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BESCHLUSS (EU) 2025/1191 DER KOMMISSION
vom 21. Februar 2025

iiber die staatliche Behilfe SA.33769 — C[2015 (ex NN/2015) (ex CP/2011) Ruminiens zugunsten des
Flughafens Targu Mures Transilvania

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen C(2025) 1127)

(Nur der ruminische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —
gestiitzt auf den Vertrag tiber die Arbeitsweise der Europiischen Union, insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2,
gestiitzt auf das Abkommen iiber den Européischen Wirtschaftsraum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme gemif dem oben genannten Artikel (') und unter Beriicksichtigung
ihrer Stellungnahmen,

in Erwdgung nachstehender Griinde:
1. VERFAHREN

1.1. Verfahren betreffend die mutmaflliche staatliche Forderung des Flughafens Tirgu Mures
Transilvania im Zeitraum 2007-2009

(1)  Am 17. Mai 2010 meldete Ruminien gemifl Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europdischen Union (im Folgenden ,Vertrag oder ,AEUV*) bei der Kommission eine Beihilferegelung zur
staatlichen Forderung kleiner Regionalflughifen, einschlieflich des Flughafens Tirgu Mures Transilvania (im
Folgenden ,Flughafen Targu Mures*, ,TMA*“ oder ,Flughafen), an. Die Anmeldung wurde unter dem Aktenzeichen
N 185/2010 registriert.

(2)  Mit Schreiben vom 24. Mai 2011 informierte die Kommission Ruménien iiber ihren Beschluss zur Einleitung des
formlichen Priifverfahrens gemdf Artikel 108 Absatz 2 AEUV unter dem Aktenzeichen SA.30931 (2011/C) (im
Folgenden ,Einleitungsbeschluss von 2011%) (3 in Bezug auf die angemeldete Regelung zur staatlichen Forderung
des Ausbaus der Flughafeninfrastruktur auf kleinen Regionalflughifen sowie die staatliche Finanzierung zur
Deckung von Betriebsverlusten, die Regionalflughdfen im Zeitraum 2007-2009 gewihrt wurde, auf die die
Kommission von Ruménien in der Vorpriifungsphase der Anmeldung aufmerksam gemacht wurde. Nachfolgend
nahm die Kommission am 23. Juni 2011 eine Berichtigung des Beschlusses an.

(3)  Mit Schreiben vom 25. Juli 2011 zog Ruminien seine Anmeldung zuriick. Folglich schloss die Kommission am
31. Oktober 2011 ihre Priifung der angemeldeten Mafinahme ab. Das férmliche Priifverfahren blieb offen, was die
staatliche Forderung betrifft, die rumainischen Regionalflughdfen im Zeitraum 2007-2009 zur Deckung von
Betriebsverlusten gewihrt wurde

(") Beschluss der Kommission SA.33769 (2015/C) (ex 2015/NN) (ex 2011/CP) — Ruminien — Mutmafliche staatliche Beihilfe fiir den
Flughafen Targu-Mureg Transilvania, Wizz Air, Ryanair und andere Luftverkehrsgesellschaften (ABl. C 104 vom 18.3.2016, S. 45, in
der von der Kommission durch Berichtigung vom 23. Juni 2011 geénderten Fassung) und Beschluss (EU) der Kommission iiber die
staatliche Beihilfe SA.30931 (11/C) (ex N 185/10), die von Ruménien zugunsten rumdanischer Regionalflughifen durchgefithrt wurde
(ABL C 207 vom 13.7.2011, S. 3).

() ABL C 207 vom 13.7.2011, S. 3.
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Mit einem abschlieenden positiven Beschluss vom 27. September 2016 (im Folgenden ,abschlieender Beschluss
von 2016“) () schloss die Kommission die Priifung in der Sache SA.30931 in Bezug auf alle betroffenen Flughifen
mit Ausnahme des Flughafens ,Avram lancu® in Cluj (im Folgenden ,Flughafen Cluj“ oder ,CNIA“) und des TMA ab.

Folglich blieb die Priifung der staatlichen Forderung zur Deckung der Betriebsverluste des TMA zwischen 2007
und 2009 offen und wird in diesem Beschluss gepriift.

1.2. Verfahren betreffend mutmafliche Bejhilfemafnahmen zugunsten der am Flughafen Targu Mures
Transilvania titigen Luftverkehrsgesellschaften, des Flughafens Tirgu Mures Transilvania und
seines Flughafenbetreibers

Am 13. Oktober 2011 ging bei der Kommission eine Beschwerde nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV iiber eine
mutmaflich rechtswidrige staatliche Beihilfe fiir den TMA ein. Die Beschwerde wurde unter dem Aktenzeichen
SA.33769 registriert. Die Beschwerde wurde am 14. Oktober 2011, 18. Oktober 2011, 3. November 2011,
24. November 2011, 10. Januar 2012 und 8. November 2012 durch weitere Informationen an die Kommission
erganzt.

Am 1. Midrz 2012 ging bei der Kommission eine zweite Beschwerde iiber eine mutmaflich rechtswidrige staatliche
Beihilfe fur die Luftverkehrsgesellschaft Wizz Air und den TMA ein. Der zweite Beschwerdefithrer iibermittelte der
Kommission am 2. April 2012, 20. April 2012 und 15. Oktober 2012 zusitzliche Informationen. Diese
Beschwerde und die zusitzlichen Informationen wurden ebenfalls unter dem Aktenzeichen SA.33769 registriert.

Am 15. Oktober 2012 ging bei der Kommission eine dritte Beschwerde iiber eine mutmafllich rechtswidrige
staatliche Bethilfe fiir den TMA ein. Die Beschwerde wurde am 7. Dezember 2012, 26. Februar 2013, 27. Februar
2013, 18. September 2013, 5. Dezember 2013, 12. Februar 2015 und 18. Februar 2015 durch weitere
Informationen ergdnzt. Diese Beschwerde und die zusitzlichen Informationen wurden ebenfalls unter dem
Aktenzeichen SA.33769 registriert.

Im Zeitraum 2011-2015 fand ein mehrfacher Austausch zwischen der Kommission, den ruminischen Behdrden
und den Beschwerdefiihrern statt.

Mit Schreiben vom 31. Juli 2015 informierte die Kommission Ruminien iiber ihren Beschluss zur Einleitung des
formlichen Prifverfahrens gemif Artikel 108 Absatz 2 AEUV in Bezug auf die Flughafenentgelte, die den am TMA
tatigen Luftverkehrsgesellschaften auferlegt wurden, die dem Flughafenbetreiber gewahrte staatliche Finanzierung
fur die Erbringung der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (DAWI) der fiir die
Zeitraume 2011-2014 und 2014-2019 und die staatliche Finanzierung des Erwerbs von Bodenabfertigungsinfra-
struktur im Jahr 2011 und von Parkpldtzen am TMA (im Folgenden ,Einleitungsbeschluss von 2015 ().

Mit Schreiben vom 26. August 2015 beantragten die ruméanischen Behorden eine Verldngerung der Fristen fiir ihre
Stellungnahme.

Die Stellungnahme Ruméniens ging schlieflich am 2. Oktober 2015 bei der Kommission ein.

Der Einleitungsbeschluss von 2015 wurde am 18. Marz 2016 im Amtsblatt der Europdischen Union veroffentlicht. Die
Kommission forderte alle Beteiligten zur Stellungnahme zu den in Rede stehenden Mafnahmen binnen eines Monats
nach der Veroffentlichung auf.

Bei der Kommission gingen Stellungnahmen von Carpatair und den ruménischen Beh6rden am 15. April 2016, von
Wizz Air am 2. Mai 2016 und vom Flughafen Cluj am 3. Mai 2016 ein.

Die Kommission leitete die Stellungnahmen der Beteiligten am 22. August 2016 an Rumdinien weiter. Am
22. September 2016 iibermittelte Ruménien seine Antwort auf die Stellungnahmen.

Mit Schreiben vom 24. Oktober 2017 ersuchte die Kommission Ruminien um weitere Auskiinfte. Die rumanischen
Behorden antworteten am 19. Februar 2018 auf dieses Schreiben.

() Beschluss (EU) 2017/1149 der Kommission vom 27. September 2016 iiber die staatliche Beihilfe SA.30931 (11/C) (ex N 185/10), die

von Ruminien zugunsten rumdanischer Regionalflughifen durchgefithrt wurde (ABL L 166 vom 29.6.2017, S. 36, ELL http://data.
europa.eu/eli/dec/2017/1149/oj).

(*) Staatliche Beihilfe — Ruménien — Staatliche Beihilfe SA.32963 (2015/C) (ex 2012/NN) (ex 2011/CP) — Staatliche Beihilfe fiir Wizz
Air und den Flughafen Cluj-Napoca — Aufforderung zur Stellungnahme nach Artikel 108 Absatz 2 des Vertrags tiber die Arbeitsweise
der Europdischen Union (ABL. C 104 vom 18.3.2016, S. 77).
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1.3. Den Einleitungsbeschliissen von 2011 und 2015 gemeinsame Verfahrensschritte

Am 26. Februar 2020 erhielt die Kommission von den ruminischen Behérden zusitzliche Informationen. Die
Kommissionsdienststellen hielten am 13. Mirz 2020 eine Telekonferenz mit den ruminischen Behérden ab und
ersuchten am 5. Mai 2020 um weitere Auskiinfte. Die rumédnischen Behorden antworteten am 5. Juni 2020.

Mit Schreiben vom 14. Februar, 4. Mirz, 30. Juli und 25. September 2024 erbat die Kommission zusitzliche
Auskiinfte von den rumdnischen Behorden. Die ruménischen Behorden antworteten am 24. Mirz, 12. April,
30. August und 22. Oktober 2024.

2. TARGU MURES UND KREIS MURES

2.1. Uberblick

Targu Mures ist eine Stadt mit 116 000 Einwohnern (°) im Kreis Mures. Sie dient als Verwaltungszentrum des Kreises
und gilt als iiberregionales Wirtschaftszentrum.

Der Kreis Mures gehort zu Zentralruménien (oder ,Centru® auf Rumdnisch). Zu dieser Region gehéren auch die
Kreise Alba, Brasov, Covasna, Harghita und Sibiu. Die Region liegt zentral in Ruménien und ist von verschiedenen
Grenziibergingen gleich weit entfernt.

2.2, Bevolkerungsentwicklung und Wirtschaftsleistung

Die Bevolkerung des Kreises Mures hat in den letzten Jahrzehnten einen stetigen Riickgang verzeichnet. Im Jahr 1990
hatte der Kreis schatzungsweise 621 445 Einwohner. Bis 2010 war diese Zahl auf 580 672 gesunken. Bis 2020 ging
die Bevolkerung weiter auf 557 200 zuriick, und Prognosen gehen von einem Riickgang auf 436 600 bis 2050 aus.
Die Gruppe der Personen im erwerbsfihigen Alter (15-61 Jahre) wird voraussichtlich ebenfalls drastisch
zuriickgehen: von 397 400 im Jahr 2010 auf 255 300 im Jahr 2050 — ein Riickgang um 35,8 % (9.

Im ersten Jahrzehnt des 21. Jahrhunderts war das BIP-Wachstum des Kreises Mures das zweitniedrigste unter den
Kreisen der Zentralregion und lag deutlich hinter dem von Bukarest zuriick (').

2.3. Strafleninfrastruktur

Im Dezember 2009 verfiigte der Kreis Mures iiber 2 098 Kilometer Strafien, davon 414 Kilometer Nationalstrafsen
und 1 684 Kilometer Kreisstraflen. Allerdings wurden nur 425 Kilometer als ,moderne” Infrastruktur eingestuft (%).

Zum Zeitpunkt der Priifung mangelte es der Strafeninfrastruktur im Kreis Mures an schnellen Verbindungen zum
Rest des Landes. Die bedeutendste EuropastrafSe durch Targu Mures war die E60, die die ungarische Grenze in Bors
mit Stidten wie Oradea, Cluj-Napoca, Targu Mures, Brasov, Ploiesti, Bukarest und Constanta verbindet. Der Kreis
Mures hatte auch Zugang zu mehreren anderen wichtigen Verkehrskorridoren: die E68 (die die Grenze Ungarns mit
Sibiu, Brasov und anderen Grofstidten verbindet), die E81 (Verbindung zwischen Bulgarien und Ruménien, die
durch Bukarest, Pitesti und Cluj-Napoca verliuft) sowie die E574 und E58, die wichtige Stidte und Grenzen in der
Region miteinander verbinden (°).

() Daten von 2021.

() Agentur fir die Entwicklung der Zentralregion. Demografische Analyse der Zentralregion. Geodemografische Unterschiede.
Entwicklungen und Prognosen (2010).
Abrufbar unter 31ycx_Analiza si prognoza demografica.pdf.

() Das BIP stieg von 1999 bis 2007 nur um 39,2 % gegeniiber 102 % in der Region Alba und 84,7 % im Kreis Sibu und lag unter dem
Durchschnitt der Region von 59,9 %.
Informationen der Agentur fir die Entwicklung der Zentralregion. Arbeitslosigkeit in der Zentralregion — Ursachen und
Entwicklungen (2010).
Abrufbar unter: pqn30_somaj.pdf.

() Agentur fiir die Entwicklung der Zentralregion. Verkehrsinfrastruktur. Schliisselfaktoren fiir die nachhaltige Entwicklung der
Zentralregion (2011).
Abrufbar unter: Microsoft Word - Coperta studiu Infrastructura de transport.

() Plan fiir nachhaltige urbane Mobilitdt der Gemeinde Targu Mures.
Abrufbar unter: PMUD Targu Mures.
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Zu den kiinftigen Infrastrukturentwicklungen gehorte zum damaligen Zeitpunkt die geplante Autobahn A3
Transylvania (,Autostrada A3“ auf Ruminisch), die Bukarest tiber Bragov, Targu Mures und Cluj-Napoca durch den
Kreis Mures mit der ungarischen Grenze verbinden sollte. Aufferdem wiirde die geplante Autobahn nach Moldau die
Verbindungen zwischen Targu Mures und Stidten wie Roman, lagi und der moldauischen Grenze verbessern (*9).

Zum Zeitpunkt der Priifung konnten die vom Flughafen Targu Mures Transilvania (TMA) erzeugten Verkehrsstrome
das Stadtzentrum von Targu Mures nicht umfahren, was sich zusammen mit der schlechten Qualitit der
Bahnverbindungen negativ auf die Mobilitit im Kreis auswirkte. Dariiber hinaus war der TMA im Dezember 2018
nur an die A3-Ausfahrt angeschlossen.

3. FLUGHAFEN TARGU MURES

3.1. Der Flughafen

Der Flughafen Targu Mures Transilvania liegt 14 km stidwestlich von Targu Mures. Er ist eine wichtige Infrastruktur
fur die regionale Anbindung der Region Transsilvanien und bietet zahlreiche Arbeitsplitze im Bereich der
Luftfahrtdienste.

Der TMA liegt mit 450 km gleich weit von den wichtigsten Hauptstddten der Grofiregion — Belgrad, Budapest,
Bukarest und Chisinau — entfernt. Der Flughafen bedient eine Region, die mehrere Kreise wie Mures, Harghita,
Covasna, Teile von Bistrita, Brasov, Suceava und Sibiu umfasst, mit einer Gesamtbevolkerung von rund
2,7 Millionen Menschen.

Die nichstgelegenen Flughifen sind der Flughafen Cluj, der etwa 103 km entfernt ist, d. h. etwa eine Stunde
30 Minuten mit dem Auto, und der internationale Flughafen Sibiu, der etwa 120 km entfernt ist, d. h. etwa eine
Stunde 50 Minuten mit dem Auto. Alle anderen grofen Flughdfen sind mehr als 2 Stunden mit dem Auto entfernt.
Die Fluggastzahlen des TMA fiir den Zeitraum 2005-2019 sind der nachstehenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 1

Fluggastzahlen am TMA zwischen 2005 und 2019 (")

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
12 408 46 882 156 929 69 945 84062 74353 257303 300427
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
356 656 343521 336 694 287 412 566 63794 179066

Zwischen 2005 und 2019 haben mehrere Luftverkehrsgesellschaften Linienfliige vom Flughafen aus angeboten. Die
Titigkeiten der wichtigsten Luftverkehrsgesellschaften, die regelmifSige Fliige am TMA anbieten, werden in den
folgenden Abschnitten beschrieben.

Wizz Air nahm den Betrieb am Flughafen im Juni 2006 mit einer Strecke nach Budapest auf und weitete seine
Tatigkeit im Jahr 2007 auf fiinf weitere Strecken aus. Im November 2007 stellte Wizz Air seine Tatigkeit am
Flughafen ein. Im Jahr 2008 nahm Wizz Air den Betrieb am Flughafen mit funf neuen Strecken wieder auf. In den
Jahren 2009 und 2010 bediente Wizz Air nur die Strecke nach Budapest. Im Jahr 2011 weitete Wizz Air sein
Angebot durch die Wiedereroffnung und Hinzufiigung neuer Strecken auf insgesamt acht Strecken aus. Seitdem ist
Wizz Air am Flughafen titig und bediente bis zur technischen Schliefung des Flughafens im Jahr 2017
durchschnittlich acht bis zehn Strecken. Nach der Wiederer6ffnung der kommerziellen Dienste des TMA bediente
Wizz Air in den Jahren 2018 und 2019 vier Strecken ab dem TMA.

(1) Plan fiir nachhaltige urbane Mobilitit der Gemeinde Targu Mures.

Abrufbar unter: PMUD Térgu Mures.

(") Die endgtiiltigen Zahlen fur die Jahre 2007-2009 weichen aufgrund von Klarstellungen Ruminiens geringfiigig von den Zahlen im
abschlieBenden Beschluss von 2016 ab. Der Riickgang der Fluggastzahlen im November 2016 steht im Zusammenhang mit der
voriibergehenden Schlieung des Flughafens zur Modernisierung der Start- und Landebahn und des Vorfelds sowie einer Annullierung
oder Verlegung aller Fliige zum Flughafen Cluj. Die Arbeiten wurden im Juni 2018 abgeschlossen.

Quelle:

https://www.aeroportultransilvania.ro/wp-content/uploads/2014/05/Raportul-anual-al-administratorilor-cu-privire-la-bilan

tul-31-12-2016.pdf.
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Ryanair bediente im Jahr 2013 zwei Strecken nach Charleroi und Pisa und hielt nur die Strecke nach Charleroi bis
Mitte 2014 aufrecht, als es seine Tatigkeit am Flughafen einstellte; seit 2014 hat Ryanair keine Strecken bedient.

Malev bediente von 2005 bis 2012 eine Strecke nach Budapest.
TAROM bediente von 2005 bis 2014 sowie in den Jahren 2018 und 2019 eine Strecke nach Bukarest.
Carpatair bediente von 2005 bis 2008 eine Verbindung mit Timisoara.

Dariiber hinaus boten mehrere Luftverkehrsgesellschaften im Zeitraum 2005 bis 2019 Charterfliige nach Danemark
(Cimber Air und Wideroe), Agypten (Air Arabia, TAROM und Air Bukarest), Israel (Sun D’Or) und in die Tiirkei
(Corendon und TAROM) an.

Im gepriften Zeitraum wurden am Flughafen keine Frachtfliige durchgefiihrt. Der Giiterverkehr erfolgte
hauptsichlich im Transitverkehr auf der Strafe.

3.2. Flughafenbetreiber

Von 1990 bis 2019 war die Regia Autonomi ,Aeroportul Transilvania“ Targu-Mures Betreiber des TMA (*?). Wie die
meisten Flughifen in Ruminien war der TMA bis 1997 Teil des Autonomen Flughafenregiebetriebs Ruméniens
(Regia Autonomd Aeroportuard din Romdnia, im Folgenden ,RAATR) unter der Aufsicht des rumdnischen
Verkehrsministeriums.

Gemidfl dem Beschluss Nr. 398/1997 der ruminischen Regierung (im Folgenden ,Regierungsbeschluss von
1997 (**) wurden 13 Flughifen, die Teil des RAATR waren, kommunale Behérden, d. h. den ,Consilii Judetene*
oder den Kreisriten, unterstellt. Dazu gehérte auch der TMA, der dem Kreisrat von Mures unterstellt war. Daher
unterlag der Flughafenbetreiber vom 6. August 1997 bis zum Jahr 2019 der Aufsicht des Kreisrats von Mures (*4).
Der Regierungsbeschluss von 1997 sah vor, dass die Finanzierung der Flughafenbetreiber aus deren eigenen Mitteln
und zusitzlich aus Zuweisungen aus dem lokalen Haushalt der Kreisrdte im Rahmen der dafiir genehmigten Betrage
erfolgen sollte (*). Die Finanzregelung, der Auftrag und die Zuweisungen aller Flughafenbetreiber waren fiir alle
Flughifen gleich (*f).

Gemifl dem Regierungsbeschluss von 1997 (V) wurden die Vermégenswerte und Verbindlichkeiten des Flughafens
am 30. Juni 1997 vom Kreis Mures iibernommen (**). Zu den iibertragenen Vermdgenswerten gehorten das
Terminal, die Start- und Landebahn, die Rollbahnen und die Einstiegsplattformen, die anschliefend als Vermogen
des Bezirks Mures ausgewiesen wurden.

Die Aufgabe des Flughafenbetreibers bestand in der Instandhaltung und dem Betrieb der Flughafeninfrastruktur. Er
bietet Flughafendienste an und stellt den Nutzern (gewerbliche Luftverkehrsgesellschaften und nichtgewerbliche
Nutzer der ,allgemeinen Luftfahrt®) Gebiihren fur die Nutzung dieser Infrastruktur in Rechnung.

Im Jahr 2011 wurde der TMA mit der Erbringung einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse
(im Folgenden ,DAWI von 2011 durch den Kreisratsbeschluss Nr. 107/2011 des Kreisrats von Mures vom
18. August 2011 (im Folgenden ,Kreisratsbeschluss von August 2011“ oder ,DAWI-Betrauung von 2011“) betraut.
Dieser Beschluss galt vom 18. August 2011 bis zum 30. Oktober 2014.

(") Es handelt sich um eine selbstverwaltete juristische Person gemif den Artikeln 2 und 3 des ruminischen Gesetzes Nr. 15/1990 iiber
die Umstrukturierung staatlicher Wirtschaftseinheiten in autonome Korperschaften und Handelsgesellschaften.

(") Beschluss Nr. 398/1997 der Regierung Ruminiens iiber den Ubergang bestimmter autonomer Flughafenverwaltungen von der
Zustdndigkeit des Verkehrsministeriums in die Zustindigkeit der Kreisrate.

(" Beschluss Nr. 37/11.9.1997 des Kreisrats von Mures.

(") Artikel 3 des Regierungsbeschlusses von 1997.

("% Artikel 3 und Anhang Il (Rahmenverordnung fiir die Organisation und Arbeitsweise der Flughafenbetreiber) des Regierungsbeschlusses
von 1997.

(") Artikel 1 Absatz 2 des Regierungsbeschlusses von 1997.

(**) Anhang 3 des Regierungsbeschlusses von 1997.
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Der Flughafenbetreiber wurde durch den Beschluss Nr. 161/2014 des Kreisrats von Mures vom 30. Oktober 2014 in
der durch den Beschluss Nr. 67/2015 des Kreisrates von Mures vom 18. Juni 2015 gednderten Fassung (im
Folgenden ,Kreisratsbeschluss von Oktober 2014“ oder ,DAWI-Betrauung von 2014“) mit einer zweiten
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (im Folgenden ,DAWI von 2014“) betraut. Dieser
Beschluss war bis zum 9. Mai 2019 giiltig.

4. AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG DER MABNAHMEN

Fiinf MaRnahmen werden in diesem Beschluss behandelt (**):
—  Mafinahme 1 — Finanzierung des TMA im Zeitraum 2007-2009,
—  Mafnahme 2 — Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur fiir den TMA im Jahr 2011,

—  Mafnahme 3 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2011 von August 2011 bis
Oktober 2014,

—  Mafnahme 4 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2014 von Oktober 2014 bis
zum 31. Juli 2019,

—  Mafnahme 5 — Flughafenentgelte fiir Luftverkehrsgesellschaften, die vom 21. Marz 2013 bis zum 16. Februar
2019 am TMA tétig waren.

4.1. Mafinahme 1 — Finanzierung des TMA im Zeitraum 2007-2009

Die rumdnischen Behorden erklrten, dass alle kleinen ruméanischen Regionalflughifen im Zeitraum 2007-2009 in
der Regel Verluste verzeichnet hitten und dass ihre Betriebsverluste jahrlich vom Staat gedeckt wiirden ().

Im Falle des TMA sind das Betriebsergebnis fiir den Bezugszeitraum sowie die gewéhrte staatliche Forderung in der
nachstehenden Tabelle dargestellt.

Tabelle 2

Betriebsergebnis des TMA und staatliche Finanzierung im Zeitraum 2007-2009 (RON)

Jahr 2007 2008 2009 Insgesamt
Betriebskosten 4855746 6143528 7135784 18135058
Betriebseinnahmen 2979561 2016 657 2018773 7014991
Betriebsergebnisse Defizit/Verlust (1876185) (4126 871) (5117 011) (11120067)
Hohe der aus éffentlichen Mitteln 1838540 4305247 4722536 10 866 323
gezahlten Ausgleichsleistungen
Finanzierungsliicke, die nicht durch (37 645) 178376 (394 475) (253 744)
offentliche Mittel gedeckt
ist/Uberkompensation
Finanzierungsliicke, die nicht durch
offentliche Mittel gedeckt (11 286) 48 440 (93 056) (152783)

ist/Uberkompensation (EUR)

(**) Da sich dieser Beschluss auf zwei Einleitungsbeschliisse bezieht, hat die Kommission die Nummerierung der im Einleitungsbeschluss
von 2015 enthaltenen Manahmen gedndert, um die Lesbarkeit zu verbessern.
(*) Siehe Erwagungsgrund 29 des Einleitungsbeschlusses von 2011.
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(47)

(48)

(49)

(50)

(51)

(52)

(53)

Insgesamt erhielt der TMA im Zeitraum 2007-2009 Mittel in Hohe von 10 866 323 RON (2 834 420 EUR (%)) aus
Mafnahme 1. Obwohl das Ergebnis im Jahr 2008 mit einer Uberkompensation abgeschlossen wurde, war der
Gesamtausgleich fiir diese drei Jahre niedriger als das Ergebnis des Betriebs, sodass eine Finanzierungsliicke von
253 744 RON (152 783 EUR) verblieb.

Ruminien zufolge stellte die jahrlich im Zeitraum 2007-2009 gewihrte staatliche Finanzierung einen Ausgleich fiir
die Erbringung einer DAWI dar, die im Betrieb des TMA insgesamt bestand, und entsprach den Voraussetzungen der
Entscheidung 2005/842/EG der Kommission vom 28. November 2005 iber die Anwendung von Artikel 86
Absatz 2 EG-Vertrag [jetzt Artikel 106 Absatz 2 AEUV] auf staatliche Beihilfen, die bestimmten mit der Erbringung
von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betrauten Unternehmen als Ausgleich gewihrt
werden (im Folgenden ,DAWI-Entscheidung von 2005%) (*3).

Insbesondere gilt:

a)  die Erbringung der DAWI wurde dem Flughafenbetreiber per Regierungsbeschluss von 1997 iibertragen, in
welchem die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Parameter zur Berechnung der Ausgleichszahlung
und die Regelungen zur Vermeidung einer Uberkompensation festgelegt sind;

b)  an dem Flughafen wurde ein jéhrliches Verkehrsaufkommen von 1 000 000 Fluggisten nicht iiberstiegen.

Der Regierungsbeschluss von 1997 sieht vor, dass die Betriebs- und Kapitalkosten der betreffenden Flughifen durch
Eigenmittel gedeckt werden, die im erforderlichen Umfang durch offentliche Mittel ergénzt werden. Ruménien ist der
Auffassung, dass dieser Mechanismus eine Uberkompensation verhindert, da die Flughifen nur den zur Deckung
aller Kosten erforderlichen Betrag erhalten konnen. Diese Betrdge werden den Flughdfen zu Beginn des Jahres auf
der Grundlage von Kostenvoranschligen gezahlt, und etwaige Mehrbetrige flielen am Ende des Haushaltsjahres an
den Staat zuriick. Fir den fraglichen Zeitraum wurde der Haushalt des Flughafens durch Beschluss des Kreisrats von
Mures genehmigt.

