Som motprestation for Wizz Airs marknadsforingsverksamhet skulle flygplatsledningen betala Wizz Air en
marknadsforingsavgift som var beroende av antalet avresande passagerare.

(59) I hindelse av en hojning av de avgifter som reglerades i driftsavtalet eller i avtalet om marktjanster skulle enligt
marknadsforingsavtalet marknadsforingsavgiften dndras med motsvarande belopp som édndringen av flygplatsav-
gifterna.
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(66)

(67)

Flygplatsledningen har dessutom foljande skyldigheter gentemot Wizz Air:

— Léta Wizz Air anvinda Timisoaras flygplats infrastruktur for kommersiella verksamheter och marknadsforings-
verksamheter.

— Stodja Wizz Airs kontakter med lokala offentliga enheter och affdrsenheter.

— Stilla sina erfarenheter, kunskaper och kontakter i friga om lokala marknadsforingstjanster och medier till Wizz
Airs forfogande.

— Gora Wizz Airs delaktigt i dess reklam- och marknadsforingsverksamheter.
— Lata Wizz Air utnyttja annonseringsutrymme pa Timisoaras flygplats.

— Hijilpa Wizz Air med pr-verksambhet.

Enligt marknadsforingsavtalet skulle Wizz Air utfirda fakturor for marknadsforingsavgiften vid mottagande av en
”proformafaktura” fran flygplatsledningen for avgifterna enligt driftsavtalet och avtalet om marktjanster.

Enligt marknadsforingsavtalet var Wizz Air skyldigt att dtminstone en gdng om dret limna rapporter till
flygplatsledningen med en beskrivning av de genomforda marknadsforingsverksamheterna (dvs. en beskrivning av
marknadsforingsverksamheter, malgrupper, reklam, frekvens, val av medier samt belopp som anvints for
marknadsféringsverksamheter).

Uppsigning av marknadsforingsavtalets och flygplatsledningens betalning av avgifter for marknadsforing
Den 11 februari 2010 beslutade flygplatsledningen att sdga upp marknadsforingsavtalet.

Vad giller bestimmelserna om offentlig upphandling konstaterade den ruminska nationella myndigheten for
reglering och 6vervakning av offentlig upphandling att tilldelningen av marknadsforingsavtalet utan att ndgot av de
upphandlingsforfaranden som foreskrivs i den nationella lagstiftningen hade anvints utgjorde en Gvertridelse av
dessa bestimmelser, vilken belades med boter pd mellan 70 000 och 100 000 ruménska lei.

Flygplatsledningen hade fatt fakturor frdin Wizz Air till ett sammanlagt belopp av 2560 992,90 euro for
marknadsforingstjanster under perioden oktober 2008—januari 2010. De ruminska myndigheterna havdar att
flygplatsledningen inte betalade detta belopp och att betalningsskyldigheten enligt marknadsforingsavtalet skulle
regleras i enlighet med bolagsritten.

Av Wizz Airs fakturor till flygplatsledningen framgér att marknadsforingsavgifterna har fakturerats med négra
mdnaders forsening.

Driftsavtalet av den 1 augusti 2008

Driftsavtalet ingicks den 1 augusti 2008 for perioden den 11 december 2008 till den 10 december 2009, med
automatisk fornyelse i ytterligare tolvménadersperioder pa varje drsdag for avtalets ikrafttridande (nedan kallat
driftsavtalet) (*?). 1 driftsavtalet angavs kraven for de tjanster som flygplatsledningen skulle tillhandahélla till Wizz Air
(passagerartjinster, sakerhetstjdnster, transit-|transfertjinster), de tillimpliga flygplatsavgifter som Wizz Air skulle
betala samt rabatter pd och undantag fran avgifterna.

Avgifterna var i stort sett (**) desamma som i de avgifter som angavs i luftfartspublikationen 2008. Dessutom hade
flygbolaget ritt till en rabatt pa 50 % under sex manader om det 6kade turtdtheten.

Tjansterna skulle betalas inom 30 dagar efter mottagandet av fakturan "utan avdrag pd grund av eventuella
motfordringar och eller av ndgra andra skdl”. Straffrintan for sen betalning faststilldes till 6,5 % per 4r.
Straffavgifterna skulle anges i en faktura.

(") Detta driftsavtal dr det driftsavtal som avses i marknadsforingsavtalet.
(") Med undantag for avgifter for inrikesflygningar, eftersom Wizz Air inte tillhandaholl inrikesflygningar.
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(70)  Pafoljden for brott mot avtalssekretessen var en straffavgift pa 10 000 euro.

(71) Den 25 juni 2010 4ndrades driftsavtalet genom ett nytt rabattsystem, som omfattade perioden fram till den
6 februari 2011. Det nya rabattsystemet motsvarar det rabattsystem som anges i luftfartspublikationen 2010.

3.3.5 Avtalet om marktjanster av den 1 augusti 2008

(72)  Avtalet om marknadstjanster utgjorde en bilaga till standardavtalet om marktjanster fran april 2004 och var i kraft
fran den 11 december 2008 till den 10 december 2009, med automatisk fornyelse i ytterligare tolvmdnadersperioder
pa varje arsdag for avtalets ikrafttradande (*4).

(73) Enligt avtalet om marktjinster faststilldes hanteringsavgifter for en marktjinst avseende ett passagerarflygplan av
typen Airbus A320 till 150 euro for ankomst och avging. Tjinster "pd begdran” ingick inte och skulle betalas
separat.

(74) Fakturorna for marktjinsterna skulle utfirdas senast den 5:e f6ljande ménad. Fakturorna skulle betalas inom 30
dagar fran mottagandet av fakturan. Straffrdntan for sen betalning faststilldes till 6,5 % per ar.

(75) Den 1 februari 2010 forlingdes avtalet om marktjanster i en ettdrsperiod, som bérjade 16pa den 6 februari 2010.
Bestimmelsen i marknadsforingsavtalet om att det var majligt att siga upp avtalet om marktjanster och marknadsfo-
ringsavtalet med omedelbar verkan utan skadestdndsskyldighet nir marknadsavtalet lopte ut eller sades upp
forklarades ogiltig.

(76) Den 25 juni 2010 4ndrades avtalet om marktjanster genom ett nytt rabattsystem som var tillimpligt pa hanterings-
avgifter och tjanster pd begdran och omfattade perioden fram till den 6 februari 2011. Det nya rabattsystemet
infordes genom ett beslut fran flygplatsledningens styrelse av den 15 juni 2010. Det nya rabattsystemet motsvarar
det rabattsystem som anges i luftfartspublikationen 2010.

3.4 Atgird 4 - Anstind med de flygplatsavgifter som fakturerats Wizz Air for perioden oktober 2009—februari
2010

(77) Den 28 april 2010 skickade flygplatsledningen paminnelse till Wizz Air om betalning av 2 825 360 euro i fakturor
for de avgifter som skulle betalas enligt driftsavtalet och avtalet om marktjinster, frin oktober 2009 till februari
2010.

(78) Vid tidpunkten for beslutet att inleda forfarandet hade Wizz Air endast betalat 264 367,10 euro under forsta
halvaret 2010 och flygplatsledningen verkade inte ha vidtagit ndgra ytterligare dtgarder for att aterf hela fordran.

4. SKAL TILL ATT INLEDA GRANSKNINGSFORFARANDET

(79) Ibeslutet att inleda forfarandet konstaterade kommissionen att grundtaxan for flygplatsavgifterna i luftfartspublika-
tionerna 2007, 2008 och 2010 inte utgjorde statligt stod.

(80) Ibeslutet tog kommissionen dock upp frigan om huruvida foljande atgirder hade beviljats till marknadsvillkor, och
sdledes inte medforde statligt stod, och om sd inte var fallet, huruvida sddant stod kunde anses vara forenligt med den
inre marknaden.

— Arligt driftstod till flygplatsledningen 2007, 2008 och 2009.
— Rabatter och avdrag enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010.
— Avtalen fran 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen.

— Anstind med de flygplatsavgifter som fakturerats Wizz Air for perioden oktober 2009—februari 2010.

(" Detta avtal om marktjanster ar det avtal om marktjanster som avses i marknadsforingsavtalet.
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41  Atgird 1 - Arligt driftstod till flygplatsledningen 2007-2009

(81) Kommissionen ansdg preliminirt att det drliga stodet till flygplatsledningen inte dverensstimmer med principen om
en privat aktor i en marknadsekonomi, pa grund av att ingen affirsplan eller l1onsamhetsprognoser hade limnats, att
minoritetsaktieigaren Fondul Proprietatea) inte verkade ha bidragit till stodet pd samma villkor och det faktum att
det inte stod klart att flygplatsledningen konsekvent hade betalat den motsvarande utdelningen till aktiedgarna.

42 Atgird 2 - Rabatter och avdrag enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010

(82) Kommissionen ansdg prelimindrt att rabatterna och avdragen i luftfartspublikationen 2007 utgjorde statligt stod och
att den inte kunde utesluta att luftfartspublikationerna 2008 och 2010 medférde statligt stod. Kommissionen kunde
inte utesluta att vissa anvindare av Timisoara internationella flygplats hade mottagit en selektiv forman som
beviljades genom sddana avdrag och rabatter. Vad giller den det nya avdraget for flygplan med en hogsta tilldten
startvikt pd 6ver 70 ton enligt luftfartspublikationen 2010, ansdg kommissionen att det utgjorde statligt stod
eftersom det prima facie inte var tillrackligt for att ticka flygplatsledningens kostnader. Skillnaden mellan avgifterna
for inrikes- och utrikespassagerare och transitpassagerare fick dessutom kommissionen att ifrgasitta om
ordningarna var icke-diskriminerande.

4.3  Atgird 3 - Avtalen fran 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(83) Kommissionen ansdg prelimindrt att avtalen frdn 2008 med Wizz Air inte hade ingdtts enligt normala
marknadsvillkor och att Wizz Air dirmed hade fatt en selektiv ekonomisk férdel. Kommissionen anség foljaktligen
prelimindrt att avtalen fran 2008 utgjorde statligt stod.

4.4  Atgird 4 - Anstind med de flygplatsavgifter som fakturerats Wizz Air for perioden oktober 2009-februari
2010

(84) Kommissionen ansdg preliminirt att den inte kunde utesluta att anstindet med flygplatsavgifter medfor statligt stod
eftersom inga dtgarder har vidtagits for att driva in avgifterna.

5. SYNPUNKTER FRAN RUMANIEN

5.1 Atgird 1 - Arligt stod till flygplatsledningen 2007-2009

(85) Rumdnien forklarade att det pastddda driftstod som flygplatsledningen hade beviljats i sjilva verket dr investerings-
kostnader och inte utgor statligt stod. Investeringsprojekten anges i tabell 3 i detta beslut.

(86) Betraffande finansieringen av forbdttringarna av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan 2007, 2008
och 2009 hidvdade Ruménien att denna finansiering hade genomfors enligt principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi. Enligt Ruminien dr principen om en privat aktor i en marknadsekonomi uppfylld om
investeringarna gors i statsigda tillgdngar som genererar inkomster frdn utdelningar och koncessionsavgifter. I detta
fall berdknade Rumanien en koncessionsavgift pd 2 % av bruttoinkomsterna fran koncessionen. Ruménien uppgav
att utvecklingsplanen och kapacitetsbedomningen av Timisoaras flygplats som utarbetades 2006 (nedan kallad
kapacitetsbedomningen) visade att investeringarna var ekonomiskt hallbara. Enligt Ruminien var det vintat att
investeringarna var ekonomiskt hallbara eftersom oOkat passagerarantal och effektivitetsvinster skulle hoja
inkomsterna fran driften av flygplatsens infrastruktur. Enligt Ruménien var investeringarna dessutom nédvindiga
for att uppfylla luftfartssikerhetskraven (srskilt kravet att undvika att obehoriga fér tilltrade till flygplanen) och
hantera driftbehov till foljd av den okade trafiken. Ruminien uppgav ocksd att utover de kommersiella
verksamheterna anvindes infrastrukturen dven for militira verksamheter, officiella uppdrag, sok- och
riddningsuppdrag, flygtransporter av humanitért bistdnd och nodhjilp samt flygningar som utfors av FN, Roda
korset och Réda halvménen och liknande. Ruménien uppgav att verksamheter av nationellt intresse (armén och det
nationella forsvaret, humanitira uppdrag, riddningsuppdrag och liknande) omfattas av uppdraget att tillhandahélla
tjdnster av allmdnt intresse. Rumdénien hivdade att flygplatsledningen enligt rumansk lag ar skyldig att fritt upplata
flygplatsens infrastruktur for sddana icke-kommersiella verksamheter.
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(87) Vad giller finansieringen av sakerhetsutrustning 2008 hivdade Rumanien att sddant stod avser verksamheter som
omfattas av uppdraget att tillhandahélla tjanster av allmént intresse. Rumédnien uppgav att dessa investeringar var
nodvindiga enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 2320/2002, kommissionens férordning (EG)
nr 622/2003 och enligt nationell ritt. Ruminien uppgav dessutom att sakerhetsutrustningen hjilpte
flygplatsledningen att uppfylla granssdkerhetskraven enligt Europaparlamentets och rddets forordning (EG)
nr 562/2006.

(88) Betraffande finansieringen av utbyggnaden och forbittringen av terminalen for passagerare fran ldnder utanfor
Schengenomrddet 2007, 2008, 2009 och 2010, hivdade Rumanien att sidant stod antingen hade genomférts enligt
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi eller avsig verksamheter som omfattas av uppdraget att
tillhandahélla tjanster av allmint intresse. Enligt Ruminien baserades dessa investeringar pd ekonomiska
overviganden for att forbereda flygplatsen for ett okat passagerarantal. Ruminien uppgav att staten hade 1atit sig
styras av utsikter till 16nsamhet pé lingre sikt. Ruminien forklarade dessutom att dessa investeringar var
nodvindiga for att landet skulle kunna fullgora sina skyldigheter i frdga om anslutningen till Schengenomradet.
Ruminien uppgav att investeringarna nirmare bestimt var nodvandiga for att uppfylla Europaparlamentets
forordning (EG) nr 2320/2002 och Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 562/2006.

(89) Betrdffande finansieringen av tillfartsvigen och parkeringen 2007 hivdade Ruminien att denna finansiering hade
genomfors enligt principen om en privat aktor i en marknadsekonomi. Ruménien uppgav att en genomforbar-
hetsstudie av investeringen hade utforts 2005 och att studien omfattade en affirsplan och en lonsamhetsbedomning
av investeringen. Enligt Rumdnien visade lonsamhetsanalysen att det fanns mojligheter till betydande inkomster.

(90) Betraffande finansieringen av belysningsutrustningen 2008 hivdade Ruménien att denna finansiering hade genomférs
enligt principen om en privat aktor i en marknadsekonomi. Enligt Ruménien var investeringen i belysningsut-
rustning nodvindig for att sikerstilla en optimal anvindning av flygplatsens infrastruktur och passagerarnas och
flygplanens sikerhet. Ruméanien uppgav att investeringen dven visade sig vara lonsam i efterhand.

5.2 Atgird 2 - Rabatter och avdrag enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010

5.2.1 Luftfartspublikationerna 2007 och 2008

(91) Rumdnien hivdade att flygplatsledningen gick med vinst sedan 2007 och att vinsterna okat konstant sedan dess. I
detta ssmmanhang tickte de taxor som flygplatsledningen tog ut kostnaderna for tjansterna.

(92) Rumdnien uppgav att besluten om att tillimpa dessa flygplatsavgifter baserades pa ekonomisk och finansiell
bakgrundsinformation som tagits fram av en specialiserad avdelning hos flygplatsledningen.

(93) Enligt Ruminien offentliggjordes flygplatsavgifterna i luftfartspublikationen och var tillimpliga pé alla anvindare pa
ett icke-diskriminerande sitt.

(94) Rumdnien fortydligade att luftfartspublikationerna 2007 och 2008 godkindes av flygplatsledningens styrelse
omkring tvd manader innan respektive luftfartspublikation tradde i kraft.

(95) Enligt Ruménien ledde Carpatairs affirsmodell, dvs. trafikknutpunkts- och navmodellen, till en situation dar
flygplatsens kapacitet ndstan uttémdes helt under hogtrafikperioderna for Carpatairs passagerarankomster. A andra
sidan var kapaciteten underutnyttjad under ldgtrafikperioder. De tillkommande kostnader for det okade
passagerartrycket pd Timisoaras flygplats som uppkom till foljd av Carpatairs affirsmodell var dtminstone under
lagtrafikperioder mycket ldga pd grund av att de flesta kostnaderna var fasta. Foljaktligen uppskattades dven laga
luftfartsavgifter bli alltmer 16nsamma. Detta framgdr av okningen pd 39 % av flygplatsledningens rorelseintikter
under perioden 2008-2010, som uppndddes med endast en 6kning pd 22 % av driftkostnaderna.
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(96) Enligt Ruménien avspeglar rabatterna och avdragen i luftfartspublikationerna 2007 och 2008 stordriftsfordelar for
flygplatsledningen pa grund av att flygplatsens drift kinnetecknades av médnga fasta kostnader. Detta innebir att det
finns ett starkt incitament att efterstrava volymokningar. Rabatterna och avdragen dr utformade for att stimulera och
oka de ekonomiska verksamheter som bist utnyttjar flygplatsens infrastruktur.

5.2.2 Luftfartspublikationen 2010

(97) Enligt Ruminien agerade flygplatsledningen pa eget initiativ nir den faststillde de avgifter och avgiftssankningar
som offentliggjordes i luftfartspublikationen 2010. Ruménien hivdade att avgifterna och avgiftssinkningarna inte
kan tillskrivas staten.

(98) Rumdnien hivdade att luftfartspublikationen 2010 antogs enligt principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi. Enligt Ruminien borde andra inkomster 4n inkomster frdn luftfartsverksamhet, utliggningen pé
entreprenad av nitet och foretagets 6kade virde beaktas i bedomningen om huruvida principen om en privat aktor i
en marknadsekonomi var uppfylld. Omkring 14 % av flygplatsledningens inkomster kom frdn andra killor dn
luftfart. Enligt Ruménien &r ldgprisbolagens passagerare mer bendgna att kopa tidningar, mat, drycker eller liknande
i flygplatsbutikerna dn andra passagerare, eftersom ldgprisbolagen vanligtvis inte siljer sddana varor ombord.

(99) Rumdnien anser att luftfartspublikationen 2010 gav flygbolagen incitament att locka till sig fler passagerare.
Ruminien uppgav att trafiken pa flygplatsen hade utvecklats positivt under den tid som luftfartspublikationen
2010 var i kraft (se tabell 10).

Tabell 10: Timisoaras flygplats — Inkomster och passagerarantal

Totalt antal passagerare Total inkomst Ruminska lei (euro)
2008 831 404 22033887 (5983079)
2009 944167 34977 836 (8 254 746)
2010 1137218 37 565399 (8923 110)

(100) Rumdnien forklarade att de flygplatsavgifter som var tillimpliga pa Carpatair sinktes med 70 % for landningar och
med 50 % for belysning. Flygplatsen tog endast ut 1,5 euro per transferpassagerare. Enligt luftfartspublikationen
2010 uppgick den storsta sinkningen av de flygplatsavgifter som var tillimpliga pd Wizz Air till mellan 67 %
och 72 %. Rabatterna pd 72-85 % gillde aldrig for Wizz Air, eftersom flygbolaget aldrig nddde upp till de
respektive grianserna. Enligt Ruménien hade dven andra flygbolag ritt till avgiftssinkningar enligt passagerar- och
rorelseniva.

(101) Rumdénien uppgav att de sinkta flygplatsavgifterna enligt luftfartspublikationen 2010 avspeglar flygplatsledningens
alternativkostnader for att tillhandahélla tjanster till foéretag som anvdnder smd flygplan och har lingre
rotationstider jamfort med tillhandahéllandet av tjanster for storre flygplan som medfor ett storre antal passagerare
per landning. Syftet med luftfartspublikationen 2010 var att flygplatsen skulle locka till sig flygbolag med kortare
rotationstider for att mojliggora ett storre antal rotationer per timme och dirmed forbattra flygplatsledningens
operativa kapacitet riknat i antalet landningar per timme.

(102) Ruménien uppgav att de rabatter som tillimpades pd Wizz Air dven avspeglar det mindre antalet tjdnster som
flygbolaget utnyttjade. Wizz Air erbjod endast direkta flygningar och behovde inte de lokaler och tjinster som krévs
for transfer. For transitflygningar maste flygplatsledningen fordubbla sdkerhetsutrustningen. Enligt Ruminien
checkar 60 % av Wizz Airs passagerare in online, vilket betydligt minskar personalbehovet vid incheckning. Wizz
Airs passagerare reser med mindre bagage, vilket innebdr att det krdvs mindre personal och utrustning for att
hantera deras bagage. Enligt Ruminien skotte Wizz Airs egen personal rutinstidningen av flygplanen under
rotationstiden.
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5.3 Atgird 3 - Avtalen frin 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(103

~

Ruminien hivdade att ingen av investeringarna i renoveringen av taxibanan eller utbyggnaden av plattan gjordes
sarskilt pd grund av Wizz Airs ndrvaro. Enligt Rumdnien inleddes de investeringar som gjordes med staten som
storsta aktiedgare innan Wizz Air meddelade sin avsikt att borja trafikera Timisoaras flygplats. Ruméanien hivdade
dessutom att de investeringar och reparationer som flygplatsledningen finansierade med egna medel inte gjordes pa
grund av Wizz Airs eller nigot annat flygbolags narvaro vid Timisoaras flygplats, utan snarare for att sikerstilla
nodvindiga sikerhetsforhédllanden for en god drift av flygplatsen. Reparationerna gjordes pd grund av normalt
slitage och inte for eller pd grund av ndgot flygbolag.

(104

=

Enligt Ruminien var samforstandsavtalet ett principavtal, vilket ocksa angavs i ingressen, och medforde inga rattsliga
skyldigheter f6r parterna. Ruménien hiavdade att férutom brott mot sekretessklausulen faststélldes inga pafoljder for
eventuella overtrddelser i avtalet. Forutom det faktum att det inte foreldg ndgon giltig skyldighet i samband med
tillhandahéllandet av de tjanster som fortecknades i samforstdndsavtalet, utforde flygplatsledningen inga infrastruk-
turarbeten under den berorda perioden utom infrastrukturarbete som inte hade ndgot som helst att géra med Wizz
Airs verksamhet.

(105) Rumdnien havdade att samforstdndsavtalet dr ett uttryck for parternas avsikt att inleda forhandlingar i god tro om ett
eventuellt samarbete som skulle faststillas pd grundval av bindande avtal. Ruminien pdpekade att sidana bindande
avtal faktiskt ingicks, och att de i praktiken ersatte samforstindsavtalet: driftsavtalet, avtalet om marktjanster och
marknadsforingsavtalet.

(106

~

Enligt Ruminien agerade flygplatsledningen i linje med principen om en privat aktor i en marknadsekonomi nir den
ingick avtalen frdn 2008 med Wizz Air. For att styrka detta argument limnade Ruménien en férhandsaffarsplan till
kommissionen som rekonstruerats i efterhand, vilken visade att avtalen frdn 2008 med Wizz Air forvintades
generera hogre passagerarantal och storre vinster.

5.4  Atgird 4 - Anstind med de flygplatsavgifter som fakturerats Wizz Air for perioden oktober 2009-februari
2010

(107

~

Ruminien hivdade att flygplatsledningen agerade pd eget initiativ i frdga om Wizz Airs betalning av de
flygplatsavgifter som flygbolaget var skyldigt flygplatsledningen. Enligt Ruménien kan beslutet i detta ssammanhang
inte tillskrivas den ruménska staten.

(108

=

Ruminien hivdade att flygplatsledningens beslut angdende Wizz Airs betalning av de flygplatsavgifter som
flygbolaget var skyldigt flygplatsledningen respekterade principen om en privat aktor i en marknadsekonomi.

(109

—

Enligt Ruminien reglerades de belopp som skulle aterbetalas av och krivas in frdn Wizz Air den 1 mars 2014 i
forlikningsavtal nr 20310 (**) mellan flygplatsledningen och Wizz Air (nedan kallat forlikningsavtalet).

(110) Ruménien hivdade att per den 20 november 2014 uppgick flygplatsledningens skuld till Wizz Air till 0 euro och
Wizz Airs skuld till flygplatsledningen till 122 861,67 for verksamheter fran den 1 oktober till den 31 oktober
2014 och till 1256,12 for hyran av ett administrativt omrade vid Timisoaras flygplats. Enligt Rumdanien skulle
dessa belopp betalas senast den 30 november 2014.

(**) Forlikningsavtalet baserades pa foljande atgarder: Flygplatsledningen ansokte om skiljedomsforfarande vid skiljedomstolen vid Clujs
handels- och industrikammare (nedan kallad Clujs skiljedomstol) under nr 24/2011. Clujs skiljedomstol avgav skiljedom nr 3 av den
16 maj 2012 (nedan kallad skiljedomen). Clujs skiljedomstol korrigerade direfter vissa fel genom ett beslut av den 11 juni 2012. Enligt
skiljedomen skulle Wizz Air betala vissa fakturor som utfardats av flygplatsledningen och det dterstdende saldot skulle betalas enligt
driftsavtalet och avtalet om marktjanster. Flygplatsledningen begirde dven straffranta for sen betalning frin Wizz Air. Wizz Air vackte
talan mot flygplatsledningen med en begiran om att flygplatsledningen skulle betala de fakturor som Wizz Air utfirdat pd grundval
av marknadsforingsavtalet. Clujs specialdomstol utfirdade beslut nr 3597 av den 3 oktober 2012, genom vilket den delvis godkinde
Wizz Airs talan mot flygplatsledningen.
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6. SYNPUNKTER FRAN TREDJE PARTER

6.1 Carpatair

6.1.1 Atgird 3 — Avtalen frin 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(111) Enligt Carpatair utgoér de olika ordningarna till forman for Wizz Airs verksamhet vid Timisoara internationella
flygplats statligt stod. Carpatair uppskattar att det pastddda stod som Wizz Air beviljats uppgdr till 5,5 miljoner
euro mellan oktober 2008 och december 2010. Det beviljades pastétt genom marknadsforingsavtalet till ett belopp
av 2,6 miljoner euro och genom rabatter pa grundval av luftfartspublikationen och driftsavtalet, till ett belopp av
2,9 miljoner euro. Carpatair hivdade dessutom att flygplatsledningen fortsatte att tillhandahélla tgéarden till Wizz
Air under 2011, till ett belopp som uppgick till 8,3 miljoner euro vid arsslutet 2011.

(112) Carpatair kommenterade principen om en privat aktor i en marknadsekonomi. Enligt Carpatair skulle en privat
investerare i en marknadsekonomi ha grundat sina beslut pd flygplatsens sirskilda egenskaper. P4 grund av
flygplatsens lige och tack vare Carpatairs anstringningar har ett system for trafikknutpunkter och nav gradvis
byggts upp sedan 2000, vilket har lett till en situation dér Carpatair stod for 38 % av flygplatsledningens inkomster
2008 vid den tidpunkt dd Wizz Air kom in i bilden. Detta beror frimst pé att Carpatair kunde locka till sig en stabil
trafik av affirsresendrer frin Ruminien, Italien, Moldavien, Ukraina och Tyskland.

(113

~

Carpatair hivdade dessutom att trafiken vid Timisoara internationella flygplats uppgick till 836 574 passagerare
2007 och 890 704 passagerare 2008. Detta skulle normalt sett utgéra grunden och referensvirdet for de inkomster
som en privat investerare skulle bygga upp sina marginalinkomster pé. Flygplatsledningens frimsta prioritering
borde ha varit att inte slakta de befintliga verksamheterna och inkomsterna. Enligt Carpatair tog flygplatsledningen
dock ingen hinsyn till detta, vilket ledde till att Timisoaras flygplats endast betjanade 757 009 passagerare 2013.
Denna siffra var15 % lagre dn fore Wizz Airs ankomst. En forsiktig investerare skulle darfor ha tagit hansyn till att
det var just den trafiken som gav omsittning av hog kvalitet, och skulle ha begrinsat den fordel som gavs till Wizz
Air till endast nya linjer. S var inte fallet. Enligt marknadsforingsavtalet beviljades ett avdrag pd 85 % for alla
avgifter, hanteringstjinster och till och med anvint material, under tre ir och pé samtliga linjer, varav hilften redan
trafikerades av Carpatair. En klok investerare skulle ha vetat att den befintliga knutpunkten och de foérknippade
resurserna skulle forstéras om den storsta kunden, Carpatair, forsvagades. En klok privat investerare skulle ha kint
till de faktiska lonsamhetsmarginalerna i branschen, sirskilt for de flygbolag som arbetar enligt knutpunkts- och
navmodellen. Med tanke pa att endast hélften av inkomsterna frén verksamheten vid Timisoaras flygplats (20 % av
Carpatairs totala inkomster) skulle ha gitt forlorade efter genomforandet av det péstddda stodet, skulle den
minskade l6nsamheten motsvara en forlust pd 15 % av de totala inkomsterna frdn en vinst pd 5 %. Uttryckt i
absoluta siffror motsvarade forlusterna 10-15 miljoner euro i negativ effekt per dr.

(114

=

Carpatair hivdade att en forsiktig investerare skulle ha limnat ut resultaten av en undersokning som bestilldes 2006
och som visade att det var noédvindigt att reparera start- och landningsbanan till en kostnad av 30 miljoner euro.
Dessa uppgifter gjordes tillgangliga 2010 av den nya flygplatsledningen. En forsiktig privat investerare styrs av
utsikterna till 16nsamhet pa langre sikt, vilket gor det mojligt att kringgd den kortsiktiga aspekten av marginella
vinster dven vid extremt ldga tillkommande intdkter, sdsom 1 euro per passagerare. Det stir klart att
flygplatsledningen inte Gvervdgde den ldngsiktiga 1onsamheten nir den bortsdg frin reparationskostnaderna och
tvartom tilldt ett flygbolag som skulle 6verbelasta och skada start- och landningsbanan borja trafikera flygplatsen.
En forsiktig investerare i flygbranschen skulle ha infort en tilliggsavgift for ett sddant flygbolag, for varje rorelse
som medforde dverbelastning.

(115

~

Carpatair hivdade att flygplatsledningen i borjan av 2012 for att fornya sitt avtal med Carpatair stillde som villkor
att Carpatair skulle godkénna 6verenskommelserna med Wizz Air och villkoren for detta.

