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aerodrom - suprafata delimitatd pe pamant sau pe ap4, care cuprinde, eventual, cladiri, instalatii
si echipamente, destinatd si fie utilizata, in totalitate ori in parte, pentru sosirea, plecarea si
manevrarea la sol a aeronavelor;

aeroport - aerodromul certificat pentru operatiuni de transport aerian public;

aeroport international - aeroportul nominalizat ca aeroport de intrare si de plecare, destinat
traficului international al aeronavelor, si in care sunt asigurate facilitéile de control pentru trecerea
frontierei de stat, pentru controlul vamal, de sanatate publicd, pentru controlul veterinar si
fitosanitar, precum si pentru alte facilititi similare;

conectivitate aeriand — conexiuni (legaturi) directe si indirecte la reteaua globali de transport
aerian;

facilititi aeroportuare - totalitatea serviciilor si baza materiala asociata acestora, asigurate pe un
aerodrom in legétura cu intrarea si iesirea acronavelor, persoanelor, bagajelor, marfurilor si altele
asemenea, in traficul aerian intern si international;

hub aeroportuar - aeroport pe care o companie aeriand il utilizeazi ca punct de transfer pentru a
ajunge la destinatia dorita;

infrastructura aeroportuari - infrastructura si echipamentele care permit unui aeroport si
furnizeze servicii aeroportuare companiilor aeriene si diversilor prestatori de servicii, si anume
piste, terminale, platforme, cai de rulare, infrastructura centralizati de handling la sol si orice alte
structuri utilizate in mod direct pentru serviciile aeroportuare, cu exceptia infrastructurilor si a
echipamentelor care sunt necesare, in principal, pentru desfasurarea activititilor nonaeronautice;
operator aerian - persoana fizicd sau juridica angajata in operarea aeronavelor;

operatiuni de transport aerian comercial (public) - operatiuni aeriene comerciale care constau
in efectuarea transportului de pasageri, bagaje, mérfuri si/sau postd, prin curse regulate sau
neregulate, pe bazi de contract de transport incheiat intre transportatorul aerian si beneficiarul
transportului;

operatiuni de aviatie generald — operatiuni aeriene necomerciale care cuprind transporturile
aeriene in interes propriu, zborurile in interes propriu si zborurile particulare;

operatiuni de lucru aerian - operatiuni aeriene comerciale specializate efectuate pentru
constructii, agriculturd, protectia mediului, fotografiere, supraveghere, observare si patrulare,
publicitate, cercetare stiintifica, precum si in alte scopuri, de citre operatori de aeronave civile care
indeplinesc cerintele prevazute in reglementari nationale gi/sau europene specifice;

pistd - suprafatd dreptunghiulard definita pe un aerodrom terestru, pregititd pentru aterizarea si
decolarea aeronavelor;

platforma - suprafata stabilitd pe un aerodrom terestru, destinaté stationdrii aeronavelor pe durata
imbarcarii/debarcarii pasagerilor, incarcarii/descarcarii marfurilor/postei, alimentarii cu carburant,
stationdrii sau Intretinerii;

suprafatd de miscare - parte a unui aerodrom destinata a fi utilizatd pentru decolarea, aterizarea
si rularea aeronavelor, care consta in suprafata de manevri si platforma (platformele);

trafic aerian - ansamblu de aeronave care, la un moment dat, se afld in zbor intr-un spatiu aerian
determinat sau opereaza pe suprafata de manevra a unui aerodrom;

transportator aerian - operator aerian detindtor al unui certificat de operator aerian in termen de
valabilitate si, dupa caz, al unei licente de operare.
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ACRONIME UTILIZATE

AACR - Autoritatea Aeronautica Civild Romdna

AGA - Adunarea Generald a Actionarilor

AGEA - Adunarea Generald Extraordinara a Actionarilor

AIBBAYV — Aeroportul International Bucuresti Baneasa - Aurel Viaicu

AIHCB - Aeroportul International Henri Coandd — Bucuresti

AIP Roménia - Publicatia de Informare Aeronauticd din Romadnia

CA - Consiliu de Administrafie

CE - Comisia Europeand

CIAS — Autoritatea (Centrul) de Investigatii 5i Analiza pentru Siguranta Aviatiei Civile
EUROCONTROL - Organizatia Europeand pentru Siguranta Navigatiei Aeriene

FOD - Foreign Object Debris (obiecte strdine/resturi desprinse din suprafata de migcare)
HAGA - Hotardrea Adunarii Generale a Actionarilor

HAGEA - Hotararea Adundrii Generale Extraordinare a Actionarilor

HAGOA - Hotdardrea Adundrii Generale Ordinare a Actionarilor

HCA - Hotardrea Consiliului de Administratie

HCJ — Hotdardrea Consiliului Judetean

HG - Hotardarea Guvernului

IATA - International Air Transport Association (Asociatia Internationald a Transportatorilor Aerient)
ICAO - International Civil Aviation Organization (Organizatia Internationala a Aviatiei Civile)
IFRS - Standarde Internationale de Raportare Financiard

MPGT - Master Planul General de Transport

MT - Ministerul Transporturilor

MTIC - Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor

OG - Ordonanta Guvernului

OUG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului

OMT - Ordinul Ministrului Transporturilor

PNSA - Programul National de Securitate Aeronauticd

ROF - Regulamentul de Organizare si Functionare

ROMATSA - Regia Autonomd ,, Administrafia Romdnd a Serviciilor de Trafic Aerian” — ROMATSA”
SF - Studiu de fezabilitate

UE - Uniunea Europeand
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S N T

Prezenta Sintezd este destinatd Presedintelui Romdniei, Parlamentului Romdniei, Guvernului
Romaniei si opiniei publice. Informatiile cuprinse in acest document pot fi preluate numai cu citarea
sursei.

Raportul de audit al performantei, a carui sinteza este prezentata in continuare, a fost intocmit
in cadrul misiunii de audit privind activitatea Companiei Nationale ,,Aeroporturi Bucuresti” - S.A..
Misiunea de audit a fost realizatd in temeiul prevederilor Legii nr. 94/1992 privind organizarea si
functionarea Curtii de Conturi, republicata, conform Programelor de activitate pe anii 2020 si 2021
aprobate de catre Plenul Curtii de Conturi si in conformitate cu standardele proprii de audit ale Curtii
de Conturi, elaborate in baza standardelor internationale de audit.

Actiunea de audit a avut loc in perioada 16 martie 2020 — 29 octombrie 2021 la Compania
Nationala ,,Aeroporturi Bucuresti” - S.A., denumita in continuare CNAB, precum si la Compania
Nationala de Transporturi Aeriene Roméane ,,TAROM” S.A., denumiti in continuare TAROM, sia
vizat perioada ianuarie 2014 — decembrie 2019.

Auditul a fost extins i asupra exercitiilor financiare anterioare perioadei verificate, in situatiile
in care au fost constatate cazuri de nerespectare a principiilor economicittii, eficientei si eficacitatii
in administrarea patrimoniului provenind din aceste perioade si ale ciror efecte au continuat in
exercitiile financiare supuse verificirii.

Transportul aerian este unul dintre cele mai des utilizate moduri de transport de catre pasagerii
care vor sa parcurga distante lungi in timp scurt. Acest mod de transport este din ce in ce mai utilizat
si pe distante medii sau chiar scurte.

Selectarea temei de audit a fost motivata de interesul general cu privire la asigurarea unui trafic
fluent de pasageri si marfuri, in conditii de calitate, sigurantd si securitate, in scopul satisfacerii
interesului public.

Obiectivul principal al actiunii de audit a fost evaluarea modului in care CNAB si-a asumat
si indeplinit in mod real si performant obiectivele, atributiile si responsabilititile stabilite legal
referitoare la modul de desfdsurare a activitatii aeroportuare. De asemenea, in cadrul actiunii a fost
evaluat modul in care TAROM a influentat activitatea CNAB.

Prezenta sinteza a fost structurati in trei sectiuni, dupa cum urmeazi:
 Prima sectiune cuprinde informatii generale despre contextul national si european privind
transportul aerian, prezentarea generald a entitatilor cuprinse in misiunea de audit, precum si o scurta
motivare a selectdrii temei de audit, descrierea obiectivelor misiunii de audit, a criteriilor,
metodologiei si procedurilor utilizate de catre auditorii publici externi pentru colectarea si analiza
datelor si informatiilor.

@ A doua sectiune cuprinde o sinteza a principalelor constatari, concluzii si recomandiri rezultate in

urma auditului, referitoare la modul in care au fost realizate obiectivele/priorititile stabilite prin cadrul

national strategic de dezvoltare si modernizare a infrastructurii aeroportuare, la performanta activitatii

CNAB, precum si la modul in care TAROM a influentat aceastd performanti.

Concluzia generali rezultatd in urma misiunii de audit al performantei a fost urmétoarea: in
opinia echipei de audit, CNAB si-a asumat §i indeplinit partial obiectivele, atributiile si
responsabilitdtile stabilite legal referitoare la activitatea aeroportuard, avdnd in vedere urmdtoarele
aspecte:

»in perioada 2014-2019, activitatea aeroportuara desfasurata la nivelul CNAB a inregistrat rezultate
pozitive, profiturile obtinute fiind generate in principal de cresterea semnificativd a traficului
aerian pe Aeroportul Otopeni, respectiv de cresterea veniturilor din tarifele practicate de aeroport
pentru serviciile prestate. Cu toate acestea, pierderile inregistrate de Aeroportul Bineasa, dar
si cregterea cheltuielilor operationale, in special a cheltuielilor cu personalul, au avut o influenti
negativa asupra rezultatelor activitdtii companiei. (vezi pag. 41-42)

> [n perioada auditata, obiectivul final de siguranti stabilit la nivelul CNAB a fost realizat, nivelul
sigurantei aeronautice pe cele doud aeroporturi fiind mentinut in limite tolerabile (acceptabile) prin
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proceduri speciale de inspectie si supraveghere, urmate de restrictionarea temporard a utilizarii
unor portiuni de infrastructurd aeroportuara pentru aplicarea unor masuri corective imediate. (vezi
pag. 29-31, pag. 54-55)

> Traficul aerian inregistrat pe AIHCB a inregistrat o crestere semnificativi, numarul de pasageri
care au accesat aeroportul in anul 2019 fiind cu 76,80% mai mare decat in anul 2014. (vezi pag.
74-78, pag. 88-90)

= Cresterea exponentiald a traficului de pasageri, dar si contringerile de arhitecturd ale AIHCB, au
dus la aglomeriéri in zonele de terminal ale aeroportului pe anumite intervale de varf de trafic,
precum si la cresterea timpilor de asteptare pentru efectuarea formalitatilor de control, reflectand
astfel discrepanta intre capacitatea aeroportuari de procesare a pasagerilor si cererea de
trafic. (vezi pag. 56-62)

= Avand in vedere capacitatea redusi de deservire a fluxurilor de pasageri (congestionarea traficului),
dar si cresterea timpilor de asteptare peste valorile acceptabile pentru efectuarea formalitatilor de
control, incepand cu anul 2016 nivelul de servicii oferit de ATHCB a fost suboptim. (vezi pag.
56-62)

*Lipsa de implicare si numeroasele schimbari in structura manageriala a CNAB au dus la
dezvoltarea insuficientii a transportului aerian cargo la nivelul celui mai mare aeroport din
Romania (AIHCB), cu consecinte negative asupra performantei financiare a acestuia. (vezi pag.
79-81)

")'incepfmd cu anul 2012, AIBBAYV a fost exploatat la cel mai scizut nivel istoric, dupd ce acesta
a fost refunctionalizat exclusiv pentru traficul de aviatie generald si de business, iar cursele de linie
(traficul comercial) au fost operate doar de pe Aeroportul Otopeni.

- Lipsa facilitatilor aeroportuare si limitarea traficului aerian, dar si numeroasele schimbdri la nivelul
managementului companiei, au dus la exploatarea ineficienta a Aeroportului Baneasa. in lipsa
unui cadru coerent de planificare strategicd aeroportuard, in perioada 2014-2019 Aeroportul
Biineasa nu a putut fi utilizat pentru traficul aerian de pasageri la capacitatea acestuia, fapt
ce putea decongestiona aglomeratia de pe AIHCB, cel putin la orele de varf. Procentul de utilizare
a infrastructurii aeroportuare a fost foarte redus, desi AIBBAV dispune de o pista de
aterizare/decolare cu o capacitate similard celor doud piste de la AIHCB, avand deci un potential
de pana la 30% din cota de piata. (vezi pag. 31-34)

= Obiectivele de investitii in infrastructura AIBBAV si AIHCB, stabilite in cadrul programelor
strategice de dezvoltare pentru fiecare aeroport in parte si transpuse in instrumentul strategic de
planificare a interventiilor majore la nivel national (MPGT), nu au fost demarate. Avand in
vedere importanta strategicd a proiectelor de investitii in dezvoltarea de noi terminale de pasageri
si in infrastructura din zona de operatiuni aeriene (piste, cai de rulare, platforme de
imbarcare/debarcare), la nivelul CNAB nu s-a reusit elaborarea unui cadru de decizie coerent
si o planificare riguroasi a implementirii acestor investitii, cu consecinte negative atat asupra
cresterii capacititilor operationale (de procesare a pasagerilor, a aeronavelor, cargo), cat si asupra
eficientizarii intregii activitati aeroportuare. (vezi pag. 14-21)

> in perioada 2014-2019, nu s-a realizat nicio investitie in infrastructura aeroportuari, amanarea
programelor investitionale avand un impact negativ direct atdt asupra dezvoltirii celor doud
aeroporturi detinute de CNAB, cét si asupra performantei viitoare a companiei. Instabilitatea de la
nivelul managementului, dar si lipsa de implicare si asumare a factorilor decizionali din cadrul
CNAB, au dus la ,,zero” investitii in infrastructura aeroportuara, desi prin bugetele de venituri
si cheltuieli ale companiei au fost alocate sume importante pentru modernizarea acesteia. (vezi
pag. 44-46)

=-Pentru mentinerea sigurantei in exploatare, in contextul unei stiri de degradare accentuate a
majorititii suprafetelor aeroportuare de la ATHCB, au fost efectuate in mod continuu
interventii de intretinere si reparatii curente, care nu au asigurat pe termen mediu si lung
disponibilitatea infrastructurii aeroportuare si nici premisele pentru conformarea cu cerintele
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de reglementare la nivel european. (vezi pag. 21-31)

»-in anul 2018, in cadrul CNAB cresterile salariale au depisit nivelul productivitatii muncii. in
opinia echipei de audit, productivitatea muncii reprezintd o limitd obiectivd pentru cresterea
cheltuielilor de personal, intrucdt o crestere prea mare a acestora din urmi poate ameninta
sustenabilitatea activititii pe termen mediu si lung. In contextul in care cheltuielile cu personalul
s-au dublat in anul 2019 fata de anul 2014, implementarea obiectivelor de investitii ar contribui
semnificativ la cresterea productivitatii. (vezi pag. 34-41)

- Exploatarea excesiva in cadrul AIHCB a unor sisteme de control de securitate a bagajelor de cala,
depasite moral si fizic, a influentat negativ activitatea aeroportuard, prin indisponibilizarea
sistemelor pe perioade mari de timp, afectarea traficului de bagaje, precum si intirzieri in
cursele operate de companiile aeriene. (vezi pag. 50-54)

> In perioada 2014-2019, la nivelul CNAB nu a existat o strategie de dezvoltare de rute pentru
stimularea companiilor aeriene in vederea deschiderii de rute noi (evaluate in baza unor criterii de
eligibilitate) sau in scopul determindrii acestora de a-si mari frecventele de operare pe rutele
existente. Cresterea semnificativa a sectorului aviatic a condus la interesul tot mai mare al
operatorilor aerieni pentru deschiderea de noi rute si pentru adaugarea de curse suplimentare ciitre
destinatiile existente, CNAB actionidnd doar prin promovarea, incepind cu anul 2018, a unor
campanii de publicitate organizate de companiile aeriene cu ocazia operarii de citre acestea a
unor destinatii noi. (vezi pag. 69-73)

-Nivelul amprentei de carbon (emisiile directe si indirecte de COy) inregistratd la AIHCB fin anul
2019 a scazut considerabil fata de anul de referintd 2011. Avand in vedere faptul ci traficul
comercial de pe AIBBAV a fost limitat, emisiile inregistrate la nivelul acestui aeroport (calculate
pentru perioada 2016-2019) reprezintd doar 5% din totalul emisiilor inregistrate pe AIHCB. In
statele membre ale UE, in perioada 2014-2019, au existat modificéri ale emisiilor de CO- generate
de sectorul aviatic (mii tone), singura scidere a acestor emisii pe sectorul de trafic aerian
international fiind inregistratd la nivelul Romaniei (aproximativ 25%). La polul opus, pe sectorul
de trafic aerian intern, la nivelul anului 2019 comparativ cu anul 2014, in Roménia a fost
inregistratd cea mai mare crestere a emisiilor de CO2 din UE (aproximativ 267%). (vezi pag.
91-95)

7> Situatia financiari a TAROM s-a deteriorat constant in perioada 2014-2019, in principal ca
urmare a ritmului ridicat de crestere a cheltuielilor in raport cu veniturile, acest fapt determinand
pierderi majore la nivelul activitatii operationale si o performanta financiari negativi a companiei
aeriene. Avand in vedere pozitia financiard vulnerabili a TAROM, precum si ponderea
semnificativd a veniturilor aeronautice si non-aeronautice pe care aceasti companie le genereaza
pentru CNAB, posibila incetare temporari sau definitiva a activititii operatorului aerian va
influenta negativ activitatea aeroportuari pe termen scurt/mediu. (vezi pag. 82-87)

in perioada auditati, numeroasele schimbiri la nivelul managementului CNAB au reprezentat
un factor perturbator in elaborarea si implementarea unei strategii coerente pe termen mediu si
lung, care sa conduci la atingerea obiectivelor de performanta. (vezi pag. 96-99)

= in perioada auditata, la nivelul CNAB a existat o preocupare a managementului pentru crearea unui
sistem de control intern/managerial conform, fiind inteleasd importanta implementirii acestuia,
insd masurile luate de management privind implementarea standardelor de control
intern/managerial nu au fost indeajuns de eficace. Astfel acesta nu a fost In mésura si asigure in
totalitate, ci doar partial, prevenirea, detectarea si corectarea erorilor, abaterilor si cazurilor de
nerespectare a principiilor de economicitate, eficienti si eficacitate in administrarea patrimoniului.

& Sectiunea a treia cuprinde o prezentare sinteticd a principalelor constatiri rezultate in urma
misiunilor de audit al performantei desfisurate de camerele de conturi judetene la 11 aeroporturi
regionale.
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Capitolul I — Informatii generale: domeniul audit si misiunea de audit
1. Domeniul auditat

Contextul european

Termenul generic de aviatie subsumeaza atat domeniul aeronautic si transportul aerian - care
includ aeronave si sisteme tehnologice, productia si toate partile constituente ale sistemului general de
transport aerian (companii aeriene, aviatie generald, aeroporturi, managementul traficului aerian,
intretinerea aeronavelor si a sistemelor, reparatii generale s.a.) - cat si diverse aplicatii aeronautice de
tipul cdutare, salvare s.a.

Infrastructura de transport cuprinde retelele de céi rutiere, feroviare, navigabile interioare si
nodurile/punctele de distributie a retelelor. Nodurile/punctele de distributie a retelei sunt formate din
porturile de pe cdile navigabile interioare, porturile maritime, aeroporturi si terminale de transport
combinat.'

Transportul aerian este unul dintre cele mai des utilizate moduri de transport de catre pasagerii
care vor sa parcurga distante lungi in timp scurt. Acest mod de transport este din ce in ce mai utilizat
si pe distante medii sau chiar scurte.

Cresterea traficului aerian depinde intr-o masurd tot mai mare de intensitatea activitatii
economice si a schimburilor comerciale mondiale.

Asigurarea unui transport aerian performant si accesibil, respectind standardele,
reglementdrile aplicabile si cerinfele de sigurantd si securitate constituie un obiectiv general al
politicilor din domeniul transportului de pasageri si marfuri.

Dezvoltarea/modernizarea retelei acroportuare regionale si stimularea zborurilor pot influenta
semnificativ cresterea economica.

Nivelul de dezvoltare economica al regiunii si al {arii poate influenta hotarator realizarea,
dezvoltarea sau modernizarea unui aeroport. Totodata, trebuie subliniat faptul ca si existenta unui
aeroport poate si aduca o contributie foarte importanta la dezvoltarea economico-sociala a zonei.

Comunitatea Economica Europeana a propus si a dezvoltat, la sfarsitul anilor 1980, conceptul
de retele trans-europene de transport care inglobeaza atat infrastructurile de transport (rutier, feroviar,
naval si aerian), cat si sistemele corespunzitoare de gestionare a traficului. Scopul principal este
asigurarea unor conexiuni rapide si facile intre persoane, bunuri, capitaluri si tehnologie, pe fondul
dezvoltarii explozive a comertului international si extinderii fenomenului globalizarii.

Inca de la inceputul anilor 1990, politica europeani in domeniul transportului aerian® a
vizat lansarea/derularea unor procese, la nivel comunitar si la nivelul fiecarui membru UE, care sa
asigure durabilitatea reald a sistemului de transport.

Astfel, printr-o politici integrata bazati pe mobilitate durabila, UE si-a propus sa evite
pierderile economice cauzate de constringerile de capacitate si de poluare, prin luarea unor masuri
de reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd, dar si prin dezvoltarea de noi infrastructuri
aeroportuare. De asemenea, UE si-a propus utilizarea mai eficientd (optimizarea) a capacitatilor
existente, pentru a construi in Europa un sistem de transport aerian mai eficient, mai sigur si mai
sdnitos pentru mediu. Nu in ultimul rdnd, Uniunea a sustinut dezvoltarea schimburilor intermodale
in aeroporturi (legdturi si statii de cale feratd in aeroporturi), care contribuie la eficientizarea ambelor
mijloace de transport.

"' Sursa: Legea nr. 203/2003 privind realizarea, dezvoltarea si modernizarea refelei de transport de interes national §i
european, cu modificdrile si completdrile ulterioare, art. 11

? Comunicarea Comisiei (1992) 494: ,,Cartea albd privind dezvoltarea viitoare a politicii comune in domeniul
transporturilor”; Comunicarea Comisiei (2001) 370: ,, Carte albd-Politica europeand in domeniul transporturilor pentru
anul 2010: momentul deciziilor”; Comunicarea Comisiei (2006) 314: ,, Pentru o Europd in miscare-mobilitate durabild
pentru continentul nostru”; Comunicarea Comisiei (2006) 819: ,, Un plan de actiune pentru capacitatea, eficacitatea si
siguranta aeroporturilor din Europa”; Comunicarea Comisiei (2011) 144: ,, Carte albd-Foaie de parcurs pentru un spatiu
european unic al transporturilor-Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”
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Contextul national

Romania, atét in calitatea sa de stat candidat pentru aderare, cat si in calitate de stat membru al
UE, a incercat si-si armonizeze politica internd in domeniul transporturilor si infrastructurii cu
principiile promovate si cu directivele adoptate de UE.

Obiectivul general cuprins in ,,Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si
2020, 20307, aprobatd prin OMT nr. 508/2008, il reprezinta ,.dezvoltarea echilibrati a sistemului
national de transport care sa asigure o infrastructurd si servicii de transport moderne si durabile,
dezvoltarea sustenabila a economiei gi imbundtdfirea calitdtii viefii”.

Atingerea acestui obiectiv va contribui in mod direct la asigurarea dezvoltirii durabile a
sectorului transporturi, a economiei i a mediului, la cresterea gradului de accesibilitate a Roméniei,
asigurarea intermodalitatii sistemului de transport, promovarea dezvoltirii echilibrate a tuturor
modurilor de transport si imbunatatirea calitatii si eficientei serviciilor.

Prioritatile stabilite pentru perioada 2007-2013 prin ,, Strategia pentru transport durabil pe
perioada 2007-2013 5i 2020, 2030 " s-au axat pe realizarea progresiva a performantei impuse de piata
transportului aerian privind interoperabilitatea, standardele si reglementirile aplicabile, cerintele de
siguranti si securitate.

incepﬁnd cu anul 2014, obiectivele urmau sd se axeze atdt pe finalizarea proiectelor de
modernizare $i integrarea progresivd a serviciilor de transport aerian in sistemul intermodal pentru
calatori si pentru marfuri, ct si pe asigurarea compatibilitatii pe termen lung intre transportul aerian
si obiectivele ambientale stabilite pentru sectorul de transport.

Master Planul General de Transport (MPGT)’, document strategic ce defineste si
prioritizeazi investitiile in infrastructura de transport a Roméiniei panid in 2030, prevede
investitii prioritare in aeroporturile din Bucuresti (Otopeni si Baneasa), Craiova, Timisoara, Sibiu,
Cluj-Napoca, Bacdu, lasi, Tg. Mures, Constanta, Suceava, Tulcea, Baia Mare, Oradea, Satu-Mare,
Arad.

Potrivit MPGT, pentru sectoarele cu o volatilitate ridicatd, cum ar fi sectorul de transport
aerian — in care nivelul de incertitudine asociat prognozelor de trafic este unul mai ridicat decat, de
exemplu, in cazul transportului rutier, orizontul in care recomandirile Master Planului riméan
valabile (in sensul planificirii si promovirii investitiilor) se limiteazi la anul 2020, iar
recomandarile dincolo de acest an vor trebui reconfirmate prin analize suplimentare, studii de piata
(cerere/trafic) etc.

Sectorul transportului aerian oferd un mod de transport rapid si sigur indeosebi pentru pasageri,
dar si pentru bunurile pretabile la transport aerian.

Obiectivul strategic al MPGT este acela de a asigura o retea de aeroporturi neredundanti pe
teritoriul Romaniei care sd permita conectivitatea tuturor regiunilor economice, precum si o competitie
transparenta in conditii de maxima siguranta si securitate pentru pasageri.

Administrarea infrastructurii aeroportuare reprezintd o activitate economici, supusi unui
mediu concurential. In functie de situatia specifica a fiecirui aeroport si imprejurdrile existente,
anumite aeroporturi au beneficiat de investitii si reconditionari intr-o proportie mai mare. MPGT
propune corectarea acestei situatii prin aducerea infrastructurii de bazi* la parametrii optimi
pentru toate aeroporturile din reteaua de aeroporturi a Romaéniei, identificind in acelasi timp,
principalele probleme, respectiv:

* constrdngeri de capacitate ale terminalelor de pasageri si ale suprafetelor aeroportuare;
* lipsa terminalelor cargo/facilitatilor multimodale de marfa’.

’ Varianta finald care a fost agreatd de cditre Comisia Europeand si promovatd de cdtre Guvernul Romdniei prin
aprobarea HG nr. 666/2016

! Infrastructura de bazd a unui aeroport se referd la piste de aterizare-decolare, platforme de stationare si bretele de
acces, terminalele de plecdri si sosiri, precum si instalatiile si echipamentele necesare sigurantei zborului

> Memorandum MT nr. 8956/25.02.2015, pag. 58 (http://mt.gov.ro/web I4/documente/master - plan/mpgt2015. pdf)
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2. Misiunea de audit: prezentarea generala a entititilor auditate

+ Compania Nationald ,,Aeroporturi
Bucuresti” S.A., denumiti in continuare
. CNAB, a fost infiintatd in temeiul HG nr.
' 1208/2009  privind infiintarea Companiei
' Nationale "Aeroporturi Bucuresti" - S.A. prin
fuziunea Companiei Nationale "Aeroportul
International Henri Coanda - Bucuresti" - S.A. cu
Societatea Nationald "Aeroportul International
Bucuresti Baneasa - Aurel Vlaicu" - S.A_, care s-
au dizolvat, potrivit legii.

CNAB este persoand juridicd romand,
societate comerciald pe actiuni cu capital
majoritar de stat, aflata sub autoritatea
| Ministerului Transporturilor, care se organizeaza

si functioneaza pe bazd de gestiune economica si
autonomie financiard, conform legilor in vigoare
si statutului prevazut in anexa la HG nr.
1208/2009.

in  cadrul companiei, Aeroportul
International Henri  Coanda-Bucuresti i
. Aeroportul International Bucuresti Béneasa-
Aurel Vlaicu functioneaza ca puncte de lucru.
CNAB reprezinti principalul pol aviatic al
Romaéniei si proceseazi aproximativ 70% din

* Societatea Comerciali ,,Compania
Nationald de Transporturi Aeriene Romine
TAROM” S.A., denumiti 1in continuare
TAROM, a fost infiintatd in anul 1954 si
inregistratd ca societate comerciala pe actiuni in
anul 1991.

TAROM a fost reorganizati in baza
Ordonantei Guvernului nr. 45/1997 privind
infiintarea Societatii Comerciale ,, Compania
" nationald de transporturi aeriene romdne-
| TAROM™ —S.A., aprobatd cu modificirile si
completarile ulterioare prin Legea nr. 136/1998,
| denumirea acesteia devenind Compania
Nationala de Transporturi Aeriene Romaéne-
TAROM S.A.

traficul aerian de pasageri, marfa si posta
inregistrat la nivel national. CNAB, prin cele
doud platforme aeroportuare de la Otopeni si
Baneasa, asigurd conditiile de derulare a
intregului spectru de operatiuni aeriene — civile
si militare®.

Scopul companiei il constituie, in principal,
efectuarea de prestatii, servicii, lucrdri de
exploatare, intretinere, reparare, dezvoltare si
modernizare a bunurilor din patrimoniul sdu,
aflate in proprietate sau 1in concesiune,
administrarea si operarea eficienti a celor
doud aeroporturi, respectiv. Aeroportul
International Bucuresti Baneasa - Aurel Vlaicu
(AIBBAYV) si Aeroportul International Henri
Coandd — Bucuresti (AIHCB), in vederea
asigurarii conditiilor de sigurantd si securitate
pentru sosirea, plecarea si manevrarea la sol a
aeronavelor in trafic national si/sau international,
asigurarea  serviciilor aeroportuare  pentru
tranzitul de persoane, marfuri §i postd, precum si
servicii de interes public national.

Obiectul principal de activitate al companiei
constd in desfasurarea activitatilor de servicii
anexe transporturilor aeriene — cod CAEN 5223.

TAROM este membrda a Asociatiei
Internationale a Companiilor de Transport
Aerian (IATA) si a Asocietiei Europene a
Transportatorilor Aeriei (AEA). De asemenea,
din anul 2010 s-a alaturat Aliantei SkyTeam,
una dintre cele mai mari aliante aeriene din lume,
in calitate de membru cu drepturi depline.

in prezent, TAROM este organizatd si
functioneazid ca societate pe actiuni, 1In
conformitate cu Legea societatilor comerciale nr.
31/1990, republicata, cu modificdrile si
completarile ulterioare, iar capitalul social este
detinut in majoritate de statul roman, reprezentat
prin MT.

 Conform prevederilor OG nr. 29/1997 privind Codul aerian, cu modificdrile si completdrile ulterioare, respectiv
prevederile Legii nr. 21/2020 privind Codul aerian, operatiunile aeriene civile se clasificd astfel:

= operatiuni de transport aerian comercial,
= operatiuni de aviatie generald;

= choruri scoald;

= operatiuni de lucru aerian.
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Potrivit prevederilor art. 4 din OG nr.
45/1997  privind  infiintarea  Societdtii
Comerciale , Compania nationald  de
transporturi aeriene romdne-TAROM” —S.A.,
compania are ca obiect principal de activitate
executarea de transporturi aeriene interne si
internationale, de calatori, de bagaje, de marfuri
si posta, prin curse regulate si charter, precum si
prestatii legate de transportul aerian, respectiv
comercializarea de regim duty-free, handling,
catering, transport terestru in continuarea
transportului aerian si alte activitati stabilite prin
statutul societitii.

Obiectivul companiei TAROM il
constituie desfasurarea activitatilor de transport
in conditii de siguranta, securitate si eficienta,
iar scopul este realizarea de profit prin
efectuarea de operatiuni aeriene civile interne si
internationale si a altor acte si fapte de comert.

Activitatea de bazd a companiei o
constituie transportul aerian regulat de pasageri,
pe distante scurte sau medii.

Pe langa activitatea de baza, compania presteazi
si servicii conexe, constdnd in servicii de
intretinere tehnicd a aeronavelor pentru diversi
operatori aerieni din tara si strainatate.

In vederea realizarii obiectului de activitate,
TAROM detine 30 de sedii secundare (agentii,
birouri si statii), dintre care:

= 24 de sedii secundare in Roménia care
au activitatea suspendata (nu au fost radiate de la
Registrul Comertului) (17 agentii, 1 birou
ticketing si 6 statii - Baia Mare, Botosani, Brasov,
Bucuresti Splai si  Victoria, Tarom Tours,
Ticketing Otopeni, Cluj-Napoca, Constanta,
Craiova, lasi, Oradea, Ploiesti, Satu-Mare, Sibiu,
Suceava, Timisoara, Targu-Mures );

* 3 sucursale in spatiul economic
european (Bruxelles, iar Atena si Madrid sunt in
proces de desfiintare);

= 3 sucursale in afara spatiului economic
european (Chisindu, iar Istanbul si Tel-Aviv sunt
in proces de desfiintare).

3. Misiunea de audit: mandatul, motivatia, impactul estimat, criterii, obiective

Mandatul legal

Initierea si desfisurarea prezentei actiuni de audit al performantei au la bazi mandatul legal
conferit de prevederile art. 140 din Constitutia Romaniei si de cele ale art. 1 si art. 28 din Legea nr.
94/1992 privind organizarea si functionarea Curtii de Conturi, republicatd, cu modificarile si

completérile ulterioare.

Motivatia initierii actiunii de audit

Principalul fundament pentru realizarea actiunii de audit al performantei il constituie
asigurarea unui trafic fluent de pasageri si marfuri, in conditii de calitate, siguranti si securitate, in

scopul satisfacerii interesului public.

De asemenea, actiunile de control efectuate anterior de citre structurile de specialitate ale
Curtii de Conturi, au retinut o serie de riscuri si vulnerabilitati generatoare de disfunctionalititi si
deficiente. Acestea pot reprezenta cauze directe sau indirecte ale unei performante care nu se ridica la

nivelul asteptarilor.

Aparitia unor materiale critice in mass-media in legiturd cu unele aspecte controversate,

privind:

e restrictii de operare a traficului aerian pe Aeroportul Otopeni, determinate de starea pistelor;
» disfunctionalitati in asigurarea serviciilor de curatenie si de pazi;
 lipsa investitiilor in infrastructura aeroportuard, generand supraaglomerarea traficului.

Tinta auditului

Tinta auditului sau impactul estimat o reprezintd efectuarea unui audit al performantei

independent, asupra ansamblului de aspecte, conjuncturi si activititi subsumate obiectului de activitate
al CNAB, in vederea identificarii *vulnerabilitatilor si a riscurilor generatoare de disfunctionalitati si
deficiente in domeniul activitatii aeroportuare si in utilizarea performanta a resurselor de finantare
disponibile, cauzelor si consecintelor acestora; *efectelor si responsabilititilor aferente pentru actiunile
/ inactiunile entitatilor statului cu atributii si competente in domeniu; saspectelor si zonelor potential
perfectibile si formularea de recomandari pentru cresterea performantei activitatii aeroportuare.
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Riscurile identificate procesare a pasagerilor, limitarea traficului,

Principalele riscuri identificate in urma decalajul intre venituri si cheltuieli;
documentirii asupra domeniului auditat si ® ineficienta si lipsa de eficacitate a activitatii
evaludrii sistemului de control intern al entitatii, de achizitii/investitii; lipsa investitiilor in
sunt urmatoarele: infrastructura aeroportuara,

= utilizarea ineficientd a activelor (spatii,
terenuri) cauzatd de un control intern
ineficient  si  insuficient, implicare
insuficientd si ineficientd din partea
managementului;

= cresterea nejustificatd a necesarului de
resurse umane (in conditiile neimplementarii
investitiilor strategice);

* incetarea temporard sau definitivd a
activitatii TAROM;

* implicarea insuficientd si ineficientd a
structurilor de conducere si administrare
pentru sustinerea activitatii CNAB si pentru
indeplinirea obiectivelor companiei;

* npeimplementarea unui sistem de control
intern care sa asigure in totalitate prevenirea,
detectarea si corectarea erorilor, abaterilor si
cazurilor de nerespectare a principiilor de
economicitate, eficientd si eficacitate in
administrarea patrimoniului.

neasigurarea conformititii  infrastructurii
aeroportuare cu cerintele de reglementare la
nivel european;

intarzieri in dezvoltarea si modernizarea
infrastructurii aeroportuare;

indisponibilizari sau defectiuni ale sistemelor
de control de securitate a bagajelor (benzi de
bagaje);

deficitul capacitatilor aeroportuare
(discrepanta intre capacitatea aeroportuara de
procesare a pasagerilor si cererea de trafic -
supraaglomerarea);

deteriorarea calitatii serviciilor oferite si a
gradului de satisfactie a pasagerilor;
neasigurarea serviciilor oferite pe aeroport in
vederea cresterii gradului de satisfactie a
clientilor si a experientei pasagerilor;
inregistrarea de pierderi din activitatea
aeroportuara cauzata de lipsa capacitatilor de

Criteriile de audit, ca termeni de referintd identificati de auditorii publici externi, au fost

stabilite prin exercitarea rationamentului profesional, si au inclus:

"/
"9

bod

»

»

»

»

legislatia nationald primara si secundara care reglementeaza sectorul aviatic;
regulamentele europene de stabilire a cerintelor si procedurilor referitoare la aerodromuri;
cadrul national/strategiile nationale de dezvoltare si modernizare a infrastructurilor aeroportuare;
cadrul procedural intern (decizii, proceduri, reglementari, specificatii tehnice);
experienta unor specialisti din cadrul CNAB.

Criteriile de audit au fost stabilite pentru a evalua:
gradul de realizare a obiectivelor stabilite prin cadrul national/strategiile nationale de modernizare
si dezvoltare a infrastructurilor aeroportuare si impactul asupra activitatii aeroportuare;
modul de conformare cu standardele europene in domeniul aviatic pentru asigurarea unui transport
aerian sustenabil si performant, precum si pentru utilizarea resurselor in mod eficient;
modul de realizare a obiectivelor pentru asigurarea desfasurarii activitatii aeroportuare in conditii
de maxima siguranti si securitate;
gradul de realizare a investitiilor (in principal, in infrastructura aeroportuard) si impactul acestora
asupra dezvoltirii aeroportului, precum si asupra calititii serviciilor oferite pasagerilor;
rezultatele activititii aeroportuare in contextul cresterii traficului aerian si impactul generat de
modul de exploatare a infrastructurii si a facilitatilor aesroportuare asupra acestor rezultate (starea
tehnica a infrastructurii, disponibilitatea facilitatilor aeroportuare, discrepanta intre capacitatea
aeroportuara de procesare a pasagerilor si cererea de trafic).
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Metodologia de audit a avut in vedere aplicarea unor proceduri de audit pentru obtinerea si
analiza probelor de audit, respectiv a actelor, documentelor si informatiilor utilizate de auditorii publici
externi pentru a demonstra dacd managementul si personalul entititilor auditate au actionat in
conformitate cu principiile stabilite prin procedurile, politicile si standardele adoptate si daci au folosit
resursele in mod economic, eficient si eficace, dupa caz.

Procedurile de audit utilizate de auditorii publici externi au fost:

" proceduri pentru obtinerea probelor de audit: *examinarea documentelor: analiza datelor
st informatiilor continute de documentele specifice *observarea directd: urmirirea diferitelor activititi
si proceduri interne, inclusiv constatarea in teren a unor stari de fapt si a veridicitatii unor date cuprinse
in documente si declaratii *interviurile structurate si nestructurate: realizate cu personal de conducere
si de executie din compartimentele organizationale, de specialitate si/sau suport, implicate in
activitatile auditate si de la care se considera necesara obtinerea unor informatii complementare pentru
interpretarea probelor de audit;

. proceduri analitice pentru analiza probelor de audit: <analiza nivelului de indeplinire a
obiectivelor pentru a determina dacd obiectivele stabilite au fost atinse *analiza ,, inainte st dupd”
pentru a compara situatia existentd inaintea demardrii unui program cu situatia rezultatd dupd
implemetarea acestuia *analiza comparativa (benchmarking) constand in procesul de comparare a
proceselor/rezultatelor obtinute de entititile auditate cu cele ale altor entititi.

Procedurile de audit utilizate pentru realizarea misiunii de audit al performantei au fost
selectate In functie de specificul activitdtilor desfisurate de entititile auditate si de obiectivele
specifice stabilite in faza de planificare a auditului.

Obiectivul principal al actiunii de audit este confirmarea/infirmarea faptului ca CNAB, aflati
sub autoritatea Ministerului Transporturilor, si-a asumat si indeplinit in mod real si performant
(economic, eficient si eficace) obiectivele, atributiile si responsabilititile stabilite legal referitoare la
modul de desfasurare a activititii aeroportuare. De asemenea, in cadrul actiunii s-a evaluat modul in
care TAROM a influentat activitatea CNAB.

