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BESCHLUSS DER KOMMISSION
vom 27. Juni 2012
in der Sache SA.33015 (2012/C) iiber die staatliche beihilfe Maltas zugunsten von Air Malta plc.
(Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2012) 4198)

(Nur der englische Text ist verbindlich)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2012/661/EU)

DIE EUROPAISCHE KOMMISSION —

gestiitzt auf den Vertrag iiber die Arbeitsweise der Europdischen
Union (AEUV), insbesondere auf Artikel 108 Absatz 2 Unter-
absatz 1,

gestiitzt auf das Abkommen tiber den Europiischen Wirtschafts-
raum, insbesondere auf Artikel 62 Absatz 1 Buchstabe a,

gestiitzt auf den Beschluss der Kommission zur Eroffnung des
Verfahrens nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV in der Beihilfesa-
che SA.33015 (V).

nach Aufforderung der Beteiligten zur Stellungnahme nach den
genannten Bestimmungen und unter Beriicksichtigung ihrer
Stellungnahmen,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

1. VERFAHREN

(1) Mit Schreiben vom 16. Mai 2001 meldete Malta im An-
schluss an die Gewahrung eines Rettungsdarlehens in
Hohe von 52 Mio. EUR, das mit dem Beschluss der Kom-
mission vom 15. November 2010 (N 504/2010, im Fol-
genden ,Kommissionsbeschluss tiber die Rettungsbeihil-
fe“) genehmigt wurde, eine Umstrukturierungsbeihilfe fiir
die Air Malta plc. bei der Kommission an. Mit Schreiben
vom 5. Juli und 1. September 2011 forderte die Kom-
mission zusitzliche Auskiinfte an, die Malta in seinen
Antwortschreiben vom 2. August und 22. September
2011 ubermittelte.

() Mit Schreiben vom 25. Januar 2012 unterrichtete die
Kommission Malta von ihrem Beschluss, beziiglich dieser
Beihilfe das Verfahren nach Artikel 108 Absatz 2 AEUV
einzuleiten (im Folgenden ,Eroffnungsbeschluss®). Malta
nahm mit Schreiben vom 5. Mirz 2012 zu diesem Be-

(") Beschluss C(2012) 170 final der Kommission vom 25. Januar 2012
(ABL C 50 vom 21.2.2012, S. 7).

schluss Stellung. Auf weitere Fragen der Kommission
vom 19. Mirz 2012 antwortete Malta mit Schreiben
vom 19. April 2012.

Der Eroffnungsbeschluss wurde am 12. Februar 2012 im
Amtsblatt der Europdischen Union verdffentlicht. Die Kom-
mission forderte alle Beteiligten auf, in der Sache Stellung
zu nehmen.

Die Kommission erhielt Stellungnahmen von sechs Betei-
ligten. Diese Stellungnahmen wurden Malta zur Stellung-
nahme tbermittelt; die Erwiderung Maltas ging mit
Schreiben vom 27. April 2012 ein.

2. BESCHREIBUNG DER MASSNAHME UND DES UMSTRUK-
TURIERUNGSPLANS

2.1 Umstrukturierungsbeihilfe

Malta meldete eine Umstrukturierungsbeihilfe in Hohe
von 130 Mio. EUR in Form einer Kapitalzufihrung an,
die auch einen Schuldenswap fiir das genchmigte Ret-
tungsdarlehen in Hohe von 52 Mio. EUR umfasst; Grund-
lage fur die Mafinahme ist der nachstehend beschriebene
Umstrukturierungsplan, der seit November 2010 (seit der
Genehmigung des Rettungsdarlehens) gilt und einen fiinf-
jahrigen Umstrukturierungszeitraum von Herbst 2010 bis
Herbst 2015 abdeckt.

2.2 Begiinstigtes Unternehmen

Air Malta plc. ist seit 1974 die staatliche Fluggesellschaft
(Flag-Carrier) Maltas. Zu Beginn der Umstrukturierung
unterhielt Air Malta zwolf Passagierflugzeuge und flog
43 Linienflugziele in Europa, Nordafrika und dem 6st-
lichen Mittelmeerraum an. Eigentiimer von Air Malta sind
der maltesische Staat (98 %) und private Investoren (2 %).

Air Malta ist ein sehr kleiner Akteur auf dem europdi-
schen Luftverkehrsmarkt (etwa 1,8 Mio. Passagiere im
Jahr 2010) und deckt nur 0,25 % der gesamten Kapazitat
und des gesamten Passagieraufkommens der europdi-
schen Luftfahrtindustrie ab. Durch die geplante Verklei-
nerung der Flotte um zwei Flugzeuge wird Air Malta zu
einem noch kleineren Wirtschaftsbeteiligten auf dem
wachsenden europdischen Luftverkehrsmarkt werden.
Air Malta plant, sich einer weltweiten Luftfahrtallianz
anzuschliefen, um trotz der Flottenverkleinerung ihre
Anbindungen zu verbessern und ihre Flottennutzung zu
steigern.
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Fiir Flige von und nach Malta ist Air Malta mit einem Marktanteil von 51 % (Passagierfliige) bzw.
28 % (Frachtfliige) jedoch die wichtigste Fluggesellschaft. Nach Angaben Maltas ist die Umstrukturie-
rung Air Maltas von grundlegender Bedeutung, da die Fluggesellschaft die regelmifSige und zuver-
lassige Verbindung des Inselstaates zu den wichtigsten Zentren in Europa und Nordafrika gewahr-
leistet und gleichzeitig durch Dienstleistungen wie die Beférderung von Post- und Frachtsendungen
sowie von Patienten zur Behandlung im Ausland zur maltesischen Wirtschaft beitrdgt. Diese Rolle
haben die grofiten Wettbewerber Air Maltas, insbesondere Billigfluggesellschaften wie Ryanair und
easyJet, nicht.

Air Malta hat in ihrem Kerngeschift bereits seit mehreren Jahren Verluste geschrieben: Die Fluggesell-
schaft verzeichnete einen Betriebsverlust von 23,1 Mio. EUR im Geschiftsjahr (') 2010 und von
37,3 Mio. EUR im Geschiftsjahr 2011 (siche Tabelle 2).

Air Malta plc. verfiigt iiber folgende Tochtergesellschaften (,Air-Malta-Gruppe®):
Tabelle 1

Struktur der Air-Malta-Gruppe

Gewinn vor
Anteil der Air Steuern im GJ
Tochtergesellschaft Malta ple. 2010
(in Tausend EUR)

Osprey Insurance Brokers Ltd. (Versicherungsmakler) 100 % 618
Shield Insurance Company Ltd. (firmeneigenes Versicherungsunternehmen) 100 % 1165
Selmun Palace Hotel Co. Ltd. (4-Sterne-Hotel in Malta) 100 % (879)
Holiday Malta (spezialisierter britischer Reiseveranstalter) 100 % (1081 GBP)
World Aviation Group (General Sales Agent fiir Air Malta und andere Fluggesell- 50 % 241
schaften)
Lufthansa Technik Malta (Gemeinschaftsunternehmen mit der Lufthansa Technik 8 % (10 896)
AG fir Wartungs- und Reparaturarbeiten)

2.3 Umstrukturierungsplan

Ziel des Umstrukturierungsplans (vom 29. November 2011) und seiner aktualisierten Fassung vom
28. Februar 2012 ist, bis zum Geschiftsjahr 2014 die Rentabilitit und bis 2015 die langfristige
Rentabilitit von Air Malta wiederherzustellen. Die Laufzeit des Umstrukturierungsplans ist auf fiinf
Jahre begrenzt (von Herbst 2010 bis Herbst 2015).

Dem Umstrukturierungsplan zufolge wird es moglich sein, die bestehenden Verluste, d. h. einen
Betriebsverlust (EBIT) von 37,3 Mio. EUR und einen Nettoverlust von 88,9 Mio. EUR im Geschifts-
jahr 2011, in einen Betriebsgewinn von [...] (*) Mio. EUR und einen Nettogewinn von [...] Mio. EUR
im Geschiftsjahr 2014 umzukehren und die Gewinnsituation in den Geschiftsjahren 2015 und 2016
noch weiter zu verbessern (siche Tabelle 2).

Tabelle 2

Gewinne und Verluste 2008-2016

(in Mio. EUR)

Goctitahe @ | 2008 | 2009 | 210 | aon | 2002 | 2o | aona | ants | avie
Einnahmen 273,7 | 249,5 | 210,8 | 207,5 [...] [...] [...] [...] [...]
Betriebsergebnis 89 | 638 | @) | 673 | L0 | Ll Ll Ll L
Nettoergebnis 36 | 237 | ane) | 889 | [0 | L0 | L0 |t | L

Der Umstrukturierungsplan veranschlagt fir das Geschiftsjahr 2016 eine Rendite des eingesetzten
Kapitals (ROCE) (%) von [4 bis 6] % und eine Eigenkapitalrendite (ROE) (°) von [5 bis 7] %.

(") Das Geschiftsjahr Air Maltas beginnt am 1. April. Somit geht z. B. das Geschiftsjahr 2011 vom 1.4.2010 bis zum

31.3.2011 und das Geschiftsjahr 2016 vom 1.4.2015 bis zum 31.3.2016.
(*) Geschiftsgeheimnis
() ROCE = Nettogewinn | (Fremdkapital + Eigenkapital)
(*) ROE = Nettogewinn | Eigenkapital
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Tabelle 3

ROCE und ROE 2012-2016

GJ 2012

2013

2014 2015 2016

Eigenkapitalrendite (ROE) k. A.

- [30 bis — 20] %

[2 bis 6] % [4 bis 6] % [5 bis 7] %

Rendite des eingesetzten | —[60 bis — 50] %

Kapitals (ROCE)

~[20 bis — 10] %

[0bis 5] % | [4 bis 6] % [4 bis 6] %

Diese Ergebnisse will Air Malta schwerpunktmifig mit
den folgenden Mafnahmen erreichen:

Flugstrecken- und Flugnetz-Strategie

Das Ziel besteht in einem kosteneffizienteren Flugplan.
Daher plant Air Malta, den Flugverkehr auf bestimmten —
sowohl rentablen als auch unrentablen — Flugstrecken
einzustellen und die Bedienung ausgewahlter Kernstre-
cken auszubauen.

Air Malta hat bereits Anfang 2011 damit angefangen, die
unrentablen Verbindungen nach Leipzig, Tunis, Damas-
kus, Palermo und Turin einzustellen.

Dariiber hinaus hat Air Malta im Herbst 2011 damit
begonnen, auf bestimmten Strecken den Flugverkehr ein-
zustellen oder zu reduzieren, und diese Strecken der
Kommission als Ausgleichsmaflnahmen nach den Leit-
linien der Gemeinschaft fiir staatliche Beihilfen zur Ret-
tung und Umstrukturierung von Unternehmen in
Schwierigkeiten () (im Folgenden ,RuU-Leitlinien) ange-
boten. Dadurch werden auch die entsprechenden Zeit-
nischen (Slots) auf mehreren auslindischen Flughifen
freigegeben, da Air Malta ihre angestammten Rechte auf
die Nutzung dieser Slots aufgibt. Bis 2013 soll auf [...]
Slot-Paare auf koordinierten Flughifen () wie London-
Gatwick, Manchester, Amsterdam, Frankfurt, Genf, Cata-
nia, Stuttgart, London-Heathrow und Miinchen verzichtet
werden. Die Reduzierung bzw. Einstellung des Verkehrs
auf bestimmten Strecken wird anderen Fluggesellschaften
zugute kommen, die dadurch moglicherweise ihre Sitzla-
defaktoren (Auslastung) undfoder ihre Durchschnitts-
erlose (Yields) erhohen konnen.

Was die Rentabilitdt der einzelnen Strecken angeht, hat
Malta fir die Geschaftsjahre 2010 bis 2013 und den
Zeitraum zwischen Sommer 2009 und Sommer 2012
die Bruttomargen fiir alle Strecken vorgelegt. Die Brutto-
marge wird wie folgt berechnet: Einnahmen abziiglich
der variablen direkten Betriebskosten (VDOC) und der
fixen direkten Betriebskosten (FDOC). Eine Flugstrecke
ist rentabel, wenn ihre Bruttomarge grofer oder gleich

() ABL C 244 vom 1.10.2004, S. 2.

(%) Koordinierte Flughifen sind Flughifen, auf denen die Slots nach der
Verordnung (EWG) Nr. 95/93 des Rates iiber gemeinsame Regeln fiir
die Zuweisung von Zeitnischen auf Flughifen in der Gemeinschaft
(ABL L 14 vom 22.1.1993, S. 1) von einem Koordinator zugewiesen
werden.

)
v
()
©)

6

ASK =
17,9 % fur den Bezugszeitraum Sommer 2009 bis Sommer 2012.
9
1

0 % ist. Flugstrecken sind ,geringfiigig rentabel, wenn
ihre Bruttomarge derzeit unter 0 % und tiber — 10 % liegt,
sie in Zukunft aber rentabel werden wird. Laut Aussage
Maltas sind sowohl rentable als auch ,geringfiigig renta-
ble* Strecken als relevante Ausgleichsmafinahmen einge-
stuft worden.

Die Verinderungen am Streckennetz zwischen den Ge-
schiftsjahren 2010 und 2013 entsprechen einer Verrin-
gerung der Kapazitit (ASK (})) um 20,9 % gegeniiber der
Gesamtkapazitit im Jahr 2010. Dies umfasst einen Ka-
pazititsabbau um [27 bis 33] % ([12,5 bis 15,5] % (%)
beziehen sich auf angeblich rentable Strecken, [5,5 bis
7,5] % (°) auf ,geringfiigig rentable Strecken und [9 bis
11] % (%) auf unrentable Strecken) sowie eine Kapazitts-
steigerung um [8 bis 10] % durch die Aufnahme neuer
Flugziele und die Ausweitung der bestehenden Flugplane.

Tabelle 4

Kapazititsinderungen 2010-2013

in % gegeniiber

Kapazititsinderung ASK GJ 2010

ASK insgesamt (GJ] 2010) 4145 522

Kapazititsabbau (ASK) [...

[l

[27 bis 33] %

Kapazitdtserhohung (ASK) [...

[}

[8 bis 10] %

ASK insgesamt (G] 2013) 3275710 79 %

Kapazititsabbau 869 812 20,9 %

(GJ 2010-2013)

insgesamt

Von besonderer Bedeutung sind Verbindungen zu inter-
nationalen Drehkreuzen, da diese den Zugang Maltas zu
den Markten in aller Welt sicherstellen. Aus diesem
Grund hat Air Malta Codesharing-Vereinbarungen mit
zahlreichen Fluggesellschaften abgeschlossen. Des Wei-
teren plant die Fluggesellschaft, sich einer weltweiten
Luftfahrtallianz anzuschlieBen, um ihre Anbindungen
und ihre Flottennutzung zu verbessern.

angebotener Sitzplatzkilometer.