(116

~

Carpatair pastod att principen om en privat aktor i en marknadsekonomi inte dr uppfylld. Carpatair hivdade att
ingen forhandsanalys gjordes och ingen affirsplan lades fram f6r kommissionen i enlighet med 2005 ars riktlinjer
for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsittningsstod for flygbolag med verksamhet pd regionala
flygplatser (') (nedan kallade 2005 drs luftfartsriktlinjer).

(") Meddelande fran kommissionen — Riktlinjer for finansiering av flygplatser och for statliga igdngsdttningsstod for flygbolag med verksamhet pd
regionala flygplatser (EUT C 312, 9.12.2005, s. 1).
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(117) Carpatair tillbakavisade Ruméniens argument att inkomster fran andra killor dn luftfart maste ingd i analysen av
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi. Carpatair hivdade att Ruminien inte kunde limna en
detaljerad ekonomisk analys som visade att bidragen till Wizz Air var berittigade till foljd av 6kade vinster fran
andra killor 4n luftfart.

6.1.2 2014 drs luftfartsriktlinjer

(118

=

Carpatair hidvdade att 2014 ars luftfartsriktlinjer bekraftar att atgirderna utgjorde statligt stod. Marknadsekono-
mitestet var inte uppfyllt eftersom det inte fanns ndgon férhandsaffarsplan, vilket i sin tur innebar att de ruménska
myndigheterna inte forsdg kommissionen med en sddan plan eller med lonsamhetsprognoser for avtalen fran 2008.

(119

-

Carpatair hdvdade att de senaste finansiella uppgifterna for flygplatsledningen bekriftar att stodet dr oforenligt.
Carpatair hivdade likasd att flygplatsledningens lonsamhet minskade till foljd av stodet och att stodet inte uppfyllde
de kumulativa villkoren for statligt igdngsattningsstod.

(120

~

Carpatair informerade dessutom kommissionen om att foretaget hade ingett ett klagomdl till det ruminska
konkurrensradet, dir det havdar att flygplatsledningen missbrukade sin dominerande stillning genom att erbjuda
flygbolag diskriminerande villkor.

6.2 Wizz Air

6.2.1 Atgird 2 — Rabatter och avdrag enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010

(121

~

Wizz Air hdvdade att rabatten pd upp till 85 % enligt luftfartspublikationen 2010 aldrig tillimpades. 1 stillet
tillimpades en genomsnittlig hogsta rabatt pd 73 % efter det att det rumanska transportministeriet motsatt sig den
ovannamnda avgiftsordningen.

(122

~

Enligt Wizz Air medfor luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 inte heller selektivitet och Wizz Air ges inga
fordelar. Andra flygbolag flyger med flygplan av samma storlek och hogsta tillitna startvikt som Wizz Air, och
kunde dirmed utnyttja samma rabattniva.

(123) Wizz Air pastod att sedan foretagets ankomst uppmuntrades den allmidnna trenden mot anvindning av storre
flygplan och att antalet passagerare 6kade med 36 % under perioden frén 2007 till 2010, samtidigt som rérelserna
endast okade med 2 %.

(124

=

Till skillnad frn Carpatair erbjod Wizz Air lagprisflyg och dess verksamhet var effektiv. Det var foljaktligen
ekonomiskt rationellt att tillhandahéllandet av billigare infrastruktur och tjinster ledde till att en flygplats som
agerar som marknadsekonomisk aktor tillimpade lagre avgifter. Wizz Air forklarade att man hade gett ett uppsving
at flygplatsens trafik genom att 6ka saval de luftfartsrelaterade som de icke-luftfartsrelaterade intdkterna.

6.2.2 Atgird 3 — Avtalen frin 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(125

~

Wizz Air hivdade att den omstindigheten att det saknas en férhandsaffirsplan inte 4r ndgot bevis for att de
ruminska myndigheterna inte agerade som en marknadsekonomisk aktor.

(126) Wizz Air anlitade en ekonomisk konsult, Oxera Consulting Ltd, for att utarbeta en ekonomisk bedomning av
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi i fraga om flygplatsen. Syftet med Oxeras rapport, som inkom
till kommissionen den 27 oktober 2011, var att faststilla huruvida marknadsekonomitestet dr uppfyllt i avtalen
mellan flygplatsledningen och Wizz Air.

(127

~

Oxeras analys inriktades pé avtalen frdn 2008 samt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010.

(128

~

Enligt Oxera borde de avgifter som Wizz Air betalade pa Timisoaras flygplats jimforas med de avgifter som Wizz
Air betalade pé liknande flygplatser under en limplig tidsram.

(129

~—~

I Oxeras analys har tre flygplatser valts som relevanta jimforbara flygplatser for denna analys. Oxera hivdade att
dessa flygplatsers dgande- och finansieringsstrukturer dr sddana att de alla sannolikt agerar pd ett sitt som
overensstimmer med “privata investerares” flygplatser och att de dr Wizz Air-destinationer som ar jaimforbara i ett
antal aspekter.
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(130) P4 grundval av uppgifter frin Wizz Air drog Oxera slutsatsen att de totala avgifter som flygbolaget betalade pad
Timisoaras flygplats kan jimféras med de respektive avgifter som betalades pa samtliga tre jimforelseflygplatser
under 2008-2009 och 2010-2011, bide per passagerare och per rotationsperiod.

(131) Enligt Oxera visade analysen att den Overgripande nivdn pd de avgifter som Wizz Air betalade pd Timisoaras
flygplats enligt de nimnda avtalen i genomsnitt dr hogre 4n den jamforbara genomsnittliga nivan pa de avgifter som
flygbolaget betalade pa jaimforelseflygplatserna. De ldgre priser som Wizz Air betalade pé jaimforelseflygplatserna
tyder pé att en privat investerare sannolikt skulle ha ingétt ett avtal enligt villkoren i 6verenskommelsen mellan
flygplatsledningen och Wizz Air.

(132) Lonsambhetsanalysen av avtalen visar att en rationell privat investerare skulle vara villig att ingd samma avtal med
Wizz Air. Lonsamhetsanalysen innebar foljaktligen att flygplatsledningen genom att ingd de olika avtalen med Wizz
Air agerade pa ett sitt som Overensstimmer med principen om en privat aktor i en marknadsekonomi.

(133) Sammantaget konstaterade Oxera att resultaten av analysen av jamforelsen och av avtalens lénsamhet visade att de
avgifter som Wizz Air betalade pd Timisoaras flygplats var jamforbara med den avgiftsnivd som en investerare pa
marknaden som 4gde en flygplats skulle ha erbjudit Wizz Air under liknande omstindigheter.

6.2.3 Atgird 4 — Anstind med de flygplatsavgifter som fakturerats Wizz Air for perioden oktober 2009~februari 2010

(134) Enligt Wizz Airs dsikt var det uppenbart att det pdstddda utestdende belopp som flygbolaget var skyldigt
flygplatsledningen inte utgjorde statligt stod. Wizz Air hidvdade sig ha Omsesidiga fordringar gentemot
flygplatsledningen till foljd av en omvand kvittning mellan flygplatsledningen och Wizz Air.

(135) Wizz Air hdvdade att det inte hade bevisats att dtgarden kunde tillskrivas staten, eftersom kommissionen inte hade
faststallt att staten var inblandad i den uteblivna betalningen av avgifter.

(136) Flygplatsledningens pastddda stod till flygbolag kunde inte tillskrivas den ruminska staten enligt EU-domstolens
rittspraxis i drendet Stardust Marine (V). Enligt Wizz Air forefaller flygplatsledningen ha agerat sjilvstindigt, utan
den ruminska statens godkdnnande eller utan dess vetskap over huvud taget. Den ruminska statens ingripande
hade endast bestdtt i att upphiva vissa dtgarder som flygplatsledningen vidtagit och som staten hade forkastat i
efterhand.

6.2.4 2014 drs luftfartsriktlinjer

(137) Wizz Air upprepade att avtalen med flygplatsledningen frin 2008 inte utgor statligt stod enligt 2014 ars luftfarts-
riktlinjer.

(138) Enligt Wizz Air var avtalen mellan flygplatsledningen och Wizz Air forenliga med marknadsekonomitestet.
Jamforelsen med marknadspriset och l6nsamhetsanalysen i forvig enligt 2014 ars luftfartsriktlinjer hade tillimpats
i detta fall, vilket Oxeras rapport visade.

(139) Wizz Air anser att det pastddda eventuella statliga stodet till flygplatsledningen inte hade overforts till Wizz Air.
Wizz Air hidnvisade till punkterna 11 och 65 i 2014 ars luftfartsriktlinjer, ndmligen att ndr en flygplatsforvaltare
har fatt stod anses den formédn som foljer av detta stod inte bli Gverford till ett specifikt flygbolag om
infrastrukturen dr oppen f6r samtliga flygbolag och inte bestimd for ett specifikt flygbolag och flygbolagen betalar
tariffer som dtminstone ticker de tillkommande kostnaderna for deras verksamhet pé flygplatsen.

(140) Wizz Air forklarade att dessa villkor var uppfyllda. Wizz Air var inte det enda flygbolaget som bedrev trafik med
flygplan med en hogsta tilldten startvikt pd 6ver 70 ton pd Timisoaras flygplats under den berorda perioden, och
dirfor kunde andra flygbolag ha fatt liknande eller storre avdrag 4n Wizz Air fick.

(") Domstolens dom av den 16 maj 2002, Frankrike/kommissionen (nedan kallad Stardust Marine-domen), C-482/99, EU:C:2002:294.
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(141) Av punkt 172 i 2014 dars luftfartsriktlinjer drog Wizz Air slutsatsen att dven om det konstaterades att
flygplatsledningen mottagit stod bor stodets forenlighet bedomas pa grundval av 2014 ars luftfartsriktlinjer, med
den stodnivé som dr tilldten for flygplatser med en volym av 700 000 passagerare.

6.3 Flygplatsledningen

6.3.1 Atgird 3 — Avtalen frin 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(142) Flygplatsledningen hdvdade att avtalen frin 2008 inte inbegriper ndgot statligt st6d i den mening som avses i
artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(143) Enligt flygplatsledningen férekom ingen selektivitet. Det pastddda stod som Wizz Air beviljats var tillgingligt for alla
jamforbara flygbolag pé ett genomsynligt sitt och utan diskriminering.

(144) Flygplatsledningen hiavdade att marknadsforingsoverenskommelsen rorde Wizz Airs marknadsforingstjanster for
flygplatsledningens rakning. Flygplatsledningen skulle ha kunnat erbjuda en sddan overenskommelse till andra
flygbolag, men kunde inte gora detta eftersom det fanns en grans for hur mycket den kunde ligga pd reklam.

(145) Flygplatsledningen hdvdade att den inte har tillgang till statliga medel. De statliga medlen anvindes endast for att
tillhandahélla icke-diskriminerande infrastruktur, sdsom taxibanor, plattor, sikerhetsutrustning, terminallokaler och
terminalutrustning.

(146) Flygplatsledningen hdvdade att den hade agerat pé ett sjilvstindigt sdtt. Det faktum att den rumdinska staten ar
aktiedgare i flygplatsen med ett innehav pd 80 % innebar inte att staten direkt eller indirekt kontrollerar de
undersokta medlen.

(147) Principen om en privat aktor i en marknadsekonomi dr uppfylld i alla avseenden nir det giller avtalen frdn 2008.
Flygplatsledningen uppgav att den hade gjort berdkningar innan den ingick avtalen frdn 2008. Enligt
flygplatsledningen finns det ingen lagstadgad skyldighet om att utarbeta en affirsplan. Flygplatsledningen sdg inget
skal till den skulle underhélla dokumentation.

(148) Syftet med RBB:s rapport (*¥) som flygplatsledningen limnat in var att uppskatta flygplatsledningens tillkommande
kostnader och formaner enligt avtalen fran 2008. Enligt rapporten har avtalen frin 2008, dven under de tre ar dd
flygplatsledningen bar kostnaden for marknadsforingsavtalet, gett positiv avkastning for flygplatsledningen.

(149) 1 sin rapport overviagde RBB den forbattrade effektiviteten vid flygplatsen till foljd av Wizz Airs verksamhet.
Uppgifterna visade att Wizz Air flog ett betydligt storre antal passagerare per plan 4n andra flygbolag som var
verksamma pa flygplatsen. Nir flygplatsledningen fick Wizz Air som kund innebar detta dirfor en betydlig 6kning
av passagerarantalet med endast en liten 6kning av flygplansrorelserna.

(150) Detta tillvaixtmonster forbattrade flygplatsens lonsamhet: under perioden 2008-2010 okade flygplatsledningens
totala rorelseintdkter med 39 %, medan de totala rorelsekostnaderna endast 6kade med 22 %.

(151) Enligt RBB-rapporten visade uppgifterna att Wizz Airs andel av de luftfartsrelaterade intdkterna dr jamforbar med
eller hogre dn dess andel av bade antalet passagerare och flygplansrorelser vid Timisoaras flygplats. Enligt RBB-
rapporten visade daremot uppgifterna att Carpatairs bidrag till flygplatsledningens intdkter konsekvent var mindre
an det borde vara jamfort med flygbolagets anvindning av Timisoara internationella flygplats anldggningar, matt
per dess andel av antalet passagerare och flygplansrorelser.

(152) Enligt rapporten kunde detta bero pd att Carpatair hade fatt bttre villkor frén flygplatsledningen 4n andra flygbolag,
inbegripet Wizz Air. Dessa konsekvent lagre intakter i forhdllande till kapacitetsutnyttjandet avspeglar den relativa
ineffektiviteten ndr det giller utnyttjandet av flygplatsen i Carpatairs affirsmodell, som baseras pé ett hogt antal
flygplansrorelser med forhdllandevis farre passagerare.

(") RBB Economics LLP ir ett ekonomiskt konsultforetag med huvudkontor i London. Det specialiserar sig pd att tillhandahalla
ekonomisk radgivning om konkurrensritt.
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(153) Enligt en studie frdn Timisoaras universitet var de investeringar som flygplatsledningen gjorde lonsamma och
gynnsamma. | studien hdvdades att flygplatsledningen agerade i 6verensstimmelse med principen om en privat
aktor i en marknadsekonomi.

(154) Det angavs i studien att flygplatsledningens strategi var korrekt och ledde till en 6kning av sdvil passagerarantal som
flygplansrorelser. For att uppnd detta utarbetades ett fordelaktigt rabattsystem med avgifter pd andra flygplatser i
landet och utomlands som exempel, vilket sirskilt riktades mot de flygbolag som transporterade ménga passagerare
och flog med flygplan med hog kapacitet. Hyresavgifterna for lokalerna inne i terminalbyggnaden var dessutom
forenliga med marknadspriset och avgifterna 6verensstimde med de avgifter som togs ut for andra lokaler av
samma typ pa Timisoaras flygplats

6.3.2 2014 drs luftfartsriktlinjer (dtgird 1 och dtgird 3)

(155) Flygplatsledningen hivdade att inget olagligt statligt stéd forekom enligt 2014 &rs luftfartsriktlinjer. Aven om st6d
verkligen hade forekommit skulle det ha varit forenligt med den inre marknaden enligt artikel 107.3 ¢ i EUF-
fordraget

(156) Enligt flygplatsledningen bidrog stodet till denna ett till ett val avgrdnsat mél av gemensamt intresse, eftersom det
bidrog till att 6ka unionsmedborgarnas rorlighet och regionen Timis anslutbarhet genom att anslutningspunkter
etablerades for flygningar inom unionen, begransade lufttrafikstockningar vid viktiga navflygplatser i unionen och
underlittade regionen Timis utveckling.

(157) Flygplatsledningen hivdade att investeringen syftade till att skapa ny kapacitet p& Timisoaras flygplats och att den
nya infrastrukturen pd medelling sikt tillgodoser flygbolagens, passagerarnas och speditorernas beriknade
efterfrdgan inom Timisoara internationella flygplats upptagningsomrade.

(158) Enligt flygplatsledningen utgjorde dverenskommelserna mellan Wizz Air och flygplatsledningen inte statligt stod
enligt marknadsekonomitestet.

(159) Flygplatsledningen tillimpade de tvd metoder som anges i 2014 ars luftfartsriktlinjer f6r att undersdka om
marknadsekonomitestet var uppfyllt.

(160) Flygplatsledningen hivdade att de priser som flygplatsen tar ut av ett visst flygbolag motsvarar marknadspriset och
erinrade om att RBB-rapporten visade att de luftfartsrelaterade avgifter som Carpatair betalade 2010 var ligre 4n de
avgifter som togs ut av Wizz Air.

(161) Enligt flygplatsledningens &sikt bidrog 6verenskommelserna till flygplatsens lonsamhet genom att de tillkommande
kostnaderna och formdnerna kvantifierades: enligt RBB-rapporten innebar 6verenskommelserna med Wizz Air en
vinstokning for flygplatsledningen under perioden 2008-2010.

(162) De luftfartsrelaterade avgifter som togs ut av Wizz Air utgjorde dessutom ett kontinuerligt inkomstflode for
flygplatsledningen till foljd av den fortsatta verksamheten, medan omkring 50 % av flygplatsledningens
tillkommande kostnader utgjordes av en engdngsbetalning for marknadsforingstjanster 2009.

(163) Avtalen fran 2008 utgjorde foljaktligen inte statligt stod.
6.4 European Regions Airline Association (ERA)

6.4.1 Atgird 3 — Avtalen frin 2008 mellan Wizz Air och flygplatsledningen

(164) ERA () hidvdade att de atgdrder som Wizz Air beviljats utgor statligt stdd i den mening som avses i artikel 107.1 i
EUF-fordraget.

(165) ERA ansdg att de finansiella uppgifterna var viktig bevisning for 6vertradelsen och att de darfor borde limnas ut.

(") European Regions Airline Association (ERA) dr en branschorganisation som foretrider den europeiska luftfartsindustrin (flygbolag,
flygplatser, tillverkare och leverantérer).
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(166) Enligt ERA bor forekomsten av en tydlig affarsplan vara en central faktor i analyser av beviljat stod. Affirsplanen bor
tydligt visa att den berorda linjen dr ekonomiskt lonsam.

(167) ERA papekade att flygbolagsbranschen kannetecknas av traditionellt laga marginaler och hoga kapitalinvester-
ingskrav. Formaner av denna omfattning, som finansieras via statligt stod, leder dirfor snabbt till att flygbolag som
inte erhdller en fordel limnar marknaden.

(168) Enligt ERA:s dsikt leder detta inte bara att konkurrensen snedvrids, utan dven till att den kvarvarande
subventionerade flygplatsforvaltaren kan f en monopolstillning och dirfér dominerar marknaden. De langsiktiga
effekterna for konsumenterna blir prishojningar och minskade valméjligheter.

6.5 Eurojet

6.5.1 Atgird 2 — Rabatter och avdrag enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010

(169) Eurojet, ett affirscharterbolag som ocksd dr verksamt i Rumdnien, instimde i att ett flygbolag kunde beviljas en
rabatt om icke-luftfartsverksamheter svarar for en stor del av flygplatsens intékter.

(170) Enligt Eurojets asikt stdr det dock klart att rabatten pd 85 % for flygbolag som anvinder flygplan med en massa
storre dn 70 ton uteslutande har inforts till forman for en enda operator.

7. BEDOMNING AV ATGARD 1 - ARLIGT DRIFTSTOD TILL FLYGPLATSLEDNINGEN

7.1 Foérekomst av stod

(171) Enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget dr "stod som ges av en medlemsstat eller med hjilp av statliga medel, av vilket
slag det dn idr, som snedvrider eller hotar att snedvrida konkurrensen genom att gynna vissa foretag eller viss
produktion, oforenligt med den inre marknaden i den utstrickning det paverkar handeln mellan medlemsstaterna”.

(172) Om en atgird ska rdknas som statligt stdd i den mening som avses i denna bestimmelse maste darfor f6ljande
kumulativa villkor uppfyllas:

a) Stodmottagaren 4r ett foretag.

b) Atgirden finansieras med hjilp av statliga medel och kan dirfor tillskrivas staten.
¢) Den ger mottagaren en fordel.

d) Fordelen ir selektiv.

e) Atgirden miste snedvrida eller hota att snedvrida konkurrensen och kunna piverka handeln mellan
medlemsstaterna.

(173) T beslutet att inleda forfarandet ansdg kommissionen preliminirt att den offentliga finansiering som
flygplatsledningen beviljats utgjorde statligt stod. Pa grundval av de uppgifter som fanns tillgdngliga vid tidpunkten
for beslutet att inleda forfarandet ansdg kommissionen att sddan offentlig finansiering utgjorde driftstod.

(174) Efter offentliggorandet av beslutet att inleda forfarandet hivdade Rumanien att de drliga bidragen inte utgjorde
driftstod, utan var ronmirkta for investeringar i Timisoara internationella flygplats. Ruménien hivdade dessutom
att investeringarna inte utgjorde statligt stod eftersom de antingen ingick i den offentliga sektorns ansvarsomrade
eller 6verensstimde med principen om en privat aktor i en marknadsekonomi.

(175) Kommissionen erinrar om att det mdste goras en dtskillnad mellan investeringsstod och driftstod. I linje med 2014
ars luftfartsriktlinjer definieras investeringsstdd som “stdd for att finansiera anldggningstillgdngar och sirskilt for att
ticka underskottet i frdga om kapitalkostnader”. Driftstod definieras som st6d for att ticka "rorelseunderskottet”,
antingen i form av ett belopp som utbetalas helt i forskott eller i form av periodiska delbetalningar for att ticka
forvintade rorelsekostnader (periodiska schablonbetalningar).
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(176) Kommissionen papekar att de investeringsprojekt som Ruminien limnat in (tabell 3) avser finansiering av
anldggningstillgdngar och att de redovisades under kapitalutgifter i flygplatsledningens bokforing. P4 grundval av de
upplysningar som Ruminien limnade efter offentliggorandet av beslutet att inleda forfarandet, i synnerhet de
rittsakter som godkinner investeringsprojekten, anser kommissionen darfor att denna finansiering utgor
finansiering av investeringsprojekt.

(177) Kommissionen kommer att undersoka om de investeringar som limnats in av Ruménien (tabell 3) utgor statligt stod.
Kommissionen kommer darefter att dra av det drliga investeringsbelopp som inte utgor statligt stod fran det totala
rliga investeringsbeloppet. Den eventuella skillnaden motsvarar det darliga investeringsbelopp som
flygplatsledningen beviljats.

(178) Kommissionen kommer darefter att bedoma huruvida det eventuella investeringsstod som flygplatsledningen
beviljats r forenligt.

7.1.1 Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

7.1.1.1 Principer

(179) Enligt etablerad rittspraxis ska kommissionen forst faststilla huruvida flygplatsledningen ér ett foretag i den mening
som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar alla enheter som bedriver ekonomisk
verksambhet, oavsett enhetens rittsliga form och oavsett hur den finansieras (*). All verksamhet som gér ut pd att
erbjuda varor eller tjanster pa en viss marknad utgor ekonomisk verksamhet.

(180) Det dr etablerad rittspraxis att drift och uppférande av flygplatsinfrastruktur betraktas som en ekonomisk
verksamhet som omfattas av reglerna om statligt stod frin och med 12 december 2000, datumet for domen
Aéroports de Paris (*!). Nar en flygplatsoperator bedriver ekonomisk verksamhet genom att erbjuda flygplatstjanster
mot ersittning utgor den, oavsett sin rittsliga form och det sitt den finansieras pa, ett foretag i den mening som
avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget och fordragets regler om statligt stod kan dirfor tillimpas pd fordelar som
beviljas av staten eller med hjilp av statliga medel till flygplatsoperatoren.

(181) Flygplatsoperatorer méste anses utgora ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget, men det méste
erinras om att all verksamhet som bedrivs av en flygplatsigare och flygplatsoperator inte nodvindigtvis ar av
ekonomisk natur (*2).

(182) Domstolen har slagit fast att verksamhet som normalt ingdr i statens ansvar for fullgérande av sina officiella
befogenheter som offentlig myndighet inte dr av ekonomisk natur och att sddan verksamhet inte omfattas av
reglerna for statligt stod (¥).

(183) Dirfor utgor finansiering av verksamhet som ligger inom den offentliga sektorns ansvarsomrdde eller av
infrastruktur som &r direkt knuten till sddan verksamhet i allménhet inte statligt stod (¥). P4 en flygplats anses
verksamheter sdsom flygkontroll, polis, tull, brandbekdmpning samt atgirder som dr nodvandig for att skydda den
civila luftfarten mot olagliga handlingar, samt investeringar som avser den infrastruktur och utrustning som behovs
for sddana atgirder, i allmdnhet vara av icke-ekonomisk natur (*).

(*) Domstolens dom av den 23 april 1991, Hofner och Elser/Macrotron (nedan kallad Hofner och Elser-domen), C-41/90, EU:C:1991:161,
punkt 21, domstolens dom av den 17 februari 1993, Poucet och Pistre/AGF och Cancava, C-160/91, EU:C:1993:63, punkt 17.
domstolens dom av den 18 juni 1998, kommissionen/Italien, C-35/96, EU:C:1998:303, punkt 36.

(*) Domstolens dom av den 12 december 2000, Aéroports de Paris/kommissionen, T-128/98, EU:T:2000:290, bekriftad genom
domstolens dom av den 24 oktober 2002, Aéroports de Paris/kommissionen, C-82/01, EU:C:2002:617, punkterna 75-79. Detta
bekriftades i domstolens dom av den 24 mars 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG och Flughafen Leipzig Halle GmbH]/
kommissionen, (nedan kallad Leipzig-Halle Airport-domen), T-443/08 och T-455/08, EU:T:2011:117, sdrskilt punkterna 93 och 94,
bekriftad genom domstolens dom av den 19 december 2012, Leipzig-Halle, C-288/11 P, EU:C:2012:821.

(*) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 34. Se dven domstolens dom av den 19 januari 1994, SAT Fluggesellschaft/Eurocontrol (nedan
kallad Eurocontrol-domen), C-364/92, EU:C:1994:7.

(**) Domstolens dom av den 16 juni 1987, kommissionen/Italien, C-118/85, EU:C:1987:283, punkterna 7 och 8, och domstolens dom av
den 4 maj 1988, Bodson/Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, EU:C:1988:225, punkt 1.

(*) Kommissionens beslut N 309/2002 av den 19 mars 2003 Luftfartsskydd — Ersittning for kostnader till f6ljd av attentaten av den
11 september 2001 (EUT C 148, 25.6.2003, s. 7).

(*) 2014 drs luftfartsriktlinjer, punkt 35. Se dven Eurocontrol-domen, punkt 30, Domstolens dom av den 26 mars 2009, Selex Sistemi
Integrati/kommissionen, C-113/07 P, EU:C:2009:191, punkt 71 och kommissionens beslut (EU) 2018/628 av den 11 november
2016 om det av Osterrike inforda statliga stodet SA.24221(2011/C) (f.d. 2011/NN) till flygplatsen i Klagenfurt, Ryanair och andra
flygbolag som anvinder flygplatsen (EUT L 107, 26.4.2018, s. 1).
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(184)  Dock far offentlig finansiering av icke-ekonomisk verksamhet inte leda till otillborlig diskriminering av flygbolag

och flygplatsoperatorer. Enligt fast rittspraxis foreligger en forman nir offentliga myndigheter befriar foretag frn
kostnader som sammanhinger med deras ekonomiska verksamhet. (2) Om det i ett visst rittssystem dr normalt
att flygbolag eller flygplatsforvaltare bar kostnaderna for vissa tjdnster, medan en del flygbolag eller
flygplatsforvaltare som tillhandahéller samma tjanster for samma offentliga myndigheters rdkning inte behover
bira dessa kostnader, kan de senare dtnjuta en fordel 4ven om tjinsterna i sig betraktas som icke-ekonomiska ().

7.1.1.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(185)  Flygplatsledningen skoter byggande, underhdll och drift av flygplatsinfrastrukturen. Flygplatsledningen erbjuder

flygplatstjanster och tar ut avgifter av anvindarna — bide kommersiella luftfartsoperatorer och icke-kommersiella
anvindare inom allménflyget — for anvandning av flygplatsens infrastruktur, och utnyttjar dirmed infrastrukturen
for kommersiella dndamal. Det maste darfor slds fast att flygplatsledningen bedrev en ekonomisk verksamhet
under den granskade perioden och foljaktligen utgor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-
fordraget.

(186) Ruminien hivdade att kostnaderna for f6ljande verksamheter skulle anses utgéra kostnader for uppgifter som

ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrade (skilen 87 och 88):

— Investeringarna i renovering av start- och landningsbanan samt utbyggnad av plattan avser icke-kommersiella
verksamheter vid Timisoara internationella flygplats (sdésom militdra verksamheter, officiella uppdrag, sok- och
raddningsuppdrag samt flygtransporter av humanitért bistdnd och nodhjalp).

— Investeringar i sikerhetsutrustning.
— Investeringarna i ombyggnaden av terminalen for passagerare frin linder utanfor Schengenomradet syftade till

att sikerstilla efterlevnad av EU-kraven sd att terminalen kunde ta emot flygningar frdn linder utanf6r
Schengenomrédet — vid den tidpunkten siktade Ruménien pd att bli medlem i Schengenomréadet 2011.

(187)  Vad giller investeringarna i renoveringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan 2007, 2008

och 2009, erinrar kommissionen om att nir infrastruktur anvinds bade f6r ekonomiska och icke-ekonomiska
verksamheter omfattas offentlig finansiering av denna verksamhet av reglerna om statligt stdd endast i den man
stodet tacker de kostnader som hinger samman med den ekonomiska verksamheten.

(188)  Idetta fall foranleddes investeringarna i renoveringen av taxibanan och utbyggnaden av plattan dock frimst av den

kommersiella anvindningen av flygplatsens anldggningar. Ruménien hdvdade att investeringarna var nodvindiga
for att tillgodose efterfrigan pd grundval av prognoser for 6kad kommersiell trafik, generera ytterligare intdkter
for flygplatsledningen och 6ka dess lonsamhet (skdl 86). Kommissionen erinrar om att finansiering av en
flygplats icke-kommersiella verksamheter inte fir leda till korssubventionering av flygplatsens ekonomiska
verksamheter. I detta beslut anser kommissionen att investeringarna i renoveringen av start- och landningsbanan
och utbyggnaden av plattan ir fullstindigt kopplade till ekonomiska verksamheter och att investeringarna darfor
inte ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomréde.

