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Am participat la lucrarile conferintei “Regions for economic change - "Innovating through the structural funds”(Regiunile in favoarea  schimbarilor economice – “Inovare cu ajutorul fondurilor structurale”, care a avut loc in cladirea Charlemagne a Comisiei Europene. 

Conferinta, prima dintr-o serie de conferinte organizate de DG Politica regionala pe tema regiunilor aflate in procesul de schimbare economica, s-a bucurat de prezenta unor personalitati ca Jose Manuel Barrosso, presedintele Comisiei Europene si a alti 3 comisari: Danuta Hubner (DG Regio), Gunther Verheugen (DG Industrie) si Vladimir Spidla (DG Research ) si a avut ca punct central de discutie examinarea celor mai bune practici privind accelerarea transferului de cunostinte, inovarea, crearea de clustere, cu accent pe acele strategii si proiecte care au dat roade in regiunile mai putin prospere. Temele aduse in discutie: cum sa creezi mediul favorabil inovarii, cum sa intaresti colaborarea intre partenerii publici si privati, cum sa creezi parteneriate si sinergii. 

Una dintre concluziile fara echivoc ale discutiilor a fost aceea ca exista o clara relatie de dependenta intre nivelul investitiilor in cercetare-inovare si nivelul de dezvoltare economica al regiunilor, relatie de care actorii regionali vor trebui sa tina seama in procesul de accesare a fondurilor structurale.
În data de 14 iunie 2006 am participat la Conferinţa "Dezvoltarea mediului de afaceri in regiunile aeroportuare. Aeroporturile Europene reprezinta Motoarele Cresterii Economice", eveniment de prezentare a proiectului STRAIR, finantat sub Interreg IIIC., şi organizat de Misiunea Norvegiei pe lângă Uniunea Europeana.
Proiectul, care s-a derulat pe o perioada de 2 ani, a avut ca parteneri 7 regiuni aeroportuare europene, cu peste 100 milioane de pasageri. Lideri de proiect au fost regiunile Stockholm si Oslo. Proiectul a fost initiat prin intermediul Conferintei Regiunilor Aeroportuare. 

Obiectivele proiectului au vizat:

- imbunatatirea sistemelor inovative destinate dezvoltarii industriale si de afaceri in regiunile aeroportuare

- dezvoltarea retelelor cunoasterii dezvoltarii mediului de afaceri in regiunile aeroportuare

Beneficiari au fost planificatorii regionali, politicienii, expertii in domeniul afacerilor si in domeniul imobiliar.

Parteneri: Regiunile Aeroportuare Insulele Canare, Barcelona, Ostende, Glasgow, Oslo, Stockholm si Goteborg. 

Esenta STRAIR este de a utiliza realitatea ca aeroporturile care functioneaza bine reprezinta factori de progres pentru dezvoltarea afacerilor la nivel regional. 

Trasaturi comune ale partenerilor din STRAIR: sint regiunile cu cresterea economica cea mai rapida din tara lor, sint zonele cele mai accesibile din tara lor, exista intelegerea comuna ca este un factor de maxima importanta sa ai o abordare internationala cind noile tendinte industriale sint internationale.

Proiectul a avut patru subcomponente:

- Inovatie si dezvoltarea afacerilor legate direct de aeroporturi

- Inovatie si dezvoltarea afacerilor legate indirect de aeroporturi

- Efecte teritoriale si de mediu ale dezvoltarii aeroporturilor

- Distributie si cooperare cu retele de aeroporturi

STRAIR se concentreaza pe faptul ca dezvoltarea aeroportuara combinata cu dezvoltarea afacerilor legate de aeroport si cu dezvoltarea regionala vor contribui in mod fundamental la modul in care lucreaza planificatorii teritoriali si urbanistii, precum si oamenii de afaceri si investitorii in domeniul imobiliar.  