8 % fiir den Bezugszeitraum Sommer 2009 bis Sommer 2012.
7 % fir den Bezugszeitraum Sommer 2009 bis Sommer 2012.
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Initiativen auf der Ausgabenseite

Die ausgabenseitigen Initiativen konzentrieren sich auf
Effizienzsteigerungen bei den Tatigkeiten von Air Malta,
um die Kostenstruktur durch Rationalisierung des Kern-
geschifts, die Beseitigung betrieblicher Ineffizienzen so-
wie die Wiederherstellung der Wettbewerbsfihigkeit und
langfristigen Tragfdhigkeit der Fluggesellschaft zu senken.
Es wird damit gerechnet, dass sich die aus den ausgaben-
seitigen Initiativen ergebenden jihrlichen Rentabilititsstei-
gerungen zum Ende des Umstrukturierungszeitraums auf
insgesamt [42 bis 52] Mio. EUR belaufen werden, was
eine Reduzierung der Gesamtkosten des Unternchmens
um [10 bis 12] % und eine Verringerung der Gesamt-
betriebskosten pro Passagier um [7,5 bis 10] % bedeutet
(wahrend das Passagieraufkommen in demselben Zeit-
raum fast konstant bleiben wird). Die wichtigsten Posten
in diesem Zusammenhang sind: streckennetzbedingte
Einsparungen ([21 bis 27] Mio. EUR), Personaleinsparun-
gen ([9 bis 11] Mio. EUR) und iiber Vertragsmanagement
erzielte Einsparungen ([7 bis 9] Mio. EUR).

Der geplante Kapazititsabbau um 20,9 % hat Auswirkun-
gen auf die fixen und variablen direkten Betriebskosten;
so werden z. B. Einsparungen im Zusammenhang mit der
Flugzeugbetankung von etwa [...] Mio. Gallonen ([...]
Mio. EUR), einer Verringerung der Flugstunden und somit
der allgemeinen Wartungskosten [...] sowie Einsparun-
gen im Zusammenhang mit Landungen, Abfertigung
und Flugsicherung sowie bei den Streckengebiihren [...]
erwartet.

Die Fluggesellschaft hat vor, ihre Flotte von zwolf auf
zehn Flugzeuge zu verkleinern. Ein Flugzeug wird bereits
seit [...] an eine mexikanische Fluggesellschaft und ein
anderes im Rahmen eines Kurzzeitvertrags von [...] bis
[...] an eine polnische Fluggesellschaft weiterverleast.
Beide Flugzeuge werden kostenpflichtig weiterverleast,
wodurch sich die gesamten Leasing-Kosten von Air Malta
verringern. Es wird damit gerechnet, dass die gesamten
Leasing-Kosten um [2,5 bis 3,5] Mio. EUR sinken wer-
den.

Die Verkleinerung des Streckennetzes wird allerdings be-
reits vor Umsetzung der Initiativen negative Auswirkun-
gen auf das Passagier- und Frachtvolumen haben. Malta
geht davon aus, dass das Passagieraufkommen (Linien-
und Charterfliige) von 1,75 Mio. Passagieren im Ge-
schaftsjahr 2011 auf [1,5 bis 1,7] Mio. Passagiere im
Geschiftsjahr 2013 sinken und somit zu einer Einnahme-
neinbufle von [11 bis 13] Mio. EUR fithren wird. Die
Einnahmen im Luftfrachtbereich werden angesichts der
Verkleinerung des Streckennetzes voraussichtlich eben-
falls um [1 bis 2] Mio. EUR sinken.

Air Malta handelt momentan die Vertrdge mit ihren
wichtigsten Zulieferern neu aus. Die allgemeine Zielvor-
gabe im Hinblick auf die vertragsbedingten Einsparungen
liegt bei etwa [7 bis 8] Mio. EUR. Zunichst wurde damit
begonnen, die Vertrige mit zehn Geschiftspartnern zu
tiberpriifen. So sind z. B. bereits betrachtliche Einsparun-
gen in Hohe von [...] im Rahmen der Verhandlungen
mit dem Malta International Airport (') erzielt worden.

() Der Flughafen befand sich frither im Staatsbesitz und ist nun priva-
tisiert worden. Der grofite Anteilseigner ist ein privates Konsortium
unter der Leitung der Osterreichischen Flughafen Wien AG. Der
maltesische Staat ist nur Minderheitsaktionar (20 %).

(27)

(28)

(29)

Initiativen auf der Einnahmenseite

Air Malta plant, ihre Einnahmen durch die Einfithrung
von Zusatzerlosen aus zusitzlichen entgeltlichen Dienst-
leistungen (dhnlich dem Ansatz der Billigfluggesellschaf-
ten) sowie durch Verbesserungen ihres Ertragsmanage-
ments und ihrer Preisstruktur zu steigern.

Angesichts des saisonalen Charakters des Marktes von Air
Malta konzentrieren sich die einnahmenseitigen Initiati-
ven darauf, die Durchschnittserlose im Sommer, wenn
die Sitzladefaktoren bereits hoch sind, zu erhéhen und
die Einnahmen im Winter durch gezielte Marketingstra-
tegien, Kampagnen und Sitzplatzverkiufe zu steigern. Die
Gesamteinnahmen pro Passagier (einschlieflich Zusatz-
erlose) werden im Geschiftsjahr 2016 voraussichtlich
bei [110 bis 120] EUR pro Passagier liegen, gegeniiber
[100 bis 105] EUR im Geschiftsjahr 2011. Die passa-
gierbezogenen Zusatzerlose werden im Geschiftsjahr
2016 [3 bis 4] % der Gesamteinnahmen ausmachen,
gegeniiber etwa 20 % bei easyJet und Ryanair, den grof-
ten Wettbewerbern von Air Malta. Zu den wichtigsten
einnahmenseitigen Initiativen gehoren die Verbesserung
des Sitzladefaktors ([9 bis 10] Mio. EUR), Yield-Manage-
ment ([8 bis 10] Mio. EUR) und Zusatzerlose ([9 bis 11]
Mio. EUR).

Sitzladefaktor

Air Malta hat eine neue Vertriebsstrategie entwickelt, um
ihre Wettbewerbsfahigkeit zu stirken und ihren Sitzlade-
faktor zu erhohen. Diese Strategie umfasst die Verein-
fachung und Standardisierung der Abldufe und Angebote,
die Vermarktung von Air Malta als ,Destination Airline*
(engere Geschiftsbeziehungen zur maltesischen Fremden-
verkehrsbehorde), Stirkung der Kundenloyalitit und
Schaffung wiederholter Geschiftsprozesse, Guerilla-Mar-
keting und -Distribution sowie innovative Produkte und
Angebote.

Diese neue Strategie und das verbesserte Marketing diirf-
ten zu einer Einnahmensteigerung fihren. Wie aus Ta-
belle 5 ersichtlich, werden die Fluggastzahlen nach dem
Umstrukturierungsplan von Air Malta im Zuge des ge-
planten Kapazititsabbaus in den Geschiftsjahren 2011
bis 2013 sinken. Allerdings wird dieser Riickgang des
Passagieraufkommens bis zum Geschiftsjahr 2016 wie-
der durch gezieltes Marketing [...] und eine Verbesserung
der Auslastung in verkehrsschwachen Zeiten (Steigerung
der Fluggastzahlen im Winter und in der Nebensaison)
sowie durch das Marktwachstum ausgeglichen worden
sein.

Angesichts der erwarteten Zunahme des Passagierauf-
kommens um etwa [90 000 bis 100 000] Passagiere ist
bei mittleren Durchschnittserlosen abziiglich der steigen-
den passagierbezogenen Kosten damit zu rechnen, dass
die Einnahmen um [7 bis 9] %, d. h. von 205,4 Mio.
EUR im Geschiftsjahr 2011 auf [200 bis 240] Mio. EUR
im Geschiftsjahr 2016, steigen werden.
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Tabelle 5
Sitzladefaktoren, Geschiftsjahre 2011 bis 2016

GJ 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Einnahmen (in Tau- 205 369 [180 000 bis | [180 000 bis | [190 000 bis | [200 000 bis | [200 000 bis
send EUR) 220 000] 220 000] 240 000] 240 000] 240 000]
Passagiere (in Mio.) (') 1,75 [1,6 bis 1,8] | [1,6 bis 1,8] | [1,6 bis 1,8] | [1,6 bis 1,8] | [1,6 bis 1,8]
Sitzplitze  insgesamt | [2,5 bis 3] [2 bis 2,5] [2 bis 2,5] [2 bis 2,5] [2 bis 2,5] [2 bis 2,5]
(in Mio.)
Sitzlade-faktor (%) [72 bis 75] | [72 bis 75] | [72 bis 75] | [72 bis 75] | [73 bis 78] | [73 bis 78]

% % % % % %

(31)

(33)

(34)

(") Auf der Grundlage der Wirtschaftsdaten iiber die von Air Malta bedienten Strecken, einschlieflich Linien- und Charterfliige (Geschifts-

titigkeiten in Malta und Grofbritannien).

(%) Die Prognosen fiir den Sitzladefaktor stiitzen sich auf die veranschlagten Sitzplatz- und Passagierzahlen.

Die Erhohung der prognostizierten Sitzladefaktoren ist
auf die Verbesserung der Vertriebsstrategie der Fluggesell-
schaft sowie ihre verstirkte Ausrichtung auf das Yield-
Management zuriickzufithren. Zu den Hauptgriinden fiir
die Verianderungen der Sitzladefaktoren gehoren die Zu-
nahme des Verkehrsaufkommens (basierend auf einem
erwarteten Marktwachstum von 5,9 % laut Eurocontrol-
Prognosen), reduzierte Ticketpreise zur Verbesserung der
Wettbewerbsfahigkeit (was zu einer Verringerung der
Durchschnittserlose um [4 bis 6] % und einer Zunahme
der Fluggastzahlen fithren wird), die erneute Priifung des
Streckennetzes, um sich ausschliefllich auf rentable Stre-
cken zu konzentrieren, die Ausweitung der Codesharing-
Vereinbarungen und der Zusammenarbeit mit [...], die
Einstellung der Vergabe kostenloser Flugtickets an einen
Kreis von Begiinstigten sowie die erwartete Verbesserung
der politischen Situation in Libyen (im Umstrukturie-
rungsplan wird davon ausgegangen, dass die Fliige nach
Libyen im Geschiftsjahr 2012 aufgrund der aktuellen
Krise eingestellt werden).

Dank zahlreicher Verinderungen an ihrer Vertriebs- und
Streckenstrategie, die bereits zu Beginn des Umstrukturie-
rungsprozesses stattgefunden haben, hat die Fluggesell-
schaft bereits eine Steigerung des Sitzladefaktors um [6
bis 8] % (von [65 bis 67] % im Geschiftsjahr 2010 auf
[72 bis 75] % im Geschiftsjahr 2011) erreicht.

Yield-Management

Air Malta will brancheniibliche Verfahren in den Berei-
chen Ertragsmanagement und Preisfestsetzung anwenden
und sich zunehmend auf den MICE-Tourismus (Meetings,
Incentives, Conferencing, Exhibitions) sowie auf Ge-
schiftsreisen und ihre Beziehungen zu Reiseveranstaltern
konzentrieren. Diese Bemithungen werden voraussichtlich
zu einer Erhohung der Einnahmen um [8 bis 10] Mio.
EUR fiihren.

Zu den einnahmenseitigen Initiativen im Bereich der
Preisfestsetzung gehoren Verinderungen an der Preis-
struktur, Konzentration auf ein hoheres Passagierautkom-
men in verkehrsschwachen Zeiten und eine Verbesserung

(35)

(37)

der Durchschnittserlose in der Hochsaison sowie Schaf-
fung eines strategischen Rahmens fir den Umgang mit
Reiseveranstaltern ([3 bis 4] Mio. EUR).

Zu Initiativen im Ertragsmanagement gehoren die Ver-
einfachung der Ablaufe und die Verwaltung des Marktes
statt einzelner Fliige ([4 bis 5] Mio. EUR).

Vor und wihrend des Fluges erzielte Zusatzerlose

Dem Ansatz vieler Billigfluggesellschaften folgend will
Air Malta fir Zusatzleistungen vor und wiahrend des
Fluges Gebithren erheben, was voraussichtlich zu einer
Einnahmensteigerung um [9 bis 11] Mio. EUR im Ge-
schiftsjahr 2016 fithren wird.

Geplante entgeltliche Zusatzleistungen vor dem Abflug:

— differenzierte Bearbeitungsgebiihren je nach Vertriebs-
kanal (Reiseveranstalter, globales Distributionssystem,
Call Center oder online) zwischen 10 und 15 EUR,
um Anreize fir den Umstieg auf kostengiinstigere
und rentablere Vertriebskanile wie z. B. das Internet
zu schaffen (Steigerung der Rentabilitit um [1 bis 2]
Mio. EUR pro Jahr);

Mehreinnahmen durch alle zusitzlichen Leistungen,
die tber die neue Internetbuchungsmaschine der
Fluggesellschaft gebucht werden ([1 bis 2] Mio. EUR
pro Jahr);

zusitzliche Gepickgebiihren von [35 bis 45] EUR fiir
jedes zweite oder weitere Gepdckstiick; es wird an-
genommen, dass 3 % aller Passagiere mit mehr als
einem Gepackstiick reisen ([1 bis 2] Mio. EUR pro
Jahr);

eine Sitzplatzreservierungsgebiithr von [9 bis 11] EUR
pro Reservierung; es wird davon ausgegangen, dass
im Schnitt 10 Passagiere pro Sektor einen Sitzplatz
reservieren;

eine Lounge-Zugangsgebithr von [9 bis 11] EUR, die
voraussichtlich von einem Prozent der Passagiere in
Anspruch genommen werden wird ([100 000 bis
200 000] EUR pro Jahr);
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— eine Gepickversicherung von [3 bis 5] EUR, die im
Rahmen der Onlinebuchung angeboten und voraus-
sichtlich von einem Prozent der Passagiere in An-
spruch genommen werden wird ([50 000 bis
100 000] EUR pro Jahr).

Geplante entgeltliche Zusatzleistungen wihrend des Flu-
ges:

— kostenpflichtige Bordverpflegung ([4 bis 5] Mio. EUR
pro Jahr);

— Verkauf von Duty-Free- und anderen Produkten ([1
bis 2] Mio. EUR pro Jahr).

Personalabbau und Anderung der Organisationsstruk-
tur

Air Malta plant, ihre Organisationsstruktur deutlich zu
verdndern, um die Kosten fiir die Backoffice- und Sup-
port-Funktionen zu senken und gleichzeitig die Rentabi-
litat der wichtigsten betrieblichen Funktionen zu steigern.
Durch den Ubergang zu der neuen Organisationsstruktur
werden etwa 430 Vollzeitiquivalente (VZA) abgebaut,
was einer jdhrlichen Einsparung von [9 bis 11] Mio.
EUR entspricht. Der Ubergang zu der neuen Organisati-
onsstruktur wird etwa 18 bis 24 Monate in Anspruch
nehmen, so dass sich die volle Einsparung erst auf die
Gewinn- und Verlustrechnung im Geschiftjahr 2014 aus-
wirken wird. Es sollte darauf hingewiesen werden, dass
diese Gesamteinsparungen durch die dem Personal ab
dem Geschiftsjahr 2013 vertraglich zugesagten Lohn-
erhohungen von [2 bis 3] % pro Jahr geschmailert wer-
den.

Die vier Gewerkschaften verfiigen iiber einen rechtsgiilti-
gen Tarifvertrag, in dessen Rahmen dem Personal eine
Frithruhestandsregelung angeboten wird. Nur [...] Mit-
arbeiter diirfen danach die Frithruhestandsregelung in An-
spruch nehmen.

Dariiber hinaus wird Air Malta eine Regelung iiber das
freiwillige Ausscheiden aus dem Unternehmen anbieten,
das dem gesamten Personal offensteht; das Unternehmen
behilt sich jedoch das Recht vor, den Antrag des ent-
sprechenden Mitarbeiters anzunehmen oder abzulehnen.
Mitarbeiter, die mindestens [...] Jahre ohne Unterbre-
chung fiir Air Malta gearbeitet haben, diirfen die Rege-
lung tber das freiwillige Ausscheiden in Anspruch neh-
men. Die Regelung sieht eine Abfindung von bis zu [...]
EUR pro Mitarbeiter vor.