Der Haushalt des Flughafens fir das Jahr 2007 wurde durch den Beschluss Nr. 3 des Kreisrats von Mures vom
25. Januar 2007 genehmigt, mit dem der Haushalt des Kreisrats von Mures und die Betrige fiir die Kofinanzierung
der Entwicklungsprogramme der Gebietseinheiten des Kreises Mures fiir 2007 genehmigt wurden.

Fiir das Jahr 2008 wurde der Haushalt des Flughafens durch den Beschluss Nr. 56 des Kreisrats von Mures vom
27. Mirz 2008 iiber die Einnahmen und Ausgaben der Verwaltung der autonomen Flughafenregion ,Transylva-
nia-Targu Mures” im Jahr 2008 sowie tiber die Ziele und Leistungskriterien fiir den Direktor der Region genehmigt.

Fiir das Jahr 2009 wurde der Haushalt des Flughafens durch den Beschluss Nr. 37 des Kreisrats von Mures vom
29. April 2009 zur Genehmigung des Haushalts der Verwaltung der Regia Autonomd Aeroportul ,Transylvania
Mures” fiir 2009 genehmigt.

4.2. Mafinahme 2 — Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011

Im Einleitungsbeschluss von 2015 wurde festgestellt, dass der Flughafenbetreiber fiir die Finanzierung der
Bodenabfertigungsinfrastruktur staatliche Forderung in Hohe von insgesamt 3038 362 RON (716 747 EUR)
erhalten hat. Ruminien zufolge wurden diese Zahlungen vom Kreisrat von Mures vor dem Erlass des Kreisratsbe-
schlusses Nr. 107/2011 des Kreisrats von Mures vom 18. August 2011 genehmigt, mit dem der TMA, wie in
Erwagungsgrund 42 erldutert, mit der Erbringung von DAWI betraut wurde.

Rumdinien erlduterte, dass jeder Flughafen, um seinen Verpflichtungen als Erbringer von Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem Interesse nachzukommen, verpflichtet sei, das Mindestmaf§ an Bodenabfertigungsinf-
rastruktur bereitzustellen, das fir die Bewegung von Flugzeugen erforderlich sei, die gesetzlich von
Flughafenentgelten ausgenommen seien (¥) . Dartiber hinaus haben die ruminischen Behorden erklart, dass die
Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur auf die tatsichlichen Kosten der Ausriistung beschrinkt gewesen
sei, wie aus der nachstehenden Tabelle hervorgeht.

(*) Der Wechselkurs in diesem Beschluss wird als jahrlicher durchschnittlicher offizieller EUR/RON-Wechselkurs gemifS den von der
Europdischen Zentralbank (EZB) angebotenen Werten berechnet. Dabei wurden die folgenden Wechselkurse angewandt: 3,34 (2007),
3,68 (2008) und 4,24 (2009).

(* ABL L 312vom 29.11.2005, S. 67, ELL http:|/data.europa.eu/eli/dec/2005/842/oj.

(*) Siehe Erwagungsgrund 143 des Einleitungsbeschlusses von 2015.
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Tabelle 3

Staatliche Forderung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011 (RON)

Geschitzte Kosten,

Geschitzte Kosten ohne

MwSt-Wert (Anteil

Wert der angebotenen
staatlichen Forderung,

einschlieRlich MwSt MwSt von 24 %) cinschlieRlich MwsSt

Vorfeldbusse 205 823 165986 39 836 205823
Fclepé?.kwage“ fisr 59163 47712 11451 59163

uggiste
Bodenstromversor-
gungsfahrzeug 179676 144900 34776 179676
(500 kVA)
Selbstfahrende 919 823 741 800 178023 919 823
Treppen
Enteisungsanlage 1673876 1349900 323976 1673876
INSGESAMT 3038 362 2450299 588 062 3038 362
EUR INSGESAMT 716 747 578023 138723 716 747

Insgesamt erhielt der TMA im Jahr 2011 Mittel in Hohe von 2 450 299 RON (578 023 EUR) (*) aus Mafinahme 2.

Rumdnien hat erklart, dass nach den Daten der Buchfiithrungsregister der Verwaltung der Betrag von 588 062 RON,
der eine abzugsfihige Mehrwertsteuer darstellt, nicht in den Kosten fiir die im Jahr 2011 angeschaffte Bodenabferti-
gungsinfrastruktur enthalten war, wobei dieser Wert von der dem Staatshaushalt geschuldeten Mehrwertsteuer
abgezogen und anschlielend von der regierenden Behorde des Kreisrats von Mures wiederhergestellt wurde.

4.3. Maflnahme 3 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2011 von
August 2011 bis Oktober 2014

Nach Artikel 1 Absatz 2 des Kreisratsbeschlusses von August 2011 stellen die folgenden Tatigkeiten des Flughafens

eine DAWI dar:

a)  der Bau von Flughafeninfrastruktur und -ausriistung: Start- und Landebahnen, Terminals, Rampen, Flugsiche-
rungstower oder Einrichtungen, die die Erbringung von Flughafendienstleistungen direkt unterstiitzen:

Feuerloschanlagen, Sicherheitsausriistung,

b)  der Betrieb der Infrastruktur, Ausriistung und Einrichtungen, die sie unmittelbar unterstiitzen, einschlielich
Wartung, Reparatur, Modernisierung oder Verwaltung der Flughafeninfrastruktur,

¢)  die Erbringung von Nebenleistungen fiir den Luftverkehr, mit Ausnahme von Bodenabfertigungsdiensten,

d)  die Erbringung von Flugverkehrskontrolldiensten, Feuerloschdiensten, Notdiensten, Sicherheitsdiensten,

e)  die Gewihrleistung, dass im Einklang mit den gesetzlichen Bestimmungen die Rdume und Einrichtungen
vorhanden sind, die fiir Behorden, die spezifische Kontrolltitigkeiten am Flughafen durchfithren, erforderlich

sind,

(* Der Wechselkurs in diesem Beschluss wird als jahrlicher durchschnittlicher offizieller EUR/RON-Wechselkurs gemif$ den von der EZB
angebotenen Werten berechnet. In diesem Zusammenhang wurde fiir das Jahr 2011 ein Wechselkurs von 4,2391 zugrunde gelegt.
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f)  die Abfertigung von Fligen mit Flugzeugen, die rechtlich von der Zahlung von Flughafenentgelten (*) befreit
sind, einschlieflich der Abfertigung der Fluggiste dieser Fliige,

g)  der Erwerb und die Instandhaltung der erforderlichen Bodenabfertigungsausriistung fiir Flugzeuge, die
gesetzlich von der Zahlung von Flughafenentgelten befreit sind, und

h)  der Schutz der Flughafeninfrastruktur.

(59) Den ruminischen Behorden zufolge sind die unter den Buchstaben d bis h genannten Titigkeiten nicht
wirtschaftlicher Art und fallen in den Zustindigkeitsbereich der offentlichen Hand.

(60) In Bezug auf die Buchstaben f und g erkldren die ruméinischen Behorden, dass bestimmte Kategorien von Flugzeugen
auf allen ruménischen Flughifen rechtlich von allen Flughafensteuern und -entgelten, einschlieflich des Bodenabfer-
tigungsentgelts, befreit seien.

(61) Gemaifl Artikel 1 Absatz 3 des Kreisratsbeschlusses von August 2011 diirfen kommerzielle Tatigkeiten, die nicht
unmittelbar mit den Tatigkeiten des Flughafens zusammenhangen, nicht geférdert werden (*). Dariiber hinaus
enthilt Artikel 4 des Kreisratsbeschlusses von August 2011 einen Mechanismus zur Uberpriifung der Ausgleichs-
zahlungen zur Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und zur Vermeidung einer
Uberkompensation. Bei der Berechnung der Ausgleichszahlungen werden alle Kosten beriicksichtigt, die bei der
Durchfithrung der Tatigkeiten im Zusammenhang mit der DAWI angefallen sind, sowie ein entsprechender Anteil
an den gemeinsamen Kosten. Die bei der Ermittlung der Ausgleichszahlungen zu beriicksichtigenden Einnahmen
umfassen alle Einnahmen aus den Tatigkeiten, die unter die DAWI fallen, und alle Gewinne aus anderen Titigkeiten
als denen, die mit der DAWI zusammenhingen.

(62) Die rumanischen Behorden haben betont, dass der Flughafenbetreiber verpflichtet gewesen sei, fur die Tatigkeiten im
Zusammenhang mit der DAWI und fir kommerzielle Tatigkeiten getrennt Buch zu fithren und etwaige
Uberkompensationsbetrige zuriickzuzahlen, die von einer Kontrollstelle, einschlieflich der Fachabteilung der
staatlichen Behorde des Landes, festgestellt wurden. Der Flughafenbetreiber bestitigt, dass der Jahresabschluss 2011
und die nachfolgenden Abschliisse nach den Grundsitzen der Trennung der DAWI-Aufwendungen und -Einnahmen
von denen im Zusammenhang mit kommerziellen Tatigkeiten erstellt wurden.

(63) Dariiber hinaus wurde der Kreisrat von Mures gemif dem Beschluss Nr. 158/2012 des Kreisrats zur Genehmigung
des Haushalts fiir Einnahmen und Ausgaben des Flughafenbetreibers damit betraut, Kontrollen durchzufithren und
die vom Flughafenbetreiber vorgelegten Jahresabschliisse zu genehmigen, um eine Uberkompensation zu vermeiden
und zu uberpriifen, ob der Flughafenbetreiber seine gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erfullt hat. Unter
Beriicksichtigung der Ergebnisse dieser Kontrollen fordert der Kreisrat von Mures den Flughafenbetreiber auf, eine
etwaige Uberkompensation zuriickzuzahlen oder erforderlichenfalls eine Uberpriifung der Titigkeiten im
Zusammenhang mit der DAWI vorzuschlagen.

(64) Den vom TMA erstellten und von den rumdnischen Behorden iiberpriiften Jahresabschliissen zufolge ist das
Betriebsergebnis des TMA fir den Zeitraum, in dem die DAWI-Betrauung von 2011 bestand, nachstehend in
Tabelle 4 dargestellt. Wie aus der nachstehenden Tabelle hervorgeht, war der Ausgleich im ersten Jahr zwar positiv,
gleicht aber die Gesamtverluste in den Jahren, in denen die DAWI erbracht wurde, nicht aus.

(*) Gemaf Artikel 3 Absatz 2 des rumdanischen Luftfahrtgesetzbuchs sind auf Flughifen, die fiir den gewerblichen Verkehr geoffnet sind,
folgende Arten von Flugzeugen von der Zahlung des Passagierentgelts, des Landeentgelts, des Park- und Beleuchtungsentgelts sowie
des Flugsicherungsentgelts befreit: a) rumédnische Militarflugzeuge, b) auslindische Militirflugzeuge aufgrund bilateraler Abkommen,
die auf Ersuchen des Verteidigungsministeriums geschlossen werden, ¢) Flugzeuge, die staatliche Vertreter in amtlicher Eigenschaft
befordern, d) Flugzeuge, die im Interesse der Vereinten Nationen, des Roten Kreuzes oder des Roten Halbmonds fliegen, €) Flugzeuge,
die Such- und Rettungseinsitze durchfiihren, f) Flugzeuge, die humanitire Missionen und Hilfseinsitze durchfiihren, g) Flugzeuge, die
aufgrund technischer Schwierigkeiten, Wetterbedingungen oder anderer Notfille landen miissen, h) Flugzeuge, die auf Anweisung des
Verkehrsministeriums und/oder des Verteidigungsministeriums landen und i) andere gesetzlich festgelegte Flugzeugtypen. Nach
Artikel 31 Absatz 4 gelten die unter den Buchstaben a bis ¢ vorgesehenen Ausnahmen nur fiir Flughifen, bei denen der ruménische
Staat Mehrheitsaktiondr ist.

Obwohl die DAWI-Betrauung von 2011 auch eine Investitionsbeihilfe erlaubte, beschrinkt sich der Anwendungsbereich dieses
Beschlusses auf die Priifung der Betriebsbeihilfe bis zu den in Tabelle 4 genannten Betragen.

=
<
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Tabelle 4

Betriebsergebnis des TMA und staatliche Férderung wihrend der DAWI-Betrauung von 2011 (RON)

Zeitraum 2011 2012 2013 Januar ;’(i)sl(zkmber Insgesamt
Betriebskosten 7924410 | 10517504 | 11605 800 9115644 39163358
Betriebseinnahmen 3064460 | 5012189 | 5939214 5030556 19046 419
Betriebsergebnis| (4859950) | (5505 315) | (5666 586) (4085 088) (20116 939)
Verlust
Ausgleichsbetrag 4951625 | 5367648 | 5606274 3592570 19518117
Durch den Ausgleich nicht
gedeckte Finanzierungsliicke 91675 (137 667) (60312) (492 518) (598 822)
Durch den Ausgleich nicht
gedeckte Finanzierungsliicke 21626 (30 871) (13 648) (110977) (134 699)
(EUR)

(65) Insgesamt erhielt der TMA im Zeitraum von 2011 bis Oktober 2014 Mittel in Hohe von 19518 117 RON
(4 449 930 EUR) (¥) aus Maflnahme 3.

4.4.

Malnahme 4 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2014 vom
30. Oktober 2014 bis zum 9. Mai 2019

(66) Nach Artikel 1 Absatz 2 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 stellen die folgenden Tétigkeiten eine DAWI am
TMA dar:

a)

Verwaltung, routinemifige Wartung, Reparatur, Modernisierung, Erweiterung und Bau von Flichen fiir
Flugzeugbewegungen (Start- und Landbahn, Vorfeld, Plattformen), Flugsicherungstower, Terminals,
elektrische Anlage, die von der Regierung verwaltet wird, und die dazugehorige Ausriistung:
Sicherungssysteme und -ausriistung, elektrische Systeme, Landebahnbeleuchtung, Versorgungsnetze,
Feuerldschsysteme, Kontroll- und Uberwachungssysteme,

Organisation, Ausriistung, Instandhaltung und Betrieb der Passagierstrome in den Flughafenterminals,
Erbringung von Sicherheitsdiensten,

Bodenabfertigungsdienste fiir staatseigene Flugzeuge, einschlieflich der Beschaffung von zugehoriger
Ausriistung (%),

Schutz der Flughafeninfrastruktur,

Such- und Rettungseinsitze auf dem Flughafengeldnde,

Sicherheits- und Schutzeinrichtungen fiir Notfille, Brandschutz und Brandbekdmpfung,

Bereitstellung der Bereiche, Einrichtungen und Infrastruktur, die von der Zollverwaltung, der Grenzpolizei, der
Luftverkehrspolizei, dem Innenministerium und dem ruminischen Nachrichtendienst fiir die Durchfithrung

ihrer spezifischen Titigkeiten ben6tigt werden, und

unentgeltlicher Betrieb fur staatliche Fliige, Militdrflige innerhalb bestimmter Ministerien und
Regierungsstellen, Notfliige und andere gesetzlich geregelte Situationen.

(¥) Der Wechselkurs in diesem Beschluss wird als jahrlicher durchschnittlicher offizieller EUR/RON-Wechselkurs gemdf den von der EZB
angebotenen Werten berechnet. Dabei wurden die folgenden Wechselkurse angewandt: 4,24 (2011), 4,46 (2012), 4,42 (2013)
und 4,44 (2014).

(*) In Bezug auf die Bodenabfertigung machte Ruménien geltend, dass es keine Rechtsvorschrift gebe, die die Einbeziechung der
Bodenabfertigung in die Kategorie der Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse ausdriicklich verbiete. Bei der
Bodenabfertigung handele es sich um eine Flughafenhilfsdienstleistung fiir den Luftverkehr, und ohne diese Dienstleistung wire der
Flughafen Targu Mures nicht in der Lage, seine vom Kreisrat von Mures iibertragenen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen zu

erfiillen.
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(67)

(68)

Nach Angaben der ruminischen Behorden wurde die DAWI von 2014 im Einklang mit der Mitteilung der
Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europaischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (*) und dem Rahmen der
Europdischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die Erbringung offentlicher
Dienstleistungen (im Folgenden ,DAWI-Rahmen von 2012%) (**) unter Beriicksichtigung der Leitlinien von 2014 fiir
staatliche Beihilfen fir Flughdfen und Luftverkehrsgesellschaften (im Folgenden ,Luftverkehrsleitlinien von
2014 (") erstellt. Der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 sieht Zuschiisse sowohl fiir Investitions- als auch fiir
Betriebskosten als Ausgleich fiir die Erbringung der DAWI vor.

a)  Gemifl Artikel 4 Absatz 2 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 werden Investitionskosten im
Zusammenhang mit der DAWI auf der Grundlage der Finanzierungsliicke gemifs dem Geschiftsplan des
Flughafenbetreibers bis zu einer Intensitit von 75 % der beihilfefihigen Kosten ausgeglichen.

b)  Gemifs Artikel 4 Absatz 4 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 wird die 6ffentliche Finanzierung der
Betriebskosten jihrlich auf der Grundlage der operativen Finanzierungsliicke der DAWI-Tatigkeiten auf der
Grundlage des Geschiftsplans des Flughafenbetreibers festgelegt. Nach Artikel 4 Absatz 5 darf der Ausgleich
fir die Betriebskosten in den ersten fiinf Jahren 80 % des Betriebsdefizits der vorangegangenen funf Jahre
und 50 % dieses Betriebsdefizits in den folgenden fiinf Jahren nicht iberschreiten.

¢)  Gemifs Artikel 4 Absatz 7 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 darf die Hohe des Ausgleichs (sowohl
fur Betriebs- als auch fiir Investitionskosten) nicht tiber das hinausgehen, was zur Deckung der Kosten fiir die
Erfillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erforderlich ist. Nach Artikel 4 Absatz 9 sind nur die
Kosten im Zusammenhang mit der DAWI und ein anteiliger Beitrag zu den gemeinsamen Kosten zu
beriicksichtigen. Nach Artikel 4 Absatz 10 wiederum umfassen die fiir den Ausgleich zu beriicksichtigenden
Einnahmen alle Einnahmen im Zusammenhang mit der DAWI, aber auch etwaige Gewinne aus anderen, nicht
damit verbundenen Titigkeiten des Flughafens. Schlieflich darf der Ausgleich gemif8 Artikel 4 Absatz 11 die
Differenz zwischen den genannten Kosten und Einnahmen nicht ibersteigen, um eine mogliche
Uberkompensation zu vermeiden.

Gemifl Artikel 2 Absitze 2 und 3 sollte sich die DAWI von 2014 zunichst auf einen Zeitraum von zehn Jahren
erstrecken, d. h. bis zum 4. April 2024, um mit dem sogenannten ,Ubergangszeitraum* fiir Betriebsbeihilfen nach
den Luftverkehrsleitlinien von 2014 zusammenfallen zu kénnen, und es war eine mégliche Uberpriifung unter den
folgenden Szenarien vorgesehen: i) vier Jahre nach der urspriinglichen Betrauung, ii) wenn das Verkehrsaufkommen
des Flughafens 700 000 Fluggiste pro Jahr iibersteigt oder iii) wann immer dies in den einschligigen Rechtsvor-
schriften vorgeschrieben ist. Wie bereits erwahnt, blieb der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 jedoch nur bis
zum 9. Mai 2019 giiltig.

Die ruménischen Behorden haben Informationen iiber den Geschiftsplan fiir den TMA fiir den Zeitraum 2014-2024
(im Folgenden ,Geschiftsplan“) vorgelegt.

Tabelle 5

Erwartete wirtschaftliche Ex-ante-Indikatoren im Geschiiftsplan (RON)

Nov.-Dez.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Erwartete
Einnahmen auf
Grundlage der
vor dem

30. Oktober
2014
verfiigbaren
Informationen

846516 | 4846379 | 6332114 | 7573193 | 8245434 [ 9082977 | 9521429 | 9829847 [10437231|11075896|12025874

Erwartete
Kosten auf
Grundlage der
vor dem

30. Oktober
2014
verfiigbaren
Informationen

3277736 |10545013|10144747|10400653(10549657(10688923(10761272(10786230{10871790{11060259|11255273

(*) Mitteilung der Kommission iiber die Anwendung der Beihilfevorschriften der Europdischen Union auf Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse (ABL. C 8 vom 11.1.2012, S. 4).

(") Mitteilung der Kommission — Rahmen der Europiischen Union fiir staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen fiir die
Erbringung offentlicher Dienstleistungen (ABL C 8 vom 11.1.2012, S. 15).

(") Mitteilung der Kommission — Leitlinien fiir staatliche Beihilfe fiir Flughifen und Luftverkehrsgesellschaften (2014) (ABL C 99 vom
442014, . 3).
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Nov.-Dez.

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

Voraussichtliche
operative
Finanzierungslii-
cke auf
Grundlage der
bis zum

30. Oktober
2014
verfiigbaren
Informationen

(2431220) |(5 698 634) | (3 812 633) | (2827 460) | (2 304 223) | (1 605 946) | (1 239 843) | (956 383) | (434559) | 15637 | 770601

Geschitzter

. 2431220 [ 5698634 [ 3812633 [ 2827460 | 2304223 [ 1605946 | 1239843 | 956383 434559 0 0
Ausgleich

Geschitzter

Ausgleich (EUR) 547818 | 1281859 [ 849025 618 862 495105 338450 256 266 194335 88120 0 0

(70)  Die von den rumdnischen Behdrden im Rahmen der Betrauung von 2014 tatsichlich gewéhrten Betrige sind der
nachstehenden Tabelle zu entnehmen.

Tabelle 6

Finanzierung im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2014

Ausgleich Noz"(')'aez' 2015 2016 2017 2018 Ja%‘l\gt Insgesamt
RON 2550353 | 5448221 | 3619000 | 5038198 | 4687908 | 375981 21719 661
EUR 574662 | 1225531 | 805905 | 1102740 | 1007286 | 79237 4795362

(71) Insgesamt erhielt der TMA im Zeitraum von November 2014 bis April 2019 Mittel in Hohe von 21 719 661 RON
(4795 362 EUR) (*?) aus Mallnahme 4.

(72) Die ruminischen Behorden haben erklirt, dass der Hauptgrund dafuir, dass im Zeitraum 2017-2018 der tatsdchliche
Ausgleich hoher war als der im Voraus geschitzte Ausgleich, die Flugbeschrankungen und die vollstindige
Aussetzung der Flige zwischen November 2016 und Juni 2018 sei, als die Start- und Landebahn nicht den
technischen Anforderungen entsprochen habe und anschlieSend umgebaut worden sei. Am 25. Juni 2018 wurde
der Betrieb des Flughafens nach einem Zeitraum von 12 Monaten beschrinktem Flugbetrieb (17. November 2016
bis 4. Oktober 2017) und einem Zeitraum von 8 Monaten der Flugaussetzung (4. Oktober 2017 bis 25. Juni 2018)
wieder aufgenommen.

4.5. Mafinahme 5 — Flughafenentgelte fiir Luftverkehrsgesellschaften, die vom 21. Mirz 2013 bis zum
16. Februar 2019 am TMA titig waren

(73) Die rumanischen Behorden geben Folgendes an:

a)  Mit Regierungsbeschluss Nr. 455 vom 4. Mai 2011 legte der ruménische Staat die gemeinsamen Grundsitze
tur die Erhebung von Flughafenentgelten auf Flughifen in Ruménien fest. Gemif$ dieser Rechtsvorschrift sind
Flughafenentgelte in nichtdiskriminierender Weise auf alle Flughafennutzer anzuwenden. Dariiber hinaus
haben Flughafenbetreiber das Recht, die Flughafenentgelte auf der Grundlage relevanter, objektiver und
transparenter Kriterien an bestimmte Aspekte von offentlichem und allgemeinem Interesse, einschliefSlich
Umwelterwigungen, anzupassen (**) . Schlieflich wurde mit dem Regierungsbeschluss die Regia Autonomd
»Autoritatea Aeronautici Civildi Romani“ (d. h. die ruminische Zivilluftfahrtbeh6rde) zur unabhingigen
Aufsichtsbehorde ernannt, die fiir die Uberwachung der Anwendung der Bestimmungen des Regierungsbe-
schlusses Nr. 455 zustindig ist (*¥).

(*) Der Wechselkurs in diesem Beschluss wird als jahrlicher durchschnittlicher offizieller EUR/RON-Wechselkurs gemif$ den von der EZB
angebotenen Werten berechnet. Dabei wurden die folgenden Wechselkurse angewandt: 4,44 (2014), 4,46 (2015), 4,49 (2016), 4,57
(2017), 4,65 (2018), 4,75 (2019), 4,84 (2020), 4,92 (2021) UND 4,93 (2022).

(**) Artikel 5 des Regierungsbeschlusses Nr. 455 vom 4. Mai 2011.

(*Y Artikel 14 des Regierungsbeschlusses Nr. 455 vom 4. Mai 2011.
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b) Die Verordnung Nr. 744/2011 des ruminischen Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur vom
23. September 2011 (im Folgenden ,Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011%) gilt fiir folgende
Flughafenentgelte: i) Landeentgelt (**), ii) Beleuchtungsentgelt (*), iii) Parkentgelt (*’), iv) Passagierentgelt (**),
v) Entwicklungstarif (**), vi) Transittarif (*) und vii) Umsteigeentgelt (*!). In der Verordnung wird klargestellt,
dass die Entscheidung, eines der oben genannten Flughafenentgelte zu erheben, dem Flughafenbetreiber
obliegt (*). SchlieBlich heiflt es in der Verordnung, dass ein Flughafenbetreiber Flughafenentgelte unter
bestimmten Bedingungen einfithren kann (¥) und dass diese in nichtdiskriminierender Weise und ohne
Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Nutzern erhoben werden sollten.

¢)  Die Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 wurde fiir den TMA mit Beschluss Nr. 25/2012 des
Kreisrats von Mures vom 29. Februar 2012 (im Folgenden ,Kreisratsbeschluss von Februar 2012*) umgesetzt.
Diesem Beschluss zufolge werden die Flughafenentgelte auf transparente und nichtdiskriminierende Weise auf
alle Nutzer der Flughafeninfrastruktur angewandt und vom Kreisrat von Mures genehmigt (*4).

d)  Die Hohe der Flughafenentgelte wurde im Beschluss Nr. 83/2012 des Kreisrats von Mures vom 6. Juli 2012 (im
Folgenden ,Kreisratsbeschluss von Juli 2012¢) festgelegt, mit dem der Beschluss Nr. 7/26. Juni 2012 des
Verwaltungsrats des TMA gebilligt wurde. Sie galt nur firr die am TMA titigen Luftverkehrsgesellschaften.
Dieser Beschluss ersetzte den fritheren Beschluss Nr. 26/2011 des Kreisrats von Mures vom 24. Mirz (im
Folgenden ,Kreisratsbeschluss vom Mérz 2011%).

(**) In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir das Landeentgelt festgelegt:

a)  das Entgelt wird anhand des hochstzuldssigen Startgewichts des Flugzeugs berechnet;

b) Bruchteile einer Tonne unter 500 kg werden nicht beriicksichtigt, Bruchteile iiber 500 kg gelten als eine Tonne; Flugzeuge mit
einer hochstzuldssigen Startmasse von weniger als 500 kg werden fiir eine Tonne in Rechnung gestellt;

¢)  Das Entgelt wird fiir eine Landung und einen Start erhoben und berechtigt den Inhaber
—  zur Nutzung von Flughafeneinrichtungen und -anlagen, mit Ausnahme der Beleuchtung,
—  zur Nutzung von Terminalbereichen und -einrichtungen, mit Ausnahme derjenigen, die gesondert berechnet werden und
—  zum Parken des Flugzeugs, jedoch nicht mehr als zwei Stunden nach der Landung;

d) das Entgelt umfasst gegebenenfalls auch die Kosten des Flughafens fiir Kapitalinvestitionen und Instandhaltungsarbeiten im
Zusammenhang mit Flachen fur Flugzeugbewegungen;

e) um eine hohere Flugfrequenz zu férdern, kann der Flughafenbetreiber je nach Anzahl der Flugbewegungen Ermifigungen von bis
zu 50 % auf das Landeentgelt in Schritten von bis zu 5 % gewihren.