Domnul Bengt Christensson, Secretar General ARC, a subliniat faptul că această Conferinţăeste ocazia potrivită pentru actorii regionali din domeniul aviatic, precum şi pentru politicieni de a se pune la curent cu ultimele evenimente şi de a discuta impactul şi oportunităţile pe care aeroporturile regionale le pot aduce regiunilor lor. Dl Hugh O'Donovan a spus că mai multe servicii aeriene pot genera beneficii economice substanţiale pentru o regiune. Astăzi, totuşi, liniile aerine trebuie să ăşi asume anumite riscuri pentru deschiderea unor noi linii aeriene. De aceea companiile sunt în general ezitante în a lansa sau extinde asemenea servicii. “La STRAIR am conceput un manual al dezvoltării serviciilor aeriene, care descrie posibilităţile de colaboraredintre actori regionali, politicieni şi industria aviatică”. 

Poziţia Adunării Regiunilor Europei:

Aeroporturi regionale, linii aeriene de costuri reduse si conectivitate inter-regionala

Incepând din anul 2001, când a publicat un raport privind aviatia regionala, Adunarea Regiunilor Europei s-a angajat sa apere si sa promoveze rolul aeroporturilor regionale ca instrument al dezvoltarii economice regionale si a mobilitatii cetatenilor. 
Dezvoltarea exponentiala a liniilor aeriene de costuri reduse in Europa, care adesea aleg mici aeroporturi regionale, a permis crearea unei noi retele de conexiuni aeriene inter-regionala. Decizia Comisiei Europene de a contesta subventiile de stat primite de catre Ryanair pe Aeroportul Charleroi a creat ingrijorare in regiunile europene. Cu aceasta ocazie, ARE si-a exprimat temerea ca, insistind pe aplicarea stricta a regulilor competitiei, Comisia Europeana poate stirbi serios abilitatea regiunilor de a-si organiza serviciile proprii de transport si, prin aceasta, de a contura strategii de dezvoltare teritoriala coerente. 

Documente si initiative:

· Linii directoare (revizuite) ale Comunitatii privind finantarea aeroporturilor si ajutorului de debut pentru companiile aeriene care opereaza pe aeroporturi regionale (publicat pe 6 septembrie 2005) http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/state_aid/doc/2005_09_06_aviation_guidelines_en.pdf
· Propunere de linii directoare ale Comunitatii privind finantarea aeroporturilor si ajutorului de debut pentru companiile aeriene care opereaza pe aeroporturi regionale (text publicat pentru prima data in februarie 2005, fiind supus dezbaterii tuturor actorilor relevanti). 

· Documentele de pozitie ale ARE la documentul CE; http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/Commissions/RegionalPolicies/EventsAndMeetings/2005/GB-Aviaguidelines-6-5-5.doc
· INITIATIVA: Crearea Federatiei Aeroporturilor Regionale Europene. In februarie a fost creata, in Stansted, Federatia Aeroporturilor Regionale Europene. ARE a participat la intilnire: un raport al acestei intilniri poate fi pus la dispozitie, la cerere, de catre Secretariatul Comisiei C a ARE. Aceasta intitiativa este puternic sprijinita de catre ARE, care si-a exprimat dorinta de a coopera cu FARE. Primul pas al acestei cooperari l-a reprezentat un raspuns comun la consultarea initiata de catre CE asupra propunerii de linii directoare (mentionata mai sus) si o intilnire comuna cu domnul Le Bret, seful de cabinet al Comisarului Barrot. 

· Analiza FARE privind propunerea de linii directoare a CE: http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/MainIssues/Transport/Regional_aviation/FARE-analysis-guidelines.doc 

· Raport al intilnirii ARE, FARE si seful de cabinet al Comisarului Barrot: http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/MainIssues/Transport/Regional_aviation/Rapport-reunion-lebret.doc 