Obiectivele specifice avute in vedere pentru derularea actiunii de audit si pentru realizarea
obiectivului principal sunt prezentate sub forma intrebirilor de audit, astfel:

* Au fost realizate obiectivele stabilite prin strategiile/programele nationale de dezvoltare si
modernizare a infrastructurii aeroportuare?

* Activitatea aeroportuard a fost rentabila din punct de vedere economico-financiar?

*  Activitatea reprezentantilor statului in AGA si a membrilor CA a reprezentat un factor stimulator
sau perturbator pentru atingerea obiectivelor companiei?

* Patrimoniul entitdtii a fost administrat si exploatat in mod performant?

» Sistemul de control intern implementat la nivelul companiei a asigurat prevenirea, detectarea si
corectarea erorilor, abaterilor §i cazurilor de nerespectare a principiilor de economicitate,
eficienta si eficacitate in administrarea patrimoniului?
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Capitolul I — PRINCIPALELE CONSTVATARI, CONCLUZII SI
RECOMANDARI

1. Evaluarea modului in care, prin activitatea desfasurati de CNAB in perioada 2014-2019, s-
au realizat obiectivele/priorititile stabilite prin cadrul national strategic de dezvoltare si
modernizare a infrastructurii aeroportuare

[nfiintarea pietei unice a aviatiei la sfarsitul anilor 90 a transformat in profunzime industria
transportului aerian si a contribuit in mod semnificativ la cresterea puternicd din sectorul transportului
aerian in Buropa in ultimii doudzeci de ani’.

Transportul aerian are o contributie esentiald la economia europeani, cu peste 150 de
linii aeriene regulate, o retea de peste 460 de aeroporturi si 60 de furnizori de servicii de navigatie
aeriana®,

Sectorul aviatiei oferd locuri de muncd, direct sau indirect, unui numar de 12 milioane de
persoane, care lucreazd la companiile aeriene, dar si in sectoarele intretinerii, serviciilor de catering,
controlul traficului aerian. Astfel, companiile aeriene si aeroporturile contribuie cu peste 700 de
miliarde de-euro la PIB-ul european’.

fn ultimii ani, liberalizarea pietei interne a serviciilor aeriene in UE, precum si cresterea
substantiald a cererii in domeniul transportului aerian in UE si in intreaga lume au dus la o dezvoltare
semnificativa a sectorului european al aviatiei.

Pentru ca sectorul aviatiei si se dezvolte in mod durabil, cresterea traficului aerian din Europa
si din Intreaga lume trebuie sa fie armonizatd cu mentinerea unor standarde ridicate de siguranta
si securitate a aviatiei, precum si cu reducerea amprentei ecologice a aviatiei si cu contributia la lupta
impotriva schimbdrilor climatice.

Astfel, principala provocare pentru dezvoltarea aviatiei europene a constat in reducerea
constringerilor legate de capacitate si de eficientd, care afecteaza grav capacitatea sectorului aviatic
european de a creste durabil si de a concura pe plan international si care conduc la congestionare i
intdrzieri, precum si la cresterea costurilor'”.

Aeroporturile constituie unul din elementele esentiale ale infrastructurii aviatiei civile,
traficul de pasageri fiind un indicator cheie pentru activitatea aeroportuara.

Disponibilitatea unor servicii aeroportuare foarte performante si competitive, inclusiv piste,
terminale pentru pasageri si servicii de handling la sol'!, este esentiala pentru competitivitatea
sectorului aviatic al UE si pentru calitatea serviciilor de care beneficiaza calatorii.

Strategia Europa 2020'? subliniazid importanta infrastructurii de transport ca parte a
strategiei UE de crestere durabild pentru urmétorii zece ani. in special, Comisia a subliniat in
Cartea sa alba intitulatd ,, Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor”’’
importanta unei utilizari eficiente a resurselor. In practica, transporturile trebuie si foloseascé
energie mai putind si mai curatd, sd exploateze mai bine o infrastructurd moderna si sd reducé impactul
negativ pe care il au asupra climei si a mediului si indeosebi asupra unor componente fundamentale
ale patrimoniului natural precum apa, solul si ecosistemele.

7 https://www.europarl. europa. ew/factsheets/ro/sheet/1 3 1/transportul-aerian-normele-pietei

8 Comunicarea Comisiei 2014/C 99/03 - Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor
aeriene (hitps://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3452014XC0404%2801%629)

Y https.//fsr.eui.ew/event/ | 4th-florence-air-forum-the-role-of-airports-in-the-european-green-deal/

0 O strategie in domeniul aviatiei pentru Europa”, COM (2015) 598 din 07.12.2015

| Servicii de handling la sol” inseamnd serviciile furnizate utilizatorilor aeroporturilor in aeroporturi - Directiva
96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in aeroporturile
Comunitdtii

2 Europa 2020 - O strategie europeand pentru o cresiere inteligentd, ecologicd si favorabild incluziunii”, COM (2010)
2020 final din 03.03.2010

3 Carte Albd - Foaie de parcurs pentru un spativ european unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport
competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor”, COM (2011) 144 final din 28.03.2011
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Sectorul aviatiei, desi este axat pe tehnologie, necesiti, de asemenea, investitii majore pe
termen lung si in infrastructuri. Pentru a creste la maximum utilizarea acestor infrastructuri si
rentabilitatea acestor investitii, ele trebuie sd se inscrie intr-o viziune strategici pe termen lung
pentru acest sector. Sprijinul pentru inovare in sectorul aviatiei ar trebui si mobilizeze industria.
Factorii de decizie politica ar trebui sa contribuie si mai mult pentru a face din intregul lant valoric al
transportului aerian un sector strategic atat pentru investitiile publice, cét si pentru cele private prin
stabilirea de obiective pe termen lung si acordarea de stimulente pentru initiativele inteligente, de
exemplu 1n ceea ce priveste reducerea emisiilor de CO> si a zgomotului din aeroporturi, realizarea
multimodalitatii si imbunatatirea procedurilor de securitate!*.

Bucurestiul are o pondere de aproximativ 70% in totalul pietei de transport aerian din
Romania, traficul aerian in Bucuresti fiind sustinut de cele doud puncte de lucru ale CNAB, respectiv
AIHCB si AIBBAV.

Diagrama nr. 1 — Cota de piati detinutid de AIHCB si AIBBAV din traficul aerian din Romania in
perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

AIHCB este principala ,.poartd aeriani” a Romaniei pentru transportul aerian intern si
international de pasageri. AIHCB si-a mentinut pozitia dominantd in Bucuresti si implicit pe piata de
transport aerian din Romania. In anul 2019 acesta detinea 63,19% din traficul aerian de pasageri
la nivel national, pierzind astfel o coti de piati de 7% fati de anul 2014, in principal, ca urmare
a intensificarii traficului aerian la nivelul aeroporturilor regionale.

1.1. Evaluarea modului in care, prin activitatea desfisurati de CNAB in perioada 2014-2019, s-
au realizat obiectivele strategiei guvernamentale privind dezvoltarea infrastructurii
aeroportuare a Aeroportului Otopeni (AIHCB)

Ca urmare a prognozelor de trafic, conform cdrora AIHCB se va confrunta in viitor cu
constrangeri de capacitate, s-a constatat necesitatea elaborarii unei strategii de dezvoltare pe
termen lung pentru realizarea unei infrastructuri aeroportuare care sd asigure procesarea traficului de
pasageri si cargo in conditii de calitate si siguranti.

Astfel, constientizand nevoia modernizdrii si dezvoltdrii infrastructurii aeroportuare a AIHCB,
Guvernul Romaniei a adoptat ,, Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la
AIHCB?”, strategie definita prin OG nr. 64/1999 si aprobaté prin Legea nr. 220/2002.

Prin intermediul acestei strategii s-a creat cadrul legal de planificare, proiectare si constructie
a unei infrastructuri aeroportuare care sa permita acomodarea fard constrangeri a traficului de pasageri,
la un nivel de servicii corespunzator unui aeroport international.

" https://www.europarl.europa.ewdoceo/document/A-8-2017-0021 RO. html - Raport referitor la o strategie in domeniul
aviatiei pentru Europa (2016/2062(IN))
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Initial, perioada de implementare a ,, Programului strategic de dezvoltare a infrastructurii

aeroportuare la ATHCB” a fost 1999-2015.

Obiectivul principal al programului strategic

a fost asigurarea unui spatiu pentru dezvoltarea

ulterioara a aeroportului, una dintre caracteristici

fiind constructia unui nou terminal modern de

pasageri.

Pentru a permite dezvoltarea ultericara a

aeroportului fard a fi impiedicata de dezvoltarea

urband necontrolatd, prin cadrul legal de

aprobare a programului strategic s-au realizat:

= rezervarea zonei de dezvoltare a aeroportului
(zona in partea de est a limitei perimetrale
curente a aeroportului);

= identificarea principalelor
investitii.

Obiectivele (lucrarile) de investitii principale

ale , Programului strategic de dezvoltare a

infrastructurii aeroportuare la AIHCB” au fost:

=% dezvoltarea infrastructurii de transport

rutier, metrou si pe calea feratd, in vederea

asigurdrii accesului in zona de est a AIHCB;

— dezvoltarea infrastructurii aeroportuare

necesare prelucrarii traficului de pasageri prin

categorii de

realizarea unui nou terminal si a sistemului de céi
de rulare si platforme necesar;

= dezvoltarea infrastructurii aeroportuare
necesare prelucrarii traficului de marfuri si posta
prin realizarea unei platforme multimodale
cargo;

= realizarea unui parc tehnologic high tech
pentru dezvoltarea activitatilor conexe traficului
aerian.

Obiectivele de investitii aferente
programului strategic au fost previzute si in
Master Planul General de Transport al
Roméaniei (MPGT), aprobat prin HG nr.
666/2016, Capitolul 7 — Transport aerian,
subcapitolul 7.6 — Sinteza situatiel existente §i
interventiilor propuse pe aeroporturi, $i care
constituie un instrument strategic de
planificare a interventiilor majore (proiecte si
alte actiuni) ce sunt semnificative pentru
obiectivele de transport la scara nationala.

In cuprinsul MPGT existd o ierarhizare a aeroporturilor din Romania in functie de rolul si
potentialul fiecdrui aeroport de a atrage trafic intern si international. Aceastd clasificare imparte

aeroporturile din Romania in 4 categorii, astfel:
e Aeroport International Major;

e Aeroport Hub International;

e Aecroport Regional;

e Aeroport Regional Mic.

Potrivit acestei clasificari, AIHCB este singurul Aeroport International Major'> din Romania.
Principalul scop al dezvoltirii infrastructurii aeroportuare a fost ca aceasta sd poata oferi

facilitati de primd clasd, luand in calcul cele mai noi standarde privind siguranta si confortul

pasagerilor si contribuind astfel la o operare facild a aeroportului prin: eliminarea blocajelor

(constrangerilor) de la nivelul infrastructurii, cresterea nivelului serviciilor pentru pasageri,

adaptarea la cerintele in materie de sigurantid sau crearea conexiunilor inspre si dinspre

aeroport.
Etapele de realizare a programului strategic prevedeau:

» KEtapa 1 - aprobarea Planului Urbanistic Zonal (1 septembrie 1999 — 31 decembrie 1999);

» Etapa 2 — desfisurarea activitatilor premergatoare realizarii programului strategic de dezvoltare a
infrastructurii aeroportuare, respectiv: elaborarea si aprobarea studiilor de fezabilitate; elaborarea
si avizarea documentatiilor tehnico-economice pentru studiile de fezabilitate aprobate;
achizitionarea terenurilor necesare realizarii obiectivului de investitii aprobat si scoaterea acestora
din circuitul agricol, daci este cazul (579 hectare); obtinerea avizelor, acordurilor si autorizatiilor
necesare in vederea demardrii lucrarilor (1 ianuarie 2000 — 31 decembrie 2009);

I3 deroport cu rute internationale deservite de operatori nationali, operatori low-cost si zhoruri charter (peste 5 milioane
de pasageri pe an)
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* Etapa 3 - realizarea lucrdrilor din cadrul programului strategic de dezvoltare a infrastructurii
aeroportuare (1 ianuarie 2010 — 31 decembrie 2015).

In ceea ce priveste Etapa 1 din cadrul programului strategic, aceasta s-a finalizat in anul
2014 prin aprobarea Planului Urbanistic Zonal (PUZ) (demers initiat in anul 2007) si receptionarea
acestuia de citre CNAB la data de 9 octombrie 2014, cu 15 ani mai tiarziu decit termenul stabilit
initial prin OG nr. 64/1999 si cu 2 ani mai mult decit ultimul termen stabilit prin OUG nr.

13/2011.

In  perioada 2008-2010, s-au desfasurat
activitatile aferente elaboririi studiului de
fezabilitate pentru programul strategic, studiu in
valoare de aproximativ 1,80 de milioane de lei
(inclusiv TVA) receptionat in cadrul companiei
in martie 2010.

Studiul de fezabilitate a evaluat obiectivele
evidentiate 1n cadrul programului strategic
definit prin OG nr. 64/1999, dar modificat prin
Legea nr. 58/2007 care a ajustat cu 3 ani
calendarul de implementare a programului,
acesta fiind previzut a se realiza in perioada
2007-2018.

Pe durata realizérii studiului de fezabilitate,
perioada de implementare a programului
strategic a fost ajustatd din nou prin OUG nr.
133/2008, aprobata prin Legea nr. 206/2009.
Noul grafic de realizare a investitiei a fost
ajustat cu 4 ani, astfel incit implementarea
programului strategic a fost stabilita pentru
perioada 2007-2019.

Intrucat modificarea perioadei de realizare a
programului strategic a fost realizata la un stadiu
avansat al pregdtirii studiului de fezabilitate,
acesta din urma descrie dezvoltarea AIHCB
pana in anul 2018.

In plus, pentru asigurarea unei imagini de
ansamblu cu privire la dezvoltarea integratd a
AIHCB, in cadrul SF-ului au fost elaborate
incd doua stadii suplimentare de dezvoltare,
care prezinti o cale de continuare a
dezvoltirii aeroportului dupa anul 2018 si
pana in anul 2026. Aceste stadii descriu
strategia de dezvoltare pe termen lung a
aeroportului, inclusiv. o transformare a
terminalului existent si a platformei adiacente
intr-o zond pentru aviatia generald (aviatia de
afaceri) sau in scopuri comerciale/imobiliare si
centralizarea operatiunilor aeroportului in zona
estica.

Termenele pentru realizarea etapelor programului strategic au fost modificate de-a lungul
timpului astfel incat, prin OUG nr. 13/2011 de modificare a OG nr. 64/1999, graficul de etapizare a
obiectivelor de investitii a fost actualizat pentru perioada 2007-2022.

La momentul elabordrii studiului de fezabilitate, ATHCB era nominalizat in lista proiectelor

prioritare identificate de Romania impreuni cu Uniunea Europeanai, care urmau a fi realizate
pina in anul 2015. Aceastd nominalizare a fost facuta in cadrul liniilor directoare pentru realizarea,
dezvoltarea si modernizarea retelei de transport de interes national si european, ce au fost stabilite prin

Legea nr. 203/2003, cu modificarile si completarile ulterioare.

Prin studiul de fezabilitate au fost identificate
si dimensionate douid etape de dezvoltare a
lucrarilor de investitii:

* Etapa 1 - prevazuti a se desfasura in perioada
2011-2013, cu punerea in functiune a
capacitatilor noi rezultate pe 1 ianuarie 2014
(noul terminal), aceasta etapa fiind de fapt o
etapd de dezvoltare intermediard; pentru
dimensionarea elementelor infrastructurii
aeroportuare la nivelul anului 2013, au fost

considerate, ca punct de referint, prognozele
de trafic din anul 2018;

Etapa 2 - prezintd infrastructura aeroportului
la nivelul anului 2018, cu punerea in functiune
a capacitatilor noi rezultate pe 1 ianuarie 2019
(extinderea noului terminal); pentru
dimensionarea elementelor structurii
aeroportuare la nivelul anului 2018, au fost
considerate, ca punct de referinti, prognozele
de trafic din anul 2025.
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Diagrama nr. 2 — Etapele de dezvoltare a lucrarilor de investitii din cadrul Programului strategic
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Sursa: Studiu de fezabiliate a Programului strategic pentru AIHCB
Costul  investitiillor —aferente programului  pasageri la data de 1 ianuarie 2014. Structura

| strategic a fost stabilit prin studiul de fezabilitate ~ functionala a terminalului permitea extinderea
si s-a ridicat la 818,50 de milioane de euro fira ~ modulara a cladirii (2 module) astfel incat,
' TVA (preturi la nivelul anului 2008), din care  incepand cu anul 2014, fiecare modul al noului
| 488,63 de milioane de euro pentru Etapa 1 si  terminal urma si aibd o capacitate de 1.500
329,87 de milioane de euro pentru Etapa 2. pasageri/ord/flux, iar extinderea acestuia pana in
| Potrivit studiului de fezabilitate, Etapa 1 a  anul 2018 trebuia sd permitd preluarea, dupa anul
| programului strategic prevedea punerea in 2021, aintregului trafic aerian de pe AIHCB.

- functiune si deschiderea unui nou terminal de

Obiectiv Etapa 1 (2013) Etapa 2 (2018)
Terminal pentru pasageri
Suprafata totald ~35.000 mp; ~100.000 mp
capacitate: 1.500 pasageri/ord/flux capacitate: 3.000 pasageri/ord/flux
Porti 10 porti cu acces la burduf 13 porti cu acces la burduf
6 porti cu acces la autobuze 12 porti cu acces la autobuze
Zona de operatiuni aeriene
Cai de rulare ~181.000 mp : ~266.000 mp
Platforme de parcare aeronave ~540.000 mp ~650.000 mp (56 pozitii noi de parcare
aeronave)
Platforma cargo multimodala
Integrator cargo'® - ~900.000 mp
Alte noi zone dezvoltate
Parc hich tech (parc comercial) - ~600.000 mp

fn urma actualizirii prognozei de trafic si revizuirii negative a acesteia, nivelul de capacitate
previzut in cadrul Etapei 1 si Etapei 2 a studiului de fezabilitate a necesitat un usor decalaj de timp.

Cele doui etape au fost decalate cu 1 an si respectiv 5 ani astfel incat traficul previzionat sa
justifice extinderea capacititii. Pentru dimensionarea capacitatilor acroportuare necesare in anul 2015,
a fost considerat ca an de referintd anul 2019, in timp ce pentru dimensionarea capacitdtilor necesare
in anul 2023, s-a folosit ca an de referintd anul 2030.

16 Suprafatd rezervatd pentru conexiunea de cale feratd pentru trenuri de marfd si facilitdtile adiacente
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Diagrama nr. 3 — Evolutia previzionatd a traficului aeroportuar la ATHCB
versiune initiald vs. versiune actualizatd
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Sursa: Studiu de fezabiliate a Programului strategic

In perioada urmatoare receptiei in 2010 a SF-  avizare, studiul de fezabilitate pentru
ului, au fost demarate actiunile de avizare a  programul strategic a fost avizat abia in anul
documentatiei insd, in lipsa PUZ-ului aprobat,  2018.

demersul nu a putut fi finalizat.

Astfel, desi studiul de fezabilitate a fost
receptionat de CNAB in luna martie 2010 si
avizat in sedinta CTE-CNAB din data de 19
martie 2010, documentatia in vederea avizarii
acestuia in CTE-MT a fost transmisi in luna
iulie 2015, ulterior receptiondrii PUZ la finele
anului 20147,

Documentatia care a stat la baza avizarii de ciitre
CTE-MT a studiului de fezabilitate a cuprins un
nou grafic de etapizare a lucrérilor din cadrul
programului strategic, realizarea lucrarilor de
investitii urmand sa se realizeze in perioada
2018-2022'3, prin abordarea simultani a celor
doui etape identificate si dimensionate in cadrul
studiului de fezabilitate.

Ca urmare a solicitdrilor din partea MT de
completare si modificare a documentatiei de

[ndicatorii tehnico-economici ai obiectivului de investitii ,, Programul strategic de dezvoltare
a infrastructurii aeroportuare la AIHCB” au fost aprobati prin HG nr. 655/2018 si actualizati prin
OMT nr. 1046/2019", valoarea totala a investitiei fiind stabiliti la aproximativ 860 de milioane
de euro fird TVA.

Ca urmare, prin HG nr. 799/2019 s-a aprobat declansarea procedurilor de expropriere a
imobilelor proprietate privata care constituie coridorul de expropriere situat pe amplasamentul lucrarii
de utilitate publici de interes national privind obiectivul de investitii ,, Programul strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB”,

Astfel, incepand cu anul 2020, CNAB a demarat procedurile de expropiere a imobilelor,
la data efectudrii misiunii de audit fiind continuate demersurile in vederea implementirii Etapei 2 din
programul strategic, respectiv derularea formalitatilor pentru finalizarea etapei de achizitionare a
terenurilor necesare realizarii obiectivelor de investitii.

! Conform art. 47 din Legea 350/2001 (*actualizata*) privind amenajarea teritoriului §i urbanismul, elaborarea de
planuri urbanistice zonale este obligatorie pentru infrastructura de transport

'8 Graficul revizuit de etapizare a obiectivelor de investitii a fost elaborat intern, la nivelul CNAB, cu incadrarea in
termenele prevazute de OUG nr. 13/2011 si avdnd la bazd ipotezele de lucru utilizate la elaborarea studiului de fezabilitate
" Actualizare cu valoarea rectificatd a despdgubirilor, conform raportului de evaluare intocmit de un evaluator autorizat
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Avand in vedere intarzierile in implementarea etapelor din cadrul ,, Programului strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare” (in prezent fiind continuate procedurile de expropriere a
imobilelor), CNAB a initiat demersurile necesare pentru promovarea unui nou act normativ de
modificare a calendarului de realizare a investitiei, termenul propus de finalizare a lucrarilor fiind
anul 2027.

Avand in vedere vechimea de peste 10 ani a SF-ului si a planului de afaceri aferente
programului strategic, la nivelul companiei s-a stabilit necesitatea achizitionirii unor noi servicii
de consultanti, in cuantum estimat de 445.900 de euro fird TVA, in vederea elaborarii unei
documentatii actualizate la un nivel tehnico-economic acceptat de institutiile de finantare. Elaborarea
documentatiei se va realiza atat prin actualizarea unor elemente din cadrul SF-ului si adaptarea
acestora la contextul actual, cat si prin cuprinderea unor elemente noi, cum ar fi de exemplu integrarea
unor elemente de ,.aeroport verde”, conform prevederilor din ,,Pactul ecologic european”™? gi tinta UE
de reducere a amprentei de carbon.

Concluzii ATHCB:

Dezvoltarea infrastructurii aeroportuare a AIHCB a constituit, inca din anul 2003, o prioritate
atat la nivel national, cit si la nivel european, proiectele de investitii urménd a fi realizate pana in anul
2015. Cu toate acestea, neimplementarea acestor proiecte a dus la nedezvoltarea de noi capacitdti de
procesare a traficului aerian, dar si la lipsa unei optimizari a capacitatii existente, transpusa in restrictii
de trafic si presiuni asupra gestionirii traficului de pasageri la orele de varf.

Nefinalizarea si neaprobarea Planului Urbanistic Zonal. dar si a documentatiei de avizare a
studiului de fezabilitate, au generat intarzieri succesive in implementarea etapelor din cadrul
. Programului strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB".

Prelungirea orizontului investitional pentru lucrdrile de investitii din cadrul programului
strategic al AIHCB a generat aparitia unor constringeri de capacitate care au impiedicat desfasurarea
in conditii optime a activitatii aeroportuare, transpusa in deteriorarea calitatii serviciilor oferite si a
gradului de satisfactie a pasagerilor.

1.2. Evaluarea modului in care, prin activitatea desfisurati de CNAB in perioada 2014-2019, s-
au realizat obiectivele strategiei guvernamentale privind dezvoltarea infrastructurii
aeroportuare a Aeroportului Bineasa (AIBBAV)

Necesitatea dezvoltirii si modernizarii pe termen lung a infrastructurii aeroportuare a AIBBAV
a fost stabilitd inca din anul 2002, cind prin HG nr. 329/2002 a fost aprobat ,, Programul strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la Societatea Nationald ,, Aeroportul International
Bucuresti-Baneasa” - S.A. .

Realizarea lucririlor (investitiilor) din cadrul programului strategic a fost prevazuta a
se derula in perioada 2002-2010 (terminal pentru aviatie generald, terminal cargo, heliport,
platforme, extinderea ciilor de rulare, reparatii capitale la suprafetele de miscare, modernizarea si
extinderea terminalului existent etc.).

Cu toate acestea, pani in anul 2010, nu a fost realizatii decit o parte din aceste lucriri (in
principal sub imperiul necesititilor de moment?'), si anume reparatii capitale la suprafetele de
miscare (modernizarea, in perioada 2007-2009, a pistei si a cilor de rulare existente).

Conform informatiilor prezentate de companie, lipsa surselor de finantare, dar si amploarea
lucrarilor de dezvoltare aeroportuard, au dus la nerealizarea tuturor investitiilor din HG nr. 329/2002.

20 Comunicarea Comisiei (2019) 640 final din 11.12.2019 - Pactul ecologic european este foaia de parcurs a UE pentru
a ajunge la o economie durabild, respectiv obiectivul UE de reducere cu cel putin 55% a emisiilor de gaze cu efect de serd
pdnd in 2030 si de neutralitate climaticd pdnd in 2030

2l Plan de management 2013-2017 CNAB SA
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Prin realizarea obiectivelor propuse prin programul strategic s-a urmarit atit cresterea
veniturilor din activitatea de bazd (aeronautice), prin diversificarea si cresterea calititii serviciilor
oferite clientilor (companii aeriene si pasageri) si implicit prin cresterea traficului de pasageri si cargo,
cét si o crestere substantiald a veniturilor din activititi conexe (non-aeronautice).

Avand in vedere ca Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIBB-
AV pentru perioada 2002 — 2010, aprobat prin HG nr. 329/2002, si-a atins limita la sfirsitul anului
2010, in anul 2011 compania a propus si a fundamentat un proiect de act normativ pentru
aprobarea Programului strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIBB-AV pentru
perioada 2013-2020, avand urmitoarele obiective®?:

e implementarea conceptului de aeroport de oras (city Airport);
* dezvoltarea infrastructurii adiacente si a facilitatilor suport necesare activitailor aeroportuare;
¢ dezvoltarea infrastructurilor de transport terestru in vederea optimizarii conexiunilor la AIBBAV.

Dezvoltarea infrastructurii la AIBBAV a fost  Principalele investitii propuse au fost:
prevazutd si in Master Planul General de * modernizarea pistei de aterizare/decolare de

Transport al Romaniei (MPGT), aprobat prin HG la 3200 metri la 3500 metri, cresterea
nr. 666/2016, Capitolul 7 — Transport aerian, capacitétii portante si asigurarea
subcapitolul 7.6 — Sinteza situatiei existente si compatibilitatii noilor investitii cu celelalte
interventiilor propuse pe aeroporturi, si care suprafete de miscare;

constituie un instrument strategic de ®* modernizarea terminalului de pasageri si
planificare a interventiilor majore (proiecte si extinderea cu o suprafatd de minim 61.500
alte actiuni) ce sunt semnificative pentru mp;

obiectivele de transport la scara nationala. * asigurarea de facilitati cargo.

Concluzii AIBBAV:

Lucrarile de investitii planificate a se realiza la AIBBAV in perioada 2002-2010 conform
programului strategic aprobat prin HG nr. 329/2002, au fost realizate partial, in principal sub imperiul
necesitatilor de moment (reparatii capitale efectuate in perioada 2007-2009 la suprafetele de miscare
existente).

Avand in vedere cd programul strategic aprobat prin HG nr. 329/2002 si-a atins limita la
sfarsitul anului 2010, CNAB a initiat demersurile pentru aprobarea unui nou program strategic de
dezvoltare pentru perioada 2013-2020, demersuri care nu au fost insi finalizate pana la data
misiunii de audit.

Promovarea gi implementarea unui nou program strategic de dezvoltare la nivelul AIBBAV au
fost considerate prioritati majore pentru companie inca din anul 2011, avand in vedere impactul pozitiv
asupra dezvoltdrii viitoare a infrastructurilor aeroportuare ale CNAB, prin eliminarea in principal a
constrangerilor de capacitate generate de zborurile comerciale care pun presiune pe orele de varf de la
AIHCB.

Desi necesitatea modernizirii pe termen lung a infrastructurii aeroportuare a AIBBAV a fost
consideratd o prioritate incd din anul 2002, pana in prezent nu s-a reusit promovarea si implementarea
unei strategii coerente in vederea dezvoltarii si exploatirii in mod eficient a aeroportului.

22 Raportul administratorilor 2014 CNAB S4
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Concluzii generale:

Pana in prezent, obiectivele de investitii in infrastructura AIBBAYV si AIHCB, stabilite in
cadrul programelor strategice de dezvoltare pentru fiecare aeroport in parte si transpuse in instrumentul
strategic de planificare a interventiilor majore la nivel national (MPGT), nu au fost demarate.

Avand in vedere importanta strategica a proiectelor de investitii in dezvoltarea de noi
terminale de pasageri si in infrastructura din zona de operatiuni aeriene (piste, cai de rulare, platforme
de imbarcare/debarcare), la nivelul CNAB nu s-a reusit elaborarea unui cadru de decizie coerent gi 0
planificare riguroasd a implementarii acestor investitii, cu consecinte negative atat asupra cresterii
capacititilor operationale (de procesare a pasagerilor, aeronavelor, cargo), cat si asupra eficientizarii
intregii activitati aeroportuare.

Recomandare * Analiza cauzelor care au dus la neimplementarea in cadrul Aeroportului Otopeni a
obiectivelor strategice de modernizare si dezvoltare a infrastructurii aeroportuare care permiteau
eliminarea blocajelor (constrangerilor) de capacitate si cresterea calitatii serviciilor pentru pasageri,
precum si luarea masurilor care se impun in vederea respectarii termenelor de finalizare a acestor
obiective.

Recomandare +» Elaborarea si aprobarea unor cadre de planificare strategica pentru dezvoltarea
Aeroportului Bineasa, care sd permita utilizarea eficientd a capacitatii infrastructurii aeroportuare si
desfasurarea tuturor categoriilor de operatiuni aeriene.

1.3. Analiza modului in care starea infrastructurii aeroportuare a influentat performanta
activitiatii CNAB

1.3.1. Asigurarea conformititii infrastructurii aeroportuare cu cerintele de reglementare la
nivel european (Regulamentul (UE) nr. 139/2014%)

Conform Codului Aerian al Roméniei, pentru a desfasura operatiuni de transport aerian public,
un aeroport trebuie si fie autorizat de AACR.

In calitatea sa de autoritate nagionald de supervizare, desemnata prin OMTCT nr.
1185/12.07.2006 in concordantd cu art. 4 alin. (1) din Regulamentul (CE) nr. 549/2004, AACR
exercitd toate competentele ce revin organismului tehnic specializat desemnat pentru indeplinirea
functiei de supervizare a sigurantei zborului in aviatia civild, conform OG nr. 29/1997 privind Codul
aerian, republicata, cu modificarile si completérile ulterioare.

In anul 2014, a fost aprobat Regulamentul (UE) nr. 139/2014 care urmireste si stabileasca
si s34 mentind un nivel inalt si unitar de siguranti a aviatiei civile in Europa si imbunatatirea
sigurantei aerodromurilor, si care a adus modificari semnificative metodologiei de certificare a
aeroporturilor, acestea devenind obligatorii pentru activititile de certificare desfasurate dupa data de
31 decembrie 2014.

Conform noii metodologii de certificare prevdzutd de Regulamentul (UE) nr. 139/2014,
prezenta neconformititilor identificate in procesele de certificare anterioare poate conduce la
introducerea unor restrictionari ale conditiilor de operare pe aeroport.

Astfel, in cursul lunii decembrie 2014, AACR a desfasurat un audit in vederea prelungirii
valabilitatii certificatelor de autorizare pentru cele doud aerodromuri pana la data de 31 decembrie
2017 (sfarsitul perioadei de conversie/tranzitie la noua metodologie de certificare), dar si pentru
conformarea cu cerintele Regulamentului (UE) nr. 139/2014.

2 Regulamentul (UE) nr. 139/2014 al Comisiei din 12 februarie 2014 de stabilire a cerintelor tehnice si a procedurilor
administrative referitoare la aerodromuri in temeiul Regulamentului (CE) nr. 216/2008 al Parlamentului European si al
Consiliului
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In cadrul etapelor procesului de conversie/tranzitic a certificatelor de autorizare au fost
constatate neconformititi/deviatii privind conformarea cu cerintele aplicabile pentru indeplinirea
specificatiilor de certificare conform Regulamentului (UE) nr. 139/2014, astfel:

* neconformititi referitoare la respectarea cerintelor privind organizatia a caror rezolvare
necesitd, in principal, alocarea de resurse pentru instruirea personalului, proiectarea si
implementarea unor proceduri specifice, precum si redefinirea responsabilitatilor si fluxului
informational si decizional;

* neconformititi referitoare la respectarea cerintelor privind activitatea operationali a ciror
rezolvare necesitd, in principal, alocarea de resurse pentru elaborarea si implementarea unor studii
si proceduri specifice (regulament de circulatie, program de management al faunei, procedura
administrare platforma, etc.);

* neconformititi referitoare la respectarea cerintelor privind infrastructura a caror rezolvare
necesitd alocarea de resurse pentru modernizarea si intretinerea infrastructurii aeroportuare, cu
scopul aducerii acesteia la un nivel corespunzétor standardelor si reglementarilor aplicabile.

Nerealizarea lucririlor (in special cele legate de infrastructurd) identificate in cadrul
procesului de conversie a certificatelor de autorizare poate conduce la restrictii de operare
semnificative (cum ar fi, de exemplu, neautorizarea operdrii in conditii de vizibilitate redusa sau a
unor tipuri de aeronave care pot utiliza aerodromul, limitarea suprafetelor deschise traficului aerian),
restrictii care au impact negativ asupra posibilititilor de preluare a traficului aerian si implicit
asupra veniturilor.

Astfel, in vederea rezolvarii neconformitatilor identificate, prin HCA nr. 2/04.02.2016 au fost
aprobate 2 planuri de masuri:

>, Planul de masuri pentru indeplinirea cerintelor de conversie a certificatelor de autorizare”, plan
destinat sa asigure conformarea cu cerintele Regulamentului (UE) nr. 139/2014 si a cérui perioadi
de implementare a fost 2016-2017 (pana la sfarsitul perioadei de conversie, respectiv pani la data
de 31 decembrie 2017);

» ,Planul de asigurare a capacitdtilor operationale necesare pentru desfisurarea in conditii de
siguranta si eficacitate a traficului aerian”, a carui perioada de implementare a fost 2016-2018.
Principalele obiective ale acestui plan au fost atét realizarea unor lucriri de suplimentare a
capacitétilor de operare a suprafetelor de miscare de la AIHCB in vederea cresterii capacititii de
stationare/parcare a aeronavelor, cét si realizarea lucrarilor de refunctionalizare a interioarelor
AIBBAYV in vederea cresterii capacititii de procesare a pasagerilor (corelatd cu capacitatea
disponibild a suprafetei de miscare).

Pentru punerea in aplicare a celor 2 planuri, in data de 9 martie 2016 a fost aprobat raportul
privind ,, Sistematizarea suprafetei de miscare a AIHCB in vederea cresterii capacitdtii operationale
si asigurdrii conformdrii cu prevederile R139/2014", valoarea lucrarilor de investitii fiind estimata la
aproximativ 70 de milioane de euro fira TVA, iar perioada de implementare a acestora la 2 ani
si 8 luni (proiectare si executie).
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In cursul lunii decembrie 2017 a fost finalizat procesul de conversie/tranzitie la noua
' metodologie de acordare a certificatelor de autorizare pentru acrodromurile operate de CNAB.

Ca urmare a nerealizarii lucrarilor de investitii
si a evaluarii caracteristicilor infrastructurii

. aeroportuare raportate la cerintele de
reglementare aplicabile la nivel european
' (Regulamentul (UE) nr. 139/2014), s-au

identificat 15 neconformitati pentru AIHCB si 5
neconformitati pentru AIBBAV.
| Principalele neconformititi identificate la
: ATHCB au vizat infrastructura aeroportuara,
respectiv: degradari ale suprafetelor de miscare
(piste, cai de rulare, platforme), neasigurarea
dimensiunilor corespunzitoare ale cdilor de
rulare pentru operarea tuturor tipurilor de
aeronave (cum ar fi de exemplu, aeronave de
capacitate mare), neasigurarea unui nivel optim
al capacitatii portante a suprafetelor de miscare
(in special a cdilor de rulare) in raport cu tipurile
de aeronave care utilizeazd frecvent aceste

suprafete, neconformitati ale sistemului de
balizaj (sistemul de lumini).

De asemenea, pentru AIBBAV principalele
neconformitati au vizat: starea platformei de
imbarcare-debarcare/stationare aeronave
(inclusiv portanta acesteia), neconformitati ale
mijloacelor  vizuale instalate  (iluminatul
platformei, lumini la intersectia drumurilor de
serviciu cu pista, lampi de obstacolare, etc.).
Potrivit Regulamentului (UE) nr. 139/2014, pana
la data de 31 decembrie 2024, AACR poate sa
accepte cererile de certificare care includ
abateri de la specificatiile de certificare, daca
sunt indeplinite anumite conditii (abaterile au
existat inainte de intrarea in vigoare a
regulamentului; abaterile au fost completate de
planuri de mdasuri si actiuni corective; s-a
efectuat o evaluare a sigurantei in cazul fiecérei
abateri).

Conform certificatului de autorizare emis in anul 2017, identificarea neconformititilor la
nivelul AIHCB a condus la impunerea de citre AACR a unor limitiri operationale (restrictii de

operare pe aeroport), respectiv:

= |imitarea utilizarii aeroportului de citre aeronavele de cod superior (dimensiuni mai mari decét
cele aprobate prin certificat, respectiv anvergura si lungime mari) si impunerea realizarii unor
studii aeronautice specifice, aprobate de AACR pentru fiecare tip de aeronava din aceastd categorie

care intentioneaza s opereze pe AIHCB:

= restrictii pentru operarea aeroportului in conditii de vizibilitate redusa, corelate cu disponibilitatea
si configuratia sistemului de balizaj (sistemul de lumini).

Astfel, in anul 2017 CNAB a fost autorizati si opereze pe termen limitat cu aceste abateri
de la specificatiile aplicabile pentru conditiile de operare, in contextul implementérii in perioada
2018-2024 a unor planuri de masuri/actiuni corective asociate celor doua aerodromuri, cum ar fi de
exemplu modernizarea suprafetelor de miscare de la AIHCB, in cuantum estimat de 175 milioane de
euro, dar si lucréri la AIBBAYV, in cuantum estimat de 4,80 de milioane de euro.

AIHCB
L ) ~ Misurd/Actiune i 1 Valoare estimati (euro) Termen AACR
Modernizare PDA 1 : 55 milioane 30.06.2022
Modernizare PDA2 40 milioane 31.12.2018
Extindere si reparatii capitale la caile de rulare si 80 milioane 30.06.2022
platforme ]
TOTAL 175 milioane

AIBBAY

_ ~ Masurid/Actiune
Sistematizare zona de sigurantd a pistei

‘Termen AACR

Valoare estimati (euro) 2
31.12.2020

3,3 milioane

Asigurarea conformarii sistemului de balizaj
TOTAL

1.5 milioane
4.8 MILIOANE

31.122018 |

Sursa de date: CNAB S4
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Concluzii:

Neasigurarea conformititii infrastructurii aeroportuare a AIHCB cu cerintele de reglementare
la nivel european a condus la autorizarea acestuia pe termen limitat i impunerea unor restrictii
de operare, cu impact negativ asupra intregii activitiiti acroportuare si a performantei acesteia.

La data efectudrii misiunii de audit, limitarile operationale impuse Aeroportului Otopeni prin
certificatul de autorizare emis de AACR in anul 2017, au fost mentinute.

In ceea ce priveste Aeroportul Bineasa, identificarea neconformitatilor in cadrul procesului de
conversie/tranzitie la noua metodologie de acordare a certificatelor de autorizare nu a condus la
impunerea unor limitdri operationale (in conditiile in care traficul de pasageri pe acest aeroport a fost
limitat inca din anul 2012).

Recomandare %* Analiza de catre conducerea entititii a cauzelor care au dus la nerealizarea lucririlor
identificate in cadrul procesului de conversie a certificatelor de autorizare (in special cele legate de
infrastructura aeroportuard) si luarea masurilor care se impun, precum si dispunerea masurilor
necesare in vederea evitdrii impunerii unor eventuale restrictii de operare cu impact negativ asupra
posibilitailor de preluare a traficului aerian si implicit asupra veniturilor.