(189)  Vad giller investeringarna i sakerhetsutrustning erinrar kommissionen om att pa en flygplats anses verksamheter

sasom flygkontroll, polis, tull, brandbekdmpning samt dtgarder som 4r nddvindig for att skydda den civila
luftfarten mot olagliga handlingar, samt investeringar som avser den infrastruktur och utrustning som behovs for
sddana atgdrder, i allminhet vara av icke-ekonomisk natur. Kommissionen anser att kontroll av incheckat bagage,
passagerare och handbagage och kontroll av gemensamma ingdngar till en flygplats sikerhetsomride utgor
atgarder som kravs for att skydda civil luftfart mot olagliga handlingar (*).

(190) Ruminien bekriftade att enligt den ruminska rattsordningen finansierar staten sikerhetsutrustningen pé alla

(*)

©)
)

flygplatser pd grundval av regeringsbeslut 1661 av den 6 december 2007.

Domstolens dom av den 3 mars 2005, Wolfgang Heiser/Finanzamt Innsbruck, C-172/03, EU:C:2005:130, punkt 36 och dir nimnd
rattspraxis.

2014 &rs luftfartsriktlinjer, punkt 37.

Kommissionens beslut (EU) 2015/1226 av den 23 juli 2014 om det statliga stod SA.33963 (2012/C) (f.d. 2012/NN) som Frankrike
har genomfort till formén for Chambre de Commerce et d'Industrie d’Angouléme, SNC-Lavalin, Ryanair och Airport Marketing
Services (EUT L 201, 30.7.2015, s. 48).
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(191)

(192)

(193)

(194)

7.1.2

7.1.2.1

(195)

(196)

7.1.2.2

(197)

(198)

Kommissionen anser att investeringarna i sakerhetsutrustning 2008 enligt de uppgifter som limnats in av
Ruminien dr nddvindiga for att skydda civil luftfart mot olagliga handlingar. Investeringarna ingdr darfor i den
offentliga sektorns ansvarsomrdde och utgor sledes inte statligt stod.

Betriffande investeringarna i ombyggnaden av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomrddet uppger
Ruminien att de inledande investeringarna i utbyggnaden av terminalen féranleddes av ekonomiska
overvaganden, men dven var nddvandiga for att terminalen skulle uppfylla de sikerhetsdtgarder som kravs enligt
EU:s regler om civilt luftfartsskydd och kontroll av Schengengrinserna. Atgiarderna avser i synnerhet separation
av passagerare. Det angavs inte nirmare vilka av investeringarna som var strikt nodvindiga for att uppfylla
sddana regler och séledes var nodvindiga for att utova offentliga befogenheter.

Kommissionen erinrar om att finansiering av en flygplats icke-kommersiella verksamheter inte far leda till
korssubventionering av flygplatsens ekonomiska verksamheter. P4 grundval av Rumdiniens inlaga anser
kommissionen att investeringarna i terminalerna till stor del genomfordes i ekonomiskt syfte. I detta beslut anser
kommissionen att investeringarna i terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomrddet inte ingdr i
den offentliga sektorns ansvarsomrade.

Sammanfattningsvis anser kommissionen att

i) investeringarna i renoveringen av start- och landningsbanan 2007, 2008 och 2009 inte ingér i den offentliga
sektorns ansvarsomrade och dirfor utgor en ekonomisk verksamhet,

i) investeringarna sikerhetsutrustning 2008 ingér i den offentliga sektorns ansvarsomréde och sdledes inte utgor
statligt stod,

iii) investeringarna i ombyggnaden av terminalen for passagerare frdn linder utanfor Schengenomréadet 2007,
2008 och 2009 inte ingdr i den offentliga sektorns ansvarsomrdde och dirfor utgér en ekonomisk
verksamhet.

Statliga medel och statens ansvar

Principer

For att utgora statligt stod mdste dtgirderna i friga finansieras med statliga medel och beslutet att bevilja
atgirderna mdste hinforas till staten.

Begreppet statligt stod omfattar alla forméner som beviljas med statliga medel av staten sjilv eller av ett
formedlande organ pa uppdrag av staten (¥). Vid tillimpningen av artikel 107 i fordraget betraktas de lokala
myndigheternas resurser som statliga medel ().

Tillimpning i det aktuella drendet

Den offentliga finansiering som flygplatsledningen beviljades beslutades genom regeringsbesluten 615/2002
och 1212/2007 (skdl 39) och utgjordes av direkta bidrag fran den nationella myndighetens budget, dvs.
Rumdniens transportministerium. Medlen beviljades for investeringsprojekt och bokfordes som kapitalutgifter.
Medlen tilldelades via investeringen pa grundval av en godkénd budget for det berérda dret.

Dirfor anser kommissionen att de finansieras med statliga medel och kan tillskrivas staten.

(*) Stardust-Marine-domen, punkterna 53-56.
(*) Domstolens dom av den 12 maj 2011, Nord-Pas-de-Calais, de forenade mdlen T-267/08 och T-279/08, EU:T:2011:209, punkt 108.
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7.1.3  Selektivitet

7.1.3.1 Principer

(199)  For att en statlig dtgird ska omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget mdste den gynna
“vissa foretag eller viss produktion”. Det ér alltsd bara de statliga dtgarder som gynnar foretag pé ett selektivt sitt
som omfattas av begreppet statligt stod.

(200)  Sdsom domstolen bekriftat kan en kombination av omstindigheter kvalificeras som statligt stod nér staten har
erbjudit en eller flera aktorer villkoren i avtalet pd ett selektivt sitt och inte pa grundval av objektiva kriterier som
foljer av en allmédn norm som giller f6r samtliga aktorer (*').

7.1.3.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(201) T det aktuella drendet foreslogs och beviljades det ekonomiska stodet av staten till ett enda foretag —
flygplatsledningen. Detta dr en individuell atgird. Atgird 1 var siledes selektiv per definition i den mening som
avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.1.4  Ekonomisk fordel

7.1.4.1 Principer

(202)  En fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget r varje ekonomisk formédn som ett foretag inte
skulle ha fatt under normala marknadsforhéllanden, dvs. i avsaknad av statligt ingripande. Det dr endast dtgdrdens
inverkan pd foretaget som dr relevant, inte orsaken till eller mélet for det statliga ingripandet. I varje fall dar
foretagets ekonomiska situation forbittras till foljd av ett statligt ingripande foreligger en fordel.

(203)  Offentliga medel som staten direkt eller indirekt stiller till ett foretags forfogande under omstindigheter som
motsvarar normala marknadsforhéllanden kan dock inte betecknas som statligt stod (principen om en privat
aktor i en marknadsekonomi) (*2).

(204)  Principen om en privat aktor i en marknadsekonomi dr endast tillimplig om staten agerar som en privat
marknadsaktor som befinner sig i jimforbara omstindigheter.

(205)  Regionala eller politiska overviganden fir emellertid inte beaktas nir man anvinder marknadsekonomitestet.
Eventuella positiva terverkningar pd ekonomin eller tillgingligheten i den region dir foretaget har sin
verksamhet bor limnas &t sidan ().

(206)  Marknadsekonomitestet bor baseras pd den information och forutsebara utveckling som foreldg vid den tidpunkt
dd den offentliga finansieringen beviljades och inte grunda sig pé senare férhéllanden (*¥).

(207)  Nir det giller offentlig finansiering till flygplatser bor foljaktligen marknadsekonomitestet grundas pd om det
funnits sunda och i forvig bedomda lonsamhetsutsikter for den enhet som beviljat finansieringen (*). De
trafikprognoser som gors for detta dndamdl bor vara realistiska och grundas pd en rimlig kinslighetsanalys.
Frinvaron av en affirsplan ar en indikation pa att marknadsekonomitestet kanske inte uppfylls (*).

) Domstolens dom av den 4 juni 2015, kommissionen/MOL, C-15/14 P, EU:C:2015:362, punkt 91.
%2) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 49. Se dven Stardust Marine-domen, punkt 69.
) 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 49. Se dven domstolens dom av den 10 juli 1986, Belgien/kommissionen, 40/85, EU:C:1986:305.
) 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 48. Se dven Stardust Marine-domen, punkt 71, och domstolens dom av den 5 juni 2012,
kommissionen/filectricité de France (nedan kallad EDF-domen), C-124/10 P, EU:C:2012:318, punkt 85.
(**) Kommissionens beslut av den 25 juli 2012 om atgird SA.23324 — C 25/07 — Finland Finavia, Airpro och Ryanair — Tammerfors-
Birkala flygplats (EUT L 309, 19.11.2013, s. 27).
(*) EDF-domen, punkterna 84, 85 och 105.
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(208) I avsaknad av en affiarsplan kan medlemsstaterna uppvisa analyser eller interna dokument frin offentliga

myndigheter eller den berorda flygplatsen som tydligt visar att en analys utford innan offentlig finansiering
beviljades ger vid handen att marknadsekonomitestet uppfylls (¥).

(209)  Enligt domstolens fasta rittspraxis 4r det medlemsstaten sjilv som ska sld fast att den agerade som en forsiktig

privat investerare i en marknadsekonomi (**) och inkomma med bevisning till kommissionen i detta syfte (*).

7.1.4.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(210)  For att avgora om den offentliga finansieringen ger flygplatsledningen en fordel som den inte skulle ha fitt under

normala marknadsforhallanden méste kommissionen i det aktuella drendet jamfora beteendet hos de offentliga
myndigheter som tillhandahéller investeringsbidrag och kapitaltillskott med beteendet hos en privat investerare i
en marknadsekonomi, som bortsett frin alla sociala, regionalpolitiska eller sektorsrelaterade 6verviganden, styrs
av utsikter till lonsamhet pd ling sikt, under investeringens hela livslingd (**). Sddana utsikter ar sarskilt relevanta
ndr det giller investeringar i infrastruktur, ddr det ofta krévs stora finansiella resurser och en positiv avkastning
kan uppnds forst efter ménga dr. En bedomning av en flygplats lonsamhet méste beakta flygplatsens inkomster.

(211)  Kommissionen konstaterar att staten inledningsvis dgde 100 % av flygplatsledningens aktier (skdl 28). Statens

aktieinnehav minskade dock till 80 % i slutet av 2008. Storleken pa statens aktieinnehav jamfort med andelen av
de kostnader som staten finansierade beaktas i bedomningen av huruvida principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi dr uppfylld.

(212) Kommissionen ska grunda sin bedomning pd de uppgifter och antaganden som de berorda ruminska

myndigheterna forfogade dver vid den tidpunkt dé den offentliga finansieringen beviljades (*).

(213)  Enligt Ruminien genomférdes foljande investeringar i linje med principen om en privat aktor i en

marknadsekonomi (skil 86):
— Finansiering av renoveringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan 2007, 2008 och 2009.

— Finansiering av ombyggnaden av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomrddet 2007,
2008 och 2009.

— Finansiering av en tillfartsvig och ett parkeringsomrade 2007.

— Finansiering av belysningsutrustning 2008.

(214)  Enligt Ruminien styrdes dessa investeringar av utsikter till I16nsamhet pa langre sikt, som staten kunde dra dubbel

nytta av: som aktiedgare, vilket innebar att den fick utdelning, och som dgare, vilket innebar att den fick in
koncessionsavgifter (berdknade som 2 % av bruttoinkomsten frdn utnyttjandet av koncessionen) (skil 86).
Ruminien uppger att den utvecklingsplan och den kapacitetsbedomning som utarbetades 2006 visade att
investeringarna var ekonomiskt héllbara. Enligt Ruménien var det vdntat att investeringarna var ekonomiskt
héllbara eftersom ett okat passagerarantal och effektivitetsvinster skulle oka inkomsterna fran driften av
flygplatsens infrastruktur (skil 86).

(215)  Kommissionen kommer forst att 6verviga huruvida de genomforbarhetsstudier i forvdg som Ruménien limnade

in f6r investeringarna ar tillrickliga att visa att principen om en privat aktor i en marknadsekonomi dr uppfylld.

() 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 51.

Forslag till avgorande av generaladvokat Henrik Saugmandsgaard @e av den 24 oktober 2019, Larko/kommissionen, C-244/18 P,
EU:C:2019:896, punkt 53. Se dven domstolens dom av den 1 februari 2018, Larko/kommissionen, T-423/14, EU:T:2018:57,
domstolens dom av den 25 juni 2015, SACE och Sace BT/kommissionen, T-305/13, EU:T:2015:435 samt EDF-domen.

EDF-domen, punkt 104.

Domstolens dom av den 21 mars 1991, Italien/kommissionen (nedan kallad Alfa Romeo-domen), C-305/89, EU:C:1991:142, punkt
23. Domstolens dom av den 12 december 2000, Alitalia/kommissionen, T-296/97, EU:T:2000:289, punkt 84.

2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 3.4. Se dven Stardust Marine-domen, punkt 71.
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Genomforbarhetsstudier

(216) Rumadnien inkom med genomforbarhetsstudier som utarbetats med tanke pa investeringarna i renoveringen av start-
och landningsbanan och utbyggnaden av plattan, ombyggnaden av terminalen for passagerare frdn linder utanfor
Schengenomrédet, anldggandet av tillfartsvigen och parkeringsomrddet och belysningsutrustningen. Syftet med
genomférbarhetsstudierna r att beddma den 6vergripande 16nsamheten for de projekt som beviljades statliga
investeringar. De anvinds darfor for att analysera huruvida Ruménien investerade i projekt som forvintades vara
l6nsamma.

(217) Genomforbarhetsstudien om renoveringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan visade ett
nettonuvirde pd 3 791 miljoner euro och internrinta pd 10,56 % (med anvindning av en diskonteringsrinta pa
5 %). Kommissionen konstaterade att denna genomforbarhetsstudie har ett antal brister. I synnerhet nettovirdet
visar betydande skillnader nir det jimfors med de nettonuvirden som anges i genomférbarhetsstudierna i
efterhand. Prognosperioden pé 25 ar dr for lang, eftersom den typ av renoveringsinvesteringar som genomfordes av
Ruminien har sina begrinsningar, sdrskilt med tanke pé investeringarnas begrinsade bidrag till den totala 6kningen
av antalet passagerare. I genomforbarhetsstudien i efterhand anvinds diremot en betydligt kortare prognosperiod
for denna investering (sex dr). Dessutom beaktas inte trafikutvecklingen i studien, som borde ha legat till grund f6r
de berdknade intikterna. Den berdknade inflationstakten forklaras inte och dr mycket lag (1,5 % frén och med det
elfte dret), med tanke pé inflationstakten vid den aktuella tidpunkten (4,7 % ar 2007, 7,9 % ar 2008). Diskonter-
ingsrantan pd 5 % forklaras inte och forefaller vara alltfor 1ag, sarskilt i jamforelse med andra samtida investeringar,
exempelvis moderniseringen och utbyggnaden av parkeringsomradet. Kommissionen anser inte att denna studie ar
rimlig. Dessutom utarbetades studien i juli 2008, trots att en stor del av investeringarna genomférdes 2007. Denna
genomforbarhetsstudie kan darfor inte bekrifta investeringarnas lonsamhet, vilket krivs enligt marknadsekono-
mitestet (*?).

(218) Vad giller genomforbarhetsstudien om ombyggnaden av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomradet
konstaterade kommissionen nér den beriknade nettonuvirdet for terminalen att investeringarna inte betraktades
som kostnader i studien. Kommissionen kan dérfor inte godta denna genomforbarhetsstudie som bevisning for att
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi dr uppfylld. Studien utarbetades dessutom i juni 2008, men
forefaller endast avse investeringarna under 2009.

(219) Betraffande genomforbarhetsstudien om moderniseringen och utbyggnaden av tillfartsvigen och parkeringen, som lag till
grund for investeringarna av anldggandet av tillfartsvigen och parkeringen, anser kommissionen att studien ar
rimlig. I studien anvinds ett antagande om en okning pd 15 % av intdkterna fran den forvintade okningen av
anvindare av parkeringen i samband med det 6kade passagerarantalet. Studien visade ett positivt nettonuvirde med
en diskonteringsrinta pd 15 % under investeringens forvintade livstid p4 4tta r. Kommissionen anser att diskonter-
ingsrdntan pd 15 % ar rimlig och att investeringens livstid dr forsiktigt kort. Studien visar att investeringen kommer
att ha amorterats redan efter fem &r. Studien utarbetades i november 2005 och ir darfor limplig for att visa att
investeringen 2007 uppfyller principen om en privat aktor i en marknadsekonomi. Kommissionen konstaterar
dessutom att staten vid den tidpunkt dé finansieringen av moderniseringen och utbyggnaden av parkeringen
beslutades d4gde 100 % av aktierna i flygplatsledningen. Det kravs darfor ingen proportionell justering av projektets
nettonuvirde.

(220) Rumdnien havdade att datumet f6r studien om belysningsutrustning dr det datum dd den utarbetades av IPTANA SA,
som inledde arbetet med studien i augusti 2007 enligt kontrakt nr1016/22.8.2007, och som transportministeriets
tekniska och ekonomiska rdd avgav ett positivt yttrande om i yttrande nr 33/1998, som granskades 2007. Det
exakta datumet for utarbetandet av studien dr dock inte kint. [ alla hiandelser innehéll studien om belysningsutrustning
ingen lonsamhetsanalys, utan en kostnadsberdkning for detta projekt. Den visade darfor inte om flygplatsledningens
agerande styrdes av utsikter till Ionsamhet pa lingre sikt. Kommissionen kan dirfor inte godta denna genomforbar-
hetsstudie som bevisning for att principen om en privat aktor i en marknadsekonomi r uppfylld.

(221) P4 grundval av ovanstdende anser kommissionen att den genomférbarhetsstudie i forvdg som utarbetades for
investeringarna i tillfartsvdgen och parkeringen ir tillracklig for att visa att principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi dr uppfylld. Kommissionen anser att genomforbarhetsstudierna om renoveringen av start- och
landningsbanan och utbyggnaden av plattan, om belysningen och om terminalen for passagerare frin linder
utanfor Schengenomrdadet inte visar att principen om en privat aktor i en marknadsekonomi ar uppfylld.

(*) Stardust Marine-domen, punkt 71, och EDF-domen, punkterna 85 och 104.
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Efterhandsrekonstruerade lonsamhetsanalyser i forvig

(222)  Flygplatsledningen inkom dven med lonsamhetsstudier i forvig som rekonstruerats i efterhand for de investeringar
som anges i skal 213.

(223)  Vad giller investeringarna i renoveringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan visade den efterhand-
rekonstruerade l16nsamhetsstudien i forvég ett nettonuvirde pa 1 784 600,12 euro och en internrinta pd 13,12 %.
Den anvinda diskonteringsrantan var 9,1 %. I den efterhandsrekonstruerade 16nsamhetsstudien i forvag gors en
annorlunda prognos for passagerartrafik jimfort med den prognos som fanns tillganglig i forvig pa grundval av
utvecklingsplanen. Dessa passagerarprognoser ar mycket forsiktigare och det uppskattade antalet passagerare ar
lagre dn det antal som anges i utvecklingsplanen. I detta avseende skulle den forvintade lonsamheten dérfor ha
varit dnnu hogre om prognosen for passagerarantal i utvecklingsplanen hade beaktats. Kommissionen konstaterar
dock att de uppskattade investeringskostnaderna skiljer sig frin den genomforbarhetsstudie i forvig som
utarbetades i juli 2008. Kommissionen kan inte kontrollera huruvida antagandena om investeringskostnader
motsvarar de investeringskostnader som kunde ha forvintats i forvdg. Det dr foljaktligen inte mojligt att sla fast
att de antaganden som beaktats motsvarar de antaganden som skulle ha funnits tillgdngliga innan den offentliga
finansieringen beviljades, och den rekonstruerade studien kan dirfér inte anses utgora en tillforlitlig
lonsamhetsanalys i forvag.

(224)  Vad giller investeringarna i belysningsutrustning visade den efterhandrekonstruerade 16nsamhetsstudie i forvidg som
flygplatsledningen limnat ett nettonuvirde pd 226 066,84 euro och en internrinta pd 26,9 %. Den anvinda
diskonteringsrintan var 9,1 %. I den efterhandsrekonstruerade lonsamhetsstudien i forvig gors en annorlunda
prognos for passagerartrafik jamfort med den prognos som fanns tillginglig i forvig i utvecklingsplanen. Dessa
passagerarprognoser ir mycket forsiktigare eftersom det uppskattade antalet passagerare dr lagre 4n det antal som
anges i utvecklingsplanen. I detta avseende skulle den forvintade 16nsamheten dérfor ha varit dnnu hogre om
prognosen for passagerarantal i utvecklingsplanen hade beaktats. Denna efterhandsrekonstruerade
l6nsamhetsstudie i forvig forefaller vara rimlig for att ange lonsamhetsutsikterna i forvig for investeringen i
belysningsutrustning 2008.

(225)  Flygplatsledningen har limnat en efterhandsrekonstruerad lonsamhetsstudie i forvidg om investeringen i terminalen
for passagerare fran linder utanfor Schengenomridet. Denna studie visade pd ett nettonuvirde pa 2 536 094,92 euro
och en internrinta pd 14,71 %. Den anvinda diskonteringsrantan var 8,67 %. I den efterhandsrekonstruerade
lonsamhetsstudien i forvag gors en annorlunda prognos for passagerartrafik jamfort med den prognos som fanns
tillganglig i forvig i utvecklingsplanen. Dessa passagerarprognoser dr mycket forsiktigare och det uppskattade
antalet passagerare dr lagre dn det antal som anges i utvecklingsplanen. Kommissionen kan dock inte kontrollera
huruvida antagandena om investeringskostnader motsvarar de investeringskostnader som kunde ha forvintats i
forvdg. Det ar dessutom oklart hur investeringskostnaderna i den efterhandsrekonstruerade studien relaterar till
antagandena om investeringskostnader i den l6nsamhetsstudie i forvdg som utarbetades i juni 2008 (skal 218).
Det dr foljaktligen inte mojligt att sla fast att de antaganden som beaktats motsvarar de antaganden som skulle ha
funnits tillgdngliga innan den offentliga finansieringen beviljades, och den rekonstruerade studien kan darfor inte
anses utgora en tillforlitlig 16nsamhetsanalys i forvdg av investeringen i terminalen for passagerare fran linder
utanfor Schengenomradet.

7.1.4.3 Slutsats i friga om ekonomisk fordel

(226)  Sdsom forklaras ovan anser kommissionen att de ruméinska myndigheterna agerade i linje med principen om en
privat aktor i en marknadsekonomi nér de investerade i projektet for anldggande av tillfartsvigen och parkeringen
vid Timisoara internationella flygplats, enligt tabell 3. Kommissionen drar foljaktligen slutsatsen att finansieringen
i samband med denna investering inte medforde en ekonomisk fordel f6r flygplatsledningen.

(227)  Vad giller de tre 6vriga investeringarna (renovering av start- och landningsbanan och utbyggnad av plattan,
ombyggnaden av terminalen for passagerare frdn linder utanfor Schengenomradet samt belysningsutrustning)

konstaterar kommissionen att den offentliga finansieringen av dessa tre investeringsprojekt medforde en
ekonomisk fordel for flygplatsledningen.

7.1.5  Snedvridning av konkurrensen och inverkan pd handeln mellan medlemsstaterna

7.1.5.1 Principer

(228)  Nir ett stod som beviljas av en medlemsstat forstirker ett foretags stillning i forhdllande till andra konkurrerande
foretag i handeln inom [unionen] ska denna handel anses paverkas av detta stod (¥).

(¥) Domstolens dom av den 30 april 1998, Het Vlaamse Gewest/kommissionen, T-214/95, EU:T:1998:77 och domstolens dom av den
17 september 1980, Philip Morris/kommissionen C-730/79, EU:C:1980:209, punkt 11.
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(229)  Eftersom driften av en flygplats dr en ekonomisk verksamhet rdder det konkurrens bade mellan flygplatser nar det
giller att locka till sig flygbolag och motsvarande flygtrafik (passagerar- och frakttrafik) och mellan flygplatso-
peratorer som kan konkurrera sinsemellan om att fa ansvara for forvaltningen av en viss flygplats. I synnerhet nir
det giller lagprisbolag och charterbolag kan ocksd flygplatser som inte dr beligna inom samma
upptagningsomrdaden, och till och med flygplatser som &r beligna i olika medlemsstater, konkurrera med
varandra for att locka till sig dessa flygbolag.

(230)  Offentlig finansiering av en flygplats kan dirfor snedvrida konkurrensen mellan flygplatser. Konkurrens mellan
flygplatser kan beddmas mot bakgrund av flygbolagens beslutskriterier, sdrskilt genom en jimférelse av olika
faktorer som typ av erbjudna flygplatstjanster och berérda kunder, typ av befolkning eller ekonomisk verksamhet,
trafikstockningar, tilltrade till flygplatsen via land och nivdn pd avgifterna for anvindning av flygplatsens
infrastruktur och tjanster (*4).

(231)  Sdsom ndmns i punkt 40 1 2005 &rs riktlinjer for luftfartssektorn och bekraftas i punkt 45 i 2014 ars riktlinjer for
luftfartssektorn, kan inte ens smd flygplatser uteslutas fran tillimpningsomrédet for artikel 107.1 i fordraget. I
punkt 45 i 2014 ars luftfartsriktlinjer anges dessutom uttryckligen att “en relativt liten storlek pd det foretag som
far offentlig finansiering utesluter inte i sig mojligheten att handeln mellan medlemsstaterna kan paverkas”.

7.1.5.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(232)  Under den granskade perioden var Timisoara internationella flygplats den ndst storsta flygplatsen i Ruménien
(skdl 31). Den betjanade omkring 900 000 passagerare per ar. Flygplatsen 4r beldgen i nirheten av Arads flygplats
som ligger pd 50 kilometers avstdnd, och inom tvd timmars bilvdg frin Caransebes (skdl 34). Det avgdr
internationella flygningar frin Timisoara internationella flygplats till andra delar av unionen som utfors av
flygbolag som &ven flyger frén olika flygplatser i Ruménien och i andra medlemsstater. Start- och
landningsbanan pé Timisoaras flygplats ar tillrackligt lang for att flygbolagen ska kunna trafikera internationella
destinationer pd medelldngt avstdnd, vilket innebir att flygplatsen kan locka till sig flygbolag till nackdel for
andra liknande flygplatser i andra medlemsstater. Den ekonomiska fordel som flygplatsledningen beviljades
genom de direkta investeringsbidragen stirkte flygplatsens ekonomiska stillning, eftersom flygplatsledningen
kunde etablera sin verksamhet utan att bdra alla investeringskostnader i samband med detta.

(233) De granskade dtgirderna mdste ddrfor anses kunna snedvrida konkurrensen och paverka handeln mellan
medlemsstaterna.

7.1.6  Slutsats om forekomsten av statligt stod

(234)  Pé grundval av ovanstdende drar kommissionen slutsatsen att den offentliga finansieringen av anliggandet av
tillfartsviagen och parkeringsomradet 2007 och av sikerhetsutrustningen 2008 inte utgér statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(235)  Kommissionen anser dock att den offentliga finansieringen av ombyggnaden av terminalen for passagerare frin
linder utanfor Schengenomradet, forbittringen av taxibanan och utbyggnaden av plattan samt belysningsut-
rustningen utgor statligt stod till flygplatsledningen i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

7.2 Typ av stod: befintligt eller nytt stod

(236)  Kommissionen papekar att enligt bestimmelserna i bilaga V till akten om villkoren for Republiken Bulgariens och
Ruminiens anslutning och om anpassning av de fordrag som ligger till grund for Europeiska unionen (*) "skall
stodordningar och individuellt stéd som beviljas inom transportsektorn, som inforts i en ny medlemsstat fore
dagen for anslutningen och som fortfarande giller efter denna dag betraktas som befintligt stod enligt artikel 88.1
i EG-fordraget pd foljande villkor: Stodétgirderna skall meddelas kommissionen inom fyra ménader efter
anslutningen. [...] Dessa stoddtgirder skall anses som ’befintligt’ stod enligt artikel 88.1 i EG-fordraget fram till
utgdngen av det tredje dret efter anslutningen”.

(237)  Av ovanstdende f6ljer att i Ruméniens fall kommer den ordning som foreskrivs i bilaga V endast att vara tillimplig
pd stod som inforts fore den 1 januari 2007 och som fortsatte direfter om sddant stod har anmilts till
kommissionen inom fyra ménader fran anslutningsdagen.

(*y 2014 &rs luftfartsriktlinjer, punkt 43.
(*) Akt om villkoren for Republiken Bulgariens och Ruminiens anslutning och om anpassning av de fordrag som ligger till grund for
Europeiska unionen (EUT L 157, 21.6.2005, 5. 203).
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(238)  Ruminien hidvdade att den offentliga finansieringen av investeringarna pd Timisoaras flygplats for 2007
godkindes i november 2006, det vill siga fore Ruminiens anslutning till unionen. Med tanke pa att dessa
atgarder inte fortecknas bland de dtgirder som anmalts till kommissionen enligt det forfarande som anges ovan
kan de inte utgora befintligt stod. Kommissionen anser darfor att den offentliga finansieringen av ombyggnaden
av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomradet, forbittringen av taxibanan och utbyggnaden
av plattan samt belysningsutrustningen utgér nytt stod.

7.3 Stodets laglighet

(239) Den offentliga finansieringen av ombyggnaden av terminalen for passagerare frdn linder utanfor
Schengenomrédet, forbittringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan samt belysningsut-
rustningen genomfordes utan att ha godkints pa forhand av kommissionen. Atgirderna uppfyller inte kraven for
gruppundantag fran anmilningsskyldigheten enligt artikel 108 i fordraget. De genomfordes av Ruminien i strid
med skyldigheterna enligt artikel 108.3 i EUF-fordraget.

(240)  Atgirderna utgor dirfor olagligt statligt stod.

7.4  Forenlighet med den inre marknaden

(241) Den offentliga finansieringen av ombyggnaden av terminalen f6r passagerare fran linder utanfor
Schengenomrédet, forbittringen av start- och landningsbanan och utbyggnaden av plattan samt belysningsut-
rustningen (tabell 3) beviljades fore den 4 april 2014, vilket var det datum dd 2014 ars luftfartsriktlinjer blev
tillimpliga. Enligt 2014 drs luftfartsriktlinjer kommer kommissionen det giller olagligt investeringsstod till
flygplatser att tillimpa gillande regler vid tidpunkten for beviljandet av stod (*).