· Al 3-lea pachet al CE pentru liberalizarea transportului aerian si a alocatiilor de nisa aeriana. Domnul Andrew Clarke, din cadrul Asociatiei Companiilor Aeriene din Regiunile Europene, a participat la intilnirea plenara a Comisiei C de pe 14 octombrie 2004 si a prezentat acest pachet si impactul sau asupra regiunilor. Comisia Europeana a lansat un proces de consultare privind acest pachet, in special problema alocatiilor de nisa aeriana, la care ARE a raspuns. http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/Commissions/RegionalPolicies/EventsAndMeetings/2004/Heves/AndrewClarke.ppt si http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/MainIssues/Transport/Regional_aviation/GB-AERposition-slot-allocation.doc 

· Pe 20 aprilie 2004, la Barcelona, s-a desfasurat audierea ARE privind aviatia regionala: “Posibilul impact al liniilor directoare europene asupra cooperarii intre aeroporturile regionale si companiile aeriene de costuri mici. E pusa sub sub semnul intrebarii dezvoltarea regionala?”. Concluzii ale audierii: http://www.a-e-r.org/fileadmin/user_upload/Commissions/RegionalPolicies/EventsAndMeetings/2004/Barcelone/GB-BarcelonaCCL.doc 

· Decizia UE privind cazul Ryanair / Aeroportul Charleroi. ARE a reactionat hotarit la decizia Comisiei Europene privind cazul Ryanair / Aeroportul Charleroi, executivul UE insistind asupra nevoii de a aplica reguli de competitie stricte pentru aeroporturile regionale. Fara nici o consultare cu actorii regionali si reprezentantii lor, aceasta decizie neaga orice statut al interesului general in cazul sectorului transportului aerian. Aceasta abordare poate reduce capacitatea regiunilor de a-si organiza propriile strategii de dezvoltare teritoriala.  

· Martie 2004: propunerea ELFAA privind liniile directoare ale ajutorului de stat asupra veniturilor aeroportuare pentru dezvoltarea traficului

· Influenta profunda a aeroporturilor asupra cresterii economice regionale, de drs Joost P. Poort NYFER, Forumul pentru Cercetare Economica, Breukelen, Orasele si regiunile inovative ale Olandei - Haggbarth publications 2004 

· Accesibilitatea regiunilor, sumar al raportului final al IBC BAK International Benchmark Club, Octombrie 2003 

· Obligatiile serviciului public al transportului european aerian: o revizuire periodica, Aisling Reynolds-Feighan, Institutul pentru Studii Fiscale 1999 
Pagini relevante: 

European Regions Airline Assocation - http://www.eraa.org/ 

European Low Fares Airline Association - http://www.elfaa.com/ Pagina Comisiei Europene privind ajutorul de stat in transportul aerian -  http://europa.eu.int/comm/dgs/energy_transport/state_aid/transport_en.htm#air 

Ce este Forumul Aeroporturilor Regionale Europene? 

In Stansted (UK), pe 2 februarie 2005, a fost constituit oficial Forumul Aeroporturilor Regionale Europene (FARE) de catre Adunarea Generala, la care au participat 32 de aeroporturi regionale din Uniunea Europeana. Ideea crearii unei asociatii a aeroporturilor regionale din Europa s-a nascut cind un grup de 26 de aeroporturi regionale europene s-a intilnit la Bruxelles, dupa Decizia Comisiei privind cazul Ryanair/Walloon Region/ Charleroi Brussels South Airport  (12 February 2004), pentru a discuta modalitati de protectie si de reprezentare a intereselor lor si ale comunitatilor in fata Comisiei Europene. 

La a doua intilnire FARE, Pisa – 14 mai 2004, 32 de aeroporturi regionale europene au aprobat primul Document de pozitie FARE, care include un set de recomandari pentru Comisia UE pe marginea subiectului Liniilor Directoare pentru Aviatie (in pregatire la acea data) si a decis sa intreprinda actiunile necesare pentru a constitui formal FARE ca si Asociatie a Aeroporturilor Regionale Europene. Documentul de Pozitie a fost prezentat Comisiei UE la Bruxelles, pe 3 iunie 2004.