Zudem hat das Unternechmen seine zentrale Organisati-
onsstruktur verdndert und neue leitende Fithrungskrifte
in seiner Geschiftsleitung eingestellt.

2.4 Staatliche Beihilfe und Finanzierung der Um-
strukturierungskosten

Angesichts der Umstrukturierungskosten von insgesamt
238 Mio. EUR plant die maltesische Regierung eine Re-
kapitalisierung Air Maltas in Hohe von 130 Mio. EUR
nach folgendem Zeitplan: Zufithrung von 60 Mio. EUR
durch Ausgabe neuer Aktien im Geschiftsjahr 2013,
15 Mio. EUR im Geschiftsjahr 2014 und 3 Mio. EUR
im Geschiftsjahr 2015, zusitzlich zu der Umwandlung

(44)
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des bereits genehmigten und ausgezahlten Rettungsdarle-
hens in Hohe von 52 Mio. EUR in Eigenkapital.

Air Malta schlagt vor, den restlichen Betrag (d. h. den
Eigenbeitrag von 45 %) iiber den Verkauf eines Grund-
stiicks (66,2 Mio. EUR), von Tochtergesellschaften ([9 bis
12] Mio. EUR) und von Triebwerken ([9 bis 12] Mio.
EUR) sowie ein Bankdarlehen ([20 bis 25] Mio. EUR) zu
finanzieren.

Der grofite Teil des Eigenbeitrags des Unternehmens soll
tber den Verkauf eines Grundstiicks finanziert werden.
Air Malta verfiigt iiber ein Erbbaurecht an einem wert-
vollen Grundstiick am Rand des Malta International Air-
ports. Die maltesische Regierung hat ein strategisches
Interesse an dem Kauf des luftseitigen Grundstiicks von
Air Malta bekundet. Die betroffenen Grundstiicke stellen
eine knappe Ressource dar; die maltesische Regierung
mochte, dass diese Grundstiicke im Einklang mit ihrer
langfristigen Strategie fiir die Entwicklung luftfahrtbezo-
gener Tatigkeiten in Malta ausgebaut werden, bei der es
unter anderem um die Schaffung eines Luftfrachtdreh-
kreuzes als Teil eines erweiterten Luftfahrtparks geht,
der auch eine Flugzeugreparaturwerkstatt und andere zu-
gehorige Einrichtungen umfassen soll. Der Verkauf wird
nicht im Rahmen eines offenen, transparenten und dis-
kriminierungsfreien Ausschreibungsverfahrens stattfinden.
Allerdings miissen samtliche Grundstiickskdufe der Regie-
rung im Einklang mit ihrer allgemeinen Politik und den
nationalen rechtlichen Anforderungen zu einem fairen
Marktpreis geschehen, d. h. zu einem Preis, der zu nor-
malen Marktbedingungen von einem privaten Investoren
gezahlt werden wiirde. Im Umstrukturierungsplan wird
davon ausgegangen, dass das an den Flughafen angren-
zende Gelinde zwischen den Geschiftsjahren 2012 und
2014 fir insgesamt 66,2 Mio. EUR verkauft werden wird.
Der Grundstiickswert basiert auf einem unabhingigen
Wertgutachten vom November 2011, das von [...], ei-
nem zu diesem Zweck von der Regierung bestellten un-
abhingigen Sachverstindigen, erstellt wurde.

Air Malta erhielt im Dezember 2011 von [...] ein pri-
vates Darlehen in Hohe von [25 bis 30] Mio. EUR. Die-
ses Uberbriickungsdarlehen wird innerhalb der kommen-
den drei Jahre den Ubergang zu der endgiiltigen Eigen-
kapitalstruktur erleichtern.

Air Malta geht davon aus, durch den Verkauf ihrer Toch-
tergesellschaften Einnahmen in Hohe von [9 bis 11] Mio.
EUR zu erzielen.

Der Verkauf von Ersatztriebwerken [...] fand am 28. Ok-
tober und 17. Dezember 2010 statt und brachte Einnah-
men in Hohe von [19 bis 22] Mio. USD ein. Wiahrend
Triebwerk Nr. [...] vollstindig im Besitz von Air Malta
stand, handelte es sich bei Triebwerk Nr. [...] um ein
geleastes Triebwerk von Air Malta mit der Option, das
Triebwerk zu einem Preis von [5 bis 7] Mio. EUR zu
kaufen. Die Option wurde ausgeiibt. Der Nettoerlos aus
dem Verkauf der Triebwerke betrug [9 bis 12] Mio. EUR.

Da der Abschluss des Vertrags fur das Bankdarlehen in
Hohe von [20 bis 25] Mio. EUR erst im Geschiftsjahr
2014 erfolgen wird, hat Air Malta die entsprechenden
Verhandlungen noch nicht abgeschlossen.



30.10.2012

[ DE_|

Amtsblatt der Europdischen Union

L 301/35

(50)

(52)

Tabelle 6

Herkunft und Verwendung der Finanzmittel 2011-2016

(in Mio. EUR)
Verwendung GJ 2011-2016 Herkunft GJ 2011-2016
Riickzahlung der Rettungsbeihilfe 52 | Eigenbeitrag:
Grundstiicksverkauf 662
Riickzahlung des privaten Darlehens [20 bis 25] | Verkauf von Tochterge- [9 bis 12]
sellschaften
Abfindungszahlungen [25 bis 30] | Verkauf von Triebwerken [9 bis 12]
Umstrukturierungskosten [13 bis 16] | Beitrag Dritter:
Investitionen [13 bis 16] Bankverbindlichkeiten [20 bis 25]
Veranderung des Nettoumlaufvermdgens/ [50 bis 60]
Nettoverluste
Wartungsriickstellungen [40 bis 50] | Staatliche Finanzierung:
staatliches Eigenkapital 130
Insgesamt 238 238
2.5 Eroffnungsbeschluss den Mirkten ansetzen sollten, auf denen das begiinstigte
Unternehmen nach der Umstrukturierung eine bedeu-
Am 25. Januar 2012 hat die Kommission das formliche tende Stellung hat.
Priifverfahren eingeleitet. In ihrem Beschluss duflerte die
Kommission Zweifel beziiglich der Wiederherstellung der (53) Hinsichtlich des Eigenbeitrags duflerte die Kommission
langfristigen Rentabilitit des Unternehmens, insbesondere Zweifel, ob es sich dabei um einen konkreten, d. h.
im Hinblick auf die Umsetzbarkeit der optimistischen tatsichlichen Beitrag ohne fiir die Zukunft erwartete Ge-
Prognosen der vorherigen Fassung des Umstrukturie- winne handelt, wie es nach Randnummer 43 der RuU-
rungsplans, denen zufolge Air Malta bis 2016 wieder Leitlinien erforderlich ist. Insbesondere bat die Kommis-
Gewinne erwirtschaften soll, die mit denen grofSer Billig- sion um Klarstellung beziiglich des Verkaufs der Toch-
fluggesellschaften wie Ryanair oder denen grofer tradi- tergesellschaften von Air Malta, iiber die Verfiigbarkeit
tioneller Fluggesellschaften wie Lufthansa vergleichbar des vorgesehenen Darlehens in Hohe von 20 Mio. EUR
sein sollen. Insbesondere dufSerte die Kommission Zweifel und sowie dariiber, ob der Verkauf der Triebwerke inner-
an den erwarteten Auswirkungen der Zusatzerlose, den halb des Umstrukturierungszeitraums stattgefunden hat.
durch Neuverhandlung von Vertragen erzielten Kosten-
einsparungen, den Marktwachstumsraten, den Durch- (54)  Ferner bat die Kommission im Zusammenhang mit einer
schnittserlosen und der Tatsache, dass die Kosteninflation im April 2004 vom maltesischen Staat veranlassten Ka-
in dem Umstrukturierungsplan von Air Malta nicht be- pitalzufithrung im Umfang von 57 Mio. EUR um weitere
riicksichtigt ist. Ferner wurde Air Malta darum gebeten, Auskiinfte zur Vereinbarkeit des Umstrukturierungsplans
Erlduterungen zur Szenario-Analyse vorzulegen. mit dem Grundsatz der ,einmaligen” Beihilfe.
3. STELLUNGNAHME MALTAS
In Bezug auf die vorgeschlagenen Ausgleichsmafinahmen
hatte die Kommission Zweifel, ob der vorgeschlagene (55) In ihrer Antwort auf den Eréffnungsbeschluss nahm die
Kapazititsabbau (ASK) um 20 % als AusgleichsmaR- maltesische Regierung zu simtlichen von der Kommis-
nahme betrachtet werden kann, da er auch unrentable sion in dem Er6ffnungsbeschluss angesprochenen Punk-
Strecken betrifft, auf denen der Betrieb zur Wiederher- ten Stellung und lieferte zusatzliche Informationen; dabei
stellung der Rentabilitit des Unternchmens eingestellt wies sie darauf hin, dass der vorgelegte Umstrukturie-
werden muss. Die Kommission bat dariiber hinaus um rungsplan alle Auflagen der RuU-Leitlinien erfiille. Darii-
weitere Auskiinfte zur Berechnung der Rentabilitit be- ber hinaus informierte sie die Kommission iiber den letz-
stimmter rentabler Strecken sowie um zusitzliche Infor- ten Stand der Umstrukturierung und zeigte auf, dass be-
mationen, die aufzeigen, dass die vorgeschlagenen MaR- reits bedeutende Fortschritte erzielt worden seien.
nahmen ausreichen, die beihilfebedingten Wettbewerbs-
verzerrungen auszugleichen. (56)  Im Hinblick auf die geplante Wiederherstellung der Ren-

Neben dem Kaparzititsabbau duferte die Kommission
ebenfalls Zweifel daran, ob die vorgeschlagene Verdufe-
rung rentabler Vermogenswerte als Ausgleichsmafinahme
betrachtet werden kann, da die Ausgleichsmaffnahmen
nach Randnummer 40 der RuU-Leitlinien besonders an

tabilitit habe Air Malta ihre Prognosen auf eine EBIT-
Marge von [3 bis 5] % im Geschiftsjahr 2016 korrigiert
(siche Tabelle 3); sie liege somit unter den historischen
Margen von Ryanair und Lufthansa. Diese Verringerung
der Rentabilitit sei hauptsichlich auf die Veranderung der
Annahmen beziiglich der Treibstoffpreise zuriickzufith-
ren.
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Air Malta habe fundierte Stellungnahmen zu den Zusatz-
erlosen abgegeben und aufgezeigt, dass diese im Ge-
schiftsjahr 2016 [3 bis 5] % der Passagiereinnahmen
ausmachen werden, was deutlich unter den Prozentsitzen
liegt, die von in direktem Wettbewerb mit Air Malta
stehenden Billigfluggesellschaften wie Ryanair und easyJet
sowie anderen Netzwerk-Carriern, die die Zusatzerlos-
Strategie verfolgen, wie z. B. Aer Lingus, erreicht werden.
Im Zusammenhang mit den Kosteneinsparungen durch
Neuverhandlung von Vertrigen habe Air Malta bestitigt,
dass durch den Abschluss der entsprechenden Verhand-
lungen bereits Einsparungen von iiber [4 bis 6] Mio. EUR
pro Jahr gewiahrleistet seien; zusitzlich seien weitere Ein-
sparungsmoglichkeiten ermittelt worden, was anstelle der
zuvor veranschlagten [7 bis 9] Mio. EUR insgesamt zu
vertragsbedingten Einsparungen von [9 bis 11] Mio. EUR
fithren wiirde.

Malta hat ferner seine Prognosen beziiglich der maltesi-
schen Marktwachstumsraten fiir den Zeitraum bis 2016
von 5,9 % auf 4 % pro Jahr nach unten korrigiert. Des
Weiteren wird fiirr die Geschiftsjahre 2011-2013 von
einer Verringerung der Fluggastzahlen um [2 bis 4] %
pro Jahr ausgegangen (im Einklang mit dem Kapazitits-
abbau); im Anschluss an diese Verringerung wird fur die
Geschiftsjahre 2013-2016 mit einer erneuten jihrlichen
Zunahme der Fluggastzahlen um [2 bis 4] % gerechnet.
Diese Wachstumsrate bleibt fur den gesamten Zeitraum
jedoch unterhalb der durchschnittlichen Marktwachs-
tumsrate.

Malta stellte klar, dass in dem Umstrukturierungsplan fiir
den gesamten Zeitraum lediglich von einem durchschnitt-
lichen Wachstum der Durchschnittserlose von unter 2 %
ausgegangen werde (Passagiereinnahmen einschliefSlich
Zusatzerlose[Fluggastzahl insgesamt); dies entspreche
den Prognosen fur verschiedene europdische Netzwerk-
Carrier wie Aer Lingus und IAG und liege unterhalb
der Prognosen fiir die in direktem Wettbewerb mit Air
Malta stehenden Billigfluggesellschaften easyJet und Rya-
nair. Malta hat des Weiteren seine Annahmen beziiglich
der Kosteninflation, insbesondere hinsichtlich der Kosten
fir Flugzeugleasing und Treibstoff, angepasst und die
Annahmen fur die Szenario-Analyse, einschlieflich der
Abweichung vom EBIT, klargestellt.

Beziiglich der vorgeschlagenen Ausgleichsmalnahmen
hat Malta zusitzliche ausfithrliche Informationen zur
Rentabilititsberechnung der Strecken mit Blick auf deren
Beitrag zu den fixen bzw. variablen direkten Betriebskos-
ten und den Gemeinkosten vorgelegt. Malta bekriftigte,
dass der Verkauf der beiden rentablen Versicherungs-
unternehmen von Air Malta als geeignete Ausgleichsmafi-
nahme zu betrachten sei, da die beiden Unternehmen Air
Malta kosteneffiziente Versicherungslosungen béten und
bedeutende Akteure auf dem lokalen Luftfahrtversiche-
rungsmarkt seien. Da es sich bei Air Malta um eine kleine
Fluggesellschaft handele, sei der Anteil der Gemeinkosten
an den Gesamtkosten aufgrund der funktionalen Anfor-
derungen des Betriebs einer Fluggesellschaft relativ hoch.
Ein zu starker Kapazititsabbau gefihrde somit die lang-
fristige Rentabilitdt der Fluggesellschaft.

Im Hinblick auf den zu leistenden Eigenbeitrag bestitigte
Malta, dass samtliche Verkaufe von Tochtergesellschaften
im Rahmen eines offenen, wettbewerbsorientierten
transparenten, und diskriminierungsfreien Verfahrens
stattfinden wiirden. Dariiber hinaus iibermittelte Malta
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zusdtzliche Informationen zu dem Triebwerksverkauf und
dem Bankdarlehen in Hohe von [20 bis 25] Mio. EUR,
das Air Malta ab dem Geschiftsjahr 2014 gewihrt wer-
den soll. Ferner bestatigte Malta den Vertragsabschluss fiir
das Uberbriickungsdarlehen in Hohe von [25 bis 30]
Mio. EUR.

Beziiglich des Grundsatzes der ,einmaligen“ Beihilfe legte
Malta einen Geschiftsplan vor, der die Basis fur die Ka-
pitalzufithrung im Umfang von 57 Mio. EUR im Jahr
2004 gebildet habe, so dass diese Transaktion als mit
dem Grundsatz des marktwirtschaftlich handelnden Ka-
pitalgebers vereinbar betrachtet werden sollte.