(242)  Luftfartsriktlinjerna frén 2005 var i kraft nir denna investeringsfinansiering beviljades. Darfor dr 2005 &rs
luftfartsriktlinjer tillimpliga pd bedomningen av forenligheten av detta investeringsstod.

(243) P4 grundval av punkt 61 i 2005 ars luftfartsriktlinjer kommer kommissionen att bedoma stodet enligt f6ljande
kriterier:

— Att byggandet och nyttjandet av infrastrukturen uppfyller ett klart formulerat mal av allminekonomiskt
intresse (regional utveckling, tillfredsstallande kommunikationer etc.).

— Att infrastrukturen dr nodvindig och proportionerlig i forhallande till det uppsatta mélet.

— Att infrastrukturen har tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pa medelldng sikt, sarskilt av den
redan befintliga infrastrukturen.

— Att alla potentiella anvindare har likvirdigt och icke-diskriminerande tilltrade till infrastrukturen.

— Att handeln inte paverkas i en omfattning som strider mot unionens intresse.

7.4.1  Stodberittigande kostnader

(244)  Enligt 2005 ars luftfartsriktlinjer ska kostnader som berittigar till investeringsstod till en flygplats begrinsas till
investeringskostnader for flygplatsinfrastruktur i egentlig mening (start- och landningsbanor, terminaler, plattor
osv.) eller tillhérande anliggningar (for brandskydd eller sikerhetsutrustning) Frin de stodberittigande
kostnaderna maste dock kommersiella verksamheter undantas, sdvida de inte ar direkt knutna till flygplatsens
basverksambheter, t.ex. uppforande, finansiering, anvindning och uthyrning av mark och byggnader for kontor
och lager, men ockséd for hotell och industriforetag inom flygplatsens omrade, samt affirer, restauranger och
parkeringar.

(245)  Kostnaderna for de investeringar som fortecknas i tabell 3, posterna nr 2, 3, 4, 5, 9, 12 och 13, utgor
stodberittigande kostnader enligt 2005 ars luftfartsriktlinjer eftersom de ingdr i flygplatsens infrastruktur.

7.4.2 Vil avgransat mdl av allmdnt ekonomiskt intresse

(246)  Flygplatsledningen havdar att den med sitt ingripande efterstravade ett vil avgransat mal av allmént ekonomiskt
intresse, ndmligen regional utveckling, regionens tillginglighet och luftfartssikerhet (skil 156).

(*) 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 173.
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(247) Rumanien forklarade narmare bestdmt att investeringarna under perioden 2007- 2009 i renoveringen av taxibanan
och utbyggnaden av plattan var berittigade pa grund av behovet av att forbattra flygplatsens driftskapacitet under
hogtrafik dé taxibanans och plattans kapacitet var begransad, sirskilt mot bakgrund av den betydande trafikokning
som forvantades fram till 2015 (skil 36). Ruminien uppgav ocks att investeringarna dven motiverades av luftfarts-
sikerhetsskdl, niamligen behovet av att skilja parkeringsomrddena for flygplanen och tilltrddet till sddana
parkeringsomrdden samt behovet av att garantera sikerheten for de parkerade flygplanen (skal 86).

(248) Vad giller ombyggnaden av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomradet forklarade Ruménien
att investeringarna syftade till att forbattra Timisoara internationella flygplats kapacitet mot bakgrund av den
betydande 6kning av passagerartrafiken som forvintades under perioden fram till 2015. Vid tidpunkten for beslutet
om att bevilja investeringarna 2006 ansigs terminalens kapacitet ha natt en kritisk nivd ur driftsynpunkt. Passagerar-
trafiken okade redan med 250 % under perioden 2001-2005, vilket ledde till trafikstockningar under hégtrafik. Den
ursprungliga terminalen som byggdes 1960 var inte utformad for att klara av sddana trafiknivaer (skal 37).

(249) Rumdnien forklarade att de ytterligare investeringarna i terminalen for passagerare frdn linder utanfor
Schengenomradet syftade till att sdkerstalla efterlevnad av sikerhetskraven sd att terminalen kunde ta emot flyg frin
linder utanfor Schengenomradet. Vid den tidpunkten siktade Ruminien pa att ansluta sig till Schengenomradet
2011. Det var i synnerhet nodvindigt att separera passagerarflddena, dvs. att skilja passagerare som ankom frin
lander inom Schengenomrédet frdn de som ankom frén linder utanfor Schengen. Detta skulle ocksé sikerstilla att
Timisoaras flygplats kunde uppritthalla sina kommersiella verksamheter med avseende pé flygningar sdvil inom
som utanfor Schengenomradet efter Ruméniens anslutning till Schengenomradet (skil 88).

(250) Enligt Ruminien syftade finansieringen av belysningsutrustning 2008 till att forbattra anvindningen av den
befintliga infrastrukturen genom att mojliggora landningar frén bdda riktningarna i stillet for bara en riktning i
hindelse av diliga viderforhdllanden. Ett annat syfte med investeringen var att garantera trafiksidkerheten samt
passagerares och flygplans sikerhet (skal 90).

(251) Mot bakgrund av ovanstdende argument var investeringarna utformade for att Timisoaras flygplats skulle kunna
hantera de kapacitetsbegransningar vid hogtrafik som férekom vid den tidpunkten och klara av den betydande
forvantade trafikokningen. De var ockséd avsedda att frimja luftfartssikerheten och efterlevnaden av de sikerhets-
atgarder som kravs enligt unionens regler om civilt luftfartsskydd och kontroll av Schengengrinserna.

(252) Den forvantade trafiken kunde inte heller absorberas av de nirliggande flygplatserna. Den ndrmaste flygplatsen —
Arads flygplats — hade mycket begransad trafik, badde i absoluta tal och jamfort med Timisoaras flygplats. Antalet
passagerare per dr pd Arads flygplats varierade mellan 67 183 och 128 835 under perioden 2007-2009, medan
trafiken vid Timisoaras flygplats varierade mellan 859 329 och 991 758 passagerare per dr, och det fanns inget
samband mellan fordndringarna i passagerarantal mellan de bada flygplatserna (). Arads flygplats hade inte fysisk
kapacitet att klara av den berdknade trafiktillvixten, eftersom dess hogsta passagerarkapacitet 13g under 200 000
passagerare per 4r.

(253) Timisoara internationella flygplats var den nist storsta flygplatsen i Ruménien under den granskade perioden och idr
for ndrvarande landets tredje storsta flygplats. Enligt utvecklingsplanen for perioden 2006-2015 betjinade
Timisoaras flygplats regionen vistra Rumanien, som 4r en av landets mest utvecklade regioner. Den betjinade dven
regioner i Ostra Ungern samt Serbien och Montenegro (DKMT-euroregionen) (*). Timisoaras flygplats spelade
dirfor en viktig roll for den regionala utvecklingen. Mot bakgrund av det forvintade passagerarantalet for perioden
2006-2015 skulle den ekonomiska utvecklingen i den region som flygplatsen betjinade och dess tillganglighet ha
paverkats negativt utan investeringarna for att 6ka flygplatsens kapacitet, sdrskilt med tanke pé att ingen annan
flygplats i regionen kunde absorbera trafiken, varken den befintliga eller den forvintade. Det gick dessutom ingen
hoghastighetsjarnvigslinje genom Timisoara, vilket innebar att det inte fanns ndgon intermodal konkurrens for
ndgon av flygstrackorna.

(*) Avsaknaden av samband mellan trafikutvecklingen pd de nirliggande flygplatserna var ocksa ett av de kriterier som tillimpades i
drendet SA.22614 (C 53/07) som Frankrike har genomfort till forman f6r handels- och industrikammaren i Pau-Béarn, Ryanair,
Airport Marketing Services och Transavia (EUT L 201, 30.7.2015, s. 109), som argument for forenligheten av stodet till Paus flygplats.

(*) Euroregionen Donau—Cris-Mures—Tisa (DMKT) ér en euroregion i Ungern, Ruminien och Serbien. Den ar dopt efter de fyra floderna i
omrédet.
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(254) P4 grundval av ovanstdende kan kommissionen dra slutsatsen att den granskade finansieringen bidrog till de
betjanade regionernas tillginglighet och den regionala ekonomiska utvecklingen, och dirfor tjinade ett val
avgransat mal av gemensamt intresse.

7.4.3 Stodets nodvandighet och proportionalitet

(255) Enligt 2005 ars luftfartsriktlinjer finns det ingen begrinsning av stodnivén for investeringsstod. Statlig finansiering
omfattar f6ljande stodnivder: 80,3 % for terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomrédet, 86,73 %
for forbattringen av taxibanan och utbyggnaden av plattan, och 100 % for belysningsutrustningen.

Tabell 11 Finansiering av investeringarna 2007-2009

2007 2008 2009 Totalt
Flygplat- | Anslag fran | oo 1o fgﬁsﬁlegn Flygplat- fgﬁsﬁlegn Flygplat- | Anslag frin
sens egna | den statliga | | gy r%z? medel statliga sefs egna statliga sens egna | den statliga
medel budgeten budgeten mede budgefen medel budgeten

Ombyggnaden 353 849,91 1758 000,00 809 682,29 242000 | 888417,89 6379960 | 2051950,09 8379960
av terminalen for
passagerare frin
lander utanfor
Schengenomré-
det
Forbittring av 469548 | 684600000 | 2323854,71 10236 650 | 184252,34 2387990 2977 655 19470 640
taxibanan och
utbyggnad av
plattan
Belysningsu- 1344000 0 1344000
trustning
Totalt 823397,9 8604000 3133537 | 11822650 1072670 8767950 5029 605 29194600

Killa: Flygplatsledningen.

(256) Mot bakgrund av flygplatsens begrinsade vinster och de utdelningar som betalades till den ruménska staten under
perioden 2007-2009 jimfort med storleken pd de investeringar som behovdes, dr det rimligt att anta att
flygplatsledningens egna bidrag inte kunde vara storre. Detta Gverensstimmer med de generella svarigheterna att fa
tillgdng till finansiering pd marknaden under den granskade perioden pd grund av den da rddande finanskrisen.
Kommissionen r ockséd medveten om att flygplatser med en arlig passagerartrafik pa upp till 1 miljon passagerare
vanligen inte kan tdcka sina kapitalkostnader i ndgon storre utstrickning.

(257) Den offentliga finansieringen var dirfér nédvandig for att genomfora de investeringar som finansieringen avsig. Med
andra ord hade den offentliga finansieringen en stimulanseffekt, eftersom flygplatsledningen inte skulle kunna ha
genomfort dessa investeringar utan statlig finansiering, dtminstone inte i samma utstrickning. Finansieringen
uppfyller dessutom proportionalitetsprincipen, eftersom flygplatsledningen inte vésentligt skulle ha kunnat 6ka sitt
bidrag till finansieringen av dessa investeringar.

7.4.4 Infrastrukturen har tillfredsstallande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medelldng sikt

(258) Enligt utvecklingsplanen okade passagerartrafiken och antalet flygplansrorelser med 250 % under perioden
2001-2005. Enligt utvecklingsplanen forutsdgs ocksd en 6kning av passagerartrafiken frdn 611 705 passagerare
2005 till 1661 332 passagerare 2010 och 2 565494 passagerare 2015. Ruminiens anslutning till EU 2007
forvintades oka trafiken med 16-18 %.

(259) Dessa utsikter motiverade dirfor investeringarna for att flygplatsen skulle klara av den forvintade trafiken.
Infrastrukturen hade séledes tillfredsstillande framtidsutsikter i frdga om nyttjande pd medelling sikt ndr
finansieringen beviljades.

7.4.5 Likvardigt och icke-diskriminerande tilltride till infrastrukturen

(260) Ruminien bekriftade att alla anvindare har icke-diskriminerande tilltride till infrastrukturen. Den enda
begrinsningen for anvindningen av infrastrukturen dr begransningen till foljd av mottagningskapaciteten pa plattan
och i terminalen. Tilltrddet till infrastrukturen erbjuds darfor pa ett likvardigt och icke-diskriminerande sitt i den
mening som avses i 2005 drs luftfartsriktlinjer.
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7.4.6  Handeln pdverkas inte i en omfattning som strider mot unionens intresse

(261)  Den ndrmaste flygplatsen — Arads flygplats — kunde ha paverkats av den offentliga finansieringen av Timisoaras
flygplats under den granskade perioden. Kommissionen konstaterar dock att flera faktorer ledde till att
finansieringen av flygplatsledningen pa Timisoaras flygplats fick en begrinsad konkurrenshindrande inverkan.

(262)  Arads flygplats hade begransad kapacitet for passagerartrafik. Planer pd att bygga ut infrastrukturen for att oka
passagerarterminalens kapacitet till ndra eller ndgot 6ver gransen pd 200 000 passagerare per dr kom forst 2014.
Till och med en sidan 6kad potential skulle dock inte ha ndtt upp till den efterfrigan som forutsdgs i
utvecklingsplanen for Timisoaras flygplats.

(263)  De faktiska trafiksiffrorna bekréftar dven att Arads flygplats hade en mycket begransad passagerartrafik. Trafiken
vid Arads flygplats utgjorde endast 7,8 % av trafiken vid Timisoaras flygplats 2007, 14,5 % ar 2008 och 8,8 % ér
2009. Det forefaller inte heller finnas nigot samband mellan trafikutvecklingen pé de bada flygplatserna (*).

(264)  Den forvintade betydande 6kningen av passagerartrafiken pd Timisoaras flygplats skulle darfor inte kunna ha
absorberats av Arads flygplats.

(265) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att snedvridningarna av konkurrensen till f6ljd av stodet var
begrinsade och inte vervigde stodets bidrag till regional utveckling, tillgdnglighet och sikerhet.

7.4.7  Slutsatser om dtgird 1

(266)  Av de orsaker som anges i skdlen 241-265 anser kommissionen att det statliga stddet for finansieringen av
ombyggnaden av terminalen for passagerare frdn linder utanfor Schengenomradet, forbattringarna av start- och
landningsbanan och utbyggnaden av plattan samt belysningsutrustningen ar forenliga med den inre marknaden
pa grundval av artikel 107.3 ¢ i EUF-férdraget.

8. BEDOMNING AV ATGARD 2 - LUFTFARTSPUBLIKATIONERNA 2007, 2008 OCH 2010

8.1 Forekomst av st6d

(267)  De principer i artikel 107.1 i EUF-fordraget som anges i skdlen 171 och 172 ar dven tillimpliga pa bedémningen
av atgard 2.

8.1.1  Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

8.1.1.1 Principer

(268)  Kommissionen ska forst faststilla huruvida dtgdrd 2 dr tillimplig pé foretag i den mening som avses i artikel 107.1
i EUF-fordraget. Begreppet foretag omfattar alla enheter som bedriver ekonomisk verksamhet, oavsett enhetens
réttsliga form och oavsett hur den finansieras (*°). All verksamhet som bestdr av att erbjuda varor eller tjanster pd
en viss marknad 4r ekonomisk verksamhet (*!).

8.1.1.2 Tillimpning i det aktuella drendet
(269)  Iluftfartspublikationerna anges de avgifter som giller for flygbolag som vill anvinda flygplatsens infrastruktur.

(270)  Flygbolag tillhandahdller luftfartstjanster. Genom att tillhandahdlla sddana tjanster bedriver flygbolagen en
ekonomisk verksamhet och utgor darfor foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(*) Se fotnot 32.

(") Domstolens dom av den 18 juni 1998, kommissionen/Italien, C-35/96, EU:C:1998:303 samt Hofner and Elser.

(") Domstolens dom av den 16 juni 1987, kommissionen/Italien, 118/85, EU:C:1987:283, domstolens dom av den 18 juni 1998,
kommissionen/Italien, C-35/96, EU:C:1998:303.
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8.1.2  Statliga medel och statens ansvar

8.1.2.1 Principer

(271)  Begreppet statligt stod avser endast fordelar som beviljas direkt eller indirekt genom statliga medel (*?). Statliga
medel omfattar alla den offentliga sektorns medel (**), inklusive medel fran inomstatliga organ (decentraliserade,
federala, regionala eller andra) (**) och, under vissa omstindigheter, medel frdn privata organ, Medlens ursprung
ar inte relevant under forutsittning att de, innan de direkt eller indirekt overfors till stodmottagarna, kommer
under offentlig tillsyn och darfor ar tillgdngliga for de nationella myndigheterna (**), &ven om medlen inte blir den
offentliga myndighetens egendom (*°).

(272)  Begreppet statligt stod dr dessutom endast tillimpligt om beviljandet av en fordel kan tillskrivas staten, dvs.
beviljas av staten sjdlv eller av ett formedlande organ pd uppdrag av staten.

(273)  Det faktum att staten eller ett statligt organ dr ensam aktiedgare eller majoritetsigare i ett foretag dr inte tillrackligt
for att anse att en overforing av medel som utfors av det foretaget kan tillskrivas dess offentliga aktiedgare (*/).
Domstolen har ocksd beslutat att dven om staten kan kontrollera ett offentligdgt foretag och utdva ett
dominerande inflytande over dess transaktioner ska det inte automatiskt antas att denna kontroll faktiskt utovas i
ett konkret fall. Ett offentligdgt foretag kan handla mer eller mindre sjilvstdndigt beroende pd i vilken utstrackning
staten medger detta.

(274)  Endast det faktum att ett offentligdgt foretag kontrolleras av staten r under sddana omstandigheter inte tillrackligt
for att anse att de dtgarder som foretaget vidtagit ska tillskrivas staten. Det dr vidare nodvandigt att undersoka om
de offentliga myndigheterna ska anses ha varit delaktiga pa ett eller annat sitt i denna tgdrd. P4 denna punkt har
domstolen angett att det kan hirledas ur omstindigheterna i det enskilda fallet och det sammanhang i vilket
atgirden vidtagits att en stodétgird som vidtagits av ett offentligdgt foretag kan tillskrivas staten (*).

(275)  Dessa indikatorer kan vara integrering av foretaget i den offentliga forvaltningens strukturer, arten av foretagets
verksamhet och om den bedrivs pd marknaden under normala konkurrensférhéllanden med privata aktorer,
foretagets rattsliga stallning (om det omfattas av offentlig ritt eller vanlig bolagsritt), hur omfattande tillsyn de
offentliga myndigheterna har 6ver foretagets forvaltning eller ndgon annan indikator som i det konkreta fallet
tyder pd deltagande fran de offentliga myndigheternas sida i antagandet av en &tgird eller sannolikheten for att de
inte deltar, med hinsyn dven till dtgirdens omfattning, dess innehéll eller de villkor den innehéller (*%).

8.1.2.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(276)  Idet aktuella drendet har staten hela tiden haft en direkt eller indirekt kontroll 6ver de granskade medlen. Vid den
tidpunkt da luftfartspublikationen 2010 godkindes dgdes flygplatsen direkt av Rumdniens transportministerium
till 80 % i enlighet med artikel 8 i 2008 ars stadga (skil 28). Flygplatsledningens medel kontrollerades av staten
och stod darfor till statens forfogande. Genom att utéva ett dominerande inflytande over flygplatsledningen
kunde den ruminska staten styra anvindningen av flygplatsledningens medel i syfte att finansiera sirskilda

(*» Domstolens dom av den 24 januari 1978, Van Tiggele, 8277, EU:C:1978:10, punkterna 25 och 26, domstolens dom av den
12 december 1996, Air France/kommissionen (nedan kallad Air France-domen), T-358/94, EU:T:1996:194 punkt 63.

(**) Air France-domen, punkt 56.

(*") Domstolens dom av den 14 oktober 1987, Tyskland/kommissionen, 248/84, ECLLEU:C:1987:437, punkt 17, domstolens dom av den
6 mars 2002, Territorio Histérico de Alava m.fl./kommissionen, de forenade méalen T-92/00 och T-103/00, EU:T:2002:61, punkt 57.

(**) Domstolens dom av den 17 juli 2008, Essent Netwerk Noord, C-206/06, ECLLEU:C:2008:413, punkt 70, domstolens dom av den

16 maj 2000, Frankrike/Ladbroke Racing Ltd och kommissionen (nedan kallad Ladbroke Racing-domen), C-83/98 P, EU:C:2000:248,

punkt 50.

(*) Air France-domen, punkterna 65, 66 och 67. Ladbroke Racing-domen, punkt 50.

() Stardust-Marine-domen, punkterna 51 ff.

(**) Stardust-Marine-domen, punkterna 52 och 55.

(**) Stardust-Marine-domen, punkt 56.



1.9.2021 Europeiska unionens officiella tidning L 308/35

fordelar till formédn for andra foretag. Nar luftfartspublikationerna 2007 och 2008 godkandes (*) var den
rumdnska staten dessutom enda aktiedgare i flygplatsledningen. Pa grundval av artikel 7 i 1998 ars stadga (skal
28) tecknades det ursprungliga aktiekapitalet endast av den ruménska staten och betalades till fullo pd den dag da
Timigoara internationella flygplats inrittades. Flygplatsledningens medel maste foljaktligen anses utgéra statliga
medel vid tillimpningen av artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(277)  Nir det giller den ruminska statens ansvar havdar de rumanska myndigheterna att flygplatsledningen ar verksam
som en investerare i en marknadsekonomi och att statens inflytande ar strikt begransat till dess roll som aktiedgare
i foretaget enligt foretagets stiftelseurkund och lag nr 31/1990 om foretag. Flygplatsledningens prispolicy beslutas
av styrelsen och den verkstillande flygplatsledningen enligt foretagets stiftelseurkund.

(278)  Vad giller statens tillsyn over flygplatsledningens verksamhet konstaterar kommissionen att bolagsstimman
bestér av foretradare for aktiedgarna. Den ruminska staten, som foretrads av transportministeriet, var den enda
aktiedgaren enligt 1998 ars stadga och majoritetsaktiedgare (med 80 % av aktierna) enligt 2008 &rs stadga, och ar
behorig att besluta om flygplatsledningens verksamheter och ekonomiska policy. P4 grundval av artikel 19 1 2008
ars stadga ska bolagsstimman fatta sina beslut genom omrostning med ett antal aktiedgare som dtminstone
foretrader hilften av aktiekapitalet, utan ritt att blockera beslut med en minoritetsandel.

(279)  Enligt artikel 20 i 2008 ars stadga forvaltas flygplatsledningen av en styrelse som bestar av sju ledaméter, varav tvd
ar foretradare for transportministeriet och en foretrider finansministeriet. Kommissionen konstaterar dessutom
att styrelsen viljs av bolagsstimman (dér staten var ensam aktiedgare enligt 1998 drs stadga och f6r nirvarande
har majoritet). Styrelsen och dess ordférande utses enligt beslut fran transportministeriet.

(280)  Styrelseméten far héllas om dtminstone hilften av styrelseledaméterna plus en ledamot deltar (*'). Styrelsen ska
overldgga i ndrvaro av minst tvd tredjedelar av styrelseledamoterna och ska anta beslut med en majoritet av
ledamoterna (%),

(281)  Styrelseordforanden tjanstgor dven som verkstillande direktor for flygplatsledningen. Organisationsstrukturen
och inflytandekedjan ar ytterligare indikationer pé att godkdnnandet av tabellen over avgifter och rabatter kan
tillskrivas staten. I alla hindelser holls staten dtminstone stindigt informerad om utvecklingen av tabellen Gver
avgifter och rabatter via dessa styrelseledamoter.

(282)  Pd grundval av artikel 2.2 i 1998 dars stadga ar flygplatsledningens huvudsakliga dndamal dess verksamhet av
nationellt allménintresse. Enligt artikel 5 i 1998 drs stadga har flygplatsledningen ett specialiserat tekniskt organ
som har utsetts av transportministeriet for att huvudsakligen bedriva verksamheter av nationellt allmanintresse
for att, enligt dess verksamhetsomrdde, utfora formaner, tjanster samt arbete for forvaltningens rdkning och
utnyttja tillgdngar som tillhor eller dgs eller hyrs ut av staten, med avseende pd den nationella och internationella
luftfartstrafiken i syfte att sikerstilla transitering av personer och varor.

(283) Mot bakgrund av dessa Gverviganden anser kommissionen att det finns tillrdckliga indikationer for att dra
slutsatsen att luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 kan tillskrivas staten.

(*) Ruminien fortydligade att luftfartspublikationerna 2007 och 2008 godkindes av flygplatsledningens styrelse omkring tvd ménader
innan respektive luftfartspublikation tradde i kraft.

() Artikel 20.9 i 1998 &rs stadga.

(*) Artikel 20.101i 1998 ars stadga.
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8.1.3  Selektivitet

8.1.3.1 Principer

(284)  For att en statlig dtgird ska omfattas av tillimpningsomradet for artikel 107.1 i EUF-fordraget maste den gynna

“vissa foretag eller viss produktion”. Det ar alltsd bara de dtgirder som gynnar foretag pa ett selektivt sitt som
omlfattas av begreppet statligt stod.

(285)  Det dr etablerad rattspraxis att bedomningen av selektivitetsvillkoret kraver att det ska faststdllas om en &tgird,

inom ramen for en viss rittsordning, kan gynna vissa foretag eller viss produktion i jimforelse med andra foretag
som i faktiskt och rittsligt hinseende befinner sig i en jimforbar situation, med hénsyn till den malsittning som
ska uppfyllas genom den berorda ordningen. Bedémningen av selektivitet kriver att referensramen for dtgirden i
fraga definieras pa forhand (). En atgird ar selektiv endast "om den, inom ramen for en viss rittslig reglering,
gynnar vissa foretag i jimforelse med andra foretag som tillhor andra branscher eller samma bransch och i
faktiskt och rittsligt hdnseende befinner sig i jimforbara situationer”. (**) Begreppet statligt stod avser inte sddana
statliga dtgdrder som innebdr att foretag behandlas olika nar denna skillnad f6ljer av arten av eller systematiken i
det system som dtgirderna utgor en del av ().

(286)  En atgdrd genom vilken ett offentligt foretag faststaller villkor for anvindning av sin egendom eller sina tjanster

alltid r en selektiv dtgdrd enligt artikel 107.1 i EUF-fordraget (*‘). Artikel 107.1 i fordraget gor ingen atskillnad
mellan orsakerna till eller malen for de statliga ingripandena, vilka i stallet bedoms mot bakgrund av resultatet,
det vill siga oberoende av vilka tekniker som anvints (*).

8.1.3.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(287)  Tluftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 anges en ordning med grundtaxor for flygplatsavgifter (se skil 41

respektive 44). Luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 inneholl dven rabatter pd och avdrag frin
avgifterna beroende pd antal landningar inom en viss tidsperiod, antal passagerare, flygplanets vikt och/eller
typen av trafikerad flyglinje (skilen 42-43, 46-48 respektive skil 49).

(288)  Luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 foreslogs, bedomdes och faststilldes av ledningen f6r Timisoaras

flygplats och godkindes av styrelsen (skil 40). Detta Gverensstimmer med kravet att flygplatsoperatoren med
utévande av sin egen befogenhet bestimmer nivan pd de flygplatsavgifter som ska gilla for denna flygplats (*%).
Den tillimpliga rittsliga ramen var darfor de flygplatsavgifter, rabatter och avdrag som gillde pd Timisoaras
flygplats enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 respektive 2010.

(289)  Den relevanta referensramen for att bedoma huruvida luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 gynnade

vissa foretag i jimforelse med andra foretag som i faktiskt och rattsligt hidnseende befann sig i jamforbara
situationer var sdledes den ordning som endast gillde Timisoaras flygplats.

(290)  Ordningen for flygplatsavgifter samt rabatterna och avdragen gillde alla flygbolag som anvinde, eller sannolikt

skulle kunna anvinda, Timisoaras flygplats och som uppfyllde villkoren i luftfartspublikationerna 2007, 2008
och 2010.

(291) Kommissionen bedomde dessutom huruvida rabatterna enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 respektive

2010 var selektiva genom att de gynnade ett visst flygbolag som anvinde Timisoaras flygplats till nackdel for
andra flygbolag som anvinde flygplatsen.

Domstolens dom (stora avdelningen) av den 21 december 2016, kommissionen/Hansestadt Liibeck (nedan kallad Liibeck-domen),
C-524/14 P, EU:C:2016:971, punkterna 40-67.

Liibeck-domen, punkt 58.

Liibeck-domen, punkterna 40-67 och ddr nimnd rattspraxis.

Se ovan.

Se ovan. Domstolens dom av den 15 november 2011, kommissionen och Spanien/Gibraltars regering och Forenade kungariket,
C-106/09 P och C-107/09 P, EU:C:2011:732, punkt 87 och dir ndmnd réttspraxis.

Litbeck-domen, punkt 61.
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(292)  De tillimpliga rabatterna var utformade enligt en glidande skala, dir den ldgsta rabatten var 10 % for 250-500
landningar per dr, dvs. ungefir fem landningar per vecka. Kommissionen konstaterar att det under den granskade
perioden fanns ett antal andra flygbolag utom Wizz Air som trafikerade flygplatsen och hade flygplan av de
relevanta storlekarna i sin flygplansflotta och/eller tillracklig turtithet, och dirfor gynnades av eller kunde ha
gynnats av de ber6rda rabatterna.

(293)  Hirav foljer att ordningen for flygplatsavgifter samt rabatterna var tillimpliga pd ett icke-diskriminerande sitt.

(294)  Den grundtaxa och de rabatter och avdrag som faststilldes i luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 var
sdledes inte selektiva.

(295)  Kommissionen papekar att denna slutsats endast giller de avgifter, rabatter och avdrag som direkt harrorde frin
luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010. Den giller inte f6r andra avgifter, rabatter eller avdrag som
beviljades pd grundval av eventuella enskilda avtal med flygbolag.

8.1.3.3 Slutsats om selektivitet
(296)  Det framgdr av ovanstdende att atgdrd 2 inte uppfyller selektivitetskriteriet i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

(297)  Villkoren i artikel 107.1 i EUF-fordraget dr kumulativa. Om ett av villkoren inte uppfylls for en granskad &tgird
utgor den atgdrden inte statligt stod.

(298)  Kommissionen konstaterar dérfor att dtgard 2 inte utgjorde statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i
EUF-fordraget eftersom dtgirden inte var selektiv.