In prezent, FARE intentioneaza sa-si concentreze activitatea pe subiecte strategice pentru aeroporturile regionale, cum ar fi: 

· identificarea formelor posibile de cooperare cu guvernele regionale si cu organismele publice locale; 

· demonstrarea ca asa numitul “monopol natural” si subiectul conex al abuzului pozitiei dominante nu se aplica aeroporturilor regionale, avind in vedere ca ele sint componentele cele mai usor de inlocuit ale unei retele aeriene; 

· evaluarea impactului economic generat de dezvoltarea serviciilor de origine-destinatie de pe aeroporturi regionale;

· evaluarea beneficiilor de mediu si economice pentru UE care deriva din utilizarea peste capacitate a aeroporturilor regionale de catre serviciile aeriene regionale oferite de catre companii aeriene de cost redus; 

· evaluarea impactului economic si social negativ al reducerii capacitatii, restrictiilor de frecventa si a politicilor de taxe ridicate asupra comunitatilor deservite doar de catre companiile traditionale in legatura cu aeroportul major national; 

· identificarea, schimbul si promovarea celor mai bune practici ale managentului si marketingului aeroporturilor regionale;  

· studiul evolutiei pietei si identifcarea optiunilor strategice deschise aeroporturilor regionale in privinta dezvoltarii lor. 

Cu acest document, FARE doreste sa puna la dispozitie, in scurt timp, o analiza a propunerii “Linii directoare ale Comunitatii privind finantarea aeroporturilor si a ajutorului de debut pentru companiile aeriene care opereaza pe aeroporturi regionale”, si sa ofere Comisiei cooperarea si sprijinul sau, pe baza experientei sale specifice in domeniul aeroporturilor regionale si a serviciilor aeriene intra-regionale. In plus, cu acest document, FARE pune la dispozitie citeva propuneri de reglementari, pentru o mai buna adaptare a liniilor directoare la scenariul competitivi al aeroporturilor regionale si pentru dezvoltarea acestora. 

FARE a atras atentia Comisiei Europene ca, in ultimii ani, multumita parteneriatelor cu companiile aeriene – in cele mai multe cazuri de costuri reduse – un numar de aeroporturi regionale si-au demonstrat flexibilitatea si abilitatea de a se adapta la un mediu extrem de dur. Prin intelegerile negociate cu companiile aeriene de costuri reduse, au reusit sa creasca traficul si beneficiile atit pentru ele cit si pentru comunitatile lor. In cazul in care aceste intelegeri vor fi puse in discutie de Linii Directoare rigide, aceste aeroporturi regionale si-ar pierde serviciile aeriene si traficul, companiile aeriene indreptindu-se spre locatii de valoare strategica mare, cu o populatie mai mare si risc economic redus. Nu in ultimul rind, consumatorul european, care a incorporat in viata sa calatoriile aeriene de costuri reduse ar pierde servicii si ar plati taxe mai mari.  

FARE  doreste sa atraga atentia Comisiei si asupra “Opiniei la initiativa proprie” a Comitetului Regiunilor, de pe 17 iunie 2004, pe tema “Companii aeriene de costuri reduse si dezvoltarea teritoriala”, si – in special – asupra punctului 12 (Concluzii) al Opiniei: “Dezvoltarea serviciilor de transport aerian de costuri reduse care ofera servicii aeriene inter-regionale intre destinatii operind de pe aeroporturi regionale poate actiona ca un catalizator eficient pentru dezvoltarea economica regionala in acord cu obiectivele economice si sociale ale cadrului regional al Comisiei pentru coeziunea teritoriala. Dezvoltarea retelei de servicii aeriene de costuri reduse intre aeroporturi regionale poate reprezenta un factor major in cresterea competitivitatii economice a regiunilor si, prin urmare, a Uniunii Europene.  