In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir das Beleuchtungsentgelt festgelegt:

a)  Das Entgelt wird anhand des hochstzuldssigen Startgewichts des Flugzeugs berechnet.

b) Bruchteile einer Tonne unter 500 kg werden nicht beriicksichtigt, Bruchteile iiber 500 kg gelten als eine Tonne; Flugzeuge mit
einer hochstzuldssigen Startmasse von weniger als 500 kg werden fiir eine Tonne in Rechnung gestellt.

¢) Das Entgelt wird fiir jede Landung und jeden Start unter Verwendung der Flughafenbeleuchtung und/oder der Beleuchtungsein-
richtungen erhoben.

In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir das Parkentgelt festgelegt:

a)  Das Entgelt wird anhand des hochstzuldssigen Startgewichts des Flugzeugs und der Standzeit berechnet.

b)  Bruchteile einer Tonne unter 500 kg werden nicht beriicksichtigt, Bruchteile iiber 500 kg gelten als eine Tonne; Flugzeuge mit
einer hochstzuldssigen Startmasse von weniger als 500 kg werden fiir eine Tonne in Rechnung gestellt.

(**) In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir das Passagierentgelt festgelegt:

a)  Das Entgelt wird fiir jeden Fluggast erhoben, der auf dem Flughafen einsteigt und von diesem Flughafen abfliegt.

b)  Das Entgelt gilt nicht fiir Transitreisende, Umsteigefluggiste und Kinder unter 2 Jahren.

In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir den Entwicklungstarif festgelegt:

a)  Das Entgelt wird fiir jeden Fluggast erhoben, der auf dem Flughafen einsteigt oder von ihm abfliegt, und wird zusammen mit der
Geltungsdauer veroffentlicht.

b)  Das Entgelt wird fiir die Dauer der Investitionsziele erhoben, fiir die es angewendet wird.

¢) Das Entgelt wird in transparenter Weise festgelegt, wobei die Flughafennutzer tiber die mit dem Entgelt zu finanzierenden
Investitionsziele und die Dauer der Entgelterhebung informiert werden.

In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir den Transittarif festgelegt:

a)  Das Entgelt wird fir jeden Fluggast erhoben, der auf dem Flughafen einsteigt und dort umsteigt.

b)  Das Entgelt gilt nicht fiir Kinder unter 2 Jahren.

¢) Das Entgelt umfasst gegebenenfalls auch die Investitionskosten des Flughafens im Zusammenhang mit Umsteigevorgingen sowie
die Flughafensicherheitskosten im Zusammenhang mit umsteigenden Fluggasten.

In Anhang 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 sind folgende Bedingungen fiir das Umsteigeentgelt festgelegt:

a)  Das Entgelt wird fiir jeden Fluggast erhoben, der am Flughafen einsteigt und dort umsteigt.

b)  Das Entgelt gilt nicht fiir Kinder unter 2 Jahren.

¢) Das Entgelt umfasst gegebenenfalls auch die Investitionskosten des Flughafens im Zusammenhang mit Umsteigevorgingen,
vorbehaltlich der unter Nummer 5 Buchstaben b und ¢ genannten Anforderungen, sowie die Flughafensicherheitskosten im
Zusammenhang mit umsteigenden Fluggasten.

(*) Artikel 1 Absatz 3 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011.

() Artikel 4 Absatz 1 der Verordnung des Verkehrsministeriums von 2011 und deren Anhang 1.

(**) Artikel 10 Absatz 8 des Kreisratsbeschlusses von Februar 2012.
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e)  Der Kreisratsbeschluss von Juli 2012 wurde, wie gesetzlich vorgeschrieben, dem Innenministerium zur
Rechtmifigkeitskontrolle vorgelegt. Das Ministerium hat keine Aspekte der Rechtswidrigkeit angesprochen.
Die Flughafenentgelte des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012 wurden am 20. September 2012 im
rumdénischen Luftfahrthandbuch (Aeronautical Information Publication, im Folgenden ,AIP“) veréffentlicht.
Sie traten sechs Monate nach ihrer Veroffentlichung, d. h. am 21. Mérz 2013, gemdf den geltenden Rechtsvor-

schriften in Kraft.

Gemifl dem Kreisratsbeschluss von Juli 2012 entspricht die Hohe der Flughafenentgelte den in Tabelle 7

angegebenen Betrigen.

Tabelle 7

Flughafenentgelte am TMA auf der Grundlage des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012

Entgelt Kosten (EUR)
Landung 1,25/Tonne
Landebahnbeleuchtung 0,40/Tonne
Parkentgelt 0,15/Tonne/Stunde
Passagierentgelt 1,00/Fluggast

Die ruminischen Behorden gaben an, dass der Flughafenbetreiber nicht das gesamte Passagierentgelt in Hohe von
1 EUR pro Fluggast erhalten habe. Von diesem Betrag seien 0,275 EUR pro Fluggast an das Untersuchungs- und
Analysezentrum fiir die Sicherheit der Zivilluftfahrt und 0,05 EUR pro beférderten Fluggast an die ruméanische
Zivilluftfahrtbehorde tiberwiesen worden (d. h. insgesamt 0,325 EUR pro beférderten Fluggast werden vom

Flughafenbetreiber an diese Organisationen iiberwiesen).

Gemifl dem Kreisratsbeschluss von Juli 2012 kann das Landeentgelt in Tabelle 7 ermafigt werden, wenn die
Luftverkehrsgesellschaft mehr als drei Landungen pro Monat am Flughafen vornimmt. Die Nachlisse wurden

unabhingig vom Flugzeugtyp nach folgender Skala gewihrt:

Tabelle 8

Nachlisse auf die Landeentgelte am TMA auf der Grundlage des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012

Anzahl Landungen|Monat Nachlass

3-5 5%

6-10 10 %
11-15 15%
16-20 20 %
21-25 25 %
26-30 30 %
31-35 35%
36-40 40 %
41-45 45 %
Uber 46 50 %
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Rumdnien legte ein Dokument mit Wirtschaftsprognosen vor, in dem die Einnahmen aus Flughafenentgelten fur den
Zeitraum 2011-2015 auf der Grundlage von Ex-post-Ist-Daten fir 2011 und Ex-ante-Prognosen fiir den
Zeitraum 2012-2015 aufgefiihrt sind (*). Diese Prognosen wurden vor der Annahme des Kreisratsbeschlusses von
Juli 2012 erstellt. Zum Zeitpunkt der Erstellung der Wirtschaftsprognose war Wizz Air das wichtigste
internationale Linienunternechmen, das mit Airbus 320-Flugzeugen acht Ziele anflog: Madrid, Barcelona, Mailand
(Bergamo), Rom, Paris, Budapest, Dortmund und London. Tarom fiihrte regelmafige Fliige nach Bukarest durch.

Der in der Wirtschaftsprognose enthaltene Managementplan sah eine Erhohung der Zahl der Flige von Wizz Air
vor, wobei Miinchen, Frankfurt und Bologna (Forli) zu den Strecken hinzugerechnet und vier Ryanair-Zielorte
eingerichtet werden sollten. Dariiber hinaus kiindigte eine weitere Luftverkehrsgesellschaft, Air Patriot, an, ab
Januar 2013 Fliige vom TMA nach Bukarest, Wien und Istanbul durchzufithren (*).

Tabelle 9

Durchschnittliche erwartete Einnahmen auf der Grundlage des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012 (¥

. . Gesamteinnah- | Gesamteinnah- | Gesamteinnah- .
Rotationen Rotationen . . . . Gesamteinnahmen
Jahr Wizz Air nder men Wizz Air men andere men Wizz Air ndere (RON)
andere (EUR) (EUR) (RON) andere
2011 884 130 419 356 61 880 1811492,11 | 358 555,46
2012 936 250 445536 130000 1966595,90 | 573 820,00
2013 1001 350 476 476 182000 2102212,11 | 808 298,40
2014 1334 555 634984 316 350 2870127,68 | 1429902,00
2015 1666 700 999 600 490 000 4558176,00 | 2234400,00

5. GRUNDE FUR DIE EINLEITUNG DES FORMLICHEN PRUFVERFAHRENS

Im Einleitungsbeschluss von 2011 duferte die Kommission Zweifel, ob Manahme 1 (Erwigungsgriinde 45 bis 50
oben) als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden kann.

Im Einleitungsbeschluss von 2015 duferte die Kommission Zweifel, ob die Mafnahmen 2 bis 5
(Erwigungsgriinde 54 bis 78 oben) als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden konnen.

5.1. Mafinahme 1 — Finanzierung des TMA im Zeitraum 2007-2009

Im Einleitungsbeschluss von 2011 wurden Zweifel an der Einstufung der wirtschaftlichen Tétigkeit der ruménischen
Regionalflughifen, einschlielich des TMA, im Zeitraum 2007-2009 als DAWI gedufert.

Die Kommission duflerte Zweifel daran, dass die Vereinbarkeitskriterien der DAWI-Entscheidung von 2005 erfillt
waren. Insbesondere war die Kommission besorgt iiber einen moglichen offenkundigen Fehler bei der Definition der
DAW]I, da unklar war, ob die betreffenden Regionen ohne diese Flughdfen nur unzureichend an das tibrige Land und
die EU angebunden wiren, wenn sie allein den Marktkriften tiberlassen wiirden (*).

() Die ruménischen Behorden haben erklirt, dass das Dokument nur vier Jahre abdeckte, da es mit der Amtszeit des Verwaltungsrats in
Zusammenhang stehe. Rumdnien hat erkldrt, dass dies mit Artikel 8 Absatz 1 der Dringlichkeitsverordnung Nr. 109/2011 der
Regierung im Einklang stehe, wonach die Amtszeit des Verwaltungsrats auf vier Jahre begrenzt ist.

(*) Air Patriot hat die einseitige Entscheidung getroffen, nicht vom TMA aus zu operieren. Die Griinde fiir diese Entscheidung sind den
ruménischen Behorden nicht bekannt.

(*) Die Tabelle enthlt die tatsichlichen Daten fiir 2011 und die Prognosen fiir den Zeitraum 2012-2015.

(*) Erwagungsgriinde 107 und 108 des Einleitungsbeschlusses von 2011.
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(83) Die mit dem Einleitungsbeschluss von 2011 eingeleitete Priifung wurde mit dem abschliefenden Beschluss von
2016 iiber die von den rumanischen Behorden zwischen 2007 und 2009 gewiahrte Finanzierung fir die Flughifen
Arad, Bacdu, Baia Mare, Craiova, lagi, Oradea, Satu — Mare, Sibiu, Suceava, Tulcea und Constanta abgeschlossen.

(84) Im abschlieRenden Beschluss von 2016 wurde der Schluss gezogen, dass die staatliche Forderung der oben
genannten Flughifen eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, die unter Verstof§
gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV durchgefiihrt wurde. Die Priifung der Kommission ergab, dass die staatliche
Forderung fir die rumdinischen Flughifen weder mit der DAWI-Entscheidung von 2005 noch mit dem
DAWI-Beschluss von 2012 (*) oder dem DAWI-Rahmen von 2012 im Einklang stand, da Ruménien nicht
nachweisen konnte, dass die Flughafenbetreiber durch die angeblichen Betrauungsakte, auf die es sich berief, mit
klar definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut worden waren (*°). Die Forderung wurde
stattdessen im Lichte der Luftverkehrsleitlinien von 2014 fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklirt (*'). Die
Beihilfe wurde daher nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV fiir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklért.

(85) Die Priifung der staatlichen Forderung, die dem CNIA und dem TMA zwischen 2007 und 2009 gewihrt wurde, blieb
offen, da die Kommission der Auffassung war, dass die in Rede stehende Mafnahme besser in gesonderten
abschliefenden Beschliissen gepriift werden konnte, die auch die im Einleitungsbeschluss von 2015 untersuchten
Mafinahmen abdecken wiirden (*2).

5.2. Mafinahme 2 — Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011

(86) Rumdnien war der Auffassung, dass die Finanzierung von Bodenabfertigungsdiensten mit den DAWI-Aufgaben des
TMA verkniipft sei. In diesem Zusammenhang scheint die betreffende Bodenabfertigungsinfrastruktur fir jeden
Flug vom und zum TMA genutzt worden zu sein und mit dem allgemeinen Betrieb des Flughafens verbunden zu
sein.

(87) Im Einleitungsbeschluss von 2015 &duflerte die Kommission Zweifel daran, dass der TMA mit einer echten
offentlichen Dienstleistung betraut wurde, und kam zu dem vorldufigen Schluss, dass die staatliche Finanzierung
von Bodenabfertigungsdiensten dann keinen Ausgleich fir DAWI darstellen kann.

(88) Die Kommission hat die Finanzierung der Bodenabfertigungsdienste auf der Grundlage der Luftverkehrsleitlinien von
2005 weiter gepriift. Die Kommission vertrat die vorldufige Auffassung, dass die Finanzierung der Bodenabferti-
gungsinfrastruktur keine beihilfefihigen Kosten fiir die Priffung der Vereinbarkeit von Investitionsbeihilfen (*)
darstellt, und kam zu dem Schluss, dass die Finanzierung dem ersten Anschein nach nicht mit den Luftverkehrs-
leitlinien von 2005 vereinbar ist.

5.3. Maflnahme 3 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2011 von
August 2011 bis Oktober 2014

(89) Im Einleitungsbeschluss von 2015 wurden Zweifel an der Vereinbarkeit der DAWI von 2011 mit dem
Altmark-Urteil (%) geduflert, da der Flughafenbetreiber nicht im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens
ausgewihlt wurde und es keine Beweise dafiir gab, dass der Ausgleich auf den Kosten eines durchschnittlichen, gut
gefithrten Flughafens beruhte.

(90) Auf der Grundlage der vorstechenden Ausfithrungen vertrat die Kommission die Auffassung, dass die vier
Altmark-Kriterien nicht kumulativ erfillt waren, und kam zu dem vorldufigen Schluss, dass das Vorliegen eines
Vorteils nicht ausgeschlossen werden konnte.

(*) Beschluss 2012/21/EU der Kommission vom 20. Dezember 2011 iiber die Anwendung von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags iiber die

Arbeitsweise der Europaischen Union auf staatliche Beihilfen in Form von Ausgleichsleistungen zugunsten bestimmter Unternehmen,
die mit der Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse betraut sind (ABL L 7 vom 11.1.2012, S. 3,
ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2012/21(1)/oj).

(*®) Siehe Erwagungsgriinde 111 bis 113 und 121 des abschliefenden Beschlusses von 2016.

(") Die Malnahmen wurden gemiff den Randnummern 113, 129, 137 und 172 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 fir mit dem
Binnenmarkt vereinbar erklart.

() Erwagungsgrund 69 des abschlieSenden Beschlusses von 2016.

(*) Randnummern 53 Buchstabe iii und Randnummer 55 der Luftverkehrsleitlinien von 2005.

(*Y) Urteil vom 24. Juli 2003, Altmark Trans und Regierungsprisidium Magdeburg, C-280/00, ECLLEU:C:2003:415.
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Obwohl Ruminien behauptete, dass die dem TMA fiir den Zeitraum 2011-2014 gewihrte staatliche Finanzierung
einen Ausgleich fiir die Erbringung von DAWI darstelle, die unter die DAWI-Entscheidung von 2005 fielen, dufSerte
die Kommission Zweifel daran, dass der Ausgleich vorab klar und transparent und objektiv festgelegt wurde und in
einem angemessenen Verhiltnis zu den Kosten der DAWI stand. Aus denselben Griinden dufSerte die Kommission
Zweifel daran, dass die Malnahme die im DAWI-Rahmen von 2012 festgelegten Kriterien erfiillen wiirde, und
vertrat die vorldufige Auffassung, dass die Beihilfe nicht als mit dem DAWI-Rahmen von 2012 vereinbar angesehen
werden kann (*%).

Die Kommission hat auch die Vereinbarkeit der Manahme mit den Bestimmungen iiber Betriebsbeihilfen der
Luftverkehrsleitlinien von 2014 (*%), die vor Inkrafttreten dieser Leitlinien gewahrt wurden, gepriift. Die Kommission
duferte Zweifel daran, dass die dem TMA gewihrten Betriebsbeihilfen angesichts der Nihe zwischen dem CNIA und
dem TMA geeignet waren, das Ziel von gemeinsamem Interesse zu erreichen. Die Kommission dufSerte auch Zweifel,
ob die fragliche Betriebsbeihilfe auf das erforderliche Mindestmafl begrenzt war, und vertrat die vorldufige
Auffassung, dass die Maflnahme die in den Luftverkehrsleitlinien von 2014 festgelegten Vereinbarkeitskriterien
nicht erfullte.

5.4. Maflnahme 4 — Finanzierung des TMA im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2014 vom
30. Oktober 2014 bis zum 9. Mai 2019

Die Kommission stellte fest, dass die Zahl der Fluggdste am TMA in den Jahren vor dem Inkrafttreten der DAWI von
2014 iber 200 000 lag und daher gemdfl Artikel 2 Absatz 1 des DAWI-Beschlusses von 2012 nicht in den
Anwendungsbereich des DAWI-Beschlusses von 2012 fiel.

Die Kommission war der Auffassung, dass ihr Standpunkt in Bezug auf die Ausgleichszahlungen fiir DAWI im
Jahr 2011 entsprechend auch auf die Ausgleichsleistungen fiir DAWI im Jahr 2014 anwendbar war. Insbesondere
duferte die Kommission auf der Grundlage der damals verfiigbaren Informationen Zweifel daran, ob die DAWI von
2014 die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Parameter fiir die Berechnung des Ausgleichs und die
Vorkehrungen zur Vermeidung einer Uberkompensation klar und transparent definieren und ob sie mit den
Randnummern 17 und 18 des DAWI-Rahmens von 2012 im Einklang stehen.

Die Kommission priifte die Vereinbarkeit der Mafnahme mit den Luftverkehrsleitlinien von 2014 und kam zu
diesem Zeitpunkt zu dem Schluss, dass die vollstindige Einhaltung der Anforderungen der Leitlinien sowohl in
Bezug auf Investitions- als auch auf Betriebsbeihilfen nicht gewahrleistet war.

5.5. Mafinahme 5 — Flughafenentgelte fiir Luftverkehrsgesellschaften, die vom 21. Mirz 2013 bis zum
16. Februar 2019 am TMA tiitig waren

In Bezug auf die Hohe der Flughafenentgelte, die im Rahmen von Maffnahme 5 eingefithrt wurden, vertrat die
Kommission im Einleitungsbeschluss von 2015 die vorliufige Auffassung, dass der Grundsatz des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers nicht eingehalten wurde, was zur Gewidhrung eines wirtschaftlichen Vorteils
fithrte.

Die Kommission gelangte zu der vorldufigen Auffassung, dass der auf der Grundlage des Kreisratsbeschlusses von
2012 gewihrte wirtschaftliche Vorteil selektiv war, da er nur Unternehmen gewihrt wurde, die zu einem Teil des
Luftverkehrssektors gehoren, nimlich den Luftverkehrsgesellschaften, die vom TMA aus fliegen. Ein solches
Vorgehen sei durch die Natur und die allgemeine Logik der Flughafenentgeltregelung nicht gerechtfertigt. Die
Kommission bezweifelte, dass die Hohe des Passagierentgelts von 1 EUR pro Fluggast besonders niedrig ist. Dariiber
hinaus vertrat sie vorldufig die Auffassung, dass die Nachldsse auf der Grundlage der Anzahl der Landungen pro
Monat Luftverkehrsgesellschaften mit mehreren Strecken oder hohen Frequenzen zu begiinstigen schien. Die
vorlaufige Schlussfolgerung der Kommission im Einleitungsbeschluss von 2015 stiitzte sich auf eine Begriindung im
Einklang mit der damaligen standigen Rechtsprechung.

(**) Erwdgungsgrund 218 des Einleitungsbeschlusses von 2015.
(*) Randnummer 137 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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6. STELLUNGNAHMEN RUMANIENS

6.1. Stellungnahme Ruminiens zum Einleitungsbeschluss von 2011 (MafSnahme 1)

(98) Rumdniens Stellungnahme zum Einleitungsbeschluss bezog sich hauptsachlich auf die Zweifel der Kommission an
der staatlichen Beihilferegelung zur Finanzierung der Infrastruktur von Flughdfen mit einem jdhrlichen
Verkehrsaufkommen von weniger als 1 Million Fluggisten, fiir die die Anmeldung zuriickgezogen wurde.

(99) Was die staatliche Forderung ruminischer Regionalflughdfen betrifft, hielt Ruménien der Auffassung der
Kommission, der zufolge das offensichtliche Uberangebot an Flughifen in bestimmten Regionen den Ausbau der
betreffenden Flughdfen behindern konnte, entgegen, dass die Situation der Regionalflughifen (mit geringem
Verkehrsaufkommen, das ihnen nicht erlaubt, ein gewisses Rentabilititsniveau zu erreichen) in erster Linie auf den
Entwicklungsstand der Regionen, in denen die betreffenden Flughifen lagen, zuriickzufithren war und weniger auf
die Entfernung zu den umliegenden Flughifen.

(100) Rumdnien stellte ferner klar, dass die Betrige zu dem Zeitpunkt, zu dem die Titigkeiten durchgefithrt wurden, auf
der Grundlage von Belegen und im Rahmen der bewilligten Haushaltsmittel gewahrt wurden.

6.2. Stellungnahme Ruméniens zum Einleitungsbeschluss von 2015

6.2.1.  Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011 (Mafnahme 2)

(101) Die ruminischen Beh6rden machen geltend, dass die Kosten fiir die Bodenabfertigungsinfrastruktur unmittelbar als
Ausgleich fiir die Erbringung von DAWI in Betracht kommen. Ruménien erklért, dass jeder Flughafen fiir die
Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse sicherstellen miisse, dass er iiber ein
Mindestmafl an Bodenabfertigungsinfrastruktur verfiigt, um Flugzeuge bedienen zu konnen, die gesetzlich von
Flughafensteuern befreit seien. Flughdfen, die dies nicht téten, seien nicht in der Lage, ihre Tatigkeiten sicher und
zuverldssig durchzufithren.

(102) Die ruminischen Behorden stellten wihrend des formlichen Priifverfahrens klar, dass die Infrastruktur fir die
gewerblichen Titigkeiten des Flughafens genutzt worden sei, dass das Ziel dieser Nutzung jedoch nicht darin
bestanden habe, die wirtschaftlichen Titigkeiten auszuweiten, sondern die bestehenden auf einem zufriedens-
tellenden Niveau im Einklang mit den spezifischen Luftverkehrsanforderungen zu halten.

6.2.2.  DAWI-Betrauungsakte (Mafsnahmen 3 und 4)

(103) Die ruminischen Behorden machen geltend, dass sowohl die DAWI von 2011 als auch die DAWI von 2014 alle
Altmark-Kriterien erfiillten und dem TMA wahrscheinlich keinen Vorteil verschaffen wiirden. Nach Angaben
Ruminiens wurden in beiden Fillen die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen vorab in den Dokumenten iiber die
Ubertragung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen klar definiert und die Mechanismen zur Berechnung des
Ausgleichs im Voraus festgelegt, um eine Uberkompensation zu vermeiden.

(104) In Bezug auf die DAWI von 2011 stellte Ruménien klar, dass der TMA verpflichtet sei, fiir Einnahmen und Ausgaben
im Zusammenhang mit der DAWI getrennt Buch zu fithren und den beantragten Ausgleich zu begriinden. Dariiber
hinaus wiirden nach Angaben der ruménischen Behorden die Tatigkeiten des TMA einer regelméRigen Uberpriifung
unterzogen, um die Grundlage fiir die Kosten und die Einhaltung der Verpflichtungen zu tiberpriifen.

(105) In Bezug auf die DAWI von 2014 argumentierte Ruménien, dass der Betrauungsakt die Ausarbeitung eines
mehrjihrigen Geschiftsplans erfordere, der eine schrittweise Verringerung des Ausgleichs vorsehe.

(106) In Bezug auf die Ndhe des TMA zum CNIA erkldrte Ruminien, dass die Entfernung zwischen den beiden Flughifen
zwar relativ gering sei (103 km), man aber wegen der alten Straffen und des hohen Verkehrsaufkommens zwei
Stunden fuir diese Strecke bendtige. Der Schienenverkehr sei nicht gut entwickelt, und es gebe keine Hochgeschwin-
digkeitsverbindungen.
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6.2.3.  Hahe der Flughafenentgelte (Mafsnahme 5)

Den ruminischen Behorden zufolge war die Hohe der Entgelte nach einer Ex-ante-Rentabilititsanalyse festgelegt
worden, bei der viele kontrafaktische Szenarien beriicksichtigt wurden, wie es ein umsichtiger privater Kapitalgeber
getan hitte.

Die rumdnischen Behorden stellten klar, dass die Hohe der Entgelte diskriminierungsfrei auf alle Luftverkehrsgesell-
schaften angewandt, im rumdnischen Luftfahrtjournal veréffentlicht und dem Betrauungsgesetz von 2011
Rechnung getragen worden sei.

6.2.4.  Finanzierung im Rahmen des Kreisratsbeschlusses Nr. 47/2013 des Kreisrats von Mureg

Im Einleitungsbeschluss von 2015 wurden die ruméanischen Behorden aufgefordert, die im Rahmen des Kreisratsbe-
schlusses Nr. 47/2013 des Kreisrats von Mures bereitgestellten Mittel zu erldutern und insbesondere anzugeben, ob
Autoparkplitze oder andere Infrastrukturen am TMA einbezogen wurden.

Die ruminischen Behorden haben klargestellt, dass die Parktitigkeit des Flughafens nicht zu den dem Flughafen-
betreiber zugewiesenen luftfahrttechnischen Tatigkeiten gehore, weshalb der Kreisrat von Mures nie offentliche
Mittel fur die Finanzierung der Parktitigkeit bereitgestellt habe, weder fur Investitionen noch zur Deckung der
Betriebskosten.

6.3. Stellungnahmen der Beteiligten

6.3.1.  Stellungnahmen der Beteiligten zum Einleitungsbeschluss von 2011

6.3.1.1.  Carpatair

Carpatair behauptet, dass Betriebsbeihilfe im Allgemeinen als illegal und als EU-Interessen entgegenstehend
angesehen werde und nur in Ausnahmefillen gewihrt werden sollte. Die Gewidhrung von Betriebsbeihilfe an
Flughifen hitte nach Ansicht von Carpatair zerstorerische Auswirkungen auf die Industrie, und zwar aus folgenden
Griinden (*):

(1)  Sie wiirde zu unlauterem Wettbewerb zwischen EU-Flughifen fithren und einem Flughafen, der von staatlicher
Beihilfe profitiert, ermdglichen, Luftverkehrsgesellschaften durch Nachldsse auf Flughafenentgelte zu
akquirieren. Flughifen, die keine Beihilfe erhalten, wiren nicht in der Lage, in einen wirksamen Wettbewerb
um Luftverkehrsgesellschaften zu treten.

(2) Die Maflnahme wiirde Flughifen, die Betriebsbeihilfe erhalten, dazu nétigen, hohe Nachlisse auf
Flughafenentgelte zu gewihren und solche Nachldsse wiirden nicht gewihrt, wenn die Flughdfen nach
Marktbedingungen verfahren wiirden.

Carpatair weist darauf hin, dass Betriebsbeihilfe sich negativ auf die Mirkte im Bereich Luftverkehr und
Flughafendienste auswirke, da sie zu unlauterem Wettbewerb zwischen Flughifen und schlieflich zu unlauterem
Wettbewerb zwischen den Fluggesellschaften fithre, die von diesen Flughifen aus operieren. Betriebsbeihilfe als
solche fithre zu unlauterem Wettbewerb zwischen Flughifen in Ruminien und wirke sich auch negativ auf
Flughifen in Nachbarlindern wie Ungarn aus (*%).