1.3.2. Evaluarea stdrii tehnice a infrastructurii aeroportuare a AIHCB

Suprafata de miscare a AIHCB este formata din:
2 piste de aterizare-decolare situate paralel (PDA1 si PDA2), cu lungimea de 3500m fiecare:

11 cai de rulare pentru aeronave;

= PDAI a fost pusi in functiune in anul 1970,
ultimele lucrari de reparatie
capitala/modernizare fiind efectuate in anul
1994, de atunci realizdndu-se doar lucriri de
intretinere si reparatii curente*.

in anul 2008, s-a realizat o expertiza
tehnicd a pistei care a evidentiat imbatranirea
straturilor asfaltice si necesitatea efectudrii unor
lucrari  de reparatie capitala. Conform
mentiunilor din cadrul expertizei tehnice,
calificativul atribuit suprafetei de miscare a fost
~rau”, identificandu-se peste 30% din
suprafatd ca fiind degradata. Analizele de
laborator efectuate in acea perioadd au indicat
faptul cd asfaltul este imbatranit si nu mai poate

2! Activitate de curdfenie esteticd, reparatii si ajustdri
stabilite cu ocazia reviziilor/inspectiilor

% Raport Serviciul Intrefinere Suprafete (SIS) nr.
614/13.07.2016

%6 Servicii prestate de IPTANA SA in baza contractului nr.
17/C/4886/29.01.2016

7 Normativ privind comportarea in timp a constructiilor -
Indicativ P130-1999. Urmarirea speciald este o activitate

2 platforme de imbarcare-debarcare/stationare aeronave;
1 platformi de intoarcere si asteptare pentru aeronave;
I platforma pentru testarea motoarelor aeronavelor;

3 cai de rulare pentru aeronave militare (controlate si operate de Fortele Aeriene Romane).

prelua sarcinile rezultate din actiunea rotilor
avioanelor ce decoleaza si aterizeazi pe pista®.

fncepa”md cu anul 2016, au fost instituite
programe de urmdrire specialid a comportarii
in exploatare a pistei*®, conform Normativului
P130-1999%". Conform raportului tehnic final
intocmit in luna ianuarie 2017: , atdt stratul de
rulare cdt si complexul rutier privit in ansamblu
(capacitate portantd, caracteristici de rulare,
scurgere ape) este imbdtrdnit si isi va continua
in mod accelerat procesul de degradare... solutia
definitiva  pentru  rezolvarea  problemelor
existente o reprezinta implementarea unui
proiect de reparatie capitald, asa cum este
prevdzut §i in cadrul expertizei tehnice infocmite
in anul 2008...".

de urmdrire a comportdrii constructiilor care constd in
mdsurarea, inregistrarea, prelucrarea si interpretarea
sistematicd a valorilor parametrilor ce definesc mdsura in
care constructiile iyi mentin cerintele de rezistentd
stabilitate si durabilitate. Urmdrirea speciald poate fi
instituitd la constructiile in exploatare cu evolutie
periculoasd, recomandatd de rezultatele unei expertize
tehnice sau a unei inspectdri extinse.
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in lipsa lucririlor de reparatie capitald/modernizare, in perioada 2017-prezent, compania a
continuat derularea programelor de urmirire speciala, in vederea asigurarii §i mentinerii in exploatare
a suprafetei de miscare.

-

Sursa: CNAB SA (PDAI inainte de reparatii curente)

= PDA2 a fost pusa in functiune in anul 1988,
ultimele lucrari de reparatie
capitald/modernizare fiind efectuate in anul
1997. Expertizele tehnice realizate pentru
suprafata de miscare au stabilit necesitatea
efectudrii unor astfel de lucréri inca din anul
2013%,

incepand cu anul 2014, in urma expertizei

tehnice efectuate in anul 2013 care a indicat

procesul continuu de degradare a structurii
rutiere aeroportuare, au fost instituite
programe de urmdrire speciald a comportarii in
exploatare a pistei, conform Normativului P130-

1999.

Solutiile tehnice imediate de interventie, propuse

de expertiza tehnica, au constat in monitorizarea

stiarii de degradare a pistei prin efectuarea de
inspectii §i repararea urgentd a defectiunilor
aparute, aceste reparatii avind doar un
caracter provizoriu pentru mentinerea sub
control a extinderii acestor defectiuni si nu pot
compensa implementarea unor solutii de
remediere pe termen lung (reparatii capitale).

In perioada 2007-2011, au fost efectuate lucrari

de reparatii curente la covorul asfaltic aferent

PDA?2, lucrari care au prezentat neconformitati si

2 Contract nr. 136/C/21.08.2013 - S8SC Search

Corporation SRL — ,, Expertizd tehnicd pentru pista de
decolare/aterizare nr. 2 de la ATHCB”

Sursa: CNAB SA (PDAI dupd reparatii curente)

care au condus la necesitatea contractarii in anul
2015 a unor lucrari de remediere.

Ca urmare a stirii de degradare a pistei
(evidentiati prin rapoartele de urmarire speciala
intocmite in anul 2014) si a nereceptionarii
lucrarilor de remediere, traficul pe PDA2 a fost
limitat.

In perioada 2015-2018, PDA2 a fost utilizati
partial, cu distante reduse (prag decalat)®,
operarea acesteia fiind imposibild in conditii de
vizibilitate redusi. Incepand cu anul 2018, ca
urmare a finalizarii unor lucrdri de reparatii
curente in valoare de aproximativ 1,50 de
milioane de lei (inclusiv TVA), PDA2 a devenit
operationala pe toata lungimea acesteia.
Incepind cu data de 3 august 2020 au fost
demarate lucrdrile de modernizare si
resistematizare a zonei de sigurantd aferente
pistei (inclusiv la patru cdi de rulare), in cuantum
de aproximativ 128 de milioane de lei (proiectare
si executie lucrdri). Pentru o perioadd de
aproximativ 5 luni, traficul aeronavelor a fost
preluat de PDAI, fapt care, potrivit rapoartelor
tehnice de urmarire a comportarii suprafetelor de
miscare intocmite la nivelul companiei, va
conduce la uzura accelerata a acesteia.

2 [n perioada 2015-2018, PDA2 a fost operationald pe
aproximativ doud treimi din lungimea acesteia de 3500m.
Pragul unei piste inseamnd inceputul acelei portiuni de
pistd utilizabile pentru aterizare
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= Sistemul de cii de rulare - Calea de rulare
Delta, considerata un element critic de
infrastructura care asigurd
accesul/defluirea aeronavelor la/de la PDAI
incd din anul 1971, a fost modernizata in anul
2020 (reabilitare pentru cresterea capacitatii
portante), valoarea lucririlor de modernizare
fiind in cuantum de aproximativ 29 de
milioane de lei. Anterior anului 2020, ultima
modernizare a cdii de rulare a fost efectuata
in anul 1994.
Necesitatea lucrérilor de reparatie
capitald/modernizare la calea de rulare Delta s-a
impus incd din anul 2010, ca urmare a cresterii
traficului aerian si in urma unei expertize tehnice
care a stabilit cd aceasta are capabilititi
inferioare de deservire a traficului (capacitate
portantd-PCN)*°, fiind supusi unei exploatiri
in suprasarcinid care accelereazi starea de
degradare a suprafetei de miscare.
Pentru asigurarea rulajului la sol a aeronavelor in
sigurantd, conform rapoartelor de inspectie
tehnicd prin care a fost determinatd capacitatea
portantd a cdii de rulare Delta, solutiile
identificate au fost fie realizarea lucririlor de

¥ Metoda ACN/PCN este proiectatd de ICAO, in scopul
stabilirii sistemului unic de clasificare a structurilor
rutiere aeroportuare. ACN este numdrul care aratd efectul
relativ al unei aeronove pe un anumit tip de structurd
rutierd, iar PCN determind sarcina maximd pe care
structura rutierd o poate sustine fird o limitare. Dacd

* Sursa: CNAB SA (PDA2 inainte de reparafii cam‘e)

Sursa: CNAB SA (PDA2 dupd reparatii curente)

reparatii  capitale in  scopul  ridicarii
caracteristicilor tehnice la nivelul actual, fie
realizarea lucririlor de intretinere curenti in
scopul ameliordrii temporare a capacitatii
portante. Cu toate acestea, solutia tehnica de
realizare a lucrdrilor de intretinere si reparatii
provizorii se aplicd doar in vederea mentinerii in
stare de operare a suprafetei de rulare si nu poate
suplini interventiile care compenseazd total
uzura fizicd si morala a pavajului.

in perioada 2014-2019, la nivelul caii de rulare
Delta au fost realizate multiple lucriri de
reparatii curente, operarea acesteia fiind
restrictionatd ca urmare a capacitatii portante
scazute in raport cu cea a pistei de aterizare-
decolare.

Lipsa modernizarilor/reparatiilor capitale la
nivelul cdii de rulare Delta a condus la
instituirea unor restrictii de operare prin
indisponibilizarea temporardi a suprafetei de
migcare in perioadele de interventie pentru
remedierea degraddrilor, restrictii care au generat
intarzieri in operarea aeronavelor, acestea fiind
obligate ca, dupa aterizare (spre capitul estic al
pistei) sa se intoarca si sd degajeze pista pe una
dintre celelalte cai de rulare disponibile.

PCN<ACN, atunci eforturile induse de aeronave in
structura rutierd aeroportuard conduc la degradarea
acceleratd a pavajului, fiind necesard aplicarea de
restrictii prin reducerea numdrului de miscdri pe
suprafata de miscare pentru anumite aeronave de
capacitate mare.
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Diagrama nr. 4 — Evolutia capacitdtii portante (PCN) a PDAI si a ciiii de rulare Delta, in
perioada 2006-2020
%0 84
80 73 73 73 70
70 3 © ©
60 69

PDAL

DELTA 4 49 45 43

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022
Sursa de date: Directia Tehnicd CNAB SA

Auditul retine faptul ci, in lipsa unor lucriri care sa elimine cauza producerii degradarilor
(de exemplu, capacitatea portantd scazutd), lucrdrile de reparatii curente nu au reprezentat decat un
»provizorat”, zonele reparate prin astfel de metode degraddndu-se in mod continuu, fiind necesare
alte lucriri de remediere, cu implicatii financiare asupra bugetului companiei.
De asemenea, pentru asigurarea rulajului la sol a aeronavelor in sigurantd, in perioada 2014-
2019 au fost efectuate lucriri de intretinere si reparatii curente (provizorii) la toate celelalte 11
ciii de rulare pentru aeronave. Lucririle de intretinere si reparatii curente au fost efectuate in vederea
mentinerii sub control a extinderii defectiunilor constatate in urma rapoartelor de expertiza tehnica si
a minimizdrii cauzelor generatoare de FOD?!.

oy

. . o
Sursa: CNAB SA (Delta inainte de reparatii curente) Sursa: CNAB SA (Delta dupd reparatii curente)

il Foreign Object Debris (obiect strdin) - obiect fix de pe suprafata de miscare care nu are functie operationald sau
aeronauticd si care poate constitui un pericol pentru operarea aeronavelor (obiecte strdine/resturi desprinse din suprafaja
de miscare)
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= Platformele de imbarcare-
debarcare/stationare aeronave nu au fost
modernizate din anul 1997 si pana in prezent,
desi in urma unor expertize tehnice efectuate
in perioada 2008-2009 s-a constatat
necesitatea efectudrii unor lucrdri de
reparatie capitald/modernizare.

Atat capacitatea portantd, cat si suprafata de
rulare a celor doud platforme, s-au deteriorat in
timp, o situatie deosebitd fiind prezentd la
Platforma nr. 2 al cérei indice global de
degradare (ID)*? a indicat o stare .rea” a
suprafetei de rulare la nivelul anului 2020, iar
capacitatea portanti a acesteia s-a injumatatit
din anul 2006 si pana in prezent.

Diagrama nr. 5 — Evolutia capacitdtii portante (PCN) si a indicelui global de degradare (ID) a
Platformei nr. 2 de imbarcare-debarcare/stationare aeronave, in perioada 2006-2020
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Sursa de date: Directia Tehnica CNAB SA

Sursa: CNAB SA (Platforma 1 inainte de repaaﬁi cueme)

32 Standard Test Method for Airport Pavement Condition
Index Surveys ASTM D5340-11 (American Society for
Testing and Materials) - Indicele de degradare (ID) este
un coeficient numeric, care variazd de la ,,0” pentru o

41.2 39.9
® 8 3
36 37 35
2012 2014 2016 2018 2020 2022

Sursa: CNAB S4 (Ptj'oma ! du reparafii c:.'r:eme) :

imbracdaminte degradatd, pand la 100" pentru o
imbrdcaminte in perfectd stare. Valoarea indicelui se
determind pe tronsoane omogene.
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Sursa: CNAB SA (Platforma 2 inainte de reparafii curente) Sursa: CNAB S4 (Platforma 2 dupd reparafii curente)

in vederea mentinerii in exploatare a suprafetelor de miscare ale AIHCB, au fost realizate doar
lucrdri de intretinere si reparatii curente, in perioada 2014-2019 valoarea acestor lucrdri fiind in
cuantum de aproximativ 50 de milioane de lei.

Auditul retine faptul ci, prin inspectiile efectuate la suprafetele de miscare in vederea
monitorizirii stirii tehnice a infrastructurii aeroportuare si pentru depistarea la timp a fenomenelor
negative, dar si prin efectuarea lucrdrilor de reparatii curente, conditiile de siguranta pentru rularea la
sol a aeronavelor au fost mentinute la un nivel tolerabil®® (acceptabil).

Cu toate acestea, lipsa investitiilor majore in infrastructura aeroportuari a AIHCB a
generat numeroase deficiente in exploatare, constand in alocari semnificative de resurse financiare,
in vederea mentinerii unui nivel tolerabil (acceptabil) pentru operarea in siguranta a acronavelor.

Concluzii:

Lipsa modernizarii infrastructurii aeroportuare a Aeroportului Otopeni a dus la necesitatea
implementdrii pe termen scurt a unor proiecte de lucrari de intretinere gi reparatii curente care au avut
ca scop mentinerea capacititii de operare a aeronavelor la un nivel de siguranta tolerabil
(acceptabil), fira o imbunitatire durabild a infrastructurii si prin implicarea unor resurse
financiare substantiale.

De asemenea, cresterea semnificativa a traficului aerian in perioada 2014-2019 a dus la
necesitatea implementirii pe termen scurt a lucririlor de reparatii curente, pentru a reduce cat
mai mult impactul negativ atdt asupra capacititilor operationale, cit si asupra nivelului de
siguranti.

Pentru mentinerea sigurantei in exploatare, in contextul unei stiri de degradare accentuate
a majorititii suprafetelor de miscare®, au fost efectuate in mod continuu interventii de intretinere
si reparatii curente care nu au asigurat pe termen mediu si lung disponibilitatea infrastructurii

33 Riscurile tolerabile reprezintd riscuri a cdror existentd, desi nu sunt de dorit (prin prisma combinatiei dintre
probabilitatea de manifestare si magnitudinea consecintelor), poate fi acceptatd. Riscurile tolerabile trebuie sd facd
obiectul unor reevaludri/reexamindri cu scopul stabilirii posibilitdtilor de reducere pdnd la un nivel acceptabil sau chiar
de eliminare. Aceste riscuri trebuie monitorizate sistematic — Procedurd de lucru ,, Managementul riscului privind
siguranta aeronauticd conform Regulamentului (UE) nr. 139/2014"

3 Stare de degradare rezultati din utilizarea suprafefelor de miscare pe o perioadd lungd de timp, dupd termenul
planificat pentru executarea reparatiilor capitale si in conditii de suprasarcind
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aeroportuare i nici premisele pentru conformarea cu cerintele de reglementare la nivel european
(Regulamentul (UE) nr. 139/2014)

In lipsa implementarii unor solutii pe termen lung, la nivelul companiei au fost demarate
programe de urmdrire speciald (curentd §i continud) a comportarii in exploatare a suprafetelor de
miscare, prin efectuarea de controale zilnice (inspectii vizuale) a infrastructurii acroportuare, care au
avut ca scop identificarea defectiunilor §i implementarea unor misuri de urgenta/solutii de remediere
provizorii pe termen scurt (efectuarea de lucrari de reparatii locale).

in perioada 2014-2019, nivelul de siguranti a fost mentinut la un nivel acceptabil prin
proceduri speciale de inspectie si supraveghere, urmate de restrictionarea temporari a unor
portiuni de infrastructuri aeroportuari pentru aplicarea unor masuri corective imediate.

Desi rapoartele de expertiza intocmite la nivelul companiei privind starea tehnica a PDA1 au
stabilit necesitatea planificarii de urgenta inca din anul 2008 a lucrarilor de modernizare a pistei.
acestea nu au fost realizate, ceea ce a condus la cresterea riscului de aparitie a FOD, precum si a
timpului de interventie pentru lucririle de reparatii.

De asemenea, lucririle de reparatii curente la ciile de rulare au reprezentat misuri
provizorii urgente de remediere care au fost efectuate in vederea mentinerii sub control a extinderii
defectiunilor $i a minimizarii cauzelor generatoare de FOD.

Desi reglementirile aeronautice nu permit existenta a a unor obiecte striine pe suprafata
de miscare (FOD), starea de degradare a infrastructurii acroportuare (constatati prin rapoartele
tehnice intocmite in perioada 2014-2020) a condus la aparitia continua a acestui fenomen, fiind
necesare interventii de urgen(d si aplicarea unor masuri/programe speciale de intretinere pentru
remedierea defectiunilor.

Conform normativelor in vigoare, suprafetele de miscare nu pot fi mentinute in stare de
operabilitate fard implementarea unor programe de exploatare rationald, respectiv programarea si
implementarea la timp a solutiilor de reparatii capitale stabilite in baza unor expertize tehnice.

Aprobarea Regulamentului (UE) nr. 139/2014 privind cerintele de certificare a acrodromurilor
a impus termene limiti pentru rezolvarea neconformititilor identificate in urma auditurilor
efectuate de AACR, unele dintre ele datind de la momentul realizarii infrastructurii aeroportuare.

Desi calea de rulare Delta este considerata un element critic de infrastructurd care asiguri
accesul/defluirea aeronavelor la/de la PDA, lipsa proiectelor de modernizare a constituit un factor
major de risc din punct de vedere al sigurantei in exploatare, ceea ce putea conduce la reducerea
drasticd a capacitatii de operare a PDAI, singura disponibila pe intreaga lungime de 3500m.

Ca urmare a starii de degradare a PDA2, in perioada 2015-2018 traficul aerian a fost inchis
pe anumite tronsoane din suprafata de miscare a pistei. Astfel, pista a fost operationali pe doui
treimi din lungimea de 3500m, cu distante reduse si fard proceduri de zbor de precizie®>, operarea
acesteia fiind imposibild in conditii de vizibilitate redusa.

Avénd in vedere operarea PDA2 in conditii speciale de prag decalat inca din anul 2015,
majoritatea traficului de pe aeroport a fost operat pe PDA |, aceasta fiind utilizata in mod intensiv.
accelerand astfel procesul de degradare a suprafetei de rulare, in principal ca urmare a incircarilor
produse de aeronave. Auditul retine faptul ca, starea de degradare a suprafetelor aeroportuare
constituie un indicator important al capacititii structurii de a prelua solicitirile de trafic.

Lucrarile de intretinere i reparatii curente efectuate in mod continuu la cele doua piste de
aterizare/decolare de la ATHCB au condus la dispunerea unor misuri de restrictionare a traficului
pe zonele afectate, cu implicatii negative asupra desfasurarii in conditii optime a operatiunilor (prin
inducerea unor constrangeri de capacitate semnificative).

Dezvoltarea si modernizarea infrastructurii acroportuare a CNAB a reprezentat un deziderat
major al managementului de la cel mai inalt nivel al companiei. Cu toate acestea, lipsa de implicare si
numeroasele schimbdri in structura manageriald au condus la nerealizarea acestui deziderat, respectiv

3 Proceduri operationale pentru aterizarea pe pistd a unui avion in conditii de sigurantd (cu ajutorul echipamentelor de
radionavigatie), conform fraiectului de zhor planificat (fard obstacole)
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la neasigurarea conditiilor de atragere si satisfacere a cerintelor clientilor gi implicit de crestere
a performantei activititii aeroportuare.

Recomandare * Analiza cauzelor care au dus la neimplementarea la timp a solutiilor de reparatii
capitale la nivelul suprafetelor de miscare de la AIHCB si care au impus necesitatea aplicarii unor
solutii provizorii/temporare de remediere a defectiunilor aparute, precum si luarea masurilor care se

impun.
Recomandare %

Conducerea companiei va dispune mdsurile necesare si adecvate in vederea

asigurdrii capacitatii infrastructurii aeroportuare de a prelua solicitarile de trafic, fira impunerea unor

constrangeri operationale semnificative.

1.3.3. Evaluarea starii tehnice a infrastructurii aeroportuare a AIBBAV

Suprafata de miscare a AIBBAV este formata din:
e | pista de aterizare-decolare cu o lungime de 3200m;
e | platforma de imbarcare-debarcare/stationare aeronave;

e 4 cii de rulare pentru aeronave.

Pista de aterizare/decolare a fost pusa in functiune in anul 1952 si modernizata in anul 2007.

In baza investigatiilor efectuate in cadrul unei inspectii tehnice extinse din anul 2017, au fost
constatate defectiuni la toate suprafetele de miscare ale aeroportului, defectiuni care au fost remediate
prin lucriri de intretinere curentd executate pentru mentinerea suprafetelor in conditii de sigurantd in

exploatare.

Pani la infiintarea ATHCB in anul 1970, AIBBAYV a fost principalul aeroport al Roméaniei
utilizat intens pentru curse interne, fiind locul de formare si dezvoltare initiald al aviatiei din

Romania.

| Incepand cu anul 2004, traficul international de

pasageri pe AIBBAV a avut o crestere
importantd, acesta fiind sustinut de companii
specializate care s-au dezvoltat pentru zboruri
low-cost. Aceste companii au creat profilul
aeroportului, respectiv de aeroport regional,
destinatiile internationale principale fiind cele
europene.

Astfel, anul 2011 a fost anul de varf al AIBBAV
in care s-a inregistrat cel mai mare numar de
pasageri transportati (peste 2 milioane de
pasageri), dar si cea mai mare congestie de trafic,
in conditiile depasirii capacitatii terminalului
existent®® (terminal care are 4 corpuri pentru
gestionarea traficului de pasageri - corp A,
corp B, corp C si Rotondi).

Avand in vedere capacitatea limitatd de operare
a AIBBAV generatd de lipsa facilitatilor de
procesare a pasagerilor, incepand cu anul 2012
zborurile companiilor low-cost au fost
transferate pe AIHCB, traficul comercial pe
Aeroportul Bineasa fiind inchis.

Astfel, incepand cu anul 2012 si pand in prezent,
AIBBAYV a fost exploatat la cel mai sciazut
nivel istoric, inregistrand un volum de trafic de
pasageri nesemnificativ in raport cu potentialul
acestuia dupa ce a fost refunctionalizat exclusiv
pentru traficul de aviatie generald (curse private,
zboruri scoald, zboruri sportive) si de business,
iar cursele de linie (traficul comercial) au fost
operate doar de pe Aeroportul Otopeni.

%6 Studiu trafic DALI 2018 - refunctionalizare 5i restaurarea interioarefor AIBBAV
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Diagrama nr. 6 — Evolutia traficului aerian pe AIBBAV in perioada 2014-2019
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Auditul retine faptul ca, desi suprafetele de miscare (pistd/cai de rulare) de pe AIBBAV au
fost modernizate, capacitatea operationala a acestora nu a fost corelati cu capacitatea de
procesare a pasagerilor in cadrul terminalului, incepand cu anul 2012 traficul comercial de pe acest
aeroport fiind transferat pe AIHCB.

De asemenea, avand in vedere dezvoltarea imobiliara extensiva din ultimii ani, aeroportul a
avut un regim de aeroport de oras, deschis permanent traficului aerian, dar cu restrictii de operare
a zborurilor n intervalul de timp 22°°-06%. Astfel, ca urmare a amplasamentului si a restrictiilor de
sunet, zborurile cu aeronave care depasesc 50 de tone au fost limitate.

Comparativ, Aeroportul London City, care este de asemenea un aeroport cu regim de oras
(fiind amplasat in interiorul orasului Londra (Anglia)), cu o pista de aterizare/decolare de 1500m si cu
limitari similare Aeroportului Baneasa in ceea ce priveste restrictiile de sunet si de operare a
aeronavelor’’, in perioada 2014-2019 a avut un trafic mediu de aproximativ 4,5 milioane de pasageri.

Sursa: https://ro.wikipedia.org/wiki/Aeropormul Londra City

Diagrama nr. 7 — Comparatie intre AIBBAV si Aeroportul London City privind traficul de
pasageri in perioada 2014-2019
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Swursa de date: Birou Statisticd CNAB SA; Rapoarte de trafic ACI Europe

37 https://ro.wikipedia.org/wiki/Aeroportul Londra City
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In urma unei expertize tehnice si a unui audit
energetic efectuate in anul 2011, AIBBAV a
intrat intr-un proces de consolidare, renovare
si refunctionalizare, atit cladirea terminalului
existent, cat si interioarele acestuia fiind
incadrate in clasa I de risc seismic®® si supuse
conditionarilor statutului de monument istoric*
(in anul 2014, Ministerul Culturii a stabilit ¢ si
interioarele cladirii se supun conditiondrii
statutului de monument istoric).

Ca urmare, in anul 2013 au fost finalizate
lucrarile de consolidare si restaurare la cladirea
terminalului de pasageri (lucrdri la infrastructura
de rezistenta si lucrari de amenajare exterioara a
cladirii), investitia privind refunctionalizarea
si restaurarea interioarelor fiind demarata
abia in anul 2020, in urma unei documentatii de
avizare a lucrarilor de interventii (DALI)*

intocmite in anul 2018 in baza HG nr. 907/2016,
precum si a devizului general privind cheltuielile
de capital necesare realizarii investitiei, in
valoare estimativd de 81,50 de milioane de lei
(inclusiv TVA).

Obiectivul principal al proiectului de investitii
a fost asigurarea unei capacitati de procesare
estimate la minim 350.000 de pasageri/an,
respectiv. minim 160 de pasageri/ord/flux, cu
spatii  suficient dimensionate 1in vederea
certificdrii ca aeroport international conform HG
nr.  791/2009  privind  condifiile  pentru
certificarea aeroporturilor civile internafionale
sau deschise traficului aerian international.
Potrivit informatiilor prezentate de companie, la
data efectudrii auditului, stadiul fizic de
realizare a proiectului de investitii a fost de
aproximativ 70%.

Desi cladirea terminalului AIBBAV a fost consolidatd, iar exterioarele au fost restaurate,
nefinalizarea lucririlor de refunctionalizare si restaurare a interioarelor a condus la restringerea
capacititii de procesare a pasagerilor, in perioada 2014-2019 aceasta realizandu-se exclusiv printr-
un singur punct al terminalului (corp C) a cirui capacitate a fost doar de 30 de pasageri/ord/flux.

In perioada 2014-2019, exploatarea acestui punct al terminalului (corp C) s-a dovedit a fi
ineficientd, gradul de utilizare fiind sub 30%, comparativ cu capacitatea anuald de 30.000 de

pasageri/an.

Diagrama nr. 8 — Traficul de pasageri pe AIBBAV in perioada 2014-2019 comparativ cu
capacitatea anuald a terminalului (corp C)
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e TRANZIT DIRECT*

== CAPACITATE NEUTILIZATA **

Auditul retine faptul ci, traficul minim de 350.000 de pasageri/an solicitat de companie prin
cerintele specifice privind documentatia de avizare a investitiei este net inferior traficului maxim
inregistrat pe Aeroportul Bianeasa in anul 2011, de peste 2 milioane de pasageri, fiind nesem nificativ
pentru utilizarea eficienta a infrastructurii aeroportuare.

¥ Risc ridicat de prabugire

39 Ordinul Ministerului Culturii si Patrimoniului National
nr.  2455/30.06.2011, modificat  prin  Ordinul  nr.
2092/2013

U Documentatie tehnico-economicd, similard studiului de
fezabilitate, intocmitd in cazul interventiilor la constructii
existente

Y% Pasqgerii in tranzit direct sunt acei pasageri care,
dupd o scurtd oprire, Isi continud cdldatoria cu aceeasi
aeronavd, cu o cursd avand acelasi indicativ de zbor ca si
cursa cu care au sosit (in general, pasageri care hu
Jfolosesc rerminalul)

** Capacitate neutilizatd = capacitate anuald - pasageri
in terminal (imbarcati + debarcati)
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Concluzii:

In lipsa unui terminal de pasageri functional care sa poatd prelua traficul cel putin de la nivelul
anului 2011, volumul de trafic de pasageri inregistrat in perioada 2014-2019 pe Aeroportul
Bineasa a fost nesemnificativ in raport cu potentialul acestuia.

Ca urmare a lipsei facilitatilor (amenajarilor) necesare, AIBBAV nu a putut fi utilizat pentru
traficul aerian de pasageri la capacitatea acestuia, fapt ce putea decongestiona aglomeratia de pe
ATHCB, cel putin la orele de varf.

Lipsa unei viziuni strategice de dezvoltare a AIBBAV, dar si numeroasele schimbari la nivelul
managementului companiei, au condus la exploatarea ineficientii a aeroportului, incepand cu anul
2012 capacitatea de operare a acestuia fiind limitatd ca urmare a lipsei facilititilor de procesare a
pasagerilor.

in lipsa unui cadru coerent de planificare strategica aeroportuard, in perioada 2014-2019
Aeroportul Bianeasa a fost subutilizat si a inregistrat o capacitate operationali excedentari.

Lipsa de implicare a conducerii CNAB in dezvoltarea sustenabild a infrastructurilor
aeroportuare la AIBBAV a condus la impunerea unor restrictii de trafic si a unor capacititi
limitate de procesare a pasagerilor in cadrul aeroportului, cu impact negativ asupra eficientei
operationale si a performantei financiare a acestuia.

in perioada 2014-2019, procentul de utilizare a infrastructurii aeroportuare a fost foarte redus.
in conditiile in care AIBBAV dispune de o pistd de aterizare/decolare cu o capacitate similard celor
doud piste de la AIHCB, avand deci un potential de pana la 30% din cota de piati (cota de piat atinsi
in perioada 2009-2011).

Recomandare % Analiza cauzelor care au dus la impunerea unor restrictii de trafic si a unor capacititi
limitate de procesare a pasagerilor in cadrul AIBBAV si luarea masurilor care se impun, precum si
dispunerea mésurilor necesare in vederea utilizrii infrastructurii aeroportuare in conditii de eficienta
operationala.

2. Evaluarea gradului de realizare a indicatorilor economico-financiari specifici activitatii
CNAB in perioada 2014-2019

Astfel, pentru perioada auditati, bugetele de
venituri si cheltuieli ale CNAB au fost aprobate
prin: m HG nr. 756/04.09.2014, pentru anul
2014; m HG nr. 131/04.03.2015, pentru anul
2015; m HG nr. 507/20.07.2016, pentru anul
2016; m HG nr. 240/20.04.2017, pentru anul

| ]

u

Avénd in vedere prevederile legilor anuale ale
bugetului de stat pentru perioada 2014-2019 si
actele normative privind intdrirea disciplinei
financiare la nivelul operatorilor economici la
care statul sau unitatile administrativ-teritoriale
sunt actionari unici ori majoritari, bugetele de
venituri si cheltuieli ale CNAB au fost aprobate
prin Hotérare a Guvernului.

2017, m HG nr. 512/12.07.2018, pentru anul
2018; m HG nr. 570/08.08.2019, pentru anul
2019.

Din analiza datelor privind realizarea indicatorilor bugetari, auditul a retinut
urmitoarele aspecte principale:

#+ Cu exceptia anului 2018, indicatorul ,, Productivitatea muncii in unitdati valorice pe total personal
mediu” s-a situat peste nivelul previzut in BVC, gradul de realizare a acestuia depasindu-1 pe cel
al indicatorului ,.Cdstig mediu lunar pe salariat”.

In anul 2018, entitatea nu a respectat corelatia dintre gradul de realizare a productivititii muncii
cu cel al castigului mediu lunar pe salariat. Indicatorul ,.Cdstig mediu lunar pe salariat” a fost depasit
cu 0,72%, in timp ce ,,Productivitatea muncii in unitdfi valorice pe total personal mediu” a inregistrat
o nerealizare de 13,94%.
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In contextul in care cheltuielile cu personalul s-au dublat in anul 2019 fata de anul 2014,
in opinia echipei de audit, productivitatea muncii reprezintd o limitd obiectivd pentru cresterea
cheltuielilor de personal, intrucit o crestere prea mare a acestora din urmad poate ameninta

sustenabilitatea activitatii pe termen mediu si lung.

# In perioada 2014-2019, veniturile totale
realizate de CNAB au avut un trend
ascendent si s-au situat peste nivelul aprobat
prin bugetele de venituri si cheltuieli, cu
exceptia anului 2018 cand gradul de realizare
a fost sub nivelul planificat.

Resursele financiare anuale totale pe care CNAB

le-a avut la dispozitie pentru desfasurarea
activitatii au fost cuprinse intre un minim de
689,73 de milioane de lei realizat in anul 2014
(101,90% fata de suma aprobatd in BVC) si un
maxim de 1,08 de miliarde de lei realizat in anul
2019 (100,13% din suma aprobatd in BVC),
potrivit graficului urmator:

Diagrama nr. 9 - Veniturile totale anuale realizate de CNAB in perioada 2014-2019, comparativ
cu veniturile totale anuale aprobate prin BVC (milioane de lei)

»—\enituri totale aprobate

1,500.00
910.28
1,000.00 =
689.73 _—%
242.86
500.00 676.84 725.78
101.80 107.94 108.00
0.00 B
2014 2015 2016

Sursa de date: CNAB 5S4

Veniturile operationale (servicii aeronautice
si servicii non-aeronautice) au reprezentat peste
95% din veniturile totale ale CNAB, fiind
principala sursa de venit a companiei, cu o
crestere de peste 60% in anul 2019 comparativ
cu anul 2014.

- Venituri totale realizate S —
1,076.55 1,215.35 1,084.25
‘-"_..-w., w—;.\_._'__“- - =
- - --‘.g:;'__._,...ad.._....-.—-.'_mt;-_
1,005.80 1,082.80
i 82.76 100.13
2017 2018 2019
Cresterea  veniturilor operationale a  fost

influentatd in principal de cresterea traficului de
pasageri, dar si de cresterea segmentului non-
aviatic, respectiv cresterea veniturilor din
inchirierea spatiilor din cadrul aeroportului, a
serviciilor de parcare, precum si a serviciilor din
saloanele restaurant/protocol.

-mii lei-
INDICATORI 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Venituri acronautice, din care: 479.389.80 538,172.49 631,866.12 739,312.37 808.244.68 547,299.24
tanif de imbarcare 23504972 266.834.56 31111672 364,064 .69 397.142.16 43426414
tanf de securitate 121.666.24 137,201.09 16433601 196,922.97 21419850 205.768.11
aterizare/decolare 8337897 91,964 48 105,457.04 119.252.05 130,685 85 137,727.78
balizaj 22 65815 22.830.37 28,088 87 32,044 56 3793852 35371.53
stationare 4,432.27 497013 4 565.05 504862 5.280.359 65,263 88
asistentd persoane cu mobilitate . " . ) - a7 s
redusa (PMR) 344006 6,280.01 7.508 .66 8998 32 9. 787.77 10,395.01
burduf 8,764 39 8.091.85 10.793.76 12.981.15 13.211.29 14,304 78
:_“'r':_"‘“” nomACronAutice eln 170,179.04 196,572.18 | 23447675 | 296,246.47 162,661.73 192,074.22
handling 6,109.26 7.266.21 8,440 83 9.538.75 10,288.58 10,479.62
chirti 14,894 68 14,806.39 15,397.90 19.711.80 28,147.67 32.145.06
parcare 16,638.76 18,443 76 21,161.17 2269088 2401629 24.168.07
protocol 10,722.53 12,172.84 12,838.29 17,053.39 23,537 .44 31.665.82
asocieri fn participatiune 103,080.84 123,077.28 153.219.8] 203,648 51 56.843.23 70,683.78
publicitate 4,797 45 476747 6,547 80 6,450 14 7.291 .67 8,361.53
e P e 13.935.52 16,038.21 16.870.95 17.153.00 12,536.85 14,370.33
Total venituri operationale 649,568.84 734,744.67 866,342.87 1,035,558.84 970,906.41 1,039,373.46

Sursa de date: CNAB S4
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= In perioada 2014-2019, peste 75% din veniturile operationale corespund tarifelor incasate din
prestarea serviciilor aeronautice atit pentru liniile aeriene, cit si pentru pasageri. Dupi
valoarea in structurd a veniturilor aeronautice, pasagerii sunt principalii clienti ai CNAB (tarif de

imbarcare).

Diagrama nr. 10 — Structura veniturilor aeronautice (mii de lei) in perioada 2014-2019

Tr—
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|
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W 2019 (IFRS) #2018 (IFRS)

Sursa de date: CNAB SA

Veniturile aeronautice au inregistrat o crestere

de 76,75% in anul 2019 fati de anul 2014, ca

urmare a cresterii numarului de pasageri, dar si a

numdarului de miscari de aeronave.

Astfel, in perioada 2014-2019, principalele

categorii de venituri ca pondere in activitatea

aeronauticd au  Inregistrat o  crestere
proportionald cu numarul de pasageri atrasi pe
aeroport, dupa cum urmeaza:

» veniturile din imbarcare au crescut cu
85,75%, reprezentdnd 51,25% din totalul
veniturilor aeronautice la nivelul anului
2019;

= veniturile din tariful de securitate au
crescut cu 69,13%, reprezentand 24,29% din
totalul veniturilor aeronautice la nivelul
anului 2019;

r

400,000.00 600,000.00  800,000.00

* veniturile din tariful de aterizare-decolare
au crescut cu 65,18%, reprezentiand 16,25%
din totalul veniturilor aeronautice la nivelul
anului 2019,

In perioada 2014-2019, cele trei categorii de
venituri au reprezentat peste 90% din totalul
veniturilor  aeronautice, respectiv  din
activitatea de bazi a companiei.

Principala caracteristica a sectorului de
operatiuni aeronautice a fost ponderea foarte
mare a curselor internationale operate de pe
AIHCB, respectiv. 90% din totalul traficului
desfasurat pe aeroport, in conditiile in care
pasagerii aflati in tranzit au detinut o cota de sub
1%.

= Veniturile non-aeronautice au inregistrat o crestere de 74,08% in anul 2017 fatd de anul 2014,
ca urmare a cresterii veniturilor din asocieri in participatiune, acestea detinind ponderea
semnificativa (peste 65%) in totalul veniturilor non-aeronautice.

Incepand cu anul 2018, ca urmare a aplicarii Standardelor Internationale de Raportare

Financiara (IFRS), informatiile referitoare la asocierile in participatiune au fost retratate conform /4S5

28 Investitii In entitdfile asociate si in asocierile in participatie, fiind recunoscut doar profitul din

aceste asocieri.

Astfel, in perioada 2018-2019, scaderea veniturilor non-aeronautice a fost influentata de
aplicarea IFRS, care a generat ajustari asupra conturilor aferente asocierilor in participatie.
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Conform datelor si informatiilor prezentate de
entitate, in perioada 2014-2019 toate asocierile
in participatie au inregistrat profit din activitatea
desfasuratd, cu exceptia contractului incheiat
cu Ion Tiriac Air, care a inregistrat pierderi
in toata perioada auditata, sumele incasate de
CNAB provenind din plafonul (venitul) minim
garantat (3250 USD/lund), stabilit prin contract.
Aspectele referitoare la pierderile inregistrate de
CNAB din contractul incheiat cu lon Tiriac Air
au fost consemnate si prin ,, Raportul de audit
intern privind constituirea veniturilor din
derularea  contractelor de  asociere in
participatie ”, intocmit in anul 2014 de Biroul
Audit Intern din cadrul companieli, si prin care a
fost recomandatd . efectuarea unei analize

formalizate privind veniturile din asocierile in
participatiune, iar in cazul inregistrarii de
pierderi sa se dispuna masuri  pentru
eficientizarea activitdtii ™.

De asemenea, prin Raportul de control nr.
SG98/08.03.2019 intocmit de Curtea de Conturi
a Romaniei in urma actiunii cu tema ,, Controlul
incheierii si administrcrii contractelor”, a fost
consemnat faptul c&, in perioada 2014-2018,
asocierea cu lon Tiriac Air a inregistrat pierderi
din activitatea desfdsurata, pentru suprafata
ocupatd ,, venitul incasat fiind de aproximativ 6,4
ori mai mic decdt venitul potential care ar fi
putut fi incasat prin inchiriere, la tariful minim
aprobat de cdtre Consiliul de Administratie”.

Auditul retine faptul ¢, desi conducerea companiei a fost informata incd din anul 2014 de
pierderile inregistrate din anumite contracte de asociere in participatie, pand la data efectudrii prezentei
misiuni de audit nu s-a reusit eficientizarea acestei activitati.

In anul 2016, conform Ordinului Presedintelui
Consiliului Concurentei nr. 659/27.09.2016, a
fost declansata o investigatie privind posibila
incilcare a prevederilor legale*® de catre CNAB,
Dnata Catering SA si Millenium Pro Design
SRL, in ceea ce priveste incheierea contractelor
de asociere in participatiune, precum si modul in
care aceste contracte sunt puse in practica in
vederea exploatarii spatiilor comerciale din
incinta AIHCB.