4. STELLUNGNAHMEN VON BETEILIGTEN

Im Verlauf des formlichen Priifverfahrens gingen bei der
Kommission Stellungnahmen von sechs Beteiligten ein:
von Ryanair, der International Airlines Group SA (IAG,
die Holdinggesellschaft, in deren Besitz sich British Air-
ways und Iberia befinden), der Maltesischen Kammer fiir
Handel, Unternehmen und Industrie, der Airline Pilots
Association Malta (ALPA), der Malta Hotels and Restau-
rant Association (MHRA) sowie von einem Consultant,
der seine Identitdt nicht offenlegen mochte.

Die Stellungnahmen der maltesischen Handelskammer,
von ALPA und MHRA sprachen fir die Fortfihrung
der Geschiftstitigkeiten von Air Malta und betonten
die Bedeutung der Fluggesellschaft fiir die gesamte mal-
tesische Wirtschaft, insbesondere fiir die Fremdenver-
kehrsbranche. Die Kommission wurde darum gebeten,
bei der Wiirdigung des Umstrukturierungsplans die Be-
sonderheiten der Beihilfesache und die kleine Unterneh-
mensgrofle von Air Malta zu beriicksichtigen.

Die kritischen Stellungnahmen von Ryanair und IAG be-
zogen sich hauptsichlich auf bereits im Eroffnungs-
beschluss geduflerte Zweifel an der Riickkehr zur Renta-
bilitdt und den ihr zugrunde liegenden Annahmen. Rya-
nair machte geltend, dass Air Malta aufgrund ihrer klei-
nen Flotte nicht die Moglichkeit habe, Grofenvorteile
und die Vorteile der Integration zu nutzen. Dieser Nach-
teil werde sich durch die weitere Verkleinerung der Flotte
noch weiter verstirken. Ferner kritisierten Ryanair und
der anonyme Consultant, dass der Grundstiicksverkauf
nicht in einem offenen Ausschreibungsverfahren stattfin-
det, und behaupteten, dass Malta hoffe, Air Malta im
Rahmen dieser Transaktion zusitzliches Kapital zufithren
zu konnen.

Beziiglich der Beforderung von Patienten zur Behandlung
im Ausland und die Flugverbindungen zu Zielen aufer-
halb der EU im Rahmen eines bilateralen Abkommens
wies Ryanair auf die Rechtsvorschriften iiber gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen und insbesondere die Verord-
nung (EG) Nr. 1008/2008 hin, der zufolge gemeinwirt-
schaftliche Verpflichtungen nach Abschluss eines offenen
Ausschreibungsverfahrens auferlegt werden miissen und
Ausgleichsleistungen erfordern, die auf Grundlage der
Kosten berechnet werden, die einem durchschnittlichen,
gut gefithrten Unternechmen durch die Erfillung dieser
Verpflichtungen entstehen wiirden. Ryanair warnte vor
einer nachtriglichen Auferlegung vermeintlicher gemein-
wirtschaftlicher Verpflichtungen zur Rechtfertigung des
Umstrukturierungsplans und bat die Kommission, dieser
Frage nachzugehen, insbesondere um herauszufinden, ob
eine solche Ausgleichsleistung festgelegt worden sei.
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5. ANMERKUNGEN MALTAS ZU DEN STELLUNGNAHMEN
DER BETEILIGTEN

Malta ist ausfithrlich auf simtliche, von den Beteiligten in
ihren Stellungnahmen vorgebrachten Argumente einge-
gangen. Insbesondere wies Malta die Argumente beziig-
lich der Riickkehr Air Maltas zur langfristigen Rentabilitit
zuriick und beteuerte, dass der defizitare Trend der Flug-
gesellschaft bereits umgekehrt worden sei.

Air Maltas Vertriebsstrategie beruhe darauf, sich als ,Des-
tination Airline“ zu présentieren, in deren Mittelpunkt der
lokale Flughafen stehe. Die erfolgreiche Trendwende des
Unternehmens werde dariiber hinaus iiber eine deutliche
Verringerung von Abféllen und Verlusten und die Ande-
rung in der Arbeitsweise des Unternehmens erreicht.

Auf den Einwand, Air Malta habe nicht die Moglichkeit,
Grofenvorteile zu nutzen, erwiderte Malta, dass die Be-
triebskosten in der Luftfahrtindustrie von Natur aus vari-
ierten (bei Air Malta [60 bis 70] %). Dies schliefGe die
Kosten fiir Treibstoff, Flugzeugleasing und -wartung, Lan-
dungen, Flugsicherung und Flugpersonal ein, die alle von
der Preisfestsetzung auf einem regulierten Markt abhangig
seien, was in gewissem Mafle die Nutzung potenzieller
GroRenvorteile fiir die Fluggesellschaften einschrinke.

In Bezug auf die Bewertung und den Verkauf strategisch
wichtiger Grundstiicke an die Regierung bekraftigte Malta
erneut, dass die Schitzung von einem externen unabhin-
gigen Wertgutachter [...] durchgefihrt worden sei, der in
keinem Interessenkonflikt mit den Beteiligten stehe, und
sich auf einen ausfiihrlichen Bericht stiitze, der im Ein-
klang mit den internationalen Bewertungsstandards des
International Valuation Standards Council erstellt worden
sei. Grund fiir diese Transaktion sei die neue Bedarfslage
des Unternehmens (deutliche Reduzierung des Personal-
bestands) und die Anderung der Unternehmenskultur, die
es erforderlich machen, die Belegschaft in einem einzigen
modernen Biiro unterzubringen. Aus diesem Grund habe
die Fluggesellschaft Grundstiicke verkauft, die sie nicht
mehr bendtigte. Angesichts des Mangels an verfiigbaren
Grundstiicksflichen in Malta macht Malta geltend, dass
die Strategie, einen Luftfahrtpark auf diesem Land ein-
zurichten, bereits viele Jahre vor der Umstrukturierung
Air Maltas beschlossen worden sei.

Hinsichtlich der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
bestitigte Malta, dass gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen nach der Verordnung (EG) Nr. 1008/2008 iiber ge-
meinsame Vorschriften fiir die Durchfuhrung von Luft-
verkehrsdiensten in der Gemeinschaft weder in der Ver-
gangenheit auferlegt worden noch fiir die Zukunft ge-
plant seien. Folglich seien keine Ausgleichsleistungen
vom Staat gezahlt worden und wiirden auch kinftig
nicht gezahlt. Somit habe Air Malta niemals fiir die
von ihr von und nach Malta angebotenen Dienste, ein-
schlieflich der Beforderung von Fluggisten aus medizi-
nischen Griinden, Vergiitungen aus offentlichen Mitteln
erhalten.

(72)
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6. BEIHILFERECHTLICHE WURDIGUNG DER BEIHILFE
6.1 Vorliegen einer staatlichen Beihilfe

Nach Artikel 107 Absatz 1 AEUV ,sind staatliche oder
aus staatlichen Mitteln gewéhrte Beihilfen gleich welcher
Art, die durch die Begiinstigung bestimmter Unterneh-
men oder Produktionszweige den Wettbewerb verfal-
schen oder zu verfilschen drohen, mit dem Binnenmarkt
unvereinbar, soweit sie den Handel zwischen Mitglied-
staaten beeintrachtigen.”

Der Begrift der staatlichen Beihilfe erfasst jeden direkt
oder indirekt gewahrten Vorteil, der aus staatlichen Mit-
teln finanziert oder vom Staat selbst oder von einer zwi-
schengeschalteten Stelle im Auftrag des Staates gewahrt
wird.

In diesem Zusammenhang ist der Beschluss Maltas iiber
eine erneute Kapitalzufihrung in Hoéhe von 130 Mio.
EUR als staatliche Beihilfe zu betrachten. Die Kapital-
zufithrung geht zulasten staatlicher Mittel und gewahrt
Air Malta einen selektiven Vorteil, da durch die Beihilfe
die finanzielle Situation der Fluggesellschaft verbessert
wird.

Die Maflnahme beeintrichtigt den Handel zwischen Mit-
gliedstaaten und den Wettbewerb, da Air Malta insbeson-
dere seit Inkrafttreten der dritten Stufe der Liberalisierung
des Luftverkehrs (,drittes Paket“) am 1. Januar 1993 mit
anderen Fluggesellschaften in der Europiischen Union im
Wettbewerb steht. Mit Hilfe der in Rede stehenden Maf-
nahme kann Air Malta den Betrieb aufrechterhalten und
ist folglich nicht mit Konsequenzen konfrontiert, denen
sie sich normalerweise aufgrund ihrer schlechten finan-
ziellen Ergebnisse stellen miisste. Der Wettbewerb wird
somit verzerrt.

Unter diesen Umstdnden stellt die Kapitalzufithrung eine
staatliche Beihilfe im Sinne des Artikels 107 Absatz 1
AEUV dar. Diese Schlussfolgerung wird von Malta nicht
bestritten.

6.2 Vereinbarkeit der Beihilfe mit dem Binnenmarkt
nach den RuU-Leitlinien

Nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ AEUV kann eine
staatliche Beihilfe als mit dem Binnenmarkt vereinbar
angesehen werden, wenn sie der Forderung der Entwick-
lung gewisser Wirtschaftszweige oder Wirtschaftsgebiete
dient, soweit sie die Handelsbedingungen nicht in einer
Weise veridndert, die dem gemeinsamen Interesse zu-
widerlduft.

Nach Auffassung der Kommission stellt die in Rede ste-
hende Maflnahme eine Umstrukturierungsbeihilfe dar, so
dass anhand der Kriterien der RuU-Leitlinien sowie der
Luftverkehrsleitlinien von 1994 (1) zu priifen ist, ob sie
nach Artikel 107 Absatz 3 AEUV mit dem Binnenmarkt
vereinbar ist.

(") Anwendung der Artikel 92 und 93 des EG-Vertrags sowie des Ar-
tikels 61 des EWR-Abkommens auf staatliche Beihilfen im Luftver-
kehr (ABL C 350 vom 10.12.1994, S. 5).
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Die Kommission halt fest, dass Malta zugesagt hat, sich
(im Einklang mit Randnummer 34 der RuU-Leitlinien) an
das Durchfithrungsverbot zu halten, und dass Malta keine
Beihilfe zugunsten von Air Malta genehmigt hat (aufler
der von der Kommission am 15. November 2010 geneh-
migten Rettungsbeihilfe).

6.2.1 Forderungswiirdigkeit

Nach Randnummer 33 der RuU-Leitlinien muss es sich
um ein Unternehmen in Schwierigkeiten im Sinne der
Randnummern 9 bis 13 der RuU-Leitlinien handeln.

Unternehmen in Schwierigkeiten

Nach Randnummer 9 der RuU-Leitlinien geht die Kom-
mission davon aus, dass sich ein Unternehmen in
Schwierigkeiten befindet, wenn es nicht in der Lage ist,
mit eigenen finanziellen Mitteln oder Fremdmitteln, die
ihm von seinen Eigentiimern/Anteilseignern oder Gliubi-
gern zur Verfugung gestellt werden, Verluste aufzufan-
gen, die das Unternechmen auf kurze oder mittlere Sicht
so gut wie sicher in den wirtschaftlichen Untergang trei-
ben werden, wenn der Staat nicht eingreift.

Nach Randnummer 10 Buchstabe a der RuU-Leitlinien
befindet sich eine Gesellschaft mit beschrinkter Haftung
in Schwierigkeiten, wenn mehr als die Hilfte des gezeich-
neten Kapitals verschwunden und mehr als ein Viertel
dieses Kapitals wahrend der letzten zwolf Monate ver-
lorengegangen ist.

Die Kommission hilt fest, dass es sich bei Air Malta um
eine Gesellschaft mit beschrinkter Haftung handelt, die
fast ihr gesamtes gezeichnetes Kapital verloren hat und
nicht mehr ihre derzeitigen Verpflichtungen erfillen
kann. Bereits im Beschluss zur Genehmigung der Ret-
tungsbeihilfe wurde Air Malta als Unternechmen in
Schwierigkeiten eingestuft (*). Nach Randnummer 25
der RuU-Leitlinien muss sich der betreffende Mitgliedstaat
verpflichten, der Kommission innerhalb von sechs Mona-
ten nach Genehmigung der Rettungsbeihilfe entweder
einen Umstrukturierungsplan oder einen Liquidationsplan
vorzulegen oder aber den Nachweis zu erbringen, dass
das Rettungsdarlehen vollstindig zuriickgezahlt wurde.
Malta hat den Umstrukturierungsplan fir Air Malta ord-
nungsgemdf binnen sechs Monaten angemeldet. Da sich
die Lage von Air Malta in dieser relativ kurzen Zeit-
spanne nicht wesentlich verdndert hat und sie folglich
fur die Wiederherstellung ihrer Rentabilitdt eine Umstruk-
turierungsbeihilfe benotigt, erfullt das Unternehmen wei-
terhin eindeutig die Kriterien unter Randnummer 10
Buchstabe a der RuU-Leitlinien und ist aus denselben
Griinden, die im Beschluss iiber die Rettungsbeihilfe an-
geftihrt sind (Erwidgungsgriinde 7-13 und 45), als Unter-
nehmen in Schwierigkeiten zu betrachten.

Nach Randnummer 12 der RuU-Leitlinien darf neu ge-
griindeten Unternchmen keine Rettungs- oder Umstruk-
turierungsbeihilfe gewahrt werden, und zwar auch dann
nicht, wenn ihre anfingliche Finanzsituation prekar ist.

(") N 504/2010 Air Malta plc., http://ec.europa.cu/competition/elojade/
isef/case_details.cfm?proc_code=3_N504_2010

(85)
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(88)
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Ein Unternehmen gilt grundsitzlich in den ersten drei
Jahren nach Aufnahme seiner Geschaftstitigkeit als neu
gegriindet.

Air Malta wurde 1974 gegriindet und ist deshalb nicht
als neu gegriindetes Unternehmen zu betrachten.

Unternehmensgruppe

Nach Randnummer 13 der RuU-Leitlinien kommt ein
Unternehmen, das einer groferen Unternehmensgruppe
angehort oder im Begriff ist, von einer Unternehmens-
gruppe ibernommen zu werden, fiir Rettungs- oder Um-
strukturierungsbeihilfen grundsitzlich nur dann in Frage,
wenn es sich nachweislich um Schwierigkeiten des be-
treffenden  Unternehmens selbst handelt und diese
Schwierigkeiten nicht auf eine willkiirliche Kostenvertei-
lung innerhalb der Gruppe zuriickzufithren und aufler-
dem zu gravierend sind, um von der Gruppe selbst be-
waltigt werden zu konnen. Griindet ein Unternehmen in
Schwierigkeiten eine Tochtergesellschaft, wird diese zu-
sammen mit dem Unternehmen in Schwierigkeiten, unter
dessen Kontrolle die Tochtergesellschaft steht, als eine
Gruppe betrachtet. Beihilfen diirfen nur unter den in
dieser Randnummer festgelegten Voraussetzungen ge-
wahrt werden.

Air Malta ple. bildet gemeinsam mit ihren Tochtergesell-
schaften eine Unternehmensgruppe (siche Randnummer
(6)). Den Abschliissen der Unternehmensgruppe ist zu
entnehmen, dass die Fluggesellschaft, die Teil dieser gro-
eren Gruppe von Unternehmen ist, 94 % des Jahres-
umsatzes der Unternechmensgruppe Air Malta erwirtschaf-
tet, so dass nicht die Moglichkeit besteht, dass ein ande-
rer Teil der Gruppe die Umstrukturierung der Fluggesell-
schaft finanziert. Aus den Abschliissen ldsst sich ferner
ablesen, dass die Verluste von Air Malta der Fluggesell-
schaft selbst und nicht einem anderen Teil der Unterneh-
mensgruppe zuzuschreiben sind.