6.3.1.2. Ruminische Flughafenvereinigung

Die ruminische Flughafenvereinigung (Romanian Airports Association, im Folgenden ,RAA®) ist ein
Arbeitgeberverband, eine gemeinniitzige juristische Person, die ruméanische Zivilflughifen vertritt.

Die Stellungnahme des RAA zum Einleitungsbeschluss bezog sich auf die Zweifel der Kommission an der staatlichen
Beihilferegelung zur Finanzierung der Infrastruktur von Flughifen mit einem jihrlichen Verkehrsaufkommen von
weniger als 1 Million Fluggisten, fur die die Anmeldung zuriickgezogen wurde.

(") Erwagungsgrund 57 des Einleitungsbeschlusses von 2011.
(**) Erwagungsgrund 58 des Einleitungsbeschlusses von 2011.
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6.3.2. Stellungnahmen der Beteiligten zum Einleitungsbeschluss von 2015
6.3.2.1. Flughafen Cluj-Napoca

6.3.2.1.1.  Hohe der Flughafenentgelte

(115) Der CNIA erklirte, dass ein Flughafenentgelt von 1 EUR pro Fluggast zu niedrig sei, um die Betriebskosten des TMA
zu decken. Dariiber hinaus werden 0,325 EUR pro abfliegenden Fluggast fur die Sicherheitskosten verwendet, die
vom Flughafenbetreiber nicht einbehalten wurden, sodass effektiv nur 0,675 EUR pro abfliegenden Fluggast
berechnet werden. So niedrige Entgelte verhindern, dass der Flughafen Cluj wirksame Verhandlungen mit den
Luftverkehrsgesellschaften fithrt, wodurch der Wettbewerb verzerrt wird.

6.3.2.1.2. DAWI-Betrauungsakte

(116) Der CNIA brachte vor, dass die dem TMA als Ausgleich fiir die DAWI gewihrte staatliche Beihilfe tatsichlich die
Kosten fiir die Erbringung der Dienstleistungen fiir die Luftverkehrsgesellschaften gedeckt habe. Nach Angaben des
CNIA wurde eine Uberkompensierung der DAWI am TMA durch Mitteliibertragungen des Kreisrats von Mures
ermoglicht, ohne dass die Einnahmen und Ausgaben im Zusammenhang mit der DAWI von den Einnahmen und
Ausgaben im Zusammenhang mit den kommerziellen Tatigkeiten getrennt wiirden.

6.3.2.1.3.  Finanzierung im Rahmen des Kreisratsbeschlusses Nr. 47/2013 des Kreisrats von Mures

(117) Der CNIA machte geltend, dass das Vorliegen einer potenziellen staatlichen Beihilfe, die nach dem Kreisratsbeschluss
Nr. 47/2013 rechtswidrig gewihrt worden sei, durch die Tatsache belegt werde, dass der Beschluss von den
nationalen Gerichten fiir nichtig erklart worden sei.

6.3.2.1.4. Wizz Air

(118) Wizz Air macht geltend, dass die Entgelte des Flughafens nicht selektiv seien, da sie bestehenden oder potenziellen
Nutzern des TMA zur Verfiigung gestanden hitten.

7. STELLUNGNAHME RUMANIENS ZU DEN STELLUNGNAHMEN DER BETEILIGTEN

7.1. Stellungnahme Rumiiniens zu den Stellungnahmen der Beteiligten zum Einleitungsbeschluss von
2011 (Mafknahme 1)

(119) Rumdnien behauptet, dass die meisten ruménischen Regionalflughifen ein jahrliches Verkehrsaufkommen von
weniger als 50 000 Fluggisten hitten und dass keiner dieser Flughéfen die Marke von 300 000 Fluggésten bis zum
Jahr 2015 iiberschreiten wiirde. Auf dieser Grundlage kommt Ruménien zu dem Schluss, dass die staatliche
Forderung dieser Flughdfen wahrscheinlich zu keiner Wettbewerbsbeeintrichtigung und Handelsverzerrung
zwischen Mitgliedstaaten fithren werde (**).

7.2. Stellungnahme Rumiiniens zu den Stellungnahmen der Beteiligten zum Einleitungsbeschluss von
2015

7.2.1.  Hohe der Flughafenentgelte (Mafnahme 5)

(120) Die ruménischen Behorden argumentierten, dass die Flughafenentgelte gemif§ dem Kreisratsbeschluss Nr. 83/2012
im Einklang mit den damals geltenden einschligigen nationalen Rechtsvorschriften festgesetzt worden seien.

(121) Die ruméanischen Behorden erklirten ferner, dass die gewédhrten Nachldsse nicht speziell vom Kreisrat von Mures und
dem TMA zugunsten von Wizz Air geschaffen worden seien, sondern auf der Grundlage des Grundsatzes der
Nichtdiskriminierung und der Chancengleichheit vielmehr fiir alle Luftverkehrsgesellschaften am Flughafen gilten.

(") Erwagungsgrund 66 des abschlieenden Beschlusses von 2016.
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Die Nachlésse seien Teil einer Strategie zur Verringerung der Risiken und der Abhingigkeit von einer begrenzten
Zahl kleiner Luftverkehrsgesellschaften sowie einer Politik des nachhaltigen Wachstums der Flughafeneinnahmen,
einschlieflich der Gewinne aus Flughafentitigkeiten, gewesen, die mit einem Anstieg des Fluggastautkommens
zusammenhingen.

Ruminien argumentierte ferner, dass der TMA keine sehr niedrigen Flughafenentgelte erhoben habe.

7.2.2.  DAWI-Betrauungsakte (Mafnahmen 3 und 4)

Ruminien wiederholte, dass die finanzielle Lage der Regionalflughifen (mit geringem Verkehrsaufkommen, das
ihnen nicht erlaube, ein gewisses Rentabilititsniveau zu erreichen) in erster Linie auf die geringe wirtschaftliche
Entwicklung der Regionen, in denen die betreffenden Flughifen ligen, und weniger auf die Entfernung zu den
umliegenden Flughifen zuriickzuftihren sei.

Dariiber hinaus Dbestreiten die ruminischen Behorden die vom CNIA geltend gemachte angebliche
Uberkompensation und bestitigten, dass nach der DAWI-Betrauung von 2011 die Jahresabschliisse des TMA ab
2011 im Einklang mit den Grundsitzen der Trennung der Kosten und Einnahmen von DAWI von anderen
Geschiftstatigkeiten erstellt wurden.

8. BEURTEILUNG DER MAGBNAHME 1 — FINANZIERUNG DES TMA IM ZEITRAUM 2007-2009

8.1. Vorliegen einer Beihilfe

Nach Maflgabe des Artikels 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder aus staatlichen Mitteln gewihrte Beihilfen
gleich welcher Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unternechmen oder Produktionszweige den Wettbewerb
verfilschen oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen
Mitgliedstaaten beeintrichtigen®.

Damit eine Malnahme als staatliche Beihilfe im Sinne dieser Bestimmung gewertet werden kann, miissen daher die
folgenden Voraussetzungen kumulativ erfiillt sein:

a)  der Begiinstigte ist ein Unternehmen,

b)  die Mafinahme wird aus staatlichen Mitteln gewahrt und ist dem Staat zuzurechnen,
¢)  die Malnahme verschafft dem Begtinstigten einen wirtschaftlichen Vorteil,

d)  der Vorteil ist selektiv und

e)  die Mafinahme verfilscht den Wettbewerb oder droht ihn zu verfilschen und ist geeignet, den Handel
zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

8.1.1.  Wirtschaftliche Titigkeit und Begriff des Unternehmens

Die Kommission muss zunichst priifen, ob Mafnahme 1 auf Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV Anwendung findet. Der Begriff des Unternehmens umfasst jede eine wirtschaftliche Tatigkeit ausiibende
Einheit, unabhingig von ihrer Rechtsform und der Art ihrer Finanzierung (). Eine wirtschaftliche Tatigkeit ist jede
Tatigkeit, die darin besteht, Giiter oder Dienstleistungen auf einem bestimmten Markt anzubieten (*').

(*) Urteil vom 18. Juni 1998, Kommission/Italien, C-35/96, ECLLEU:C:1998:303; Urteil vom 23. April 1991, Hofner und Elser, C-41/90,
ECLLEU:C:1991:161.

(*") Urteil vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, 118/85, ECLLEU:C:1987:283; Urteil vom 18. Juni 1998, Kommission/Italien, C-35/96,
ECLLEU:C:1998:303.
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(129) Nach standiger Rechtsprechung sind der Betrieb und der Bau von Flughafeninfrastruktur als der Beihilfekontrolle
unterliegende wirtschaftliche Titigkeiten zu betrachten (*). Sobald ein Flughafenbetreiber wirtschaftliche
Titigkeiten ausiibt, indem er Flughafendienstleistungen gegen Entgelt anbietet, stellt er unabhingig von seiner
Rechtsform oder der Art seiner Finanzierung ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar.

(130) Wihrend Flughafenbetreiber als Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu betrachten sind, muss
daran erinnert werden, dass nicht alle Titigkeiten eines Flughafenbetreibers notwendigerweise Titigkeiten
wirtschaftlicher Art sind (%%).

(131) Der Gerichtshof hat festgestellt, dass Tatigkeiten, fur die normalerweise der Staat aufgrund seiner hoheitlichen
Befugnisse zustdndig ist, nicht zu den Tatigkeiten wirtschaftlicher Art gehoren und nicht den Vorschriften iiber
staatliche Beihilfen unterliegen (*).

(132) Dabher stellt die Finanzierung von Tatigkeiten, die in den Bereich der Aufgaben mit hoheitlichem Bezug fallen, oder
von unmittelbar damit verbundener Infrastruktur im Allgemeinen keine staatliche Beihilfe dar (). Auf einem
Flughafen werden z. B. Titigkeiten in den Bereichen Flugsicherung, Polizei, Zoll, Brandbekdmpfung, die zum Schutz
der zivilen Luftfahrt vor unrechtmifigen Eingriffen erforderlichen Titigkeiten und Investitionen in die zur
Durchfithrung dieser Titigkeiten erforderliche Infrastruktur und Ausriistung im Allgemeinen als nichtwirtschaftliche
Titigkeiten eingestuft (*¢).

(133) Die offentliche Finanzierung nichtwirtschaftlicher Tatigkeiten darf jedoch nicht zu einer unrechtmifigen
Unterscheidung  zwischen Luftverkehrsgesellschaften und Flughafenbetreibern fithren. Der stindigen
Rechtsprechung zufolge liegt in der Tat ein Vorteil vor, wenn der Staat Unternehmen von Kosten befreit, die durch
ihre wirtschaftlichen Tatigkeiten entstanden sind (*’). Wenn es daher in einem Rechtssystem die Regel ist, dass
Luftverkehrsgesellschaften oder Flughafenbetreiber die Kosten fiir bestimmte Dienstleistungen tragen, wihrend
einige Luftverkehrsgesellschaften oder Flughafenbetreiber die gleichen Dienstleistungen im Auftrag der Behorden
erbringen und dafiir nicht selbst die Kosten zu tragen haben, konnen sie davon einen Vorteil haben, auch wenn
diese Dienstleistungen als nichtwirtschaftliche Tatigkeit gelten ().

(134) Wie in Erwagungsgrund 41 erldutert, war und ist der Flughafenbetreiber an der Errichtung, der Instandhaltung und
dem Betrieb der Flughafeninfrastruktur beteiligt. Er bietet Flughafendienstleistungen an und stellt den Nutzern,
sowohl gewerblichen Luftverkehrsgesellschaften als auch nichtgewerblichen Nutzern der allgemeinen Luftfahrt,
Entgelte fiir die Nutzung der Flughafeninfrastruktur in Rechnung, und verwertet die Infrastruktur daher
kommerziell. Der Flughafenbetreiber hat demnach im untersuchten Zeitraum eine wirtschaftliche Ttigkeit
ausgeiibt und stellt somit ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(135) Weder Ruminien noch der Flughafenbetreiber machten geltend, dass Teile der Finanzierung fir den
Zeitraum 2007-2009 speziell als Ausgleich fiir Kosten aus dem 6ffentlichen Aufgabenbereich fir den Flughafen-
betreiber am TMA vorgesehen seien. Der Ausgleichsmechanismus, der fiir die Finanzierung des Flughafenbetreibers
zwischen 2007 und 2009 eingefithrt wurde, sollte die Differenz zwischen den Einnahmen und Verlusten des
Flughafenbetreibers decken, ohne zwischen Kosten aus dem offentlichen Aufgabenbereich und anderen Arten von
Kosten zu unterscheiden.

(*) Urteil des Gerichts vom 12. Dezember 2000, Aéroports de Paris/Kommission, T-128/98, ECLLEU:T:2000:290, bestitigt durch Urteil

des Gerichtshofs vom 24. Oktober 2002, Aéroports de Paris/Kommission, C-82/01, ECLLEU:C:2002:617, Rn. 75-79. Dies wurde im
Urteil des Gerichts vom 24. Marz 2011, Mitteldeutsche Flughafen AG und Flughafen Leipzig Halle GmbH/Kommission (im Folgenden
Urteil ,Flughafen Leipzig-Halle®), T-443/08 und T-455/08, ECLLEU:T:2011:117, insbesondere Rn. 93 und 94 bestatigt; bestitigt durch
Urteil des Gerichtshofs vom 19. Dezember 2012, Leipzig-Halle, C-288/11 P, nicht veroffentlicht, ECLLEU:C:2012:821.

(**) Randnummer 34 der Luftverkehrsleitlinien von 2014. Urteil vom 19. Januar 1994, SAT Luftverkehrsgesellschaft/Eurocontrol,
C-364/92, ECLLEU:C:1994:7.

(* Urteil des Gerichtshofs vom 16. Juni 1987, Kommission/Italien, C-118/85, ECLLEU:C:1987:283, Rn. 7 und 8, und Urteil des
Gerichtshofs vom 4. Mai 1988, Bodson/Pompes funébres des régions libérées, C-30/87, ECLLEU:C:1988:225, Rn. 1.

(**) Entscheidung der Kommission vom 19. Mirz 2003, N 309/2002, Luftsicherheit — Ausgleich der Betriebsverluste nach den
Terroranschligen vom 11. September 2001 (ABL. C 148 vom 25.6.2003, S. 7).

(*%) Siehe Randnummer 35 der Luftverkehrsleitlinien von 2014. Zudem Urteil vom 19. Januar 1994, SAT Luftverkehrsgesellschaft/
Eurocontrol, C-364/92, ECLLEU:C:1994:7, Rn. 30, und Urteil vom 26. Mérz 2009, Selex Sistemi Integrati/Kommission, C-113/07 P,
ECLL:EU:C:2009:191, Rn. 71.

(*’) Siehe Urteil vom 3. Mérz 2005, Heiser, C-172/03, ECLLEU:C:2005:130, Rn. 36 und die dort angefiihrte Rechtsprechung.

(**) Randnummer 37 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass Manahme 1 keinen Ausgleich fiir Kosten aus dem 6ffentlichen
Aufgabenbereich darstellt und daher auf ein Unternehmen anwendbar ist.

8.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

Damit eine Mafinahme als staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV eingestuft werden kann,
muss sie aus staatlichen Mitteln finanziert und dem Staat zurechenbar sein, d. h. unmittelbar vom Staat oder von
einer zwischengeschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewidhrt werden (*). Zum Zwecke der Anwendung von
Artikel 107 AEUV gelten Mittel von lokalen Behorden als staatliche Mittel ().

Die offentliche Finanzierung im Zeitraum 2007-2009 wurde direkt vom Kreisrat von Mures auf der Grundlage des
Regierungsbeschlusses von 1997 gewihrt, d. h. von einer lokalen Behorde aus eigenen Mitteln.

Daher ist die Kommission der Auffassung, dass die offentliche Finanzierung im Zeitraum 2007-2009 aus staatlichen
Mitteln gewahrt wurde und dem Staat zuzurechnen war.

8.1.3. Selektivitit

Um in den Geltungsbereich des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu fallen, muss eine staatliche Malnahme ,bestimmte
Unternehmen oder Produktionszweige” begiinstigen. Daher werden nur die Maffnahmen zur Begiinstigung von
Unternehmen, die auf selektive Weise einen Vorteil verschaffen, als staatliche Beihilfe eingestuft.

Im vorliegenden Fall ist die finanzielle Unterstiitzung auf der Grundlage des Beschlusses von 1997 selektiv, da die
Beihilfe nur bestimmten Unternehmen, insbesondere dem Flughafenbetreiber am TMA, gewéhrt wurde. Es handelt
sich also um eine Einzelmafnahme. Maffnahme 1 ist daher selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

8.1.4.  Wirtschaftlicher Vorteil

Die dem Flughafenbetreiber gewihrte staatliche Finanzierung war dazu bestimmt, die bei der Ausfithrung seiner
gewohnlichen Titigkeit entstandenen Verluste zu kompensieren. Im Beweismaterial, das der Kommission vorgelegt
wurde oder den Stellungnahmen, die ihr von Ruminien oder Drittparteien @ibermittelt wurden, ldsst nichts darauf
schliefSen, dass die bewilligende Behorde einen finanziellen Ertrag infolge dieser Fordermaffnahmen hitte erwarten
konnen, als sie sich zur Gewihrung dieser Maffnahmen entschied. Die in Rede stehende offentliche Finanzierung
steht daher nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers.

Ruminien machte ferner geltend, dass die strittige staatliche Finanzierung einen Ausgleich fiir die Erbringung einer
DAWI darstelle. Um festzustellen, ob die zu priifende Mafinahme bei Unternehmen, die mit der Erbringung einer
DAWI beauftragt wurden, einen wirtschaftlichen Vorteil im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV darstellt, muss
die Kommission priifen, ob die vier kumulativen Kriterien erfillt sind, die der Gerichtshof in seinem Altmark-Urteil
genannt hat. Diese Kriterien lauten wie folgt:

a)  erstens muss der Begiinstigte tatsichlich mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut werden, und
diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein (im Folgenden ,erstes Altmark-Kriterium®),

b)  zweitens missen die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wird, zuvor objektiv und transparent
aufgestellt werden (im Folgenden ,zweites Altmark-Kriterjum®),

(*) Urteil, Stardust Marine, Rn. 53-56; Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, verbundene Rechtssachen Region Nord-Pas-de-Calais,
T-267/08, ECLLEU:T:2011:209, und Communauté dagglomération du Douaisis/Europdische Kommission, T-279/08,
ECLLEU:T:2011:209, Rn. 108; Urteil des Gerichtshofs vom 24. Januar 1978, Van Tiggele, 82/77, ECLLEU:C:1978:10, Rn. 25 und 26;
Urteil vom 12. Dezember 1996, Air France/Kommission (im Folgenden , Air France®), T-358/94, ECLLEU:T:1996:194, Rn. 63.

(") Urteil des Gerichts vom 12. Mai 2011, Nord-Pas-de-Calais, verbundene Rechtssachen T-267/08 und T-279/08, ECLLEU:T:2011:209,
Rn. 108.
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(144)

(145)

(146)

(147)

(148)

(149)

(150)

drittens darf der Vergiitung nicht iiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines
angemessenen Gewinns aus der Erfiilllung dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise zu decken (im Folgenden
Ldrittes Altmark-Kriterium®),

viertens ist die Hohe des erforderlichen Ausgleichs, wenn das Unternehmen, das mit der Erfullung gemeinwirt-
schaftlicher Verpflichtungen betraut worden ist, im konkreten Fall nicht im Rahmen eines Verfahrens zur
Vergabe offentlicher Auftrige ausgewahlt wurde, das die Auswahl desjenigen Bewerbers ermaoglicht, der
diesen Dienst zu den geringsten Kosten fur die Allgemeinheit erbringen kann, auf der Grundlage einer
Analyse der Kosten zu bestimmen, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes und angemessen ausgestattetes
Unternehmen bei der Erfiillung der betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Einnahmen
und ein angemessener Gewinn aus der Erfullung dieser Verpflichtungen zu beriicksichtigen sind (im
Folgenden ,viertes Altmark-Kriterium®).

8.1.4.1. Viertes Altmark-Kriterium

Das vierte Altmark-Kriterium sieht vor, dass der Ausgleich auf das erforderliche Mindestmafd begrenzt sein muss, um
nicht als Beihilfe eingestuft zu werden. Das Kriterium ist erfullt, wenn der Empfinger des Ausgleichs im Rahmen
eines Ausschreibungsverfahrens ausgewahlt wurde, das die Auswahl desjenigen Bieters ermdglicht hitte, der die
geforderten DAWI zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit erbracht hitte oder, wenn das nicht der Fall ist,
der Ausgleich unter Beriicksichtigung der Kosten eines effizienten Unternehmens berechnet wurde.

In diesem Fall wurde der Begiinstigte nicht im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ausgewihlt. Aufferdem
liegen keine Belege dafuir vor, dass die Hohe des Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt
wurde, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes Unternehmen, das so angemessen mit erforderlichen Mitteln
ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen Anforderungen geniigen kann, bei der Erfillung der
betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus der
Erfullung dieser Verpflichtungen beriicksichtigt wurden. Nach Auffassung der Kommission kann deshalb nicht
darauf geschlossen werden, dass die in Rede stehende offentliche Finanzierung im Einklang mit dem vierten
Altmark-Kriterium berechnet wurde.

Folglich erfiillt die gepriifte Mafnahme das vierte Altmark-Kriterium nicht.

8.1.4.2.  Schlussfolgerung

Da das vierte Altmark-Kriterium nicht erfilllt war, stellt die Kommission fest, dass die vier Altmark-Kriterien im
vorliegenden Fall nicht kumulativ erfiillt waren, ohne dass die anderen Altmark-Kriterien eingehend gepriift werden
mussten. Da auch der Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers nicht eingehalten wird,
verschaffte die gepriifte Mafnahme 1 dem Flughafenbetreiber einen wirtschaftlichen Vorteil.

8.1.5.

Verfilschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

Es wird davon ausgegangen, dass eine staatliche Mafnahme den Wettbewerb verfalscht oder zu verfilschen droht,
wenn sie die Wettbewerbsposition des Empfingers im Vergleich zu anderen Unternehmen, mit denen er
konkurriert, verbessern kann, was im Allgemeinen der Fall ist, wenn einem Unternehmen in einem liberalisierten
Sektor, in dem Wettbewerb herrscht oder herrschen konnte, ein finanzieller Vorteil gewéhrt wird.

Verstirkt eine von einem Mitgliedstaat gewahrte Finanzhilfe die Stellung eines Unternehmens gegeniiber anderen
Wettbewerbern im innergemeinschaftlichen Handel, muss dieser als von der Beihilfe beeinflusst erachtet werden (™).

Da es sich bei dem Betrieb eines Flughafens um eine wirtschaftliche Tatigkeit handelt, findet Wettbewerb zum einen
zwischen Flughdfen, die Luftverkehrsgesellschaften und den entsprechenden Luftverkehr (Fluggdste und Fracht)
gewinnen wollen, und zum anderen zwischen Flughafenbetreibern, die unter Umstinden miteinander darum
konkurrieren, mit der Verwaltung eines bestimmten Flughafens betraut zu werden, statt. Dariiber hinaus konnen,
insbesondere in Bezug auf Billig- und Charterfluggesellschaften, auch Flughifen, die sich nicht in denselben
Einzugsgebieten und sogar in verschiedenen Mitgliedstaaten befinden, miteinander im Wettbewerb stehen, um diese
Luftverkehrsgesellschaften zu gewinnen.

(") Urteil des Gerichts vom 30. April 1998, Het Vlaamse Gewest/Kommission, T-214/95, ECLLEU:T:1998:77, und Urteil vom

17. September 1980, Philip Morris/Kommission, C-730/79, ECLLEU:C:1980:209, Rn. 11.
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(151) Der Wettbewerb zwischen den Flughifen lasst sich anhand der Auswahlkriterien der Luftverkehrsgesellschaften
beurteilen, insbesondere indem Faktoren wie die Art der erbrachten Flughafendienste und ihre Nutzer, Bevolkerung
bzw. wirtschaftliche Titigkeiten, Uberlastung, Anbindung im Landverkehr und Hohe der fiir die Inanspruchnahme
von Flughafeninfrastruktur und -diensten erhobenen Entgelte miteinander verglichen werden (). Es ist nicht
moglich, auch kleine Flughdfen vom Anwendungsbereich des Artikels 107 Absatz 1 AEUV auszunehmen (7).

(152) Da Mainahme 1 einen Regionalflughafen, den TMA, unterstiitzt, ist davon auszugehen, dass sie geeignet ist, den
Wettbewerb zu verfilschen und den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu beeintrichtigen.

8.1.6.  Schlussfolgerung zum Vorliegen staatlicher Beihilfen

(153) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Mafinahme 1 eine
staatliche Beihilfe fiir den Flughafenbetreiber im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

8.2. Rechtmiifligkeit der Beihilfe

(154) Mafinahme 1 wurde durchgefiihrt, bevor sie von der Kommission formal genehmigt wurde. Daher stellt sie eine
unrechtmifige Beihilfe dar, es sei denn, die entsprechenden Voraussetzungen eines Rechtsakts der Union fiir eine
Freistellung von der Anmeldepflicht gemdfl Artikel 108 AEUV fiir bestimmte Beihilfekategorien waren zu dem
Zeitpunkt gegeben.

(155) In diesem Fall machte Ruminien geltend, dass die offentlichen Mittel, die mehreren Flughifen, darunter dem TMA,
im Zeitraum 2007-2009 gewidhrt wurden, einen Ausgleich fiir die Erbringung von DAWI darstellten und die
Voraussetzungen der DAWI-Entscheidung von 2005 erfilllten. Ruménien machte geltend, dass im Regierungs-
beschluss von 1997 die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die Parameter zur Berechnung der Ausgleichs-
zahlungen und die Regelungen zur Vermeidung einer Uberkompensierung in einer klaren und transparenten Weise
festgelegt waren.

(156) Wie in Erwdgungsgrund 84 dargelegt, stellte die Kommission jedoch fest, dass der Regierungsbeschluss von 1997
keinem der Flughafenbetreiber klare gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegte.

(157) Dementsprechend kam die Kommission, wie bereits erwihnt, im abschlieRenden Beschluss von 2016 zu dem
Schluss, dass Ruminien nicht nachgewiesen hatte, dass die staatliche Forderung auf der Grundlage des Regierungsbe-
schlusses von 1997 die Flughafenbetreiber mit klar definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen beauftragt
hatte.

(158) Daher stand die Beihilfe nicht im Einklang mit der DAWI-Entscheidung von 2005 und wurde somit unter Verstof3
gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV durchgefithrt (). Die gleiche Schlussfolgerung gilt fur Maflnahme 1, die
Gegenstand dieses Beschlusses ist, d. h. die staatliche Beihilfe, die auf der Grundlage des Regierungsbeschlusses von
1997 zugunsten des TMA gewihrt wurde, was ebenfalls nicht mit der DAWI von 2005 im Einklang stand und
somit unter Verstofl gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV durchgefiihrt wurde.

8.3. Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

(159) Aus dem in Erwigungsgrund 157 genannten Grund, d. h. nicht klar definierte gemeinwirtschaftliche
Verpflichtungen, kann Manahme 1 weder als mit dem DAWI-Beschluss von 2012 noch mit dem DAWI-Rahmen
von 2012 vereinbar angesehen werden.

(160) Die Kommission muss daher priifen, ob die Mafinahme mit der Allgemeinen Gruppenfreistellungsverordnung (im
Folgenden ,AGVO*) () vereinbar ist, die Bestimmungen iiber Betriebsbeihilfen fiir Regionalflughdfen unter
bestimmten Voraussetzungen enthalt.

("*) Randnummer 43 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(*) Randnummer 45 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.

(™ Siehe Erwidgungsgriinde 111 bis 113 und 121 des abschliefenden Beschlusses von 2016.

() Verordnung (EU) Nr. 651/2014 der Kommission vom 17. Juni 2014 zur Feststellung der Vereinbarkeit bestimmter Gruppen von
Beihilfen mit dem Binnenmarkt in Anwendung der Artikel 107 und 108 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union
(ABL. L 187 vom 26.6.2014, S. 1, ELL http://data.europa.eu/eli/reg/2014/6 51/0j).