(299) Kommissionen noterar att den i beslutet att inleda forfarandet papekade att luftfartspublikationerna kunde vara
oforenliga med den inre marknaden pd grund av en eventuellt diskriminerande behandling av olika typer av
passagerare. Denna princip ar tillimplig pd dtgirder som utgor statligt stod och innebir att de inte kan anses vara
forenliga enligt reglerna om statligt stod (). Eftersom luftfartspublikationerna i det aktuella drendet inte anses
utgora statligt stod dr det inte nodvindigt att fortsdtta att analysera av aspekten oupplosligt samband som togs
upp i beslutet att inleda forfarandet.

9. BEDOMNING AV ATGARD 3 — AVTALEN FRAN 2008 MED WIZZ AIR
9.1 Forekomst av st6d

(300)  De principer i artikel 107.1 i EUF-fordraget som anges i skdlen 171 och 172 dr dven tillimpliga pd bedémningen
av dtgird 3, som ror avtalen frdn 2008 mellan flygplatsledningen och Wizz Air.

9.1.1  Ekonomisk verksamhet och begreppet foretag

(301)  Wizz Air ar ett flygbolag. Det tillhandahéller reguljdra luftfartstjanster for passagerare och bedriver en ekonomisk
verksamhet. Wizz Air dr dérfor ett foretag i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget

9.1.2  Statliga medel och statens ansvar

9.1.2.1 Principer

(302)  De principer som forklaras i skdlen 271-275 dr ocksa tillimpliga pd denna atgird.

9.1.2.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(303)  Betriffande statliga medel géller detsamma som anges i skil 276.

(*) Domstolens domar av den 15 juni 1993, Matra/kommissionen, C-225/91, ECLLEU:C:1993:239.
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(304)  Vad giller frdgan om huruvida avtalen frdn 2008 som ingicks under giltighetstiden for flygplatsens stadga fran
1998 kan tillskrivas staten, giller resonemanget i skdlen 277-279 for luftfartspublikationerna 2007, 2008
och 2010 i tillimpliga delar.

(305) Mot bakgrund av dessa overvidganden anser kommissionen att ingdendet av avtalen frdn 2008 mellan Wizz Air
och flygplatsledningen kan tillskrivas staten.

9.1.3  Selektivitet

9.1.3.1 Principer

(306)  De principer som forklaras i skdl 199 dr ocksa tillimpliga pd denna dtgard.

9.1.3.2 Tillimpning i det aktuella drendet

(307) I det aktuella drendet ingicks avtalen fran 2008 med ett enda foretag — Wizz Air Atgird 3 var siledes selektiv per
definition i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

9.1.4  Ekonomisk fordel

9.1.4.1 Principer

(308)  Principerna om ekonomisk fordel i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget som anges i skilen
202-206 ar tillimpliga pd dverenskommelser mellan flygplatser och flygbolag. Tillimpningen av principen om
en privat aktor i en marknadsekonomi pd sddana Gverenskommelser forklaras niarmare i 2014 &rs luftfarts-
riktlinjer ().

(309) I det specifika fallet med flygplatser-flygbolag kommer kommissionen att bedéma huruvida flygplatsens tillgdng
till offentliga medel medfor en fordel for de flygbolag som anvinder flygplatsen. Sddant stod till ett flygbolag som
anvinder en flygplats kan i princip uteslutas om forbindelserna mellan flygplatsen och flygbolaget uppfyller
marknadsekonomitestet.

(310)  Enligt 2014 4rs luftfartsriktlinjer kan stod till ett flygbolag som anvinder en flygplats uteslutas enligt
marknadsekonomitestet nir

1. det pris som tas ut for flygplatstjansterna motsvarar marknadspriset, eller

2. eniforvig utford analys, nimligen en analys som baseras pd de uppgifter som fanns tillgingliga vid tidpunkten
for dtgirden i fréga, visar att overenskommelsen mellan flygplatsen och flygbolaget kommer att leda till en
vinstokning for flygplatsen.

(311)  Vad giller den forsta metoden i skdl 310 (dvs. en jamforelse mellan det pris som tas ut for flygplatstjansterna och
marknadspriset) anges det i 2014 &rs luftfartsriktlinjer att for att faststilla ett riktmérke behover man forst kunna
vilja ut ett tillrdckligt antal jimforbara flygplatser som tillhandahdller jamforbara tjanster p& normala
marknadsvillkor. T detta avseende konstaterar kommissionen att for nirvarande gynnas det stora flertalet
flygplatser av offentlig finansiering for att ticka investeringar och rorelsekostnader. De offentliga myndigheterna
har traditionellt betraktat offentligt dgda flygplatser som infrastruktur syftande till att underldtta lokal utveckling
och inte som foretag som ska verka enligt marknadsekonomiska regler. De priser som dessa flygplatser tar ut
tenderar sdledes inte att vara faststillda utifrdn marknadshdnsyn och sarskilt inte sunda och i férvig bedomda
l6nsamhetsutsikter, utan frimst med beaktande av sociala eller regionala skil. Aven om vissa flygplatser dgs eller
forvaltas privat utan hinsyn till sociala eller regionala skil kan de priser som dessa flygplatser tar ut vara starkt
influerade av de priser som tas ut av flertalet offentligt subventionerade flygplatser, eftersom dessa senare priser
beaktas av flygbolag nir de férhandlar med privat dgda eller forvaltade flygplatser. Under dessa omstindigheter
forklarar kommissionen i 2014 drs luftfartsriktlinjer att den tvivlar starkt pd att man i nuldget kan identifiera ett
lampligt riktmarke for att faststalla ett riktigt marknadspris for de tjanster som tillhandahalls av flygplatser ().

() 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 53.
(") 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 59.
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(312) I alla hdndelser anser kommissionen att faststdllandet av ett riktmirke bor grundas pé en jimforelse av de
flygplatsavgifter, efter avdrag for formaner som flygbolagen beviljas (t.ex. marknadsforingsstod, rabatter eller
andra stimulanser), som debiteras av ett tillrickligt antal limpliga “jamforelseflygplatser”, vars forvaltare
upptrider som marknadsekonomiska aktorer. Sarskilt foljande indikatorer bor anvindas: Trafikvolym. Trafiktyp
(affirsindamal, fritidsindamal, utgdende destination). Den relativa betydelsen av frakttrafiken respektive
flygplatsens inkomster frdn icke-luftfartsverksamheter samt typ av och niva pd tillhandahillna flygplatstjinster.
Flygplatsens nirhet till en stor stad och |antal invdnare i flygplatsens upptagningsomrdde. Det omgivande
omradets valstdnd (BNP per capita). De olika geografiska omraden fran vilka passagerare skulle kunna attraheras.

(313) P4 grundval av ovanstdende anser kommissionen att marginallonsamhetsberikningar som utarbetas pé forhand ar
de mest tillimpliga kriterierna for bedomning av de avtal som ingdtts mellan flygplatser och enskilda
lufttrafikforetag.

(314) Kommissionen anser att de Gverenskommelser som flygbolag ingdr med en flygplats kan anses uppfylla
marknadsekonomitestet om de i forvdg bedoms oka flygplatsens l6nsamhet, dtminstone pd ling sikt (2).
Flygplatsen bor visa att den ndr den triffar overenskommelse med ett flygbolag (t.ex. ett enskilt kontrakt eller en
overgripande ordning med flygplatsavgifter), under hela loptiden for overenskommelsen, kan ticka alla de
kostnader som f6ljer av overenskommelsen samt fa en rimlig vinstmarginal, p& grundval av sunda prognoser pa
medellang sikt (7).

(315) I detta avseende anser kommissionen att prisdifferentiering dr normal affarspraxis, om den sker i enlighet med all
relevant konkurrenslagstiftning och lagstiftning for andra sektorer. En sddan differentierad prissittning bor dock
vara kommersiellt motiverad for att marknadsekonomitestet ska uppfyllas ().

9.1.4.2 Samlad bedomning av avtalen frdn 2008

(316) Kommissionen anser att avtalen frin 2008 mdste bedomas tillsammans som en enda dtgird vid tillimpningen av
marknadsekonomitestet. Det finns flera faktorer som talar for att sd bor vara fallet.

(317)  For det forsta ingicks avtalen av samma parter.

(318)  For det andra anges i samforstandsavtalet av den 25 juni 2008 omfattningen av de tjanster som flygplatsledningen
skulle tillhandahélla samt de marknadsforingstjanster som skulle tillhandahallas av Wizz Air. Samforstdndsavtalet
forskriver samma formel for att berdkna marknadsforingsavgiften och samma innehallna belopp per avresande
passagerare som marknadsforingsavtalet av den 30 juli 2008. Samforstdndsavtalet och marknadsforingsavtalet ar
sdledes nira och direkt knutna till varandra nir det galler innehdllet. I samférstdndsavtalet anges dessutom de
allminna principerna for samarbetet mellan flygplatsledningen och Wizz Air, vilka direfter beskrivs i mer
operativa termer i marknadsforingsavtalet, driftsavtalet och avtalet om marktjianster. Marknadsforingsavtalets
ingress innehéller dven en direkt hinvisning till samforstandsavtalet (skil 55). Samforstindsavtalet ersattes senare
av marknadsforingsavtalet, driftsavtalet och avtalet om marktjanster.

(319)  For det tredje ingicks driftsavtalet och avtalet om marktjinster samma dag (den 1 augusti 2008) f6r samma
tidsperiod, dvs. den 11 december 2008 till den 10 december 2009, med automatisk fornyelse i ytterligare
tolvmdnadersperioder pé varje arsdag for avtalets ikrafttridande och utan mojlighet att siga upp dem fore den
tredje drsdagen for marknadsforingsavtalet. Marknadsavtalet trddde ocksd i kraft samma dag, dvs. den
11 december 2008 (skal 54).

(") 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 66.
() 2014 érs luftfartsriktlinjer, punkt 63.
(™ 2014 ars luftfartsriktlinjer, punkt 62.
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(320)  For det fjarde var avtalen frdn 2008 sammanldnkade. Marknadsforingsavtalet innehéller flera hinvisningar till
driftsavtalet och avtalet om marktjanster: i) Marknadsforingsavtalet foreskrev att parterna kunde siga upp det
med omedelbar verkan om driftsavtalet 16pte ut utan att fornyas eller sades upp. ii) Marknadsforingsavtalet
foreskrev att parterna kunde sdga upp det och avtalet om marktjanster med omedelbar verkan utan skadestands-
skyldighet ndr marknadsavtalet 16pte ut eller sades upp. iii) Marknadsforingsavtalet foreskrev att i hindelse av en
hojning av de avgifter som reglerades i driftsavtalet eller i avtalet om marktjanster skulle marknadsforingsavgiften
dndras med motsvarande belopp som dndringen av flygplatsavgifterna (skil 59).

(321)  Pd grundval av ovanstdende argument anser kommissionen att samforstindsavtalet, marknadsforingsavtalet,
driftsavtalet och avtalet om marktjanster inte ar dtskiljbara. Kommissionen anser dirfor att det ar nodvandigt att
analysera avtalen frdn 2008 tillsammans for att sld fast om en sddan transaktion utgor statligt stod.

9.1.4.3 Tillimpning av principerna pa det aktuella drendet

(322)  For att faststilla huruvida avtalen frdn 2008 ger Wizz Air en fordel som flygbolaget inte skulle ha fitt under
normala marknadsforhdllanden kravs det att kommissionen prévar huruvida en flygplats som handlade under
normala marknadsekonomiska villkor och leddes av langsiktiga vinstutsikter (*) hade ingdtt likadana eller
liknande affirsavtal med ett flygbolag under liknande omstindigheter. Kommissionen maste g4 tillbaka till den
tidpunkt dé beslutet att ingd avtalen fran 2008 mellan flygplatsledningen och Wizz Air fattades, och grunda sin
bedémning pé de uppgifter och antaganden som flygplatsledningen forfogade over vid den tidpunkten.

(323)  Vad giller den tillimpliga analysen av principen om en privat aktor i en marknadsekonomi hdvdade Wizz Air att
jamforelsen med marknadspriset, dvs. den forsta metoden som forklaras i punkt 1 i skil 310, bor tillimpas i detta
drende férutom den andra metoden (dvs. en lonsamhetsanalys i punkt 2 i skl 310.

(324)  Wizz Air ldimnade in en rapport som Oxera utarbetat om en ekonomisk bedémning av principen om en privat
aktor i en marknadsekonomi av den 27 oktober 2011, dir de avgifter som Wizz Air betalat pa Timisoaras
flygplats jamfordes med de avgifter som Wizz Air betalat pa tre flygplatser i Férenade kungariket som Oxera
ansdg vara jamforbara flygplatser: flygplatserna i Liverpool, Prestwick och Doncaster. Studiens analys baseras pa
uppgifter fran flygplatsledningen och Wizz Air. Enligt Oxera-studien dr det sannolikt att dessa flygplatser pd
grund av sin dgande- och finansieringsstruktur beter sig som "privata investerarflygplatser”. Studien inneh6ll dven
en jamforelse mellan Timisoara internationella flygplats allminna egenskaper och de tre jamforbara flygplatserna
(t.ex. storlek pd hemstadens befolkning, avstind till hemstaden, befolkning i den storsta staden inom 150
kilometers avstdnd, nirmaste stora flygplats), inkomstnivd matt i BNP per capita samt genomsnittliga veckoloner,
trafiktrender samt de berorda flygplatsernas intdkter och deras finansieringsstatus (dvs. om de erholl offentlig
finansiering eller ej). Rapporten inneholl en berdkning av de avgifter som Wizz Air betalade pd Timisoaras
flygplats jamfort med de tre flygplatserna i Forenade kungariket (i analysen beaktades olika avgifter vid de fyra
flygplatserna med avdrag for de formédner som Wizz Air hade erhallit) I analysen redovisades de totala avgifter
som Wizz Air betalade pd Timisoaras flygplats och pa jamforelseflygplatserna uttryckt i euro per rotation och
euro per passagerare. Pd grundval av detta konstaterades det i analysen att den totala nivdn pa de avgifter som
Wizz Air betalade pd Timisoaras flygplats under perioden 2008-2011, uttryckt bdde per rotation och per
passagerare, i genomsnitt dr hogre dn den jamforbara genomsnittliga nivdn for de avgifter som flygbolaget
betalade pd jamforelseflygplatserna. Enligt Oxera-rapporten tyder de ligre priser som Wizz Air betalade pd
jamforelseflygplatserna pd att en privat investerare sannolikt skulle ha ingdtt ett avtal enligt villkoren i
overenskommelsen mellan flygplatsledningen och Wizz Air.

(325)  Nir det giller Oxeras rapport ddr Timisoaras flygplats jamfors med tre flygplatser i Forenade kungariket som Wizz
Air betjdnar, erinrar kommissionen om att riktvirden inte 4r en limplig metod for att faststalla marknadspriser om
de tillgingliga riktvirdena inte ar faststdllda utifrin marknadshénsyn eller om de befintliga processerna snedvrids
visentligt av statliga ingripanden. Sidana snedvridningar verkar forekomma inom luftfartsindustrin, av de
orsaker som forklaras i skilen 311 och 312.

(”*) Alfa Romeo-domen, punkt 23, domstolens dom av den 12 december 2000, Alitalia/kommissionen, T-296/97, EU:T:2000:289, punkt 84.
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(326) Kommissionen anser dessutom att kriteriet for ett tillrdckligt antal jaimforbara flygplatser som tillhandahaller
jamforbara tjanster pd normala marknadsvillkor enligt punkt 55 1 2014 érs luftfartsriktlinjer inte dr uppfyllt. Med
tanke pa att det finns flera hundra flygplatser i Europa (%) kan tre flygplatser inte anses vara ett tillrackligt stort
antal for att faststilla ett lampligt riktvirde for de relevanta marknadspriserna. Tvd av de tre flygplatser som
utgjorde riktvirdet (Liverpool och Doncaster) dgs dessutom av samma koncern — Peel Airports-koncernen. Detta
forsvagar ytterligare det antal och den variation mellan jimforelseflygplatserna som krivs for att fa fram ett
tillforlitligt riktvirde.

(327) Samtliga tre jamforelseflygplatser ligger dessutom i Férenade kungariket och tva av dem (Liverpool och Doncaster)
ligger nira samma stora stad — Manchester. Oxera anger inte heller i rapporten om de tre jamforelseflygplatserna
och Timisoaras flygplats tillhandahaller jamforbara tjanster. Studien innehdller endast information om den tidpunkt
da Wizz Air borjade trafikera varje flygplats och till vilka destinationer samt en analys av de totala avgifter som Wizz
Air betalade pé dessa flygplatser (med avdrag for marknadsforingstjanster). Utifrdn dessa uppgifter dr det dock inte
mojligt att bedoma om flygplatserna tillhandahéller liknande tjanster.

(328) Sdsom Oxera sjilva anger i sin rapport finns det dessutom ett antal skillnader mellan Timisoaras flygplats och tvé av
de brittiska flygplatserna (Liverpool och Prestwick). Liverpools flygplats 4r i synnerhet betydligt storre dn Timigoaras
flygplats (omkring 5,5 miljoner passagerare 2007) och Prestwicks flygplats betjanade mer 4n 2 miljoner passagerare.
Riknat i trafikvolym var darfor endast Doncasters flygplats jamforbar (upp till 1 miljon passagerare). Antalet
passagerare som Wizz Air transporterade fran var och en av dessa flygplatser varierade.

(329) Vad giller det omgivande omrédets vilstdnd (BNP per capita) fanns det en enorm skillnad mellan Timisoaras siffror
(indexet BNP per capita (/) var ldgre d4n 50 ar 2007) och Forenade kungariket (ett BNP-index pd runt 120 ar 2007),
dir de tre jamforelseflygplatserna ar beldgna. Jamforelsedelen i Oxera-rapporten innehaller dessutom uppgifter om
genomsnittliga veckoloner pa regionala arbetsmarknader i Timisoara och i de tre stdder i Férenade kungariket dar
jamforelseflygplatserna dr beldgna (Liverpool, Prestwick och Doncaster), och dven dir dr skillnaderna stora
(Timisoara ligger under 50, medan de tre andra stiderna nddde en niva pd 500).

(330) Dessutom beaktas inte vissa indikatorer som anges i punkt 60 i 2014 ars luftfartsriktlinjer i rapporten (t.ex. typ av
trafik eller typ av och niva pa tillhandahallna flygplatstjanster).

(331) Aven om kommissionen pa grundval av en giltig jimforbar analys skulle anta att det "pris” som tillimpades i de olika
transaktioner som omfattas av denna bedomning motsvarade eller var hogre dn "marknadspriserna”, kunde den inte
dra slutsatsen att dessa transaktioner nodvindigtvis motsvarade marknadspriset. Priset skulle inte vara ett
marknadspris om operatoren vid tidpunkten for ingdendet av sddana 6verenskommelser kunde ha forvintat sig att
de skulle leda till tillkommande kostnader som var hogre dn de tillkommande intdkterna En privat aktor i en
marknadsekonomi skulle i sjilva verket inte vara intresserad av att erbjuda varor eller tjanster till “marknadspris”
om detta skulle leda till differentialforluster.

(332) Kommissionen anser att det i denna analys 4r pd sin plats att pdminna om att bdde Ruménien och de berorda
parterna efter antagandet av 2014 dars luftfartsriktlinjer uppmanades att inkomma med synpunkter pé
tillimpningen av dessa riktlinjer pa det aktuella drendet. Forutom Wizz Air bestred varken Ruménien eller nigra
andra berorda parter kommissionens ansats, nimligen att nir det inte dr mojligt att identifiera ett lampligt
riktmirke for att faststilla ett riktigt marknadspris for de tjanster som flygplatser tillhandahaller till flygbolag, r en
i forvag utford analys av hur mycket lonsamheten Okar 4r det mest relevanta kriteriet vid bedomningen av de
overenskommelser som flygplatser ingdr med enskilda flygbolag.

(%) 1punkt 112014 érs luftfartsriktlinjer anges att Europeiska unionens transportsystem utgors av ett nat med mer 4n 460 flygplatser.
(7) Sasom forklaras i Oxera-rapporten uttrycks indexet BNP per capita for Ruminien och Forenade kungariket i kopkraftsstandard i
forhallande till genomsnittet for EU (EU-27). Genomsnittet for EU (EU-27) faststilldes som motsvarande 100.
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(333)  Pé grundval av ovanstdende anser kommissionen dérfor att den metod som allmént rekommenderas i 2014 &rs
luftfartsriktlinjer for att tillimpa marknadsekonomitestet pd forbindelser mellan flygplatser och flygbolag,
ndmligen en i forvig utford analys av hur mycket 1onsamheten 6kar, méste tillimpas i detta drende ().

9.1.4.4 Tidsram for bedomningen av 16nsamheten i frdga om avtalen frdn 2008

(334)  Vid avgorandet av huruvida ett avtal ska ingds med ett flygbolag eller inte skulle en marknadsekonomisk aktor
som tidshorisont for sin bedomning vilja antingen de berdrda avtalens loptid eller den period som anges i varje
enskilt avtal. Med andra ord skulle aktoren bedoma de tillkommande kostnaderna och intikterna under avtalens
tillimpningsperiod. P4 dagen for undertecknandet av avtalen skulle en forsiktig marknadsekonomisk investerare
inte rdkna med att avtalen kommer att fornyas ndr de 1opt ut, varken pa samma eller pa nya villkor

(335)  Pd grundval av den metod som beskrivs i skdl 334 kommer kommissionen att bedoma de tillkommande
kostnaderna och intékterna i avtalen fran 2008 for perioden den 11 december 2008 till den 10 december 2011,
som dr den ursprungliga tillimpningsperioden fér marknadsforingsavtalet. Den valfria forlingningen av
marknadsforingsavtalet med ytterligare tolv méanader efter de tre forsta dren kommer inte att beaktas. Detta var
bara en majlighet till f6rlingning och en marknadsaktor skulle inte ha forlitat sig till att en sddan majlighet skulle
verkstillas.

(336) Bade driftsavtalet och avtalet om marktjanster var giltiga for en inledande period p ett ar, dvs. frdn den
11 december 2008 till den 10 december 2009. Vart och ett av avtalen foreskrev en automatisk forlingning med
ytterligare tolv ménader pé drsdagen for respektive avtals ikrafttridande. Flygplatsledningen hade inte ritt att
ensidigt siga upp dessa avtal fore den tredje fornyelseperioden (). Eftersom fornyelsen av driftsavtalet och avtalet
om marktjinster var automatisk fran flygledningens sida anser kommissionen att en forsiktig privat aktor i en
marknadsekonomi skulle ha antagit att driftsavtalet och avtalet om marktjanster skulle vara giltiga dtminstone
under marknadsforingsavtalets [optid, om inte langre.

(337)  Det skulle inte ha varit logiskt att rdkna med en inledande tredrsperiod for marknadsforingsavtalet och en
inledande ettrsperiod for driftsavtalet, eftersom det inte skulle finnas ndgot kontraktsforemadl for marknadsfo-
ringsavtalet om flygbolaget inte lingre trafikerade flygplatsen. Loptiden for avtalet om marktjanster skulle ocksd
behova anpassas till driftsavtalets 16ptid, eftersom marktjinster endast 4r mojliga om flygbolaget trafikerar
flygplatsen. Sdsom forklaras i skl 319 4r marknadsf6ringsavtalets 16ptid & ena sidan och loptiden for driftsavtalet
och avtalet om marktjanster & den andra dessutom sammankopplade.

(338)  Kommissionen konstaterar att det samforstandsavtal som undertecknades den 25 juni 2008 utgjorde ramen for de
allméinna principerna for samarbetet mellan flygplatsledningen och Wizz Air. Dessa principer beskrevs direfter i
mer operativa termer i marknadsforingsavtalet, driftsavtalet och avtalet om marktjanster. Kommissionen anser
ddrfor att perioden innan samforstandsavtalet undertecknades, dvs. den 25 juni 2008, bor betraktas som en
hinvisning pa forhand i lonsamhetsanalysen.

(339)  Bade driftsavtalet och avtalet om marktjanster dndrades den 25 juni 2010 genom ett nytt rabattsystem som
overenskommits mellan Wizz Air och flygplatsledningen och som omfattade perioden fram till den 6 februari
2011 (nedan kallade dndringsavtalen fran 2010). Det nya rabattsystemet motsvarar det rabattsystem som anges i
luftfartspublikationen 2010. Med tanke pé att dndringsavtalen medforde dndringar av villkoren i de tvé avtalen
kommer kommissionen att tillimpa principen om en privat aktor i en marknadsekonomi separat pa
andringsavtalen frdn 2010 for att bedoma om en privat aktor i en marknadsekonomi skulle ha ingétt de tvd
andringsavtalen. Bedomningen kommer dirfor att gora atskillnad mellan lonsamhetsanalysen f6r den inledande
perioden for avtalen frdn 2008 och lonsamhetsbedomningen av dndringsavtalen frdn 2010.

(™) 2014 &rs luftfartsriktlinjer, punkterna 59 och 61.
(”) Forutom en standardovertridelse av kontraktsskal.
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9.1.4.5 Lonsamhetsbedomning av avtalen frdn 2008

Bedomning av tillkommande kostnader och intikter i avtalen frén 2008

(340)  Avtalen fran 2008 forhandlades separat och gillde endast for de tva avtalsslutande parterna. Det dr inte ett allmént
system for flygplatsavgifter som ar tillimpligt pa alla flygbolag som anvinder flygplatsen (*). De relevanta
kostnader och intakter som tillkommer avtalen frdn 2008 4r de kostnader och intikter som flygplatsledningen

forvintade sig frdn Wizz Airs verksamhet pd Timisoaras flygplats.

(341) Den centrala frigan ar huruvida de tillkommande intdkterna fran flygbolagets verksamhet ar storre 4n de
tillkommande kostnaderna. Dirfor dr investeringar i flygplatsen fore avtalen och fasta rorelsekostnader inte

relevanta.

(342)  De tillkommande intdkter som en privat investerare rimligen skulle forvinta sig av avtalen frdn 2008 skulle
hirrora fran ytterligare luftfartsrelaterade intdkter frdn de flygplatsavgifter som Wizz Air betalade samt ytterligare
icke-luftfartsrelaterade intikter frén exempelvis bilparkering, franchisebutiker eller butiker som direkt drivs av

flygplatsen.

(343)  Tillkommande kostnader ar i detta fall rorelsekostnader, marknadsforingskostnader och investeringskostnader

som kan tillskrivas Wizz Airs ndrvaro pa Timisoaras flygplats.

Lonsambhetsanalys i forvig som Ruminien limnat for avtalen frin 2008

(344) P4 kommissionens begdran inkom Rumiénien den 9 december 2014 med en lonsamhetsanalys i forvig som
rekonstruerats i efterhand baserat pd de uppgifter som fanns tillgdngliga innan avtalen frdn 2008 ingicks med
Wizz Air. Analysen ger en Oversikt over de tillkommande intdkter som kunde ha forvintas vid den tidpunkt da

avtalen ingicks.

(345)  Avtalen frdn 2008 uppskattades generera foljande intdkter:

Tabell 12: Férhandsuppskattning av intikter genererade genom avtalen frin 2008 (exklusive
marknadsforingsavtalet)

Icke
luftfartsrelater-

Luftfartsrelater- Icke
Antal

Luftfartsrela- Totala intikter

passagerare
(uppskattning)

2

ade intikter per
Wizz Air-
passagerare
(euro)

(3)

ade intikter per
passagerare
(euro)

(4)

terade intikter
(euro)

luftfartsrelater-
ade intikter
(euro)

(6=(2) x (4)

(uppskattning)
(euro)

(5) + (6)

2009

200000

12

2,50

2400000

500000

2900000

2010

300 000

12

2,50

3600000

750000

4350000

2011

350 000

12

2,50

4200000

875000

5075000

(346)

(347)

) 2014

[ analysen anviands Wizz Airs prognoser for antal transporterade passagerare 2009, 2010 och 2011.

De luftfartsrelaterade intdkterna per avresande passagerare berdknades enligt tabell 13. De luftfartsrelaterade
intdkterna per Wizz Air-passagerare beriknades som de luftfartsrelaterade intdkterna per avresande Wizz Air-
passagerare (omkring 24 euro) dividerat med 2, eftersom endast halften av Wizz Airs passagerare dr avresande
passagerare. Enhetskostnaderna motsvarar den fulla avgiften (dvs. utan rabatter) enligt driftsavtalet och avtalet om
marktjdnster.

ars luftfartsriktlinjer, punkt 63.
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Tabell 13: Luftfartsrelaterade intikter per flygning och per avresande Wizz Air-passagerare
Hogsta tillitna 79
startvikt
Kapacitet 180
Lastfaktor 82 %
Mattenhet Enhetsavgift (euro) | Per flygning (euro)
Landningsavgift Hogsta tillatna 7 504
startvikt
Parkeringsavgift Hogsta tilldtna 0,15 10,80
startvikt
Belysningsavagift Hogsta tilldtna 2,10 151,20
startvikt
Avgift for ramptjanster Flygning 150 150
Avgift per ombordstigen passagerare Dpax 8 1180,80
Sakerhetsavygift Dpax 10 1476
Avgift for passagerare med begrinsad rorlighet Dpax 0,20 29,52
Totalt per flygning Flygning 3502,32
Totalt per Dpax Dpax 23,73

(348) Enligt Ruminien, och baserat pé flygplatsens erfarenhet under de foregdende dren, utgjorde de icke-luftfartsre-
laterade intdkterna endast 15-20 % av flygplatsledningens totala intdkter, och uppgick till ett belopp av 2,5 euro i
icke-luftfartsrelaterade intikter per passagerare. Detta belopp beriknades dven for Wizz Air- passagerare (enligt
kolumn 4 i tabell 12).

(349) Nar marknadsforingsbetalningarna enligt marknadsforingsavtalet riknades med i uppskattningarna foérvintades
foljande intikter. Ruménien har inbegripit marknadsforingsbetalningarna i tabellen som "flygplatsens marknadsfo-
ringsinvestering”.