FARE face, din nou, referire la Opinia CoR mai sus mentionata, care precizeaza: “26. Liniile directoare nu trebuie limitate in aplicarea lor la simplul principiu al economiei de piata, ci trebuie sa ia in consideratie aspectele mai largi ale dezvoltarii sociale, protectiei mediului si dezvoltarii teritoriale care deriva din dezvoltarea de noi servicii aeriene regionale, inclusiv a celor oferite de companii aeriene de costuri reduse. 27. Liniile directoare trebuie sa promoveze dezvoltarea aeroporturilor regionale si a serviciilor aeriene inter-regionale ca parte a unei viziuni mai largi a Transportului Trans-European”. 

Pentru a creiona cit mai bine conditiile reale din aeroporturile regionale, inainte de acest nou si eficient parteneriat cu companiile aeriene de costuri reduse (diferit fundamental de o simpla subventie acordata unei anumite companii, potrivit Obligatiilor Serviciului Public), iata un citat din prezentarea Prof. Sean Barret la Conferinta Aviatiei de la Hamburg (20 februarie 2004):

“Inainte de dereglementare, aeroportul local tipic era gol deoarece hub-ul era centrul atentiei companiilor aeriene non competitive. Unele dintre aceste aeroporturi erau utilizate ocazional in scopuri militare sau de securitate; totodata, putea exista aviatie generala, zboruri private, misiuni de cautare sau salvare. Un stadiu suplimentar in dezvoltarea serviciilor lor putea fi un serviciu PSO al companiei aeriene nationale catre hub-ul national, cu costuri ridicate si frecventa redusa. Putea exista si un serviciu international, operat de catre o linie aeriana mica, cu avioane de capacitate redusa, care se regaseau in costuri mari si volum mic. Acestora li se putea adauga o serie de zboruri charter catre destinatii turistice de vara, in special catre Spania. Managerii aeroportului aveau o lista de taxe pe care o mina de clienti le plateau, iar guvernul local trebuia sa acopere pierderile aeroportului. 

Dereglementarea a oferit managerilor acestor aeroporturi goale trei politici largi. Pot sa nu faca nimic si sa continue ca inainte, conducind mari aeroporturi goale. Pot cauta servicii PSO catre hub-ul national pe o baza de subventie licitata si sa incerce sa includa cit se poate de mult din costurile fixe ale aeroportului in pretul PSO, incercind sa convinga guvernul sa subventioneze ruta. 

    A treia politica este sa conduca aeroportul ca pe o afacere in pofida faptului ca se afla in sectorul public. Sa transformi un aeroport care inregistreaza pierderi intr-o afacere profitabila necesita din partea companiilor aeriene posibilitatea de a asigura volumul necesar de pasageri pentru a genera venituri suplimentare necesare pentru a elimina deficitul. Pentru a reduce deficitul sint necesare un volum de pasageri si un nivel de taxe si costuri care sa asigure faptul ca veniturile marginale depasesc costurile marginale si contribuie la costurile fixe. In acest tip de plan de afaceri managerul aeroportului va intimpina o serie de alegeri cruciale. Acestea includ faptul ca nu se bazeaza pe linia aeriana nationala si nu utilizeaza lista traditionala de taxe a aeroportului. Situatia anterioara consta in faptul ca ratele de crestere a traficului pentru companiile aeriene nationale din Europa sint in numere de o cifra, scazute, si e putin probabil ca acestea vor umple un aeroport gol; totodata, sa nu uitam ca liniile aeriene nationale ramin concentrate pe hub-ul national. Situatia in care se abandoneaza lista de preturi aeroportuare traditionala duce la scaderea taxelor aeriene (in cazul dereglementarii) cu pina la 80%, fapt care ar duce la includerea taxelor aeroportuare in pretul biletului intr-o masura mult mai mare. Pretul care atragea putine curse inainte de dereglementare n-ar fi in masura sa atraga companiile aeriene dupa dereglementare." 