Principalele aspecte identificate se referd la
blocarea pietei pentru intreprinderile ce doresc
si ofere servicii similare celor oferite de
Millenium si Dnata in cadrul CNAB (contractele
fiind incheiate pe o perioada de 12 ani) si riscul
ca pasagerii curselor aeriene sa beneficieze de o
gama limitatd de produse si sd plateascd pentru
serviciile oferite de aceste doud societiti preturi
mai mari, prin comparatie cu situatia in care si
alte intreprinderi ar oferi aceleasi servicii si/sau
produse.

Auditul retine faptul ¢, pani la data misiunii de audit, investigatia declansata de Consiliul
Concurentei in ceea ce priveste incheierea contractelor de asociere in participatiune pentru spatiile

comerciale din incinta AIHCB, nu a fost finalizata.

2 Raport de audit intern nr. 100/23.07.2017, pag. 14
Y Art. 5 alin. (1) din Legea concurentei nr. 21/1996,
republicatd, cu modificdrile si completdrile ulterioare §i

art. 101 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene
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% [n perioada auditata, nivelul cheltuielilor totale efectuate de CNAB s-a situat sub valoarea
aprobata prin bugetele de venituri si cheltuieli, fiind cuprinse intre un minim de 566,04 de milioane
de lei in anul 2018 si un maxim de 678,10 de milioane de lei in anul 2017.

Diagrama nr. 11 - Cheltuielile totale anuale realizate de CNAB fati de prevederile anuale

aprobate prin BVC in perioada 2014-2019 (milioane de lei)
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Sursa de date: CNAB SA
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= Cheltuielile operationale au reprezentat peste 90% din cheltuielile totale ale companiei,
evolutia in structura a acestora fiind prezentata in tabelul de mai jos:

-mii de lei-

INDICATORI 2014 2015 2016 2017 2018 (IFRS) | 2019 (IFRS)
Cheltuieli operationale, din care: 529,639.91 | 531,873.52 | 596,475.04 | 668,154.76 | 531,738.72 628,755.60
Cheltuieli cu personalul 117,597.63 | 125,840.83 | 162,924.75 | 188,711.88 | 211.344.90 232,974.55
Cheltuieli intretinere/reparatii (prestatii externe) 73.911.76 | 63.114.32 | 71.094.15 80.820.58 68,054.86 75,329.07
((;:;:ittillihe:t:;‘;]lgﬂ Sxterminl zate ~servicii tert] 5521530 | 59.955.81 | 56378.01 | 6257009 | 5797891 | 75.439.79
Cheltuieli cu amortizarea 129,729.08 | 115,129.73 | 108,557.45 | 103,930.24 | 108,330.15 155.698.90
Cheltuieli cu energia si apa 20.440.89 | 18,972.28 17.867.54 18.463.17 17,145.13 20,173.12
Cheltuieli cu impozite/taxe/varsaminte 22,806.32 | 21.383.36 | 19.049.41 13.598.78 17,764.03 18,710.16
Cheltuieli materiale 10,018.64 9,213.60 14,367.44 13,363.36 21,263.25 19.480.39
Cheltuieli din asocieri in participatiune 81,510.30 | 94,768.72 | 115356.43 | 155,839.56 - -
Cheltuieli servicii bancare 521.72 446.83 401.09 349.11 103.79 116.90
Cheltuieli prime de asigurare 2,591.89 2,612.99 2,454.35 233725 2,031.72 2,177.61
Alte  cheltuieli  (studiideplasari,  comisioane,
protocol, publicitate, sponsorizari, chirii, redevente | 1529639 | 20.435.06 28.024 .42 28.150.73 27,721.98 28,655.12
bunuri publice, taxa CIAS, taxa securitate)

Sursa de date: CNAB SA4

= Cheltuielile operationale au inregistrat o crestere de 26,15% in anul 2017 fatd de anul 2014, in
principal ca urmare a cresterii semnificative a cheltuielilor de personal (peste 60%).
Incepand cu anul 2018, ca urmare a aplicarii IFRS, informatiile referitoare la asocierile in
participatiune au fost retratate conform I4S 28 Investitii in entitdtile asociate si in asocierile in
participatie, cheltuielile aferente acestor asocieri fiind derecunoscute si eliminate din situatiile

financiare ale companiei.

Astfel, in perioada 2018-2019, cheltuielile operationale au crescut usor, in contextul in care
cheltuielile cu personalul s-au dublat in anul 2019 fatii de anul 2014.

Cheltuielile cu personalul detin ponderea cea mai semnificativii in cheltuielile totale ale
companiei, reprezentdnd aproximativ 40% din cheltuielile operationale ale acesteia.

* Servicii de curdfenie, salubrizare, pazd, amenajare §i intrefinere spafii verzi, audit extern (AACR) de siguranta

aeronauticd, etc.
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Cresterea cheltuielilor de personal a fost generatd atat de drepturi de natura salariala care au
fost acordate prin contractele colective de muncd la un nivel superior celor din contractele anterioare®,
cat si de cresterea numdrului de personal.

Diagrama nr. 12 — Evolutia numdrului de personal in perioada 2014-2019
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Sursa de date: CNAB SA

Conform studiului de fezabilitate intocmit in anul 2010 pentru ,, Programul strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB” (program definit prin OG nr. 64/1999 si aprobat
prin Legea nr. 220/2002), exercitiul de previzionare a necesarului de personal pentru extinderea
aeroportului a implicat etapizarea evolutiei viitoare a numarului de angajati in functie de punctele
cheie din dezvoltarea aeroportului si in conformitate cu optiunea strategica selectatd, respectiv punerea
in functiune a unui nou terminal la data de | ianuarie 2014 si extinderea acestuia pand la data de |
ianuarie 2019.

Diagrama nr. 13 — Evolutia numdrului de personal conform Programului strategic de dezvoltare
a infrastructurii aeroportuare la AIHCB

Programul strategic Etapa 1 -
Terminal nou (01.01.2014)

Programul strategic Etapa 2 -
Extindere Terminal nou
(01.01.2019)

Sursa de date: Studiu de fezabilitate pentru ,, Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la
AIHCB”

Auditul retine faptul ¢i, desi etapele de dezvoltare si extindere a AIHCB nu au fost realizate,
numarul de personal din cadrul companiei a crescut cu aproximativ 20% fata de necesarul de personal
estimat in conditiile implementirii investitiilor din cadrul Programului strategic.

Astfel, numirul de posturi aprobate la nivelul companiei in anul 2019 a depisit semnificativ
chiar si prognozele luate in calcul atat pentru operarea unui nou terminal de pasageri, cat §i pentru
extinderea tuturor activititilor aeroportuare planificate in cadrul Programului strategic.

5 CCM 2014-2016 inregistrat la Inspectoratul Teritorial de Munca llfov sub nr. 63/384/03.10.2014, CCM 2016-2018
inregistrat la Inspectoratul Teritorial de Muncd Ilfov sub nr. 64/2016/575/12.10.2016 5i CCM 2018-2020 inregistrat la
Inspectoratul Teritorial de Muncd Ilfov sub nr. 81/175/768/09.11.2018
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= Cheltuielile cu amortizarea reprezinta al doilea capitol ca pondere semnificativd in cheltuielile
operationale (aproximativ 25%): aceste cheltuieli au crescut cu aproximativ 45% in anul 2019 fatd
de anul 2018, ca urmare a reevaluarii imobilizarilor corporale la data de 31.12.2018.

= Cheltuielile cu intretinerea si reparatiile (prestatii externe)*® reprezinta un alt capitol cu pondere
semnificativd in totalul cheltuielilor operationale (aproximativ 12%), sumele cheltuite de CNAB
in perioada 2014-2019 cu lucririle de intretinere si reparatii la suprafetele de miscare (piste,
cai de rulare) fiind de aproximativ 50 de milioane de lei.

+ Valoarea capitalurilor proprii a crescut cu 4,43% in anul 2019 fatd de anul 2014, evolutia
acestora fiind prezentata in tabelul de mai jos:

-lei-
Denumire element bilangier An 2014 An 2015 An 2016 An 2017 An 2018 An 2019

Capitaluri proprii, total: 4.064.381.299 | 4.191.944.157 | 4.289.057.318 | 4.209.023.500 | 4.113.198.967 4.244.565.486
Capital subscris varsat 143,772,150 143,772,150 143,772,150 143,772,150 143,772,150 143,772,150
Ajustari ale capitalului social*’ - - = - 64,277,781 64,277,781
Alte elemente de capitaluri proprii* - - - - -62.366,975 -76,738,949
Rezerve din reevaluare 3.081,031.887 | 3,072,752,051 | 3,065.164.815 | 3.057.787.618 252,689,897 325,323,842
Rezerve 459,060,663 506,684,243 548,379,784 367,784,137 | 2,949,081,730 2,975.378.231
profitul (+) / pierderea reportata (-) 281,729.867 289,952,413 297,204,143 302,125,265 393,921,991 452,935,110
profitul (+) / pierderea exercitiului

financiar (-) 08,786,732 178,783,300 234,536,426 337.554,330 371.822,393 359,617,321

Sursa de date: CNAB 5S4

Capitalul social al CNAB a fost constituit prin
preluarea  activului  patrimonial al C.N.
»Aeroportul International Henri Coanda -
Bucuresti” - S.A. in valoare de 143.212.450 lei si
cel al S.N. ,,Aeroportul International Bucuresti
Béaneasa - Aurel Vlaicu” - S.A. in valoare de
559.700 lei, conform datelor din balantele
contabile de inchidere ale celor doud societiti la
data de 04.02.2010.

Conform HG nr. 524/1998 privind infiintarea
S.N. .Aeroportul International Bucuresti —
Béneasa™ - S.A., bunurile apartinand domeniului
privat al statului, aflate in administrarea Regiei
Autonome ,,Aeroportul International Bucuresti—
Baneasa”, trec in proprietatea Aeroportului
International Bucuresti - Baneasa la data intrarii
in vigoare a hotdrarii §i se regasesc in capitalul
social initial.

Pentru majorarea capitalului social al CNAB cu
valoarea terenurilor care au apartinut fostei S.N.
.~Aeroportul International Bucuresti-Baneasa™ -
S.A., in anul 2014 Directorul General al
companiei a dispus efectuarea demersurilor
necesare in vederea numirii unui expert evaluator
care sd intocmeascd un raport de evaluare in
conformitate cu prevederile art. 38 din Legea nr.
31/1990.

Astfel, prin Hotararea AGEA nr. 10/06.11.2018
s-a aprobat majorarea capitalului social al
CNAB cu suma de 269.170.080 lei reprezentand
aportul in naturd al statului romén, prin
Ministerul ~ Transporturilor, cu  valoarea
terenurilor determinata prin Raportul de evaluare
nr. 2016245/10.04.2017.

* Lucrdri de reparatii si intrefinere a covoarelor din mixturi asfaltice ale suprafefelor de migcare; lucrdri de mententanya
§i reparatii a echipamentelor de securitate (benzi de bagaje); revizii si reparatii necesare autoturismelor. autoutilitarelor

si utilajelor aeroportuare

"7 Diferenfe rezultate din ajustarea la inflatie a capitalului social (conform [AS 29 , Contabilitatea in economiile

hiperinflationiste ')

“ Impozit pe profit amdnat (calculat conform 14S 12 «Impozit pe profit” pe seama imobilizarilor corporale, terenurilor)
§i provizioane pentru beneficii aferente primelor acordate la iesirea la pensie a angajatilor actuali (conform [AS 19

. Beneficiile angajatilor”)
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Auditul retine faptul ¢i, Hotirdrea AGEA nr. 10/06.11.2018 nu a fost dusi la indeplinire, in
anul 2019 fiind emisa o noud hotirdre AGEA prin care s-a dispus ,, actualizarea/vefacerea, dupa caz,
a evaludrii terenurilor propuse pentru majorarea capitalului social ™. Desi procedurile de majorare
a capitalului social au fost dispuse de conducerea entitatii incd din anul 2011, la data efectuarii
prezentei misiuni de audit aceasta activitate nu a fost finalizata, cu impact negativ asupra capitalurilor
proprii ale companiei, respectiv asupra activului net contabil al acesteia.

<+ Rezultatele pozitive ale activititii CNAB au fost determinate de evolutia ascendentd a traficului
aerian $i implicit de cresterea veniturilor din activitatea aeroportuara.

Diagrama nr. 14 - Evolutia veniturilor si cheltuielilor realizate de CNAB in perioada 2014-2019

(mii de lei )
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Sursa de date: CNAB 54

Cu toate acestea, activitatea CNAB a fost influentati de rezultatele negative inregistrate
la AIBBAYV, generate de subutilizarea infrastructurii aeroportuare.

In perioada 2014-2019, AIBBAYV a inregistrat un volum de trafic de pasageri nesemnificativ
in raport cu potentialul acestuia si implicit o evolutie negativa a indicatorilor economico-financiari.

Diagrama nr. 15 — Evolutia veniturilor si cheltuielilor AIBBAV in perioada 2014-2019 (mii de lei)

uwy
= Venituri totale Cheltuieli to&aie | Rezultat ™
oxl
: ; % e 2 5
A &1 A & A u A = A o A 3 A
o o S el T ©
g = ° & 5 o 2" P9 & o
= o e ~ [ 5
o oy i = i o g
I
| | i B B i
2014' 2015I 2016I 201?' E 2018' 20189
H
1
1
-28,878.41
-34,852.46 -34,652.89 -36,674.54 -37,098.53
Y Y Y v V v —45,395,47"’

Sursa de date: CNAB SA

Auditul retine faptul ¢, veniturile totale rezultate din activitatea desfasuratd la AIBBAV nu
au acoperit nivelul cheltuielilor, in perioada 2014-2019 aeroportul inregistrind doar rezultate negative
(pierdere). Avand in vedere lipsa capacititilor de procesare a pasagerilor in cadrul terminalului,
AIBBAV nu a generat suficiente venituri pentru sustinerea nevoilor operationale, infrastructura
aeroportuara fiind utilizatd in mod ineficient.

* Hotardrea AGEA nr. 14/24.09.2019

Raport de audit privind ,, Performanta activitdfii aeroportuare desfdsurate in perioada 2014-2019"
pag. 41



Decalajul semnificativ dintre venituri si cheltuieli a fost generat att de limitarea traficului
de pasageri pe aeroport, cat si de cresterea cheltuielilor operationale, in principal a cheltuielilor cu
personalul.

Nevoia de dezvoltare si eficientizare a activitdtii economice desfisurati la platforma
aeroportuard de la Baneasa a fost cunoscutd de conducerea companiei, aceasta fiind informati in
perioada 2014-2019 prin intermediul rapoartelor privind necesitatea achizitionirii serviciilor de
elaborare a unui studiu de fezabilitate pentru transformarea aeroportului intr-un centru operational
eficient.

Cu toate acestea, conducerea companiei nu s-a implicat in stabilirea si implementarea unui
model operational care sa asigure exploatarea eficientd a infrastructurii aeroportuare, la data efectuirii
misiunii de audit nefiind elaborati o strategie de dezvoltare a Aeroportului Bineasa.

Avand in vedere constrangerile de capacitate de la AIHCB, conducerea companiei nu a
valorificat potentialul platformei aeroportuare de la Bineasa si a componentei sale strategice de
alternativd la platforma Otopeni, pentru completarea gamei de servicii oferite si maximizarea
veniturilor globale ale companiei.

Concluzii:

In perioada auditati, activitatea aeroportuara desfisurati la nivelul CNAB a inregistrat
rezultate pozitive, profiturile obtinute fiind generate in principal de cresterea semnificativi a
traficului aerian pe Aeroportul Otopeni, respectiv de cresterea veniturilor din tarifele practicate de
aeroport pentru serviciile prestate.

Cu toate acestea, pierderile inregistrate de Aeroportul Baneasa, dar si cresterea cheltuielilor
operationale, in special a cheltuielilor cu personalul care s-au dublat in anul 2019 fatd de anul 2014,
au avut o influenta negativa asupra rezultatelor activititii companiei.

Recomandare %* Analiza cauzelor care au determinat obtinerea rezultatelor negative din activitatea
economicd desfasuratd la platforma aeroportuara Baneasa si identificarea si implementarea unor
mdsuri adecvate pentru eficientizarea acestei activitati.

Recomandare #* Analiza pierderilor inregistrate din contractele de asociere in participatiune si
identificarea si implementarea unor masuri adecvate pentru eficientizarea acestei activitati.
Recomandare %* Analiza contractelor de asociere in participatiune pentru spatiile comerciale din
incinta AIHCB si dispunerea masurilor necesare pentru atribuirea acestor contracte in conditii de
transparenta si competitivitate, in vederea cresterii satisfactiei clientilor.

Recomandare %* Analiza cauzelor care au dus la cresterea numiarului de personal din cadrul companiei
fata de numarul de personal estimat in conditiile implementarii investitiilor din cadrul ,, Programului
strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB", si luarea masurilor care se impun
in vederea stabilirii necesarului de personal din perspectiva dezvoltarii si modernizarii infrastructurii
aeroportuare si a evolutiei traficului aerian, precum si identificarea si implementarea unor masuri
adecvate in vederea cresterii productivitatii muncii.
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3. Evaluarea economicitatii, eficientei si eficacitatii modului de exploatare a patrimoniului

3.1. Evaluarea activititii de achizitii/investitii

Prin procedurile interne a fost reglementat modul
de lucru in cadrul procesului de achizitie, precum
si modul de incheiere si derulare a contractelor
rezultate in urma unui proces de achizitie
(inclusiv achizitie prin cumpdarare directa).
Procedurile se referd atat la achizitiile pentru
care se aplica legislatia in vigoare, cét si la cele
pentru care nu se aplicd sau se aplica partial
legislatia in  vigoare (exceptii). Pentru
exceptarile de la legislatia achizitiilor sectoriale,
CNAB a elaborat si aprobat propriile proceduri
interne de atribuire.

Procesele de achizitie sectoriala planificate a fi
derulate in anul 2018 nu au facut obiectul unei
strategii anuale de achizitie la CNAB.

Managementul companiei nu s-a implicat in
planificarea procesului de achizitii publice pe
parcursul anului 2018 astfel incat obiectivele (de
functionare si  dezvoltare) asumate sa fie
indeplinite in conditii de legalitate, transparenta,
eficienta si eficacitate™.

In perioada 2014-2019, la CNAB nu a fost
elaborat si aprobat cadrul procedural de
monitorizare a portofoliului de procese de
achizitii, in vederea mentinerii sub control a
respectarii termenelor si obligatiilor de raportare,
inclusiv incadrarea in limitele plafoanelor
valorice ~ aprobate, pentru a  permite
managementului luarea celor mai bune decizii
pentru eficientizarea acestei activititi.

In concluzie, programele de achizitii sectoriale intocmite si aprobate in perioada 2014-2019
nu si-au indeplinit functia de instrument managerial pe baza caruia se planificd si se monitorizeaza

procesul de achizitii.

Potrivit datelor si documentelor prezentate de
entitate, In perioada 2014-2019 la nivelul CNAB
au fost incheiate 1.262 de contracte in valoare
de 1,43 de miliarde de lei, valoarea procedurilor
de achizitii supuse legislatiei privind achizitiile
sectoriale reprezentdnd peste 95% din totalul
achizitilor.

Planificarea si realizarea obiectivelor strategice
ale companiei au fost urmarite prin intermediul
. Programelor de management si dezvoltare”
elaborate si aprobate la nivelul
compartimentelor, prin care au fost stabiliti
indicatori de performanta si tinte asociate
acestora pentru activitatile si  procesele
desfasurate in cadrul companiei.

Auditul retine faptul ¢i, modul de calcul al indicatorului de performanta stabilit la nivelul
entititii privind eficacitatea procesului de achizitii nu permite evaluarea obiectivd a gradului de

indeplinire a obiectivelor planificate.

Avand in vedere prezentarea de ciitre conducerea CNAB a unor informatii contradictorii,

auditul a fost pus in imposibilitatea prezentérii unei imagini reale asupra desfasurdrii procesului de
achizitie in cadrul companiei (diferente in ceea ce priveste valoarea achizitiilor directe, numarul
procedurilor de atribuire).

Astfel, informatiile prezentate privind modul de realizare a achizitiilor in cadrul CNAB nu ofera
o imagine clara si completa asupra activititii, acestea putand contine erori, una dintre cauzele principale
fiind lipsa de implicare a managementului in monitorizarea intregului proces de achizitie desfasurat in
cadrul companiei.

30 Principiile care stau la baza politicilor de reformare a achizitiilor publice — Legea nr. 99/2016 privind achizifiile
sectoriale, cu modificarile si completdrile ulterioare; HG nr. 901/2015 privind aprobarea Strategiei nationale in domeniul
achizitiifor publice, cu modificarile si completdrile ulterioare
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Concluzii:

La CNAB nu s-a realizat intotdeauna o planificare si o organizare adecvatd a proceselor de
achizitii publice, in vederea prevenirii aparitiei eventualelor intarzieri in asigurarea produselor si
serviciilor pentru derularea corespunzitoare a obiectivelor specifice ale companiei.

In ceea ce priveste planificarea, pregitirea si lansarea unei proceduri de achizitii, auditul retine
faptul cd in cadrul companiei nu au fost respectate in toate cazurile prevederile normelor nationale
privind achizitiile sectoriale. Astfel, CNAB a achizitionat servicii (curitenie si salubritate) fard
derularea unei proceduri de atribuire transparente §i competitive, cu impact negativ asupra
performantei entitatii.

Lipsa fluxului informational pana la nivelul conducerii companiei privind stadiul realizirii
activitdtii de achizitii nu a permis luarea maisurilor necesare in vederea eficientizirii acestei
activitati si a cresterii gradului de executie a achizitiilor (in special a investitiilor).

Desi planificarea, implementarea, efectuarea, misurarea si monitorizarea proceselor derulate
in cadrul companiei au fost considerate etape importante pentru obtinerea unor performante ridicate,
managementul companiei nu s-a implicat suficient in desfasurarea acestora in conditii de eficienta si
eficacitate.

3.2. Analiza modului de planificare si realizare a investitiilor

Conform datelor si informatiilor prezentate prin bugetele de venituri si cheltuieli ale
companiei, rezultatele activititii de investitii fatd de prevederile bugetare se prezinti dupd cum
urmeaza:

Diagrama 16 - Gradul de realizare a investitiilor (mii de lei)
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Sursa de date: CNAB 54

Graficul de mai sus indica un grad de realizare a investitiilor sub 20% din valoarea
programata, cu exceptia anului 2017 cind programele de investitii au fost realizate intr-un
procent de 65%.

Auditul retine faptul ci, valoarea investitiilor realizate in anul 2017 nu reprezinti
investitii efective, ci rambursarea ratelor’' aferente creditului de investitii in valoare de 100 de
milioane de euro (valoare trasd 72,50 de milioane de euro) contractat in anul 2011 (Asocierea BRD
Groupe Societe Generale S.A — Banca Comerciala Romana S.A) pentru finantarea obiectivului de
investitii ,, Dezvoltarea si Modernizarea AIBO - Faza a Ill - a”’ (obiectiv finalizat in anul 2012).

! Conform HCA nr. 15/11.08.2017, s-a efectuat plata sumei de 31.718.750 de euro (sold final), echivalent a 167.662.765
de lei
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In ceea ce priveste modernizarea infrastructurii ~ La nivelul anului 2018, gradul de realizare
aeroportuare, investitiile planificate in fiecare  reflecta in principal servicii de proiectare si
an nu au fost realizate, cu impact negativ direct ~ consultanta pentru modernizarea infrastructurii
atdt asupra dezvoltarii celor doud aeroporturi  aeroportuare.

detinute de CNAB, cit si asupra performantei

viitoare a companiei.

Diagrama nr. 17 - Gradul de realizare a investifiilor in infrastructura aeroportuard existentd
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La CNAB, unul dintre obiectivele principale urmdrite prin proiectele de investitii privind
dezvoltarea si modernizarea capacitatilor aeroportuare a fost cresterea calitdtii serviciilor pentru
pasageri.

Dezvoltarea si modernizarea capacitatilor aeroportuare reprezintd o premisd a cresterii
capacitatilor de procesare a traficului (pasageri, aeronave, cargo) si a calitatii serviciilor prestate, cu
impact direct asupra imbunatatirii satisfactiei pasagerilor.

Cresterea acceleratd a traficului aerian impune o buna strategie de investitii in infrastuctura
aeroportuard, astfel incat sd se asigure continuitate operationala si valorificarea rezultatelor pozitive.

Conform informatiilor prezentate de entitate, in perioada 2014-2019 la CNAB nu a fost
elaborati si aprobati o strategie investitionald, investitiile propuse realizindu-se doar in baza
programelor anuale de investitii (anexa la BVC).

In opinia managementului CNAB, , Programul strategic de dezvoltare a infrastructurii
aeroportuare la AIHCB "', aprobat prin OG nr. 64/1999, precum si ,, viitorul” Program de dezvoltare
a AIBBAV, reprezintd , axele de dezvoltare strategicd ce pot detalia partial necesitatile de investitii
pe termen mediu i lung” ale companiei, alte documente care aliniaza ferm obiective concrete pe
termen mediu si lung la politica de management fiind considerate ,,un impediment in randamentul
organizatiei”. De asemenea, necesitatile de adaptare la evolutia pieei si de dezvoltare de capacitati
tehnice, cat si de noi obiective de infrastructura in functie de evolutiile tehnologice, sunt considerate
de entitate elemente ce fac din .strategie” un , domeniu volatil, cu necesitafi constante de
ajustare .

In opinia echipei de audit, o strategie de investitii aprobata la nivelul entitatii poate reprezenta
un instrument eficient pentru o buna gestionare a activitatii investitionale si un cadru de decizie coerent
pentru a duce la indeplinire viziunea si misiunea companiei, respectiv obiectivul strategic de a
dezvolta, intr-o manierd durabild, cel mai performant sistem aeroportuar European, prin promovarea
celor mai inalte standarde in calitatea serviciilor oferite. De asemenea, luind in considerare climatul
investitional, dar si evolutiile tehnologice, o strategie investitionala poate fi ajustatd periodic in functie
de schimbarile mediului extern si de posibilitatile de dezvoltare a companiei.

Intregul domeniu al aviatiei are potentialul de a fi un sector strategic pentru investitii, care
trebuie sa fie exploatat mai bine prin stabilirea unor obiective pe termen lung si prin acordarea de
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stimulente unor initiative inteligente care indeplinesc obiectivele respective, precum crearea de
aeroporturi sau aeronave mai ecologice, reducerea nivelului de zgomot, realizarea de conexiuni intre
instalatiile aeroportuare si transportul public®2.

In urma identificirii unor abateri de la Regulamentul (UE) nr. 139/2014 privind specificatiile
de certificare aplicabile pentru conditiile de operare ale infrastructurii ATHCB (certificat de autorizare
emis in anul 2017), in anul 2019 a fost aprobat atit la nivelul CNAB, cat si la nivelul AACR,
. Programul multianual de investitii in infrastructurd la AIHCB”, program ce vizeazi modernizarea
infrastructurii aeroportuare existente in perioada 2019-2024.

Prin implementarea proiectelor de investitii din cadrul acestui program se va asigura
optimizarea circulatiei acronavelor si imbunatatirea anumitor aspecte legate de siguranta aeronautica,
dar si cresterea capacitatii operationale si conformarea suprafetelor de miscare cu cerintele europene
in vigoare.

Concluzii:

Ritmul accelerat al cresterii traficului aerian, lipsa investitiilor in extinderea capacititilor
aeroportuare, dar si obligatia indeplinirii cerintelor tehnice europene referitoare la aerodromuri, au
condus la necesitatea implementarii unor programe de reparatii capitale (modernizari) in infrastructura
aeroportuari existenta.

Cu toate acestea, in perioada 2014-2019, instabilitatea de la nivelul managementului, dar si
lipsa de implicare si asumare a factorilor decizionali din cadrul CNAB, au dus la ,,zero” investitii in
infrastructura aeroportuari, desi prin bugetele de venituri si cheltuieli ale companiei au fost alocate
sume importante pentru modernizarea acesteia.

Amanarea programelor investitionale are impact negativ direct atat asupra dezvoltirii celor
doua aeroporturi detinute de CNAB, cat si asupra performantei viitoare a companiei.

Auditul retine aprobarea cu intdrziere (in anul 2019) a unor programe investitionale in
infrastructura aeroportuara existenta, programe care sa coreleze capacititile operationale cu cresterea
traficului aerian, dar si implementarea masurilor pentru conformarea cu cerintele Regulamentului
(UE) nr. 139/2014 (specificatiile de certificare aplicabile pentru conditiile de operare ale infrastructurii
AIHCB).

Prelungirea orizontului investitional pentru lucrdrile de investitii atat in infrastructura
existentd, cat si in dezvoltarea de noi facilititi aeroportuare, a dus la aparitia unor constringeri de
capacitate, cu impact negativ direct asupra eficientei operationale si a dezvoltirii sustenabile a
Aeroportului Otopeni.

*? htps:/fwww.europarl.europa.ewdoceo/document/A-8-2017-0021 RO.html - Raport referitor la o strategie in domeniul
aviatiei pentru Europa (2016/2062(INI))
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~ Implementarea unei baze de date operationale a aeroportului (AODB)

Inovarea este o conditie necesard pentru o industrie aviaticd europeana competitiva. In raport
cu alte moduri de transport, sectorul aviatiei este deja un sector avansat in ceea ce priveste utilizarea
avantajelor digitalizarii, tehnologiilor informatiei si comunicatiilor si ale datelor deschise, si
incurajeaza sectorul sd continue sa isi asume un rol de lider in acest proces, asigurand in acelasi timp
concurenta loiala, interoperabilitatea sistemelor, neutralitatea si transparenta accesului la
informatii clare si concise pentru toti utilizatorii, cum ar fi, de exemplu, consumatorii care rezerva
o calitorie integrald sau societitile de transport implicate in transportul aerian de marfuri®.

Tehnologia necesara pentru prelucrarea informatiei este o activitate critici pentru
functionarea aeroporturilor, nevoia de servicii fiabile si bine gestionate fiind in continud crestere.
In acest sens, acest domeniu are nevoie de procese bine definite pentru a garanta cé operatiunile IT
sunt mentinute la niveluri optime’*.

In anul 2011, in cadrul CNAB a fost demarat un
audit extern pentru realizarea unui master plan

fezabilitate elaborat in anul 2010 pentru
. Programul  strategic de dezvoltare a

in domeniul IT, in vederea identificarii
directiilor de dezvoltare a infrastructurii
informatice. Astfel, prin Planul strategic IT,
aprobat la nivelul companiei in anul 2012, au fost
stabilite zonele de actiune si strategiile aplicabile
in vederea atingerii obiectivelor tehnologice si a
dezvoltarii serviciilor companiei in perioada
2013-2017.

Una din prioritatile stabilite prin Planul strategic
[T (2013-2017) a fost implementarea unei baze
de date operationale (AODB) pentru asigurarea
unei surse unice si fiabile a informatiilor la
nivelul aeroportului, care sa permitd dezvoltarea
unor aplicatii privind luarea deciziilor in
colaborare (Airport Collaborative Decision
Making — ACDM) cu ceilalti actori din domeniu
(companii aeriene, controlori de trafic aerian
(ATC), operatori de handling, etc.).

Pentru realizarea unei colabordri intre toate
entitatile din domeniu care 1isi desfasoard
activitatea pe platforma aeroportuard (companii
aeriene, controlori de trafic aerian (ATC),
operatori de handling, etc.), prin studiul de

infrastructurii aeroportuare la AIHCB” a fost
recomandati implementarea unui sistem
AODB pentru o eficientizare a comunicarii si
administrarii resurselor, cu impact asupra
capacitatii de procesare a pasagerilor si a
cresterii semnificative a veniturilor aeroportului
din servicii aeroportuare.

Implementarea conceptului ACDM a fost
unul din obiectivele stabilite Ia nivel
operational prin ,, Planul national de actiune
privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de
serd in domeniul aviatiei civile pentru perioada
2011-2020", aprobat prin OMTI nr. 169/2011 si
modificat prin OMTI nr. 1575/2017.

De asemenea, pentru realizarea obiectivelor
strategice din Planul de administrare pentru
perioada 2013-2017, implementarea unui
sistem de tip ACDM pentru activitatea de
gestionare/alocare a resurselor aeroportuare a
fost consideratd o prioritate cu ,impact
semnificativ si imediat asupra performantei
operationale si financiare a CNAB” .

in intreaga lume, in interiorul aeroporturilor si in afara acestora, aeroporturile si partenerii lor

de afaceri au un scop cheie comun, si anume mentinerea unui serviciu de transport aerian sigur,
fluent, constant si eficient, in beneficiul pasagerilor si al operatiunilor cargo de transport marfa.
Platforma ACDM privind colaborarea la nivel de aeroport este solutia i abordarea acceptata la nivel
international pentru acest scop cheie. Platforma ofera aeroportului un singur set comun de date, care
leaga utilizatorii pentru o coordonare eficienta a activitatilor aeroportuare’”.

33 hups://iwww.europarl.europa.eu/doceo/document/A-8-2017-0021_RO. html

* Master Plan IT 2013-2017, pag 20

35 Studiu de fezabilitate privind modernizarea si integrarea sistemelor de securitate/ICT din Compania Nafionald
Aeroporturi Bucuregsti, 2017, pag.34
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Concluzii:

Strategia in domeniul IT definitd prin Master Planul 2013-2017 nu a fost dezvoltata si
implementatd la nivelul companiei, cu impact negativ asupra gestiondrii eficiente a informatiilor si
serviciilor furnizate in cadrul aeroportului.

Sistemul operational pentru gestionarea resurselor aeroportuare existent in cadrul Aeroportului
Otopeni (ICAR Operational) nu permite prelucrarea informatica a tuturor datelor, unele dintre acestea
fiind gestionate in mod manual. Astfel, alocarea resurselor aeroportuare cum ar fi, de exemplu,
alocarea portilor de imbarcare, alocarea ghiseelor de check-in sau alocarea benzilor de bagaje,
se face prin intermediul aplicatiei ,,Excel”, datele fiind introduse in mod manual in sistemul
operational existent.

Potrivit studiului de fezabilitate elaborat in anul 2010 pentru , Programul strategic de
dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB ", neimplementarea unei baze de date operationale
la nivelul aeroportului nu permite cresterea eficientei in comunicarea si administrarea resurselor, cu
consecinte negative asupra capacitatii de procesare a pasagerilor si a veniturilor aeroportuare.

Lipsa de implicare a managementului companiei in dezvoltarea si implementarea sistemelor
de tehnologia informatie nu a permis crearea conditiilor necesare pentru gestionarea si alocarea
in mod eficient a resurselor aeroportuare. Mai mult decat atat, lipsa unor astfel de sisteme nu
permite interoperabilitatea si schimbul de date in mod automat pentru gestionarea eficientd a
zborurilor.

Desi inca din anul 2012 una din priorititile CNAB a fost implementarea unei baze de date
operationale pentru cresterea calitatii datelor, facilitarea ludrii deciziilor si cresterea performantei
operationale, pani in prezent nu s-a reusit dezvoltarea unor astfel de sisteme in cadrul companiei.

Prin neimplementarea unei baze de date operationale care si asigure o sursd unici si fiabild a
informatiilor la nivelul Aeroportului Otopeni, nu au fost obtinute mecanismele necesare pentru o
eficientizare a comunicirii si administririi resurselor, cu impact negativ in principal asupra
capacitétii de procesare a pasagerilor.

Managementul nu s-a implicat suficient in utilizarea instrumentelor moderne de tehnologie a
informatiei destinate administrarii eficiente a resurselor aeroportuare, in prezent gestionarea acestora
in cadrul Aeroportului Otopeni fiind realizatd prin indroducerea in mod manual a datelor in sistemul
operational existent.

Recomandare %* Conducerea companiei va dispune masuri adecvate pentru elaborarea si aprobarea
unui cadru procedural de monitorizare a portofoliului de procese de achizitii, in vederea mentinerii sub
control a respectarii termenelor si obligatiilor de raportare, inclusiv incadrarea in limitele plafoanelor
valorice aprobate.

Recomandare %+ Conducerea companiei va dispune masuri adecvate pentru stabilirea modului de
calcul al indicatorului de performanta privind eficacitatea procesului de achizitii, astfel incat acesta sa
permitd evaluarea obiectiva a gradului de indeplinire a obiectivelor planificate.

Recomandare % Analiza de catre conducerea entititii a cauzelor care au dus la nerealizarea
programelor de investitii §i luarea masurilor care se impun, precum si dispunerea masurilor necesare
in vederea desfasurdrii acestei activitati in conditii de eficienta si eficacitate.

Recomandare +* Analiza de catre conducerea entitatii a cauzelor care au dus la neimplementarea in
cadrul CNAB a unei baze de date operationale care sa permitd cresterea calitatii datelor, facilitarea
luarii deciziilor si cresterea performantei operationale, precum si dispunerea unor masuri la nivelul
managementului activitatilor aeroportuare in vederea eficientizarii actiunilor operationale de
decongestionare a traficului in aeroport si de reducere a emisiilor de gaze cu efect de sera.
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3.3. Impactul securititii si sigurantei aeroportuare asupra performantei activitatii desfasurate

de CNAB in perioada 2014-2019

Asigurarea functionirii CNAB in conditii de
maximi sigurantd si securitate, precum i
prevenirea unor incidente de naturd tehnico-
operationald, constituie obiective principale ale
companiei care pot avea un impact puternic
asupra pasagerilor, agentilor economici din
incinta aeroportului, dar si asupra angajatilor, si
pot genera chiar si intreruperi temporare a
activitatii aeroporturilor.

Pentru o interpretare comuna a Anexei 17 ICAO
la Conventia de la Chicago a fost emis
Regulamentul (CE) nr. 300/2008 care ,, stabileste
norme comune pentru protectia aviafiei civile
impotriva actelor de interventie ilicitd care pun
in pericol securitatea aviatiei civile”.

Potrivit  acestui  Regulament, autoritatea
competentd din fiecare stat membru este
responsabild cu coordonarea i monitorizarea
aplicérii standardelor de bazd comune pentru
protectia aviatiei civile impotriva actelor de
interventie ilicita, standarde previzute in anexa
la Regulamentul (CE) nr. 300/2008.

In acest sens, fiecare stat membru elaboreazi,
aplica si mentine un program national de
securitate a aviatiei civile, precum si un
program national de control al calitatii.
Astfel, prin HG nr. 1193/2012 a fost aprobat
. Programul national de securitate aeronautica”
(PNSA), cu caracter ,secret de serviciu”
(continut clasificat). In scopul asigurarii punerii
in aplicare a PNSA, prin OMT nr. 1613/2014 a
fost aprobat ,, Programul national de control al
calitatii in domeniul securitatii aviafiei civile”
(PNCC-SECA).

Conform Regulamentului (UE) nr. 300/2008,
programul national de securitate a aviatiei civile
defineste responsabilitatile pentru punerea in
aplicare a standardelor de baza comune i descrie
masurile care le sunt solicitate operatorilor si
entititilor in acest scop. De asemenea, programul
national de control al calitatii trebuie s permita
statului membru sa verifice calitatea securitatii
aviatiei civile in scopul de a monitoriza

conformitatea atat cu Regulamentul (UE) nr.
300/2008, cat si cu PNSA.

in conditile desemnarii si delegarii de
competente din partea Ministerului
Transporturilor®®, prin OMT nr. 1547/2013,
AACR a fost desemnata ca organism tehnic
specializat care exercitd atributiile 1in
domeniul securititii aviatiei civile, la nivel
national.

Conform Regulamentului (CE) nr. 300/2008,
fiecare operator aeroportuar elaboreaza, aplica si
mentine un program de securitate aeroportuara.
in acest sens, CNAB a elaborat si aprobat
programe de securitate pentru cele doua
aeroporturi. Acestea descriu metodele si
procedurile care trebuie urmate de operatorul
aeroportuar pentru a se conforma atat cu
prevederile Regulamentului (CE) nr. 300/2008,
cit si cu prevederile PNSA. De asemenea,
programele de securitate includ si prevederi

privind controlul calitdtii, cu prezentarea
modului  in care operatorul aeroportuar
monitorizeazd  respectarea  normelor  si

procedurilor interne.