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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8.3.1.  Anwendung der AGVO

(161) Die Ubergangsbestimmungen der AGVO sehen vor, dass sie fiir alle Einzelbeihilfen gilt, die vor ihrem Inkrafttreten
gewihrt wurden, sofern diese Beihilfen alle Voraussetzungen der AGVO, ausgenommen Artikel 9, erfiillen (™).

(162) Gemidfl Artikel 1 Absatz 1 Buchstabe m der AGVO ist die Verordnung auf Beihilfen fiir Regionalflughifen
anwendbar. Betriebsbeihilfen fiir Flughidfen sind im Sinne des Artikels 107 Absatz 2 oder 3 AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar, sofern sie die Voraussetzungen des Artikels 56a Absdtze 3, 4, 10 und 15 bis 18 sowie des
Kapitels I der AGVO erfillen (7).

(163) Die zu priifende Mafnahme bezieht sich auf die staatliche Finanzierung, die dem TMA im Zeitraum 2007-2009 zur
Deckung seiner Betriebsverluste gewdhrt wurde, und fillt daher in den Anwendungsbereich der AGVO.

(164) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die AGVO aufgrund der Ubergangsbestimmungen als
Grundlage fir die Vereinbarkeit auf Mafnahme 1 anwendbar ist. Vereinbarkeit der Mafnahme mit den
einschldgigen Bestimmungen der AGVO

8.3.1.1.  Vereinbarkeit mit Kapitel I der AGVO

(165) Transparenzanforderung. Die AGVO gilt nur fiir Beihilfen, deren Bruttosubventionsiquivalent sich im Voraus genau
berechnen lasst, ohne dass eine Risikobewertung erforderlich ist (**). Diese Bedingung ist erfillt, da, wie in den
Erwidgungsgriinden 50 bis 53 erldutert, die staatliche Férderung in Form jahrlicher Zuschiisse gewahrt wird, wobei
die Obergrenze auf den Betrag festgesetzt wird, der fur den Betrieb des Flughafens ohne Gewinnerzielung
erforderlich ist. Diese Obergrenze wird jahrlich ex ante auf der Grundlage der vom Flughafenbetreiber vorgelegten
und durch Beschliisse des Kreisrats von Mures genehmigten Haushaltsplane fiir Einnahmen und Ausgaben festgelegt.

(166) Anreizeffekt (). Im Zeitraum 2007-2009 unterstand der TMA dem Kreisrat von Mures. Gemdf den in den
Erwigungsgriinden 51 bis 53 genannten Beschliissen des Kreisrats von Mures wurden bei der Aufsichtsbehorde
offentliche Mittel zur Deckung des finanziellen Defizits des TMA gemif den jdhrlichen Haushaltsplinen fiir
Einnahmen und Ausgaben beantragt.

(167) Berechnung der Beihilfeintensitit und der beihilfefihigen Kosten (*). Die ruménischen Behorden bestitigten, dass die in
den Erwidgungsgriinden 46 und 47 genannte staatliche Forderung auf der Grundlage von Belegen in den
offentlichen Buchfihrungsunterlagen gewahrt wurden, die fir die mit der Flughafentitigkeit verbundenen Kosten
getrennt verwaltet wurden. Die Mehrwertsteuer wurde bei der Berechnung der Betriebskosten nicht berticksichtigt.

(168) Kumulierung (*!). Die ruménischen Behorden haben bestitigt, dass der TMA im Zeitraum 2007-2009 keine andere
Art von Beihilfe erhalten hat.

(169) Verdffentlichung und Information (*2). Nach Artikel 58 Absatz 1 der AGVO miissen Beihilfen, die vor Inkrafttreten der
AGVO gewihrt wurden, nicht die Veroffentlichungsanforderungen des Artikels 9 erfiillen, um als mit dem
Binnenmarkt vereinbar zu gelten.

7% Artikel 58 Absatz 1 der AGVO.

() A

(”7) Artikel 3 in Verbindung mit Artikel 56a Absatz 2 der AGVO.
("®) Artikel 5 Absatz 1 der AGVO.

() Artikel 6 der AGVO.

(*) Artikel 7 der AGVO.

(") Artikel 8 der AGVO.

(*) Artikel 9 der AGVO.
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8.3.1.2.  Vereinbarkeit mit den in Artikel 56a der AGVO festgelegten Voraussetzungen

(170) Der Flughafen muss allen potenziellen Nutzern offenstehen (*)). Der TMA stand allen potenziellen Nutzern offen, d. h.
allen Luftverkehrsgesellschaften, die die Nutzung der Flughafeninfrastruktur beantragt hatten und in den
Erwidgungsgriinden 30 bis 36 genannt werden, wobei sie die im Luftfahrthandbuch veréffentlichten und einheitlich,
transparent und diskriminierungsfrei angewandten Flughafenentgelte akzeptierten.

(171) Die rumanischen Behorden haben bestitigt, dass alle Luftverkehrsgesellschaften, die unter Einhaltung des oben
beschriebenen Rechtsrahmens vom Flughafen aus Fliige durchfithren mochten, dies tun kénnen. Daher waren im
Zeitraum 2007-2009 mehrere Luftverkehrsgesellschaften am Flughafen titig: TAROM, Carpatair, Malev, Wizz Air
und CimberAir.

(172) Die Beihilfen werden nicht fiir die Verlegung bestehender Flughdfen oder die Einrichtung neuer Passagierflughdfen gewdhrt ().
Wihrend des Bezugszeitraums wurde der TMA nicht verlegt oder von einem Flugplatz in einen Passagierflughafen
umgewandelt; die Flughafeninfrastruktur existiert seit 1967 und wird seither auf demselben Gelidnde betrieben.

(173) Die Beihilfen diirfen nicht fiir Flughifen gewédhrt werden, deren durchschnittliches jahrliches Frachtaufkommen in
den beiden Geschiftsjahren vor der tatsichlichen Beihilfegewihrung mehr als 200 000 Tonnen betrug. Die Beihilfen
diirfen nicht voraussichtlich dazu fithren, dass sich das durchschnittliche jahrliche Frachtautkommen in den beiden
Geschiftsjahren nach der Beihilfegewdhrung auf mehr als 200 000 Tonnen erhoht (*¥). In den beiden Jahren vor
dem Zeitraum 2007-2009 und in den beiden folgenden Jahren 2010-2011 wurden am TMA keine Frachtfliige
durchgefiihrt, und das Frachtaufkommen betrug nicht mehr als 200 000 Tonnen (Erwédgungsgrund 37). Daher ist
diese Bedingung erfiillt.

(174) Betriebsbeihilfen diirfen nicht fir Flughifen gewihrt werden, deren durchschnittliches jdhrliches Passagier-
aufkommen in den beiden Geschiftsjahren vor der tatsidchlichen Beihilfegewdhrung mehr als 200 000 Passagiere
betrug (*%). Die Zahl der Fluggiste am TMA in den Jahren 2005, 2006, 2007 und 2008 lag nicht iiber dem
Schwellenwert (siche Tabelle 1), sodass diese Bedingung erfiillt ist.

(175) Der Betrag einer Betriebsbeihilfe darf nicht hoher sein als der Betrag, der erforderlich ist, um die Betriebsverluste und
einen angemessenen Gewinn fiir den betreffenden Zeitraum zu decken. Die Beihilfegewdhrung erfolgt entweder in
Form von vorab festgesetzten regelmifSigen Tranchen, die wihrend des Gewahrungszeitraums nicht erhoht werden,
oder in Form von Betrigen, die auf der Grundlage der ermittelten Betriebsverluste nachtriglich festgesetzt
werden (7). Die offentliche Finanzierung des TMA im Rahmen der Maflnahme 1 im Zeitraum 2007-2009 ist
Tabelle 5 zu entnehmen. Im gesamten Zeitraum 2007-2009 bestand eine Finanzierungsliicke, die nicht durch
offentliche Mittel gedeckt wurde. Daher ging die Beihilfe nicht tber das hinaus, was zur Deckung der
Betriebsverluste und eines angemessenen Gewinns erforderlich ist. Die ruméanischen Behorden haben bestitigt, dass
die Betrdge in monatlichen Raten auf der Grundlage des im Voraus aufgestellten Jahreshaushalts gewahrt und im
Nachhinein auf der Grundlage der in den Jahresabschliissen ausgewiesenen Ausfithrung reguliert wurden, um den
Betriebsverlust zu decken, ohne einen Gewinn zu erzielen.

(176) Betriebsbeihilfen diirfen nicht fiir Kalenderjahre ausgezahlt werden, in denen das jéhrliche Passagierautkommen des
Flughafens mehr als 200 000 Passagiere betrdgt (*). Die Fluggastzahlen am TMA beliefen sich im Jahr 2007 auf
156 929, im Jahr 2008 auf 69 945 und im Jahr 2009 auf 84 062 (siche Tabelle 1). Diese Bedingung ist somit erfullt.

(177) Die Gewdhrung einer Betriebsbeihilfe darf nicht an die Voraussetzung gebunden sein, dass mit bestimmten
Luftverkehrsgesellschaften Vereinbarungen iiber Flughafenentgelte, Marketingzahlungen oder andere finanzielle
Aspekte der Tatigkeiten der Luftverkehrsgesellschaften an dem jeweiligen Flughafen geschlossen werden (*). Die
ruménischen Behdrden haben bestitigt, dass die Gewihrung der Beihilfe nicht vom Abschluss einer Sonderregelung
mit bestimmten Luftverkehrsgesellschaften abhingig gemacht wurde und dass die Flughafenentgelte fir alle
Luftverkehrsgesellschaften gleich waren. Daher ist diese Bedingung erfiillt.

83

(**) Artikel 56a Absatz 3 der AGVO.

(**) Artikel 56a Absatz 4 der AGVO.

(*) Artikel 56a Absatz 10 der AGVO.
(*) Artikel 56a Absatz 15 der AGVO.
(*) Artikel 56a Absatz 16 der AGVO.
(**) Artikel 56a Absatz 17 der AGVO.
*) A

rtikel 56a Absatz 18 der AGVO.
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8.3.1.3.  Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit mit den AGVO-Voraussetzungen

(178) Maflnahme 1 erfiillt die Voraussetzungen der AGVO und ist daher mit dem Binnenmarkt vereinbar.

8.3.2.  Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit von Mafnahme 1

(179) Aus den in den Erwigungsgriinden 165 bis 177 dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass die
Betriebsbeihilfe fiir den TMA im Zeitraum 2007-2009 auf der Grundlage von Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢
AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

9. BEURTEILUNG DER MAGNAHME 2 — FINANZIERUNG DER BODENABFERTIGUNGSINFRASTRUKTUR IM JAHR 2011

9.1. Vorliegen einer Beihilfe

(180) Die in den Erwidgungsgriinden 126 bis 133, 137, 140, 143 und 148 aufgefithrten Grundsitze fiir das Vorliegen einer
Beihilfe gelten auch fir MaSnahme 2.

9.1.1.  Wirtschaftliche Tatigkeit und Begriff des Unternehmens

(181) Die Kommission muss zunichst prifen, ob Mafnahme 2 auf Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV Anwendung findet.

(182) Wie in Erwdgungsgrund 41 dargelegt, war der Flughafenbetreiber mit dem Bau, der Instandhaltung und dem Betrieb
der Flughafeninfrastruktur sowie mit der Erbringung von Flughafendienstleistungen befasst und stellt den Nutzern,
sowohl gewerblichen Luftfahrtbetreibern als auch nichtgewerblichen Nutzern der allgemeinen Luftfahrt, Entgelte fiir
die Nutzung der Flughafeninfrastruktur in Rechnung, und verwertet die Infrastruktur daher kommerziell. Der
Flughafenbetreiber iibte daher zum Zeitpunkt der Investition eine wirtschaftliche Tatigkeit aus und stellte somit
zum Zeitpunkt der Gewihrung der Beihilfe ein Unternehmen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 AEUV dar.

(183) Dariiber hinaus bestitigte Ruménien wahrend des férmlichen Prifverfahrens, wie in Erwidgungsgrund 102 dargelegt,
dass die durch Mainahme 2 finanzierte Ausriistung fir die allgemeinen Tatigkeiten des Flughafens verwendet wurde.
Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass Mafinahme 2 keinen Ausgleich fur Kosten aus dem offentlichen
Aufgabenbereich darstellt und daher auf ein Unternehmen anwendbar ist.

9.1.2. Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(184) Die ruminischen Behorden haben bestitigt, dass alle in Tabelle 3 angegebenen Investitionen aus dem Haushalt des
Kreisrats von Mureg finanziert wurden: Mit dem Kreisratsbeschluss Nr. 15 vom 10. Februar 2011 wurde der
Vorfeldbus finanziert, mit dem Kreisratsbeschluss Nr. 94 vom 28. Juli 2011 der Gepickwagen und das Bodenstrom-
versorgungsfahrzeug, mit dem Kreisratsbeschluss Nr. 84 vom 22. Juni 2011 die Treppen und der Enteiser.

(185) Daher ist die Kommission der Auffassung, dass die Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011
aus staatlichen Mitteln gewihrt wurde und dem Staat zuzurechnen war.

9.1.3. Selektivitit

(186) Die finanzielle Unterstiitzung auf der Grundlage der in Erwigungsgrund 184 aufgefithrten Regionalbeschliisse ist
selektiv, da die Beihilfe nur einem einzigen Unternehmen gewéhrt wird, ndmlich dem Flughafenbetreiber am TMA.
Es handelt sich also um eine Einzelmafnahme. Manahme 2 ist daher selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV.
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(187)

(188)

(189)

(190)

(191)

(192)

(193)

(194)

(195)

9.1.4.  Wirtschaftlicher Vorteil

Die rumainischen Behdrden haben wihrend des formlichen Priifverfahrens erklirt, dass der TMA selbst dann, wenn
der Flughafen auf einem freien Markt titig wire, aufgrund der geringen Geschiftstatigkeit nicht in der Lage wire,
Bodenabfertigungsdienste rentabel zu erbringen. Daher betrachteten die ruméanischen Behorden zum Zeitpunkt der
Finanzierung die Investition als versunkene Kosten, und es wurde keine finanzielle Rendite erwartet. Die in Rede
stehende offentliche Finanzierung steht daher nicht im Einklang mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich
handelnden Kapitalgebers.

Ruminien machte ferner geltend, dass die staatliche Finanzierung einen Ausgleich fiir die Erbringung einer DAWI
darstelle. Im Falle eines Unternehmens, das mit der Erbringung einer DAWI betraut ist, muss die Kommission, um
festzustellen, ob die zu priifende Mafnahme einen wirtschaftlichen Vorteil im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV darstellt (siche Erwdgungsgrund 143), kumulativ priifen, ob die vier Altmark-Kriterien erfiillt sind.

Wie in Erwigungsgrund 144 dargelegt, ist das vierte Altmark-Kriterium erfiillt, wenn der Empféinger des Ausgleichs
im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ausgewihlt wurde, das die Auswahl desjenigen Bieters ermoglicht hitte,
der die geforderten Dienstleistungen von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse zu den geringsten Kosten fiir die
Allgemeinheit erbracht hitte oder, wenn das nicht der Fall ist, der Ausgleich unter Beriicksichtigung der Kosten eines
effizienten Unternehmens berechnet wurde.

In diesem Fall wurde der Begiinstigte nicht im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens ausgewihlt. Dariiber hinaus
haben die ruménischen Behorden keine Beweise dafiir vorgelegt, dass die Hohe des Ausgleichs auf der Grundlage
einer Analyse der Kosten bestimmt wurde, die einem durchschnittlichen, gut gefithrten und angemessen
ausgestatteten Unternechmen bei der Erfullung der erforderlichen gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
entstanden wiren. Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die in Rede stehende offentliche
Finanzierung das vierte Altmark-Kriterium nicht erfullt.

Folglich entspricht MaRnahme 2 nicht dem vierten Altmark-Kriterium, sodass die Altmark-Kriterien im vorliegenden
Fall nicht kumulativ erfullt sind, ohne dass die anderen Altmark-Kriterien eingehend gepriift werden miissen. Da
Mafinahme 2, wie in Erwigungsgrund 187 erldutert, nicht mit dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden
Kapitalgebers im Einklang steht, verschaffte sie dem Flughafenbetreiber einen wirtschaftlichen Vorteil.

9.1.5.  Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

Die Erwigungsgriinde 148 bis 152 gelten fiir Mainahme 2. Da Malnahme 2 einen Regionalflughafen, den TMA,
unterstiitzt, ist davon auszugehen, dass sie geeignet ist, den Wettbewerb zu verfalschen und den Handel zwischen
Mitgliedstaaten zu beeintrachtigen.

9.1.6.  Schlussfolgerung zum Vorliegen staatlicher Beihilfen

Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Maffnahme 2 eine
staatliche Beihilfe fiir den Flughafenbetreiber im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt.

9.2. Rechtmifigkeit der Beihilfe

Mafinahme 2 wurde durchgefiihrt, bevor sie von der Kommission formal genehmigt wurde. Daher stellt sie eine
unrechtmifige Beihilfe dar, es sei denn, die entsprechenden Voraussetzungen eines Rechtsakts der Union fiir eine
Freistellung von der Anmeldepflicht gemdfl Artikel 108 AEUV fiir bestimmte Beihilfekategorien waren zu dem
Zeitpunkt gegeben.

In diesem Fall machte Ruminien geltend, dass die Investition im Einklang mit dem Regierungsbeschluss von 1997
getdtigt worden sei und dass die Investition mit dem Ausgleich fiir die Erbringung von DAWI verkniipft gewesen sei.
Wie in den Erwidgungsgriinden 156(156) und 157 dargelegt, konnte Ruménien nicht nachweisen, dass mit der
staatlichen Forderung auf der Grundlage des Regierungsbeschlusses von 1997 Flughafenbetreiber mit klar
definierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen betraut wurden, weshalb die Beihilfe nicht mit der
DAWI-Entscheidung von 2005 im Einklang stand und somit unter Verstofl gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV
durchgefiihrt wurde.

ELL http://data.europa.eu/eli/dec/2025/1191/oj
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9.3. Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

(196) Aus den in den Erwigungsgriinden 157 und 159 dargelegten Griinden kann Mafinahme 2 weder als mit dem
DAWI-Beschluss von 2012 noch als mit dem DAWI-Rahmen von 2012 vereinbar angesehen werden.

(197) Die Kommission muss daher priifen, ob die Maffnahme mit der AGVO vereinbar ist, die Bestimmungen iber
Investitionsbeihilfen fiir Regionalflughifen unter bestimmten Voraussetzungen enthalt.

9.3.1.  Anwendung der AGVO

(198) Die Ubergangsbestimmungen der AGVO sehen vor, dass sie fiir alle Einzelbeihilfen gilt, die vor ihrem Inkrafttreten
gewiahrt wurden, sofern diese Beihilfen alle Voraussetzungen der AGVO, ausgenommen Artikel 9, erfiillen (*).

(199) Gemifl Artikel 1 Absatz 1 Buchstabe m der AGVO ist die Verordnung auf Beihilfen fir Regionalflughdfen
anwendbar. Investitionsbeihilfen fiir Flughifen sind im Sinne des Artikels 107 Absatz 3 AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar, sofern sie die Voraussetzungen des Artikels 56a Absitze 3 bis 14 und des Kapitels I der
AGVO erfiillen (™).

(200) In Artikel 2 Nummer 144 der AGVO wird Flughafeninfrastruktur wie folgt definiert: ,Infrastruktur und Ausriistung
fur die Erbringung von Flughafendienstleistungen durch den Flughafen fiir Luftverkehrsgesellschaften und die
verschiedenen Dienstleister; der Begriff umfasst Start- und Landebahnen, Terminals, Vorfeldflichen, Rollbahnen,
zentralisierte Bodenabfertigungsinfrastruktur sowie alle anderen Einrichtungen, die die Erbringung von Flughafen-
dienstleistungen direkt unterstiitzen; er umfasst nicht Infrastruktur und Ausriistung, die in erster Linie fiir nicht
luftverkehrsbezogene Titigkeiten bendtigt wird“. Die zu priifende Mafinahme bezieht sich auf die staatliche
Finanzierung der Bodenabfertigungsinfrastruktur im Jahr 2011 und fillt daher in den Anwendungsbereich der
AGVO.

(201) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die AGVO aufgrund der Ubergangsbestimmungen als
Grundlage fiir die Vereinbarkeit auf Manahme 2 anwendbar ist.

9.3.2.  Vereinbarkeit der Mafnahme mit den einschligigen Bestimmungen der AGVO

9.3.2.1.  Vereinbarkeit mit Kapitel I der AGVO

(202) Transparenzanforderungen (*?). Diese Bedingung ist erfiillt, da die staatliche Forderung in Form jahrlicher Zuschiisse
gewidhrt wird, wobei die Obergrenze auf den Betrag festgesetzt wird, der fiir den Betrieb des Flughafens ohne
Gewinnerzielung erforderlich ist. Diese Obergrenze wird jahrlich ex ante auf der Grundlage der vom Flughafen-
betreiber vorgelegten und durch Beschliisse des Kreisrats von Mures genehmigten Haushaltsplane fir Einnahmen
und Ausgaben festgelegt (siche Erwdgungsgrund 56).

(203) Anreizeffekt (). Die ruminischen Behorden haben erkldrt, dass die Investition erforderlich war, um den
obligatorischen Krisenmanagementplan gemifl dem Regierungsbeschluss Nr. 443/2005 zur Genehmigung des
nationalen Sicherheitsprogramms zu erfiillen. Die rumanischen Behorden haben erklirt, dass die am Flughafen zum
Zeitpunkt der Investition zur Verfiigung stehende Ausriistung eine Gefahr fiir den Betrieb und die Flugsicherheit des
Flughafens darstellte. Da der TMA die Investition nicht selbst durchfithren konnte und ohne die Investition der
Flughafen nicht in der Lage gewesen wire, Fliige unter sicheren Bedingungen durchzufiihren, ist die Bedingung des
Anreizeffekts erfillt.

90"

rtikel 58 Absatz 1 der AGVO.
°1) Artikel 3 in Verbindung mit Artikel 56a Absatz 1 der AGVO.
rtikel 5 Absatz 1 der AGVO.
rtikel 6 der AGVO.
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(204) Berechnung der Beihilfeintensitdt und der beihilfefihigen Kosten (*¥). Die rumédnischen Behorden haben Belege fiir die
Bezahlung der Ausriistung vorgelegt und bestitigt, dass der Betrag von 588 062 RON, der der abzugsfihigen
Mehrwertsteuer entspricht, nicht in den Kosten der im Jahr 2011 erworbenen Bodenabfertigungsinfrastruktur
enthalten war.

(205) Kumulierung (*°). Die ruménischen Behorden haben bestitigt, dass der TMA fiir den Kauf der Objekte keine andere
Art von Beihilfe erhalten hat.

(206) Veroffentlichung und Information (°%). Nach Artikel 58 Absatz 1 miissen Beihilfen, die vor Inkrafttreten der AGVO
gewidhrt wurden, nicht die Veroffentlichungsanforderungen des Artikels 9 erfiillen, um als mit dem Binnenmarkt
vereinbar zu gelten.

9.3.2.2.  Vereinbarkeit mit den in Artikel 56a der AGVO festgelegten Voraussetzungen

(207) Der Flughafen muss allen potenziellen Nutzern offenstehen (). Der TMA stand allen potenziellen Nutzern offen, d. h.
allen Luftverkehrsgesellschaften, die die Nutzung der Flughafeninfrastruktur beantragt hatten und in den
Erwagungsgriinden 30 bis 36 genannt wurden, wobei sie die im Luftfahrthandbuch veroffentlichten und einheitlich,
transparent und diskriminierungsfrei angewandten Flughafenentgelte akzeptierten.

(208) Die rumdnischen Behorden haben bestdtigt, dass alle Luftverkehrsgesellschaften, die unter Einhaltung des oben
beschriebenen Rechtsrahmens vom Flughafen aus operieren mochten, dies tun konnen. Wie in den
Erwagungsgriinden 31, 33 und 34 erldutert, waren WizzAir, Malev und Tarom die Luftverkehrsgesellschaften, die
zum Zeitpunkt der Investitionsgewahrung Linienfliige am Flughafen durchfithrten.

(209) Die Beihilfen werden nicht fiir die Verlegung bestehender Flughdfen oder die Einrichtung neuer Passagierflughdfen gewdhrt (°%).
Wihrend des Bezugszeitraums wurde der TMA nicht verlegt oder von einem Flugplatz in einen Passagierflughafen
umgewandelt; die Flughafeninfrastruktur existiert seit 1967 und wird seitherauf demselben Geldnde betrieben.

(210) Die Beihilfen diirfen nicht fur Flughifen gewéhrt werden, deren durchschnittliches jahrliches Frachtaufkommen in
den beiden Geschiftsjahren vor der tatsichlichen Beihilfegewihrung mehr als 200 000 Tonnen betrug. Die Beihilfen
diirfen nicht voraussichtlich dazu fuhren, dass sich das durchschnittliche jahrliche Frachtaufkommen in den beiden
Geschiftsjahren nach der Beihilfegewdhrung auf mehr als 200000 Tonnen erhoht(*): In  den
Zeitraumen 2009-2010 und 2012-2013 wurden am TMA keine Frachtflige durchgefihrt, und das
Frachtaufkommen betrug nicht mehr als 200 000 Tonnen (Erwdgungsgrund 37). Daher ist diese Bedingung erfiillt.

(211) Die betreffende Investition darf nicht iiber das fiir die Aufnahme des erwarteten mittelfristigen Verkehrsaufkommens
erforderliche Maf hinausgehen, das auf der Grundlage realistischer Prognosen ermittelt wurde (**): Die ruménischen
Behorden haben klargestellt, dass mit der Investition die erforderlichen Sicherheitsstandards erfiillt werden sollten,
damit Flige unter optimalen Sicherheitsbedingungen durchgefithrt werden konnen (Erwdgungsgrund 55). Diese
Bedingung wird also durch die vorliegende Mafinahme erfiillt.

(212) Die Investitionsbeihilfen diirfen nicht fiir Flughifen gewihrt werden, die sich im Umkreis von 100 Kilometern oder
60 Minuten Fahrzeit mit dem Pkw, Bus, Zug oder Hochgeschwindigkeitszug um einen bestehenden Flughafen
befinden, vom dem aus ein Linienflugverkehr im Sinne des Artikels 2 Absatz 16 der Verordnung (EG)
Nr. 1008/2008 betrieben wird (**'). Wie in Erwagungsgrund 29 erldutert, sind die dem TMA am néchsten gelegenen
Flughdfen der CNIA, der mehr als 100 km bzw. 1 Stunde 30 Minuten mit dem Pkw entfernt ist, und der
internationale Flughafen Sibiu, der ca. 120 km bzw. 1 Stunde 50 Minuten mit dem Pkw entfernt ist. Alle anderen
groflen Flughifen sind mehr als 2 Stunden mit dem Auto entfernt. Diese Bedingung ist im vorliegenden Fall daher
erfullt.

94)

rtikel 7 der AGVO.
) Artikel 8 der AGVO.
°%) Artikel 9 der AGVO.
°7) Artikel 56a Absatz 3 der AGVO.
)
)

e

%) Artikel 56a Absatz 4 der AGVO.
) Artikel 56a Absatz 10 der AGVO.
1) Artikel 56a Absatz 5 der AGVO.
1) Artikel 56a Absatz 6 der AGVO.
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(213) Die Absitze 5 und 6 sind nicht auf Flughdfen anwendbar, deren durchschnittliches jahrliches Passagieraufkommen in
den beiden Geschiftsjahren vor der tatsichlichen Beihilfegewdhrung bis zu 200 000 Passagiere betrug, sofern die
Investitionsbeihilfe voraussichtlich nicht dazu fithren wird, dass sich das durchschnittliche jahrliche Passagier-
aufkommen des Flughafens in den beiden Geschiftsjahren nach der Beihilfegewdhrung auf mehr als
200000 Passagiere erhoht. Die derartigen Flughifen gewihrten Investitionsbeihilfen miissen entweder mit
Absatz 11 oder mit den Absitzen 13 und 14 im Einklang stehen (1*}). Wie in Tabelle 1 dargelegt, betrug das
Passagieraufkommen im Zeitraum 2009-2010 weniger als 200 000 Fluggdste. Obwohl das Verkehrsaufkommen in
den Jahren 2012 und 2013 mehr als 200 000 Fluggiste betrug, wie in Erwagungsgrund 203 dargelegt, war die Art
der Ausriistung, die durch Mafnahme 2 finanziert wurde, weder dazu bestimmt noch geeignet, das
Verkehrsaufkommen auf dem Flughafen zu erhohen, sondern ermoglichte dem Flughafen nur den Betrieb unter
sicheren Bedingungen. Die Kommission ist daher der Auffassung, dass diese Anforderung im vorliegenden Fall
erfiillt wire. Da der TMA die in diesem Erwagungsgrund geforderten Voraussetzungen erfiillt, sollte die Kommission
nun lediglich nachweisen miissen, dass Erwadgungsgrund 11 dieses Artikels im vorliegenden Fall erfillt ist. Daher
muss die Kommission nicht nachweisen, dass die Erwagungsgriinde 13 und 14 im vorliegenden Fall erfullt sind.