    De asemenea, este clar ca noile companii aeriene impun, prin natura lor, reduceri de preturi. Acestea au redus costurile directe ale companiei prin simplificarea produsului, cerscind productivitatea personalului cu mult fata de productivitatea din companiile nationale, prin achizitionarea multor servicii care - traditional - erau asigurate intern, prin eliminarea serviciilor agentiilor de voiaj si prin negocierea unor reduceri cu firmele care aprovizioneaza avioanele. Acestea sint cele mai disponibile sa accepte publicarea unei liste a tarifelor aeroportului.” (…)

    "Vechile aliante aeriene au fost nepopulare in comunitate. Asocierile se faceau in conditiile unor taxe ridicate si a unor concentrari aeroportuare de tip hub(…). Pe de alta parte, s-ar putea cere ca transportatorii nationali sa intre in competitie pe piata dereglementata si sa utilizeze aceasta solicitare ca metoda de descurajare a fuziunilor si aliantelor aeriene. Dar daca transportatorii nationali sint hotariti sa nu intre in competitie ci sa solidarizeze, atunci companiile aeriene de costuri reduse devin principalul instrument de dezvoltare a aeroporturilor regionale. Punctul de vedere al comunitatii asupra companiilor aeriene de costuri reduse pe noile aeroporturi este unul pozitiv. Publicul calator va saluta preturi mai reduse, accesul direct la aeroportul local, evitarea hub-urilor aglomerat si duratele mai scurte de calatorie. Comunitatea largita va privi noile companii aeriene drept generatoare de activitate economica in regiune - turism, investitii si imbunatatire generala a accesului si competitivitatii regiunii.”

Beneficiile pentru Comunitate care deriva pentru acest tip de parteneriat de afaceri sint clar definite in Opinia Comitetului Regiunilor (Coeziune si Dezvoltare Teritoriala):

“Transportul este un factor cheie in integrarea economica si sociala a Europei. O data cu largirea Uniunii Europene va fi o mobilitate mai mare a fortei de munca, rezultind in inter-schimburi sociale mai mari. In efect, aceasta va mari importanta retelei de servicii aeriene regionale, inclusiv cele puse la dispoziti de catre companiile aeriene de costuri reduse, care asigura legaturi intre regiuni. Importanta calatoriei aeriene pentru dezvoltarea mediului social al UE va creste. Existenta aeroporturilor regionale si a serviciilor aeriene inter-regionale este, de aceea, intrinsec legata de dezvoltarea economica si sociala a regiunilor.
2. Aeroporturile regionale permit accesul mai rapid si mai usor intr-o regiune. Serviciile aeriene care opereaza din aeroporturile regionale pun la dispozitie conexiuni "point-to-point" intre regiuni, precum si legaturi din regiune catre aeroporturile internationale de tip hub.  Astfel de servicii permit cetatenilor din comunitatile izolate, regiunile din Centrul si Estul Europei si tarile de la periferia UE sa participe mai bine in Europa, acest lucru promovind astfel si incluziunea sociala.(…)

7. Prin punerea la dispozitie a unui cadru de lucru de planificare in interiorul caruia dezvoltarea aeroporturilor regionale si a serviciilor aeriene inter-regionale poate avea loc, autoritatile sectorului public trebuie sa caute un echilibru potrivit intre serviciile aeriene inter-regionale si cele regiune - hub. Acest echilibru va fi in parte o functie a obiectivelor economcie si sociale ale regiunilor individuale.”
3. Tipuri de aeroporturi 

FARE saluta definirea categoriilor de aeroporturi C ( 1-5 milioane pasageri / an) si D (200.000 la 1 milion pasageri / an),  o distinctie care se face, in principal, pe linia definitiilor diferitelor tipuri de aeroporturi adoptate de catre Trans European Airport Network, tinind cont ca aeroporturile C/D par sa se potriveasca si cu definitiile Punctelor de Conectare Regionale si a Punctelor de Accesibilitate (Regional Connecting Points and Accessibility Points) continute in TEAN. Este de subliniat ca TEAN, subliniind caracteristicile Sistemului Aeroportuar Trans European (Trans European Airport System), recomanda incurajarea utilizarii capacitatii imediat disponibile la aeroporturile regionale neutilizate din UE, evitind prin aceasta cresterea necontrolata a marilor hub-uri. 