Potrivit auditului de securitate efectuat de AACR
in anul 2019 la AIHCB, sistemul de securitate
implementat de aeroport este supus unui program
de control intern al calitatii, prin activitati de
audit si inspectii de securitate aeronautica,
precum si prin activitdti din categoria testelor.
Elementele centrale ale sistemului de
management al securitatii aeroportuare, cum
ar fi controlul vamal, controlul pasapoartelor,
verificarea pasagerilor si a bagajelor, sunt
asigurate de organisme guvernamentale ale
Statului Roman’’ cu ajutorul
echipamentelor/sistemelor de securitate puse
la dispozitie de CNAB, 1in vederea
implementarii metodelor de control.
Echipamentele folosite pentru controlul de
securitate®®, controlul accesului si pentru
aplicarea altor masuri de securitate trebuie sa fie
in conformitate cu specificatiile definite si sa fie

3 art. 3 alin. (1) din OG nr. 17/2011 privind controlul calitdfii in domeniul securitdii aviajiei civile

57 Politia de frontierd, politia transporturi aeriene si inspectoratul de jandarmi din cadrul Ministerului Afacerilor Interne,
personalul de securitate al sectoarelor de protectie/interventie antiteroristd din cadrul SRI, Biroul Vamal de Frontierd
38 control de securitate” inseamnd aplicarea unor mijloace tehnice sau de altd naturd cu scopul de a identifica si/sau

detecta articolele interzise - Regulamentul (CE) nr. 300/2008
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apte pentru executarea méisurilor de securitate
respective®.

In urma auditului de securitate efectuat de
AACR in anul 2019, s-a constatat ca
echipamentele de securitate existente la
AIHCB sunt utilizate corespunzitor si
functioneaza in conformitate cu cerintele

producitorului, acestea fiind supuse inclusiv
unui proces de intretinere (porti detectoare de
metale, detectoare portabile de metale,
echipamente cu raze ,,X”, sisteme de detectie a
explozibililor, sisteme de proiectare de imagini
virtuale de articole periculoase, echipamente de
detectare a urmelor de explozibili, etc.).

3.3.1. Evaluarea stirii tehnice a sistemului de control de securitate a bagajelor de cali (Hold

Baggage Screening - HBS%) instalat la AIHCB

in perioada 2014-2019, pentru procesarea bagajelor de cald pe fluxurile de trafic din cadrul

AIHCB au fost disponibile urmitoarele sisteme:

= 2 sisteme integrate de procesare a bagajelor pe fluxul Pleciri (Interne si Internationale): sistemul

HBS 1-2 si sistemul HBS 3;

= 5 benzi de procesare a bagajelor pe fluxul Sosiri Internationale (1-5) si o bandi de bagaje pe fluxul

de Sosiri Interne (6).

+ Sistemul HBS 1-2 instalat in Terminalul Pleciri

Sistemul de prelucrare a bagajelor
instalat in Terminalul Plecari a fost pus in
functiune in anul 1996, ca sistem de prelucrare
bagaje prin intermediul caruia bagajele erau
transportate din zona de check-in in zona de
sortare pentru a fi incércate in avion, controlul de
securitate fiind efectuat anterior prezentirii
bagajelor la ghiseele de check-in.

In perioada 2004-2005, sistemul a fost
modificat prin implementarea unui sistem
integrat de transport si securitate multi-level al
bagajelor de cala (HBS), care a cuprins si un
sistem de detectare a explozibililor (Explosive
Detection Systems - EDS®!).

in prezent, sistemul de control al
bagajelor aferent Terminalului Plecari (HBS 1-
2) integreaza toatd gama de procese (hardware si
software) necesare realizarii controlului de
securitate a bagajelor de cald cuprinzdnd un
sistem de monitorizare si control (SCADA) prin
care se asigura urmdrirea bagajelor in timp real
pe parcursul intregului sistem, dar si un sistem de
urmdrire in interiorul zonei de control de
securitate §i un sistem de reconciliere a bagajelor

% Cerinta 12 din anexa la Regulamentul (CE) nr. 300/2008
%0 Sistem de control de securitate a bagajelor de cald care
cuprinde sistemul de detectare a explozibililor (EDS) si
benzile transportatoare de la intrarea in EDS si pdand la
ultimul punct de decizie

' Un sistem sau o combinatie de diferite tehnologii care
are posibilitatea de a detecta si a indica prin intermediul
unei alarme, materialele explozive din bagaje, indiferent

(BRS) necesare verificarii modului de efectuare
a controlului de securitate si a monitorizarii
bagajelor de la preluarea acestora de la pasager
si pand la incarcarea lor in aeronava.

Cu toate acestea, In urma unei expertize
tehnice efectuate in anul 2019%? pentru evaluarea
intregului sistem de benzi transportatoare
(Baggage Handling System - BHS®%), s-a
constatat cd actualul sistem nu mai corespunde
noilor date de trafic si de capacitate de
transport bagaje, acestea fiind depisite moral
si fizie.

Ca urmare a uzurii mecanice avansate a
anumitor componente, a fost necesara ajustarea
parametrilor de functionare (cum ar fi reducerea
vitezei pe anumite tronsoane) care a condus la
degradarea capacitiatii de procesare a
sistemului. De asemenea, intrucdt pentru cele
mai multe componente ale sistemului de
transport bagaje nu mai existd piese de schimb,
aceasta situatie a condus la necesitatea utilizarii
de componente echivalente si implicit la
indisponibilizarea sistemului pentru perioade
mari de timp.

de compugii din care sunt confecfionate acestea - DOC30
al ECAC, ed. 13

62 MHA Activ System si
(Automation), 24 septembrie 2019
® Sistemul de benzi de bagaje in integralitate, de la
ghiseele de check-in pand la caruselele de sortare, inclusiv
sistemul HBS

MacDonald  Humfrey
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Intrucat durata de viata a sistemului HBS 1-2 a
fost depasita si a prezentat un grad avansat de
uzurd fizica si morald, in anul 2020, conducerea
companiei a demarat procedura de modernizare
a sistemului de benzi de bagaje din cadrul
Terminalului Plecéri Internationale, valoarea
estimatd a investitiei fiind in cuantum de
aproximativ 40 de milioane de euro fira TVA.
Prin realizarea investitiei, compania urméreste
inlocuirea integrald a sistemului de transport
bagaje (BHS), inclusiv cresterea capacitatii de
prelucrare a bagajelor de la 2.000 de bagaje/ora
(cat este capacitatea maxima in prezent), la o
capacitate de minim 2.400 de bagaje/ora.

Necesitatea modernizarii sistemului de
bagaje a fost impusa si de cerintele Comisiei
Europene de respectare si conformare cu
standardele in domeniul securitatii aviatiei
civile, respectiv in domeniul sistemelor de
detectare a explozibililor (EDS), pana la data de
1 septembrie 2020,

Avand in vedere cd& pandemia de
COVID-19 a continuat si afecteze aviatia civila
internationald si europeand, inclusiv capacitatea
aeroporturilor din Uniune de a finaliza procesul
de instalare a sistemelor EDS, Comisia
Europeani a prorogat termenul de conformare cu
standardele in domeniu pana la data de 1
septembrie 2023%.

Auditul retine faptul ¢i, managementul companiei nu s-a implicat suficient in asigurarea
tuturor resurselor necesare pentru efectuarea in conditii optime a controlului de securitate a bagajelor
de cali, cu consecinte negative asupra activititii operationale a aeroportului (prin afectarea traficului

de bagaje).

Desi deficientele sistemului de benzi de bagaje din cadrul Terminalului Plecari Internationale
au fost cunoscute de conducerea companiei, modernizarea acestuia a fost demarata in anul 2020 ca
urmare a obligatiei de respectare a standardelor europene in domeniul securitatii aviatiei civile.

Lipsa modernizirii sistemului de prelucrare a bagajelor de cald poate duce la
neconformarea cu standardele europene in domeniul securitdtii aviatiei civile, precum si la
imposibilitatea utilizarii sistemelor pentru efectuarea controlului de securitate, cu consecinte majore
asupra activititii operationale, respectiv diminuarea cu 50% a capacitatii de procesare a sistemelor.

+ Sistemul HBS 3 instalat in Terminalul Extindere Pleciri

Sistemul de prelucrare a bagajelor HBS 3 a fost instalat in anul 2012, odatd cu inaugurarea
Terminalului Extindere Plecari Internationale din cadrul AIHCB.

Astfel, in 7 noiembrie 2012, la nivelul companiei s-a luat decizia de procesare a curselor
aeriene prin noul terminal de pasageri, ceea ce a insemnat prelucrarea bagajelor de cald prin noul

sistem integrat de control HBS 3.

Conform informatiilor prezentate de conducerea companiei, in urma monitorizarii functionarii
sistemului si a efectudrii testelor de securitate, au fost identificate o serie de probleme privind
functionalitatea si operativitatea sistemului de benzi bagaje, a inregistrdrii informatiilor privind
deciziile de securitate si traseele bagajelor, si in principal nerespectarea deciziei de securitate.

Astfel, la sfarsitul anului 2012 s-a decis suspendarea operarii curselor in noul terminal in
vederea remedierii de citre antreprenorul general (Romairport SRL) a deficientelor constatate.

Dupd mai multe incercari de remediere (cea mai importantad dintre acestea fiind demarata in

anul 2014 constdnd atat in modificari substantiale ale sistemului din punct de vedere hardware - au
fost instalate tronsoane de bandi si PLC-uri suplimentare, schimbandu-se topologia sistemului, cét si
in rescrierea integrald a software-ului) si in urma unei sesiuni intensive de testare (atat cu bagaje de
test cét si cu bagaje de la curse reale monitorizate), prin procesul verbal de repunere in functiune nr.

1484/23.08.2016 s-a constatat cé toate neconformitétile au fost remediate.

% Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/1998 al
Comisiei din 5 noiembrie 2015 de stabilire a masurilor
detaliate de implementare a standardelor de bazd comune
in domeniul securitdtii aviatiei - pct. 12.4.2. Standarde
aplicabile EDS

5 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2021/255 al
Comisiei din 18 februarie 2021 de modificare a

Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2015/1998 al
Comisiei din 5 noiembrie 2015 de stabilire a mdsurilor
detaliate de implementare a standardelor de bazd comune
in domeniul securitdtii aviatiei - per. 12.4.2. Standarde
aplicabile EDS
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In perioada 2012-2016 (perioada efectudrii lucrarilor de remediere), sistemul HBS 3 a fost
utilizat partial (50%), doar pentru testare sau pentru transportul bagajelor din zona de check-in in
zona de sortare, controlul de securitate efectuindu-se manual.

In perioada 2014-2019, la sistemul de

benzi de bagaje pe fluxul Plecéri (Interne si

Internationale) au fost inregistrate 13.071,36 de ore in care defectiunile apirute au afectat intregul
sistem prin reducerea capacitdtii de procesare a bagajelor si cresterea timpilor de decolare a
aeronavelor (minute de intarziere). De asemenea, au fost inregistrate 5,39 ore in care sistemul a fost

complet indisponibil.

Diagrama nr. 18 — Evolutia defectiunilor si indisponibilizirilor sistemului de benzi de bagaje pe
fluxul Plecdri (HBS 1-2 si HBS 3) in perioada 2014-2019 (ore)
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Sursa de date: Directia Tehnicd CNAB SA

Auditul retine faptul ¢, doar in anul 2019, capacitatea totald a sistemului de procesare a
bagajelor pe fluxul Plecari a fost diminuata in aproximativ 261 de zile din intregul an calendaristic.

+

Sistemul de transport bagaje instalat in

Terminalul Sosiri (Interne si Internationale) al

AIHCB

Sistemul de transport a bagajelor instalat
pe fluxurile de Sosiri din cadrul AIHCB cuprinde
6 sisteme de benzi care au fost instalate si puse
in functiune succesiv, astfel incat benzile de
bagaje (1-4) au fost puse in functiune in anul
2002, iar benzile de bagaje (5-6) in anul 2013.

In urma unei expertize tehnice efectuate
in luna decembrie 2019 pentru evaluarea
sistemului de benzi de bagaje din cadrul
Terminalului Sosiri de la AITHCB®®, s-a constatat
cd benzile de bagaje (1-4) au durata de
functionare depasitd, subansamblele acestora
prezentdnd un grad ridicat de uzura fizica si
morala, fiind necesard modernizarea acestora in
vederea reducerii timpului de indisponibilizare

66

MHA  Activ System i
(Automation), 6 decembrie 2019

MacDonald  Humfrey

(reducerea timpului de asteptare) si eventual a
cresterii capacititii de prelucrare a bagajelor.

Avand in vedere exploatarea excesiva a
benzilor de bagaje pe o perioada de 18 ani,
expertiza tehnica a propus inlocuirea efectiva a
benzilor (1-4), inclusiv realizarea unei
infrastructuri hardware si software pentru toate
cele 6 benzi din Terminalul Sosiri, infrastructura
care sd poatd monitoriza si controla modul de
functionare a benzilor de bagaje printr-un singur
sistem care sd integreze si sistemul existent
pentru benzile de pe fluxul de plecari (sistem
integrat SCADA).
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Auditul retine faptul ¢, desi in perioada 2014-2019 a existat riscul ca sistemul de benzi de
bagaje din cadrul Terminalului Sosiri si devina complet indisponibil, jumatate din aceste benzi nu au
avut un sistem de monitorizare si control a modului de functionare a acestora, cu consecinte negative
asupra activitdtii operationale.

In perioada 2014-2019 au fost inregistrate 4.693,12 ore in care benzile de procesare a
bagajelor pe fluxul Sosiri (Interne si Internationale) au fost indisponibile (inoperabile),
capacitatea de procesare a acestora fiind afectata integral in anumite intervale de timp. De asemenea,
ca urmare a defectiunilor aparute, au fost inregistrate 47,15 ore in care acestea au functionat la o
capacitate de procesare redusi.’’

Avand in vedere concluziile expertizei tehnice efectuate in luna decembrie 2019, conducerea
companiei a demarat in anul 2021 procedura de modernizare a sistemului de benzi de bagaje din cadrul
Terminalului Sosiri, valoarea estimata a investitiei fiind in cuantum de aproximativ 4,60 de milioane
de euro fird TVA%S.

Diagrama nr. 19 — Evolutia defectiunilor si indisponibilizirilor sistemului de benzi de bagaje pe
Sfluxul Sosiri (Interne si Internationale) in perioada 2014-2019 (ore)
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Concluzii:

Exploatarea excesivi in cadrul AIHCB a unor sisteme de control de securitate a bagajelor de
cala depasite moral si fizic a avut consecinte negative asupra activitatii aeroportuare, transpuse in
indisponibilizarea sistemelor pe perioade mari de timp, afectarea traficului de bagaje, precum si
intarzieri in cursele operate de companiile aeriene.

Cresterea timpilor in care capacitatea de functionare a echipamentelor aeroportuare a fost
afectatd de indisponibiliziri sau defectiuni ale sistemelor de control de securitate a influentat negativ
eficienta activitatii operationale din aeroport.

Recomandare ¥ Analiza de citre conducerea entititii a cauzelor care au dus la mentinerea in
exploatare a unor sisteme de control de securitate a bagajelor de cala cu durata de functionare depasita,
si dispunerea masurilor necesare in vederea respectirii standardelor europene in domeniul securitatii
aviatiei civile si efectudrii in conditii optime a controlului de securitate a bagajelor.

7 Directia Tehnicd CNAB SA - ,, Situatie defectiuni sisteme benzi bagaje AIHCB"

% Documentatie de avizare a lucrdrilor de interventii (DALI) pentru proiectul ,, Modernizare sisteme benzi bagaje Sosiri
la Aeroportul Internationla Henri Coandd Bucuresti, 26 martie 2020, L3HARRIS UK, Referat de necesitate STHC nr.
1538/04.12.2020; Anunt de participare SEAP nr. CN1030127/15.04.2021
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3.3.2. Evaluarea gradului de indeplinire a obiectivelor strategice privind siguranta aeroportuard

CNAB, prin declaratia de politica privind
siguranta aeronauticd®?, si-a asumat
angajamentul de a imbunatiti continuu
standardele si practicile de sigurantd la
aerodromurile administrate, prin stabilirea unor
obiective de performantd privind siguranta
aeronauticd, revizuirea performantelor si
autorizarea de masuri de imbunatatire
identificate ca fiind necesare. Astfel, conform

politicii in domeniu asumatd de conducerea
companiei, stabilirea obiectivelor de siguranta si
a tintelor de performantd reprezinta procese de
planificare ce descriu rezultatele sistemului de
management al sigurantei (SMS) propuse a fi
atinse la diferite momente in timp, in vederea
atingerii obiectivului final de siguranti de
»Zero accidente”.

Conform politicii in domeniul sigurantei aeronautice, obiectivele de performantd ale CNAB
sunt obiective strategice, pe termen lung, masurabile, care reflectd performanta SMS si care sunt
definite astfel incat, atdt pe ATHCB cat si pe AIBBAV sa se asigure mentinerea sigurantei
aeronautice la un nivel acceptabil in vederea atingerii indicatorilor de performanti ai SMS si a
reducerii numairului de evenimente de aviatie civili produse cu contributia aeroportului/din

cauze imputabile aeroportului.

Pornind de la necesitatea evaludrii permanente a
nivelului de sigurantd aeronauticd, in cursul
anului 2014, compania a dezvoltat o bazi de date
ce contine inregistrari ale tuturor evenimentelor
de aviatie civila (neconformitati/devieri de la
standardele aplicabile) care au loc pe cele doud
aeroporturi detinute de CNAB, de-a lungul unui
an calendaristic.

inregistrarile contin date/informatii  privind
evenimente/situatii tehnice/operationale care nu
au fost conforme cu standardele, procedurile si
reglementarile  aplicabile pe cele doud
aeroporturi $i care au generat sau ar putea genera
producerea unor evenimente de aviatie civila’™.

Diagrama nr. 20 — Evolutia evenimentelor de aviatie civild (neconformitati/devieri de la
standardele aplicabile) in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Directia Sigurantd Aeroportuard CNAB SA

In anul 2018, evenimentele de aviatie civildi au finregistrat un maxim de

1570 de

neconformitdti/devieri de la standardele aplicabile, pentru ca in anul 2019 si ajunga la un minim de
423 de neconformitéti inregistrate in baza de date a companiei, pentru cele doui aeroporturi’'. Cu toate
acestea, nivelul sigurantei aeronautice pe cele doui platforme aeroportuare a fost mentinut in

zona tolerabila (acceptabili).

% Politica in domeniul sigurantei aeronautice, definita de Directorul general al CNAB si prezentatd in Manualul de
Management Integrat, asigurd imbundtdfirea continud a Sistemului de Management al Sigurantei Aeronautice, in
conditiile mentinerii unui nivel acceptabil de sigurantd aeronauticd pe aerodromurile CNAB

70 Evenimentele sunt invegistrate chiar dacd nu au avut un impact asupra siguranfei aeronautice a aeroportului pe care
acestea s-au produs, intrucdt ele sunt utile in evaluarea trendurilor pe linie de sigurantéd aeronauticd

" Adresa CNAB/BMSHC nr. 287/21.04.2021
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Din totalul evenimentelor de aviatie
civila inregistrate pe cele doua aeroporturi,
ponderea cea mai semnificativa (peste 50%) o
detin  evenimentele care au  implicat
neconformititi/nereguli ale infrastructurii
aeroportuare sau a facilitatilor de aerodrom
(ADRM), astfel:
= defecte ale suprafetelor de miscare, cauzate

de uzura excesiva a infrastructurii:

= FOD generate de defecte ale infrastructurii,
de componentele utilajelor sau generate de

personal;
= balizaj neconform (defecte de instalatie).
De asemenea, alte categorii de
evenimente care au generat
neconformititi/devieri de la  standardele

aplicabile au fost:
% evenimentele de tip BIRD (Birdstrike) —

» aderentd inadecvatd a stratului asfaltic de
uzurd la suprafata betonata;

= degradarea betonului si portanta scazuta a
acestuia;

evenimente care presupun impactul/iminenta
impactului/coliziunea unei aeronave cu
pasari sau animale, generate de defectele
apdrute in imprejmuirea aeroporturilor, lipsa

= fisuri ale dalelor de beton; personalului pentru urmarirea activitatii
= desprinderi de fragmente; pasarilor/animalelor;

= defecte structurale; < evenimentele de tip RAMP (Ground

= mijloace vizuale neconforme (panouri cu handling) — evenimente petrecute pe

becuri arse, vegetatie crescutd in exces), durata/ca rezultat al operatiunilor de

deservire la sol a aeronavelor, cauzate in
general de factorul uman, nerespectarea
procedurilor.

In perioada 2014-2019, evenimentele de tip ADRM, BIRD si RAMP, descrise mai sus, au
detinut ponderea cea mai mare in totalul evenimentelor cu risc semnificativ pentru siguranta generate
cu aportul CNAB, peste 90% dintre acestea fiind inregistrate la ATHCB. Cu toate acestea, nivelul
sigurantei aeronautice pe cele doud aeroporturi a fost mentinut in zona tolerabild (acceptabila).

marcaje uzate;

in baza reglementirilor internationale (ICAO) si a procedurilor interne, evenimentele de
aviatie civili inregistrate la CNAB au fost clasificate in: accidente, incidente grave si evenimente
cu risc semnificativ pentru sigurantd si care s-au produs cu aportul aeroportului/fara aportul
aeroportului.

Diagrama nr. 21 — Evolutia accidentelor, incidentelor grave si evenimentelor cu risc semnificativ
pentru siguranti inregistrate la nivelul CNAB (ATHCB si AIBBAYV) in perioada 2014-2019
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sigurantad cu aportul aeroportului

50 21 52 289

Sursa de date: Directia Sigurantd Aeroportuard CNAB S4
Concluzii:

Avand in vedere starea tehnicd a infrastructurii aeroportuare, conform evaludrilor efectuate
prin rapoartele anuale privind siguranta aeronautica la AIHCB si AIBBAV, in perioada 2014-2019
nivelul de siguranta a fost mentinut in zona tolerabila (acceptabila).

Auditul retine faptul ¢, nivelul sigurantei aeronautice pe cele doud aeroporturi a fost mentinut
in zona tolerabila (acceptabild) prin proceduri speciale de inspectie si supraveghere, urmate de
restrictionarea temporari a utilizarii unor portiuni de infrastructura aeroportuard pentru aplicarea unor
masuri corective imediate.
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3.4. Analiza modului de gestionare si monitorizare a facilitatilor aeroportuare

Aeroportul este o infrastructurd complexa,
compusd din multe subsisteme functionale care
ar trebui sa satisfacd cererea de trafic asteptata
de-a lungul timpului prin intermediul unei
planificari corespunzatoare, avand in vedere un
nivel adecvat de servicii (level of services —
LoS). Cea mai cunoscuti metoda de evaluare a
LoS si de proiectare a terminalelor la nivel
international o constituie Manualul de referinta
pentru dezvoltarea aeroportuara al [ATA
(Airport Development Reference Manual -
ADRM).

Nivelul de Servicii (LoS) este un instrument de
baza pentru planificarea aeroporturilor care ofera
un cadru util pentru a sprijini proiectarea si
extinderea facilitatilor terminalului
aeroportului  si pentru a monitoriza
capacitatea facilititilor existente.

Conceptul  dezvoltat de IATA  ofera
dezvoltatorilor de aeroporturi un set de bazi si
linii directoare pentru dimensionarea
subsistemelor terminalelor de pasageri (check-
in, securitate etc.), avand in vedere un nivel de
servicii care ia in considerare timpul de asteptare
si spatiul destinat pasagerilor cu scopul de a
obtine rentabilitatea infrastructurii aeroportuare
si de a satisface atdt nevoile companiilor aeriene,
cat si cele ale pasagerilor.

Parametrii care definesc capacitatea unui
terminal de pasageri sunt direct legati de
experienta si confortul pasagerilor, factori
care pot fi cuantificati. Prin urmare, cadrul LoS
ofera orientari in ceea ce priveste spatiul, timpul
maxim de asteptare, disponibilitatea locurilor si
gradul de ocupare in cadrul terminalului’.

in perioada 2014-2018, standardele definite de IATA au impartit nivelul serviciilor oferite

in cadrul terminalelor aeroportuare, in 3 categorii’*:

e nivelul A/B (over design — peste nivelul de proiectare) - nivel ridicat de servicii, cu timpi de
asteptare foarte mici pentru pasageri in diferitele procese de control si cele mai mari spatii

destinate pasagerilor;

nivelul C (optim) — nivel adecvat de servicii si conditii optime in cadrul terminalului:
nivelul D/E (suboptim) — nivel asociat cu capacitati reduse de deservire a fluxurilor de pasageri
sau cu timpi de asteptare mai mari decat valorile acceptabile.

Pentru asigurarea unei infrastructuri
aeroportuare in masurd sd permitd realizarea
traficului de pasageri si cargo in conditii de
calitate si sigurantd, AIHCB a inceput in anul
1991 derularea obiectivului de investitii
. Dezvoltarea si modernizarea Aeroportului
International Bucuresti Otopeni”.

incep{md cu anul 2012, ca urmare a finalizarii
Fazei a Ill-a actualizate a acestui obiectiv de
investitii, AIHCB dispune de o capacitate de
procesare de 4.500 pasageri/ora de varf si
poate asigura conditii optime de trafic
pentru 10 milioane de pasageri/an™. Astfel,
zonele terminalelor pentru pasageri au fost
reconfigurate in totalitate, asigurandu-se
separarea fluxurilor de pasageri schengen si
non-schengen.

Conform studiului de fezabilitate aferent
programului strategic de dezvoltare a AIHCB,

“https: //www.iata.org/contentassets/d1d4d535bf1 c4ba69
3f43e9beff8 294  airport-development-level-service-best-
practice.pdf

B ADRM, ed 10/2014

la nivel anului 2019 Aeroportul Otopeni ,,va
trebui  sd proceseze 14,2 milioane de
pasageri”, atingand astfel un nivel optim de
servicii ca urmare a noilor facilititi
aeroportuare, in principal ca urmare a
constructiei unui nou terminal de pasageri.
Potrivit informatiilor prezentate de conducerea
companiei, in perioada 2014-2018 nivelul de
servicii definit de IATA, raportat la capacitatea
de procesare proiectatd a pasagerilor in
terminale AIHCB (pe fiecare flux in parte —
sosiri/plecari), a fost nivelul B (peste nivelul
de proiectare).

incepﬁnd cu anul 2019, parametrii care
definesc capacitatea unui terminal de pasageri
au fost modificati de IATA, astfel incat nivelul
de servicii pentru facilitatile din cadrul AIHCB
a fost reconsiderat la nivelul companiei ca fiind
un nivel de servicii optim (nivel C)”°.

™ Plan de administrare 2013-2017: Plan de administrare
2015-2019
S ADRM, ed 112019
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Auditul retine faptul ca, in lipsa investitiilor pentru dezvoltarea de noi facilitati aeroportuare,
respectiv pentru realizarea unui nou terminal, traficul de pasageri inregistrat pe Aeroportul Otopeni a
generat deficiente de functionalitate si eficienta in operare, nivelul de servicii fiind neadecvat.

Traficul aeroportuar este in general un indicator macroeconomic al economiei nationale si al
nivelului acesteia de integrare in pietele regionale sau globale, dar si un indicator cheie pentru
activitatea aeroportuara.

[n pericada 2014-2019, traficul aerian inregistrat pe AIHCB a inregistrat o crestere
semnificativa, numirul de pasageri care au utilizat aeroportul in anul 2019 fiind cu 76,80% mai
mare decét in anul 20147°.

Diagrama nr. 22 — Evolutia traficului aerian pe AIHCB in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statistica CNAB SA

Conform caracteristicilor tehnico-operationale ale AIHCB’’, capacitatea maximid de
procesare a pasagerilor este de 6 milioane de pasageri/an/flux, respectiv 2.300 de pasageri/ora
de varf/flux.

Aceastd capacitate a fost depdsita incepand cu anul 2017, pe anumite intervale orare de varf de
trafic (cu precadere in perioada sezonului de vard), fiind constatata o crestere semnificativa a timpilor
de asteptare (ore) pentru efectuarea formalitatilor de control (check-in, securitate, frontierd) pe ambele
fluxuri (sosiri/plecari). Astfel, in special la nivelul anului 2019 s-au inregistrat 262 de ore in care

a fost depisiti capacitatea maximi orari de procesare a pasagerilor doar pe fluxul de plecari’®.

Diagrama nr. 23 — Numdr de ore/an pentru care s-a atins/depdsit capacitatea maximd orard de
procesare a pasagerilor la AIHCB in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB S4

76 Sursa: Birou Statisticd CNAB SA
"7 https://www. bucharestairports.ro/ro/despre/date-tehnice
"8 Sursa: Birou Statisticd CNAB SA
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Conform distributiei anuale a numarului de pasageri pe intervale orare, in perioada 2014-2019
s-a observat existenta unor varfuri de trafic, preponderent in intervalul orar 07%°-07%, astfel incat
in anul 2019, AIHCB a procesat (intr-o ord) doar pe fluxul de pleciri un numir aproape dublu de
pasageri comparativ cu capacitatea maxima orard proiectatd a acestuia, cu impact semnificativ asupra
aglomeridrilor in cadrul terminalului.

Diagrama nr. 25 — Numdr maxim de pasageri/ora”/flux plecdri in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB 5S4

in perioada 2014-2019, modul de exploatare a infrastructurii aeroportuare AIHCB a fost
impus de existenta urmitorilor factori:
= starea tehnicd (de degradare) a suprafetelor de miscare care a dus la indisponbilizarea temporari a
acestora pentru realizarea activititilor de inspectii si interventii/lucrari de remediere a
deficientelor;

* disponibilitatea limitata a PDA2 ca urmare a nefinalizirii lucririlor de remediere demarate in anul
2015;

* neconformitdtile in ceea ce priveste capacitatea portanta a suprafetelor de miscare;

" depagirea limitelor de capacitate a facilitatilor de procesare a pasagerilor pe intervale orare de varf
de trafic.

Auditul retine faptul ci, evolutia ascendenta a traficului aerian are atat aspecte pozitive, cat
g1 dezavantaje aduse de aceastd crestere. Astfel, in timp ce principalele avantaje sunt aduse de
cresterea veniturilor si de profitabilitatea companiei, de interesul tot mai mare al operatorilor aerieni
pentru deschiderea de noi rute si pentru addugarea de curse suplimentare catre destinatiile existente,
efectele mai putin dorite se reflecta asupra pasagerilor. Principalul efect secundar adus de cresterea
traficului aerian a fost aglomerarea din ce in ce mai mare a terminalelor, capacitatea de procesare a
pasagerilor pe AIHCB fiind depasitd. Astfel, nivelul calitatii serviciilor oferite pasagerilor s-a redus
pand la punctul in care congestionarea excesiva a fluxurilor pe anumite intervale orare a dus la
cresterea timpilor de asteptare pentru efectuarea formalititilor de control (check-in, securitate,
frontiera).

Desi conceptul dezvoltat de IATA ofera un cadru util pentru a monitoriza facilititile de
terminal existente prin stabilirea unor parametri care definesc capacitatea acestuia, compania nu a
prezentat informatii referitoare la nivelul de servicii realizat (oferit) pe AIHCB in perioada 2014-2019,
raportat la criteriile definite de IATA in ceea ce priveste spatiul, timpul maxim de asteptare,
disponibilitatea locurilor si gradul de ocupare in cadrul terminalului.

Cu toate acestea, avand in vedere capacitatea redusd de deservire a fluxurilor de pasageri
(congestionarea traficului), dar si cresterea timpilor de asteptare peste valorile acceptabile pentru
efectuarea formalitatilor de control, in opinia echipei de audit, incepind cu anul 2016 nivelul de
servicii oferit de AIHCB a fost suboptim (conform standardelor definite de IATA).

" Intervalul orar 07°°-07%°
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La proiectarea unui aeroport, numarul de echipamente este determinat de timpul de asteptare
a pasagerilor. Cénd timpii de asteptare sunt prea mici, terminalul aeroportului este supraproiectat.
Dimpotrivi, terminalul acroportului este considerat subproiectat atunci cand timpii de asteptare sunt

prea lungi.

fn Manualul de referinta pentru dezvoltarea aeroportuara al IATA, standardele pentru timpii
de asteptare au fost definiti pentru fiecare proces din cadrul terminalului aeroportuar.
In tabelul urmétor este prezentatd o imagine de ansamblu pentru timpii maximi de agteptare

definiti de IATA pentru servicii optime.

Formalitati control
Check-in
Control de securitate
Control la frontierd (pasapoarte)

Unul din procesele prin care se realizeaza
obiectul principal de activitate al CNAB si care
are o importanta strategica pentru functionarea
aeroportului, o  reprezinta  gestionarea
programata si in timp real a resurselor
terminalelor aeroportuare (ghisee check-in,
benzi bagaje, porti imbarcare, burduf)®’, prin
alocarea dinamica a acestor resurse.

Avand in vedere cresterea traficului
aerian, incepand cu anul 2016, la CNAB s-a
considerat necesar ca timpii de procesare pentru
efectuarea formalitatilor de control pe AIHCB sa
fie monitorizati pentru a determina timpii
maximi de procesare a pasagerilor.

Monitorizarile efectuate au relevat faptul
cd timpii de procesare cumulati pe cele 3

in baza acestui plan de masuri au fost
intreprinse diverse activitati, cum ar fi, de
exemplu:

e suplimentarea filtrelor sau ghiseelor de
control, in situatiile in care s-a considerat
necesar;

e identificarea perioadelor aglomerate pentru
ziua urmatoare, astfel incdt si se poatd
interveni in timp util, pentru
descongestionarea fluxurilor de pasageri:

Timpii maximi de asteptare (minute)

10-20
5-10
5-10

aliniamente de control (check-in, securitate,
frontierd) depaseau, in special la orele de varf,
valorile optime de procesare. Conform
informatiilor prezentate de entitate,
monitorizarile au fost efectuate zilnic, prin
intocmirea unor ,,note raport”, pana la 30 martie
2020 (cand, dupi declansarea pandemiei, traficul
a scazut).

Pentru a gestiona aglomeririle de pasageri, la
sfarsitul anului 2016 a fost elaborat si aprobat un
., Plan de masuri pentru fluidizarea procesarii pe

fluxurile AIHCB” (actualizat ulterior in anul

2018) in vederea reducerii timpilor de asteptare,
a prevenirii producerii unor blocaje si reducerea
efectelor acestora asupra activitatilor desfasurate
in terminalele de pasageri si zonele adiacente.

o suplimentarea, incepand cu luna august
2017, a ghiseelor de control pasapoarte
(controlul la frontiera) pe fluxul de iesire din
tard;

e reconfigurarea si extinderea, incepand cu
luna decembrie 2019, a punctului de frontiera
pe fluxul de intrare in tard, ca urmare a
congestiilor inregistrate in perioadele de varf
sezoniere.

Potrivit informatiilor prezentate de conducerea companiei, lucrarile de reconfigurare si

extindere efectuate in anul 2019 la punctul de frontiera pe fluxul de intrare in tard au dus la cresterea
capacitiitii de procesare a pasagerilor pana la 2.600 de pasageri/ord/flux, desi conform
caracteristicilor tehnico-operationale ale AIHCB, capacitatea maxima de procesare a pasagerilor este
de 6 milioane de pasageri/an/flux, respectiv 2.300 de pasageri/ora de varf/flux.

Conform planurilor de masuri aprobate, activitatile pentru fluidizarea procesirii pasagerilor au
vizat in special reducerea timpilor de asteptare pe aliniamentele de control din zona de check-in si de

80 Lista proceselor, subproceselor si a responsabililor de procese administrate de CNAB — Document de management al
calitatii
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frontierd. In ceea ce priveste luarea masurilor pentru modificarea (reconfigurarea) filtrelor de control
de securitate, acestea nu au putut fi luate din cauza constrangerilor de arhitecturi ale aeroportului,
care nu permit redimensionarea spatiului din cadrul terminalelor de pasageri.

Auditul retine faptul ci, monitorizarea timpilor de procesare a pasagerilor pentru efectuarea
formalitdtilor de control s-a efectuat prin completarea unor formulare (Excel) in care au fost
consemnati timpii parcursi de anumiti pasageri (alesi in mod aleatoriu), din zona de check-in si pani
la terminarea controlului de securitate.

Cu toate acestea, la nivelul CNAB nu existd o baza de date care sa permiti centralizarea
acestor informatii in vederea stabilirii unor indicatori de performanta care sa cuantifice, de exemplu,
timpul mediu de asteptare petrecut de pasageri pentru formalitatile de control, astfel incit alocarea
resurselor de terminal sd fie eficientd. Spre exemplificare, masurile/actiunile de modificare si
reproiectare a fluxurilor la nivelul anului 2019 (pentru controlul la frontierd) s-au realizat in principal
in urma aspectelor sesizate in cadrul petitiilor transmise de pasageri, si nu ca urmare a procesului de
monitorizare a timpilor de procesare a pasagerilor pentru efectuarea formalititilor de control.

Desi elaborarea de catre CNAB a ,, Programului sezonier al zborurilor comerciale regulate
permite planificarea din timp a resurselor aeroportuare, cresterea exponentiala a traficului de pasageri,
dar si contrangerile de arhitectura ale AIHCB, au dus la aglomeriri in zonele de terminal ale
aeroportului pe anumite intervale de varf de trafic, precum si la cresterea timpilor de asteptare
pentru efectuarea formalititilor de control.

Cresterea semnificativa a traficului aerian in perioada 2014-2019 a determinat
supraaglomerarea AIHCB in anumite intervale de timp, aceasta reflectand discrepanta fintre
capacitatea aeroportuari de procesare a pasagerilor si cererea de trafic®!. In plus, capacitatea de
procesare a pasagerilor nu a fost singura constrdngere care a generat intirzieri in desfisurarea
activitatii aeroportuare.

Din datele si informatiile colectate de Eurocontrol pentru analizarea intarzierilor raportate de
toate statele membre ale UE rezulta ca, in perioada 2016-2019, AIHCB a inregistrat un numir total de
51.051 de minute de intarziere pe fluxul de sosiri, respectiv o intarziere medie de 0,22 minute/zbor,
intarzieri cauzate in principal de capacitatea infrastructurii aeroportuare (restrictii, lueriri la
suprafetele de miscare).

Diagrama nr. 26 — Numar de minute de intirziere (sosiri) pe AIHCB in perioada 2016-2019
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Sursa de date: hitps://ansperformance.eu/data/

81 Acest fapt este numit ,,deficitul capacitdtilor aeroportuare”, conform Comunicdrii Comisiei (2006) 819: ,, Un plan de
actiune pentru capacitatea, eficacitatea si siguranja aeroporturilor din Europa”
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De asemenea, in perioada 2014-2019, AIHCB a inregistrat un numir total de 40.301 de minute
de intarziere pe fluxul de pleciri (decolare), acestea fiind generate de lipsa facilitatilor aeroportuare
(lipsa pozitii de parcare aeronave, congestie rampa, balizaj, benzi bagaje, etc.). Cu toate acestea,
minutele de intarziere generate de AIHCB au reprezentat sub 1% din totalul minutelor inregistrate la
nivelul aeroportului (restul minutelor fiind inregistrate in urma unor cauze extrinseci aeroportului, cum
ar fi, de exemplu, sosirea intarziatd a aeronavei dintr-un zbor anterior, defectiuni ale aeronavei sau
conditii meteo nefavorabile la aeroportul de destinatie).

Diagrama nr. 27 — Numdr de minute de intdrziere (plecdri) inregistrate pe AIHCB in perioada
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Sursa de date: Directia Operatiuni Aerodrom CNAB SA

Conform ,, Planului de asigurare a capacitdtilor operationale necesare pentru desfasurarea
in conditii de sigurantd si eficacitate a traficului aerian”, a cédrui perioada de implementare a fost
2016-2018. unul dintre principalele obiective a fost realizarea unor lucrari de suplimentare a
capacititilor de operare a suprafetelor de migcare de la AIHCB, in vederea cresterii capacititii de
stationare/parcare aeronave si eliminarea deficientelor operationale generate de lipsa pozitiilor de
parcare.

Cu toate acestea, lucririle de investitii nu au fost demarate pana la data efectudrii misiunii de
audit, cu impact negativ asupra activitatii operationale a aeroportului.

In contextul intensificarii traficului aerian, lipsa investitiilor pentru cresterea capacititii de
stationare/parcare a aeronavelor a generat numeroase deficiente operationale, acronavele fiind
nevoite si astepte pe locuri ..improvizate™ pe ciile de rulare din cadrul Aeroportului Otopeni, pand la
eliberarea unor locuri de parcare in cadrul platformelor.

Conform informatiilor prezentate de companie, in perioada aprilie 2018-decembrie 2019, ca
urmare a lipsei pozitiilor de parcare, un numdr total de 452 de aeronave care au aterizat/decolat la/de
la Bucuresti au fost parcate pe ciile de rulare ale Aeroportului Otopeni (in afara zonelor
declarate in AIP).%

In perioada 2014-2019, la AIHCB au fost inregistrate 10.944 de curse anulate, din care 5.318
pe fluxul de decolare si 5.626 pe fluxul de aterizare. Acestea nu au fost imputabile aeroportului, ci au
fost generate de considerente de ordin economic (lipsa pasageri/aeronava etc.), actiuni industriale
(greve), restrictii de trafic pe ruta.

Diagrama nr. 28 — Numdrul curselor anulate pe AIHCB in perioada 2014-2019
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32 Ba=a de date a sistemului operational ICAR nu contine date anterioare perioadei aprilie 2018-decembrie 2019
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In ceea ce priveste situatia intdrzierilor/anulirilor de zboruri pe AIBBAV, compania nu a
transmis informatii in acest sens, traficul comercial in perioada 2014-2019 fiind desfasurat in
exclusivitate pe AIHCB.