Deshalb vertritt die Kommission die Auffassung, dass die
Schwierigkeiten von Air Malta nicht das Ergebnis einer
willkiirlichen Kostenverteilung innerhalb der Gruppe,
sondern im Wesentlichen dem ertragsschwachen Kern-
geschift zuzuschreiben sind. Die Schwierigkeiten sind
zu gravierend, als dass die Unternchmensgruppe selbst
sie bewerkstelligen konnte, denn viele ihrer Tochtergesell-
schaften sind defizitdr und der positive Beitrag der rent-
ablen Tochtergesellschaften ist viel zu klein, um die Ver-
luste im Kerngeschift von Air Malta ausgleichen zu koén-
nen.

6.2.2 Wiederherstellung der langfristigen Rentabilitdt

Erstens, nach Randnummer 35 der RuU-Leitlinien muss
der Umstrukturierungsplan, dessen Laufzeit so kurz wie
moglich zu bemessen ist, die Wiederherstellung der lang-
fristigen Rentabilitdt des Unternehmens innerhalb einer
angemessenen Frist auf der Grundlage realistischer An-
nahmen hinsichtlich seiner kiinftigen Betriebsbedingun-
gen erlauben.

Der Umstrukturierungsplan muss eine Umstellung des
Unternehmens in der Weise vorsehen, dass es nach Ab-
schluss der Umstrukturierung alle seine Kosten ein-
schlieflich Abschreibungen und Finanzierungskosten de-
cken kann. Die fur das umstrukturierte Unternehmen


http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=3_N504_2010
http://ec.europa.eu/competition/elojade/isef/case_details.cfm?proc_code=3_N504_2010

30.10.2012

[ DE_|

Amtsblatt der Europdischen Union

L 301/39

(01)

(92)

(93)

(94)

angesetzte Kapitalrendite sollte ausreichen, um aus eige-
ner Kraft im Wettbewerb bestehen zu konnen (Rand-
nummer 37 der RuU-Leitlinien).

Der auf fiinf Jahre ausgelegte Umstrukturierungsplan soll
die Wiederherstellung der Rentabilitit ab dem Geschifts-
jahr 2014 ermoglichen und damit eine langfristige Exis-
tenzfihigkeit des Unternchmens sicherstellen.

Zudem werden die wichtigsten Umstrukturierungsmaf-
nahmen sowie die Durchfithrung der Ausgleichsmafinah-
men in der ersten Halfte des Umstrukturierungszeitraums
erfolgen, wihrend weniger bedeutende Umstrukturie-
rungsmafinahmen sowie ein Teil der angemeldeten Kapi-
talzufihrung fir 2014 und 2015 vorgesehen sind. Malta
hat nachgewiesen, dass die im Umstrukturierungsplan
dargelegte Strategie auf fiinf Jahre ausgelegt wurde, nach-
dem eingehend und unter Zugrundelegung moglicher
kiinftiger Betriebsbedingungen gepriift wurde, welches
die kiirzeste Zeitspanne sein konnte, in der eine Wieder-
herstellung der langfristigen Rentabilitit des Unterneh-
mens gewahrleistet werden kann.

Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass der angemel-
dete Umstrukturierungszeitraum von fiinf Jahren ins-
besondere auch aufgrund der Standortverlagerung von
Air Malta erforderlich ist. Auferdem musste Air Malta
zunichst in der ersten Halfte des Umstrukturierungszeit-
raums die Regelung tiber das freiwillige Ausscheiden bzw.
die Frithruhestandsregelung (im Anschluss an die Ver-
handlungen mit den Gewerkschaften) umsetzen. An-
schlieBend werden die verbliebenen Mitarbeiter in das
neue Gebdude am Geschiftssitz wechseln. Der Verkauf
des Grundstiicks, der den grofiten Teil des Eigenbeitrags
bildet, kann folglich erst in der zweiten Hilfte des Um-
strukturierungszeitraums (Geschiftsjahre 2012-2014) er-
folgen. Des Weiteren wird Malta die Beihilfe aufgrund
bestehender Haushaltszwinge erst in der zweiten Halfte
des Umstrukturierungszeitraums auszahlen (siche Erwi-
gungsgrund 43). Ferner stellt die Kommission fest, dass
in der derzeitigen wirtschaftlichen Lage insbesondere im
Luftverkehr eine Stabilisierung des Betriebs und der
Dienstleistungen angestrebt werden muss, damit nicht
nur eine kurzfristige Trendwende, sondern eine langfris-
tige Rentabilitdt erreicht werden kann, die dann eine so-
lide Grundlage fiir kiinftiges Wachstum bildet. Dies er-
fordert natiirlich mehrere Jahre. Die Kommission hilt
fest, dass bereits in fritheren Beihilfesachen ein Umstruk-
turierungszeitraum von funf Jahren oder linger akzeptiert
worden ist (!). Deshalb betrachtet die Kommission den
relativ langen Umstrukturierungszeitraum (November
2010 bis 2015) als annehmbar.

Im Bestreben um eine Trendwende fiir Air Malta sind im
Umstrukturierungsplan erhebliche Kosteneinsparungen
vorgesehen, die insbesondere durch einen Kapazitits-
abbau und durch Personalkiirzungen sowie durch ein
besseres Kostenmanagement erzielt werden sollen. Es

(") Siehe Entscheidung der Kommission in der Beihilfesache C 6/09 -
Austrian Airlines (ABL L 59 vom 9.3.2010, S. 1, Erwdgungsgrund
296) mit einem Umstrukturierungszeitraum von sechs Jahren und
Entscheidung der Kommission in der Beihilfesache SA.31479 — Royal
Mail Group, C(2012) 1834 final, Erwdgungsgrund 217, mit einem
Umstrukturierungszeitraum von fiinf Jahren.

(95)
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wird damit gerechnet, dass sich die aus den ausgabensei-
tigen Initiativen ergebenden jahrlichen Rentabilitétssteige-
rungen zum Ende des Umstrukturierungszeitraums auf
insgesamt [42 bis 52] Mio. EUR belaufen werden, das
heifst, es wird zwischen dem Geschiftsjahr 2010 und
dem Geschiftsjahr 2016 ecine Reduzierung der Gesamt-
kosten des Unternehmens um [9 bis 11] % und eine
Verringerung der Gesamtbetriebskosten pro Passagier
um [8 bis 10] % erreicht.

Im Umstrukturierungsplan wird dargelegt, dass insbeson-
dere der Kapazitdtsabbau durch Verkleinerung der Flotte
von 12 auf 10 Flugzeuge und die damit einhergehende
Verringerung der Kapazitit (ASK) erhebliche Kostenein-
sparungen ermoglichen werden.

Die sozialen Kosten der Umstrukturierung ergeben sich
aus den gesetzlichen Verpflichtungen des Unternehmens
gegeniiber den Beschiftigten, die entlassen werden. Die
Fluggesellschaft hat bereits mit drei Gewerkschaften, die
85 % der Belegschaft vertreten, die Verhandlungen abge-
schlossen. Die Verhandlungen mit der letzten Gewerk-
schaft (ALPA) stehen kurz vor dem Abschluss. Die Kom-
mission stellt fest, dass die Fluggesellschaft das von ihr
gesteckte Ziel, 500 freiwillige Antrdge im Rahmen der
Frithruhestandsregelung und der Regelung iiber das frei-
willige Ausscheiden zu erhalten, mehr als erreicht hat.
Uber 40 % der geplanten Personalkiirzungen wurden be-
reits vorgenommen.

Die veranschlagten Kostensenkungen mittels Vertrags-
management im Umfang von [7 bis 9] Mio. EUR erschei-
nen machbar, da iiber [4 bis 5] Mio. EUR pro Jahr bereits
im Zuge bislang abgeschlossener Vereinbarungen zuge-
sagt wurden und den maltesischen Behorden zufolge
die Verhandlungen mit Malta International Airport (iiber-
wiegend im Besitz privater Anteilseigner), der den grofi-
ten Teil zu den Kosteneinsparungen in Hohe von [...]
leisten wird, zu 90 % abgeschlossen sind.

In Bezug auf Zusatzerlose hat Malta dargelegt, dass die
veranschlagten Zahlen ([3 bis 5] % der Gesamteinnah-
men bzw. [3 bis 5] % der Passagiereinnahmen im Ge-
schiftsjahr 2016) erheblich unter den Quoten anderer
Fluggesellschaften (einschlieBlich Billigfluggesellschaften
und Netzwerk-Carrier) liegen. Dariiber hinaus hat Air
Malta bereits mit der Umsetzung ihrer Initiativen fiir
die Erwirtschaftung von Zusatzerlosen begonnen; die Er-
gebnisse erfiillen und tibersteigen sogar die Prognosen im
Umstrukturierungsplan.

Szenario-Analyse

Diese Ergebnisse beruhen auf realistischen Annahmen.
Die Kommission nimmt mit Zufriedenheit zur Kenntnis,
dass im Anschluss an den Eroffnungsbeschluss alle An-
nahmen im Umstrukturierungsplan iberarbeitet und ei-
nige zentrale Annahmen angepasst wurden, und zwar
wie folgt:

a) Die BIP- und Marktprognosen wurden gedndert, um
der sich verschlechternden Wirtschaftslage in Europa
Rechnung zu tragen. Die fiirr den maltesischen Luft-
verkehrsmarkt bis 2016 veranschlagte jihrliche
Wachstumsrate von 5,9 % wurde in Anbetracht der
von IWF und Eurostat revidierten Wachstumsprog-
nosen auf 4 % pro Jahr herabgesetzt.
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b) Was die zugrunde gelegten Durchschnittserlose an-
betrifft, so hat Malta nachgewiesen, dass das ver-
anschlagte durchschnittliche Wachstum von weniger
als 2% der Prognose fiir mehrere Netzwerk-Carrier
in Europa fur 2012 entspricht (z. B. 1,3 % fir Luft-
hansa, 1% fiir Air France-KLM und 2,9 % fir IAG)
und unterhalb jener der Billigfluggesellschaften easyJet
liegt (3,4 % fur 2012) und Ryanair (5% fur 2012),
mit denen Air Malta in dircktem Wettbewerb steht.

¢) Air Malta hat ihre Inflationsannahmen f{iberarbeitet
und inflationsbedingt einen jahrlichen 1,2 %igen An-
stieg der Kosten bei der festen Komponente im Flug-
zeugleasing aufgenommen. Die Revision der Inflati-
onskomponente bei den Mietvertragen bedeutet, dass
60 % der Betriebskostenbasis (Personalkosten, Treib-
stoff und Mietvertrage) inflationsbereinigt werden. In
Erwartung eines langfristigen Anstiegs der Kaufkraft
wurden aus Vorsicht keine Inflationsannahmen fur
die Einnahmen gemacht. Lohnsteigerungen wurden
im Umstrukturierungsplan beriicksichtigt, denn Lohne
und Gehalter sind der zweitgrofite Aufwandposten fiir
Air Malta.

d) Die Treibstoffkosten sind der grofite Aufwandposten
der Fluggesellschaft und wurden in realen Werten aus-
gedriickt. Die Prognosen zur Entwicklung des Treib-
stoffpreises wurden gedndert, um den jiingsten lang-
fristigen Olpreisprognosen Rechnung zu tragen.

Des Weiteren iibermittelte Malta eine Szenario-Analyse,
die neben den vorgenannten realistischeren Annahmen
(Base-case-Szenario) auch ein Best-case- und ein Worst-
case-Szenario mit jeweils anderen Annahmen beziiglich
mehrerer Schliisselfaktoren (z. B. Kostensenkungen durch
Neuaushandlung von Vertrdgen, Personalabbau, Fluggast-
zahlen, Einnahmen pro Fluggast, Treibstoffpreis und
Wechselkurse) beinhaltete.

Im Zuge der Uberarbeitung und Annahme einer Reihe
zentraler Annahmen (siche Erwigungsgrund 99) wurden
die Finanzprognosen fiir das Base-case-Szenario dahin-
gehend revidiert, dass fiir das Geschiftsjahr 2015 statt
eines Betriebsgewinns von [11 bis 13] Mio. EUR ein
Betriebsgewinn von [9 bis 11] Mio. EUR und fir das
Geschiftsjahr 2016 ein Betriebsgewinn von [9 bis 11]
Mio. EUR statt [13 bis 15] Mio. EUR veranschlagt wurde.
In Verbindung mit den von Air Malta iibermittelten Klar-
stellungen ergeben die angepassten Annahmen und revi-
dierten Prognosen nun ein realistischeres und solideres
Bild der kiinftigen Entwicklung von Air Malta.

Fiir die Geschiftsjahre 2015 und 2016 strebt Air Malta
jeweils eine Eigenkapitalrendite (ROE) von [4 bis 6] %
und eine Rendite des eingesetzten Kapitals (ROCE) von
jeweils [4 to 6] % an. Diese Zahlen entsprechen den
Rentabilititszahlen, die andere europaische Fluggesell-
schaften in den letzten Jahren verzeichneten.

Einige grof8e europiische Fluggesellschaften wie British
Airways, Iberia oder easy]et streben fiir die nichsten Jahre

(104)
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eine wesentlich hohere ROCE an (12 % (1)). Die Kommis-
sion stellt jedoch fest, dass Air Malta, bei der es sich um
eine kleine Fluggesellschaft mit einer Flotte von nur zehn
Flugzeugen handelt, die kaum von Synergien profitieren
kann und die zudem aufgrund der geografischen Rand-
lage Maltas einer besonderen Bedarfslage Rechnung tra-
gen will, nicht mit groen nationalen Fluggesellschaften
(Flag-Carriers) oder grofen Billigfluggesellschaften ver-
gleichbar ist. In Anbetracht der besonderen Sachlage in
der vorliegenden Beihilfesache erscheint eine ROCE von
[4 bis 6] % hoch genug, damit Air Malta aus eigener
Kraft auf dem Markt konkurrieren kann.

Zudem ldsst sich an den bislang bei der Umstrukturie-
rung von Air Malta erreichten Fortschritten ablesen, dass
die bisherigen Umstrukturierungsmafinahmen Wirkung
zeigen. Den Zahlen fiir 2011 zufolge sind die Einnahmen
gegenitber 2010 um 1,6 % gestiegen (trotz eines Kapazi-
titsabbaus von 8 %); dies liegt 2,9 % tiber dem urspriing-
lich im Umstrukturierungsplan veranschlagten Zu-
wachs (3. Die Finanz- und Ertragslage von Air Malta
fir das Geschiftsjahr bis Dezember 2011 verbesserte
sich gegentiber dem Vorjahr um 13 Mio. EUR und liegt
um rund 1 Mio. EUR dber dem im Umstrukturierungs-
plan prognostizierten Ergebnis. Andere Schliisselindikato-
ren fiir denselben Zeitraum lassen erkennen, dass sich der
Sitzladefaktor um [3 bis 5] % verbessert hat, die Flug-
gastzahlen um [1 bis 3] % gestiegen sind und der Durch-
schnittspreis um [0 bis 2] % zugenommen hat, wihrend
die Kosten pro angebotenen Sitzkilometer (CASK) um [0
bis 2] % gesunken sind.