Tabell 14: Férhandsuppskattning av nettointikter genererade genom avtalen frin 2008 (inklusive
marknadsforingsavtalet)
Taxa bt
Luftfarts- Icke- ineha’- Belo,
Antal lits av PP Flygplat- Icke Flygplat-
relaterad | luftfarts- som Luftfarts- 8P y8p

. Antal on:bord- intikt per | relaterad flygplat- | eholls | relaterade s]e(ns d lulfttfart‘si- lsetrll_s

Ar passager- stigna ombord- | intikt per ednin- av intikter rfn"af nags- | re :ﬁirta € S ;1..1:;5‘1

are/ir passager- stigen passager- gen per flygplat- (2) * (4) foringsav- intikter intikter
are per ir passager- are (i ombord- seng}J}) . (euro) gift (8) - (7) (2) x (5) (7)/(10)
(2)/2 are (euro) euro) stigen (7) (euro) (euro) (euro) (euro)

passager-

are (euro)

1 ©) 6 4 ) (6) Yl ) (10) (11)
2009 200000 100 000 12 2,5 5 500000 2400000 1900000 500 000 1000 000
2010 300 000 150000 12 2,5 4 600000 3600000 3000000 750000 1350000
2011 350000 175000 12 2,5 4 700000 4200000 3500000 875000 1575000

(350) Det belopp som flygplatsledningen inneholl per ombordstigen passagerare (kolumn 6 i tabell 14) beridknades pd
grundval av marknadsforingsavtalet. Enligt marknadsforingsavtalet skulle flygplatsledningen innehalla ett
belopp (*!) beroende péd antalet passagerare per manad som Wizz Air transporterade till/frdn flygplatsen enligt

foljande:

(*") Innehallet belopp var en metod som anvandes for att berakna marknadsforingsavgifterna i forhdllande till flygplatsavgifterna.
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Tabell 15: Innehéllet belopp per avresande passagerare

Antal passagerare per manad (avresande och ankommande) Innchallet belopp per avresande passagerare i curo
som Wizz Air transporterade till/frén flygplatsen
0 - 5349 8
5350 - 10 690 6
10 691 - 15999 5
16 000 - 31999 4
>32000 3,50

(351) Med tanke pa det uppskattade antalet Wizz Air-passagerare per ar pd 200 000 ar 2009, 300 000 ar 2010 och
350 000 ar 2011, uppskattades antalet Wizz Air-passagerare per ménad ha varit 16 666 &r 2009, 25 000 ar 2010
och 29166 ar 2011. P4 grundval av detta ansags flygplatsledningen ha innehdllit 5 euro per ombordstigen
passagerare 2009 och 4 euro dr 2010 och 2011.

(352) Den analys som Ruménien har limnat innehéller inte berdkningar av tillkommande kostnader. Enligt de rumédnska
myndigheterna ar de flesta av flygplatsens kostnader fasta (omkring 80 %). Flygplatskostnaderna forvintades
dessutom hélla sig stabila eller endast dndras ndgot pd grund av okad forbrukning av brinsle och energi, och
eventuellt pd grund av det fysiska slitaget av utrustning som anvindes for Wizz Airs verksamhet pé flygplatsen.
Rumdnien forklarade att inga andra merkostnader for utrustning, material eller infrastruktur forvintades, eftersom
Wizz Air skulle anvinda befintliga tillgdngar och infrastruktur for sin verksamhet under de tidsintervaller som
flygbolaget hittills inte hade utnyttjat. Verksamheten pa Timisoaras flygplats inriktades pd Carpatairs verksambhet,
som endast anvinde vissa tidsintervaller under dagen. Av samma skal forvintades inga ytterligare personalkostnader.
Enligt Ruminien fordelades inga investeringskostnader till Wizz Air, eftersom samtliga flygplatsinvesteringar
planerades innan forhandlingarna med Wizz Air inleddes. Enligt analysen skulle flygplatsledningen med tanke pa
den hoga andelen fasta kostnader darfor oka sin lonsamhet till f6ljd av den okade passagerarvolymen, dven nir
reducerade taxor tillimpades.

(353) Kommissionen anser att tillvigagdngssittet ndr det giller uppskattat antal passagerare dr rimligt eftersom det
overensstimmer med utvecklingsplanen. Enligt utvecklingsplanen skulle 6kningen av antalet passagerare uppga till
244 348 fran 2008 till 2009. Med tanke pd att driftsavtalet med Wizz Air tradde i kraft den 11 december 2008 kan
det ungefirligen uppskattas att Wizz Air bidrog med 200 000 passagerare av den uppskattade okningen pd 244 348
passagerare enligt utvecklingsplanen. I utvecklingsplanen uppskattades dven en okning av passagerartrafiken med
253 423 passagerare fran 2009 till 2010 och med 215973 passagerare frdn 2010 till 2011. Okningen med
100 000 passagerare fran 2009 till 2010 respektive 50 000 fran 2010 till 2011 for Wizz Air enligt Rumaniens
analys i forvag forefaller dérfor vara rimlig.

(354) Kommissionen anser att de luftfartsrelaterade intikterna dr 6verskattade eftersom de flygplatsavgifter som foreskrivs
i driftsavtalet inte har beaktats. P4 grund av den formel som anvints for att berdkna marknadsforingsbetalningen
skulle de lagre luftfartsrelaterade utgifterna dock ha lett till en ligre marknadsforingsbetalning med exakt samma
belopp (*2). De lagre beloppen for intikter och kostnader skulle vara lika stora och darfor inte paverka lonsamheten.

(355) Kommissionen anser dock att Ruméniens analys i forvdg som har rekonstruerats i efterhand har ett antal brister,
nidmligen foljande:

(*») Om de luftfartsrelaterade intdkterna till exempel skulle ha varit 20 euro i stillet for 24 euro per avgdende passagerare skulle de
luftfartsrelaterade intdkterna ha varit 400 000 euro ligre, dvs. 2 miljoner euro. Marknadsforingsbetalningen skulle da ha uppgatt till
1500000 euro (2 miljoner euro i luftfartsrelaterade intikter minus 500000 euro for det belopp som innehélls av
flygplatsledningen). I en sddan situation dr marknadsforingsbetalningen 400 000 euro ldgre jamfort med en avgift per passagerare pd
24 euro.
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a) Hela sdkerhetsavgiften (**) har rdknats med som en luftfartsrelaterad intdkt for flygplatsen. Denna avgift borde
antingen ha undantagits med tanke pa att den finansierar icke-ekonomiska verksamheter (*) eller raknats med i
de luftfartsrelaterade intikterna, dir de motsvarande sikerhetskostnaderna skulle ha redovisats pd kostnadssidan
(vilket ar skalet till att inbegripandet av siikerhetsavgiften och kostnaden inte skulle ha paverkat 16nsamheten) (**).

b) Analysen innehdller ingen analys av de tillkommande rorelsekostnaderna, trots att den bekriftar att
flygplatsledningen kommer att ddra sig vissa extra rorelsekostnader (om 4n smd) i samband med Wizz Airs
ndrvaro pa Timisoaras flygplats (skal 352).

¢) Analysen ger inget nettonuvirde eller diskonteringsrinta.

(356) P4 grundval av ovanstdende anser kommissionen att lonsamhetsanalysen i forvdg som rekonstruerats i efterhand av
Ruminien inte visar att avtalen frdn 2008 overensstimmer med principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi.

Oxeras lonsamhetsanalys i forvig for avtalen frén 2008

(357) Wizz Air inkom med en rapport som utarbetats av Oxera av den 10 februari 2015 (tillsammans med dess ytterligare
dndring nedan kallad Oxera-rapporten), med en bedomning av den forvintade 16nsamheten av avtalen frén 2008 med
Wizz Air. Bedomningen hade rekonstruerats i efterhand baserat pd de uppgifter som fanns tillgidngliga vid den
tidpunkt dd avtalen undertecknades. Oxeras rapport Economic MEOP assessment: Timisoara airport. Profitability analysis
baseras pd uppgifter fran den analys som Ruménien har lamnat (skil 344), kompletterad med ytterligare uppgifter
som flygplatsledningen har limnat till Oxera.

(358) Den tidsram for avtalen frdn 2008 som har beaktas 4r tre dr, dvs. den ursprungliga tidsramen enligt marknadsfo-
ringsavtalet, exklusive mojliga forlingningar.

(359) Den 14 maj 2015 inkom Oxera med en ny version av berdkningarna av forvintad lonsamhet for att korrigera ett
problem i uppgifterna som man funnit i rapporten av den 10 februari 2015. Korrigeringen rorde en 6verskattning
av de totala investeringskostnaderna till foljd av en dubbelberikning i den ursprungliga inlagan av den investering
som finansierats av staten. Detta problem paverkade den forvintade lonsamheten av avtalen frdn 2008, som
ursprungligen hade underskattats.

(360) Enligt den dndrade Oxera-rapporten sammanfattas de resultat av tillkommande kostnader, intdkter och vinster som
skulle kunna ha forvintats vid den tidpunkt da avtalen frdn 2008 undertecknades i tabell 16. Oxera drog slutsatsen
att avtalen frdn 2008 forvintades ha ett nettonuvérde pa 7,62 miljoner rumanska lei.

(*’) Enligt punkt 35 i 2014 ars luftfartsriktlinjer dr verksamheter pa en flygplats som kravs for att skydda civil luftfart mot olagliga
handlingar och investeringar avseende den infrastruktur och utrustning som krévs for att utféra dessa verksamheter i allminhet att
anse som icke-ekonomiska verksamheter och omfattas darfor inte av reglerna om statligt stod.

(*) Kommissionen dr medveten om att enligt transportministeriets forordning nr 2190/2005 finansierar sikerhetsavgifter endast
investeringar, underhallsarbete och utrustning som har direkt samband med sdkerhet. I den utstrickning avgiften 4ven finansierar
sddan infrastruktur eller utrustning som ocksa anvinds for kommersiella dandamal (och dirfor foljer av flygplatsens verksamhet)
skulle ett totalt utelimnande av avgiften i berdkningen vara en alltfér konservativ metod och leda till att intdkterna underskattades.
Detta skulle dock leda till en 6kning av marknadsforingsbetalningarna med exakt samma belopp, vilket innebir att det inte paverkar
lonsamhetsberikningen.

(*) Enligt transportministeriets forordning nr 2190/2005 om anvindning av flygplatsens sakerhetsavgift, som var i kraft vid tidpunkten
for undertecknandet av avtalet, skulle sikerhetsavgiften endast anvindas for att i) genomfora investeringar, kapitalreparationer och
underhallsarbete av utrustning som hade direkt samband med flygplatsens sakerhet, ii) inkdp av utrustning for flygplatsens sikerhets-
verksamhet, iii) sdrskild utbildning for personal som arbetar med flygplatssikerhet, iv) finansiering av sikerhetsvakter som patrullerar
flygplatsens utkanter och andra tjanster i samband med flygplatsens sikerhet, och v) betalning av eventuella rintor,
forsakringspremier och avgifter for lin som ingés for att finansiera de verksamheter som anges ovan.
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Tabell 16: Uppgifter frin Oxera-rapporten om forvintade tillkommande intikter, kostnader och vinster
frin avtalen fran 2008

(tusental rumanska lei) 2008 2009 2010 2011
Antal avresande Wizz Air-passagerare | [A] 5587 | 100000 | 150000 164932
Luftfartsrelaterade intdkter [B] 255 4565 6 824 7507
Icke-luftfartsrelaterade intdkter [C] 112 2085 3241 3694
Totala tillkommande intékter [D] =[B] +[C] 367 6 649 10066 11 201
Rorelsekostnader [E] 47 879 1367 1558
Marknadsforingskostnader [F] 165 2956 4411 4854
Avskrivningar [G] 9 171 617 688
Totala tillkommande kostnader [H] = [E] + [F] +[G] 222 4006 6394 7099
Tillkommande vinster [I] =[D]-[H] 146 2643 3671 4102
Diskonteringsfaktor 1,0 0,8 0,7 0,6
Nettonuvirde 7,620

(361) Resultaten i tabell 16 baseras pa foljande 6verviganden:

a)

Eftersom inga trafikprognoser angavs i avtalen frdn 2008 har prognoserna for Wizz Airs trafik pd Timisoaras
flygplats f6r 2009, 2010 och 2011 baserats pd Wizz Airs prognoser i den analys i forvdg som limnats av
Ruminien. Trafikprognoserna for 2008 har riknats fram pd grundval av den forvintade trafiknivin 2009,
minskat med Eurocontrols (2008) uppskattade érliga tillvixt inom den europeiska luftfartstrafiken (*°).

Prognoserna for Wizz Airs rotationer baseras pa uppgifter som flygplatsledningen har limnat direkt till Oxera.
Oxera dr medveten om att de uppskattningar man har fatt frn flygplatsledningen baserades pa uppgifter som
fanns tillgdngliga innan avtalen frin 2008 borjade genomforas. Dessa prognoser ger en lastfaktor pd omkring
79-80 % (i linje med den lastfaktor p& 82 % som anges i analysen i forviag som limnats in av Ruménien).

Prognoserna for luftfartsrelaterade intdkter baseras pé avgifter och rabatter per avresande passagerare och per
rotation pd samma nivder som nivderna i avtalen fran 2008. Avtalen frin 2008 foreskriver en rabatt pd
10-70 % pa landningsavgiften beroende pé antal landningar per ar, och en rabatt pd 10-30 % pd passagera-
ravgiften beroende pa antal avresande passagerare per dr. Baserat pa diskussioner med Wizz Air riknar Oxera
med en rabatt pd 50 % pd landningsavgifterna och en rabatt pd 10 % pa passageraravgifterna. Sikerhetsavgiften
har inte riknats med i analysen eftersom Oxera ansig att denna avgift inte omfattas av bedémningen av
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi pd grund av att sddana avgifter finansierar verksamheter
som ingdr i statens ansvar for fullgérande av sina officiella befogenheter som offentlig myndighet. Oxera
grundade denna &sikt pd punkt 351 2014 drs luftfartsriktlinjer.

Prognosen for icke-luftfartsrelaterade intdkter baseras pad uppskattningar av icke-luftfartsrelaterade intakter per
avrest Wizz Air-passagerare. Uppgifterna ingick i den analys i férvig som Ruménien limnade (dvs. 2,5 euro per
Wizz Air-passagerare). Dessa uppskattningar har rdknats om till ruménska lei och uppriknats med f6rvintad
inflation och sedan tillimpats pa de trafikprognoser som beskrivs i leden a och b.

(*) Eurocontrol (2008), Challenges of Growth 2008, ssammanfattande rapport, s. 14.
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e) Vad giller tillkommande rorelsekostnader (t.ex. personaltjanster, energi, material) anser flygplatsledningen att
omkring 20 % av rorelsekostnaderna kan anses vara tillkommande, dvs. att de varierar efter antal passagerare. I
Oxera-rapporten uppskattas de tillkommande rorelsekostnaderna per passagerare pa grundval av de faktiska
rorelsekostnaderna innan varje avtal undertecknades ('), med antagandet att 20 % av kostnaderna ir
tillkommande, uppriknat med forvintad inflation. Dessa tillkommande rorelsekostnader per passagerare
tillimpas pd Wizz Airs trafikprognoser enligt beskrivningen i leden a och b. Sakerhetskostnader 4r undantagna.

f) I Oxera-rapporten uppskattas de tillkommande marknadsforingskostnaderna for flygplatsledningen pé grundval
av bestimmelserna i marknadsforingsavtalet, med beaktande av beloppet for de luftfartsrelaterade avgifterna som
uppskattats enligt beskrivningen i led c.

(362) Vad giller tillkommande investeringskostnader gjordes foljande antaganden:

a) I avsaknad av prognoser for forvintade investeringar innehéller Oxera-rapporten en uppskattning av arliga
investeringskostnader baserat pd de faktiska investeringskostnaderna péd flygplatsen, som finansierades bade
genom statlig finansiering och egna medel for perioden 2007-2011.

b) Den statliga finansiering som flygplatsledningen beviljades for terminalbyggen och sikerhetsutrustning har
undantagits, eftersom det inte ansdgs att denna finansiering kunde tillskrivas Wizz Airs ndrvaro pd Timisoaras
flygplats. Enligt Ruménien finansierades dessa av staten i samband med anslutningen till Schengenomrédet, och
var inte nodvindiga till foljd av Wizz Airs verksamheter. I rapporten gors antagandet att inga ytterligare
investeringar forvintades till foljd av Wizz Airs verksamhet pa Timisoaras flygplats.

¢) Avskrivning av andra investeringar som flygplatsledningen finansierade med egna medel fordelades till avtalen
med Wizz Air pd grundval av den forvintade andelen av Wizz Airs trafik i forhallande till flygplatsens kapacitet.

d) En linjar avskrivningstakt beaktades i berdkningen av avskrivningskostnaderna, vilket innebar att de arliga
avskrivningarna har berdknats genom att investeringskostnaden har fordelats lika for varje dr under tillgdngens
hela livstid (*%).

e) Den forvintade vinsten har diskonterats med tillimpning av kommissionens referensrantor plus en marginal pa
100 rantepunkter, vilket ger en diskonteringsranta pd 16,87 %.

(363) Enligt Oxera-rapporten visade resultaten av analysen av jamforelsen och l16nsamheten for avtalen fran 2008 att de

avgifter som Wizz Air betalade pd Timisoaras flygplats enligt dessa avtal var jamforbara med den avgiftsnivd som
en investerare pd marknaden som 4gde en flygplats skulle ha erbjudit Wizz Air under liknande omstindigheter.

(364) Kommissionen anser att de uppskattade passagerarantalen i Oxera-studien 4r rimliga. Dessa trafikuppskattningar

forefaller overensstimma med utvecklingsplanens trafikprognos. Det uppskattade antalet Wizz Air-passagerare i
Oxera-rapporten 6kade med 188 826 passagerare (*°) frin 2008 till 2009, med 100 000 passagerare frén 2009 till
2010 () och med 29 864 passagerare fran 2010 till 2011 (*!). I utvecklingsplanen forutsigs en 6kning med
244 348 passagerare fran 2008 till 2009, med 253 423 passagerare fran 2009 till 2010 och med 215973
passagerare frin 2010 till 2011. Jimfort med den okning som forutsdgs i utvecklingsplanen forefaller den
uppskattade okningen av antalet Wizz Air-passagerare i Oxera-rapporten ddrfor vara rimlig och forsiktig.

For 2008 beaktades de faktiska uppgifterna for hela dret. Oxera bekriftade dock att eftersom avtalen fran 2008 tradde i kraft forst den
11 december 2008 paverkar inte detta antagande analysresultaten i ndgon ndmnvird utstrickning. Oxera bekriftade att om de
tillkommande rorelsekostnaderna for bedémningen av avtalen fran 2008 i stéllet skulle ha baserats pa de faktiska rorelsekostnaderna
for enbart 2007, skulle detta leda till ldgre uppskattningar av de tillkommande rorelsekostnaderna (dvs. 8,0-8,9 ruminska lei per
avresande passagerare, jamfort med 8,5-9,4 ruminska lei per avresande passagerare under 1optiden for avtalen frén 2008.
Kommissionen pépekar att en sddan linjar avskrivningstakt inte verensstimmer med nettonuvirdesmetoden, och séledes inte kan
stodjas.

Fran 5 587 avresande passagerare 2008 till 100 000 avresande passagerare 2009, multiplicerat med tva for att fd fram det totala
antalet passagerare — avresande och ankommande.

Frdn 100 000 avresande passagerare 2009 till 150 000 avresande passagerare 2010, multiplicerat med tva.

Frdn 150 000 avresande passagerare 2010 till 164 932 avresande passagerare 2011, multiplicerat med tva.
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(365) Kommissionen anser att de rabatter som anvints for att berikna de luftfartsrelaterade intikterna ar rimliga.
Driftsavtalet foreskrev en rabatt pd 50 % pd landningsavgifterna for nya flygbolag eller nya destinationer eller okad
turtdthet till/fran befintliga destinationer Med tanke pd att Wizz Air just stod i begrepp att inleda sin verksamhet pa
Timisoaras flygplats var det rimligt att anta att flygbolaget skulle 6ppna nya destinationer och/eller oka turtitheten
under 16ptiden for avtalen frén 2008 och dirmed fa en rabatt pd 50 %.

(366) Oxera-rapporten innehéller dven ett antagande om en rabatt pa 10 % pa passageraravgiften for hela giltighetstiden
for avtalen frdn 2008. For dren 2010 och 2011 &r antagandet om en rabatt pd 10 % i linje med den rabatt som
foreskrevs i driftsavtalet for det uppskattade antalet ombordstigna Wizz Air-passagerare per dr. For dren 2008
och 2009 borde dock inget antagande om en rabatt ha gjorts, eftersom det uppskattade antalet ombordstigna
passagerare var mindre dn 150 000 passagerare per ar (rabatten giller endast hogre antal dn den siffran).
Antagandet om en rabatt pd 10 % for 2008 och 2009 minskar dock intikterna for dessa dr. Metoden kan dédrfor
anses vara forsiktig och darmed godtagbar.

(367) Kommissionen instimmer dven i inbegripandet av sikerhetsavgiften. Sikerhetsavgiften finansierar verksamheter
som anses vara icke-ckonomiska och dirfor inte omfattas av reglerna om statligt stod, vilket ar ett av de alternativ
som beskrivs i skil 354. Kommissionen dr medveten om att enligt den ruménska lagstiftningen finansierar
sikerhetsavgifter endast investeringar, underhallsarbete och utrustning som har direkt samband med sikerhet. I den
utstrickning avgiften dven finansierar sidan infrastruktur eller utrustning som ocksd anvinds for kommersiella
dndamal (och dirfor foljer av flygplatsens verksamhet) skulle ett utelimnande av avgiften i berdkningen av
intdkterna vara en alltfor konservativ metod och leda till att intdkterna underskattades.

(368) Kommissionen anser att uppskattningen av tillkommande icke-luftfartsrelaterade intdkter 4ar godtagbara.
Uppskattningarna baseras pd flygplatsledningens efterhandsuppskattning av icke-luftfartsrelaterade avgifter per
passagerare och har uppriknats med forvintad inflation.

(369) Kommissionen instimmer dven i den diskonteringsrinta som har anvints for berikningen, eftersom den
overensstimmer med kommissionens referensrintor.

(370) Vad giller de tillkommande marknadsforingskostnader som flygplatsledningen fick baseras uppskattningarna pd
bestimmelserna i marknadsforingsavtalet, med beaktande av det beriknade beloppet for flygplatsavgifter.
Kommissionen finner dem dirfor godtagbara.

(371) Betriffande tillkommande rorelsekostnader baseras Oxera-rapporten pd de ruminska myndigheternas antagande,
enligt vilket 80 % av rorelsekostnaderna ar fasta och endast 20 % varierar efter antalet passagerare. Kommissionen
anser att detta antagande 4r godtagbart. (*) I Oxera-rapporten uppskattas de tillkommande rorelsekostnaderna med
hjilp av faktiska uppgifter om rorelsekostnader per avresande passagerare innan avtalen frin 2008 undertecknades,
uppriknat med forvintad inflation. Rorelsekostnaderna per passagerare tillimpas direfter pa det uppskattade antalet
Wizz Air-passagerare. Kommissionen anser darfor att metoden for att berdkna de tillkommande rorelsekostnaderna
ar sund.

(372) Vad giller tillkommande investeringskostnader godtar kommissionen antagandet att inga ytterligare investeringar
forvantades till {6ljd av Wizz Airs verksamhet pd Timisoaras flygplats. Flygplatsledningen gjorde f6ljande dtaganden
i samforstindsavtalet:

i) Senast den 1 januari 2011 utoka passagerarterminalen sd att flygplatsen skulle kunna hantera upp till tre
miljoner passagerare per 4r.

ii) Senast arsslutet 2009 uppgradera start- och landningsbanan fran kategori II till kategori Il i bada riktningarna.
iii) Sakerstilla det nodvindiga antalet parkeringsplatser for passagerare.

iv) Gora en uppstillningsplats for flygplan tillginglig fran februari 2009 och tvd till tre uppstillningsplatser
tillgdngliga fran oktober 2009.

(*) Enligt den konsekvensbedomning som atfljde 2014 ars luftfartsriktlinjer 4r upp till 90 % av flygplatsers rorelsekostnader fasta och
varierar mycket lite efter verksamhetens omfattning. http://ec.europa.eu/smart-regulation/impactfia_carried_out/docs/ia_2014/
swd_2014_0042_en.pdf, s. 26.


http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
http://ec.europa.eu/smart-regulation/impact/ia_carried_out/docs/ia_2014/swd_2014_0042_en.pdf
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(373) Enligt driftsavtalet var flygplatsledningen dven skyldig att senast drsslutet 2009 slutfora processen for att uppgradera
flygplatsens start- och landningsbana till endast kategori III.

(374) Vad giller dtagandet att bygga ut passagerarterminalen (skil 372 i) noterar kommissionen att terminalutbyggnaden
beslutades i tva steg och att besluten fattades innan samforstindsavtalet undertecknades. Den forsta utbyggnaden av
Timisoaras flygplats foranleddes av behovet att 6ka terminalens kapacitet till f6ljd av de ndrmaste drens trafikokning.
Denna utbyggnad forutsdgs i den utvecklingsplan som utarbetades i mars 2006 och godkindes formellt genom
regeringsbeslut nr 1212 av den 4 oktober 2007. Regeringsbeslutet forutsdg en utbyggnad av terminalen under
perioden 2008-2009. En andra utbyggnad foranleddes av behovet av att uppfylla Schengenomradets sikerhetskrav.
Enligt de upplysningar som Ruménien har limnat inleddes arbetet med genomférbarhetsstudien for denna
utbyggnad i januari 2008 enligt ett avtal med en konsult frdn mars 2008 och avslutades i juni 2008, dvs. fore
undertecknandet av samforstdndsavtalet.

(375) Kommissionen konstaterar att &dtagandet enligt samforstdndsavtalet att uppgradera flygplatsens start- och
landningsbana till kategori Il i bada riktningarna senast arsslutet 2009 dndrades genom driftsavtalet till ett
dtagande att uppgradera till kategori II, som skulle slutforas senast arsslutet 2009 (skdl 372 ii) (). Enligt allmant
tillganglig information (**) genomfordes uppgraderingen av flygplatsens start- och landningsbana till kategori III for
landningsriktning Ost 2015 genom en uppgradering av radionavigeringssystemet. For ndrvarande 4r Timisoara
internationella flygplats klassificerad som kategori III fér landningsriktning Ost och som kategori II for landnings-
riktning Vist. Enligt upplysningar som Ruménien har limnat in uppgraderades flygplatsen till kategori II frdn
kategori I i en riktning 2008 genom en investering i flygplatsens belysningsutrustning (den andra riktningen var
redan klassificerad som kategori II). Beslutet om investeringen i belysningsutrustning fattades i utvecklingsplanen
och genomforbarhetsstudien inleddes i augusti 2007 enligt ett avtal av den 22 augusti 2007. Ett avtal om inkop av
belysningsutrustning tecknades i oktober 2008. Beslutet om uppgraderingen av belysningsutrustningen fattades
dirfor innan avtalen frdn 2008 undertecknades. P4 grundval av detta dr det rimligt att anta att dtagandet enligt
driftsavtalet att senast drsslutet 2009 slutféra uppgraderingen till kategori Il avsdg den uppgradering till kategori II
som skulle genomféras med hjilp av den belysningsutrustning som redan hade beslutats.

(376) Vad giller dtagandet att sikerstilla ett tillrckligt antal parkeringsplatser for passagerare (skdl 372 ii) konstaterar
kommissionen att investeringen i parkeringsplatser genomférdes 2007 och att inga andra investeringar i
parkeringsplatser gjordes efter undertecknandet av samforstdndsavtalet eller under dess loptid.

(377) Betriffande dtagandet att gora en uppstillningsplats for flygplan tillginglig fran februari 2009 och tva till tre
uppstillningsplatser tillgingliga frin oktober 2009 (skdl 372 iv), fattades beslut om arbetena med att utoka
flygplatsens platta i oktober 2007 och utfordes under 2007, 2008 och 2009.

(378) Kommissionen konstaterar sdledes att dtagandena enligt samforstandsavtalet och driftsavtalet antingen inte har
forverkligats eller beslutades fore dagen for ikrafttridandet av avtalen frdn 2008. Inga investeringar gjordes till foljd
av Wizz Airs nirvaro péa Timisoaras flygplats.

(379) Kommissionen noterar att Oxera-rapporten inneholl uppgifter om tillkommande avskrivningskostnader for
investeringar som flygplatsledningen gjort med egna medel pd grundval av Wizz Airs forvintade andel av
flygplatsens kapacitet. Sdsom forklaras ovan anser kommissionen dock att flygplatsledningen inte ddrog sig ndgra
investeringskostnader till f6ljd av Wizz Airs ndrvaro pa Timisoaras flygplats. Kommissionen anser foljaktligen att
analysen inte borde omfatta avskrivningskostnader i samband med avtalen fran 2008.

(380) P4 grundval av ovanstdende sammanfattas de tillkommande kostnader, intikter och vinster som skulle kunna ha
forvantats vid den tidpunkt dé avtalen frdn 2008 undertecknades, omraknade av kommissionen enligt Oxera-
rapporten, i tabell 17.

(”’) Enligt Rumdnien foreskrev driftsavtalet, genom vilket dtagandet enligt samforstindsavtalet dndrades, rdttsligt bindande &tgirder
medan samforstandsavtalet endast var frivilligt (inga sanktioner féreskrevs).
(*  Se https:/[aerotim.rofistoric-ait.


https://aerotim.ro/istoric-ait

1.9.2021 Europeiska unionens officiella tidning L 308/51

Tabell 17: Uppgifter frin Oxera-rapporten om forvintade tillkommande intikter, kostnader och vinster
fran avtalen frin 2008, omriknade av Europeiska kommissionen

(tusental ruminska lei) 2008 2009 2010 2011
Antal avresande Wizz Air-passagerare | [A] 5586,9 | 100000 | 150000 | 164931,5
Luftfartsrelaterade intikter [B] 255 4564,7 6 824,4 7507,3
Icke-luftfartsrelaterade intikter [C] 112,4 2084,7 3241,1 3693,8
Totala tillkommande intékter [D] = [B] +[C] 367,4 6649,4 | 10065,5 11201,1
Rorelsekostnader [E] 47,4 879,1 1366,8 1557,7
Marknadsforingskostnader [F] 29,6 2955,7 4410,9 4853,6
Totala tillkommande kostnader [G] = [E] + [F] 76,9 3834,8 5777,7 6411,2
Tillkommande vinster [H] = [D] - [G] 290,4 2814,6 4287,8 47899
Diskonteringsfaktor 1 0,8 0,7 0,6
Nettonuvirde 8786,8

(381) For att dra en slutsats om Oxera-rapporten enligt kommissionens omrikning forvintades avtalen fran 2008 bidra till
att oka flygplatsledningens lénsamhet.