Concluzii:

Cresterea exponentiala a traficului de pasageri, dar si contrangerile de arhitectura ale AIHCB,
au dus la aglomerdri in zonele de terminal ale aeroportului pe anumite intervale de varf de trafic,
precum si la cresterea timpilor de asteptare pentru efectuarea formalititilor de control, reflectand astfel
discrepanta intre capacitatea aeroportuari de procesare a pasagerilor si cererea de trafic.

Supraaglomerarea AIHCB in anumite intervale de timp reflectd deficitul capacitagilor
aeroportuare $i presupune o amenintare a sigurantei, eficacitatii si competitivitatii tuturor actorilor
implicati in lantul de furnizare de transport aerian®3.

Avéand in vedere capacitatea redusa de deservire a fluxurilor de pasageri (congestionarea
traficului), dar si cresterea timpilor de asteptare peste valorile acceptabile pentru efectuarea
formalitatilor de control, incepand cu anul 2016 nivelul de servicii oferit de ATHCB a fost
suboptim (conform standardelor definite de IATA).

Lipsa investitiilor in dezvoltarea si extinderea facilitatilor de terminal a dus la neasigurarea
unui nivel de servicii adecvat pentru desfisurarea in conditii de functionalitate optimi in
operationalizarea activitatilor aeroportuare.

Recomandare %* Efectuarea de citre conducerea CNAB a demersurilor necesare si adecvate pentru
cresterea nivelului serviciilor oferite in cadrul terminalelor aeroportuare, inclusiv prin crearea unei
baze de date care sa cuprinda informatiile necesare monitorizarii facilitatilor de terminal existente si
stabilirii unor indicatori de performanta care sa cuantifice, de exemplu, timpul mediu de asteptare
petrecut de pasageri din zona de check-in si pana la terminarea controlului de securitate.

8 Comunicarea Comisiei (2006) 819 -, Un plan de actiune pentru capacitateq, eficacitatea si siguranta aeroporturilor
din Europa”
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3.5. Evaluarea modului in care managementul s-a implicat in activitatea de urmarire si
imbunititire a gradului de satisfactie a clientilor

In ultimele doui decenii, acroporturile europene au plasat pasagerii in centrul strategiilor lor
de afaceri. In prezent, aeroporturile stiu ci satisfactia pasagerilor este strans legata de o performanta
mai buna a afacerii. Deci, investesc in diversificarea serviciilor pentru a imbunatiti experienta
pasagerilor prin operatiuni eficiente si optiuni comerciale inspirate.

Aceste eforturi se reflectd in nivelul de satisfactie a pasagerilor si sunt analizate si recunoscute
de ACI prin intermediul programului de benchmarking Airport Service Quality (ASQ)™.

ASQ este un raport periodic bazat pe sondaje de opinie conduse in peste 300 de aeroporturi
din lume si este instrumentul general utilizat pentru a aprecia calitatea serviciilor oferite pe aeroporturi.

Prin ,, Declaratia de politica in domeniul calitdtii, protectiei mediului, securitatii §i sanatatii
in munca’®, CNAB s-a angajat si imbunititeasci in mod continuu calitatea serviciilor oferite
pasagerilor care acceseazd AIHCB si AIBBAV. In perioada 2014-2019, unul din obiectivele generale
ale companiei a fost cresterea continud a satisfactiei pasagerilor si vizitatorilor prin furnizarea de
servicii in cadrul unor terminale moderne, curate, sigure, dotate cu toate facilitatile necesare, la
standarde eurpene.

Pentru a putea lua cele mai bune decizii de imbunatitire a serviciilor oferite, CNAB a utilizat
si programul de benchmarking ASQ.

Conform rapoartelor de benchmarking, in perioada 2014-2019, indicele global de satisfactie
a clientilor AIHCB (indice care include toate serviciile oferite in cadrul aeroportului - parcari,
organizare fluxuri, acces internet, curdtenie, politetea personalului, etc.) a fost sub media inregistrata
de aeroporturile din Europa. Incepind cu anul 2018, acest indice a inregistrat o depreciere
semnificativa fata de perioada anterioard, remarcandu-se totusi o imbunitatire la nivelul anului 2019,
in conditiile in care si media la nivel european a crescut.

Diagrama nr. 29 — Indicele global de satisfactie a clientilor’® AIHCB in perioada 2014-2019
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Sursa de date: CNAB SA; Rapoarte ACI ASQ Bechmarking 2014-2019

Pentru efectuarea unei analize comparative a principalelor servicii oferite pe aeroporturile din
Europa, auditul a analizat gradul de satisfactie a clientilor pe urmatoarele aeroporturi: AIHCB
(Bucuresti-Roménia), BUD (Budapesta-Ungaria), PRG (Praga-Cehia) si WAW (Varsovia-
Polonia). Intrucét aceste acroporturi nu au intrat in statistica ASQ pentru intreaga perioadd 2014-2019,
analiza comparativa efectuati in cadrul auditului s-a axat pe informatiile furnizate de ACI la nivelul
anilor 2015, 2018 si 2019.

8 http:/www.airport-business.com/2018/10/staying-ahead-curve/

835 Politicile in domeniul calitdtii, protectiei mediului, securitdyii si sandtatii in muncd, siguranfei aeronautice, securitdtii
aeroportuare, sunt definite de Directorul General §i prezentate si asumate in Manualul de Management Integrat

6 Nivelul indicelului este stabilit pe o scard de la ,,(5) Excelent” la ., (1) Nesatisfdcdator”
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% Gradul de satisfactie a clientilor privind mediul ambient aeroportuar (curitenia din

terminal)
Aeroport/Tara 2015 2018 2019
OTP (Roménia) 3.86 2.99 3.45
BUD (Ungaria) 4.16 3.79 3.93
PRG (Cehia) 433 4.15 4.28
WAW (Polonia) - 4.12 4.12
Media UE 3.99 4.07 4.12

Diagrama nr. 30 — Evolutia indicelui de satisfactie a clientilor privind curdtenia din terminal
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Sursa de date: CNAB SA; Rapoarte ACI ASQ Bechmarking 2015, 2018, 2019

Prin raportare la rezultatele inregistrate de aeroporturile din cadrul grupului de comparatie,
AIHCB a inregistrat cel mai mic grad de satisfactie a clientilor privind mediul ambient
aeroportuar (curiifenia din terminal), acesta fiind sub media calculati la nivel european.

%+ Gradul de satisfactie a clientilor privind procesul de imbarcare (timpii de asteptare la check-

in)
Aeroport/Tara 2015 2018 2019
OTP (Roménia) 3.76 3.64 3.92
BUD (Ungaria) 3.79 3.52 3.69
PRG (Cehia) 4,10 3.86 4.10
WAW (Polonia) - 4.03 4.21
Media UE 3.98 4.04 4.08

Diagrama nr. 31 — Evolutia indicelui de satisfactie a clientilor privind procesul de imbarcare
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Sursa de date: CNAB SA; Rapoarte ACI ASQ Bechmarking 2015, 2018, 2019
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Din datele prezentate mai sus, auditul retine faptul ci, dupd Ungaria, Romania a inregistrat al
doilea cel mai scizut grad de satisfactie in ceea ce priveste timpul de asteptare la imbarcare a
pasagerilor. De asemenea, cu exceptia aeroportului din Varsovia (Polonia), toate celelalte aeroporturi
din cadrul grupului de comparatie au inregistrat un nivel al indicatorului sub media europeana, acesta
fiind si rezultatul intensificirii traficului de pasageri si a aglomerdrilor inregistrate in terminalele

aeroportuare din Europa.

+ Gradul de satisfactie a clientilor privind facilitatile aeroportuare (shopping, internet,

curitenia toaletelor, politetea personalului)

Aeroport/Tara 2015 | 2018 2019
OTP (Roménia) 3.59 2.96 3.56
BUD (Ungaria) 3.80 3.60 3.71
PRG (Cehia) 4.01 3.95 4.08
WAW (Polonia) - 3.74 3.78
Media UE | 3.61 3.78 3.86

Diagrama nr. 32 — Evolutia indicelui de satisfactie a clientilor privind facilitatile aeroportuare
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Sursa de date: CNAB SA; Rapoarte ACI ASQ Bechmarking 2013, 2018, 2019

in perioada analizati, Aeroportul Otopeni a inregistrat cel mai mic grad de satisfactie a
clientilor privind facilititile aeroportuare (shopping, internet, curitenia toaletelor, politetea
personalului) comparativ cu aeroporturile din grupul de comparatie, dar si comparativ cu media la

nivel european.

La CNAB a fost creat cadrul
procedural intern care reglementeaza
documentarea si analiza procesului de

receptionare si tratare a informatiilor de
feedback (opinii, reclamatii si comentarii)
primite de la clientii externi (pasageri si
insotitorii acestora) referitoare la serviciile
oferite atdt de companie, cét si de partenerii sii
de afaceri (activititi comerciale, servicii de
handling la sol etc.)%”.

Astfel, toate informatiile de feedback
primite de la clienti prin intermediul unor
formulare tipizate (colectate prin intermediul
cutiilor de opinii, reclamatii si comentarii,
montate in diverse locuri ale aeroportului, prin

posta electronici sau prin registraturd) se
centralizeazi si se analizeazd in vederea stabilirii
gradului de eficacitate a procesului de tratare a
reclamatiilor, dar si de stabilire a unor masuri
corective/preventive pentru rezolvarea
problemelor identificate.

Conform procedurii interne, eficacitatea
procesului de tratare a reclamatiilor clientilor
se misoard prin recurenta (justificatd) a
reclamatiei unui anumit client sau recurenta
neconformititilor semnalate de clienti diferiti.
Procesul este considerat eficace in masura in care
cele doud criterii, aplicate  aceleiasi
neconformititi, are recurenta ,,zero”.

87 Procedura de lucru ., Tratarea informafiilor de feedback primite de la clientii externi”, cod. AB-SMC PL-08,

rev.7/01.11.2011, rev.8/23.04.2018
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Diagrama nr. 33 — Situatia reclamatiilor/opiniilor/comentariilor in perioada 2014-201958
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Sursa de date: CNAB 54

Auditul retine faptul ci, indicatorul de performanta privind eficacitatea procesului de tratare a
reclamatiilor clientilor nu a fost calculat in functie de recurenta neconformitatii (conform metodologiei
stabilite la nivelul entitatii, recurenta trebuia si fie ,,zero™), ci in functie de gradul de apreciere
(aprecieri pozitive prezentate de clienti in urma implementarii unor masuri pentru imbunitatirea acelei
neconformitati).

In opinia auditului, acest lucru s-a datorat faptului ca, riscul de recurentd nu poate ajunge la
»Zero” ci, prin implementarea unor miasuri de imbundtitire a serviciilor intr-un interval de timp
specific, poate ajunge la un nivel mai scazut.

Analiza tipurilor de neconformititi s-a realizat cu ajutorul diagramelor Pareto®® care au
evidentiat, spre exemplu, faptul cd, intre anul 2018 si anul 2019, serviciile care au necesitat misuri
pentru scaderea numarului de reclamatii, au fost aceleasi, 80% din totalul petitiilor vizind in
principal aspecte referitoare la:

* comportamentul/atitudinea si calitatea serviciilor oferite de personalul care deserveste pasagerii,
altul decat cel al AIHCB (ghisee check-in, insotitori de bord, perosnalul companiilor aeriene si de
handling) — aspectele negative au vizat: intarzierea zborurilor, aglomerari la check-in;

* resursele de terminal si facilitatile aeroportuare (scaune, stare suprafete drumuri interioare,
instalatii sanitare, carucioare, functionare benzi, internet, monitoare) — cele mai multe aspecte au
vizat: lipsa carucioarelor pentru bagaje si lipsa banchetelor in terminal, tabele de afisaj pe care
pasagerii nu vizualizeaza zborurile, conectare wi-fi slaba, benzi bagaje defecte.

Conform sondajelor de opinie efectuate de ACI prin programul de benchmarking ASQ, in anul
2018 AIHCB s-a situat pe ultimul loc (din cele 114 aeroporturi europene analizate) in ceea ce
priveste disponibilitatea cirucioarelor de bagaje. De asemenea, situatia s-a mentinut si in anul
2019, indicele de satisfactie a pasagerilor fiind sub 2,5 (nivelul 5 indicd un grad de satisfactie
excelent).
= lipsa de curdtenie/dotare consumabile si comportamentul personalului de curatenie;

* aglomeratia de la controlul de securitate si controlul la frontiera, precum si comportamentul
angajatilor;

* congestii pe fluxul de sosiri, precum si aglomeratia din aeroport, ca urmare a modului de
organizare.

Reclamatiile vizind aglomeratia de la filtrele de securitate si controlul pasapoartelor au
inregistrat un procent foarte ridicat in anul 2016 (aproximativ 33% din totalul petitiilor).
Pasagerii au reclamat intdrzierile, aglomeratia de la filtrele de securitate si apoi de la controlul
pasapoartelor, asteptarea la coada timp indelungat (pana la o ord), ceea ce a dus la piederea zborurilor.
Pasagerii au asociat aglomeratia cu un management aeroportuar defectuos.

8 Pentru anul 2014 si semestrul I 2015 nu au Jost intocmite situatii privind analiza si centralizarea neconformitdtilor

(petitiilor)
% Grafic specializat ce evidentiaza frecventa relativa a diferitelor neconformitdti (reclamatii) si prezintd informatiile in
ordine descendentd, de la aceea cu frecvenfa cea mai mare, la aceea cu frecventa cea mai micd
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De asemenea, in anul 2019, au fost reclamate congestii dese pe fluxul de sosiri, precum si
aglomeratia din aeroport, ca urmare a modului de organizare.

Conform analizei efectuate de management, atit in anul 2019, cit si in anul 2018, zona
resurselor de terminal a inregistrat cele mai multe reclamatii. in anul 2018, pentru prima data.
numdrul reclamatiilor in raspunderea CNAB a depasit numarul reclamatiilor in raspunderea tertilor.
Fenomenul a fost invers fata de anii trecuti, cand ponderea semnificativd a fost cea a reclamatiilor
inregistrate in sarcina tertilor.

Aspectele sesizate in cadrul petitiilor inregistrate in perioada 2014-2019 au fost centralizate la
nivelul Serviciului Managementul Calitatii si transmise compartimentelor responsabile de procesele
respective, in vederea efectudrii unor analize a riscurilor si oportunitatilor, si identificarea celor mai
bune masuri/actiuni pentru tratarea neconformitatilor semnalate.

Spre exemplificare, in urma reclamatiilor inregistrate in anul 2019 privind congestiile pe fluxul
de sosiri, precum si aglomeratia din aeroport, fluxurile au fost modificate si reproiectate, cu spatii si
personal redimensionate. Conform informatiilor prezentate de companie, la ultimele analize, aspectul
nu a fost recurent, insa acest fapt se datoreaza traficului redus ca urmare a situatiei pandemice (aspectul
fiind monitorizat in continuare).

Din analiza petitiilor (reclamatii, opinii,  raportare a datelor de tip ,.back-end™, prin care

comentarii transmise de clienti) si rezultatele  se obtine un feedback permanent de la clienti

sondajelor ASQ, rezulta serviciile pentru care  referitor la anumite aspecte de interes pentru

CNAB efectueaza 0 monitorizare  companie.

suplimentara, monitorizare efectuata cu Prin implementarea acestui serviciu,

ajutorul unor echipamente speciale de tip  conducerea CNAB si-a propus obtinerea unor

»HappyorNot” (HON), implementate la nivelul  informatii relevante pentru decizia

companiei incepand cu anul 2014. manageriali, necesara  pentru  succesul
HON este o aplicatie care include opt  companiei si cresterea capabilitatii de a indeplini

dispozitive de masurare a satisfactiei clientilorin ~ necesitatile si asteptarile clientilor sai.

timp real, dar si un serviciu de prelucrare si

[n perioada 2014-2019, CNAB a sondat opinia clientilor privind serviciile oferite in cadrul
Aeroportului Otopeni.

Din analiza datelor prezentate de entitate, auditul a retinut urmitoarele aspecte:

= indicele de satisfactie a clientilor obtinut in urma sondajului efectuat in anul 2019 pentru timpul
de livrare a bagajelor (44%) a scazut cu 7 puncte procentuale comparativ cu sondajul derulat in
anul 2016 (51%);

= cel mai slab indice de satisfactie a clientilor a fost obtinut in anul 2014 pentru calitatea serviciilor
de parcare (42%), iar cel mai bun indice a fost obtinut in anul 2019 pentru calitatea serviciilor de
tratatie oferite la saloanele de protocol (92%);

» pentru calitatea serviciilor de curdtenie in spatiile publice, aprecierile pozitive au scazut cu 32 de
puncte procentuale, de la 83% in anul 2014 la doar 51% in anul 2018 (sondajul fiind repetat de 4
ori).

intrucat in perioada 2014-2019 pe AIBBAV s-au efectuat doar zboruri de aviatie generala

(curse private, zboruri scoald, zboruri sportive) si de business, managementul companiei nu a

considerat oportuna evaluarea gradului de satisfactie a pasagerilor, nefiind raportate reclamatii sau

opinii ale acestora.

% Sistem compus din server, program de lucru si dispozitiv de transmitere a informatiilor, care preia informatia primard
de la client printr-un terminal cu butoane, o procesea=d in diverse grafice si analize — conform programului contraciat -
si 0 transmite prin e-mail solicitantului aplicafiei
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Recomandare +* Analiza cauzelor care au determinat evolutia negativd a unor indicatori privind
gradul de satisfactie a pasagerilor si luarea masurilor care se impun in vederea imbunititirii calitatii
serviciilor oferite in aeroport i a experientei globale a pasagerilor (indicele global de satisfactie).
Recomandare +* Conducerea companiei va dispune masuri adecvate pentru stabilirea modului de
caleul al indicatorului de performanta privind eficacitatea procesului de tratare a reclamatiilor clientilor,
astfel incat acesta sd permitd evaluarea obiectiva a gradului de imbunititire a serviciilor oferite.
Recomandare +* ldentificarea si stabilirea unor criterii de prioritizare a petitiilor atit in functie de
frecventa (recurenta) acestora, cat si in functie de impactul pe care o petitie il poate avea asupra
imaginii si performantei companiei.
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3.6. Evaluarea activititii comerciale a CNAB

Principala sarcind si  activitate
comerciala a aeroporturilor este si asigure
manipularea acronavelor, de la aterizare si pana
la decolare, precum si a pasagerilor si a
marfurilor, pentru a permite transportatorilor
aerieni sa ofere servicii de transport aerian. In
acest scop, aeroporturile pun la dispozitie
anumite facilitdti si servicii legate de operarea
aeronavelor si de tratamentul pasagerilor si al
marfurilor, ale caror costuri le acoperd prin
perceperea de tarife de aeroport”!.

Aterizarea si utilizarea tuturor serviciilor
aeroportuare de cdtre companiile aeriene
presupune acceptarea unor conditii si tarife de
aeroport’ stabilite de CNAB in baza Directivei
2009/12/CE a Parlamentului European si a
Consiliului privind tarifele de aeroport, HG nr.
455/2011 si OMTI nr. 744/2011, cu modificarile
si completdrile ulterioare.

Nivelul tarifelor (aeronautice si non-
aeronautice) practicate de CNAB in schimbul
serviciilor prestate, cat si regulile privind
aplicarea acestora sunt prevazute intr-un
document sintetic aprobat de CA, denumit
»Nomenclator de tarife”.

Modalitatea de calcul a tarifelor
aeroportuare utilizatdi de CNAB este cea de
nsingle till”3. In conformitate cu principiul
,.single till” descris de IATA%, toate activitatile
aeroportuare (inclusiv aeronautice si non-
aeronautice/comerciale) sunt luate in considerare
la stabilirea nivelului tarifelor aeroportuare,
utilizarea acestui principiu fiind justificatd
intrucat existd o interdependenta intre transportul
companiilor aeriene de pasageri catre aeroporturi

%I Directiva 2009/12/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 11 martie 2009 privind tarifele de aeroport
“Tarif de aeroport: o prelevare obtinutd in beneficiul
organului de administrare a aeroportului si pldatita de
cdtre utilizatorii aeroportului pentru utilizarea facilitatilor
si serviciilor care le sunt puse la dispozitie in exclusivitate
de organul de administrare a aeroportului si care au
legaturd cu aterizarea, decolarea, iluminarea §i gararea
aeronavelor si cu tratamentul pasagerilor si al marfurilor
- Directiva 2009/12/CE

93 Conform ICAO 9562 ,, Airoport Economics Manual”
aceasta presupune includerea tuturor costurilor asociate
operdrii unui aeroport, inclusiv costurile cu amortizarea,
de mentenantd si administrative in baza de cost atribuita

si veniturile non-aeronautice pe care le genereaza
pentru aeroporturi.

Tarifele de aeroport se aplica
nediscriminatoriu tuturor utilizatorilor
aeroportului si se publicd, impreuna cu conditiile
asociate, in Publicatia de Informare Aeronautica
(AIP) Romania, precum si pe pagina de internet
a aeroportului, si se aplicd la 6 luni de la
publicare. Prin exceptie, in situatia revizuirii
tarifelor in descrestere, noile tarife se aplicd de la
data efectivd a amendamentului corespunzator al
AIP Romania.

In baza prevederilor din HG nr. 455/2011
si OMTI nr. 744/2011, tarifele aeroportuare
practicate de CNAB in perioada 2014-2019 au
fost:

a) tarif de aterizare/decolare;

b) tarif de stationare;

c¢) tarif imbarcare pasageri;

d) tarif de securitate aeroportuara”;
e) tarif de iluminare (balizaj).

In categoria tarifelor de aeroport care
intrd sub incidenta altor reglementari legislative
se regaseste ,.tariful de asistare a persoanelor cu
mobilitate redusd (PMR)”, reglementat de
Regulamentul (UE) nr. 1107/2006 privind
drepturile persoanelor cu handicap si ale
persoanelor cu mobilitate redusa in timpul
caldtoriei pe calea aerului. Aplicarea acestui
tarif are la baza principiul solidaritatii cu aceasta
categorie de persoane pentru a nu le ingradi
dreptul la libera circulatie pe calea aerului,
asigurarea serviciilor PMR fiind realizata printr-
un compartiment specializat (Serviciul Asistenta
PMR) din cadrul companiei.

traficului aerian. Politica de , single till" reflectd
mecanismul de stabilire a prefurilor pe care aeroporturile
l-ar aplica dacd ar fi intr-o concurentd reald, fiind, prin
urmare, cel mai corect mecanism de taxare

94

https://www. iata. org/contentassets/deae6e82b7b948b583
70eb6413bd8d88/single-till pdf

9 Tariful de securitate aeroportuard se percepe de la
operatorii aeronavelor care efectueazd zboruri cu
caracter comercial, pentru fiecare pasager care se
imbarcd pe aeroporturile civile de pe teritoriul Romdniei,
conform OMTCT nr. 2190/2005, cu modificdrile si
completdrile ulterioare
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Auditul retine faptul ci, la nivelul CNAB nu exista un program informatic pentru gestionarea
$i procesarea in timp real a datelor si informatiilor referitoare la solicitirile de asistare a persoanelor
cu handicap si cu mobilitate redusa, aceste informatii fiind inregistrate si urmdrite prin intermediul
aplicatiei ,.Excel™.

in perioada auditata, desi numarul pasagerilor cu nevoi speciale a fost in continua crestere si
au fost intocmite referate de necesitate pentru achizitionarea unui pachet software pentru asistenta la
sol a acestora, pentru managementul companiei dezvoltarea si implementarea unor astfel de programe
informatice nu a reprezentat o prioritate, cu consecinte negative asupra activitatii operationale.

Pe langa tarifele aeroportuare prezentate mai sus, CNAB incaseaza tarife aferente serviciilor
asimilate activitdtii aeroportuare, respectiv servicii din categoria handling-ului la sol% (tarif de burduf,
tarif de tractare/impingere, tarif dirijare aeronave la cerere, tarife pentru mijloacele de transport).
Acestor tarife nu li se aplicd prevederile HG nr. 455/2011 si OMTI nr. 744/2011, cu modificarile si
completdrile ulterioare, dar sunt aprobate de CA prin ,, Nomenclatorul de tarife” si publicate in AIP
Romania. Veniturile generate din activitatea de handling la sol nu sunt incluse in veniturile
aeronautice ale companiei, acestea fiind considerate venituri in afara activititii de bazi,
respectiv venituri non-aeronautice.

Pentru efectuarea unei analize comparative (benchmarking), auditul a analizat tarifele
aeroportuare practicate in anul 2019 de urmatoarele aeroporturi din Europa: AIHCB (Bucuresti-
Romania), BUD (Budapesta-Ungaria), PRG (Praga-Cehia) si WAW (Varsovia-Polonia).

Tara Cehia Ungaria Polonia Roménia

Aeroport (Praga) (Budapesta) | (Varsovia) | (AIHCB)
Aterizare euro/tona 5.30 10.22 8.80 7.00
Balizaj euro/tond 0 0 0 2.00
Pasager (international) | euro/pasager decolare 14.95 23.66 13.20 14.00
Securitate euro/pasager decolare 0 4.10 0 7.00
PMR euro/pasager decolare 0.15 0.20 -0 0.32
Stationare euro/tond/ora 0.17 0.23 0.15 0.15
TOTAL 20.57 38.41 22.15 30.47

Sursa de date: Serviciu Buget, Analize Financiare si Tarife CNAB SA

Diagrama nr. 34 — Tarife aeroportuare practicate de aeroporturi in anul 2019
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Sursa de date: Serviciu Buget, Analize Financiare si Tarife CNAB SA

% Directiva 96/67/CE a Consiliului din 15 octombrie 1996 privind accesul la piata serviciilor de handling la sol in
aeroporturile Comunitdtii
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in anul 2019, AIHCB a fost al doilea aeroport din cadrul grupului de comparatie care a
inregistrat cel mai mare nivel al tarifelor aeroportuare (totale), dupa aeroportul din Budapesta
(Ungaria).

De asemenea, comparativ cu anul 2014, nivelul tarifelor aeroportuare practicate de AIHCB a
rimas acelasi, in timp ce acestea au crescut pe aeroportul din Budapesta, si au scazut pe aeroporturile
din Praga si Varsovia.

Diagrama nr. 35 — Tarife aeroportuare practicate de aeroporturi in anul 2014 comparativ cu anul
2019
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Sursa de date: Serviciu Buget, Analize Financiare si Tarife - CNAB S4

Unul dintre principalii factori determinanti ai variatiilor importante din nivelul cererii de trafic
este schimbarea categoriei aeroportului ca rezultat al investitiilor in infrastructura aeroportuard si al
succesului in atractia de noi operatori de trafic aerian care sa asigure noi curse aeriene pe acel acroport.
In cazul unui aeroport, cresterea cererii de trafic nu este dependenti numai de imbunititirea
capacititii si facilititilor disponibile, ci depinde si de cursele angajate de acel aeroport”’.

Pentru atragerea de trafic suplimentar au fost elaborate ghiduri internationale®® pentru
administratiile aeroportuare interesate de atragerea de companii sau initierea de rute noi, care trateaza
incentivarea (pachet de stimulente) ca masurd pentru multiplicarea serviciilor prestate de
transportatorii aerieni (operarea de destinatii®® noi, frecvente suplimentare), cu efect direct asupra
cresterii traficului.

O retea de rute'’’ bine dezvoltati este un factor esential pentru succesul comercial al unui
aeroport. Aceasta determina un grad de utilizare al infrastructurii aeroportuare mai mare, respectiv
utilizarea intensiva prin prelucrarea unui trafic de pasageri/marfuri mai mare, determinénd o crestere
a veniturilor si consolidand valoarea de piata a aeroportului.

Conform viziunii conducerii companiei, viziune transpusa in planurile de management si de
administrare din perioada 2013-2019, activitatea de marketing aeroportuar trebuie sa aiba un
obiectiv strategic clar, respectiv de a spori traficul aerian si veniturile aeroportului. Pentru
atingerea acestui obiectiv, una din liniile directoare pe care trebuia sa se axeze marketingul aeroportuar
a reprezentat-o cercetarea pietei pentru identificarea oportunitatilor privind atragerea de noi companii
aeriene sau deschiderea de rute noi de citre liniile ce opereaza deja zboruri de pe aeroporturile CNAB
si elaborarea unor propuneri atractive pentru dezvoltarea de rute impreuna cu liniile aeriene.

97 Studiu trafic-DALI 2018 - refunctionalizarea i restaurarea interioarelor la AIBBAV, SC Iptana SA - contract nr. 125/C-
49782018

% hitps://www.faa gov/airports/airport_compliance/media/air-carrier-incentive-2010.pdf

99 destinatie” inseamnd ultimul loc de oprire (locatia finald@orasul) conform contractului de transport sau biletului de
avion — https://www.iata. org/en/programs/workgroups/passenger-standards-conference/, (RP1008, Business Glossary of
Terms)

196 put”  inseamnd itinerariul ales pentru a fi wrmat de o aeronavd pe parcursul operdrii acesteia -
Regulamentul (CE) NR. 549/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 10 martie 2004 de stabilire a cadrului
pentru crearea cerului unic European (regulament-cadru)
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in scopul sustinerii activititii aeroportuare prin atragerea de trafic nou si diversificarea retelei
de destinatii operate de la Aeroportul Otopeni si Aeroportul Baneasa, CNAB a inclus in politica
comerciald doui scheme de sprijin pentru companiile aeriene!®!, respectiv:

%  Schema de incentivare (stimulente)
pentru cresterea traficului”, aprobati prin
H.C.A. nr. 13/01.07.2013, care prevedea
acordarea de discounturi (reduceri) la ,.tariful de
aterizare (pasageri)” pentru companiile aeriene
care operau destinatii noi sau frecvente de
operare suplimentare pe rutele existente de la
AIHCB, scopul principal fiind cresterea
traficului de pasageri. De asemenea, prin
aplicarea schemei de incentivare CNAB a
urmdrit eliminarea deficitului de competitivitate
fatd de aeroporturile din regiune, precum si
imbunatatirea conectivitatii aeroportuare.

In timp, aplicabilitatea schemei de
incentivare a fost suspendata succesiv prin
Hotarari ale CA, pana in anul 2018 cénd, ca
urmare a cresterii semnificative a traficului
aerian, aceastd schema a fost anulati.

* , Schema de marketing support” (schema
de promovare a campaniilor de publicitate in
limita unor plafoane valorice), aprobatd prin

HCA nr. 19/17.12.2015, care prevedea acordarea
de pachete de promovare pentru companiile
aeriene care deschideau rute noi sau operau
frecvente suplimentare atat de la ATHCB, cat si
de la AIBBAV.

Serviciile oferite de CNAB SA prin
wSchema de marketing support” urmireau
organizarea de evenimente, la solicitarea
companiilor aeriene, cu ocazia inauguririi de
ciatre acestea a unei rute noi sau frecvente de
zbor suplimentare, precum si oferirea cu titlu
gratuit de spatii pentru expunerea materialelor
publicitare privind destinatia operata.

Cu toate acestea, aplicabilitatea acestei
scheme a fost suspendata pana in anul 2018, cand
actiunile de promovare (campanii de publicitate)
pentru mediatizarea mai rapida a unor destinatii
noi/frecvente  suplimentare  deschise  de
companiile aeriene au fost reluate doar pentru
AIHCB, acestea fiind aprobate prin HCA nr.
43/17.09.2018.

Auditul retine faptul ci, in perioada 2014-2019, la CNAB nu a existat o strategie de
dezvoltare de rute pentru stimularea companiilor aeriene in vederea deschiderii de rute noi (evaluate
in baza unor criterii de eligibilitate) sau in scopul determindrii acestora de a-si miri frecventele de

operare pe rutele existente.

Potentialul de dezvoltare al unei regiuni depinde in mare masurd de calitatea conectivititii
sale internationale. Din punctul de vedere al regiunilor, o bund conectivitate este primul beneficiu
asteptat de la sectorul aviatic. Prin urmare, este in interesul legitim al regiunilor si urmareasca
dezvoltarea si consolidarea conectivititii prin dezvoltarea rutelor'®,

Diagrama nr. 36 — Top destinatii comerciale (numdr mai mare de 400.000 de pasageri)!® in anul
2014 comparativ cu anul 2019

Destinatii 2014 Destinatii 2019
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Sursa de date: Birou Statisticid CNAB SA

U gdresa CNAB nr. 141/02.04.2021

1z

https://www.europarl.europa.ew/doceo/document/A-8-2017-0021 RO. html

93 Numdrul de pasageri reprezinta date cu caracter confidential
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Cresterea exponentiald a traficului aerian in perioada 2014-2019 a dus atat la cresterea
numarului de pasageri pe rutele existente, dar si la deschiderea si dezvoltarea de noi rute de catre
companiile aeriene si implicit la intensificarea traficului pe destinatiile existente, CNAB neavand o
contributie directd in acest sens.

Diagrama nr. 37 — Numdrul de rute comerciale (peste 500 de pasageri) in perioada 2014-2019

AITHCB

Sursa de date: Birou Statisticd CNAB S4

Concluzii:

Cresterea semnificativd a sectorului aviatic in perioada 2014-2019 a dus la interesul tot mai
mare al operatorilor aerieni pentru deschiderea de noi rute si pentru addugarea de curse suplimentare
catre destinatiile existente, CNAB actionind doar prin promovarea, incepind cu anul 2018, a
unor campanii de publicitate organizate de companiile aeriene cu ocazia operarii de catre acestea a
unor destinatii noi.

Stimularea cererii suplimentare pentru facilitatile si serviciile aeroportuare s-a realizat prin
elaborarea unor scheme de sprijin acordate companiilor aeriene pentru generarea de trafic suplimentar.
Aceste scheme au previzut reduceri la anumite tarife aeroportuare, bonusuri sau sustinere financiara
acordatid de CNAB pentru campaniile de marketing derulate de companiile aeriene. Cu toate acestea,
aplicabilitatea acestor scheme a fost suspendati succesiv pini in anul 2018, cind au fost demarate
doar actiuni de promovare (campanii de publicitate) pentru mediatizarea mai rapida a unor destinatii
noi/frecvente suplimentare operate de companiile aeriene de pe AIHCB.

Profitabilitatea activitatilor aeroportuare este direct proportionala cu volumul traficului
realizat, respectiv veniturile cresc proportional cu cresterea traficului. Astfel, competitia cea mai mare
intre aeroporturi se desfisoard atat pentru mentinerea traficului existent, cat si pentru atragerea de
trafic suplimentar.

Diversificarea retelei de destinatii a CNAB in vederea dezvoltarii traficului de pasageri si
implicit a activitatii aeroportuare prin deschiderea de noi rute operate de companiile aeriene nu a
reprezentat o prioritate pentru managementul companiei, cresterea semnificativa a traficului aerian din
ultimii ani si lipsa dezvoltérii infrastructurii aeroportuare conducind la constringeri de capacitate,
transpuse in sciiderea eficientei operationale si a gradului de satisfactie a pasagerilor.

Lipsa unei infrastructuri si dotéri aeroportuare adecvate afecteaza performanta financiara a
companiei prin imposibilitatea atragerii de noi rute si valorificarii optime a cererii de trafic.

Recomandare % Elaborarea, aprobarea si implementarea unor strategii si masuri de marketing cu
scopul deschiderii de noi destinatii si cresterii frecventelor de operare de cétre companiile aeriene,
precum si diversificarea activitdfilor de promovare pentru dechiderea de rute/destinatii noi,
concomitent cu adaptarea infrastructurii aeroportuare la cererea de trafic, in vederea desfasurarii
activititii aeroportuare in conditii optime.

Recomandare *» Analiza de citre conducerea entitdtii a cauzelor care au dus la neimplementarea in
cadrul CNAB a unui program informatic pentru gestionarea si procesarea in timp real a datelor si
informatiilor referitoare la solicitarile de asistare a persoanelor cu handicap §i cu mobilitate redusa, si
dispunerea masurilor necesare in vederea implementarii unor sisteme de monitorizare si utilizare in
mod eficient a resurselor disponibile.

Raport de audit privind ,, Performanta activitdii aeroportuare desfasurate in perioaa’a_z’bl 4-2019"
pag. 73



3.7. Analiza traficului aerian si a conectivititii aeriene a CNAB la reteaua globali de transport
aerian

3.7.1. Analiza evolufiei traficului aerian de pasageri, aeronave si cargo

Traficul aerian de pasageri este un indicator cheie pentru activitatea aeroportuara.

in UE, numirul total de pasageri a crescut cu 47% in perloada 2008-2019. Toate statele
membre au inregistrat o crestere a numarului de pasageri, cele mai mari cresteri fiind observate in
Romania (+168%), Lituania si Luxemburg (ambele +155%) si Polonia (+150%).

in anul 2019, in UE au fost inregistrati in total peste 1 miliard de pasageri. Jumitate dintre
acestia (50%) au fost pasageri care au zburat in afara UE, 34% au zburat citre destinatii din UE, in
timp ce restul de 16% au efectuat zboruri nationale in aceeasi tara'*.

Diagrama nr. 38 — Distributia pasagerilor inregistrafi pe aeroporturile europene in functie de
destinatie (UE, non-UE si la nivel national) tn anul 2019
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Sursa: Eurostat (online data code: avia_paoc)

Ca urmare a lipsei facilitétilor de prelucrare a pasagerilor (limitarii de capacitate) de la
AIBBAV, incepand cu anul 2012 traficul comercial de pe acest aeroport a fost transferat pe AIHCB,
care a trebuit sa deserveasca tot traficul aerian din Bucuresti (companii aeriene low-cost si linii aeriene
traditionale) si s asigure suficienta capacitate disponibila.

AIHCB este in principal un aeroport international, zborurile interne reprezentand doar
10% din traficul total.

Diagrama nr. 39 — Evolutia pasagerilor AIHCB in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

Tncepﬁnd din anul 1997, cand a avut loc liberalizarea transporturilor aeriene, acest sector a
cunoscut o dezvoltare fard precedent, ceea ce a contribuit la cresterea economica si la crearea de locuri
de munca. Liberalizarea a deschis calea catre aparitia operatorilor de transport aerian low-cost.
care utilizeaza un nou model de afaceri, bazat pe reducerea timpului de pregitire a avionului pentru
urmatorul zbor si pe o utilizare foarte eficienti a flotei.

" hups://ec.europa.ew/eurostat/cache/digpub/eumove/bloc-3c. htmi? lang=en
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Aceasti evolutie a dus la o crestere extraordinara a traficului (in interiorul UE), traficul low-
cost dezvoltdndu-se rapid incepand din anul 2005. [nanul 2012, cota de piati a transportatorilor aerieni
low-cost (44,80%) a depasit, pentru prima datd, cota de piatd a transportatorilor aerieni consacrati
(42.40%), tendintd care a continuat in anul 2013 (45,94% pentru transportatorii low-cost si 40,42%
pentru transportatorii traditionali)!®>.

Desi AIHCB se concentreazi pe deservirea liniilor aeriene traditionale, numdrul pasagerilor
transportati de liniile aeriene low-cost a fost in continud crestere, incepind cu anul 2016 acesta
depasind numarul de pasageri transportati de liniile acriene traditionale.

Diagrama nr. 40 — Evolutia pasagerilor transportati de liniile aeriene low-cost §i
liniile aeriene traditionale pe AIHCB, in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

in anul 2014, AIHCB deservea 7 companii low-cost, traficul generat de acestea fiind de 3,43
milioane de pasageri. In anul 2019, numirul companiilor aeriene low-cost aproape s-a dublat,
ceea ce a dus si la cresterea traficului la 8,44 milioane de pasageri transportati.

Diagrama nr. 41 — Evolutia liniilor aeriene low-cost §i a liniilor aeriene traditionale pe AIHCB, in
perioada 2014-2019

~g= Numar companii low cost ~@— Numar companii traditionale
47
50 45
39
40 34 - 5
B—
30
20 12
7 8 g 10
10 & 5 ° o —
y— o % &
0
2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA4'%

In perioada auditata, traficul aerian pe AIHCB a inregistrat o crestere semnificativa, numarul
de pasageri care au accesat aeroportul in anul 2019 fiind cu 76,80% mai mare decat in anul
2014.

195 Comunicarea Comisiei 2014/C 99/03 - Orientdri privind ajutoarele de stat destinate aeroporturilor si companiilor
aeriene (https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/?uri=CELEX%3A52014XC0404%62801%629)
196 Companii aeriene care au inregistrat un trafic comercial de peste 500 de pasageri

Raport de audit privind ,, Performanta activitatii aeroportuare desfasurate in perioada 201 4-2019"
pag. /5



Diagrama nr. 42 — Evolutia traficului aerian'’’ pe Aeroportul Otopeni in perioada 2014-2019
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De asemenea, traficul aerian inregistrat
pe AIBBAYV a inregistrat o evolutie ascendenti
in ceea ce priveste atdt numarul de miscéri de
aeronave, cat si in ceea ce priveste numarul de
pasageri!'®® care au accesat aeroportul.

Cu toate acestea, ca urmare a lipsei

facilitatilor aeroportuare si a limitarii traficului

aerian, in perioada 2014-2019 AIBBAV a fost
exploatat la cel mai scidzut nivel istoric,
inregistrand un volum de trafic de pasageri si de
aeronave nesemnificativ in raport cu potentialul
acestuia.