Aus diesen Griinden vertritt die Kommission die Auffas-
sung, dass Air Malta mit Hilfe des uiberarbeiteten Um-
strukturierungsplans innerhalb einer angemessenen Frist
seine langfristige Rentabilitit wiederherstellen werden
kann.

6.2.3 Vermeidung unzumutbarer Wettbewerbsverfilschungen
(Ausgleichsmafnahmen)

Zweitens, nach Randnummer 38 der RuU-Leitlinien miis-
sen Ausgleichsmafinahmen getroffen werden, die sicher-
stellen, dass nachteilige Auswirkungen der Beihilfe auf die
Handelsbedingungen so weit wie maoglich abgeschwicht
werden. In Betracht kommen unter anderem die VerdufSe-
rung von Vermogenswerten, ein Kapazititsabbau, eine
Beschrankung der Marktprisenz oder eine Senkung der
Zutrittsschranken auf den betreffenden Mirkten (Rand-
nummer 39 der RuU-Leitlinien).

In diesem Zusammenhang wiirde bei der Wiirdigung der
Ausgleichsmafinahmen eine SchlieBung defizitirer Ge-
schiftsbereiche, die ohnehin zur Wiederherstellung der
Rentabilitit notwendig wire, nicht als Kapazititsabbau
oder Einschrinkung der Marktprisenz gelten (Randnum-
mer 40 der RuU-Leitlinien).

(") Siehe Stellungnahme der IAG vom 2. Mirz 2012.

(®) Im Umstrukturierungsplan waren fiir Dezember 2011 Einnahmen in
Hohe von 169,939 Mio. EUR veranschlagt; tatsichlich betrugen die
Einnahmen 174, 896 Mio. EUR (d. h. 2,9 % mehr als erwartet).
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(108) Air Malta hat folgende Ausgleichsmaflnahmen vor- (112) Da unter Randnummer 40 der RuU-Leitlinien auf ,defi-
geschlagen: zitdre Geschiftsbereiche” zum Zeitpunkt der Anmeldung
des Umstrukturierungsplans Bezug genommen wird, be-
riicksichtigt die Kommission nicht die sogenannten ,ge-
— Kapazititsabbau im Passagierflugverkehr ringfiigig rentablen” Strecken, d. h. derzeit nicht rentable
Strecken mit einer Bruttomarge zwischen 0 % und -10 %,
die allerdings bei entsprechendem Management, kommer-
— Verzicht auf bestimmte rentable und geringfiigig ren- ziellem Geschick und richtigem Investment Rentabilitits-
table Strecken potenzial bergen.
— Verzicht auf Landeslots an koordinierten europdi-
schen Flughfen (113) Beziiglich der Rentabilitit der Charterfliige hat Malta be-
statigt, dass alle Charterdienste rentabel sind. Die Gesamt-
rentabilitdt der Charterflige lag im Geschiftsjahr 2010
— Einschrinkung von Frachtfliigen bei [5 bis 8] % (Bruttomarge).
Verkauf von Tochtergesellschaften (114) Die Kommission beriicksichtigt die Zahlen fiir die Ver-
anderungen zwischen den Geschiftsjahren 2010 und
Kapazititsabbau im Passagierflugverkehr 2013 und nicht zwischen Sommer 2009 und Sommer
2012, da das Ende des Geschiftsjahrs 2010 (d. h. Ende
(109) Die erste, von Air Malta angebotene Ausgleichsmaf3- Marz 2010) einen geeigneteren Ausgangspu?kt bildet als
nahme betrifft den Kapazititsabbau im Passagierflugver- der Sommgr 2009 (d- h. s.echs Monate friiher), da dgr
kehr. Insgesamt ist ein Kapazititsabbau von 19,7 % Umstrgkt}xrlerungszheltraumh m H?rl_ast 2010 begann. Die
(Sommer 2009 bis Sommer 2012) bzw. 20,9 % (Ge- Kommission verweist auf die Bestitigung Maltas, dass das
schiftsjahr 2010 bis Geschiftsjahr 2013) geplant. Der Streckennetz ab dem Geschiftsjahr 2013 stabil sein diirf-
Gesamtskapazititsabbau kann nicht nach Randnummer te, so dass diese Kapazititsinderungen fiir den gesamten
40 der RuU-Leitlinien akzeptiert werden, da er auch Umstrukturierungszeitraum gelten.
den Abbau und die Einstellung unrentabler Strecken be-
inhaltet.
(115) Ausgehend von einer Gesamtkapazitit im Geschiftjahr
Verzicht auf bestimmte rentable und geringfiigig rentable Stre- 2010 von 4145 522 ASK betragt der Kapazititsabbau
cken bei einem gleichzeitig zu erwartenden Kapazititszuwachs
von [...] ASK fiir die rentablen Linienfliige und Charter-
(110) Auf der Grundlage der im Zuge des formlichen Priifver- strecken insgesamt [...] ASK. Deshalb betragt der als
fahrens zur Verfiigung gestellten Informationen hat die Ausgleichsmaffnahme annehmbare Kapazititsabbau im
Kommission festgestellt, dass fiir 14 rentable Strecken (1) Passagierflugverkehr (Kapazititsabbau auf rentablen Stre-
und eine Reihe von Charterfligen ein Kapazititsabbau cken minus Kapazitdtszuwachs) zwischen dem Geschifts-
bzw. deren Aufgabe vorgesehen ist, so dass diese Maf- jahr 2010 und dem Ende des Umstrukturierungszeit-
nahmen als Ausgleichsmafnahmen akzeptiert werden raums 5 % der Kapazitit von 2010.
konnen.
(111) Die Rentabilitit der Linienfliige wird auf der Grundlage Verzicht auf Landeslots an koordinierten europdischen Flughd-
der sogenannten ,Bruttomarge” ermittelt, die wie folgt fen
berechnet wird: Einnahmen abziiglich der variablen direk- .
ten Betriebskosten (VDOC) und der fixen direkten Be- (116) Aufgrund der Veranderungeq am Streckenr}etl, der Be-
triebskosten (FDOC). Eine Flugstrecke ist rentabel, wenn d1enung§frequenz und der E1nste11ung2 best1mmte"r. Stre-
ihre Bruttomarge grofer oder gleich 0 % ist. Bei der so- cken, _w_1rd auf ['"],, Landeslot-Paare () an europa1sc_her1
genannten ,Nettomarge® werden auch die Gemeinkosten koordl.nlerten lz:lughaflen der El?ene 3 (L?Ve_l 3 Coordina-
beriicksichtigt. Nach Auffassung der Kommission ist die ted Airports) () Verz1chte.t. Die Kommission stellt fest,
Bruttomarge die in Betracht zu ziehende Grofle, da sie dass  der Vermchf a.uf d%ese Landeslots. anderen Wett-
alle Kosten enthilt, die sich direkt auf die in Rede ste- bewerbern die Moglichkeit geben wird, ihre Kapazititen
hende Strecke beziehen. Eine Anwendung der ,Nettomar- an den betreffenden koordinierten Flughifen zu erhéhen
ge“ wire zu streng, da zwischen den Gemeinkosten und (u-nabhér.)gig da""‘?’ wel.che Strecke konkret a}lfgegeben
der Flottengrole und Kapazitit eine nichtlineare Bezie- wird). Dies entspricht einer Senkung der Zutr1thschran-
hung besteht und die Gemeinkosten nicht unterhalb ei- ken auf dem Markt und kann deshalb als Ausgleichsmafi-
ner bestimmten Schwelle liegen konnen, da einige Akti- nahme akzeptiert werden.
vititen und Funktionen fiir den normalen Betrieb der S
Fluggesellschaft — unabhingig von ihrer GroRe — erfor- ¢ L] .
derlich sind. () Siche Artikel 2 Buchstabe g der Verordnung (EWG) Nr. 95/93 sowie

die Begriffsbestimmung von ,Level 3 Airports“ in Abschnitt 5 der
Worldwide Slot Guidelines der International Air Transport Associa-
tion (Www.iata.org/wsg).
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(117)

(118)

(119)

(120)

(121)

Einschrinkung von Frachtfliigen

Im formlichen Priifverfahren hat Malta als zusitzliche
Ausgleichsmafinahme einen Kapazititsabbau von 20 %
bei den Frachtfliigen vorgeschlagen. Malta zufolge sind
alle in Frage kommenden Frachtfliige rentabel. Air Malta
hat (mit einem Marktanteil von 28 % fiir Fliige von und
nach Malta) eine bedeutende Stellung auf dem lokalen
Luftfrachtverkehrsmarkt. Deshalb wird die Kommission
diesen Abbau als Ausgleichsmaffnahme beriicksichtigen.

Verkauf von Tochtergesellschaften

Zusitzlich zu den vorgenannten Kapazititsverringerun-
gen hat Air Malta den Verkauf rentabler Vermogenswerte
als weitere Ausgleichsmalnahme vorgeschlagen. In Be-
tracht kommen die Tochtergesellschaften Shield Insu-
rance Company Ltd (,Shield Insurance®) und Osprey In-
surance Brokers Company Ltd (,Osprey Insurance Bro-
kers“). Shield Insurance ist ein firmeneigenes Versiche-
rungsunternechmen mit Sitz in Guernsey, das im Wesent-
lichen fir Air Malta die Versicherungen fiir den Flugver-
kehr in Randgebieten abwickelt. Das Unternehmen hat
allerdings Zugang zum internationalen Versicherungs-
markt und besitzt die Zulassung fur Versicherungs-
geschifte verschiedener Bereiche, sowohl im Hinblick
auf die Air-Malta-Gruppe als auch fiir Dritte. Osprey In-
surance Brokers ist ein Versicherungsmakler, der sich auf
mittlere bis grofle Versicherungsgeschifte der verschie-
densten Versicherungsbereiche (einschlieBlich Luftver-
kehr) spezialisiert hat.

Nach Randnummer 40 der RuU-Leitlinien sollten die
Ausgleichsmafinahmen besonders an den Markten anset-
zen, auf denen das betreffende Unternehmen nach der
Umstrukturierung eine bedeutende Stellung haben wird.

Der Markt, auf dem Air Malta eine bedeutende Stellung
hat und haben wird, ist der maltesische Luftverkehrs-
markt (Passagier- und Frachtbeférderung). Gleiches trifft
nicht auf die Versicherungsbranche zu. Bei den Versiche-
rungsgeschiften handelt es sich weder um Kerngeschift
noch sind sie ausschlieflich auf den Luftverkehr be-
schrankt. Nach dem Verkauf von Shield Insurance und
Osprey Insurance Brokers wird Air Malta nicht mehr auf
dem Versicherungsmarkt vertreten sein. Deshalb kann
weder der Verkauf von Shield Insurance noch jener von
Osprey Insurance Brokers als Ausgleichsmafinahme be-
trachtet werden.

Geeignetheit der vorgeschlagenen Ausgleichsmafsnahmen

Wenn die Kommission priift, ob die zu priifenden Maf-
nahmen als Ausgleichsmafinahmen geeignet sind, beriick-
sichtigt sie dabei die Marktstruktur und das Wettbewerbs-

(122)

123)

(124)

(125)

(126)

umfeld, um sicherzustellen, dass diese Mafinahmen keine
Verschlechterung der Marktstruktur bewirken (Randnum-
mer 39 der RuU-Leitlinien).

Die Ausgleichsmafinahmen miissen im Verhiltnis zu den
beihilfebedingten Verzerrungseffekten und insbesondere
zur Grofe und Stellung des Unternehmens auf seinem
Markt oder seinen Markten stehen. Der Umfang des Ka-
pazititsabbaus hingt von den Umstinden des Einzelfalls
ab (Randnummer 40 der RuU-Leitlinien).

Air Malta ist ein sehr kleiner Akteur auf dem europii-
schen Luftverkehrsmarkt; das Unternehmen stellt nur
0,25 % der gesamten Kapazitit und des gesamten Passa-
gieraufkommens der europiischen Luftfahrtindustrie. Ob-
wohl Air Malta nach wie vor eine fithrende Stellung auf
dem maltesischen Luftverkehrsmarkt einnimmt, wiaren es
vor allem grofSe Billigfluggesellschaften wie Ryanair und
easyJet mit einem ohnehin schon grofen Anteil am eu-
ropéischen Luftverkehrsmarkt, die von einem Marktaus-
tritt von Air Malta profitieren wiirden.

Die Kommission hilt fest, dass sich eine weitere Redu-
zierung der Flotte bei kleinen Fluggesellschaften wie Air
Malta negativ auf deren Existenzfihigkeit auswirken
wiirde und dadurch keine wirklichen Marktchancen fiir
Wettbewerber erwachsen. Die Flotte von Air Malta diirfte
fiir Synergiewirkungen zu klein sein und eignet sich nicht
als Mehrtypentflotte, die fiir einen grofleren Markt interes-
sant wire und mit der potenzielle Mirkte erschlossen
werden konnten. Fir Air Malta ist es sehr schwierig,
fur die Zwecke der Gewinnoptimierung ihre Buchungs-
klassen und Sitzanordnungen zu diversifizieren. Des Wei-
teren befindet sich Air Malta aufgrund ihrer Grofe im
Nachteil, wenn es um Flugzeugfinanzierung, Vertrags-
abwicklung und andere Bereiche geht, in denen Groflen-
vorteile zum Tragen kommen und konkrete finanzielle
und wettbewerbliche Vorteile bringen. Jeder weitere Ka-
pazititsabbau konnte dazu fihren, dass die Fluggesell-
schaft immer weniger in der Lage ist, mit anderen gro-
Beren Wettbewerbern zu konkurrieren.

Malta zihlt zu den Fordergebieten nach Artikel 107 Ab-
satz 3 Buchstabe a AEUV. Nach Randnummer 56 der
RuU-Leitlinien kann die Kommission allerdings weniger
strenge Anforderungen an die Ausgleichsmaflnahmen des
begiinstigten Unternehmens stellen.

Dariiber hinaus muss bei der Priifung der Geeignetheit
der vorgeschlagenen Ausgleichsmafinahmen den Beson-
derheiten der vorliegenden Beihilfesache Rechnung getra-
gen werden. Die geografische Randlage Maltas als Insel-
staat birgt unmittelbare Probleme in Bezug auf den Zu-
gang zu den iibrigen Lindern der Europdischen Union.
Die Kommission weiff um die isolierte Lage des maltesi-
schen Archipels. Die grenziiberschreitenden Verbindun-
gen zum europdischen Festland und zu anderen Teilen
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der Welt sind auf den Flug- und Schiffsverkehr be-
schrankt. Gute Flugverbindungen sind sowohl fur die
sehr offene maltesische Wirtschaft (*) (Geschiftsreisende
benotigen zuverldssige Verkehrsverbindungen) als auch
fir die Tourismusbranche unerlisslich (2). Aber auch fiir
den wirtschaftlichen und sozialen Zusammenhalt sowohl
innerhalb der Republik Malta als auch mit der {ibrigen
EU ist die tdgliche Beférderung per Flugzeug von Post
und Fracht (einschlieRlich verderblicher Waren) zwischen
den maltesischen Inseln und dem europiischen Festland
sowie der Passagierflugverkehr aus medizinischen Griin-
den auf Sanititstragen und in Brutkisten (in Fillen, in
denen die erforderliche medizinische Versorgung nicht
auf Malta geleistet werden kann) unverzichtbar.