(214) Die Investitionsbeihilfen diirfen nicht fir Flughdfen gewahrt werden, deren durchschnittliches jihrliches Passagier-
aufkommen in den beiden Geschiftsjahren vor der tatsichlichen Beihilfegewahrung mehr als 3 Millionen Passagiere
betrug. Sie diirfen nicht voraussichtlich dazu fithren, dass sich das durchschnittliche jéhrliche Passagieraufkommen
in den beiden Geschiftsjahren nach der Beihilfegewdhrung auf mehr als drei Millionen Passagiere erhoht (). Wie
aus Tabelle 1 hervorgeht, lag das historische Passagieraufkommen des TMA wihrend des gesamten untersuchten
Zeitraums deutlich unter 3 Millionen Fluggésten. Im vorliegenden Fall ist diese Bedingung daher erfiillt.

(215) Die Beihilfen diirfen nicht fir Flughifen gewidhrt werden, deren durchschnittliches jahrliches Frachtaufkommen in
den beiden Geschiftsjahren vor der tatsichlichen Beihilfegewdhrung mehr als 200 000 Tonnen betrug. Die Beihilfen
diirfen nicht voraussichtlich dazu fithren, dass sich das durchschnittliche jahrliche Frachtaufkommen in den beiden
Geschiftsjahren nach der Beihilfegewahrung auf mehr als 200 000 Tonnen erhoht (**). In den Jahren 2009-2010
und in den beiden folgenden Jahren 2012-2013 wurden am TMA keine Frachtfliige durchgefithrt, und das
Frachtaufkommen betrug nicht mehr als 200 000 Tonnen (Erwdgungsgrund 37). Daher ist diese Bedingung erfullt.

(216) Der Betrag einer Investitionsbeihilfe darf die Differenz zwischen den beihilfefdhigen Kosten und dem mit der
Investition erzielten Betriebsgewinn nicht ibersteigen. Der Betriebsgewinn wird vorab, auf der Grundlage
realistischer Projektionen, oder iiber einen Riickforderungsmechanismus von den beihilfefihigen Kosten
abgezogen ('%). In Artikel 2 Nummer 39 der AGVO wird der Betriebsgewinn definiert als ,Differenz zwischen den
abgezinsten Einnahmen und den abgezinsten Betriebskosten im Laufe der wirtschaftlichen Lebensdauer der
Investition, wenn die Differenz positiv ist. Zu den Betriebskosten zdhlen Kosten wie Personal-, Material-,
Fremdleistungs-, Kommunikations-, Energie-, Wartungs-, Miet- und Verwaltungskosten, nicht aber die
Abschreibungs- und Finanzierungskosten, wenn sie durch die Investitionsbeihilfe gedeckt werden. Durch Abzinsung
der Einnahmen und Betriebskosten unter Verwendung eines geeigneten Abzinsungssatzes wird gewiahrleistet, dass
ein angemessener Gewinn erzielt werden kann*.

(217) Der TMA ist ein Flughafen, der wihrend des gesamten untersuchten Zeitraums Verluste verzeichnet hat. Wie in
Tabelle 9 erldutert, gehen die ruménischen Behorden in ihren Prognosen davon aus, dass der TMA erst frithestens
2023 rentabel sein wiirde. Somit wurde die Investition im Jahr 2011 ohne die Erwartung getitigt, dass sie sich
kurz- bis mittelfristig amortisieren wiirde Daher besteht nach der Investition keine Aussicht auf einen kurz- bis
mittelfristigen Betriebsgewinn, weshalb die Kommission der Auffassung ist, dass dieser Erwdgungsgrund im
vorliegenden Fall nicht anwendbar ist.

(218) Beihilfefihige Kosten sind die Kosten (einschlieflich Planungskosten) fiir Investitionen in Flughafeninfrastruktur (**). Da es sich
um eine Investition in Ausriistung im Sinne des Artikels 2 Nummer 144 der AGVO handelt, entsprechen die
beihilfefihigen Kosten dem von den ruménischen Behorden ausgezahlten und in Tabelle 3 ausgewiesenen
Gesamtbetrag. Die Kommission ist der Auffassung, dass diese Anforderung im vorliegenden Fall erfullt ist.

(1% Artikel 56a Absatz 7 der AGVO.
(1%) Artikel 56a Absatz 9 der AGVO.
("% Artikel 56a Absatz 10 der AGVO.
(1) Artikel 56a Absatz 11 der AGVO.
(1%) Artikel 56a Absatz 12 der AGVO.
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9.3.2.3.  Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit mit den AGVO-Voraussetzungen

(219) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen erfiillt Mafinahme 2 die Voraussetzungen der AGVO.

9.3.3.  Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit von MafSnahme 2

(220) Aus den in den Erwidgungsgriinden 198 bis 218 dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass die
dem TMA im Jahr 2011 gewihrte Investitionsbeihilfe nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV mit dem
Binnenmarkt vereinbar ist.

10. BEURTEILUNG DER MAGBGNAHME 3 — FINANZIERUNG DES TMA IM RAHMEN DER DAWI-BETRAUUNG VON 2011
VON AUGUST 2011 BIS OKTOBER 2014

10.1. Vorliegen einer Beihilfe

(221) Die in den Erwdgungsgriinden 126 bis 133, 137, 140, 143 und 148 dargelegten Grundsitze gemifl Artikel 107
Absatz 1 AEUV finden auch bei der Beurteilung von Manahme 3 Anwendung.

10.1.1.  Wirtschaftliche Tatigkeit und Begriff des Unternehmens

(222) Wie in Erwigungsgrund 41 dargelegt, hat der Flughafenbetreiber im untersuchten Zeitraum eine wirtschaftliche
Tatigkeit ausgeiibt und stellt somit ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(223) Die ruminischen Behorden argumentierten, dass die Tatigkeiten im Zusammenhang mit der Sicherheit von
Flugzeugen sowie der Wartung von Flugzeugen, die von den in Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben d bis h der
DAWI-Betrauung von 2011 aufgefithrten Flughafenentgelten befreit seien (Erwdgungsgrund 58), keinen
wirtschaftlichen Charakter hitten und in den Zustindigkeitsbereich einer Behorde fielen.

(224) In Bezug auf die in Artikel 1 Absatz 2 der DAWI-Betrauung von 2011 (Erwidgungsgrund 58) unter den Buchstaben d,
e und h aufgefihrten Tatigkeiten erinnert die Kommission daran, dass Luftverkehrskontrolle, Polizei, Zoll,
Brandbekdampfung, Titigkeiten, die zum Schutz der zivilen Luftfahrt vor unrechtmifigen Eingriffen erforderlich
sind, und Investitionen in Infrastruktur und Ausriistung, die fir die Durchfithrung dieser Tatigkeiten erforderlich
sind, im Allgemeinen als nichtwirtschaftliche Tatigkeiten eingestuft werden (Erwdgungsgrund 132). Die
Kommission ist daher der Auffassung, dass die Erbringung von Luftverkehrskontrolldiensten, Feuerloschdiensten,
Notdiensten zur Gewihrleistung der Sicherheit sowie die Bereitstellung von Raum und Versorgungsleistungen, die
fir Behorden, die spezifische Kontrolltitigkeiten am Flughafen durchfiihren, und den Schutz der Flughafeninfra-
struktur erforderlich sind, wie in Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben d, ¢ und h der DAWI-Betrauung von 2011
aufgefiihrt, nichtwirtschaftlicher Art sind. Wie bereits in Erwigungsgrund 39 dargelegt, war der Rechtsrahmen fiir
die Tatigkeiten von Flughafenbetreibern in Ruménien fiir alle Flughifen einheitlich.

(225) Die Kommission ist der Ansicht, dass die Finanzierung der in Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben d, e und h der
DAWI-Betrauung von 2011 aufgefithrten Tatigkeiten in den 6ffentlichen Aufgabenbereich fillt und folglich keine
staatliche Beihilfe darstellt.

(226) In Bezug auf die Finanzierung der in Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben f und g der DAWI-Betrauung von 2011
aufgefithrten Tatigkeiten (siche Erwdgungsgrund 58) brachte Ruménien vor, dass die Infrastruktur und Ausriistung
erworben worden sei, um Fliige von Flugzeugen zu verarbeiten, die gemifl Artikel 31 Absatz 2 der Regierungs-
verordnung Nr. 29/1997 iiber den Luftverkehrskodex rechtlich von der Zahlung von Flughafenentgelten befreit
seien. Als Beispiel fithrte Ruménien an, dass am TMA zum Zeitpunkt der Finanzierung die Fluggiste den Weg zum
Flugzeug zum Zwecke des Ein- und Aussteigens zu Fuf§ zuriickgelegt hitten. Der Kauf eines Busses war notwendig,
um die Anforderungen an die Beforderung von Fluggisten im Notfall oder bei einem Flugzeug in Not (z. B.
aufgrund von Terrorismus) zu erfiillen.

(227) Allerdings sind weder die Abwicklung von Fligen, die von den in Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe f der
DAWI-Betrauung von 2011 aufgefithrten Flughafenentgelten befreit sind, noch der Erwerb und die Instandhaltung
der fur die Durchfithrung solcher Fliige erforderlichen Ausriistung gemif Buchstabe g Aufgaben, die im
Allgemeinen dem Staat vorbehalten sind.

(228) Auferdem erinnert die Kommission daran, dass, wird eine Infrastruktur sowohl fiir wirtschaftliche als auch fiir

nichtwirtschaftliche Tatigkeiten genutzt, die 6ffentliche Finanzierung insoweit unter die Beihilfevorschriften fallt, als
sie die mit den wirtschaftlichen Tatigkeiten verbundenen Kosten deckt (').

("yRandnummern 34 und 35 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 und die darin angefiihrte Rechtsprechung.
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(229) Rumdnien bestitigte im Laufe des formlichen Priifverfahrens im vorliegenden Fall, dass die zugrunde liegende
Infrastruktur auch fiir die wirtschaftlichen Tatigkeiten des Flughafens genutzt wurde.

10.1.2.  Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(230) Die dem TMA im Rahmen der DAWI von 2011 gewihrten Ausgleichsleistungen wurden mit dem Kreisratsbeschluss
von August 2011 genehmigt (Erwagungsgrund 58) und aus dem Haushalt des Kreisrats von Mures gezahlt. Dieser
Beschluss wurde direkt vom Kreisrat von Mures gefasst, einer Gemeinde in Ruménien, die Teil des ruménischen
Staates ist.

(231) Daher ist die Kommission der Auffassung, dass eine solche Finanzierung staatliche Mittel darstellt und auch dem
Staat zuzurechnen ist.

10.1.3.  Selektivitdit

(232) Im vorliegenden Fall hat der Staat die finanzielle Unterstiitzung einem einzigen Unternehmen — dem Flughafen-
betreiber — vorgeschlagen und gewihrt. Es handelt sich also um eine Einzelmafnahme. Mafnahme 3 ist daher
selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

10.1.4.  Wirtschaftlicher Vorteil

(233) Die dem Flughafenbetreiber gewihrte staatliche Finanzierung war dazu bestimmt, die bei der Ausfithrung seiner
gewohnlichen Titigkeit entstandenen Verluste zu kompensieren oder Investitionskosten zu decken. Im
Beweismaterial, das der Kommission vorgelegt wurde oder den Stellungnahmen, die ihr von Ruménien oder
Drittparteien ibermittelt wurden, ldsst nichts darauf schliefen, dass die bewilligende Behorde einen finanziellen
Ertrag infolge dieser Fordermaflnahmen hitte erwarten konnen, als sie sich zur Gewihrung dieser Malnahmen
entschied.

(234) Die Kommission stellt ferner fest, dass Ruménien nicht geltend gemacht hat, dass die Finanzierung mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers im Einklang stand. Wie in Tabelle 4 dargelegt,
verzeichnete der TMA im gesamten gepriiften Zeitraum Verluste, ohne dass mittelfristig Aussicht auf Rentabilitit
bestand (Tabelle 5). Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die zu priifende Finanzierung nicht mit
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers im Einklang stand.

(235) Im Laufe des Priifungsverfahrens brachte Rumdnien ferner vor, dass die strittige offentliche Finanzierung einen
Ausgleich fiir die Erbringung einer DAWI darstelle, der die Altmark-Kriterien erfulle.

(236) Im vorliegenden Fall war das vierte Altmark-Kriterium nicht erfiillt, da der Begiinstigte nicht im Rahmen eines
Ausschreibungsverfahrens ausgewahlt wurde. Auferdem liegen keine Belege dafiir vor, dass die Hohe des Ausgleichs
auf der Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt wurde, die ein durchschnittliches, gut gefithrtes Unternehmen,
das so angemessen mit erforderlichen Mitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen
Anforderungen geniigen kann, bei der Erfiilllung der betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten
Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus der Erfiillung dieser Verpflichtungen beriicksichtigt wurden. Nach
Auffassung der Kommission kann deshalb nicht darauf geschlossen werden, dass die in Rede stehende 6ffentliche
Finanzierung auf der Grundlage der Kosten eines effizient titigen Unternehmens berechnet wurde. Da das vierte
Altmark-Kriterium nicht erfillt war, stellt die Kommission fest, dass die vier Altmark-Kriterien im vorliegenden Fall
nicht kumulativ erfiillt waren.

(237) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die gepriifte
Mafinahme 3 dem Flughafenbetreiber einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft hat.

10.1.5.  Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

(238) Die in Erwidgungsgrund 152 dargelegte Beurteilung gilt auch fiir die staatliche Finanzierung, die dem Flughafen-
betreiber im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2011 gewidhrt wurde; daher ist davon auszugehen, dass die
Finanzierung geeignet ist, den Wettbewerb zu verfilschen und den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu
beeintrachtigen.

10.1.6.  Schlussfolgerung zum Vorliegen staatlicher Beihilfen

(239) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die staatliche
Finanzierung, die dem Flughafenbetreiber auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2011 gewihrt wurde, eine
staatliche Beihilfe fur den Flughafenbetreiber im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, mit Ausnahme der
Finanzierung von Tatigkeiten, die in den 6ffentlichen Aufgabenbereich fallen (siche Erwdgungsgrund 225).
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(240)

(241)

(242)

(243)

(244)

10.2. Rechtmiifligkeit der Beihilfe

Mafinahme 3 wurde durchgefiihrt, bevor sie von der Kommission formal genehmigt wurde. Daher stellt sie eine
unrechtmifige Beihilfe dar, es sei denn, die entsprechenden Voraussetzungen eines Rechtsakts der Union fiir eine
Freistellung von der Anmeldepflicht gemafl Artikel 108 AEUV fiir bestimmte Beihilfekategorien waren zu dem
Zeitpunkt gegeben.

Im vorliegenden Fall machte Ruménien geltend, dass Malnahme 2 die Voraussetzungen der DAWI-Entscheidung von
2005 erfille.

10.2.1.  Ubereinstimmung der DAWI-Betrauung von 2011 mit der DAWI-Entscheidung von 2005

Die DAWI-Entscheidung von 2005 setzt zunichst das Vorliegen einer echten DAWI voraus. In diesem
Zusammenhang erinnert die Kommission daran, dass die Mitgliedstaaten bei der Definition von DAWI iiber ein
weites Ermessen verfiigen. Die Priifung durch die Kommission beschrinkt sich auf die Beurteilung, ob bei der
Festlegung des Anwendungsbereichs der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ein offenkundiger Fehler
begangen wurde (1%).

Was die Frage betrifft, ob der Betrieb eines Flughafens insgesamt eine DAWI darstellt, wie im vorliegenden Fall von
den rumdinischen Behorden geltend gemacht wurde, priift die Kommission typischerweise, ob das von dem
Flughafen bediente Gebiet ohne den Flughafen in einem Mafe von der iibrigen Union abgeschnitten wire, das seine
soziale und wirtschaftliche Entwicklung beeintrichtigen wiirde. Diese Analyse sollte auf Einzelfallbasis durchgefiihrt
werden ('%).

Im vorliegenden Fall beriicksichtigt die Kommission folgende Punkte:

a) Der TMA befindet sich in einer Entfernung von 103 km vom CNIA. Die ruménischen Behorden haben erklirt,
dass zum Zeitpunkt der Veroffentlichung des Kreisratsbeschlusses von August 2011 aufgrund der in den
Erwigungsgriinden 23 bis 26 dargelegten Umstdnde die Reisezeit zwischen den beiden Flughifen aufgrund
des schlechten Zustands der Strafle, der eine durchschnittliche Hochstgeschwindigkeit von 65 km/h
ermoglichte, und des hohen Verkehrsaufkommens mehr als zwei Stunden betrug. Diese Reisezeit wiirde im
Busverkehr zunehmen, wobei die Mindestfahrzeit 3 Stunden und 10 Minuten betrigt (einschliefSlich der Fahrt
vom Busbahnhof in Cluj Napoca zum CNIA).

b)  Dariiber hinaus haben die ruminischen Behorden klargestellt, dass zum Zeitpunkt des Erlasses des Kreisratsbe-
schlusses von August 2011 ohne den TMA die Kreise nordlich, 6stlich und siidlich des Kreises Targu Mures
(d. h. die Kreise Harghita, Covasna, ein Teil von Bistrita, Sibiu, Neamt und Brasov) von der iibrigen Union
abgeschnitten gewesen wiren, da es keine Autobahn gab, die die Kreise Mures, Harghita, Covasna, Bistrita,
Neamt, Brasov, Sibiu und CNIA verbindet (siche Erwdgungsgriinde 23 bis 26).

¢)  Dariiber hinaus haben die ruminischen Behorden erklart, dass aufgrund der Karpaten in der Umgebung des
Kreises Harghita (rund 300 000 Einwohner) die einzige leichte Strafenzufahrt nach Westen (in Richtung des
Kreises Mures) erfolgt und dass der TMA der einzige Luftweg ist, iiber den die Einwohner dieses Kreises
Zugang zu anderen Regionen Europas haben. Wahrend des Priifungsverfahrens brachten die ruménischen
Behorden auch den Einfluss der Wetterbedingungen auf die Dauer des Strafenverkehrs zwischen dem Kreis
Mures und den benachbarten Kreisen zur Sprache. Die jihrliche Schneefallrate in Targu Mures betrigt bis zu
190 Tage/Jahr. Die hdufigsten Tage mit Schneebedeckung (Tage, an denen der Straffenverkehr behindert wird)
treten im Dezember (14,4 Tage), Januar (23,2 Tage) und Februar (17,5 Tage) auf, mit insgesamt
55,1 Tagen/Jahr. In einigen Fillen kann die Schneedecke den gesamten Monat wihrend der Wintermonate
andauern, d. h. 31 Tage im Dezember und Januar und 28-29 Tage im Februar. Frost ist eine weitere Ursache
fur die Verkehrsiiberlastung. Der erste Herbstfrost in Targu Mures tritt im Durchschnitt am 13. Oktober auf,
wihrend der letzte Frithjahrsfrost am 21. April zu verzeichnen ist. Dies bedeutet, dass der durchschnittliche
jahrliche frostfreie Zeitraum 174 Tage betragt.

d)  Dariiber hinaus war der Schienenverkehr zum damaligen Zeitpunkt unterentwickelt, es gab keine
Hochgeschwindigkeitsverbindungen.

("%) Urteil des Gerichts vom 1. Mérz 2017, SNCM/Kommission, T-454/13, Rn. 111, Urteile vom 15. Juni 2005, Olsen/Kommission,
T-17/02, ECLLEU:T:2005:218, Rn. 216 und die dort angefiihrte Rechtsprechung, und vom 22. Oktober 2008, TV2/Danmark
u. a./Kommission, T-309/04, T-317/04, T-329/04 und T-336/04, ECLLEU:T:2008:457, Rn. 101 und die dort angefiihrte
Rechtsprechung.

(") Randnummer 72 der Luftverkehrsleitlinien von 2014.
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e)  Wihrend des Priiffungsverfahrens haben die ruméanischen Behorden auf den ruménischen Generalverkehrsplan
von 2015 (") verwiesen, um nachzuweisen, dass weder der CNIA noch der Sibiu mittelfristig in der Lage
wiren, ihr eigenes Verkehrsaufkommen ohne zusitzliche erhebliche Investitionen zu bewiltigen (der CNIA
miisste zusdtzliche 23 265 Quadratmeter an Flugzeugvorfeldflichen und 29 066 Quadratmeter an Passagier-
terminalflichen und der Sibiu 460 Quadratmeter an Passagierterminalfldchen bauen, nur um ihren eigenen
Bedarf zu decken). Daher wiren diese beiden Flughifen nicht in der Lage, das Verkehrsaufkommen des TMA
zu iibernehmen, falls Letzterer nicht mehr existiert.

f)  Wie in Erwigungsgrund 21 dargelegt, verzeichnete der Kreis Mures in den letzten Jahrzehnten einen
erheblichen Bevolkerungsriickgang, der sich in den kommenden Jahren fortsetzen diirfte. Dariiber hinaus hat
der Kreis Mures, wie in Erwidgungsgrund 22 erwihnt, weniger von der EU-Erweiterung profitiert als seine
Nachbarkreise, ganz zu schweigen vom Grofraum Bukarest. In Anerkennung der Bedeutung der Infrastruktur
fur die regionale Entwicklung haben die ruménischen Behérden den Flughafen als einen wichtigen
Vermogenswert eingestuft. Infolgedessen wurde seine Renovierung in das operationelle Programm fiir grofle
Infrastrukturen 2014-2020 aufgenommen. Im Rahmen der Entwicklungsstrategie des Kreises Mures plante
der Kreisrat die Einrichtung eines Industrieparks in der Nihe des Flughafens, bekannt als
Mures-Industriepark ('""). Die ruménischen Behorden haben bestitigt, dass der Park erfolgreich Produktionsun-
ternehmen und auslindische Investitionen angezogen hat, was zum regionalen Wirtschaftswachstum
beigetragen hat. Ziel ist es, einen intermodalen Verkehrsknotenpunkt zu entwickeln, um die Anbindung und
Entwicklung des Gebiets weiter zu férdern.

g)  Die ruminischen Behérden haben die Bedeutung des Tourismus als Wirtschaftstitigkeit fiir die Dynamik des
Kreises hervorgehoben. Der Tourismus im Kreis Mures nahm im Zeitraum 2010-2015 erheblich zu, wobei
die Zahl der Touristen mit insgesamt 492 181 Besuchern den vierten Platz in Ruménien erreichte ('?). Die am
hdufigsten von auslidndischen Touristen besuchten touristischen Attraktionen im Jahr 2015 waren Sighisoara,
Targu Mures und der Kurort Sovata. Auslindische Touristen kommen hauptsichlich aus EU-Landern, aber
auch aus Lindern auflerhalb der Europdischen Union (z. B. Israel). Die ruménischen Behorden haben darauf
hingewiesen, dass der Flughafen Targu Mures mit seinen Direktverbindungen zu mehreren grofen Stddten in
der EU eine entscheidende Rolle beim Anstieg der Zahl der Touristen gespielt habe.

h)  Schlieflich haben die ruménischen Behorden darauf hingewiesen, dass Targu Mures ein fithrendes Zentrum
fur Herztransplantation und Notfallmedizin sei. Der rasche Transport von Organen zwischen nationalen
Zentren sei ein entscheidender Aspekt der Organtransplantation. Ziel des klinischen Notfallkrankenhauses im
Kreis Mures sei es, seine Fithrungsposition von der Herztransplantation bis hin zur Herz-Lungen-, Nierentrans-
plantation oder anderen Organ- und Gewebetransplantationen zu erweitern. Dies stehe im Einklang mit der
Strategie des rumdanischen Gesundheitsministeriums, die die Einrichtung einer Gewebebank in Targu Mures
vorsieht. Das Krankenhaus hat betont, dass die Verlegung von Patienten mit dem Hubschrauber von einem
anderen, weit entfernt gelegenen Flughafen in das Krankenhaus aufgrund meteorologischer oder technischer
Zwinge, die den due Verlegung hiufig ausschlossen, nicht dauerhaft durchgefihrt werden konne, was
Auswirkungen auf den Patienten habe.

(245) In Anbetracht der vorstehenden Erwidgungen ist die Kommission der Auffassung, dass Ruminien keinen
offenkundigen Beurteilungsfehler begangen hat, als es festgestellt hat, dass einige Gebiete der Zentralregion
Ruminiens ohne den TMA in einem Mafe von der iibrigen Union abgeschnitten wiren, das ihre soziale und
wirtschaftliche Entwicklung beeintrachtigen wiirde.

(246) Unter diesen Umstinden ist die Kommission der Auffassung, dass die von den ruminischen Behorden iibermittelten
Informationen ausreichen, um ihre Entscheidung, den TMA mit einer DAWI zu betrauen, zu bestitigen, und dass
Rumdnien keinen offenkundigen Fehler begangen hat.

(247) Die DAWI-Entscheidung von 2005 (Artikel 2 Absatz 1 Buchstabe d) gilt auch nur fiir Flughifen mit weniger als
1000000 Fluggisten in den beiden Geschiftsjahren, die dem Geschiftsjahr vorausgingen, in dem die DAWI
zugewiesen wurden.

(248) Der TMA hatte in den Jahren 2009 und 2010, d. h. in den Jahren vor der Betrauung mit der DAWI von 2011,
weniger als 1000000 Fluggiste pro Jahr (siche Tabelle 1). Daher galt die DAWI-Entscheidung von 2005 fiir
Mafinahme 2.

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

(") Entwicklungsplan fiir den Kreis Mures 2014-2020.
Abrufbar unter: anexa_hot107_2014.pdf.
("' https://mures.insse.ro/wp-content/uploads/2023/03 /Mures_Anuar_statistic_2015.pdf.
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(249) Schlieflich enthilt die DAWI-Entscheidung von 2005 eine Reihe von Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit der
Ausgleichszahlungen fiir DAWI fiir Regionalflughifen, die im Folgenden erldutert werden.

(250) Offentlicher Auftrag. Damit die DAWI-Entscheidung von 2005 Anwendung finden kann, muss die Verantwortung
fir die Erbringung der DAWI einem Unternehmen durch einen oder mehrere offizielle Rechtsakte iibertragen
werden (V). Im vorliegenden Fall wurde die DAWI mit dem Kreisratsbeschluss von August 2011 tibertragen.

(251) Artikel 4 der DAWI-Entscheidung von 2005 weist ferner eine Reihe von Merkmalen auf, die der Betrauungsakt
erfiillen sollte, insbesondere:

1. Artund Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen. Die Art der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen ist
in Artikel 1 Absatz 2 des Regionalgesetzes von August 2011 festgelegt. Die Erfullung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen ist auf den 1. Januar des Jahres, das auf das Jahr folgt, in dem der TMA den
Schwellenwert von 1 000 000 Fluggisten tiberschreitet, und spitestens den 31. Dezember 2016 begrenzt (''4).
Dartiber hinaus sieht der Kreisratsbeschluss von August 2011 vor, dass die DAWI-Betrauung nach diesem
Zeitpunkt iiberarbeitet wird ('"%).