In perioada auditati, pe Aeroportul
Bineasa nu s-a desfasurat activitate cargo.

Diagrama nr. 43 — Evolutia traficului aerian pe Aeroportul Bineasa in perioada 2014-2019

30,000
. 20,000
10,000
0
2014 2015 2016 2017 2018 2019
2014 2015 2016 2017 2018 2019 |
EMISCARI AERONAVE | 10,260 11,348 12,448 13,196 14,818 21,595
@ PASAGERI 4,690 4,579 7,226 17,623 20,551 25,518
I I MARFA (tone) 0 0 0 0 0 0
| | @POSTA (tone) 0 0 0 0 0 0
D@ MISCARI AERONAVE ~ EPASAGERI [MARFA (tone) T POSTA (tone)
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Pentru efectuarea unei analize comparative (benchmarking) a traficului comercial pe
aeroporturile din Europa, auditul a analizat indicatorii de trafic prezentati de ACI Europa in rapoartele
intocmite in perioada 2014-2019 pentru urmitoarele aeroporturi: AIHCB (Otopeni Bucuresti-
Romania), BUD (Budapesta-Ungaria), PRG (Praga-Cehia) si WAW (Varsovia-Polonia).

107

Trafic aerian comercial, de aviatie generald (curse private, zboruri scoald, zboruri sportive) si de business

19 [n anul 2019, peste 70% din pasagerii care au accesat aeroportul s-au aflat in tranczit direct (in general, pasageri care

nu folosesc terminalul) — (vezi Diagrama nr. 9)
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+ Evolutia traficului aerian de pasageri (mii) in perioada 2014-2019
Diagrama nr. 44
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Sursa de date: Airport Traffic Reports ACI Europe (2014-2019)

in perioada 2014-2019, AIHCB a inregistrat cel mai mic numir de pasageri care au
accesat aeroportul, comparativ cu celelalte aeroporturi internationale din cadrul grupului de
comparatie care in anul 2019 au inregistrat cu pana la 28% mai multi pasageri (cum este cazul
aeroportului din Varsovia-Polonia).

Cu toate acestea, evolutia ascendentd a traficului aerian la nivel international a avut un impact
pozitiv implicit si asupra aeroporturilor din cadrul grupului de comparatie, acestea inregistrand o
crestere a traficului de pasageri de peste 60% in anul 2019 comparativ cu anul 2014.

#+ Evolutia traficului de misciri de aeronave comerciale in perioada 2014-2019
Diagrama nr. 45
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Sursa de date: Airport Traffic Reports ACI Europe (2014-2019)

Desi in perioada 2014-2019 AIHCB a inregistrat cu 63.778 de misciiri de aeronave mai
mult decit aeroportul din Budapesta, traficul comercial a fost mai mic cu peste 5 milioane de
pasagerli.
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%+ Evolutia traficului aerian de marfuri (tone) in perioada 2014-2019
Diagrama nr. 46
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Prin raportare la rezultatele aeroporturilor din cadrul grupului de comparatie, in perioada 2014-
2019 AIHCB a inregistrat cel mai mic nivel al traficului aerian de mirfuri, cantititile transportate
pe cale aeriand fiind sub 50% din traficul inregistrat de celelalte aeroporturi.

La nivel national, Aeroportul Otopeni a detinut o coti de piati de aproximativ 80% din
totalul traficului aerian de mirfuri procesate in Roménia in perioada 2014-2019. in ceea ce
priveste desfasurarea operatiunilor de procesare cargo-posta, in perioada auditati acestea s-au realizat
exclusiv prin intermediul terminalelor cargo aflate in cadrul AIHCB.

Diagrama nr. 47 — Evolutia traficului aerian cargo (mdrfuri si postd) in perioada 2014-2019
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Sursa de date: https://www.caa ro/ro/pages/situatii-statistice; Birou Statisticd CNAB SA

Auditul retine faptul ci, incd din anul 2013 unul dintre obiectivele generale ale CNAB a fost
dezvoltarea transportului aerian cargo prin implicarea in parteneriate strategice cu companii
specializate in domeniu (integrator cargo) care si puni la dispozitia transportatorilor aerieni intreaga
gama de servicii necesare dezvoltdrii acestei activititi.

Cu toate acestea, pand in prezent conducerea CNAB nu s-a implicat suficient in atragerea unor
astfel de companii in vederea stimularii traficului aerian si a cresterii veniturilor operationale,
activitatea cargo pe Aeroportul Otopeni desfisurindu-se prin intermediul companiilor care
furnizeaza servicii de handling la sol (in perioada 2014-2019, CNAB a incasat doar o redeventa de
1,5% din totalul veniturilor inregistrate de companiile de handling care utilizeazd infrastructura
aeroportuard, respectiv dividende de la societatea Bucharest International Cargo Center - BICC).
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% Infrastructura si facilititile cargo existente in cadrul Aeroportului Otopeni
In cadrul AIHCB existd urmitoarele terminale pentru desfasurarea activitatii cargo:

— clidirea Aerogara de Mirfuri in suprafatd totald de 3.635 mp, aflata pe un teren in suprafata de
aproximativ 2,5 ha, ambele fiind in proprietatea CNAB.

In perioada 2014-2019, din suprafata totala a cladirii, aproximativ 1.900 mp au fost inchiriati
de CNARB ciitre TAROM, in vederea desfasurarii de catre aceasta din urma a activitatilor de procesare
cargo. De asemenea, conform contractului de inchiriere, TAROM a exploatat o suprafata de teren de
aproximativ 5.700 mp.

Sursa: CNAB SA

Auditul retine faptul cii, suprafetele imobilelor (teren si cladire) detinute de CNAB in zona
Aerogirii de Marfuri din cadrul Aeroportului Otopeni au fost exploatate partial, cu impact negativ
asupra veniturilor companiei.

La CNAB, valorificarea suprafetelor de teren neexploatate nu a reprezentat o prioritate, in
prezent acestea fiind utilizate pentru parcarea autovehiculelor (netaxati, fiind neamenajati) si
pentru depozitarea degeurilor.

Sursa: CNAB S4
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In anul 2021, conform Raportului nr. AB-SCO 277/01.04.2021'%°, CNAB a identificat
necesitatea dezvoltarii unui terminal de méirfuri si expeditii internationale in zona Aerogirii de
Marfuri, in vederea valorificirii suprafetelor de teren detinute si neexploatate, cresterea capacitatii de
procesare cargo la AIHCB si alinierea la standardele actuale de procesare (organizare in flux, timpi de
livrare, automatizarea procesdrii etc.), precum si cresterea veniturilor din desfdsurarea de operatiuni
cargo.

De asemenea, unul din argumentele care a stat la baza deciziei de a dezvolta infrastructura de
procesare cargo a fost , eliminarea disparitdtilor de competitivitate fatd de concurentii zonali”
(aeroportul din Budapesta-Ungaria sau aeroportul din Varsovia-Polonia).

Spre exemplificare, in anul 2017 aeroportul din Budapesta (Ungaria) a construit si dezvoltat
noi facilitati de procesare cargo pe o suprafata de aproximativ 16.000 mp.

bud:cargo

A new horizon for cargo

Sursa: https://www. bud, hu/en/bwiness_and _parrers/cargo

Ulterior, in anul 2019, aeroportul a investit aproximativ 46 de milioane de euro pentru
dezvoltarea proiectului de investitii ,, Cargo City”, cu scopul de a facilita cooperarea eficienti a tuturor
entitatilor implicate in activitati cargo, devenind astfel un hub pentru Europa Centrali si de Est!!°.

= Terminal cargo detinut de societatea Bucharest International Cargo Center (BICC SA), cu
un depozit de marfuri si o clddire de birouri construite pe un teren in suprafati de 3,5 ha.

Pentru realizarea terminalului cargo, la data infiintirii BICC SA (1999), CNAB a transmis
dreptul de folosintd a terenului in suprafata de 3,5 ha in vederea obtinerii unei cote de participare de
27% din capitalul social al BICC SA. Conform actului constitutiv, societatea a fost infiintati pe o
duratd determinatd de 15 ani, cu posibilitatea de prelungire pentru inca 10 ani.

Terminalul cargo BICC, cu o capacitate de procesare estimati la 30.000 tone/an (utilizati
in prezent in proportie de aproximativ 60%), a fost dat in folosintd in anul 2001, activitatea de
operare fiind concesionata integral citre Globe Ground Romania SRL.

Potrivit unei evaludri independente efectuatd in anul 1999, CNAB a contribuit la fondarea
BICC cu suma de 2,70 de milicane USD (echivalentul a 4.278.690 lei), sumi reprezentand
contravaloarea folosintei terenului in suprafata de 3,5 ha constituit ca aport in natura la capitalul social
al BICC.

Avénd 1n vedere cd BICC a fost constituitd pe o perioadi determinati de 15 ani, prin HAGEA
BICC din data de 28.12.2015 s-a prelungit durata de viati a acesteia pani la 01.01.2026. Votul
exprimat de CNAB in cadrul sedintei AGEA a fost unul pozitiv, in sensul prelungirii duratei de
funchonare a BICC, numai dupa semnarea contractului de inchiriere a terenului in suprafati de 3,5 ha.

Intrucat durata de functionare a societatii a fost prelungiti fara incheierea unui contract de
locatiune pentru teren, CNAB a solicitat in instanti anularea HAGEA BICC din data de 28.12.2015.

19 Directia Management Facilitdfi Aeroportuare — Serviciul Contracte Operare din cadrul CNAB
110 https://www.bud. hu/en/business_and_partners/cargo
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Conform Deciziei civile definitive nr. 1115/19.06.2019, instanta de judecati a respins actiunea
CNAB intrucat ,,votul exprimat de parte in adunarea generala din 28.12.2015 a fost pozitiv §i a
determinat aprobarea in unanimitate a prelungirii duratei societdtii, actul constitutiv fiind modificat
corespunzator”.

Pentru lipsa de folosintd asupra terenului in suprafata de 3,5 ha, in data de 09.10.2019 CNAB
a formulat cerere de chemare in judecatd a BICC, in baza careia a solicitat pronuntarea unei hotaréri
prin care s se dispuna incetarea dreptului de folosinta de catre BICC asupra terenului si obligarea
acesteia la plata sumei de 1,575 de milioane de euro, reprezentind contravaloarea lipsei de folosinta
asupra terenului calculatd pentru perioada 01.01.2016-30.09.2019 (si in continuare pana la momentul
in care BICC va preda terenul catre CNAB). Conform portalului instantelor de judecatd, termenul
pentru judecarea cauzei a fost stabilit in data de 28.01.2022.

= Zona Tehnici I - clidire ,hald echipamente” cu o amprenta la sol in suprafatd de 1066 mp,
edificata de Menzies Aviation Roménia SA pe un teren in suprafata de aproximativ 4400 mp aflat
in proprietatea CNAB.

— Zona Tehniei II - cladire cu o suprafatd desfasurata de aproximativ 1700 mp, aflatd pe un teren
in suprafata de aproximativ 6700 mp, ambele fiind in proprietatea CNAB.

Infrastructura si facilititile cargo aflate in cele doua zone tehnice din cadrul AIHCB fac
obiectul contractului de inchiriere nr. 263/C/19.07.2017 incheiat de CNAB cu Menzies Aviation
Romania SA, pentru desfisurarea de citre aceasta din urma a activitatii de expeditii internationale si
cargo.

Concluzii:

Desi realizarea unei platforme multimodale cargo a reprezentat unul dintre obiectivele
principale ale , Programului strategic de dezvoltare a infrastructurii aeroportuare la AIHCB”,
program definit prin OG nr. 64/1999, cu modificérile si completarile ulterioare, pana in prezent nu s-
a reusit dezvoltarea unei infrastructurii aeroportuare care sa permita prelucrarea traficului aerian cargo
(marfuri si postd) in conditii de calitate si siguranta.

Lipsa de implicare si numeroasele schimbari in structura managerialdi a CNAB au dus la
dezvoltarea insuficienti a transportului aerian cargo la nivelul celui mai mare aeroport din
Romania (AIHCB), cu consecinte negative asupra performantei financiare a companiei.

in perioada auditati, conducerea companiei nu s-a implicat suficient si nu a reusit si exploateze
in mod eficient spatiile si terenurile aflate in proprietate.

Recomandare ** Analiza de catre conducerea entititii a cauzelor care au determinat neutilizarea sau
utilizarea ineficientd a activelor proprietate a CNAB si luarea masurilor care se impun, precum si
identificarea unor modalititi de valorificare eficientd a spatiilor si terenurilor aflate in proprietate, in
vederea cresterii veniturilor companiei si implicit a performantei financiare a acesteia.
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3.7.2. Analiza modului in care TAROM a influentat performanta activititii acroportuare a CNAB

Conform profilului aeronautic al CNAB, cursele internationale (rutele externe) reprezinti
aproximativ 90% din totalul traficului, acestea fiind operate de aproximativ 400 de companii
aeriene'!!,

Diagrama nr. 48 — Evolutia rutelor si a companiilor aeriene’'? in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

Din totalul companiilor aeriene care au activat in perioada 2014-2019 pe cele dou aeroporturi,
TAROM se afld intre primele cinci cele mai importante companii in functie de numirul de
pasageri, migciri''"? si cargo, detinind chiar suprematia in ceea ce priveste numirul de misciri.

Diagrama nr. 49 — Evolutia numdrului de miscari efectuate de Tarom in perioada 2014-2019
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Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

Compania TAROM a inregistrat pierderi constante in ultimii ani, nereusind si-si
optimizeze operatiunile financiare sau flota care deserveste activitatea de transport aerian.
Obiectivele pentru perioada 2018-2022 asumate prin Planul de administrare al Consiliului de
Administratie al Companiei Nationale de Transporturi Aeriene Romdne Tarom S.A. inregistrat sub
nr.8315/16.10.2018, constau in repozitionarea pe piata, eficientizarea si rentabilizarea acesteia.

"I Operatori aerieni care au operat (aterizat/decolat) pe cele doud aeroporturi detinute de CNAB
112 Total trafic aerian (comercial si necomercial)

113 miscare” inseamnd o decolare sau o aterizare, Regulamentul (UE) nr. 139/2014, art. 2, pet. 12
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Diagrama nr. 50 — Evolutia veniturilor totale inregistrate de TAROM in perioada 2014-2019
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In perioada 2014-2019, veniturile totale ale TAROM au crescut cu 21,65%, acestea fiind

influentate in principal de cresterea veniturilor din exploatare.

Diagrama nr. 51 — Evolutia cheltuielilor totale inregistrate de TAROM in perioada 2014-2019
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Sursa de date: TAROM

Cheltuielile totale ale TAROM au crescut cu 24,40% in anul 2019 comparativ cu anul 2014,
acestea fiind influentate in principal de cresterea cheltuielilor din exploatare.

Diagrama nr. 52 — Evolutia profitului brut inregistrat de TAROM in perioada 2014-2019
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Sursa de date: TAROM
Situatia financiari a TAROM s-a deteriorat constant in perioada 2014-2019'4, in

principal ca urmare a ritmului ridicat de crestere a cheltuielilor in raport cu veniturile, acest fapt
determindnd un rezultat negativ la nivelul companiei.

14 OMFP nr. 3055/2009 pentru aprobarea Reglementarilor Contabile conforme cu directivele europene, cu modificdrile
si completarile ulterioare (pentru exercitiul financiar 2014), OMFP nr. 1802/2014 pentru aprobarea Reglementdrilor
Contabile privind situatiile financiare anuale individuale si situatiile financiare anuale consolidate, cu modificarile si
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Potrivit ,, Memorandumului privind acordarea unui ajutor de stat individual de restructurare
in vederea restabilirii viabilitatii companiei pe termen lung”'', principalele elemente care au
condus la performanta financiari negativi a companiei se numird flota invechitd si lipsa
optimizarii rutelor aeriene, cheltuielile de personal (dimensionarea gresitd a departamentelor si a
gradului de incarcare), ineficienta in operatiunile interne din companie, costurile asociate flotei
(depreciere si rate de leasing), costurile de mentenanta si reparatii, etc.

De asemenea, conform prevederilor OUG nr. 12/2020 privind instituirea cadrului legal pentru
acordarea unor ajutoare de stat individuale de salvare, situatia financiari a TAROM s-a deteriorat
constant in perioada 2016-2018, atat la nivelul rezultatului din exploatare, cat si la nivelul fluxului de
numerar, pe fondul cresterii mai rapide a cheltuielilor in raport cu veniturile.

Diagrama nr. 53 — Evolutia veniturilor aeronautice facturate de CNAB cditre TAROM in perioada
2014-2019 (lei)

141,524,061.21
132,369,004.50 :

105,490,517.76  108,797,403.22  108,871,482.07 113,088,458,38

Sursa de date: CNAB SA4

Avand in vedere pozitia financiara vulnerabili a TAROM, precum si ponderea semnificativi a
veniturilor aeronautice pe care aceastd companie le genereazd pentru CNAB (aproximativ 17% din
totalul veniturilor aeronautice in anul 2019), in opinia echipei de audit posibila incetare temporari
sau definitiva a activitatii operatorului aerian va influenta negativ activitatea aeroportuari pe
termen scurt/mediu, astfel cum a fost cazul companiei aeriene MALEV din Ungaria.

MALEV a fost compania aeriana
nationald a Ungariei, fondata in anul 1946, care

activititi  aeroportuare  prin  inghetarea
(temporard) a proiectelor de dezvoltare,

si-a suspendat activitatea in anul 2012, in urma
intrarii acesteia in procedura de faliment'®.
Odata cu falimentul companiei aeriene
MALEYV, aeroportul din Budapesta (Aeroportul
International Liszt Ferenc) a pierdut aproximativ
40% din traficul de pasageri si 50% din venituri,
intrdnd intr-un proces de reorganizare a intregii

reducerea cheltuielilor si concedierea unei parti
din personal. Cu toate acestea, marile companii
aeriene si transportatorii vechi au reactionat si au
luat decizii rapide pentru a completa traseele
lipsd generate de falimentul companiei aeriene
MALEV!7,

completdrile ulterioare (pentru exercifiile financiare intocmite pentru perioada 2015-2017) si OMFP nr. 2844/2016
pentru aprobarea Reglementdrilor Contabile conforme cu Standardele Internationale de Raportare Financiard (IFRS)
(pentru exercifiile financiare intocmite pentru perioada 2018-2019)

'3 hups://sgg.gov.ro/lwp-content/uploads/2020/1 1/ MEMO. pdf)

M6 hups:/ro.wikipedia.org

N7 https: //www. total-croatia-news.com/business/3 236 1-budapest-malev
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De asemenea, in conditiile in care TAROM fisi inceteazi temporar sau definitiv activitatea,
echipa de audit retine existenta unui risc comercial privind veniturile non-aeronautice inregistrate de
CNAB, aproximativ 10% din totalul acestor venituri fiind generate de TAROM.

Diagrama nr. 54 — Evolutia veniturilor non-aeronautice facturate de CNAB citre TAROM in

10,256,365.96

10,028,018.25 10,191,653.19

| |

Sursa de date: CNAB SA

perioada 2014-2019 (lei)

15,202,060.16 16,015,402.65

9,526,497.89

TAROM a functionat si functioneaza intr-un mediu puternic concurential, numarul mare de
concurenti pe piata transportului aerian fiind reprezentat atat de companii aeriene de tip ,,Jlow-cost™,
cat si de companii aeriene de tip ,,legacy carrier”!'%. Referitor la acest aspect, companiile de tip ,,low-
cost” capteazi peste 60% din pasagerii si veniturile din operarea pe cursele externe, in timp ce
compania TAROM detine doar 10% din aceasta piata.

TAROM a demarat proiectul de
optimizare a flotei inca din anul 2017 prin
achizitionarea in sistem leasing a doud aeronave
Boeing 737-800, iar in anul 2018 a inchiriat alte
doud aeronave, de acelasi tip. Tot in anul 2018, a
fost incheiat cu firma Boeing un contract pentru
achizitia a cinci aeronave de tip Boeing 737
MAX-8, cu livrare programatd in anul 2023.
Aviand in vedere faptul ca TAROM nu a
respectat termenele pentru efectuarea platilor, in
data de 12 octombrie 2021 furnizorul a informat
TAROM cé noul termen de livrare a acronavelor
Boeing 737 MAX este anul 2026.

in anul 2019, compania a contractat in
regim de leasing operational un numir de 9
aeronave de tip ATR 72-600, care vor opera pe
zboruri regionale, intern si extern si vor inlocui
aeronavele ATR pe care TAROM le are in
proprietate, acestea urmand a fi date furnizorului
in sistem buy-back, conform prevederilor din
contractul de leasing operational. In primul
trimestru al anului 2020, primele 4 aeronave noi
de tip ATR 72-600 au intrat in flota TAROM,
urmand ca in perioada urmatoare sa fie livrate si
celelalte 5 aeronave.

Conform unui amendament semnat de
TAROM in data de 9 septembrie 2021 in cadrul
contractului de leasing operational, in perioada

urmatoare vor fi livrate doar 3 aeronave, astfel
incit aeronavele de tip ATR 72-600 care vor
intra in flota companiei vor fi in numar de 7
(sapte).

Modernizarea flotei de aeronave cu
care opereazi TAROM face parte din
strategia operationald a companiei prevazuta
in Planul de administrare al Consiliului de
Administratie al Companiei Nationale de
Transporturi Aeriene Romdne TAROM S.A.
pentru  perioada 2018-2022, sustinuta de
prevederile din Programul de Guvernare 2017-
2020, din  capitolul |, Politici  pentru
infrastructura de transport”, care prevede o
serie de masuri urgente menite sa repund
compania in elita ,,ambasadorilor Romdniei”,
cum ar fi:

.- realizarea de urgentd a unei evaludri
riguroase a personalului compaiei ;(...)

- atragerea unui numdr cdat mai mare de
pasageri, repozitionand TAROM-ul ca lider
zonal ;

- reinnoirea de urgenta a flotei TAROM
prin achizitionarea in rate (leasing) a 30 de
aeronave moderne cu un consum scdzut de
combustibil si  poluare fonica cat mai
redusd ;(...)"."°

118 Companii traditionale care oferd servicii de transport aerian de o calitate superioard fata de un transportator low-
cost; Plan de administrare 2018-2022 Tarom SA; https://en.wikipedia.org/wiki/Legacy carrier
19 hitp: /www. cdep.ro/pdfs/quv201706/Program_de_Guvernare. pdf
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Pentru a contracara actiunea factorilor
care au contribuit la inregistrarea de pierderi si
indeplinirea obiectivelor privind eficientizarea,
rentabilizarea si repozitionarea pe piatdi a
TAROM, a fost elaborat un plan de
restructurare care a indicat faptul ci singura
solutie care poate conduce la redresarea si
restructurarea viabild a companiei o reprezintd
acordarea unui ajutor de stat.

Astfel, in cursul anului 2020, in baza OUG
nr. 12/2020 si a Deciziei Comisiei Europene nr.
C(2020)  1160/24.02.2020, TAROM a
beneficiat de un ajutor de stat individual
pentru salvare in valoare de aproximativ
36,70 de milioane de euro (pentru finantarea
rezultatului negativ din operare estimat pentru
lunile martie-august 2020).

Ajutorul de stat acordat sub forma unui
imprumut din Trezorerie ar fi trebuit sa acopere
necesarul de lichiditdti al companiei pentru
perioada  martie-august 2020,  asigurand
functionarea normaldi a TAROM pind la
implementarea unui program de restructurare.

Criza din transportul aerian generata de
pandemia COVID-19 a complicat situatia
financiard a TAROM, ajutorul de salvare fiind
utilizat in special pentru acoperirea pierderilor
generate de pandemie, fara a reusi si echilibreze
fluxul de numerar, asa cum era prevazut in planul
de lichiditati pentru perioada martie-august
2020.

in conformitate cu prevederile cuprinse
in Comunicarea Comisiei (2014/C 249/01) -

Orientdari privind ajutoarele de stat pentru
salvarea si restructurarea intreprinderilor

nefinanciare aflate in dificultate, ajutorul de
salvare este purtitor de dobanda si trebuie
returnat in termen de 6 (sase) luni de la
acordare, cu exceptia cazului in care, in acest
termen, beneficiarul elaboreaza si notifica la
Comisia Europeana un plan de restructurare,

in vederea aprobdrii unui ajutor de
restructurare.

TAROM a elaborat un plan de
restructurare  avizat de  Consiliul de

Administratie prin HCA nr. 18/03.08.2020 si
aprobat de Adunarea Generald a Actionarilor
prin HAGA nr. 14/12.08.2020, plan care a fost
transmis la  MTIC cu adresa nr.
5587/18.08.2020, cu solicitarea de a fi
notificat Comisiei Europene.

Astfel, a fost aprobati demararea
demersurilor necesare in vederea pregitirii
memorandumului care se va supune aprobarii
Guvernului Romaniei si a actului legislativ, in
vederea parcurgerii etapelor legale pentru
aprobarea unui ajutor de stat in valoare de
aproximativ 190,80 de milioane de euro'?’,
ajutor acordat sub forma de grant (ajutor
de stat nerambursabil) pentru o perioada
de 5 ani (2021-2025).

In urma evaludrilor realizate de
TAROM, valoarea ajutorului de restructurare
va fi in cuantum de aproximativ 154,1 de
milioane de euro, la care se adaugd suma
acordata sub forma ajutorului de salvare de
aproximativ 36,70 de milioane de euro
(valoarea totala a  ajutorului de
restructurare fiind de aproximativ 190,80
de milioane de euro).

De asemenea, restructurarea TAROM presupune si simplificarea structurilor ierarhice
si reducerea numirului de posturi de executie si de conducere, restructurare care genereazi
costuri suplimentare pentru companie sub forma salariilor compensatorii. Impactul restructurérii in
cadrul directiilor/ departamentelor principale se va translata intr-o reducere cu 35% a numarului de
angajati, respectiv 49% in cazul functiilor suport, prognozandu-se per total, o reducere cu 50% a

pozitiilor de management.

Conform informatiilor prezentate de TAROM, in baza programului de plecari voluntare,
aprobat de CA in 25 august 2020, in perioada desfasurarii misiunii de audit au plecat 176 de
persoane'?!, pentru care s-au platit salarii compensatorii in suma bruta de 7.596.991 lei (salarii nete
in cuntum de 4.444.239 lei si contributii in suma de 3.323.685 lei).

De asemenea, in perioada 2014-august 2021, numarul total de posturi aprobate a fost redus,
de la 2.224 de posturi in anul 2014, la 1.536 de posturi la 31 august 2021,

120 Contributia proprie a TAROM in procent de 50% din
costurile totale ale restructurdrii in sumd de aproximativ
380, 3 de milioane de euro

21 Un numdr de 21 de persoane cu functii de conducere,
respectiv 135 de persoane cu functii de executie
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Diagrama nr. 55 — Evolutia posturilor de conducere si de executie in cadrul TAROM in perioada
2014-august 2021

2500 -
1500 T 2
1000
500
1.08.
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 3 Of 202
@ Functii de conducere 205 204 199 197 190 184 172 140
Functii de executie 2019 1906 1881 1878 1885 1889 1592 1396
== == Total posturi aprobate 2224 2110 2080 2075 2075 2073 1764 1536
s Functii de conducere Functii de executie = == Total posturi aprobate

Sursa de date : TAROM

Conclugii:

in perioada 2014-2019, TAROM a fost una dintre principalele companii aeriene care au operat
pe Aeroportul Otopeni, generand venituri semnificative pentru CNAB.

in ultimii ani, ritmul ridicat de crestere a cheltuielilor in raport cu veniturile a determinat
inregistrarea unor pierderi majore la nivelul activitétii operationale a TAROM, pierderi care au condus
la o performanta financiari negativa a companiei aeriene.

Conform informatiilor prezentate de conducerea companiei aeriene, pentru asigurarea
implementirii masurilor de revenire la sustenabilitate pe termen lung. TAROM are nevoie urgentd de
acordarea unui ajutor de stat individual pentru restructurare, ajutor care va fi acordat numai in
conditiile si dupa aprobarea planului de restructurare de catre CE.

Recomandare % Efectuarea de citre conducerea TAROM a demersurilor necesare si adecvate pentru
implementarea obiectivelor previzute in planul de restructurare a companiei §i respectarea normelor
UE privind ajutoarele de stat, cu scopul restabilirii echilibrului financiar si eficientizérii activitatii
desfasurate.

Recomandare < Conducerea CNAB va lua misurile necesare pentru prevenirea impactului negativ
pe care o eventuald incetare a activititi TAROM l-ar genera asupra performantei activitatii
aeroportuare.
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3.7.3. Analiza conexiunilor facilitate de Aeroportul Otopeni la reteaua globali de transport aerian

Conectivitatea transportului aerian
este un element esential al unui aeroport si al
retelei aeroportuare a unei tari in ansamblu,
fundamental pentru promovarea si dezvoltarea

economiei si turismului. Conectivitatea aeriana

oo 122
si regionale.

In ultimii cinci ani, dezvoltarea
economica la nivel mondial a avut un impuls
semnificativ. ca urmare a imbunatitirii
conexiunilor traficului aerian. Acest beneficiu
economic mai larg este generat de cresterea
conexiunilor intre orase (permitind fluxul de
marfuri, oameni, capital, tehnologie) si scaderea
costurilor transportului aerian.

Conectivitatea aeriana reflecta cit de
bine este conectati o tard la orasele din
intreaga lume. O mai mare conectivitate aeriana
este fundamentald pentru capacitatea unei
anumite tari sau unui oras de a dezvolta legaturi
economice cu restul lumii. Conectivitatea
aeriand reprezintd baza pentru mobilitatea
internationald a persoanelor si a bunurilor si, prin
urmare, este un motor vital al cresterii economiei
la nivel mondial.

Cele mai mari beneficii ale conectivitatii
aeriene provin din accesul la reteaua globali de
transport aerian si, in consecintd, la economia
globald. Tmbunititirea conectivititii aerului
permite mai multe conexiuni la reteaua

AIRPORT X

origin

globala de transport aerian in doui moduri
principale: direct si indirect.

Conectivitatea aeriand directd mdasoard
numarul de destinatii pe care calatorii le pot face
cu un zbor non-stop. Conectivitatea aeriana
indirecta reflecti numarul de destinatii accesibile
pasagerilor cu un zbor de legatura.!??

Modelul de conectivitate NetScan
(dezvoltat de SEO Aviation Economics si utilizat
de ACI Europa) raporteaza indicii de
conectivitate  aeriand  pentru  aeroporturi
individuale si include conectivitatea directa,
indirectd si la aeroport (suma directa si
indirectd), precum si conectivitatea la nivel de
hub.

ACI Europa raporteaza conectivitatea
hub-urilor pentru aeroporturile hub mari sau
mici, care reflectd numarul zborurilor de legatura
care pot fi facilitate de un anumit aeroport (ludnd
in considerare un timp minim si maxim de
conectare, méasurarea calitatii conexiunilor dati
de abaterea de la ruta directd si de timpii de
conectare).

Principala aplicatie a modelului de
conectivitate aeriand NetScan este pentru analiza
competitivd a retelelor aeriene si aeroportuare,
prin intermediul conectivitétii directe, indirecte
si totald, precum si a conectivitatii la nivel de
hub.

AIRPORT Y
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Hub connectivity
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Sursa: SEO-[ATA

-

122 htips://www.aci-europe.org/air-connectivity. html; ACI Europe Airport Industry Connectivity Report 2019
B hitps://www.iata. orglen/iata-repository/publications/economic-re ports/air-connectivity-measuring-the-connections-
that-drive-economic-growth/
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Conectivitatea la aeroport este definitd de ACI Europa ca suma a conectivitdtii directe i
indirecte, masurdnd astfel nivelul general la care un aeroport este conectat la restul lumii, fie prin
zboruri directe, fie prin conexiuni indirecte prin alte aeroporturi.

Pentru efectuarea unei analize comparative (benchmarking) a conectivitatii aeriene oferite de
aeroporturile din Europa, auditul a analizat indicii de conectivitate prezentati de ACI Europa in
raportul intocmit in anul 2019 pentru urmatoarele aeroporturi: AIHCB (Bucuresti-Roménia), BUD
(Budapesta-Ungaria), PRG (Praga-Cehia) si WAW (Varsovia-Polonia).

+ Indicele conectivititii directe, indirecte si la aeroport (numarul de conexiuni la reteaua globala

de transport aerian)

Aeropoe T . Clonecti\.fitats 2019
’ Directda | Indirectd Aeroport
OTP (Romdnia) 1,112 2,436 3,549
BUD (Ungaria) 1,083 3,302 4,385
PRG (Cehia) 1,469 4,322 5,791
WAW (Polonia) 1,744 4,056 5,800

Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe

Diagrama nr. 56 — Conectivitatea aeriand directd, indirectd si la aeroport in anul 2019
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Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe

6,000

Din datele prezentate mai sus, auditul retine faptul ca, la nivel anului 2019, AIHCB a
inregistrat cel mai mic nivel al conectivititii aeriene (suma zborurilor directe si indirecte),
conexiunile indirecte fiind semnificativ mai mici decit cele ale aeroporturilor din cadrul grupului de

comparatie.

<+ Rata de crestere a conectivititii directe, indirecte si la aeroport (variatia numdrului de

conexiuni la reteaua globala de transport aerian)

Conectivitate 2019/2014 (%)

Aeropprt/Tans Directa Indirecta Aeroport
OTP (Romdnia 56.20 2.80 15.10
BUD (Ungaria) 47.60 38.30 40.50
PRG (Cehia) 26.10 44.20 39.10
WAW (Polonia) | 51.50 30.30 36.00

Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe
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Diagrama nr. 57 — Cresterea conectivitdtii aeriene in anul 2019 comparativ cu anul 2014 (%)
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Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe

Prin raportare la rezultatele aeroporturilor din cadrul grupului de comparatiec, AIHCB a
inregistrat cea mai mici crestere a conectivititii la aeroport, fiind influentati in mod semnificativ
de cel mai mic nivel al cregterii zborurilor indirecte (2.80%), dar si de cea mai mare rati de crestere a
zborurilor directe (56,20%).

#+ Indicele conectivitatii la nivel de hub (numirul zborurilor de legitura care pot fi facilitate de un
anumit aeroport)

Aeroport/Tara Conectivitate 2019 | Conectivitate 2019/2014 (%)
OTP (Roménia 347 28.60
BUD (Ungaria) 223 208.60
PRG (Cehia) 1,676 8.90
WAW (Polonia) 6,329 174.40

Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe

Diagrama nr. 58 — Conectivitatea aeriand la nivel de hub

CONECTIVITATE 2019/2014 (%)
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WAW (Polonia) PRG (Cehia) = BUD (Ungaria) = OTP (Romdnia
Sursa de date: Airport Industry Connectivity Report 2019 — ACI Europe

Aviand in vedere faptul cd aeroporturile locale din Romania nu opereaza anumite destinatii,
Aeroportul Otopeni faciliteaza zborurile de legatura intre aceste aeroporturi si destinatia finald, in anul
2019 fiind penultimul aeroport din cadrul grupului de comparatie in ceea ce priveste nivelul
conectivititii aeriene la nivel de hub.

Recomandare + Conducerea CNAB va lua masurile necesare si adecvate pentru cresterea
conectivitdtii aeriene, in scopul imbunatatirii accesibilitatii si dezvoltarii nationale si regionale.
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3.8. Evaluarea impactului activititii aeroportuare desfisurate de CNAB asupra calitatii

mediului inconjuritor

Mobilitatea cu emisii scazute este o componenta
esentiala a procesului mai amplu de tranzitie
catre economia circulard cu emisii scazute de
dioxid de carbon necesard pentru ca Europa si
ramana competitiva si sa poata raspunde nevoilor
de mobilitate a persoanelor si marfurilor.
Transporturile genereaza aproape un sfert
din emisiile de gaze cu efect de sera din
Europa si constituie cauza principala a poluarii
aerului in orase. Raspunsul Europei la aceste
provocari este o trecere ireversibila la o
mobilitate cu emisii scazute de dioxid de carbon
si poluanti atmosferici.'?*

De asemenea. transportul este singurul
sector din UE in care emisiile de gaze cu efect
de sera au crescut din anul 1990. Acesta este
motivul pentru care Cartea albd din 2011
intitulatd |, Foaie de parcurs pentru un spafiu
european unic al transporturilor — Catre un
sistem de transport competitiv si eficient din
punct de vedere al resurselor” a recomandat o
reducere cu 20% a emisiilor cauzate de transport
(excluzind transportul maritim international)
pand in anul 2030 fata de nivelul inregistrat in
2008 si o reducere cu cel putin 60% pand in anul
2050 fata de nivelul inregistrat in anul 1990.'%
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Anul 2019 a reprezentat o etapd
semnificativa pentru actiunile in domeniul climei
la nivel european. Consiliul European a convenit,
in decembrie, ca UE sd devina neutrd din punct
de vedere climatic pana in 2050, in conformitate
cu Acordul de la Paris. Parlamentul European a
aprobat deja acest obiectiv in rezolutia sa din
martie privind schimbarile climatice. Pentru a
asigura neutralitatea climatica pana in 2050,
Comisia a prezentat Pactul verde european ca
o foaie de parcurs multisectoriald
cuprinzitoare catre o tranzitie verde si justi.
In principiu, toate actiunile si politicile UE ar
trebui sa isi uneasca eforturile pentru ca UE sa
realizeze o tranzitie de succes si echitabila cétre
un viitor durabil.'?

Pactul ecologic european prezinta o noud
strategie de crestere care are drept scop
transformarea UE intr-o societate echitabild si
prosperad, cu o economie moderna, competitiva si
eficientd din punctul de vedere al utilizarii
resurselor, in care sd nu existe emisii nete de gaze
cu efect de serd in 2050 si in care cresterea
economicd sd fie decuplata de utilizarea
resurselor.'?’
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Sursa: Pactul ecologic european

1 Comunicarea Comisiei (2016) 501 final din 20.07.2016
— ., O strategie europeand pentru o mobilitate cu emisii
scdzute de dioxid de carbon”

2 Comunicarea Comisiei (2011) 144 final din 28.03.2011
126 Comunicarea Comisiei (2020) 777 final din 30.11.2020
— Cdtre o Furopd neutrd din punct de vedere climatic

pand in 2050 Raport intermediar privind politicile
climatice ale UE in 2020"
127 Comunicarea Comisiei (2019) 640 final din 11.12.2019

- Pactul ecologic european
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Cea mai grava provocare cu care se
confrunta sectorul transporturilor este de a-si
reduce semnificativ emisiile si de a deveni mai
sustenabil. In acelasi timp, aceasti transformare
oferd oportunitati importante de a imbunatati
calitatea vietii si, in ceea ce priveste industria
europeana din toate lanturile valorice, de a se
moderniza, a crea locuri de muncd de inalti
calitate, a dezvolta noi produse si servicii, a
consolida competitivitatea si a viza un rol de
lider mondial, pe mésura ce alte piete evolueazi
rapid catre o mobilitate cu emisii zero.

Transportul aerian si cel naval se vor
confrunta cu provoeiri mai mari in ceea ce
priveste decarbonizarea in urmitoarele
decenii, din cauza actualei lipse de tehnologii cu
emisii zero pregitite s fie lansate pe piatd, a
ciclurilor lungi de dezvoltare si de viata ale
aeronavelor si  navelor, a investitiilor
semnificative necesare pentru echipamentele si
infrastructura de realimentare, precum si a
concurentei internationale in aceste sectoare.
Emisiile internationale ale UE generate de
navigatie si aviatie au crescut cu peste 50%
fatd de 1990.'28

Emisiile din aviatie si din activitatile de
transport international sunt incd o problema

importantd in Europa. Activititile aeriene emit
poluanti atmosferici nu doar in timpul
operatiunilor de aterizare/decolare si croaziera la
altitudine, dar de asemenea de la numeroasele
servicii de sprijin la sol, cum ar fi incalzirea
aeroportului si  transportul la si de la
aeroporturi.'?

Conform ,, Raportului european de mediu
pentru aviatie 2019”'%°, emisiile de gaze cu
efect de serd din activititile aeriene s-au
dublat in ultimele doua decenii, dioxidul de
carbon (CO) fiind considerat principalul gaz
cu efect de seri.

Potrivit aceluiasi raport, masurile de
reducere a emisiilor din activititile legate de
aeroport includ imbunititirea eficientei
energetice a infrastructurii aeroportuare. Un
numdr tot mai mare de aeroporturi genereaza
energie regenerabild, precum aeroporturile din
Atena-Grecia (solar), Reus-Spania (geotermal) si
La palma-Spania (eolian). Se recunoaste din ce
in ce mai mult ci este esentiald colaborarea
dintre toti partenerii care opereaza pe aeroport
pentru a reduce emisiile de gaze cu efect de sera,
asa cum aratd aeroportul din Budapesta
(Ungaria) prin Programul Greenairport (program
initiat in anul 2015"").

In statele membre ale UE, in perioada 2014-2019, au existat modificiri ale emisiilor de CO»
generate de sectorul aviatic (mii tone), singura sciidere a acestor emisii pe sectorul de trafic aerian
international fiind inregistrata la nivelul Romaniei (aproximativ 25%).