Carpatairs lonsamhetsanalys i forvig for avtalen frin 2008

Carpatair-studien

(382) Den 10 november 2014 limnade Carpatair in en studie till kommissionen med dir flygbolaget gav sin asikt om
analysen i forvig och flygplatsledningens bedémning av overensstimmelsen med marknadsekonomitestet nar
overenskommelsen med Wizz Air ingicks den 25 juni 2008.

(383) Istudien presenterades ett grundscenario, ndmligen ett scenario dir ingen overenskommelse med Wizz Air fanns,
och tre scenarier dir 6verenskommelsen med Wizz Air antogs existera (ett optimistiskt, ett 6vergripande och ett
pessimistiskt scenario).

(384) Carpatair gor antagandet att i avsaknad av ett dtagande fran flygbolagets sida med avseende pé en viss tidsperiod for
att uppritthélla sina verksamheter, har inte avtalet en slutgiltig 16ptid och den limpliga 16ptid som anvinds i
lonsamhetsanalysen ar tidshorisonten i utvecklingsplanen som omfattade perioden fram till 2015. P4 grundval av
detta 6vervigande dr tidsramen i Carpatair studie 2009-2015.

Tabell 18: ”"GRUNDSCENARIO”: intikter, kostnader, kassafléden

Basir Ar1 Ar2 Ar3 Ara Ars Ar6 Ar7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Uprll)isrl; - Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos
Tillvixttakt 4% 10% 10% 10% 10% 10% 10%
Passagerare inkl. 887630 921082 1013190 1114509 1225960 1348556 1483412 1631753
Ursprungsort/bestimmelseort 579032 600 854 660939 727033 799736 879710 967 681 1064449
passagerare Timisoara
Transferpassagerare 308598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567 304
Uppdelning av antalet
passagerare per flygplan:
Ursprungsort/bestimmelseort 257739 267 452 294198 323617 355979 391577 430735 473808
passagerare Carpatair Timisoara
Carpatair transfer 308598 320228 352251 387476 426224 468 846 515731 567 304
Tarom 144311 149750 164725 181197 199317 219248 241173 265291

Lufthansa 46 947 48716 53588 58947 64 841 71326 78458 86 304
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Austrian Airlines 52421 54397 59 836 65820 72402 79 642 87 606 96 367
Andra flygbolag 77 614 80539 88593 97 452 107197 117917 129709 142680

Fast avgift, euro/passagerare

Ursprungsort/bestimmelseort 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0 29,0
passagerare Timigoara
Transferpassagerare 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50 1,50

Anm.: Posten "ursprungsort/bestimmelseort passagerare Timisoara” omfattar flygplansrelaterade avgifter (landningsavgift, belysning, parkering, hantering) samt andra icke-
luftfartsrelaterade intékter.

Totala nettointikter, euro 8615136 8939814 9833793 10817172 11898891 13088780 14397662 15837426
Nettointikter uppdelat per

ygplan

Ursprungsort/bestimmelseort 3731751 3872389 4259627 4685590 5154149 5669 564 6236522 6860174
passagerare Carpatair Timisoara

Carpatair transfer 231 449 240171 264188 290 607 319668 351634 386798 423478
Tarom 2089450 2168195 2385014 2623515 2885867 3174454 3491900 3841089
Lufthansa 679736 705353 775 888 853477 938 825 1032708 1135979 1249576
Austrian Airlines 758993 787 597 866357 952992 1048292 1153121 1268433 1395276
Andra flygbolag 1123757 1166108 1282719 1410991 1552090 1707299 1878029 2065 832
Totala kostnader som % av totala 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0 % 82,0% 82,0% 82,0%
intakter

Totala kostnader, euro 7065 242 7331509 8064 658 8871124 9758237 10734061 11807470 12988216
Uppdelning av kostnader per

flygplan:

Ursprungsort/bestimmelseort 3060396 3175732 3493305 3842635 4226899 4649 589 5114549 5626004
passagerare Carpatair Timigoara

Carpatair transfer 189 810 196 963 216 660 238326 262158 288374 317212 348933
Tarom 1713550 1778129 1955941 2151535 2366689 2603358 2863694 3150063
Lufthansa 557 449 578 458 636303 699 934 769927 846 920 931612 1024773
Austrian Airlines 622447 645906 710 496 781 546 859700 945670 1040238 1144261
Andra flygbolag 921589 956 321 1051953 1157148 1272863 1400150 1540165 1694182
Vinst fore skatt, euro 1549 894 1608 305 1769135 1946 048 2140653 2354719 2590191 2849210
Kapitalutgifter, euro 0 0 0 5679 646 0 0 0

Kassaflode enligt ett scenario 1549 894 1608 305 1769135 -3733598 2140653 2354719 2590191 2849210
utan fordndringar, euro

(385) I basscenariot, dvs. "ingen Wizz Air-6verenskommelse”, ansdgs investeringen i PCN (pavement classification number)
for att forstarka flygsidans infrastruktur vara nodvindig forst 2011, och inga investeringar for att utka terminalka-
paciteten ansdgs nddvindiga (se skil 388 for nirmare forklaringar).

(386) Ingen diskonteringsrdnta och inget nettonuvirde anvindes for att berdkna grundscenariot.

(387) Sasom forklaras ovan innehéller Carpatair-studien tre scenarier under hypotesen "Wizz Air-6verenskommelsen”.
Kommissionen kommer att narmare redogora for det realistiska scenariot ().

Tabell 19: Realistiskt scenario "Wizz Air-6verenskommelsen ingds” vinster, kostnader, kassafléden

Basar Ar1 Ar2 Ar3 Ar 4 Ars Aré Ar7
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Uppskatt-
ning Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos Prognos
Tillkommande vinst frin Wizz 0 -375518 -558394 -733496 -813 040 -914 694 -1042962 -1194727
Air, euro
Tillkommande kapitalutgifter 5679 646 3000000 10000 000 11320 354 0 ] 0 0

som ska betalas till Wizz Air,
euro

(**) Den enda skillnaden mellan de tre scenarierna ar nivdn pa de forvintade luftfartsrelaterade utgifterna. Utifrdn overvagandet att det
finns en risk for att 50 % av Carpatairs faktiska ursprungsort-/bestimmelseorttrafik till och frén Timisoaras flygplats skulle kunna
overforas frin Carpatair till Wizz Air, anvinde det realistiska scenariot antagandet att 50 % av denna trafik skulle 6verforas fran
Carpatair till Wizz Air, medan siffran var 25 % i det optimistiska scenariot och 75 % i det pessimistiska scenariot.
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Tillkommande kassafléde, euro -5679 646 -3375518 -10558 394 -12053 850 -813 040 -914 694 -1042962 -1194727
Tillkommande kassaflode, -5679 646 -9055164 49613558 -31667 408 —-32 480 449 -33395142 -34 438104 35632832
kumulativt
Nodvandig rintabilitet 8,0 % 8,0 % 8,0 % 8,0% 8,0% 8,0% 8,0% 8,0 %
(kapitalkostnad)
Diskonteringsfaktor 1,00 0,93 0,86 0,79 0,74 0,68 0,63 0,58
Nuvirde, euro -5679 646 -3125480 -9052121 -9568735 -597 609 -622525 -657243 -697 112
Nuvirde, kumulativt -5679 646 -8805126 -17 857 247 —27 425982 -28 023591 -28 646116 =29 303 359 30000471

Villkor Stat
Nettonuvirde (NPV), euro - 0 EJ OK

30000471

Internrinta #NUM! >=8 % EJ OK
Aterbetalningstid, &r Aldrig >=7 ar EJ OK
Diskonterad dterbetalningstid, Aldrig <=7dar EJ OK

ar

(388) Resultaten i tabell 19 baseras pa foljande 6verviganden:

*  Wizz Airs forvintade passagerarantal beraknade pa grundval av foljande:

a) Studien innehdller en redogorelse for flygplatsens trafikprognos som dr hdmtad fran utvecklingsplanen
2005-2015, som lades fram i mars 2005, och for de uppdaterade trafikprognoserna i utvecklingsplanen
2005-2015, som lades fram i mars 2006. Eftersom mojligheten att attrahera ldgprisbolag nimns i den
senare utvecklingsplanen gor Carpatair i sin studie antagandet att den ytterligare trafikokning som forutses i
den senare utvecklingsplanen jimfort med utvecklingsplanen frdn mars 2005 borde tillskrivas LCC:s/Wizz
Airs forviantade ankomst.

b) Istudien gors vidare antagandet att 25 % av Carpatairs totala ursprungsort-/bestimmelseorttrafik kommer att
gd over till Wizz Air ().

+ Baserat pd det uppskattade passagerarantalet ansdgs det innehdllna beloppet uppgé till 4 euro per avresande
passagerare 2009 och till 3,5 euro per avresande passagerare 2010 till 2015.

* De icke-luftfartsrelaterade intikterna uppskattades till 1 euro per ombordstigen passagerare, eftersom detta
enligt studien var det belopp som flygplatsen fick in i form av icke-luftfartsrelaterade intdkter fran de andra
flygbolag som trafikerade "point to point”-destinationer 2007.

 Carpatair ansdg att sikerhetsavgifter borde betraktas som intikter frdn en icke-ekonomisk verksamhet och att de
dirmed borde undantas frin de luftfartsrelaterade intikterna frdn ekonomiska verksamheter, men sikerhets-
avgifter och sikerhetskostnader beridknas till 2 euro per passagerare i studien.

 Studien rdknar med tillkommande varierande kostnader pd 70 euro per flygplansrorelse for grundldggande
flygplanshanteringstjanster (bransle, forbrukningsvaror) och elkostnader for belysning.

+ I studien dras slutsatsen att for att Wizz Air skulle kunna verka pd Timisoaras flygplats med tunga flygplan
(hogsta tilldtna startvikt 71 ton) mdste flygplatsen forstirka start- och landningsbanan, taxibanan och plattan
innan verksamheten med Wizz Airs PCN (pavement classification number) inleddes. Carpatair anser att dessa
investeringar i arbeten for att forstirka PCN borde betraktas som en tillkommande kostnad som var férknippad
med Wizz Airs ndrvaro pd Timisoaras flygplats. Anledningen till detta dr enligt Carpatair att alla andra
flygbolag trafikerade Timisoaras flygplats med mycket littare flygplan vid den tidpunkten, vilka inte krévde ett
okat PCN av flygsidans infrastruktur. Enligt Carpatair berdknades det i en rapport som flygplatsledningen fick i
mars 2007 (”) att det skulle krdvas en investering pd 19 137 000 rumdinska lei (5679 646 euro) for att
forstirka PCN s att flygplatsen skulle kunna ta emot tyngre flygplan. I Carpatair-studien anses detta belopp
utgora en tillkommande kostnad pd grund av Wizz Airs ndrvaro pa flygplatsen 2008 (eftersom Carpatair anser
att denna PCN-forbdttring borde ha gjorts innan Wizz Air inledde sin verksamhet).

(*) Se dven fotnot 101.
(") IPTANA, Study of Timisoara airport airside infrastructure, 2006.
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*  Med tanke pé dtagandena i samforstindsavtalet att oka terminalens kapacitet till tre miljoner passagerare per ér,
anses dven investeringen i terminalen utgora en tillkommande kostnad som ar forknippad med Wizz Airs
nirvaro (denna investering uppskattas till 3 miljoner euro 2009, 10 miljoner euro 2010 och 17 miljoner euro
2011). Det anges i studien att dessa uppskattningar av kapitalutgifterna for att bygga passagerarterminalen
baserades pa regeringsbeslut n 1212/2007 av den 4 oktober 2007 om godkinnande av flygplatsens strategiska
plan frén mars 2006.

* Den berdknade diskonteringsrantan var 8 % ().

(389) P4 grundval av dessa Gverviganden uppskattades nettonuvirdet under sju &r till =30 000 471 euro (*). I studien
drogs darfor slutsatsen att 6verenskommelsen med Wizz Air inte var 16nsam enligt det realistiska scenariot, och att
overenskommelsen dirfor inte uppfyllde principen om en privat aktdr i en marknadsekonomi (')

Kommissionens bedémning av Carpatair-studien

(390) Kommissionen anser att Carpatair-studien grundar sig pd ett antal antaganden som inte forefaller rimliga, bland
annat foljande:

* Avde skil som forklaras i skdl 335 anser kommissionen att tidsramen for bedomningen av lonsamhetsanalysen bor
begrinsas till den ursprungliga 1optiden for avtalen frdn 2008 och att den darfoér bor vara kortare dn sju ar.
Carpatair pastir dessutom att perioden 2009-2015 som anvénds i studien baseras pa utvecklingsplanen, trots att
utvecklingsplanen omfattade hela perioden 2006-2015. Den tidsperiod som har beaktats i studien forefaller
dirfor vara godtyckligt vald och avspeglar varken utvecklingsplanens varaktighet eller 16ptiden for avtalen frén
2008.

+ Antalet Wizz Air-passagerare berdknas oka med 292 590 passagerare fran 2009 till 2010 i det realistiska
scenariot, med 276743 passagerare i det pessimistiska scenariot och med 300513 passagerare i det
optimistiska scenariot. Dessa 0kningar av Wizz Airs trafik dr storre dn 6kningen av flygplatsens totala trafik
enligt utvecklingsplanen fran mars 2006 (dvs. en okning med 253 423 passagerare frdn 2009 till 2010).
Studien forefaller antyda att en sddan 6kning delvis beror pé att Carpatairs passagerare gér over till Wizz Air pa
konkurrerande linjer. Den totala 6kningen av antalet uppskattade passagerare pd Timigoaras flygplats enligt
samtliga tre scenarier uppgar dock till 359 490 frdn 2009 till 2010, vilket ocksa dr en storre okning dn den
okning som forutse i utvecklingsplanen for hela trafiken pd Timisoaras flygplats (som vilket redan nimnts var
253 423 passagerare). Kommissionen péapekar ocksa att enligt utvecklingsplanen var den storsta drivkraften for
en trafikokning ett positivt inflytande frain Rumdniens anslutning till unionen 2007. Kommissionen tvivlar
dirfor att den okade trafikprognos som faststilldes i den ursprungliga utvecklingsplanen fran mars 2005 helt
och héllet kan tillskrivas ldgprisbolag i allminhet eller Wizz Air i synnerhet vid en jimforelse med
utvecklingsplanen frdn mars 2006. Detta antagande gor darfor att kommissionen ifrdgasitter om de berakningar
som ingdr i studien ér tillforlitliga

 Studiens grundldggande antagande ror uppskattningen av vilka delar av investeringskostnaderna, om ndgra, som
borde tillskrivas Wizz Air. Detta antagande dr grundliggande for de 6vergripande berdkningarna av den berdrda
overenskommelsens 16nsamhet. Av de skdl som forklaras i skilen 372-378 anser kommissionen att inga
tillkommande investeringskostnader bor tillskrivas Wizz Airs nidrvaro pd Timisoaras flygplats. Den metod som
anvinds i studien, varigenom investeringarna i den nya terminalbyggnaden och i forstirkningen av PCN i luftsidans
infrastruktur ska anses utgora tillkommande kostnader, dr dirfor inte godtagbar. Ruménien hivdade dessutom att
flygbolaget Tarom ocksa anvinde flygplan med en hogsta tillitna startvikt pd 70 ton. Studiens antagande om att
investeringarna i forstirkningen av start- och landningsbanans, taxibanans och plattans PCN ska tillskrivas Wizz Air
forefaller dirfor inte vara rimlig.

(**) Enligt studien uppgick de genomsnittliga kapitalkostnaderna inom luftfartsindustrin 2002-2009 till 7-10 %.

() Nettonuvirdet uppskattades till =32 061 035 i det pessimistiska scenariot och till 25 879 341euro i det optimistiska scenariot.

(") Med tanke pa att en dverenskommelse med Wizz Air inte ansdgs vara lonsam redan pd férhand, 6vervigdes dven ett alternativ till en
sddan overenskommelse i Carpatair-studien, nimligen ett scenario dir Wizz Air beviljades ett startbidrag for igdngsittandet av nya
linjer (baserat pa 2005 érs luftfartsriktlinjer). Enligt detta scenario gjordes bland annat antagandet att marknadsforingsstodet endast
skulle beviljas for nya linjer under tre dr, att inga passagerare skulle byta fran Carpatair till Wizz Air, och att de nodvindiga kapitalut-
gifterna skulle vara betydligt lagre. P4 grundval av dessa dtaganden och i ett scenario med startbidrag berdknades ett nettonuvirde pa
1977 176 euro under sju ar.
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(391) Kommissionen konstaterar dessutom att tillkommande kassafloden i studien beriknas som skillnaden mellan
kassaflodet i basscenariot och kassaflodena i de tre scenarierna som bygger pd en Wizz Air-6verenskommelse. Det
tillkommande kassaflodet berdknas dock inte pé detta sitt i studien, utan varje scenario som bygger pa en Wizz Air-
overenskommelse har sina egna berdkningar av tillkommande kassaflode (inte genom en jimforelse med
basscenariot). Detta innebar darfor att de datarelaterade slutsatserna i studien kan ifragasittas.

(392) Kommissionen anser dérfor att den 16nsamhetsanalys i férvig som Carpatair har limnat inte kan anvindas som

bevisning for att avtalen frdn 2008 inte uppfyller principen om en privat aktor i en marknadsekonomi.

Lonsambhetsanalyser i efterhand av avtalen frén 2008

(393) Den forvintade 1onsamheten av avtalen frin 2008 styrks av efterhandsstudier, som limnades till kommissionen av

— Oxera,
— Timisoara tekniska hogskola (Universitatea Politehnica Timigoara), och

— RBB.

(394) Kommissionen kommer nedan att kortfattat beskriva dessa studier i efterhand som kompletterande bevisning for
resultaten av studierna i forvdg. Lonsamhetsstudien i forvdg forblir dock den avgérande bevisningen i

kommissionens bedomning av huruvida principen om en privat aktor i en marknadsekonomi ar uppfylld.

Oxera

(395) Den 27 oktober 2011 inkom Oxera med en efterhandsrapport som utarbetats for Wizz Airs riakning. I sin rapport
beriknade Oxera foljande tillkommande kostnader och intakter i friga om avtalen frén 2008:

Tabell 20: Intikter per avresande Wizz Air-passagerare 2008 2010 (euro)

Kategori 2008 2009 2010
Luftfartsrelaterade intdkter!
Landningsavgifter? 2,50 2,00 2,00
Hanteringsavgifter? 0,99 0,99 0,99
Avgift per ombordstigen passagerare 8,00 6,40 5,04
Avgifter for personer med nedsatt rorlighet 0,20 0,20 0,20
Sikerhetsavgifter 10,00 10,00 10,00
Icke-luftfartsrelaterade intikter 0,78 1,16 1,74
Total inkomst 22,47 20,75 20,70

Anm.: ! Luftfartsrelaterade intdkter anges efter rabatter och aterbetalningar av avgifter och fore marknadsforingsbetalningar. Det
antas att 50 % av intdkterna frdn landningsavgifter omfattas av de rabatter som anges i luftfartspublikationen. ? Luftfartsrelaterade
intakter frén avgifter som avser lufttrafikrorelser eller vikt (dvs. landningsavgifter och avgifter for marktjanster) har uppskattats
med hjilp av faktiska passagerarantal och utifrdn antagandet att ett flygplan av typen Airbus A320-200 anvinds, med en hogsta
tillitna startvikt pd 72 ton och en sittplatskapacitet pd 180 utifrin en lastfaktor pd 84 %. Detta motsvarar Wizz Airs

genomsnittliga lastfaktor 2010 (for narmare information, se http:/[wizzair.com/about_us/news/#wizen068).

Kalla: Oxeras analys, baserad pa uppgifter frén flygplatsledningen.

Tabell 21: Férvintade kostnader i sasmband med avtalen frén 2008 (euro)

Kategori 2008 2009 2010
Rorelsekostnader

Personal 1,56 1,56 1,56

Energi 0,70 0,70 0,70

Material -0,45 -0,45 -0,45

1,65 1,65 1,65

Tjanster och andra Opex


http://wizzair.com/about_us/news/#wizen068
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Marknadsféringskostnader 13,70 15,59 14,95
Investeringskostnad 0,89 0,87 2,06
Total kostnad 18,04 19,92 20,47

Kalla: Oxeras analys, baserad pd uppgifter frén flygplatsledningen.

(396) Resultaten i tabell 20 och tabell 21 baseras pa foljande 6verviganden:

* De luftfartsrelaterade kostnaderna uppskattas pd grundval av en metod med sdvil efterhands- som
forhandsinslag. De grundar sig pd Wizz Airs faktiska passagerarantal och rotationer (efterhandsperspektiv).
Rabatterna berdknas med hjilp av en forhandsmetod. Berdkningen av de luftfartsrelaterade intdkterna utgér frin
en rabatt pd 25 % pa landningsavgifterna ('") och en rabatt pd 20 % pé avgifterna fér ombordstigna passagerare
2009 samt en rabatt pd 30 % 2010 (ingen rabatt pa landningsavgifterna beraknades 2008 pd grund av Wizz Airs
laga antal rotationer under det aret). Avgifter for belysning och flygplan undantas eftersom Oxera ansdg att det
inte var mojligt att kontrollera i vilken utstrickning en privat investerare skulle ha tagit hinsyn till intdkter fran
dessa tvd avgiftstyper. Sdkerhetsavgifterna ingar.

* En forhandsmetod anvindes for att uppskatta de icke-luftfartsrelaterade intdkterna (t.ex. bilparkering,
biluthyrning, restauranger). Under det forsta dret, dvs. 2008, antogs dessa intikter i stort sett motsvara icke-
luftfartsrelaterade intdkter frén andra flygbolag (1)) dn Wizz Air under samma ar (dvs. omkring 0,78 euro per
avresande passagerare). For 2009 och 2010 antogs de icke-luftfartsrelaterade intdkterna per passagerare Gka
med 50 % per dr, i linje med den faktiska 6kningen av flygplatsens icke-luftfartsrelaterade intikter 2008.

o Nir det giller tillkommande rorelsekostnader har de kostnader som varierar efter passagerarantal (1)
(personalkostnader, energikostnader, materialkostnader samt kostnader for inkopta tjdnster och andra
driftskostnader) tillskrivits Wizz Air i forhéllande till flygbolagets andel av antalet avresande passagerare. Enligt
Oxera ingdr sikerhetskostnaderna i de tillkommande rorelsekostnaderna. Berikningen baseras pd faktiska
uppgifter om rorelsekostnader och ar dirfor en efterhandsberakning.

» Marknadsforingsbetalningarna har berdknats enligt marknadsforingsavtalet baserat pa det faktiska antalet Wizz
Air-passagerare och med beaktande av det belopp av flygplatsavgifter som uppskattas enligt forklaringen nedan.

* En efterhandsmetod anvindes for berdkningen av de tillkommande investeringskostnaderna, som baseras pd
investeringsuppgifter for perioden 2007-2010 frén flygplatsen. De investeringar i terminalbyggnaden och
sikerhetsutrustningen som finansierats av staten tillskrevs inte Wizz Air. Enligt Oxera skulle dessa kostnader ha
uppkommit oavsett Wizz Airs ndrvaro, eftersom de hirrorde frin Ruminiens skyldighet att uppfylla kraven for
anslutning till Schengenomradet. Avskrivningskostnaderna for de investeringar som flygplatsen finansierade
med egna medel beaktades och har fordelats proportionerligt i forhallande till Wizz Airs andel av flygplatsens
passagerarkapacitet. Passagerarkapaciteten har uppskattats som motsvarande det hogsta antal passagerare som
flygplatsen hanterade under perioden 2007-2010, eftersom Oxera forstod frén flygplatsledningen att
Timisoaras flygplats vid tidpunkten for studien (oktober 2011) arbetade med full kapacitet med avseende pd
trafikrorelser.

(397) Pa grundval av ovanstdende kostnader och intikter fann Oxera att avtalen frdn 2008 stegvis blev mer l6nsamma.
Vinsten per passagerare (dvs. det tillkommande bidraget per passagerare beriknat som skillnaden mellan
uppskattningarna av de tillkommande intdkterna och de tillkommande kostnaderna) visas i tabell 22.

(") Enligt Oxera motsvarar detta ett antagande om att 50 % av Wizz Airs trafik avser nya linjer och dérfor omfattas av en rabatt pa 50 %
pa landningsavgifterna, medan full avgift togs ut for den aterstdende delen pa 50 % av trafiken.

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

(1% Oxera tillimpade en regressionsanalys for att bestimma den del av kostnaderna som kunde anses vara fasta med avseende pa
forandringar i passagerarantal och den del av kostnaderna som varierar.
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Tabell 22: Uppskattade kostnader i samband med avtalen frin 2008 (euro)

Kategori 2008 2009 2010
Genomsnittliga tillkommande intikter per avresande 22,47 20,75 20,70
passagerare

Genomsnittliga tillkommande kostnader per avresande passagerare 18,04 19,92 20,47
Tillkommande bidrag per avresande passagerare 4,43 0,84 0,23
Totalt tillkommande bidrag 19 404 107 198 37 833

Kdlla: Oxeras analys, baserad pa uppgifter frn flygplatsledningen.

(398) Pa grundval av ovanstdende berdkningar fann Oxera att avtalen frdn 2008 hade ett positivt nettonuvirde pa 145 249
euro under tredrsperioden for avtalen fran 2008, med beaktande av en diskonteringsrinta pa 12,02 %.

(399) Kommissionen konstaterar att Oxera i sin lonsamhetsanalys i efterhand blandar férhands- och efterhandsuppgifter i
berdkningen av tillkommande intdkter, medan berikningarna av tillkommande kostnader enbart bygger pd
efterhandsuppgifter.

(400) Kommissionen noterar att bade sikerhetsavgifter och sikerhetskostnader ingdr, och forutsitter att detta inte kommer
att paverka den 6vergripande 1onsamhetsberdkningen.

(401) Vad giller de luftfartsrelaterade intdkterna konstaterar kommissionen att belysnings- och parkeringsavgifterna (2,10
euro per ton hogsta tillitna startvikt per anvindning respektive 0,15 euro per ton hogsta tilltna startvikt per
anvindning) har undantagits frn berdkningarna, vilket utgor en forsiktig metod. Dessutom forefaller antagandet
om en rabatt pd 20 % pd avgiften per ombordstigen passagerare f6r 2009 och 30 % for 2010 vara Gverskattad,
eftersom detta forutsitter fler dan 300 000 ombordstigna passagerare 2009 och fler an 500 000 ombordstigna
passagerare 2010, vilket inte 4r i linje med de faktiska uppgifterna om antalet Wizz Air-passagerare. P4 grundval av
det faktiska antalet Wizz Air-passagerare anser kommissionen att ingen rabatt for passageraravgifterna bor beriknas
for 2008 och 2009, och att endast en rabatt pd 10 % bor beraknas for 2010. Kommissionen pdpekar dock att enligt
formeln i marknadsforingsavtalet bor korrigeringen av flygplatsavgifterna (for att ta hansyn till belysnings- och
parkeringsavgifterna och korrigera den rabatt som bor berdknas for passageraravgiften) skulle leda till en liknande
korrigering i marknadsforingsbetalningarna med samma belopp, vilket innebir att den 6vergripande 16nsamheten
inte skulle paverkas.

(402) P4 kostnadssidan:

a) Kommissionen anser att metoden for att berikna de tillkommande rorelsekostnaderna baserat pa faktiska
uppgifter som fanns tillgdngliga innan avtalen fran 2008 undertecknades, ar rimlig.

b) Kommissionen noterar att studien inneholl uppgifter om tillkommande avskrivningskostnader for investeringar
som flygplatsledningen gjort med egna medel pd grundval av Wizz Airs forvintade andel av flygplatsens
kapacitet. Sdsom forklaras i skil 372 anser kommissionen dock att flygplatsledningen inte ddrog sig nigra
investeringskostnader till f6ljd av Wizz Airs nirvaro pd flygplatsen. Kommissionen anser foljaktligen att
analysen inte borde omfatta avskrivningskostnader i samband med avtalen.

(403) Av de orsaker som forklaras i skil 401 anser kommissionen att kostnaderna Gverlag verkar vara 6verskattade.

(404) Eftersom korrigeringen av de luftfartsrelaterade intikterna skulle ge upphov till en liknande korrigering av
marknadsforingsbetalningen skulle detta dock inte péverka lonsamhetsberdkningen. Kostnaderna forefaller
dessutom vara Gverskattade. Kommissionen drar dirfor slutsatsen att den évergripande slutsatsen i Oxeras studie
fran 2011 héller och att nettonuvirdet skulle f6rbli positivt.

(405) Pa grundval av skilen 399-404 anser kommissionen att resultaten av Oxeras rapport av den 27 oktober 2011 om
avtalen fran 2008 idr godtagbara.
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Timisoara tekniska hogskola (Universitatea Politehnica Timisoara)

(406) Flygplatsledningen inkom med en kostnads-nyttoanalys som genomforts av Timisoara tekniska hogskola
(Universitatea Politehnica Timisoara) i april 2011. I analysen betraktas flygplatsledningens marknadsféringsbetalningar
till Wizz Air som en "investering” frdn flygplatsledningens sida for att uppnd malet att 6ka passagerarantalet och
underforstatt intdkterna. Tva tidshorisonter for denna "investering” beaktas i analysen, fem dr (2008-2012) och sju
ar (2008-2014). Berdkningarna i studien bygger pé efterhandsuppgifter fran 2008 till 2010 och uppskattningar f6r
dren 2011-2014. For att bedoma “investeringens” lonsamhet berdknade universitetet nettonuvirdet genom att ta
hinsyn till foljande fyra faktorer:

— Flygplatsledningen betalade kostnaden for de drliga marknadsforingsbetalningarna enligt 6verenskommelsen
med Wizz Air. De uppgick till 77 192,01 euro 2008, 2 051 031,32 euro 2009 och 223 038 euro 2010.

— Flygplatsledningens tillkommande kostnad for att betjina Wizz Air berdknades som en andel av de totala
kostnaderna (1 % ar 2009, 15 % ar 2010, 20 % &r 2011 och 22 % f6r perioden 2011-2014). Det bor papekas
att den andel av de totala kostnaderna som fordelades till Wizz Air for varje ar 4r lika stor eller storre an Wizz
Airs andel av flygplatsens totala antal flygningar.