(127) In der Entscheidung vom 7. Mirz 2007 in der Beihilfe-

sache Cyprus Airways Public Ltd. () hat die Kommission
bei der Wiirdigung der Geeignetheit der Ausgleichsmaf3-
nahmen beriicksichtigt, dass:

o[--.] Zypern mehrere territoriale und damit dauerhafte
Besonderheiten auf[weist], die seine wirtschaftliche und
soziale Entwicklung beeintrichtigen. Die Randlage im
dufSersten Siiden hat unmittelbare Probleme hinsichtlich
des Zugangs zu den ibrigen Lindern der Europdischen
Union zur Folge, wodurch das Land weitgehend auf den
Luft- und Seeverkehr angewiesen ist, insbesondere auf
den Luftverkehr. Dies ist ein sehr wichtiger Aspekt,
denn im Falle Zyperns ist der Luftverkehr die einzig
rentable Beforderungsart fiir Geschaftsreisende.”

(128) Die Kommission stellt fest, dass sich Malta hinsichtlich

der Randlage, des Zugangs und der Abhingigkeit vom
Luftverkehr in einer dhnliche Lage wie Zypern befindet.

(129) Da Air Malta ein sehr kleiner Akteur auf dem europdi-

schen Luftverkehrsmarkt ist und die angemeldete Beihilfe
Air Malta nicht in die Lage versetzen wird, eine aggres-
sive Expansionspolitik einzuschlagen oder zu wachsen,
werden nach Auffassung der Kommission die beihilfebe-
dingten Wettbewerbsverzerrungen gering sein.

(1) Die maltesische Wirtschaft zeichnet sich durch einen hohen Off-

nungsgrad aus; Aus- und Einfuhren erwirtschafteten im Jahr 2009
rund 77 % bzw. 73 % des BIP. 58 % der gehandelten Giiter wurden
per Flugzeug exportiert. Obwohl der GrofSteil der importierten Giiter
auf dem Seeweg transportiert wurde, fallen dennoch 30 % des Im-
porthandels auf den Flugverkehr.

Malta ist stark auf den Tourismus angewiesen, der wiederum ohne
den Luftverkehr nicht méglich wire. Die Tourismusbranche ist seit
langem ein Eckpfeiler der maltesischen Volkswirtschaft und im
Dienstleistungsbereich sowohl in Bezug auf Beschiftigung als auch
Deviseneinnahmen der fithrende Wirtschaftszweig. Rund 25 % des
BIP von Malta werden in der Tourismusbranche erwirtschaftet. Im
Jahr 2009 kamen rund 1,2 Millionen Touristen nach Malta, die
638 Mio. EUR auf der Insel ausgaben. Eurostat-Zahlen fiir 2010
zufolge sind die internationalen Tourismuseinnahmen im Verhiltnis
zum BIP in Malta am hochsten (11,4 %). Auch das Hotel- und Gast-
stittengewerbe (Hotels, Restaurants und Catering) spielt fiir Malta
eine entscheidende Rolle. Aus der EU-Arbeitskrifteerhebung geht
hervor, dass in Malta 8,6 % der erwerbstitigen Bevolkerung im Ho-
tel- und Gaststéttengewerbe beschiftigt sind, der wiederum in direk-
tem Zusammenhang mit der Tourisbranche steht. Damit steht Malta
in der EU an erster Stelle, der Durchschnitt in der EU der 27 Mit-
gliedstaaten liegt bei 4,3 %. Die Bedeutung des Fremdenverkehrs fiir
Malta spiegelt sich ebenfalls in der bei 19,4 % liegenden Tourismus-
intensitdt (Ubernachtungen pro Einwohner) wider. Das Mittel fiir die
EU der 27 Mitgliedstaaten liegt bei 4,6 %. Rund 98 % der Touristen
reisen per Flugzeug an.

(}) Entscheidung K(2007) 300 der Kommission vom 7. Mirz 2007

(ABL L 49 vom 22.2.2008, S. 25, Erwigungsgrund 132).

(130) Der 5 %ige Kapazititsabbau (fiir rentable Geschaftsaktivi-

taten) im Passagierflugverkehr (durch Verkleinerung der
Flotte um zwei Flugzeuge von 12 auf 10) konnte nach
Auffassung der Kommission auf den ersten Blick zu ge-
ring erscheinen. In Anbetracht der geringen Grofe von
Air Malta gegeniiber der Gesamtkapazitit und des Ge-
samtpassagieraufkommens der europdischen Luftfahrt-
industrie und der kleinen Flotte von Air Malta kommt
die Kommission jedoch zu dem Schluss, dass dieser Ka-
pazititsabbau nicht unerheblich ist. Des Weiteren stellt
die Kommission fest, dass sich der Marktanteil von Air
Malta am maltesischen Flugverkehrsmarkt im Zuge des
insgesamt geplanten Kapazititsabbaus von 51 % (2010)
auf weniger als 40 % (fir 2016 veranschlagt) verringern

wird (%).

(131) Aus den dargelegten Griinden sowie unter zusitzlicher

Beriicksichtigung der Tatsache, dass Air Malta auf eine
grofRe Zahl von Slots an koordinierten Flughdfen verzich-
ten wird (wodurch unmittelbar neue Geschiftsmoglich-
keiten fiir ihre Wettbewerber entstehen), des wesentlichen
Kapazititsabbaus von 20 % im Frachtflugsegment (die
sich auf die bedeutende Stellung von Air Malta auf
dem ortlichen Luftfrachtverkehrsmarkt auswirken wird)
und der Randlage von Malta sowie der damit verbunde-
nen Probleme des Zugangs und der Abhingigkeit vom
Luftverkehr kommt die Kommission zu dem Schluss, das
die vorgeschlagenen Ausgleichsmaffnahmen geeignet
sind, die wettbewerbsverzerrenden Auswirkungen der
Beihilfe so gering wie moglich zu halten, und diese in
Bezug auf die Wettbewerbsverzerrungen sowie die Grofe
und Bedeutung von Air Malta verhaltnismafig sind.

6.2.4 Begrenzung der Beihilfe auf das erforderliche Minimum
(Eigenbeitrag)

(132) Drittens, damit die Beihilfe auf das unbedingt erforderli-

che Minimum zur Deckung der Umstrukturierungskosten
beschrinkt bleibt, muss das begiinstigte Unternehmen
nach Randnummer 43 der RuU-Leitlinien aus eigenen
Mitteln, unter anderem durch den Verkauf von Ver-
mogenswerten, wenn diese nicht fiir den Fortbestand
des Unternehmens unerlisslich sind, oder durch Fremd-
finanzierung zu Marktbedingungen, einen erheblichen
Beitrag zum Umstrukturierungsplan leisten.

(133) Bei grofSen Firmen betrachtet die Kommission im Regel-

fall einen Eigenbeitrag von mindestens 50 % der Um-
strukturierungskosten als geeignet. In auflergewo6hnlichen
Umstidnden und in Hartefdllen kann die Kommission aus-
nahmsweise einen geringeren Beitrag akzeptieren (siche
Randnummer 44 der RuU-Leitlinien).

(134) Es muss sich um einen konkreten, d. h. tatsichlichen

Beitrag ohne fiir die Zukunft erwartete Gewinne wie
Cashflow handeln (Randnummer 43 der RuU-Leitlinien).
Der Eigenbeitrag darf keine weitere staatliche Beihilfe ent-
halten.

(*) Die Kommission weist in diesem Zusammenhang darauf hin, dass

sie in fritheren Umstrukturierungsbeschliissen bei der Wiirdigung der
Geeignetheit eines als Ausgleichsmafnahme vorgesehenen Kapazi-
tatsabbaus nicht zwischen rentablen und nicht rentablen Geschiften
unterschieden hat.
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(135) Wie weiter oben in Abschnitt 2.4 erldutert, handelt es International Valuation Standards Council), und das Gutach-
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sich bei dem vorgeschlagenen Eigenbeitrag von Air Malta
um den Verkauf eines Grundstiicks, von Tochtergesell-
schaften und von Triebwerken sowie ein Bankdarlehen.

Grundstiicksverkauf

Der grofSte Teil des Eigenbeitrags (66,2 Mio. EUR) wird
aus dem Verkauf eines sich am Rand des Malta Interna-
tional Airports befindlichen Grundstiicks an den maltesi-
schen Staat stammen. Der Vertrag iiber die Verkaufs-
zusage wurde am 7. Dezember 2011 unterzeichnet.

Der Verkauf wird nicht im Rahmen eines offenen, trans-
parenten und diskriminierungsfreien Ausschreibungsver-
fahrens stattfinden. Allerdings miissen simtliche Immo-
bilienkdufe der Regierung im Einklang mit ihrer allgemei-
nen Politik und den nationalen rechtlichen Anforderun-
gen zu einem fairen Marktpreis geschehen, d. h. zu einem
Preis, der zu normalen Marktbedingungen von einem
privaten Investor gezahlt werden wiirde.

Air Malta hat erklart, dass sie aufgrund der Umstruktu-
rierung einige ihrer Immobilien nicht mehr bendtige; so
werde der Hauptgeschiftssitz fur die reduzierte Beleg-
schaft zu groff sein. Mit dem Standortwechsel wolle das
Unternehmen auferdem dem Wandel der Unternehmens-
kultur zu einem modernen und dynamischen Luftfahrt-
unternehmen neue Impulse verleihen.

Die Regierung Maltas hat ihr strategisches Interesse am
Kauf der am Rand des internationalen Flughafens von
Malta befindlichen Immobilie bekundet, da es sich bei
dem Grundstiick um eine knappe Ressource handele.
Die maltesische Regierung hat ihre langfristige Strategie
fur den Ausbau luftfahrtbezogener Tatigkeiten in Malta
erldutert, bei der es unter anderem um die Schaffung
eines Luftfrachtdrehkreuzes als Teil eines erweiterten
Luftfahrtparks geht, der auch eine Flugzeugreparaturwerk-
statt und andere zugehorige Einrichtungen umfassen soll.

Die Kommission erkennt an, dass die maltesische Regie-
rung mit dem geplanten Grundstiickskauf ihre Strategie
zur Entwicklung luftfahrtbezogener Wirtschaftstatigkeiten
in Malta weiterverfolgt, um mehr Arbeitsplitze in dieser
Branche zu schaffen. Deshalb vertritt die Kommission die
Auffassung, dass der Hauptzweck des Grundstiicksver-
kaufs nicht darin besteht, Air Malta frisches Kapital zu-
zufithren, sondern der Verwirklichung eines nachvollzieh-
baren politischen Ziels dient.

Der Grundstiickswert basiert auf einem unabhdngigen
Wertgutachten vom 25. November 2011, das von [...],
einem zu diesem Zweck von der Regierung bestellten
unabhingigen Sachverstindigen, erstellt wurde. [...] ist
ein angesehenes Immobilienunternehmen mit langjih-
riger Erfahrung im internationalen und lokalen Immobi-
liengeschift. Die Kommission hat das Wertgutachten ge-
priift und fir solide befunden. Das Gutachten gibt keinen
Anlass zu Bedenken. Es wurden keine offenkundigen Feh-
ler entdeckt, die einschligigen Methoden wurden ange-
wandt (es handelt sich um die Bewertungsstandards des

(142)

(143)

(144)

(145)

(146)

(147)

ten beruht auf soliden, nachvollziehbaren Annahmen.
Deshalb vertritt die Kommission die Auffassung, dass
das Ergebnis dieses Gutachtens einen geeigneten Anhalts-
punkt fur den realistischen Marktpreis des Grundstiicks
gibt.

Aus den vorstehenden Griinden akzeptiert die Kommis-
sion den Erlos aus dem Grundstiicksverkauf als Eigenbei-
trag.

Verkauf von Tochtergesellschaften

Der Verkauf der Tochtergesellschaften [...] sollte Malta
zufolge mindestens [10 bis 12] Mio. EUR einbringen.

Der Wert der Tochtergesellschaften wurde anhand von
Richtwerten in dem von [...] vorgelegten Dokument ,Re-
view of potential disposal of assets“ vom 24. Juni 2011
ermittelt.

Malta hat bestdtigt, dass simtliche Verkdufe und Trans-
aktionen im Rahmen eines offenen, wettbewerbsorientier-
ten, transparenten und diskriminierungsfreien Verfahrens
erfolgen werden. Der Verkauf wird von einem unabhin-
gigen Berater abgewickelt. Die offene Ausschreibung des
Verkaufs beginnt mit einer Veréffentlichung einer Auf-
forderung zur Einreichung von Angeboten und der Ein-
richtung eines elektronischen Datenraums. Nach Erstel-
lung einer Auswahlliste (Shortlist) von Bietern wird der
Datenraum fiir diese Bieter erneut fiir die Zwecke einer
Due-Diligence-Priifung gedffnet. Die in der engeren Aus-
wahl befindlichen Bieter werden aufgefordert, ein endgiil-
tiges Angebot abzugeben. Um einen mdoglichst hohen
Wert fur die Vermogenswerte zu erreichen, erteilt der
Vorstand (Board of Directors) von Air Malta den Zu-
schlag und die Genehmigung. Bieter, die nicht in die
Auswabhlliste aufgenommen wurden, werden iber die
wichtigsten Schritte der Ausschreibung unterrichtet, um
die Transparenz und den nichtdiskriminierenden Charak-
ter des Verfahrens zu wahren. Nach dem vorgenannten
Verfahren wurden bereits zwei Ausschreibungen ver-
offentlicht, und zwar fiir den Verkauf von Selmun Palace
und von Holiday Malta.

Die Kommission nimmt zur Kenntnis, dass die ersten
Angebote fiir eine der Tochtergesellschaften, Holiday
Malta, erheblich [...] als der Richtwert waren. Einem
aktuellen Wertgutachten fur Selmun Palace vom Dezem-
ber 2011 dber [...] zufolge miisste der Wert zwischen
[...] Mio. EUR und [...] Mio. EUR liegen.

Obwohl Air Malta einen konservativen Ansatz verfolgte
und die Annahmen im Umstrukturierungsplan eine Risi-
kogewichtung von 15 % beinhalten (Verkaufserlos [10
bis 12 Mio. EUR] statt [12 bis 14] Mio. EUR), vertritt
die Kommission die Auffassung, dass die Angaben zur
Schitzung der Tochtergesellschaften nicht ausreichen. Die
qualitativ schwachen Wertgutachten erlauben es der
Kommission nicht, sich ein Urteil iiber den tatsichlichen
Wert der Tochtergesellschaften zu bilden.
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(148) Deshalb sieht sich die Kommission aufSerstande, den ge- nicht uibermittelt, denn die Banken sind nach Angaben
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(150)

(151)

(152)
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nauen Erlos aus dem Verkauf der Tochtergesellschaften
zu quantifizieren. Die Kommission hilt jedoch fest, dass
den verfiigbaren Informationen zufolge die Tochtergesell-
schaften in der Tat einen bestimmten Wert haben. Die
Erlose aus dem Verkauf von Tochtergesellschaft werden
folglich den Eigenbetrag erhohen.

Verkauf von Triebwerken

Die Erlose aus dem Verkauf zweier Ersatztriebwerke an
[...], eine private Finanz- und Leasinggesellschaft fiir Er-
satztriebwerke, sollten zum Eigenbeitrag des Unterneh-
mens zu den Umstrukturierungskosten hinzugerechnet
werden. Das Ersatztriecbwerk mit der Seriennummer
ESN [...] wurde am 28. Oktober 2010 verkauft und
brachte einen Erlos in Hohe von [10 bis 12] Mio.
USD. Das Ersatztriebwerk mit der Seriennummer ESN
[...] wurde am 17. Dezember 2010 verkauft und brachte
einen Erlos in Hohe von [9 bis 11] Mio. USD. Die Ge-
samterlose aus dem Triebwerksverkauf belaufen sich so-
mit auf [19 bis 23] Mio. USD (rund [15 bis 17] Mio.
EUR). Nicht vergessen werden darf jedoch, dass das
Triebwerk Nr. [...] zwar in vollem Umfang Eigentum
von Air Malta war, das Triebwerk Nr. [...] von dem
Unternehmen jedoch lediglich im Rahmen eines Lea-
sing-Vertrags gemietet wurde. Air Malta verfigte tber
das Recht, das angemietete Triebwerk zu einem Preis
von [5 bis 7] Mio. EUR zu erwerben und iibte dieses
Recht auch aus; anschlieend verkaufte das Unternehmen
das Triebwerk an [...] und mietete es erneut an.