2. Das beauftragte Unternehmen und der geografische Geltungsbereich. Die DAWI wurde dem Flughafenbetreiber
tibertragen, und der geografische Geltungsbereich der Betrauung ist definiert als ein geografisches Gebiet von
24000 km? mit einer Bevolkerung von ungefihr 1,5 Millionen Einwohnern, bestehend aus vier Kreisen:
Mures, Bistrita, Harghita, Covasna (*'9).

3. Art und Dauer der dem Unternehmen gegebenenfalls gewdhrten ausschlielichen oder besonderen Rechte. Das
ausschliefSliche Recht zur Erbringung der DAWI wird dem Flughafenbetreiber gewihrt (*7).

4. Die Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und etwaige Anderung der Ausgleichszahlungen.

i) Berechnung der Ausgleichszahlung. Die bei der Festlegung der Hohe der Ausgleichszahlung zu
beriicksichtigenden Kosten umfassen alle festen und variablen, laufenden und Kapitalkosten, die bei
der Erbringung der mit der DAWI zusammenhingenden Tatigkeiten anfallen, sowie den Anteil dieser
Tatigkeiten an den gemeinsamen Kosten des Flughafenbetreibers. Investitionskosten werden
beriicksichtigt, wenn sie eng mit der Erbringung von DAWI zusammenhingen (''¥). Die bei der
Ermittlung der Ausgleichszahlung zu beriicksichtigenden Einnahmen umfassen alle Einnahmen aus
den Titigkeiten, die unter die DAWI fallen, sowie etwaige Gewinne aus anderen Tatigkeiten des
Betreibers als denjenigen, die mit der DAWI zusammenhiéngen ('*°).

ii) Uberwachung der Ausgleichszahlung. Der Flughafenbetreiber muss den geforderten Ausgleichsbetrag
begriinden und einen Bericht iiber die Begriindung und Rechtfertigung aus dem lokalen Haushalt
erstellen. Die Wirtschaftsabteilung des Kreisrats von Mures ist dann fiir die Uberpriifung der in
diesem Bericht enthaltenen Informationen sowie der vom Flughafenbetreiber vorgelegten
Jahresabschliisse zustindig. Diese Kontrollen werden mindestens einmal jahrlich und bei Bedarf
hiufiger durchgefiihrt ().

ii) Uberpriifung der Ausgleichszahlung und Vorkehrungen zur Vermeidung und Riickzahlung einer
Uberkompensation. Auf der Grundlage ihrer regelmiRigen Kontrollen fordert die Wirtschafts-
abteilung des Kreisrats von Mures vom Flughafenbetreiber die Erstattung einer etwaigen
Uberkompensation und unterbreitet gegebenenfalls einen begriindeten Vorschlag fiir die
Uberarbeitung der Tétigkeiten im Zusammenhang mit der DAWTI ().

(252) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Voraussetzungen des Artikels 4 der DAWI-Entscheidung
von 2005 durch den Kreisratsbeschluss von August 2011 erfiillt sind.

(") Artikel 4 der DAWI-Entscheidung von 2005.

(") Artikel 2 Absatz 2 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
(") Artikel 2 Absatz 3 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
(1% Artikel 1 Absatz 1 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
(") Artikel 3 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.

("'3) Artikel 4 Absatz 4 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
(") Artikel 4 Absatz 5 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
(') Artikel 5 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.

(") Artikel 5 Absatz 4 des Kreisratsbeschlusses von August 2011.
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(253) Ausgleichszahlung (**). In Artikel 5 der DAWI-Entscheidung von 2005 sind die Parameter festgelegt, die erfillt sein
miissen, damit die Ausgleichszahlung als mit der Entscheidung vereinbar angesehen werden kann.

(254) Die Hohe der Ausgleichszahlung darf nicht tiber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der Erfiillung
der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und einen angemessenen Gewinn aus dem fiir die Erfillung dieser
Verpflichtungen eingesetzten Eigenkapital abzudecken. Wie in Tabelle 3 dargestellt, verzeichnete der Flughafen
wihrend des gesamten Betrauungszeitraums (2011-2014) Verluste. Der Ausgleich, den der Flughafenbetreiber
erhielt, reichte nicht aus, um die Kosten fuir die Erfiillung seiner DAWI-Verpflichtungen zu decken. Angesichts des
Vorstehenden ist davon auszugehen, dass die betreffende Voraussetzung im vorliegenden Fall erfiillt ist.

(255) Die zu beriicksichtigenden Kosten und Einnahmen umfassen simtliche mit der Erbringung der DAWI verbundenen
Ausgaben und ihre Berechnung muss anhand gemeinhin akzeptierter Rechnungslegungsgrundsitze erfolgen. Die
Kommission geht davon aus, dass aus den in Erwidgungsgrund 251 dargelegten Griinden die Berechnungen der
Kosten und Einnahmen im Einklang mit Artikel 4 Absitze 4 und 5 des Kreisratsbeschlusses von August 2011
vorgenommen wurden und dieses Kriterium daher erfiillt ist.

(256) Getrennte Buchfiihrung iiber die Kosten und Einnahmen im Zusammenhang mit den DAWTI und den anderen Dienstleistungen.
Wie in Erwigungsgrund 62 erldutert, schreibt die Betrauung von 2011 eine klare Trennung der Buchfiihrung vor.
Diese Trennung wurde wihrend der Dauer der Betrauung durchgefiihrt.

(257) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Voraussetzungen des Artikels 5 der DAWI-Entscheidung
von 2005 im vorliegenden Fall erfillt sind.

(258) Kontrolle von Uberkompensation. Artikel 6 der DAWI-Entscheidung von 2005 sieht mehrere Mechanismen vor, mit
denen sichergestellt werden soll, dass der Flughafenbetreiber nicht iiberkompensiert wurde, nimlich das
Vorhandensein regelmafliger Kontrollen und das Vorhandensein von Mechanismen zur Gewihrleistung der
Riickzahlung einer etwaigen Uberkompensation und Bestimmungen zur Vermeidung einer kiinftigen
Uberkompensation.

(259) Wie in Erwdgungsgrund 251 Absatz 4 Ziffern ii und iii erldutert, hat der Kreisrat von Mures Mechanismen
eingefithrt, um eine Uberkompensation zu vermeiden. Dariiber hinaus hat der Kreisrat von Mures in einer Reihe
von Vorschriften festgelegt, dass der kiinftige Ausgleich anhand der Ergebnisse der Vorjahre berechnet wird. Mit
anderen Worten: Wenn der Flughafenbetreiber 2012 iiberkompensiert wurde, wiirde der Uberschuss auf den
Ausgleich im Jahr 2013 angerechnet (*%%).

(260) Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die Voraussetzungen des Artikels 6 der DAWI-Entscheidung
von 2005 im vorliegenden Fall erfullt sind.

10.2.2.  Schlussfolgerung

(261) Die Kommission kommt zu dem Schluss, dass die auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2011 gewihrte
Beihilfe auf der Grundlage von Artikel 106 Absatz 2 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist und von der Pflicht
zur vorherigen Anmeldung nach Artikel 108 Absatz 3 AEUV freigestellt war.

11. BEURTEILUNG DER MAGNAHME 4 — FINANZIERUNG DES TMA IM RAHMEN DER DAWI-BETRAUUNG VON 2014
VOM 30. OKTOBER 2014 BIS ZUM 9. MAI 2019

11.1. Vorliegen einer Beihilfe

(262) Die in den Erwigungsgriinden 126 bis 133, 137, 140, 143, 148 und 149 dargelegten Grundsitze gemif
Artikel 107 Absatz 1 AEUV finden auch bei der Beurteilung von Mafinahme 4 Anwendung.

(**?) Der Flughafenbetreiber wurde im untersuchten Zeitraum um einen Betrag entschadigt, der niedriger war als seine tatsichlichen Kosten

(Tabelle 4). Die Kommission wird daher die Bestimmungen zu Artikel 6 des DAWI-Beschlusses in Bezug auf die angemessene Rendite
nicht priifen.

(") Siehe beispielsweise den Kreisratsbeschluss Nr. 158 des Kreisrats von Mures vom 20. Dezember 2012, wonach die Schitzung des
Ausgleichs fiir 2013 und 2014 im Haushaltsentwurf auf den Ergebnissen fiir 2012 beruht.
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11.1.1.  Wirtschaftliche Tatigkeit und Begriff des Unternehmens

(263) Wie in Erwdgungsgrund 41 dargelegt, hat der Flughafenbetreiber im untersuchten Zeitraum eine wirtschaftliche
Tatigkeit ausgeiibt und stellt somit ein Unternehmen im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV dar.

(264) Die rumdnischen Behorden argumentierten, dass der Flughafenbetreiber bestimmte Titigkeiten ausiibe, die in den
Anwendungsbereich der DAWI von 2014 und in den offentlichen Aufgabenbereich fielen. Ruminien machte
insbesondere geltend, dass die Kosten, die dem Flughafenbetreiber im Namen staatlicher Stellen entstehen, die auf
dem Flughafengelinde titig sind, sowie die Kosten fiir die Bedienung von Fliigen, die von der Zahlung von
Flughafenentgelten befreit sind, als in den 6ffentlichen Aufgabenbereich fallend anzusehen seien.

(265) Die Kommission erinnert daran, dass, wird eine Infrastruktur sowohl fiir wirtschaftliche als auch fiir nichtwirt-
schaftliche Titigkeiten genutzt, die offentliche Finanzierung nur insoweit unter die Beihilfevorschriften fallt, als sie
die mit den wirtschaftlichen Tatigkeiten verbundenen Kosten deckt.

(266) In Bezug auf die staatliche Forderung, die fur die Tatigkeiten nach Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben d bis g der
DAWI-Betrauung von 2014 verwendet wird (Erwidgungsgrund 66), erinnert die Kommission daran, dass Tatigkeiten
in den Bereichen Polizei, Zoll, Brandbekdmpfung, Titigkeiten, die zum Schutz der zivilen Luftfahrt vor
unrechtmifligen Eingriffen erforderlich sind, sowie Investitionen und Instandhaltung im Zusammenhang mit der
Infrastruktur und Ausriistung, die fiir die Durchfithrung dieser Tatigkeiten erforderlich sind, im Allgemeinen als
nichtwirtschaftliche Tatigkeiten eingestuft werden.

(267) Die Kommission beriicksichtigt daher den Schutz der in Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe d der DAWI-Betrauung von
2014 aufgefithrten Flughafeninfrastruktur, die Such- und Rettungseinsitze in den Raumlichkeiten des Flughafens
gemifl Buchstabe e, die Bewachungs- und Sicherheitseinrichtungen fiir Notfille sowie Brandverhiitungs- und
-bekdmpfungseinrichtungen gemdfl Buchstabe f und die Bereitstellung der erforderlichen Bereiche, Einrichtungen
und Infrastrukturen, die von der Zollverwaltung, der Grenzpolizei, der Luftverkehrspolizei, dem Innenministerium
und dem rumdnischen Nachrichtendienst fur die Ausiibung ihrer spezifischen Tatigkeiten gemdfl Buchstabe g
erforderlich sind, als Mafinahmen, die unter die normale Ausiibung staatlicher Aufgaben fallen, sofern sie unter die
in Erwdgungsgrund 132 aufgefiihrten Kategorien fallen ('*%). Wie bereits in Erwigungsgrund 39 dargelegt, war der
Rechtsrahmen fiir die Tatigkeiten von Flughafenbetreibern in Ruminien fir alle Flughifen einheitlich.

(268) Daher fillt die staatliche Forderung dieser Tatigkeiten im Sinne von Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben d bis g der
DAWI-Betrauung von 2014 in den offentlichen Aufgabenbereich und stellt keine Beihilfe im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV dar.

(269) Allerdings sind weder die unentgeltliche Durchfithrung von staatlichen Fligen, Militardienstfligen innerhalb
bestimmter Ministerien und Regierungsdienste, Notfliigen und in anderen gesetzlich geregelten Situationen, die in
Artikel 1 Absatz 2 Buchstabe h der DAWI-Betrauung von 2014 aufgefithrt sind, noch die Bodenabfertigungsdienste,
die fiir staatseigene Flugzeuge erbracht werden, einschlieflich der Beschaffung der unter Buchstabe ¢ aufgefithrten
zugehdrigen Ausriistung, Aufgaben, die im Allgemeinen dem Staat vorbehalten sind.

11.1.2.  Staatliche Mittel und Zurechenbarkeit zum Staat

(270) Die dem TMA im Rahmen der DAWI von 2014 gewihrten Ausgleichsleistungen wurden durch den Kreisrats-
beschluss von Oktober 2014 genehmigt (Erwdgungsgrund 43) und aus dem Haushalt des Kreisrats von Mures
gezahlt. Dies ist ein direkter Beschluss des Kreisrats von Mures, einer Gemeinde in Rumdénien, die Teil des
ruminischen Staates ist.

(271) Daher ist die Kommission der Auffassung, dass die auf der Grundlage des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014
gewihrte Finanzierung staatliche Mittel darstellt und auch dem Staat zuzurechnen ist.

("**) Beschluss (EU) 2015/1226 der Kommission vom 23. Juli 2014 iiber die von Frankreich durchgefithrte staatliche
Beihilfe SA.33963 (2012/C) (ex 2012/NN) zugunsten der Industrie- und Handelskammer von Angouléme, von SNC-Lavalin, von
Ryanair und von Airport Marketing Services (ABI. L 201 vom 30.7.2015, S. 48, ELL: http://data.europa.eu/eli/dec/2015/1226/0j).
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11.1.3.  Selektivitdit

(272) Im vorliegenden Fall hat der Staat die finanzielle Unterstiitzung einem einzigen Unternehmen — dem Flughafen-
betreiber — vorgeschlagen und gewihrt. Es handelt sich also um eine Einzelmafnahme. Mafinahme 4 ist daher
selektiv im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV.

11.1.4.  Wirtschaftlicher Vorteil

(273) Die dem Flughafenbetreiber gewihrte staatliche Finanzierung war dazu bestimmt, die bei der Ausfithrung seiner
gewohnlichen Titigkeit entstandenen Verluste zu kompensieren oder Investitionskosten zu decken. Im
Beweismaterial, das der Kommission vorgelegt wurde oder den Stellungnahmen, die ihr von Ruminien oder
Drittparteien iibermittelt wurden, ldsst nichts darauf schliefen, dass die bewilligende Behorde einen finanziellen
Ertrag infolge dieser Fordermafnahmen hitte erwarten konnen, als sie sich zur Gewahrung dieser Mafinahmen
entschied.

(274) Die Kommission stellt ferner fest, dass Ruminien nicht geltend gemacht hat, dass die Finanzierung mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers im Einklang stand. Wie in Tabelle 6 dargelegt,
verzeichnete der TMA im gesamten gepriiften Zeitraum Verluste, ohne dass mittelfristig Aussicht auf Rentabilitit
bestand (Tabelle 5). Die Kommission kommt daher zu dem Schluss, dass die zu priifende Finanzierung nicht mit
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Kapitalgebers im Einklang stand.

(275) Im Laufe des Priffungsverfahrens brachte Rumdnien ferner vor, dass Mafnahme 4 einen Ausgleich fiir die Erbringung
einer DAWI darstelle, die die Altmark-Kriterien erfiille.

(276) Im vorliegenden Fall wurde das vierte Altmark-Kriterium nicht erfiillt, da der Begiinstigte nicht im Rahmen eines
Ausschreibungsverfahrens ausgewahlt wurde. Aulerdem liegen keine Belege dafiir vor, dass die Hohe des Ausgleichs
auf der Grundlage einer Analyse der Kosten bestimmt wurde, die ein durchschnittliches, gut gefihrtes Unternehmen,
das so angemessen mit erforderlichen Mitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten gemeinwirtschaftlichen
Anforderungen geniigen kann, bei der Erfiillung der betreffenden Verpflichtungen hitte, wobei die dabei erzielten
Einnahmen und ein angemessener Gewinn aus der Erfillung dieser Verpflichtungen beriicksichtigt wurden. Nach
Auffassung der Kommission kann deshalb nicht darauf geschlossen werden, dass die in Rede stehende offentliche
Finanzierung auf der Grundlage der Kosten eines effizient titigen Unternehmens berechnet wurde. Da das vierte
Altmark-Kriterium nicht erfullt war, stellt die Kommission fest, dass die vier Altmark-Kriterien im vorliegenden Fall
nicht kumulativ erfiillt waren.

(277) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass Mafinahme 4 dem
Flughafenbetreiber einen wirtschaftlichen Vorteil verschafft hat.

11.1.5.  Verfalschung des Wettbewerbs und Beeintrichtigung des Handels zwischen Mitgliedstaaten

(278) Die in Erwédgungsgrund 152 dargelegte Beurteilung gilt auch fiir die staatliche Finanzierung, die dem Flughafen-
betreiber im Rahmen der DAWI-Betrauung von 2014 gewihrt wird, und daher ist davon auszugehen, dass die
Finanzierung geeignet ist, den Wettbewerb zu verfilschen und den Handel zwischen Mitgliedstaaten zu
beeintrachtigen.

11.1.6.  Schlussfolgerung zum Vorliegen staatlicher Beihilfen

(279) Auf der Grundlage der vorstehenden Ausfihrungen kommt die Kommission zu dem Schluss, dass die staatliche
Finanzierung, die dem Flughafenbetreiber auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2014 gewihrt wurde, eine
staatliche Beihilfe fur den Flughafenbetreiber im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV darstellt, mit Ausnahme der
Finanzierung von Tatigkeiten, die in den offentlichen Aufgabenbereich fallen (siehe Erwiagungsgrund 268).

11.2. Rechtmiifligkeit der Beihilfe

(280) Mafnahme 4 wurde durchgefiihrt, bevor sie von der Kommission formal genehmigt wurde. Daher stellt sie eine
unrechtmiflige Beihilfe dar, es sei denn, die entsprechenden Voraussetzungen eines Rechtsakts der Union fiir eine
Freistellung von der Anmeldepflicht gemafl Artikel 108 AEUV fiir bestimmte Beihilfekategorien waren zu dem
Zeitpunkt gegeben.

(281) Rumainien machte geltend, dass Manahme 4 die Bedingungen des DAWI-Beschlusses von 2012 erfiille.
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Der DAWI-Beschluss von 2012 gilt fur Ausgleichsleistungen fur die Erbringung von DAWI fur Flughifen, deren
durchschnittliches jahrliches Verkehrsaufkommen in den beiden Geschiftsjahren, die dem Jahr vorausgehen, in dem
die DAWTI zugewiesen wurden, 200 000 Fluggaste nicht iibersteigt. Wie im Einleitungsbeschluss von 2015 erwihnt,
hatte TMA in den Jahren 2012 und 2013, d. h. in den Jahren vor der Betrauung mit der DAWI von 2014, mehr als
200 000 Fluggiste pro Jahr (siche Tabelle 1). Daher galt der DAWI-Beschluss von 2012 nicht fiir Manahme 4.

Dementsprechend wurde Mafinahme 4 unter Verstof$ gegen Artikel 108 Absatz 3 AEUV durchgefiihrt.

11.3. Vereinbarkeit mit dem Binnenmarkt

Im Einklang mit den Luftverkehrsleitlinien von 2014 kann der Ausgleich fiir den Betrieb eines Flughafens als DAWI
nach Artikel 106 Absatz 2 AEUV als mit dem Binnenmarkt vereinbar angesehen werden, wenn die in Abschnitt 4
der Luftverkehrsleitlinien von 2014 festgelegten Kriterien erfiillt sind, insbesondere wenn das Vorhaben als echte
DAWI im Sinne der Randnummern 69 und 72 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 einzustufen ist und wenn es die
Vereinbarkeitskriterien gemdfl Abschnitt 4.2 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 in Verbindung mit den
einschldgigen Vorschriften des DAWI-Rahmens von 2012 erfiillt.

Nach Randnummer 75 Buchstabe a der Luftverkehrsleitlinien von 2014 gilt der DAWI-Rahmen von 2012 fiir die
Priifung der Vereinbarkeit von Beihilfen fiir Flughifen mit einem durchschnittlichen jéhrlichen Passagieraufkommen
von mehr als 200 000 Fluggisten wihrend der Dauer der DAWI-Betrauung, was beim TMA der Fall war (Tabelle 1).
Die Kommission wird daher die Vereinbarkeit von Mafnahme 4 mit dem Binnenmarkt auf der Grundlage der
Kriterien priifen, die im DAWI-Rahmen von 2012 und in den Luftverkehrsleitlinien von 2014 festgelegt sind.

Der DAWI-Rahmen von 2012 enthilt eine Reihe von Voraussetzungen fiir die Vereinbarkeit von DAWI mit dem
Binnenmarkt, unter anderem in Bezug auf Flughifen, darunter insbesondere das Vorliegen eines Betrauungsakts, die
Berechnung des Ausgleichs und das Vorhandensein von Mechanismen zur Kontrolle von Uberkompensationen.

11.3.1.  Echte DAWI im Sinne von Artikel 106 AEUV

Als erste Voraussetzung fiir die Vereinbarkeit der Ausgleichszahlungen fiir Flughafenbetriebsdienstleistungen mit den
Vorschriften iiber staatliche Beihilfen muss der Dienstleister mit einer echten und klar abgesteckten DAWI betraut
werden. Diese Anforderung ist in Randnummer 69 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 in Verbindung mit
Abschnitt 2.2 des DAWI-Rahmens von 2012 festgelegt.

Gemifl Randnummer 69 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 sollte eine DAWI verglichen mit gewo6hnlichen
wirtschaftlichen Tatigkeiten besondere Merkmale aufweisen, und bei dem vom Staat verfolgten Ziel von
allgemeinem Interesse kann es sich nicht einfach um die Entwicklung gewisser Wirtschaftsgebiete oder
Wirtschaftszweige nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV handeln.

In Randnummer 72 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 stellt die Kommission fest, dass der Betrieb eines Flughafens
insgesamt in wohlbegriindeten Fillen eine DAWI darstellt, wenn ein Teil des von dem Flughafen bedienten Gebiets
ohne den Flughafen in einem Mafe von der iibrigen Union abgeschnitten wire, das seine soziale und wirtschaftliche
Entwicklung beeintrachtigen wiirde. Im Rahmen dieser Priifung sollten andere Verkehrstriger und besonders
Hochgeschwindigkeitsbahnverbindungen oder Fihrverbindungen iiber das Meer angemessen beriicksichtigt werden.
Der Staat kann einem Flughafen in solchen Fillen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegen, um zu
gewihrleisten, dass der Flughafen fiir den gewerblichen Verkehr geoftnet bleibt.

Die gleiche Argumentation in den Erwégungsgriinden 243 bis 245 fur die DAWI von 2011 gilt entsprechend auch
fir die DAWI von 2014, da sich die Situation in Bezug auf die Transportmittel des Gebiets seit 2011 nicht
wesentlich verdndert hat. Daher ist die Kommission der Auffassung, dass der TMA auch im Rahmen der
DAWI-Betrauung von 2014 mit einer echten DAWI betraut ist.

Aus allen oben dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass die im Rahmen der DAWI-Betrauung
von 2014 gewihrte Beihilfe fur eine echte und klar abgesteckte DAWI im Einklang mit Abschnitt 2.2 des
DAWI-Rahmens von 2012 und den Randnummern 69 und 72 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 gewihrt werden
muss.

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

41/48



DE ABIL. L vom 25.6.2025

11.3.2.  Notwendigkeit eines Betrauungsakts, in dem die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und die Methoden zur
Berechnung der Ausgleichsleistungen festgelegt sind

(292) Nach den Randnummern 15 und 16 des DAWI-Rahmens von 2012 muss die Zustindigkeit fiir die Erbringung der
DAWI im Wege eines oder mehrerer Akte iibertragen werden, deren Form vom Mitgliedstaat festgelegt werden
kann. In dem Akt bzw. der Reihe von Akten muss Folgendes festgelegt sein: a) Gegenstand und Dauer der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, b) das Unternehmen und gegebenenfalls das betreffende Gebiet, c) die Art
etwaiger dem Unternehmen durch die Bewilligungsbehorde gewidhrter ausschlieflicher oder besonderer Rechte, d)
eine Beschreibung des Ausgleichsmechanismus sowie die Parameter fiir die Berechnung, Uberwachung und
Anderung der Ausgleichsleistungen und €) Mafnahmen zur Vermeidung und Riickforderung einer etwaigen
Uberkompensation.

(293) Ebenso sollten gemif Randnummer 69 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 DAWI im Flughafensektor klar definiert
und durch einen hoheitlichen Akt iibertragen werden.

(294) Die DAWI von 2014 wurden durch den Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 iibertragen, der im Einklang mit den
Bestimmungen des DAWI-Rahmens von 2012 und der Luftverkehrsleitlinien von 2014 erstellt wurde. Wie in
Erwagungsgrund 66 erwihnt, sind in Artikel 1 Absatz 2 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 die Tatigkeiten
festgelegt, die am TMA eine DAWI darstellen. Wie in Erwidgungsgrund 268 erwihnt, fallen einige Tatigkeiten in den
offentlichen Aufgabenbereich und unterliegen somit nicht der Beihilfekontrolle. Die iibrigen hauptsichlich
wirtschaftlichen Tatigkeiten sind in Artikel 1 Absatz 2 Buchstaben a, b, ¢ und h des Kreisratsbeschlusses von
Oktober 2014 eindeutig festgelegt und als DAWI-Tatigkeiten eingestuft. Des Weiteren wurde, wie in
Erwiagungsgrund 68 erwihnt, die Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen klar angegeben. Dariiber
hinaus wurde in der DAWI-Betrauung von 2014, wie in Erwigungsgrund 43 erwihnt, auch das betroffene
Unternechmen, ndmlich der Flughafenbetreiber, genannt. SchlieBlich wurde dem Flughafenbetreiber das
ausschliefSliche Recht zur Erbringung der DAWI gewdhrt (**%). In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die
Kommission der Auffassung, dass die DAWI von 2014 mit Randnummer 16 Buchstaben a und b des
DAWI-Rahmens von 2012 und Randnummer 69 der Luftverkehrsleitlinien von 2014 im Einklang stehen.

(295) Dariiber hinaus wird, wie in Erwdgungsgrund 67 erwihnt, in Artikel 4 Absitze 2 bis 11 des Kreisratsbeschlusses von
Oktober 2014 die Berechnung des Ausgleichs fiir die DAWI von 2014 ausfiihrlich dargelegt. Diese Bestimmungen
sehen Folgendes vor: die Grenzen der beihilfefihigen Betriebs- und Investitionskosten im Zusammenhang mit
DAWI, die durch den Ausgleich gedeckt werden sollen; die Einbeziehung ausschlieflich mit DAWI
zusammenhingender Kosten und eines verhdltnisméfligen Betrags der gemeinsamen Kosten; die Grenze, dass der
Ausgleich die Kosten, die fir die Erfiilllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen erforderlich sind, nicht
tiberschreiten darf. Wichtig ist, dass diese Bestimmungen auch vorsehen, dass der Ausgleich die Differenz zwischen
diesen Kosten einerseits und den Einnahmen im Zusammenhang mit DAWI und nicht mit DAWI verbundenen
Gewinnen des Flughafens andererseits nicht tibersteigen darf. Mit anderen Worten verringern die Einnahmen von
DAWI und sogar Gewinne aus anderen Tatigkeiten als DAWI den Betrag der im Rahmen der DAWI von 2014
gewihrten Ausgleichsleistungen, um eine mogliche Uberkompensation zu vermeiden. Dariiber hinaus wurde, wie in
Erwiagungsgrund 62 erwihnt, fur DAWI- und Nicht-DAWI-T4tigkeiten des TMA getrennt Buch gefiihrt. In
Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die DAWI von 2014 mit
Randnummer 16 Buchstaben d und e des DAWI-Rahmens von 2012 im Einklang steht.

11.3.3.  Dauer des Betrauungszeitraums

(296) Nach Randnummer 17 des DAWI-Rahmens von 2012 muss die Dauer des Zeitraums der Betrauung mit gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen durch objektive Kriterien wie Amortisierung und Abschreibung begriindet sein. Die
Kommission stellt fest, dass die Amortisierungs- und Abschreibungszeitrdume fiir das wichtigsten feste Sachanlage-
vermogen wie Gebdude und Ausriistung fiir den Flughafenbetrieb im Zusammenhang mit den genannten
DAWI-Titigkeiten in der Regel eine Dauer von zehn Jahren iiberschreiten ('*). Wie bereits erwihnt, wurden die
DAWI von 2014 im Jahr 2019 deutlich frither als geplant eingestellt.