— Vad giller de intikter som flygplatsledningen fick in frdn Wizz Air anvindes de faktiska intdkterna for dren 2008
till 2010, medan luftfartspublikationen 2010 anvindes for att uppskatta de framtida intdkterna frdn
flygplatsavgiften for perioden 2011-2014.

— En diskonteringsrinta pd 5 % tillimpades.

(407) Analysen visade att under fem dr (2008-2012) ger "investeringen”, som bestdr av tre drs forskottsbetalningar av
marknadsforingskostnaderna 2008 till 2010 kompletterat med intdkter frin Wizz Air under femdrsperioden
2008-2012, ett nettonuvirde pd 590 389,80 (ungefir 2,5 miljoner rumainska lei). Med en tidshorisont pé sju ar
(2008-2014) och med hinsyn till intdkterna under perioden 2008-2014, okar nettonuvirdet betydligt, till
2282 687,31 euro (ungefir 10 miljoner ruméanska lei).

(408) Kommissionen konstaterar att Timisoara tekniska hogskola har berdknat ett positivt nettonuvirde. Kommissionen
anser att metoden for att fordela de totala kostnaderna ar rimlig (en andel som ér lika stor eller storre 4n Wizz Airs
andel av Timisoara internationella flygplats totala antal flygningar). Studien innehéller dock inga uppgifter om hur
intdkterna frin Wizz Air berdknades (t.ex. vilka antaganden om rabatter som berdkningen byggde pa och vilka
uppgifter for passagerare och rotationer som anvindes). Kommissionen har darfor inte tillrickligt med information
for att kunna bedéma huruvida intaktsuppskattningarna ar rimliga. Lonsamhetsanalysen forefaller dessutom inte
specifikt avse avtalen frdn 2008 och dndringsavtalen frdn 2010, utan omfattar en langre period. Kommissionen kan
dirfor inte forlita sig pa de overgripande resultaten av denna studie.

RBB

(409) Flygplatsledningen inkom dven med en studie som utarbetats av RBB och sammanstilldes den 27 oktober 2011.
RBB fann att avtalen frdn 2008 redan hade visat sig vara 16nsamma 2010 och endast kunde forvintas bli annu mer
lonsamma eftersom de kontinuerliga arliga vinsterna frdn Wizz Airs verksamheter pd Timisoaras flygplats fortsatte
att 6ka, samtidigt som de marknadsforingskostnader som betalades frdn 2008 till 2010 upphorde. Enligt RBB
uppgér de tillkommande kostnader som kan tillskrivas Wizz Air mellan 2008 och 2010 till ett belopp frin 3,5
miljoner euro (15,2 miljoner rumdinska lei) till 3,8 miljoner euro (16,8 miljoner ruminska lei), beroende pa
fordelningen av rorelsekostnaderna. Dessa siffror jamfordes med de flygplatsavgifter som Wizz Air betalade, vilket
gav tillkommande intikter pd totalt 5,5 miljoner euro (23,9 miljoner ruméanska lei). Frn detta erholls ett 6verskott
pd mellan 2 miljoner euro (8,7 miljoner ruminska lei) och 1,7 miljoner euro (7,1 miljoner ruméanska lei). Pa
grundval av detta drog RBB slutsatsen att flygplatsledningens avkastning frdn avtalen frdn 2008 var positiv. Icke-
luftfartsrelaterade intakter beaktades inte i berdkningen.

(410) RBB fann dessutom att Wizz Airs verksamheter bidrog till att forbittra effektiviteten pd Timisoaras flygplats,
eftersom Wizz Air transporterade avsevirt fler passagerare per flygplansrorelse 4n de andra flygbolag som
trafikerade flygplatsen. RBB hdvdade att detta bidrog till flygplatsens 6vergripande 16nsamhet frén 2008 till 2010,
eftersom de totala rorelseintikterna okade med 39 %, medan de totala rorelsekostnaderna okade med 22 %.
Rorelseintakterna per passagerare 6kade pa liknande sitt med 74 %, fran 1,4 euro (5,9 ruminska lei) till 2,4 euro
(10,25 ruminska lei) under perioden 2008-2010.
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(411) Enligt RBB:s var Wizz Airs andel av de luftfartsrelaterade intikterna jamforbar med eller hogre dn dess andel av bade
antalet passagerare och flygplansrorelser vid flygplatsen.

(412) Vad giller analysen av tillkommande kostnader och tillkommande intikter konstaterar kommissionen att RBB endast
baserade Wizz Airs intdkter pa flygplatsavgifter, vilket innebir att analysen kan anses vara forsiktig eftersom den inte
inbegriper icke-luftfartsrelaterade kostnader. Kommissionen anser att den metod som har anvints i berdkningen av
tillkommande kostnader och tillkommande intikter for att fa fram den tillkommande 16nsamheten av avtalen frén
2008 med Wizz Air under perioden 2008-2010 ar rimlig.

Slutsats om ekonomisk fordel i fraga om avtalen fran 2008

(413) P4 grundval av Oxeras studie i forvidg som rekonstruerats i efterhand av den 10 februari 2015, enligt kommissionens
omrikning av denna (skil 380), forvintades 6verenskommelsen mellan flygplatsledningen och Wizz Air bli alltmer
lonsam for flygplatsledningen. Kommissionen konstaterar att de efterhandsstudier som utarbetats av Oxera och RBB
tillfor kompletterande bevisning till slutsatserna i Oxeras forhandsstudie.

(414) Det finns dessutom indikationer, sdrskilt baserat pa utvecklingsplanen 2006-2015, pa att avtalen frdn 2008 med
Wizz Air ingick i en 6vergripande strategi och ldngsiktig insats for att oka flygplatsens 16nsamhet.

(415) Kommissionen konstaterar siledes att en forsiktig privat aktor i en marknadsekonomi skulle ha ingétt en sddan
overenskommelse. Den drar dirfor slutsatsen att avtalen fran 2008 mellan flygplatsledningen och Wizz Air inte gav
Wizz Air en ekonomisk fordel som foretaget inte skulle ha fatt under normala marknadsforhallanden.

9.1.4.6 Lonsamhetsbeddmning av dndringsavtalen fran 2010

(416) I Oxera-rapporten av den 10 februari 2015 berdknades dven tillkommande kostnader, intdkter och vinster som
skulle kunna ha forvintats vid den tidpunkt dd 4ndringsavtalen av den 25 juni 2010 undertecknas (en
sammanfattning finns i tabell tabell 23). Den 14 maj 2015 inkom Oxera med en ny version av berdkningarna av
forvintad lonsamhet for att korrigera ett problem i uppgifterna som man funnit i rapporten av den 10 februari
2015. Korrigeringen rorde en overskattning av de totala investeringskostnaderna till foljd av en dubbelberdkning i
den ursprungliga inlagan av den investering som finansierats av staten. Detta problem paverkade den forvintade
lonsamheten av dndringsavtalen frin 2010, som ursprungligen hade underskattats.

(417) Oxera drog slutsatsen att dndringsavtalen av den 25 juni 2010 forvantades ha ett nettonuviarde pd
2 326 miljoner rumanska lei.

Tabell 23: Uppgifter frin Oxera-rapporten om forvintade tillkommande intikter, kostnader och vinster
fran dndringsavtalen frin 2010

(tusental rumdnska lei) 2010 2011
Antal avresande Wizz Air-passagerare [A] 71925 13665
Luftfartsrelaterade intdkter [B] 1253 238
Icke-luftfartsrelaterade intikter [C] 1713 336
Totala tillkommande intékter [D] =[B] +[C] 2967 574
Rorelsekostnader [E] 801 157
Avskrivningar [F] 120 23
Totala tillkommande kostnader [G] =[E] +[F] 921 181
Tillkommande vinster [H] =[D]-[G] 2046 394
Diskonteringsfaktor 1,0 0,9
Nettonuvirde 2326
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(418) Resultaten i tabell 23 baseras pé foljande dverviganden:

a) Prognoserna for Wizz Airs passagerartrafik har berdknats pd grundval av Wizz Airs faktiska passagerartrafik
2009, uppriknad genom Eurocontrols (2008) uppskattade arliga tillvixt inom den europeiska luftfarts-
trafiken ('%).

b) Prognoserna for Wizz Airs rotationer har berdknats pa grundval av att Wizz Air anvinde flygplanstypen Airbus
320-200, med en hogsta tillitna startvikt pd 72 ton, en sittplatskapacitet pd 180 och en lastfaktor pa 82 %.
Dessa antaganden grundar sig pé antaganden i den 16nsamhetsanalys i forvdg som Ruménien har ldmnat for
avtalen fran 2008.

¢) Prognoserna for luftfartsrelaterade intikter baseras pd avgifter och rabatter per avresande passagerare och per
rotation pd samma nivder som nivderna i avtalen frdn 2010. Sikerhetsavgiften har inte riknats med i analysen
eftersom Oxera slot sig till att denna avgift inte omfattas av bedémningen av principen om en privat aktor i en
marknadsekonomi pd grund av att sidana avgifter finansierar verksamheter som ingdr i statens ansvar for
fullgérande av sina officiella befogenheter som offentlig myndighet (punkt 351 2014 &rs luftfartsriktlinjer).

d) Sasom dr fallet med avtalen fran 2008 baseras prognosen for icke-luftfartsrelaterade intikter pd uppskattningar
av icke-luftfartsrelaterade intikter per avresande Wizz Air-passagerare. Uppgifterna ingick i den analys i forvig
som Rumdnien limnade och har uppriknats med forvintad inflation och tillimpats pd de trafikprognoser som
beskrivs i led a.

e) Vad giller tillkommande rorelsekostnader (t.ex. personaltjinster, energi, material) anser flygplatsledningen sdsom
forklaras ovan att omkring 20 % av rorelsekostnaderna kan anses vara tillkommande, dvs. att de varierar efter
antal passagerare. I Oxera-rapporten uppskattas de tillkommande rorelsekostnaderna pd grundval av faktiska
uppgifter for perioden 2007-2009, uppriknade med forvintad inflation och med antagandet att 20 % av
kostnaderna dr tillkommande. Sikerhetskostnader dr undantagna.

f) 1 Oxera-rapportens uppskattningar ingdr inte eventuella tillkommande marknadsforingskostnader som
flygplatsledningen har adragit sig, eftersom marknadsforingsavtalet sades upp den 10 februari 2010.

g) Sasom forklaras ovan i friga om avtalen frén 2008, tar Oxera-rapporten ndr det giller tillkommande
investeringskostnader hinsyn till de uppgifter som flygplatsledningen limnat for de investeringar som den
genomférde och som finansierades bade genom statlig finansiering och egna medel for perioden 2007-2011. 1
Oxera-rapporten gors antagandet att inga ytterligare investeringar forvintades till foljd av Wizz Airs verksamhet.
Den statliga finansiering som flygplatsledningen beviljades for terminalbyggen och siakerhetsutrustning har
undantagits, eftersom det inte ansdgs att denna finansiering kunde tillskrivas Wizz Airs ndrvaro pd Timisoaras
flygplats. Avskrivning av andra investeringar som flygplatsledningen finansierade med egna medel férdelades pa
grundval av den forvintade andelen av Wizz Airs trafik i forhéllande till flygplatsens kapacitet. Flygplatsens
kapacitet beraknades till tre miljoner passagerare per dr under avtalens 16ptid. Detta antagande bygger pd
samforstandsavtalet frin 2008, dir det angavs att flygplatsens kapacitet forvintades nd tre miljoner passagerare
per ar senast 2011. En linjir avskrivningstakt beaktades i berdkningen av avskrivningskostnaderna.

h) Den forvintade vinsten har diskonterats med tillimpning av kommissionens referensrintor plus en marginal pa
100 rantepunkter, vilket ger en diskonteringsranta pd 8,82 %.

(419) Kommissionen anser att Oxera har valt en rimlig metod for att uppskatta antalet passagerare och pd grundval av
detta berdkna de forvintade luftfartsrelaterade intakterna med beaktande av rabatterna enligt dndringsavtalen fran
2010. Av de orsaker som forklaras i skdl 365 instimmer kommissionen dven i beslutet att undanta sikerhets-
avgiften.

(420) Kommissionen godtar uppskattningen av tillkommande icke-luftfartsrelaterade intdkter. Detta bygger pd
flygplatsledningens uppskattning som baseras pa uppgifter frin foregdende r, enligt vilka de icke-luftfartsrelaterade
kostnaderna utgér 15-20 %, vilket forefaller rimligt.

(421) Kommissionen instimmer dven i den diskonteringsrdnta som har anvénts for berdkningen, i synnerhet med tanke pd
att analysperioden ar kortare 4n ett ar.

(1) Eurocontrol (2008), Challenges of Growth 2008, sammanfattande rapport, s. 14.
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(422) Kommissionen instimmer i att inga tillkommande marknadsforingskostnader ska ingd i berdkningarna.

(423) Betraffande tillkommande rorelsekostnader baseras Oxera-rapporten pd de ruminska myndigheternas antagande,
enligt vilket 80 % av rorelsekostnaderna ar fasta och endast 20 % varierar efter antalet passagerare. Kommissionen
anser att detta antagande dr godtagbart (). Oxera uppskattar de tillkommande rorelsekostnaderna med hjilp av
faktiska uppgifter om rorelsekostnader per avresande passagerare innan avtalen undertecknades, uppriknat med
forvantad inflation, varefter rorelsekostnaderna per passagerare tillimpas pd det uppskattade antalet Wizz Air-
passagerare. Kommissionen anser darfor att uppskattningarna av tillkommande rorelsekostnader 4r godtagbara.

(424) Vad giller tillkommande investeringskostnader anser kommissionen att den metod som tillimpas i Oxera-rapporten
ar rimlig. Enligt Oxera-rapporten forvintas inga ytterligare investeringar till foljd av Wizz Airs verksamhet pé
Timisoaras flygplats. Andringsavtalet medférde inga ytterligare dtaganden for flygplatsledningen gentemot Wizz Air
i friga om ytterligare infrastruktur jimfort med avtalen frin 2008, som bedoms i skil 372. Kommissionen
instimmer darfor i att inga investeringar gjordes till f6ljd av Wizz Airs nirvaro. Kommissionen noterar dessutom
att Oxera-studien inneholl uppgifter om tillkommande avskrivningskostnader for investeringar som
flygplatsledningen gjort med egna medel pé grundval av Wizz Airs forvintade andel av flygplatsens kapacitet.
Sésom forklaras i skdl 372 anser kommissionen dock att flygplatsledningen inte ddrog sig ndgra investerings-
kostnader till f6ljd av Wizz Airs nidrvaro. Kommissionen anser foljaktligen att analysen inte borde omfatta
avskrivningskostnader i samband med dndringsavtalen fran 2010 (1%).

(425) P4 grundval av ovanstdende sammanfattas de tillkommande kostnader, intikter och vinster som skulle kunna ha
forvantats vid den tidpunkt d& dndringsavtalen frdn 2010 undertecknades, omriknade av kommissionen enligt
Oxera-rapporten, i tabell 24.

Tabell 24: Uppgifter frin Oxera-rapporten om forvintade tillkommande intikter, kostnader och vinster
frin dndringsavtalen frin 2010, omriknade av Europeiska kommissionen

(tusental ruménska lei) 2010 2011
Antal avresande Wizz Air-passagerare [A] 71925 13665
Luftfartsrelaterade intdkter [B] 1253 238
Icke-luftfartsrelaterade intikter [C] 1713 336
Totala tillkommande intékter [D] =[B] +[C] 2967 574
Rorelsekostnader [E] 801 157
Totala tillkommande kostnader [F] 801 157
Tillkommande vinster [G] =[D] - [F] 2165 417
Diskonteringsfaktor 1,0 0,9
Nettonuvirde 2462

Lonsambhetsanalyser i efterhand av dndringsavtalen frdn 2010

(426) Den 27 oktober 2011 inkom Oxera med en efterhandsrapport som utarbetats for Wizz Airs rikning. I sin rapport
beriknade Oxera foljande tillkommande kostnader och intakter till foljd av dndringsavtalen fran 2010.

(1) Se fotnot 92.
(") I den man avskrivningskostnader inbegreps ar detta antagande forsiktigt och Gverskattar de tillkommande kostnaderna. I ett sadant
scenario dr kommissionens anmarkning samma som i skal 379.
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Tabell 25: Intikter per avresande Wizz Air-passagerare 2010- 2011 (euro)

Kategori 2008 2009 2010

Luftfartsrelaterade intikter'

Landningsavygifter? 2,50 2,00 2,00
Hanteringsavgifter? 0,99 0,99 0,99
Avgift per ombordstigen passagerare 8,00 6,40 5,04
Avgifter for personer med nedsatt rorlighet 0,20 0,20 0,20
Sikerhetsavgifter 10,00 10,00 10,00
Icke-luftfartsrelaterade intikter 0,78 1,16 1,74
Total inkomst 22,47 20,75 20,70

Anm.: ! Luftfartsrelaterade intdkter anges efter rabatter och aterbetalningar av avgifter och fore marknadsforingsbetalningar. Det
antas att 50 % av intdkterna frdn landningsavgifter omfattas av de rabatter som anges i luftfartspublikationen. ? Luftfartsrelaterade
intakter frén avgifter som avser lufttrafikrorelser eller vikt (dvs. landningsavgifter och avgifter for marktjdnster) har uppskattats
med hjilp av faktiska passagerarantal och utifrdn antagandet att ett flygplan av typen Airbus A320-200 anvinds, med en hogsta
tillitna startvikt pd72 ton och en sittplatskapacitet pd 180 utifrdn en lastfaktor pd 84 %. Detta motsvarar Wizz Airs
genomsnittliga lastfaktor 2010 (f6r niarmare information, se http://wizzair.com/about_us/news|#wizen068). Kalla: Oxeras analys,
baserad pa uppgifter fran flygplatsledningen.

Tabell 26: Uppskattade kostnader i samband med avtalen frén 2010 (euro)

Kategori 2008 2009 2010
Rorelsekostnader
Personal 1,56 1,56 1,56
Energi 0,70 0,70 0,70
Material -0,45 -0,45 -0,45
Tjanster och andra Opex 1,65 1,65 1,65
Marknadsféringskostnader 13,70 15,59 14,95
Investeringskostnad 0,89 0,87 2,06
Total kostnad 18,04 19,92 20,47

Kalla: Oxeras analys, baserad pa uppgifter frdn flygplatsledningen.

(427) Resultaten i tabell 25 och tabell 26 baseras pé foljande 6verviganden:

* Den period som omfattas dr juni 2010 till februari 2011, vilket motsvarar giltighetstiden f6r dndringsavtalen
fran 2010.

o De luftfartsrelaterade kostnaderna uppskattas pd grundval av en metod med savil efterhands- som
forhandsinslag. De bygger pa faktiskt antal Wizz Air-passagerare och rotationer 2010 (ur ett efterhand-
sperspektiv) och har uppskattats av Oxera for januari och februari 2011 baserat pa siffran i december 2010
(forhandsperspektiv). Rabatterna berdknas med hjilp av en forhandsmetod och beaktar de grundtaxor och
rabatter som anges i dndringsavtalen fran 2010. Ett antagande om en rabatt pd 10 % pé landningsavgifterna och
en rabatt pd 10 % pa avgiften per ombordstigen passagerare gors i berdkningen Sikerhetsavgifterna ingar.

o De icke-luftfartsrelaterade intakterna per passagerare uppskattades i linje med de genomsnittliga faktiska
intdkterna fran icke-luftfartsrelaterade intdkter 2010 for Wizz Air, dvs. 3,04 euro per passagerare.

 Nir det giller tillkommande kostnader har de kostnader som varierar efter passagerarantal (personalkostnader,
energikostnader, materialkostnader samt kostnader for inkopta tjanster och andra driftskostnader) tillskrivits
Wizz Air i forhdllande till flygbolagets andel av antalet avresande passagerare. Berdkningen baseras pd faktiska
uppgifter om rorelsekostnader och dr dirfor en efterhandsberdkning.

* Inga marknadsforingsbetalningar ingdr i analysen eftersom marknadsforingsavtalet sades upp i februari 2010.


http://wizzair.com/about_us/news/#wizen068

1.9.2021

Europeiska unionens officiella tidning L 308/63

Tillkommande investeringskostnader uppskattades med beaktande av de investeringar som gjordes 2010. De
investeringar i terminalbyggnaden och sikerhetsutrustningen som finansierats av staten tillskrevs inte Wizz Air.
Enligt Oxera skulle dessa kostnader ha uppkommit oavsett Wizz Airs nirvaro, eftersom de hirrérde fran
Ruminiens skyldighet att uppfylla kraven for anslutning till Schengenomrddet. Investeringar som
flygplatsledningen finansierade med egna medel beaktades. De investeringskostnader som finansierades
flygplatsledningen finansierade med egna medel, inbegripet avskrivningar och rinta, har fordelats
proportionerligt i forhéllande till Wizz Airs andel av flygplatsens passagerarkapacitet. Passagerarkapaciteten har
uppskattats som motsvarande det hogsta antal hanterade passagerare 2010, eftersom Oxera forstod frdn
flygplatsledningen att Timisoaras flygplats vid tidpunkten for studien (oktober 2011) utnyttjade hela sin
kapacitet med avseende pa trafikrorelser.

(428) P4 grundval av ovanstiende kostnader och intdkter fann Oxera, ur ett efterhandsperspektiv (med vissa
forhandsuppgifter), att dndringsavtalen frdn 2010 stegvis blev mer lonsamma. Vinsten per passagerare (dvs. det
tillkommande bidraget per passagerare beriknat som skillnaden mellan uppskattningarna av de tillkommande
intdkterna och de tillkommande kostnaderna) visas i tabell 27.

Tabell 27: Tillkommande bidrag i samband med avtalen frin 2010 (euro)

Kategori 2008 2009 2010
Genomsnittliga tillkommande intikter per avresande 22,47 20,75 20,70
passagerare

Genomsnittliga tillkommande kostnader per avresande passagerare 18,04 19,92 20,47
Tillkommande bidrag per avresande passagerare 4,43 0,84 0,23
Totalt tillkommande bidrag 19 404 107 198 37 833

Kalla: Oxeras analys, baserad pd uppgifter frén flygplatsledningen.

(429) Pa grundval av ovanstdende berdkningar fann Oxera att dndringsavtalen fran 2010 hade ett positivt nettonuvarde pd
483 147 euro under l6ptiden pd nio manader for dndringsavtalen frin 2010. Kassaflddena frén dndringsavtalen fran
2010 har inte dragits av, eftersom 16ptiden for dndringsavtalen frdn 2010 var mindre 4n ett dr.

(430) Kommissionen konstaterar att Oxera i sin lonsamhetsanalys i efterhand blandar férhands- och efterhandsuppgifter i
berikningen av tillkommande intdkter, medan berdkningarna av tillkommande kostnader enbart bygger pa
efterhandsuppgifter.

(431) Vad giller luftfartsrelaterade intikter konstaterar kommissionen att belysnings- och parkeringsavgifter inte har tagits
med i berakningen, vilket motsvarar en forsiktig metod.

(432) Kommissionen noterar att bdde sikerhetsavgifter och sidkerhetskostnader ingr, och forutsitter att detta inte kommer
att paverka lonsamhetsberakningen.

(433) Pa kostnadssidan:

a)

b)

Kommissionen anser att metoden for att berdkna de tillkommande rorelsekostnaderna baserat pa faktiska
uppgifter som fanns tillgdngliga innan avtalen undertecknades, ar rimlig.

Kommissionen papekar att baserat pa formeln i marknadsforingsavtalet leder omrikningen av flygplatsavgifterna
for att ta hansyn till belysnings- och parkeringsavgifterna dven till en overskattning av marknadsforingsbetal-
ningarna med samma belopp.

Kommissionen noterar att studien inneholl uppgifter om tillkommande avskrivningskostnader for investeringar
som flygplatsen gjort med egna medel pd grundval av Wizz Airs forvintade andel av flygplatsens kapacitet.
Sasom forklaras i skil 372 anser kommissionen dock att flygplatsledningen inte ddrog sig ndgra investerings-
kostnader till foljd av Wizz Airs ndrvaro pa Timisoaras flygplats. Kommissionen anser foljaktligen att analysen
inte borde omfatta avskrivningskostnader i samband med avtalen.
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(434) Av de orsaker som forklaras i skil 433 anser kommissionen att kostnaderna overlag verkar vara overskattade.

(435) P4 grundval av det faktum att korrigeringen av de luftfartsrelaterade intdkterna skulle ge upphov till en liknande
korrigering av marknadsforingsbetalningarna som inte skulle paverka lonsamhetsberdkningen, och det faktum att
kostnaderna forefaller vara 6verskattade, anser kommissionen att den 6vergripande slutsatsen i Oxera-studien fran
2011 haller och att nettonuvirdet skulle forbli positivt.

(436) Pa grundval av skilen 430-435 anser kommissionen att resultaten av Oxeras rapport av den 27 oktober 2011 om
andringsavtalen fran 2010 4r godtagbara.

Slutsats i fraga om ekonomisk fordel

(437) Pa grundval av Oxeras studie i forvig som rekonstruerats i efterhand av den 10 februari 2015, enligt kommissionens
omrikning av denna (skal 425), forvintades dndringsavtalen fran 2010 bli alltmer l6nsamma f6r flygplatsledningen.
Kommissionen konstaterar sdledes att en forsiktig privat aktor i en marknadsekonomi skulle ha ingétt en sidan
overenskommelse. Kommissionen konstaterar att den efterhandsrapport som utarbetats av Oxera tillfér
kompletterande bevisning till slutsatserna i Oxeras férhandsstudie.

(438) Det finns dessutom indikationer, sdrskilt baserat pa utvecklingsplanen, pa att dndringsavtalen frin 2010 med Wizz
Air ingick i en 6vergripande strategi och ldngsiktig insats for att oka flygplatsens lonsamhet.

(439) Kommissionen drar sdledes slutsatsen att dndringsavtalen frin 2010 inte gav flygbolagen en ekonomisk fordel som
de inte skulle ha ftt under normala marknadsférhéllanden.

9.1.5 Slutsatser om dtgard 3

(440) Av de orsaker som forklaras i skilen 301-439 anser kommissionen att avtalen fran 2008 och dndringsavtalen frin
2010 inte utgor statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i EUF-fordraget.

10. ATGARD 4 - ANSTAND MED DE FLYGPLATSAVGIFTER SOM FAKTURERATS WIZZ AIR FOR PERIODEN OKTOBER
2009-FEBRUARI 2010

(441) 1beslutet att inleda forfarandet papekar kommissionen att det inte kan uteslutas att anstdndet med betalningen av
flygplatsavgifter gav Wizz Air en ekonomisk fordel. Kommissionen konstaterade att Wizz Air vid tidpunkten for
beslutet att inleda forfarandet inte hade betalat flygplatsavgifterna for perioden oktober 2009 till februari 2010,
vilka uppgick till 2,6 miljoner euro. De utestdende betalningarna har beaktats som utestdende fordringar gentemot
Wizz Air i flygplatsledningens redovisning, och talan hade inte vickts.

(442) Rumdnien uppgav att flygplatsledningen stimde Wizz Air for att fa en exekutionstitel. Samtidigt stimde Wizz Air
flygplatsledningen for en exekutionstitel avseende utestiende betalningar for marknadsforingstjanster som
tillhandahallits av Wizz Air. Enligt Rumdnien fattades slutliga beslut bida ritts-/skiljedomsforfarandena, dar bada
betalningskraven upprittholls. Ruminien uppgav att de 6msesidiga fordringarna kvittades genom en f6rliknings-
uppgorelse enligt bestimmelserna i den ruminska civillagen (skil 109).

(443) Kommissionen erinrar om att avtalen frin 2008 mellan flygplatsledningen och Wizz Air 6verensstimde med
principen om en privat aktor i en marknadsekonomi, dvs. de gav ingen fordel for Wizz Air, och utgor darfor inte
statligt stod.

Slutsats

(444) Kommissionen drar dirfor slutsatsen att eftersom de utestdende flygplatsavgifterna kvittades mot Wizz Airs
fordringar avseende marknadsforingsbetalningar i enlighet med tillimplig lag, har det pastddda stodet inte lingre
ndgot foremal.
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11.  SLUTSATS

(445) Mot bakgrund av ovanstdende anser kommissionen att finansieringen av ombyggnaden av terminalen for
passagerare frdn linder utanfor Schengenomréddet, forbattringarna av taxibanan och utbyggnaden av plattan samt
belysningsutrustningen utgor lagligt statligt stod som dr forenligt med den inre marknaden pd grundval av
artikel 107.3 c i EUF-fordraget.

(446) Kommissionen anser vidare att foljande atgirder inte utgor statligt stdd: i) den offentliga finansieringen av
tillfartsvigen och utbyggnaden av parkeringsomradet 2007, ii) den offentliga finansieringen av sikerhetsut-
rustningen 2008, iii) flygplatsavgifterna i luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010, och iv) avtalen frdn 2008
med Wizz Air (inbegripet dndringsavtalen fran 2010).

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

1. Den offentliga finansiering som Rumdnien har tillhandahallit flygplatsledningen under perioden 2007-2009 for
ombyggnaden av terminalen for passagerare fran linder utanfor Schengenomrédet, forbittring av taxibanan och
utbyggnad av plattan samt belysningsutrustning till ett belopp av 29 194 600 ruminska lei utgor statligt stod i den
mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt. Stodet har genomforts i strid med
artikel 108.3 i fordraget om Europeiska unionens funktionssitt.

2. Det statliga st6d som avses i punkt 1 r forenligt med den inre marknaden i enlighet med artikel 107.3 ¢ i fordraget
om Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 2
Den offentliga finansieringen av tillfartsvigen och utbyggnaden av parkeringsomrddet 2007 och av sikerhetsutrustning
2008, flygplatsavgifterna enligt luftfartspublikationerna 2007, 2008 och 2010 och avtalen frdn 2008 med Wizz Air
(inbegripet dndringsavtalen fran 2010) utg6r inte statligt stod i den mening som avses i artikel 107.1 i fordraget om
Europeiska unionens funktionssitt.

Artikel 3

Detta beslut riktar sig till Ruménien.

Utfardat i Bryssel den 24 februari 2020.

Pi kommissionens vignar
Margrethe VESTAGER
Verkstdllande vice ordforande
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