Diagrama nr. 59 — Evolutia emisiilor de CO: in anul 2019 comparativ cu anul 2014 pe sectorul de
trafic aerian international in statele membre UE
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Sursa de date: Eurostat'?

1% Comunicarea Comisiei (2020) 789 din 9.12.2020 —
., Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd —
inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului"
2 dir quality in Europe — 2019 report (Calitatea aerului
in Europa — Raport 2019), European Environment Agency
(EEA), pag.23

Poland
Sweden

30 European Aviation Environmental Report 2019,

European Environment Agency (EEA) and European
Union Aviation Safety Agency (EASA), pag.24, pag. 71

31 htips:/rwww. bud. hu/en/greenairport

32 https: //ec. europa.ew/eurostat/databrowser/view/ENV_A
IR_GGE__custom_1130760/default/table?lang=en
(accesat in 09.07.2021)
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La polul opus, pe sectorul de trafic aerian intern, la nivelul anului 2019 comparativ cu anul
2014, in Romania a fost inregistratd cea mai mare crestere a emisiilor de COz din UE (aproximativ
267%).

Diagrama nr. 60 — Evolutia emisiilor de CO: in anul 2019 comparativ cu anul 2014 pe sectorul de
trafic aerian intern in statele membre UE

2019/2014

!

Bulgaria
Czechia
Denmark
Germany
Estonia
Greece
France
Croatia
Lithuania
Luxembourg
Netherlands
Austria
Portugal
Romania
Slovenia
Slovakia
Sweden

Sursa de date: Eurostat

in opinia auditului, cresterea acestor emisii ar putea fi explicatd prin intensificarea traficului
aerian in interiorul tirii, cursele operate in principal de TAROM (cu aeronave cu o vechime in
exploatare de pana la 30 de ani) si de operatorii aerieni low-cost avand o crestere de peste 50% in anul
2019 comparativ cu anul 2014.

Diagrama nr. 61 — Evolutia numdarului de miscari aeronave efectuate de operatorii aerieni pe
sectorul de trafic aerian intern din Romdnia

11333 =—— 10012
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|

Sursa de date: Birou Statisticd CNAB SA

Cu toate acestea, emisiile de CO» observate la nivelul Romaniei in anul 2019 atat in traficul
aerian intern (193,50 mii de tone), cat si in cel international (456,87 mii de tone), au inregistrat unele
dintre cele mai mici niveluri comparativ cu celelalte state membre UE (tindnd insd cont de traficul
aerian inregistrat pe marile aeroporturi din Europa care au generat emisii cuprinse intre 12 milioane
de tone si 38 milioane de tone, cum este cazul, de exemplu, aeroporturilor din Olanda, Franta,
Germania, Spania, Marea Britanie).
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Airport Carbon Accreditation este
singurul program global de certificare pentru
managementul carbonului, aprobat
institutional, pentru aeroporturi, si dezvoltat
de ACI Europa.

Programul evalueaza si recunoaste in
mod independent eforturile aeroporturilor de a
gestiona si reduce emisiile de carbon ale acestora
prin 6 niveluri de certificare: ,,Cartografiere”,
.Reducere”, . Optimizare”,  Transformare”,
.. Neutralitate™ si ,, Tranzitie™.

Aeroporturile pot participa in cadrul
programului la unul din cele patru niveluri
progresive: ,,Cartografiere”(1), ,,Reducere”(2),
,Optimizare”(3), ,.Transformare”(4). In plus,
aeroporturile acreditate la nivelurile (3) si (4) pot
alege sa-si compenseze emisiile, atingand astfel
nivelurile de ,Neutralitate®(3+) si respectiv
. Lranzitie”(4+).

Prin cele 6 niveluri de certificare, Airport
Carbon Accreditation recunoaste ci
aeroporturile se afla in diferite etape ale evolutiei
lor catre un management comprehensiv al
carbonului.

Acreditarea carbonului pentru aeroport
este, de asemenea. singurul standard global de

carbon, specific aeroportului, care se bazeazi pe
metodologii recunoscute la nivel international si
care oferd un cadru comun pentru gestionarea
activd a carbonului cu obiective masurabile.
Acreditarea carbonului incurajeaza
aeroporturile pentru a face pasi suplimentari in
gestionarea si reducerea amprentei de carbon
pentru a realiza alinierea la obiectivele climatice
globale.!?

Obtinerea de catre aeroporturi a acestei acreditari
conduce la o serie de beneficii, precum:

= faciliteaza o mai buna intelegere a emisiilor

aeroportuare;

* ajutd la realizarea cuantificarii reducerii
emisiilor;

* faciliteaza schimbul de bune practici intre
aeroporturi;

* sprijind implementarea unei  abordari
strategice pentru managementul carbonului:

" incurajeazd eficienta costurilor pentru
aeroport si terti;
* imbunatateste credibilitatea publicd a

actiunilor  climatice
aeroporturi'?*,

desfasurate  de

Programul a inceput in Europa in anul 2009, CNAB participand la acest program din anul 2013

cu AIHCB, respectiv din anul 2017 cu AIBBAV.

in baza ,, Planului national de actiune privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd in
domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-2020", aprobat prin OMTI nr. 169/2011. cu
modificarile si completdrile ulterioare, in anul 2011 CNAB a demarat activitatea de monitorizare
si evaluare a emisiilor de carbon.

Prin politica de energie si management al carbonului elaborati si aprobati in anul 2014, CNAB
recunoaste ca incalzirea globald si schimbidrile climatice asociate sunt o realitate care necesita actiuni
globale si locale, stabilind in acelasi timp ca, prin actiunile si masurile intreprinse, AIHCB sa devina
carbon-neutru pana in anul 2022.

Cu toate acestea, noul obiectiv climatic stabilit in anul 2019 prin Pactul verde european
(neutralitate climaticd pand in anul 2050), precum si incertitudinile apdrute in urma pandemiei
COVID-19, au condus larevizuirea de citre CNAB in anul 2020 a fintelor de mediu, astfel incét scopul
final stabilit prin politica de mediu este ca AIHCB si devinii carbon-neutru pani in anul 2025.
De asemenea, revizuirea politicii de energie a fost dati si de stabilirea unor obiective pentru AIBBAV,
respectiv de a deveni carbon-neutru pina in anul 2030.

Amprenta de carbon a celor douia aeroporturi detinute de CNAB cuprinde emisiile directe
de CO: provenite din sursele proprii sau aflate sub controlul direct al aeroportului (centrale termice,
grupuri electrogene, flotd vehicule, echipamente deservire aeronave la sol, echipamente interventie in
caz de incendiu), precum si emisiile indirecte de CO> prin consumurile de energie electrica
achizitionati!?>.

""Raport  Interim  2019-2020 Carbon
Accreditation ACI Europe, pag. 16

2 hutps:/r/www.bucharestairports.ro/

3 hitps://www.airporicarbonaccreditation.org/about/wha
1-is-it. html

Airport
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Conform informatiilor prezentate de companie, emisiile directe si indirecte de CO:2
inregistrate la nivelul ATHCB in anul 2019 au scizut considerabil fati de anul de referinti 2011.
Avand in vedere faptul ci traficul comercial de pe AIBBAV a fost limitat, emisiile inregistrate la
nivelul acestui aeroport (calculate pentru perioada 2016-2019) reprezinti doar 5% din totalul emisiilor
inregistrate pe AIHCB.

Unul din obiectivele principale la nivel operational prevazute de ,, Planul national de actiune
privind reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd in domeniul aviatiei civile pentru perioada 2011-
2020" a fost implementarea in perioada 2011-2016 a unor masuri la nivelul managementului
activititilor aeroportuare pentru reducerea emisiilor de CO2, respectiv implementarea
conceptului ACDM pe toate aeroporturile cu trafic semnificativ pentru Romania (peste un milion de
pasageri/an sau peste 25.000 de miscari de aeronave/an) si intrarea ATHCB in proiectul Airport Carbon
Accreditation (certificarea acestuia cel putin la Nivelul (2) ,,Reducere” pand in anul 2015).

Efectele urmirite prin implementarea unor astfel de masuri au fost decongestionarea
traficului in aeroport, reducerea emisiilor de gaze cu efect de seri si, implicit, reducerea efectului
asupra stratului de ozon si a zgomotului.

in urma unor audituri de specialitate, realizate de experti internationali in domeniu si acreditati
de ACI Europa, AIHCB a primit in anul 2013 certificarea Airport Carbon Accreditation Nivel (1) ~
.Cartografiere”, pentru ca in cursul anului 2015 si fie certificat pentru Nivelul (2) - ,.Reducere™, iar
in anul 2018 pentru Nivelul (3) ,,Optimizare™. In ceea ce priveste acreditarea Aeroportului Baneasa,
cea mai recentd certificare a fost obtinuti in cursul anului 2021, respectiv nivelul (2) ..Reducere™.

Procesul de certificare pentru Nivelul (3) ,,Optimizare™ a presupus, pe ldngd monitorizarea
emisiilor directe si indirecte, si includerea emisiilor rezultate din aterizarea/decolarea aeronavelor si
accesul pe suprafatd pentru pasageri si personal, precum si emisiile rezultate din calatoriile de afaceri.

Diagrama nr. 62 — Evolutia emisiilor (tone CO2) in perioada 2017-2019
200,000.00

150,000.00
100,000.00

50,000.00

0.00

2017 2018 2019

s Aeronave mmmmmm Acces public pe suprafatd sesssa Altele (inclusiv cldtorii de afaceri) == == > Total
Sursa de date: Birou Mediu CNAB 54

Auditul retine faptul ci, intensificarea traficului de pasageri si de aeronave la nivelul
Aeroportului Otopeni a generat o evolutie ascendenta a emisiilor de CO», acestea fiind mai mari cu
peste 12% in anul 2019 comparativ cu anul 2017.

Desi AIHCB a fost certificat pentru nivelul (3) ,,Optimizare” inca din anul 2018, conceptul
ACDM pentru luarea deciziilor in colaborare cu ceilalti actori din domeniu (companii aeriene,
controlori de trafic aerian (ATC), operatori de handling, etc.) nu a fost implementat in cadrul
aeroportului, cu impact negativ asupra performantei operationale a acestuia.

Recomandare < Conducerea CNAB va lua masurile necesare pentru gestionarea eficienta si
reducerea emisiilor de gaze cu efect de ser, precum si identificarea unor solutii optime de imbunatatire
a eficientei energetice a infrastructurii aeroportuare.
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4. Evaluarea modului in care la nivelul CNAB au fost implementate principiile de guvernanti
corporativa

In contextul economic care a impus luarea unor mésuri rapide care sa conduca la cresterea
eficientei operatorilor economici, CNAB a intrat sub incidenta dispozitiilor OUG nr. 109/2011 privind
guvernanta corporativa a intreprinderilor publice.

Scopul OUG nr. 109/2011 a fost acela de a crea premisele legislative si administrative care si
conduca la cresterea eficientei operatorilor economici, in considerarea faptului ci eficienta unui
operator economic depinde, in mod determinant, de performanta managementului acestuia, de corecta
implementare in funcfionarea entitatii a mecanismelor de buna guvernare.

Potrivit actului normativ de infiintare, CNAB este condusa de AGA si este administratda de CA
ai cdrui membri sunt alesi de adunarea generald a actionarilor. Reprezentantii statului in adunarea
generald a actionarilor sunt numiti de autoritatea publica tutelard, respectiv Ministerul Transporturilor,
in conditiile legii. Directorul General reprezintd compania in relatia cu tertii si in justitie, conform
atributiilor sale.

Autoritatea publicd tutelarda (MTIC) nu poate interveni in activitatea de administrare si
conducere a Companiei, competenta ludrii deciziilor de administrare si a deciziilor de conducere si
raspunderea, in conditiile legii, pentru efectele acestora revine consiliului de administratie si
directorului/directorilor caruia/carora li s-au delegat atributii de conducere.

Cu privire la activitatea organelor de administrare si conducere ale CNAB, precum si la
implementarea principiilor de guvernanta corporativa la nivelul companiei, auditul retine o serie de
puncte slabe generatoare de riscuri si vulnerabilititi in realizarea obiectivelor acesteia, dupa cum
urmeaza:

m In perioada auditatd au avut loc numeroase schimbari in managementul companiei, ceea ce in opinia
echipei de audit reprezintd un factor perturbator in elaborarea si implementarea unei strategii
coerente care sd conduca la atingerea obiectivelor de performanta.

In pericada 2014-2019, conducerea pand la maximum 6 luni, demersurile intreprinse

CNAB a fost asigurata preponderent de membri
CA si directori generali numiti provizoriu,
pentru perioade a cdror durati a variat, in
general, de la o lund la cateva luni, durata
mandatelor, in ceea mai mare parte a timpului,
fiind de 4 luni, cu prelungirea acestora cu inci 2
luni.

Desi OUG nr. 109/2011'%¢ prevedea

la nivelul CNAB nu au fost suficiente si eficace
in vederea respectarii termenelor privind
declansarea si finalizarea procedurii de selectie a
membrilor consiliului de administratie si a
directorului general ai companiei'*’. Cauza
principald a schimbarilor frecvente efectuate
in conducerea companiel a fost
neinitierea/nefinalizarea procedurilor de selectie,

posibilitatea numirii unor membri provizorii  in concordantd cu dispozitile OUG nr.
pentru un mandat de 4 luni, cu posibilitatea  109/2011.

prelungirii, pentru motive temeinic justificate,

136 OUG nr.109/2011, Art.64"1 ,,... (3) In caz de vacantd a unuia sau a mai multor posturi de administrator al unei

societdfi, actionarii, inclusiv actionarul-stat, prin autoritatea publicd tutelard, pot convoca adunarea generald a
actionarilor in vederea numirii unvia sau a mai multor administratori provizorii, pand la finalizarea procedurii de
selectie a administratorilor, potrivit prezentei ordonante de urgentd. (...)

(5) In situatiile previzute la alin. (2)-(4), durata mandatului este de 4 luni, cu posibilitatea prelungirii, pentru motive

temeinice, pdnd la maximum 6 luni,

B7T0UG nr.109/2011, Art.64% ,, (1) In caz de vacantd a unuia sau mai multor posturi de administratori, procedura de
selectie se declanseazd, prin grija autoritdtii publice tutelare, in termen de 45 de =ile de la vacantare.

(2) In caz de vacantd a unuia sau mai multor posture de directori, procedura de selectie se declanseazd , prin grija
presedintelui consiliului de administratie sau supraveghere, in termen de 30 de =ile de la vacantare.

(3) Procedura de selectie pentru membrii consiliului de administratie sau supraveghere si directori se finalizeazd in

termen de cel mult 150 de zile de la declansare.”
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Auditul retine faptul ¢i, nu a existat din partea CNAB o implicare suficientd in ceea ce
priveste monitorizarea executdrii contractelor de servicii pentru selectia membrilor CA si nici nu au
fost intreprinse toate demersurile necesare pentru realizarea obiectului acestora.

Din anul 2015 si pana in prezent nu s-a
reusit numirea membrilor CA pe o perioada de 4
ani, in baza procedurilor de selectie initiate atat
la nivelul autoritatii tutelare, cat si la nivelul
CNAB.

Desi au fost intreprinse masuri pentru
demararea procedurilor de selectie a membrilor
CA, la nivelul CNAB nu a existat suficientd
implicare pentru finalizarea acestor proceduri si
numirea membrilor CA, in conformitate cu
prevederile legale in vigoare.

In perioada auditatd si pani in prezent,

| CNAB a incheiat 3 contracte de prestari servicii

pentru contractarea unui expert independent
specialist in recrutarea resurselor umane pentru
selectia membrilor CA, in valoare totala de
89.400 lei, fiara TVA (din care a achitat suma de

| 40.615.69 lei, cu TVA), fara a exista o finalitate

a executdrii acestor servicii, respectiv numirea
membrilor CA in conformitate cu prevederile
OUG nr.109/2011.

in perioada auditatd nu a fost initiatd
nicio procedura de selectie a
directorilor/directorului general in conformitate
cu OUG nr.109/2011, numirea acestora fiind
efectuata de catre CA, pentru mandate provizorii
care au variat de la 2 luni, pana la aproximativ un
an (10-11 luni).

Intrucat responsabilitatea demardrii si
finalizarii procedurilor de selectie pentru
directori revine CA, auditul retine insuficienta
preocupare a membrilor CA pentru numirea unor
directori ale caror mandate sa permita elaborarea
si implementarea unor strategii coerente, pe
termen mediu si lung, care si conducd la
cresterea performantei companiei.

m Deciziile luate de membrii AGA si CA nu au reprezentat in toate cazurile un factor stimulator pentru
. buna functionare si cresterea performantei companiei.

In perioada auditata, in baza deciziilor
luate de catre membrii AGA si CA, CNAB a fost
implicata in litigii cu fosti

| administratori/directori generali care au avut ca

obiect pretentii si solicitarea de daune-interese,
unele dintre aceste litigii fiind solutionate prin
instituirea unor obligatii de platd in sarcina

companiei, cu impact negativ
performantei financiare.

Astfel, pana la data auditului, CNAB a
achitat pentru DG suspendat si membrii CA
revocati si repusi in functii, suma de
2.254.631,26 lei, reprezentind despagubiri
acordate in baza sentintelor judecatoresti.

asupra

m Din analiza modului de evaluare a gradului de indeplinire a obiectivelor si criteriilor de performanta
stabilite prin planurile de administrare gi contractele de administrare/mandat incheiate cu membrii CA,
auditul retine o serie de riscuri privind monitorizarea eficientd a evolutiei performantei economice a
CNAB de citre membrii AGA (desemnati de cétre autoritatea publicd tutelara).

Din analiza planurilor de administrare
(2013-2017 si  2015-2019), precum si a
contractelor ~ de  administrare/mandat  ale
membrilor CA, auditul retine disfunctionalitati
privind modul de stabilire a indicatorilor de
performantd prevazuti in aceste contracte:

- in perioada 2014-2019, conducerea CNAB a
fost asigurata preponderent de administratori
numiti provizoriu, ale caror contracte de

administrare/mandat nu au inclus obiective si
criterii de performanta;

obiectivele si criteriile de performanta incluse
in contractele de administrare/mandat ale
membrilor CA, selectati conform OUG
nr.109/2011, nu au fost stabilite in toate
cazurile, in concordantd cu principiile de
guvernanta corporativa.
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m Obiectivele si criteriile de performanta incluse in contractele de mandat ale directorilor generali
incheiate in temeiul OUG nr. 109/2011 nu au fost stabilite in toate cazurile in concordanti cu

principiile de guvernanta corporativa.

Atat pentru membrii CA, cét si pentru
DG, in contractele de administrare si de mandat
au fost stabiliti aceiasi indicatori de performant,
fara a fi cuantificabili si masurabili si fara a fi
prognozat un grad de realizare a acestora.

Auditul retine unele vulnerabilitati si
neconformitati cu privire la modul de stabilire a
indicatorilor de performantd financiari si
nefinanciari, precum si la relevanta acestora
pentru cresterea performantei companiei in
concordantd cu principiile de guvernanti
corporativd. Acestea pot genera dificultiti in
evaluarea gradului de indeplinire a obiectivelor
stabilite prin contractele de mandat si in
aplicarea masurilor legale privind revocarea
mandatelor pentru neindeplinirea criteriilor si
obiectivelor de performanta:

@ in perioada 2014-2019, in baza hotararilor
CA conducerea executiva a companiei a fost
asiguratd preponderent, de directori generali
cu mandate provizorii, fird a fi stabilite
obiective si criterii de performanta in
concordantd cu principiile OUG nr.
109/2011;

@ indicatorii de performantd prevazuti in
contractele de mandat ale directorilor
generali nu indeplinesc 1in totalitate
caracteristici specifice, cum ar fi: sa fie
masurabili, sa poatd oferi informatii despre
caracteristicile specifice ale unui anumit
obiectiv, sa fie accesibili, relevanti si stabiliti
pentru o anumitd duratd in timp.

In perioada auditatd au avut loc numeroase numiri si schimbdri ale membrilor CA si DG,

acestea reprezentind un factor perturbator in desfisurarea activitatii companiei si in elaborarea si
implementarea unei strategii investitionale in infrastructura aeroportuard. Acest fapt a condus la
situatia in care, la nivelul CNAB nu au putut fi atinse obiectivele de performanta stabilite in Planurile
de administrare i de management, precum si in contractele de administrare/mandat ale membrilor CA
si DG, numiti in baza OUG nr. 109/2011.

m In perioada auditata, au existat cazuri in care hotirdrile AGA nu au fost duse la indeplinire cu
celeritate de citre conducerea executiva

Prin HAGEA nr.10/06.11.2018 s-a nu a fost realizata, valoarea capitalului social

aprobat, cu unanimitate de voturi (100%),
majorarea capitalului social cu valoarea
maxima de 336.462.600 lei, reprezentand aport
in naturd a terenurilor in valoare de 269.170.080
lei si aport in numerar in valoare de 67.292.520
lei, urmand ca valoarea capitalului social sa
creascd de la valoarea de 143.772.150 lei la
valoarea de 480.234.750 lei. Din analiza
situatiilor financiare incheiate pentru anul 2018,
a rezultat faptul cd majorarea capitalului social

inregistratd si raportata la sféarsitul anului 2018
fiind in suma de 143.772.150 lei.

Prin HAGEA nr.14/24.09.2019 s-a
dispus, cu majoritate de voturi (80%),
actualizarea/refacerea, dupd caz, a evaludrii
terenurilor propuse pentru majorarea capitalului
social.

Pana la data auditului, hotaririle AGA
de majorare a capitalului social nu au fost
implementate.

m Actul constitutiv al companiei aprobat prin Anexa nr. 1 la HG nr. 1208/2009 privind infiinfarea
Companiei Nationale "Aeroporturi Bucuresti'- S.A. prin fuziunea Companiei Nationale "Aeroportul
Internataional Henri Conadd — Bucuresti”- S.A. cu Societatea Nationald "Aeroportul International
Bucuregti Baneasa- Aurel Vlaicu-S.4. nu a fost actualizat in conformitate cu prevederile OUG nr.
109/2011.

Desi prin OUG nr. 109/2011 au fost introduse prevederi noi privind administrarea companiilor,
la nivelul CNAB nu au fost intreprinse demersuri suficiente si adecvate pentru armonizarea actelor
normative mentionate.
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Concluzii:

Nerespectarea termenelor de finalizare a procedurilor de evaluare si selectie a membrilor CA
si Directorului General s-a datorat atit unor cauze interne, constind in tergiversarea declansarii
procedurilor de selectie si a derulirii procedurilor de achizitie a serviciilor expertilor
independenti specializati in recrutarea resurselor umane, cat si unor cauze externe, constand in
implicarea insuficienta a autorititii publice tutelare.

Luarea unor hotirari AGA si CA si punerea in aplicare a acestora au generat diverse litigii in
care CNAB a avut calitatea de parati si au influentat in mod negativ buna functionare si performanta
companiei.

In perioada auditata, la nivelul CNAB nu au fost implementate in totalitate, principiile
guvernantei corporative privind monitorizarea eficientd a evolutiei performantei economice a
companiei avand in vedere urmatoarele:

@ conducerea CNAB a fost asigurati preponderent de administratori si directori provizorii ale caror
contracte de administrare/mandat nu contin obiective si criterii de performant;

obiectivele si criteriile de performant incluse in contractele de administrare/mandat ale membrilor
CA si directorilor generali selectati conform OUG nr.109/2011. nu au fost stabilite in toate
cazurile, in concordanta cu principiile de guvernanta corporativa;

prin contractele de administrare/mandat nu a fost stabilit, in toate cazurile, nivelul prognozat al
indicatorilor de performanta care sa permita evaluarea acestora.

Indicatorii de performanta stabiliti in contactele de administrare/mandat nu indeplinesc, in
totalitate caracteristici specifice, cum ar fi: sa fie masurabili, si poatd oferi informatii despre
caracteristicile specifice ale unui anumit obiectiv, sa fie accesibili, relevanti si stabiliti pentru o
anumita durata in timp.

Recomandare * Efectuarea de catre conducerea CNAB a demersurilor necesare pentru respectarea
termenelor legale privind initializarea si finalizarea procedurilor de evaluare si selectie a membrilor
CA si DG, in conformitate cu prevederile OUG nr.109/2011.

Recomandare % Analiza cauzelor care au generat diversele litigii in care au fost implicati membrii
CA si DG si care au condus la plata de daune-interse in favoarea acestora si luarea masurilor care se
impun.

Recomandare % Efectuarea de citre conducerea CNAB a demersurilor necesare pentru includerea in
contractele de administrare/mandat ale membrilor CA si directorilor generali a unor obiective i criterii
de performanti cuantificabile, masurabile si cu termen de realizare, astfel incat monitorizarea acestora
de citre reprezentantii AGA si membrii CA si fie facild si sa conduci la atingerea obiectivelor de
performanta ale Companiei.

Recomandare % Efectuarea de citre CA si conducerea executivi a CNAB a demersurilor necesare
pentru urmarirea modului de implementare a hotararilor AGA intocmai si la timp.

Recomandare % Efectuarea de catre conducerea CNAB a demersurilor necesare armonizarii Actului
constitutiv aprobat prin HG nr. 1208/2009 cu prevederile actelor normative de nivel superior.
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S. Evaluarea sistemului de control intern managerial

5.1. Controlul intern managerial

Controlul intern reprezinti ansamblul
politicilor si  procedurilor concepute si
implementate  de cdtre managementul  si
personalul companiei, in vederea furnizarii unei
asigurari  rezonabile pentru:  atingerea
obiectivelor stabilite de cétre entitate intr-un mod
economic, eficient si eficace; respectarea
regulilor externe si a politicilor si regulilor
managementului; protejarea bunurilor si a
informatiilor; prevenirea si depistarea fraudelor

contabilitate si producerea in timp util de
informatii de incredere, referitoare la segmentele
financiar si de management

Scopul controlului intern managerial, asa
cum este stabilit prin lege, este veridicitatea
legalitatii,  regularitatii si  conformitatii
operatiunilor, identificand slabiciunile
sistemului de control intern care au generat
erorile, gestionarea defectuoasa sau frauduloasi
si propunerea de mésuri de remediere a acestora.

si  greselilor; calitatea documentelor de

La nivelul companiei a existat o preocupare a managementului pentru crearea unui sistem de
control intern managerial conform, fiind constientizatd importanta implementirii standardelor de
control intern managerial, insd masurile luate de management nu au fost indeajuns de eficace, avand
in vedere cd auditul a identificat o serie de vulnerabilitati si disfunctionalititi. Nu putem astfel afirma
cd sistemul de control intern implementat este conform cu standardele de control intern managerial
previzute de Codul controlului intern. In consecintd, acesta nu a fost in masuri si asigure 1in totalitate,
ci doar partial, prevenirea, detectarea si corectarea erorilor, abaterilor si cazurilor de nerespectare a
principiilor de economicitate, eficientd si eficacitate in administrarea patrimoniului.

La nivelul entitatii auditate s-a realizat operatiunea de autoevaluare a sistemului de control
intern/managerial si au fost efectuate raportdri privind stadiul de implementare a standardelor de
control intern/managerial.

Pe baza rezultatelor autoevaludrii de la sfarsitul fiecdrui an din perioada auditata 2014-2019 a
rezultat faptul ca sistemul implementat la nivelul entititii a fost parfial conform cu standardele
cuprinse in Codul controlului intern managerial.

5.2. Auditul intern

La nivelul CNAB a fost creat cadrul organizatoric si functional cu privire la activitatea de audit
public intern pe baza reglementérilor Legii nr. 672/2002 privind auditul public intern, ale normelor
generale privind exercitarea activititii de audit, dar si ale normelor metodologice proprii/normelor
specifice aprobate prin ordin al ministrului transporturilor.

Concluzii:

In perioada auditata, la nivelul entititii a existat o preocupare a managementului pentru crearea
unui sistem de control intern/managerial conform, fiind inteleasd importanta implementarii acestuia,
insd masurile luate de management privind implementarea standardelor de control intern/managerial
nu au fost indeajuns de eficace, avand in vedere vulnerabilititile si disfunctionalitatile identificate
de echipa de audit in prezentul Raport de audit.

Conform ,Situatiei sintetice a rezultatelor autoevaludrii stadiului de implementare a
standardelor de control intern managerial ', intocmita de citre entitate la sfarsitul fiecarui an, auditul
a retinut o imbunatatire continud a implementirii sistemului de control intern managerial, astfel:

- lanivelul anului 2014, din cele 25 de standarde de control intern managerial au fost implementate
in totalitate 15 standarde, partial implementate 7 standarde si neimplementate 3 standarde:

- la nivelul anului 2019, din cele 16 standarde de control intern managerial previzute de legislatia
in vigoare, 14 standarde au fost implementate si 2 standarde implementate partial (Standardul 2-
Atributii, functii, sarcini si Standardul 8- Managementul riscului).
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In perioada auditata, evaluarea personalului nu a fost efectuat, in totalitate, in conformitate cu
procedurile si instructiunile elaborate, si nu si-a atins scopul de a stabili nivelul performantelor
profesionale ale fiecarui angajat din cadrul CNAB. Astfel, in perioada 2014-2019, evaluarea
personalului a fost realizatd in procent de 60,17%, inregistrand un maximum de 77,91% in anul
2015 (1019 persoane evaluate din 1308 persoane angajate) si un minimum de 20% in anul 2017 (288
de persoane evaluate din 1440 de persoane angajate).

La nivelul companiei au existat dificultati in abordarea tuturor domeniilor auditabile. La nivelul
anilor 2014 si 2015 nu s-a reusit finalizarea tuturor misiunilor programate/aprobate prin ,, Planul anual
de audit intern”, astfel incat nu a fost acoperiti intreaga sferd de activitati auditabile din cadrul
companiei, inclusiv activitatile obligatoriu a fi auditate la un interval de 3 ani, conform prevederilor
legale in vigoare.

Avand in vedere disproportionalitatea numarului de misiuni de audit intern efectuate anual in
perioada auditatd (minim 3 misiuni de audit in anul 2015 §i maxim 14 misiuni de audit in anul 2019),
la nivelul conducerii companiei nu a existat o suficienta implicare in eficientizarea activitatii de
audit intern, in scopul obtinerii unei evaluari obiective si independente a proceselor de management
al riscului, de control si de guvernanta.

In perioada auditata, in cadrul companiei nu a avut loc, in mod formalizat, nicio misiune de
consiliere care si adauge valoare si si imbunititeascd procesele de guvernantd acolo unde exista
vulnerabilitati si risc ridicat.

Compartimentul Audit Intern din cadrul CNAB nu a reusit sa-si indeplineasca in totalitate
scopul de a furniza managementului asigurdri si consiliere pentru buna administrare a companiei si
pentru perfectionarea activititilor, precum si de a sprijini entitatea sa-si indeplineascd obiectivele
stabilite.

Recomandare % Conducerea CNAB va dispune masuri adecvate pentru dezvoltarea si perfectionarea
sistemului de control intern managerial.

Recomandare % Conducerea CNAB va dispune masuri pentru instituirea si implementarea unui
sistem adecvat de evaluare a personalului.

Recomandare % Conducerea CNAB va dispune masuri adecvate pentru includerea in sfera auditului
intern a tuturor activitatilor auditabile desfasurate.
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Capitolul IIT
PREZENTAREA SINTETICA A CONSTATARILOR REZULTATE IN URMA
MISIUNILOR DE AUDIT AL PERFORMANTEI EFECTUATE DE CAMERELE DE
CONTURI JUDETENE LA AEROPORTURILE REGIONALE

in urma analizarii constatirilor rezultate in cadrul misiunilor de audit cu tema ., Performanta
activitatii aeroportuare desfasurate in perioada 2014-2019 ", actiuni derulate de Camerele de Conturi
Judetene la aeroporturile regionale, s-au retinut urmatoarele aspecte:

»  Obiectiv specific: Evaluarea modului in care s-au realizat obiectivele/ priorititile stabilite
prin cadrul strategic de dezvoltare si modernizare a infrastructurii aeroportuare (strategii,
programe strategice, proiecte nationale)

In perioada 2014-2019, majoritatea investitiilor planificate prin strategiile, programele si
proiectele nationale, elaborate si aprobate la nivelul fiecarui aecroport regional, nu au fost realizate.

La data efectudrii misiunilor de audit, proiectele de investitii in dezvoltarea si modernizarea
infrastructurilor aeroportuare la nivel teritorial se aflau in diferite stadii de implementare, cauzele
nerealizdrii acestora la termenele stabilite fiind generate de: lipsa surselor de finantare, nivelul redus
al alocatiilor bugetare destinate realizérii acestora, intarzieri in demararea si realizarea procedurilor de
achizitie, intarzieri in realizarea proiectelor tehnice, in obtinerea avizelor si autorizatiilor de
constructie, precum si intarzieri in etapa de executie a lucrarilor.

»  Obiectiv_specific: Evaluarea gradului de indeplinire a indicatorilor de performanti
specifici activititii aeroportului stabiliti pentru perioada auditata

in perioada 2014-2019, in cazul a 8 dintre cele 11 aeroporturi regionale auditate,
infrastructura aeroportuari disponibili la nivelul terminalelor de pasageri a fost subutilizat,
cu exceptia:

* aeroportului din Craiova, unde au existat situatii in care capacitatea de procesare a pasagerilor a
fost depasita, infrastructura devenind subdimensionatd, in principal la orele de varf:

* aeroportului din [asi, unde infrastructura aeroportuara a fost utilizata la capacitate maxima;

* aeroportului din Cluj, unde infrastructura aeroportuara a fost subdimensionati, raportat la evolutia
traficului aerian inregistrat pe aeroport.

In ceea ce priveste activitatea cargo, majoritatea aeroporturilor regionale nu dispun de
terminale si de facilititi de procesare cargo, nefiind inregistrate miscdri de aeronave care si
deserveascd activitatea de transport marfa si postd. Desi Aeroportul Kogilniceanu dispune de un
terminal cargo, managementul acestuia nu a reusit atragerea de operatori aerieni care si desfisoare
activitati in domeniul transportului aerian de marfa, indicatorii fizici aferenti cantititii de marfi
transportate fiind aproape inexistenti.

In perioada auditati au fost efectuate curse ocazionale care au deservit transportul de marfa si
postd, ponderea acestora fiind nesemificativa in activitatea aeroportuard, exceptie ficind aeroportul
din Cluj, care a inregistrat un trend ascendent al activitatii aecroportuare, inclusiv al activitatii cargo.

Din punct de vedere financiar, in perioada 2014-2019, cele mai multe dintre aeroporturile
regionale nu au fost autosustenabile, activitatea acestora fiind dependenta de alocarile financiare de
la bugetele locale/de stat. Doar aeroporturile din lasi si Cluj au inregistrat profit si au fost
autosustenabile din punct de vedere financiar. De asemenea, incepand cu anul 2019, aeroportul din
Suceava a inregistrat profit, devenind autosustenabil din punct de vedere financiar.

»  Obiectiv_specific: Evaluarea modului in care membrii CA si Directorul General s-au
implicat si au sprijinit activitatea aeroportului

Referitor la evaluarea modului in care membrii CA si Directorul General s-au implicat si au
sprijinit activitatea aeroporturilor regionale, auditul a retinut urmatoarele aspecte:
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= pentru 5 dintre cele 11 aeroporturi regionale auditate (Craiova, Sibiu, Suceava, Cluj si Timisoara)
activitatea membrilor CA si DG a reprezentat un factor stimulator pentru atingerea obiectivelor
de performanta, pentru celelalte 6 aeroporturi (Arad, Oradea, Mures, Tulcea, lasi, Constanta) fiind
identificate unele situatii generatoare de riscuri si vulnerabilitati, care au constituit factori
perturbatori in desfdsurarea activititii aeroporturilor si care au influentat in mod negativ buna
functionare si performanta acestora.

»  Obiectiv specific: Evaluarea economicititii, eficientei si eficacitiatii modului de exploatare
a patrimoniului

Referitor la evaluarea economicititii, eficientei si eficacitatii modului de exploatare a

patrimoniului la nivelul aeroporturilor regionale, auditul a retinut urmatoarele aspecte:

= pentru 5 dintre cele 11 aeroporturi regionale (Oradea, Sibiu, Suceava, lasi, Cluj) patrimoniul a
fost administrat si exploatat in mod performant, beneficiile implementarii investitiilor creénd
premisele cresterii eficientei utilizdrii aeroporturilor si a atractivitatii acestora pentru beneficiari;

* patrimoniul aeroporturilor din Arad si Tulcea nu a fost administrat si exploatat in mod
performant;

= Ja nivelul Aeroportului International Craiova au existat situatii in care patrimoniul nu a fost
administrat si exploatat in mod performant; cu toate acestea, rezultatele/beneficiile obtinute din
implementarea proiectelor investitionale au condus la imbunatitirea calititii serviciilor oferite
pe aeroport, precum si la cresterea numarului de pasageri si a profitabilitatii;

= la nivelul unor aeroporturi regionale au existat unele neconformititi in modul de exploatare a
patrimoniului si anume: utilizarea in mod neeconomicos si ineficient a spatiilor publicitare
(Aeroportul International Timisoara — Traian Vuia). obtinerea unor venituri din contractele de
operare la platforma care nu au prezentat un grad ridicat de acuratete (Aeroportul International
Mihail Kogilniceanu —Constanta), existenta unor riscuri rezultate din analiza activelor si datoriilor
fatd de autoritatea tutelara (Aeroportul Transilvania Tg. Mures).

»  Obiectiv specific: Evaluarea sistemului de control intern managerial

La nivelul celor 11 aeroporturi regionale auditate a existat o preocupare a managementului
pentru crearea unui sistem de control intern managerial conform, fiind finteleasd importanta
implementarii acestuia, insi masurile intreprinse nu au fost indeajuns de eficace, auditul identificand
o serie de vulnerabilititi si disfunctionalitati rezultate din neimplementarea sau implementarea partiala
a unor standarde de control intern managerial.

Activitatea de audit intern, la nivelul entititilor aflate in subordinea/autoritatea Consiliilor
Judetene a fost efectuatd de serviciile de specialitate din cadrul acestor institutii publice, iar pentru
entitatile aflate sub autoritatea MT (Aeroportul International Mihail Kogaliniceanu Constanta i
Aeroportul International Traian Vuia Timisoara) a fost efectuata de catre compartimentele de audit
organizate in structura acestora.

Sistemul de control intern managerial implementat la nivelul aeroporturilor regionale a fost
partial conform cu standardele cuprinse in Codul controlului intern managerial si in consecinta, nu
a fost in masura si asigure in totalitate, ci doar partial, prevenirea, detectarea si corectarea erorilor,
abaterilor si cazurilor de nerespectare a principiilor de economicitate, eficientd si eficacitate in
administrarea patrimoniului.

Auditul intern nu a reusit sa-si indeplineasca, in totalitate, scopul de a furniza managementului
asigurdri si consiliere pentru buna administrare a veniturilor si cheltuielilor, pentru minimizarea
riscurilor in vederea Indeplinirii obiectivelor si pentru imbunatatirea activitatii.
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CAP. 1V — PUNCTELE DE VEDERE ALE CONDUCERILOR ENTITATILOR
AUDITATE

Aspectele retinute in prezentul raport au fost conciliate cu reprezentantii CNAB in sedinta
organizata la sediul entitatii in data de 26.10.2021, in urma céreia a fost intocmiti Nota de conciliere
inregistratd cu nr. 10727 din data de 26.10.2021. In cadrul intalnirii, reprezentantii CNAB nu au
exprimat puncte de vedere divergente fati de aspectele retinute de echipa de audit.

De asemenea, aspectele retinute in prezentul raport au fost conciliate cu reprezentantii TAROM
in cadrul intalnirii organizate in data de 26.10.2021, in urma cireia a fost intocmitd Nota de conciliere
inregistratd la entitate cu nr. 19687 din data de 26.10.2021. In cadrul intalnirii, reprezentantii TAROM
nu au exprimat puncte de vedere divergente fatd de aspectele retinute de echipa de audit.

CAP. V - MASURILE LUATE DE CATRE CONDUCERE iN TIMPUL
EFECTUARII ACTIUNII DE AUDIT

In timpul desfdsurdrii misiunii de audit, conducerea CNAB a luat masuri privind dosarele in
care compania are calitatea de paratd in procesele cu fosti administratori/directori generali, in calitate
de reclamanti.

Astfel, prin HCA nr. 14/18.12.2020, se solicita conducerii executive si intreprinda toate
demersurile legale pentru recuperarea sumelor platite cu titlu de daune, de la persoanele care au dispus
revocarea din functie a administratorilor/directorilor generali, precum si prezentarea unor informari
trimestriale privind demersurile intreprinse.

Aspectele privind litigiile cu fosti administratori/directori generali ai CNAB, litigii care au
avut ca obiect pretentii si solicitarea de daune-interese, sunt prezentate sintetic la punctul 4. din
prezenta Sintezd a Raportului de audit.

Recomandirile auditului:

Recomandarile auditului au fost prezentate punctual, la fiecare dintre obiectivele specifice
analizate.
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