(297) Aus den vorstehenden Griinden ist die Kommission der Auffassung, dass Randnummer 17 des DAWI-Rahmens von
2012 erfiillt ist.

(') Artikel 2 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
(2% Siehe Erwigungsgrund 73 des Beschlusses der Kommission vom 24. November 2023 in der Sache SA.106193 (2023 /N) — Schweden
Flughafen Skellefted — Betrauung mit einer Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse.
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11.3.4.  Einhaltung der Richtlinie 2006/111/EG

Nach Randnummer 18 des DAWI-Rahmens von 2012 muss das betreffende Unternehmen, soweit erforderlich, die
Bestimmungen der Richtlinie 2006/111/EG der Kommission (') einhalten. Gemdfl Artikel 5 der genannten
Richtlinie gelten die jeweiligen Transparenzanforderungen des Artikels 1 der genannten Richtlinie jedoch nicht fiir
offentliche Unternehmen mit einem Jahresnettoumsatz von weniger als insgesamt 40 Mio. EUR in den beiden
Rechnungsjahren, die der Bereitstellung der offentlichen Mittel oder der DAWI-Betrauung vorangehen. Angesichts
der sehr begrenzten jihrlichen Einnahmen des TMA in den Jahren 2012 und 2013, wie in Tabelle 4 dargelegt, ist die
Richtlinie 2006/111/EG auf diesen Fall nicht anwendbar, weshalb die Wirdigung von Randnummer 18 des
DAWI-Rahmens von 2012 im vorliegenden Fall nicht relevant ist.

11.3.5.  Einhaltung der EU-Vorschriften fiir das offentliche Auftragswesen

Nach Randnummer 19 des DAWI-Rahmens von 2012 muss das Unternehmen die geltenden Unionsvorschriften fiir
das offentliche Auftragswesen befolgen, einschlieflich der Voraussetzungen im Hinblick auf Transparenz,
Gleichbehandlung und Nichtdiskriminierung, die sich unmittelbar aus dem AEUV und gegebenenfalls dem
Sekundirrecht ergeben.

Nach Artikel 32 Absatz 2 Buchstabe b der Richtlinie 2014/24/EU des Europdischen Parlaments und des Rates (%) ist
die Anwendung des Verhandlungsverfahrens ohne vorherige Veroffentlichung fiir Dienstleistungen zuléssig, die von
einem bestimmten Wirtschaftsteilnehmer erbracht werden konnen, bei dem aus technischen Griinden kein
Wettbewerb vorhanden ist.

Die Kommission stellt fest, dass der TMA der einzige Wirtschaftsteilnehmer ist, der die unter den Betrauungsakt
fallenden DAWI erbringen kann. Wie bereits erwihnt (Erwdgungsgriinde 244 Buchstabe a und 245), gibt es keinen
anderen Flughafen, der beim Zugang zu Targu Mures und seinen Nachbarkreisen eine giiltige Alternative zu TMA
bieten konnte. Da es aufler dem TMA keinen Flughafen gibt, der die betraute DAWI mittels der Dienstleistungs-
konzession erbringen konnte, ist in diesem Fall die Veroffentlichung der Konzessionsbekanntmachung nicht
erforderlich, um den Wettbewerb zwischen den Flughifen zu gewihrleisten.

In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass Randnummer 19 des
DAWI-Rahmens von 2012 in diesem Fall erfullt ist.

11.3.6.  Nichtdiskriminierung

In Randnummer 20 des DAWI-Rahmens von 2012 heiflt es: ,Betraut eine Behorde mehrere Unternehmen mit der
Erbringung ein und derselben Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse, sollten die Ausgleichs-
leistungen fiir jedes dieser Unternehmen anhand derselben Methode berechnet werden.

Da der Betrieb des Flughafens insgesamt einem einzigen Unternehmen iibertragen wurde, ist Randnummer 20 des
DAWI-Rahmens von 2012 im vorliegenden Fall nicht anwendbar.

11.3.7.  Hohe der Ausgleichsleistung
Die Randnummern 21 bis 50 des DAWI-Rahmens von 2012 beziehen sich auf die Hohe des Ausgleichs.

Gemifs Randnummer 24 des DAWI-Rahmens von 2012 sollten die Nettokosten fiir die Erfillung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen unter Anwendung der Net-avoided-cost-Methode (Methode zur Berechnung der
vermeidbaren Nettokosten) ermittelt werden ('%°). Gemifl Randnummer 27 des DAWI-Rahmens von 2012 kann die
Kommission andere Methoden zur Berechnung der Nettokosten fiir die Erfillung der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen akzeptieren, wenn die Anwendung der Net-avoided-cost-Methode nicht moglich oder nicht
geeignet ist.

(*¥) Richtlinie 2006/111/EG der Kommission vom 16. November 2006 iiber die Transparenz der finanziellen Bezichungen zwischen den
Mitgliedstaaten und den offentlichen Unternchmen sowie iiber die finanzielle Transparenz innerhalb bestimmter Unternchmen
(ABL L 318 vom 17.11.2006, S. 17, ELL http://data.europa.eu/eli/dir/2006/111/0j).

(") Richtlinie 2014/24/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 26. Februar 2014 iiber die 6ffentliche Auftragsvergabe und
zur Authebung der Richtlinie 2004/18/EG (ABL L 94 vom 28.3.2014, S. 65. ELL http://data.europa.eu/eli/dir[2014/24/oj).

(") Die Net-avoided-cost-Methode ist in den Randnummern 25 und 26 des DAWI-Rahmens von 2012 zusammengefasst.
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(311)

(312)

133

Die Net-avoided-cost-Methode erfordert die Ermittlung der Kosten und Einnahmen des Unternehmens in einem
hypothetischen Szenario, in dem es keine DAWI gibt. Im vorliegenden Fall sind alle Dienstleistungen, die nicht unter
den Betrauungsakt fallen, vom Vorliegen der DAWI abhingig. Daher kann kein relevantes hypothetisches Szenario
angewandt werden, in dem nur die anderen Tatigkeiten durchgefihrt werden, was bedeutet, dass die
Net-avoided-cost-Methode nicht angewandt werden kann.

Aus diesem Grund verlangt der Betrauungsakt, dass der TMA seine Nettokosten fiir die gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung anhand der Kostenallokationsmethode — einer alternativen Methode gemifl den Randnummern 28
bis 31 des DAWI-Rahmens von 2012 — meldet. Dies spiegelt sich in der DAWI-Betrauung von 2014 wider, die die
Einhaltung der im DAWI-Rahmen von 2012 festgelegten Kostenallokationsmethode erfordert. Im Folgenden wird
gepriift, ob keine Uberkompensation gemaf Randnummer 21 des DAWI-Rahmens von 2012 vorliegt.

Die Hohe der Ausgleichsleistung kann auf der Grundlage der erwarteten Kosten und Einnahmen oder auf der
Grundlage der tatsichlich angefallenen Kosten und Einnahmen oder aber auf der Grundlage einer Kombination aus
beiden Modellen festgelegt werden (**°). Die zu beriicksichtigenden Kosten umfassen samtliche mit der Erbringung
der DAWI verbundenen Ausgaben und ihre Berechnung muss anhand gemeinhin akzeptierter Rechnungslegungs-
grundsitze erfolgen. Der Flughafenbetreiber beriicksichtigt nur die mit der DAWI verbundenen Kosten, die alle
direkten Kosten umfassen konnen, die bei der Erbringung der DAWI angefallen sind, und einen verhaltnisméafigen
Beitrag zu den gemeinsamen Kosten sowohl fiir die DAWI als auch fur andere Titigkeiten. Investitionskosten
werden beriicksichtigt, wenn sie eng mit der Erbringung der Tatigkeiten im Zusammenhang mit der DAWI
zusammenhingen (). Kosten im Zusammenhang mit Tatigkeiten, die nicht unter die DAWI fallen, kommen nicht
fur Ausgleichsleistungen in Betracht, die alle direkten Kosten, einen angemessenen Beitrag zu den Gemeinkosten
und eine angemessene Eigenkapitalrendite abdecken ("*?). Aus den vorstehenden Griinden kann der Schluss gezogen
werden, dass Randnummer 22 des DAWI-Rahmens von 2012 eingehalten wird.

Die zu beriicksichtigenden Einnahmen miissen mindestens die gesamten mit der Dienstleistung von allgemeinem
wirtschaftlichem Interesse erzielten Einnahmen, so wie im Betrauungsakt aufgefihrt, umfassen, sowie die in
Randnummer 45 genannten iiberschiissigen Gewinne aus besonderen und ausschlieflichen Rechten, auch wenn
diese mit anderen Titigkeiten verbunden sind, und unabhingig davon, ob diese iiberschiissigen Gewinne als
staatliche Beihilfen im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des Vertrags gelten (***). Die bei der Ermittlung des
Ausgleichs zu Dberiicksichtigenden Einnahmen umfassen alle Einnahmen aus den Titigkeiten, die unter die
Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse fallen, unabhingig davon, ob diese Einnahmen als
staatliche Beihilfen im Sinne des Artikels 107 AEUV eingestuft werden, sowie alle Gewinne aus anderen Tatigkeiten
des Flughafenbetreibers, die nicht mit der DAWI zusammenhéngen (**¥). Diese Anforderung ist erfullt.

Angemessener Gewinn (). Der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 ermdoglicht es dem Flughafenbetreiber nicht,
einen angemessenen Gewinn zu erzielen. Dariiber hinaus war laut dem in Erwigungsgrund 77 genannten
Dokument mit Wirtschaftsprognosen nicht davon auszugehen, dass der Flughafen mittelfristig, geschweige denn im
Zeitraum von 2014 bis 2019, rentabel sein diirfte. Daher sind die Randnummern 33 bis 38 des DAWI-Rahmens von
2012 erfillt.

Effizienzanreize (*%). Der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 enthilt Bestimmungen, mit denen sichergestellt
werden soll, dass die von der TMA benotigte staatliche Forderung mittelfristig gekiirzt wird. In diesem Sinne wird
darauf hingewiesen, dass der TMA einen mehrjihrigen Geschiftsplan vorlegen muss, der zu einer schrittweisen
Senkung der Ausgleichszahlungen fithren sollte ('*). Wie in Tabelle 5 dargelegt, sah der Geschiftsplan eine
Verringerung des Ausgleichs im Laufe der Zeit vor. Dariiber hinaus sieht der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014
eine Kiirzung der fiir den Flughafen bereitgestellten Finanzmittel vor. Diese Anforderung ist daher erfallt.

139 Randnummer 22 des DAWI-Rahmens von 2012.
1) Artikel 4 Absatz 9 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
12) Artikel 4 Absatz 11 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
) Randnummer 32 des DAWI-Rahmens von 2012.
134 Artikel 4 Absatz 10 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
%) Randnummern 33 bis 38 des DAWI-Rahmens von 2012.
%) Randnummern 39 bis 43 des DAWI-Rahmens von 2012.
1%7) Artikel 5 Absatz 14 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
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11.3.8.  Getrennte Rechnungsfiihrung

(313) Gemidfl Randnummer 44 des DAWI-Rahmens von 2012 sollte der Flughafenbetreiber iiber eine getrennte
Buchfithrung fiir die Kosten und Einnahmen in Verbindung mit der DAWI und denen anderer Dienstleistungen
verfugen. Im Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 ist festgelegt, dass der Flughafenbetreiber tiber die Tatigkeiten im
Bereich der DAWI getrennt Buch fuhrt (). Die tatsdchliche Trennung der Buchfithrung wurde von den ruménischen
Behorden wihrend des Priifungsverfahrensbestitigt. Daher ist diese Anforderung erfiillt.

11.3.9.  Uberkompensation

(314) In den Randnummern 47 bis 50 des DAWI-Rahmens von 2012 sind die Bestimmungen zur Vermeidung einer
Uberkompensation dargelegt. GemiR Artikel 6 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 ist der Flughafen-
betreiber verpflichtet, die Hohe des beantragten Ausgleichs zu begriinden und einen erlduternden Vermerk zu
erstellen. Dariiber hinaus ist die Wirtschaftsdirektion des Kreisrats von Mures fiir die regelméfige Uberpriifung des
Ausgleichs zustindig. Im Falle einer Uberkompensation kann der Rat die Erstattung oder eine Anderung der
Titigkeiten im Zusammenhang mit der Dienstleistung von allgemeinem wirtschaftlichem Interesse verlangen (%) .
Es sei daran erinnert, dass der Flughafen nicht nur die formellen Bedingungen erfiillte, sondern auch wihrend des
gesamten betrachteten Zeitraums Verluste verzeichnete, sodass de facto keine Uberkompensation méglich war.
Daher sind die im DAWI-Rahmen von 2012 festgelegten Voraussetzungen fiir eine Uberkompensation erfiillt.

11.3.10. Transparenz

(315) Gemidfl Randnummer 60 des DAWI-Rahmens von 2012 muss der betreffende Mitgliedstaat im Internet oder in
sonstiger angemessener Weise Informationen iiber Folgendes verdffentlichen: die Ergebnisse der offentlichen
Konsultation oder der unter Randnummer 14 des DAWI-Rahmens von 2012 genannten sonstigen angemessenen
Mittel, Gegenstand und Dauer der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, das Unternehmen und das betreffende
Gebiet sowie den jahrlichen Beihilfebetrag fiir das betreffende Unternehmen.

(316) Sowohl der Kreisratsbeschluss von Oktober 2014 (**) als auch die Beschliisse zur Genehmigung des Jahreshaushalts
des TMA sind Rechtsakte des Rates von Targu Mures und sind auf seiner Website offentlich zugénglich. In den
Artikeln 1, 2 und 3 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014 werden Umfang und Dauer der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen, die beteiligten Einrichtungen und das betroffene geografische Gebiet festgelegt.
Ebenso sind die Regionalbeschliisse, in denen das Budget des Flughafens fiir die Jahre 2014 (**), 2015 ('),
2016 (*¥), 2017 (*y, 2018 (**) und 2019 (**) dargelegt ist, in denen die Hohe der gewihrten Beihilfen angegeben
ist, 6ffentlich zugénglich.

(317) Dabher ist die Kommission der Auffassung, dass die Transparenzanforderungen des DAWI-Rahmens von 2012 erfiillt
sind.

11.3.11.  Schlussfolgerung zur Vereinbarkeit von Mafnahme 4

(318) Aus den in den Erwagungsgriinden 286 bis 298 (11.3.4) dargelegten Griinden ist die Kommission der Auffassung,
dass die Beihilfe fiir den TMA auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2014 auf der Grundlage von Artikel 106
Absatz 2 AEUV mit dem Binnenmarkt vereinbar ist.

12. BEURTEILUNG DER MABNAHME 5 — FLUGHAFENENTGELTE FUR LUFTVERKEHRSGESELLSCHAFTEN, DIE VOM
21. MARZ 2013 BIS ZUM 16. FEBRUAR 2019 AM TMA TATIG WAREN

12.1. Vorliegen einer Beihilfe

(319) Die in den Erwigungsgriinden 126 bis 133, 137, 140, 143, 148 und 149 dargelegten Grundsitze gemifS
Artikel 107 Absatz 1 AEUV finden auch bei der Beurteilung von Mafinahme 5 Anwendung.

("*%) Artikel 4 Absatz 11 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.
("**) Artikel 6 des Kreisratsbeschlusses von Oktober 2014.

(") Abrufbar unter: PROIECT (¢jmures.ro).

(*1) Abrufbar unter: hot016_2014.pdf (cjmures.ro).

(1) Abrufbar unter: PROIECT (cjmures.ro).

(") Abrufbar unter: HOTARAREA NR (cjmures.ro).

(") Abrufbar unter: cjmures.ro/Hotariri/Hot2017/hot033_2017.pdf.
() Abrufbar unter: HOTARAREA NR (cjmures.ro).

(**) Abrufbar unter: cjmures.ro/Hotariri/Hot2019/hot049_2019.pdf.
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12.2. Selektivitit

(320) Um in den Geltungsbereich des Artikels 107 Absatz 1 AEUV zu fallen, muss eine staatliche Mafnahme ,bestimmte
Unternehmen oder Produktionszweige” begiinstigen. Daher werden nur die Manahmen zur Begiinstigung von
Unternehmen, die auf selektive Weise einen Vorteil verschaffen, als staatliche Beihilfe eingestuft.

(321) Nach stindiger Rechtsprechung ist zur Beurteilung der Voraussetzung der Selektivitit die Feststellung erforderlich,
ob im Rahmen einer bestimmten rechtlichen Regelung eine nationale Mafnahme geeignet ist, bestimmte
Unternehmen oder Produktionszweige gegeniiber anderen zu begiinstigten, die sich im Hinblick auf das mit der
betreffenden Regelung verfolgte Ziel in einer vergleichbaren tatsichlichen und rechtlichen Situation befinden. Die
Priifung der Selektivitit impliziert die vorherige Bestimmung des Bezugsrahmens, in den sich die betreffende
Mafinahme einfiigt (*). Eine Mafinahme ist nur dann selektiv, ,wenn sie im Rahmen einer bestimmten rechtlichen
Regelung bewirkt, dass bestimmte Unternehmen gegeniiber anderen begiinstigt werden, die einem anderen oder
demselben Wirtschaftszweig angehoren und sich im Hinblick auf das mit dieser Regelung verfolgte Ziel in einer
vergleichbaren tatsichlichen und rechtlichen Situation befinden* ('**). Staatliche Mafnahmen, die eine
Differenzierung zwischen Unternehmen vornehmen, werden dann nicht vom Begriff der staatlichen Beihilfe erfasst,
wenn diese Differenzierung aus der Natur oder dem Aufbau der Regelung folgt, mit der sie in Zusammenhang
stehen ('*).

(322) Eine Mafinahme, mit der ein offentliches Unternechmen die Bedingungen fur die Nutzung seiner Waren oder
Dienstleistungen festlegt, ist nicht notwendigerweise immer eine selektive Mafinahme im Sinne des Artikels 107
Absatz 1 AEUV (). Artikel 107 Absatz 1 AEUV unterscheidet nicht nach den Griinden oder Zielen der staatlichen
Mafinahmen, sondern beschreibt diese nach ihren Wirkungen und somit unabhingig von den verwendeten
Techniken (*").

(323) Der Kreisratsbeschluss von Juli 2012 sah ein System von Basissitzen fiir Flughafenentgelte am TMA vor (Tabelle 7).
Er umfasste auch Preisnachlisse in Abhingigkeit von der Anzahl der Landungen in einem bestimmten Zeitraum
(Tabelle 8).

(324) Die Flughafenentgelte und -Nachlésse im Kreisratsbeschluss von Juli 2012 wurden von den Fithrungskriften des
Flughafenbetreibers des TMA vorgeschlagen, bewertet und festgelegt und vom Verwaltungsrat genehmigt
(Erwigungsgrund 73). Die Gebiithren und Nachlidsse wurden anschlieend vom Kreisrat von Mures genehmigt.

(325) In Anbetracht der vorstehenden Ausfithrungen ist die Kommission der Auffassung, dass die in Rede stehende
Entgeltordnung vom Betreiber des TMA in Ausiibung seiner eigenen Befugnisse erstellt wurde und nur am TMA
anwendbar war ("*?). Der mafSgebliche Bezugsrahmen fiir die Beurteilung, ob den Luftverkehrsgesellschaften ein
selektiver Vorteil in dem Sinne gewihrt wurde, dass sie gegeniiber anderen Luftverkehrsgesellschaften in einer
vergleichbaren rechtlichen und tatsdchlichen Situation begiinstigt werden, war daher die im Kreisratsbeschluss von
Juli 2012 festgelegte Entgeltordnung, in der die Entgelte und Nachlisse festgelegt wurden, die am TMA galten.

(326) Das Flughafenentgeltsystem stand allen Luftverkehrsgesellschaften offen, die den TMA nutzten oder voraussichtlich
nutzen werden und die im Kreisratsbeschluss von Juli 2012 beschriebenen Bedingungen erfiillten. Dieses System
scheint daher weder de jure noch de facto selektiv zu sein.

(327) Ebenso standen die Nachldsse allen Luftverkehrsgesellschaften offen, die den TMA nutzten oder wahrscheinlich
nutzten und die im Kreisratsbeschluss von Juli 2012 beschriebenen Bedingungen erfiillten. Daher scheinen die
Nachldsse de jure nicht selektiv zu sein.

(328) Die Kommission priifte ferner, ob die im Kreisratsbeschluss von Juli 2012 vorgesehenen Nachlisse de facto selektiv
waren, indem aus einer Ex-ante-Perspektive bestimmte Luftverkehrsgesellschaften, die den TMA nutzten, zulasten
anderer Luftverkehrsgesellschaften, die ihn nutzen, bevorzugt wurden.

(329) Die ruminischen Behorden haben die Auswirkungen der Hohe der Flughafenentgelte und der Nachldsse auf die
Einnahmen des TMA im Rahmen der Wirtschaftsprognose fir den Zeitraum 2011-2015 bewertet (siche
Erwidgungsgrund 77).

(") Urteil des Gerichtshofs vom 21. Dezember 2016, Kommission/Hansestadt Liibeck (im Folgenden ,Liibeck?), C-524/14 P,

ECLLEU:C:2016:971, Rn. 40-67.
(") Lisbeck, Rn. 58.
(**) Liibeck, Rn. 40-67 und die dort angefithrte Rechtsprechung.
("*°) Ebenda.
(') Ebenda. Urteil vom 15. November 2011, Kommission und Spanien/Government of Gibraltar und Vereinigtes Konigreich, C-106/09 P
und C-107/09 P, ECLLEU:C:2011:732, Rn. 87 und die dort angefiihrte Rechtsprechung.
("*?) Litbeck, Rn. 62.
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(330)

(331)

(332)

(333)

(334)

(335)

(336)

(337)

(338)

Bei dieser Bewertung, die vor dem Erlass des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012 vorgenommen wurde, wurde der
Tatsache Rechnung getragen, dass drei Luftverkehrsgesellschaften ihre Bereitschaft bekundet hatten, Liniendienste
vom TMA aus durchzufiihren. Die in der Marktanalyse fiir Linienflugdienste vorgesehene Verkehrsschitzung ergab
folgendes Ergebnis:

Tabelle 10

Erwartete Anzahl der Rotationen pro Monat 2013-2016

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

Quelle:  Ruminische Behorden

Die Kommission stellt fest, dass zum Zeitpunkt des Erlasses des Kreisratsbeschlusses von Juli 2012 alle Luftverkehrs-
gesellschaften, von denen erwartet wurde, dass sie TMA nutzen werden, in erheblichem Umfang von den gewahrten
Nachléssen profitieren konnten (der geringere Vorteil war ein Nachlass von 25 %) und zwei der drei Luftverkehrsge-
sellschaften sogar den maximalen Nachlass von 45 % in Anspruch nehmen konnten. Die Tatsache, dass die Nachlsse
linear gestaffelt sind und ab nur wenigen Landungen (3) auf einem niedrigen Niveau (5 %) beginnen, stellt auch
sicher, dass es keine wesentlichen Schwelleneffekte gibt: die Manahme ist nicht so strukturiert, dass ihre
Auswirkungen eine bestimmte Gruppe von Unternehmen erheblich begiinstigen. Auch das Kriterium, auf das sich
die Nachlisse stiitzen (Anzahl der Landungen), kann als solches nicht dazu fithren, dass einige Luftverkehrsgesell-
schaften von dem Vorteil ausgeschlossen werden (im Vergleich zu anderen Kriterien wie der Flugzeuggrofe).

Die Kommission stellt ferner fest, dass das Kriterium, nach dem ein bestimmter Nachlass gewidhrt werden kann,
allgemein gehalten und auf Erga-omnes-Basis anwendbar ist, da es sich nur auf die Anzahl der Rotationen pro
Monat bezieht und nicht auf Kriterien, die bestimmte Unternehmen potenziell begiinstigen konnten (z. B.
ausreichende Haufigkeit, gemessen an einer bestimmten Anzahl von Fluggésten pro Monat oder Flottenflugzeuge
von relevanter Grofle, gemessen an Fliigen mit Flugzeugen iiber einem bestimmten Gewicht).

Auf dieser Grundlage ist die Kommission der Auffassung, dass die Flughafenentgeltregelung und die Nachldsse auch
de facto nicht selektiv angewandt wurden.

12.2.1.  Schlussfolgerung zur Selektivitit

Die Kommission ist der Auffassung, dass es keine rechtliche Selektivitit gibt, da der Kreisratsbeschluss von Juli 2012
weder hinsichtlich der Grofle der zu verwendenden Flugzeuge noch hinsichtlich der Mindestanzahl der Fluggiste
Beschrankungen fiir die Anwendung der Nachldsse vorsieht.

Dariiber hinaus ist die Mafnahme auch de facto nicht selektiv, da, wie in Erwdgungsgrund 331 erldutert, insgesamt
bis zu drei Luftverkehrsgesellschaften, d. h. alle Luftverkehrsgesellschaften, die in den kommenden Jahren
Liniendienste am Flughafen durchfiihren wiirden, in erheblichem Umfang von dem Nachlass profitieren konnten
und das einzige Kriterium fiir die Inanspruchnahme eines bestimmten Nachlasses kein bestimmtes Unternehmen
begiinstigt.

Aus dem Vorstehenden folgt, dass Mainahme 5 nicht die Voraussetzung fiir Selektivitit gemaf$ Artikel 107 Absatz 1
AEUV erfullt.

12.2.2.  Schlussfolgerung zum Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

Die Voraussetzungen in Artikel 107 Absatz 1 AEUV sind kumulativ. Wenn die in Rede stehende Mafinahme eine
dieser Voraussetzungen nicht erfiillt, stellt sie keine staatliche Beihilfe dar.

Die Kommission gelangt daher zu dem Schluss, dass es sich bei Mafnahme 5 nicht um eine staatliche Beihilfe im
Sinne des Artikels 107 Absatz 1 AEUV handelte —
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HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

(1) Die staatliche Finanzierung, die Ruminien dem Flughafenbetreiber des Flughafens Targu Mures fir die Zeitrdaume
2007-2009, 2011-2014 und 2014-2019 gewahrt hat, stellt eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union dar.

a)  Die staatliche Finanzierung im Zeitraum 2007-2009 wurde von Ruménien unter Verstof8 gegen Artikel 108 Absatz 3
des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union rechtswidrig gewéhrt. Diese Beihilfe ist nach Artikel 107
Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

b)  Die staatliche Finanzierung im Zeitraum 2011-2014 auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2011 ist auf der
Grundlage von Artikel 106 Absatz 2 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union mit dem
Binnenmarkt vereinbar und von der Pflicht zur vorherigen Anmeldung nach Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber
die Arbeitsweise der Europdischen Union freigestellt.

¢)  Die staatliche Finanzierung im Zeitraum 2014-2019 auf der Grundlage der DAWI-Betrauung von 2014 wurde von
Ruminien unter Verstof§ gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Européischen Union
rechtswidrig gewahrt. Diese Beihilfe ist nach Artikel 106 Absatz 2 Buchstabe ¢ des Vertrags tiber die Arbeitsweise
der Europiischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

(2) Die von Rumdnien 2011 fiir die Bodenabfertigungsinfrastruktur am Flughafen Targu Mures gewihrte staatliche
Finanzierung stellt eine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der
Europdischen Union dar und wurde von Ruminien unter Verstoff gegen Artikel 108 Absatz 3 des Vertrags iiber die
Arbeitsweise der Europiischen Union rechtswidrig gewéhrt. Die Beihilfe ist nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe c des
Vertrags tiber die Arbeitsweise der Européischen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

(3) Die vom 21. Mdrz 2013 bis zum 16. Februar 2019 am Flughafen Targu Mures geltenden Flughafenentgelte stellen
keine staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1 des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europaischen Union dar.
Artikel 2

Dieser Beschluss ist an Ruménien gerichtet.

Briissel, den 21. Februar 2025

Fiir die Kommission
Teresa RIBERA
Exekutiv-Vizeprisidentin
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