Este de sugerat totodata modificarea definitiei aeroporturilor de categorie D ca fiind acele aeroporturi al caror tarfic se situeaza intre 0 si 999.999 pasageri, tinind cont ca exista multe aeroporturi mici in UE care au trafic sub 200.000 pasageri pe an. 

Aeroporturile de categoria C (1-5 milioane pasageri / an) pot avea o greutate diferita in termeni de "valoare de piata" pentru compania aeriana, si acest lucru trebuie considerat de catre Comisie.

Intr-o piata dereglementata, o companie aeriana zboara pe un anumit aeroport doar pentru ca aceasta infrastructura da acces la o anumita piata, in termeni de cerere pentru transport aerian catre o anumita destinatie, la un anumit nivel de pret, iar compania aeriana estimeaza ca poate realiza un profit din operarea acelei rute existente pe piata. De aceea, caracteristicile pietei specifice (o cerere de calatorie potentiala si veniturile asteptate) determina nivelul de atractivitate al unui anumit aeroport. In acest sens, o "piata" consolidata de cinci milioane pasageri pe an este perceputa de catre companiile aeriene ca semnificativ mai atractiva decit una de un milion de pasageri pe an. De aceea, intervalul de negociere al conducerilor a doua astfel de tipuri de aeroporturi cu companiile aeriene poate varia semnificativ.

4. Scopul Aplicatiei si Regulile Comune de Compatibilitate

FARE saluta, in general, aplicarea Principiului Investitorului Privat (MEIP). Daca Testul Investitorului Privat (MEIP) este indeplinit cu succes, aceasta exclude prin definitie orice tip de ajutor de stat si, prin urmare, orice nevoie de reglementare care sa fie impusa de catre Comisie. Este de remarcat faptul ca nu sint ridicate nici un fel de obstacole pentru evaluarea preventiva a Principiului Investitorului Privat (MEIP).

FARE este de acord ca Principiului Investitorului Privat (MEIP) este standardul legal cheie prin care aeroporturile in proprietate publica trebuie sa aiba permisiunea de a utiliza acelasi tip de motivatii pentru companiile aeriene care sint utilizate de catre aeroporturile aflate in proprietate privata. Memorandum-ul trebuie totodata sa includa clar faptul ca testul MEIP este primul pas al oricarei investigatii privind ajutorul de stat si, in consecinta, nu este cazul pentru acordarea unui ajutor de stat atit timp cit se respecta MEIP. 

FARE confirma ca accentul trebuie sa fie pe faptul daca, luind in calcul toate circumstantele cazului respectiv, aeroportul a actionat ca un antreprenor privat, inclusiv argumentarea pe termen lung si asumarea de riscuri.  

In actuala forma, Propunerile de Linii Directoare nu aduc suficienta clarificare si certitudine legala in evitarea unei serii de provocari legale din partea aeroporturilor si companiilor aeriene aflate in competitie. 

FARE recomanda Comisiei sa evite un tratament ingust al Principiului Investitorului Privat (MEIP), si sa recunoasca rolul antreprenoriatului, care implica necesar un grad de asumare a riscului.  

Stabilirea unei baze intr-un aeroport Cat. C/D implica, fara discutie, un risc, atit pentru compania aeriana cit si pentru aeroport, dar s-a dovedit a fi un model pentru aeroporturile neutilizate, care inregistreaza pierderi si care s-au dezvoltat si au devenit profitabile. Profitabilitatea acestui model a fost demonstrata in UE atit de aeroporturile in proprietate publica, cit si de catre cele private. Astfel, MEIP trebuie sa fie si standardul prin care aeroporturile in proprietate publica sint capabile sa intre in competitie cu omologii lor privati. In plus, Comisia trebuie sa considere ca, prin Principiul Investitorului Privat, succesul unora poate fi insotit de insuccesul altora, care nu au riscat suficient, care au facut alegeri gresite sau au adoptat strategii ineficiente.   
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