Air Malta hat den Nettoerlos aus dem Triebwerksverkauf
in den Eigenbeitrag eingebracht und die [5 bis 7] Mio.
EUR dementsprechend als Kosten gewertet. Die Netto-
erlose — und damit der Eigenbeitrag aus dem Triebwerks-
verkauf — ergeben sich als Einnahmen aus dem Verkauf
von Triebwerken an [...] ([10 bis 12] Mio. USD + [9 bis
11] Mio. USD = [19 bis 23] Mio. USD bzw. [15 bis 17]
Mio. EUR) abziiglich der Kosten fiir den Erwerb des
Triebwerks Nr. [...] ([5 bis 7] Mio. EUR) und belaufen
sich auf [10 bis 12] Mio. EUR.

Der Verkauf der Triebwerke erfolgte innerhalb des Um-
strukturierungszeitraums bzw. nur wenige Tage vor Be-
ginn dieses Zeitraums. Folglich konnen die Gesamterlose
aus diesem Verkauf als Eigenbeitrag angerechnet werden.
Die Kommission billigt die Art und Weise der Berech-
nung des tatsichlichen Erloses aus dem Triebwerksver-
kauf und erkennt somit den Eigenbeitrag in Hohe von
[9 bis 12] Mio. EUR an.

Bankdarlehen

Spitestens Mitte des Jahres 2014 diirfte ein Darlehen im
Umfang von [20 bis 25] Mio. EUR gewdhrt werden.

Malta hat entsprechende Absichtserklirungen zweier Ban-
ken vom 24. bzw. 29. November 2011 vorgelegt. Recht-
lich verbindliche Vereinbarungen wurden bisher jedoch

(154)

(155)

(156)

(157)

(158)

(159)

von Malta nach iiblicher Geschiftspraxis nicht bereit, sich
mehr als zwei Jahre vor einem solchen Rechtsgeschift
verbindlich festzulegen. Da keine verbindlichen Verein-
barungen vorgelegt wurden, kann dieses Bankdarlehen
nicht als konkreter, d. h. tatsichlicher Eigenbeitrag nach
Randnummer 43 der RuU-Leitlinien angesehen werden.

Jedoch gelang es Air Malta bereits im Dezember 2011,
einen Uberbriickungskredit im Umfang von [25 bis 30]
Mio. EUR mit dreijahriger Laufzeit abzuschlieflen, und
zwar ohne jegliche Unterstiitzung durch Malta. Dieser
Kredit dient als Uberbriickungsfinanzierung der Umstruk-
turierung bis 2014, wenn die Erlose aus dem Grund-
stiicksverkauf erwartet werden.

Der Kredit wird von [...] gewihrt. Bei beiden Instituten
handelt es sich um Privatbanken. [...]

Der von Air Malta zu entrichtende Zinssatz liegt derzeit
bei [4 bis 6] % p. a. (d. h. [150 bis 350] Basispunkte
iber dem Basissatz von [...], der als Referenzsatz dient
und zurzeit bei 2,5 % liegt) zuziiglich Gebiihren in Hohe
von [1 bis 1,5] % p. a. Besichert ist der Kredit tiber eine
Hypothek im Wert von [25 bis 30] Mio. EUR.

Dieser Kreditvertrag vom Dezember 2011 belegt, dass
Air Malta bereits in der Lage war, ohne jegliche Unter-
stiitzung von Seiten Maltas Fremdmittel zu Marktbedin-
gungen aufzunehmen, was bedeutet, dass der Markt an
die Erfolgsaussichten der Sanierung glaubt. Folglich be-
trachtet die Kommission die [25 bis 30] Mio. EUR als
Teil des Eigenbeitrags.

Geeignetheit des vorgesehenen Eigenbeitrags

Angesichts des Vorstehenden betrachtet die Kommission
die Erlose aus dem Grundstiiksverkauf (66,2 Mio. EUR)
und dem Verkauf von Triebwerken ([9 bis 12] Mio. EUR)
zusammen mit dem Bankdarlehen vom Dezember 2011
(30 Mio. EUR) als geeigneten und annehmbaren Eigenbei-
trag. Der Gesamteigenbeitrag belduft sich somit auf
107 Mio. EUR und entspricht 45 % der Gesamtumstruk-
turierungskosten. Sollten die Tochtergesellschaften plan-
mafig verdufert werden konnen, kdmen noch einmal
[10 bis 12] Mio. EUR hinzu, so dass der Gesamteigen-
beitrag 49,5 % der Gesamtumstrukturierungskosten aus-
machen wiirde.

Malta zdhlt zu den Fordergebieten nach Artikel 107 Ab-
satz 3 Buchstabe a AEUV. Die Kommission kann in
diesen Gebieten weniger strenge Anforderungen an den
Umfang der Eigenleistung des begiinstigten Unterneh-
mens stellen (Randnummer 56 der RuU-Leitlinien).
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Ferner ist Malta aufgrund seiner Randlage schlecht an die
tibrige EU angebunden und sehr stark auf den Flugver-
kehr angewiesen (siche Erwidgungsgrund (123)).

(160) Unter Beriicksichtigung der Besonderheiten der in Rede
stehenden Sache erscheint ein etwas unterhalb von 50 %
liegender Eigenbeitrag als vertretbar. Im Umstrukturie-
rungsplan und insbesondere im vorgelegten Finanzplan
wird aufgezeigt, dass Air Malta durch den Umfang der
Beihilfe keine iiberschiissige Liquiditat zugefihrt wird, die
das Unternehmen zu einem aggressiven und marktver-
zerrenden Verhalten in von dem Umstrukturierungspro-
zess nicht beriihrten Tatigkeitsbereichen verwende konn-
te, und dass die Beihilfe weder ganz noch teilweise zur
Finanzierung von Neuinvestitionen verwendet wird, die
fiir die Wiederherstellung der Rentabilitit nicht unbedingt
notwendig sind (Randnummer 45 der RuU-Leitlinien).
Daher gelangt die Kommission zu dem Schluss, dass
ein Eigenbeitrag von mindestens 45 % in der in Rede
stehenden Sache ausreichend ist.

6.2.5 Grundsatz der ,einmaligen Beihilfe

(161) Ferner muss die Beihilfe auch die Voraussetzung der ein-
maligen Gewiahrung erfiillen. Nach Randnummer 72 der
RuU-Leitlinien darf ein Unternehmen, das innerhalb der
vergangenen 10 Jahre bereits eine Rettungs- bzw. Um-
strukturierungsbeihilfe erhalten hat, keine weitere solche
Beihilfe erhalten.

(162) Malta hat im April 2004, also vor dem EU-Beitritt des
Landes, eine Kapitalzufihrung im Umfang von 57 Mio.
EUR fiir Air Malta vorgenommen. Die Kapitalzufithrung
erfolgte in Form einer Sachleistung, nimlich der Uber-
tragung von Immobilien (Grund und Gebdude) im Ge-
genzug fiir weitere Air-Malta-Aktien. Die Kapitalzufiih-
rung wurde von Malta nicht als Rettungs- oder Umstruk-
turierungsbeihilfe, sondern vielmehr als eine mit dem
Grundsatz des marktwirtschaftlichen Kapitalgebers ver-
einbare Maffnahme angesehen.

(163) Im Rahmen der Zusammenarbeit zur Vorbereitung auf
den EU-Beitritt des Landes wurde die Kommission von
der Maflnahme in Kenntnis gesetzt. Da die Kapitalzufiih-
rung vor dem Beitritt Maltas zur EU gewahrt wurde, war
eine Genehmigung durch die Kommission vor Durchfiih-
rung der Kapitalzufithrung im Jahr 2004 nicht erforder-
lich. Im Einklang mit ihrer stindigen Beschlusspraxis (1)
beriicksichtigt die Kommission vor dem Beitritt gewahrte
Umstrukturierungsbeihilfen dennoch, wenn sie priifen
muss, ob nachfolgende Umstrukturierungsbeihilfen die
Voraussetzung der ,einmaligen” Beihilfegewihrung erfiil-
len.

(164) Um feststellen zu konnen, ob Air Malta durch die Kapi-
talzufihrung von 2004 ein wirtschaftlicher Vorteil

(") Entscheidung 2007/509/EG der Kommission vom 20. Dezember
2006 in der Beihilfesache C 3/2005 (ex N 592/2004
(ex PL 51/2004)), Polen — Fabryka Samochodow Osobowych SA
(ehemals DAEWOO — FSO Motor SA) (ABL. L 187 vom 19.7.2007,
S. 30); Entscheidung 2010/174/EG der Kommission vom 10. Mirz
2009 in den Beihilfesachen C 43/07 (ex N 64/07) und C 44/05
(ex NN 79/05, ex N 439/04), Polen — Huta Stalowa Wola SA (ABL.
L 81 vom 26.3.2010, S. 1).

gewihrt wurde und die Malnahme demnach ein Beihilfe-
element umfasst, ist von der Kommission zu priifen, ob
das Unternehmen ,eine wirtschaftliche Vergiinstigung
[...] [erhalten hat], die es unter normalen Marktbedin-
gungen nicht erhalten hitte” (3. Diese Priifung erfolgt
unter Heranziechung des Grundsatzes des marktwirt-
schaftlich handelnden Kapitalgebers. Diesem Grundsatz
zufolge liegt keine Beihilfe vor, wenn ein unter normalen
marktwirtschaftlichen Bedingungen handelnder privater
Kapitalgeber von vergleichbarer Grofie wie die Verwal-
tungseinrichtungen des offentlichen Sektors unter den
entsprechenden Umstdnden zur Vornahme der fraglichen
Kapitalzufuhr hitte bewegt werden konnen. Daher ist
von der Kommission zu kliren, ob ein privater Kapital-
geber den fraglichen Vorgang zu den gleichen Bedingun-
gen abgewickelt hitte (}). Das Verhalten des angenom-
menen privaten Kapitalgebers ist das eines umsichtigen
Kapitalgebers (*), der in seinem Bestreben um Gewinn-
maximierung stets auch bedenkt, welches Risiko er ein-
zugehen bereit ist, um eine bestimmte Rendite zu erzie-

len (°).

(165) Ferner ,ist das Verhalten eines offentlichen Kapitalgebers
mit dem eines privaten im Hinblick darauf zu verglei-
chen, wie sich ein privater Kapitalgeber bei dem fragli-
chen Vorgang angesichts der zum entsprechenden Zeit-
punkt verfiigbaren Informationen und vorhersehbaren
Entwicklungen verhalten hatte” (°).

(166) Die Kommission muss in ihrer Analyse und Beurteilung
alle Elemente beriicksichtigen, die fiir die in Rede ste-
hende Transaktion und den Kontext von Bedeutung sind.
Dazu gehort auch die finanzielle Situation des begiins-
tigten Unternehmens auf dem relevanten Markt, wohin-
gegen spitere Entwicklungen oder Ergebnisse unerheblich
sind, sofern sie zum Zeitpunkt der Investition nicht vor-
hergesehen wurden (7).

(167) Die in Rede stehende Transaktion umfasste die Ubertra-
gung von Immobilien (Grund und Gebidude) durch das
Land Malta im Gegenzug fiir zusitzliche Aktien von Air
Malta. Die Nutzungsrechte fir diese Immobilien lagen
bereits seit langem bei Air Malta. Zuvor waren die Im-
mobilien seit 1979 im Rahmen einer unbefristeten Lea-
sing-Vereinbarung von Air Malta genutzt worden. Air
Malta hatte den Wert der Immobilien unter der Annah-
me, dass die Ubertragung erfolgen wiirde, iiber die Jahre
hinweg auf eigene Kosten gesteigert.

(3 EuG, Urteil vom 6. Mirz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozen-

trale und Land Nordrhein-Westfalen/Kommission, verbundene
Rechtssachen T-228/99 und T-233/99, Slg. 2003, 1-435 f,
Randnr. 251.

(%) EuG, Urteil vom 6. Marz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozen-
trale und Land Nordrhein-Westfalen/Kommission, verbundene
Rechtssachen T-228/99 und T-233/99, Slg. 2003, 1-435 f,
Randnr. 245.

(% EuGH, Urteil vom 16. Mai 2002, Frankreich/Kommission, Rechts-
sache C-482/99, Slg. 2002, 1-4397, Randnr. 71.

(°) EuG, Urteil vom 6. Midrz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozen-
trale und Land Nordrhein-Westfalen/Kommission, verbundene
Rechtssachen T-228/99 und T-233/99, Randnr. 255.

() EuG, Urteil vom 6. Marz 2003, Westdeutsche Landesbank Girozen-
trale und Land Nordrhein-Westfalen/Kommission, ~verbundene
Rechtssachen T-228/99 und T-233/99, Randnr. 246; siche auch
EuG, Urteil vom 30. April 1998, Cityflyer/Kommission, Rechtssache
T—16/96, Slg. 1998, 1I-757, Randnr. 76.

(’) EuGH, Urteil vom 5. Juni 2012, Kommission/Electricité de France,
Rechtssache C-124/10P, noch nicht verdffentlicht, Randnr. 85.
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(168) Nach den der Kommission vorliegenden Informationen (172) Die Transaktion beruhte auf einer Marktwertermittlung
wurde die Transaktion {iber eine Reihe von Jahren eror- und Beratung durch PriceWaterhouseCoopers, worin es
tert und vorbereitet. Der Plan fiir die Ubertragung der hief, dass der Wert der dem Unternehmen zugewiesenen
Immobilien stammt aus den 90er Jahren. Bereits in ei- Vermogensgegenstinde mindestens dem Nennwert der
nem Papier der Geschiftsfihrung (Board) aus dem Jahr Malta dafiir tibereigneten Aktien des Unternehmens ein-
2000 ist von der Transaktion die Rede. Zu der Verzoge- schliefSlich Agio entspreche.
rung ist es aufgrund der Privatisierung des Malta Interna-
tional Airport gekommen, die erst 2002 abgeschlossen
wurde.
(173) Bei Air Malta handelte es sich im April 2004 nicht um
ein Unternchmen in Schwierigkeiten. Zwar erlitt Air
Malta iiber ihre Tochtergesellschaft Azzura Air infolge
(169) Die Transaktion erfolgte mit Blick auf einen Unterneh- der Ereignisse des 9. Septembers 2001 Verluste, doch
mensstrategie- und Geschiftsplan 2004-2007 (corporate verfiigte das Unternehmen damals iiber erhebliche Bar-
Strategy and Business Plan, November 2003) und einen mittelriicklagen. Aus den Zahlen zum 31. Juli 2003 er-
Drei-Jahres-Finanzplan. Angesichts positiver Aussichten gibt sich ein Gesamteigenkapital von Air Malta in Hohe
fiir das Marktumfeld — beziiglich Wachstum des maltesi- von 45,7 Mio. EUR (Aktienkapital von 11,7 Mio. EUR
schen Luftverkehrsmarkts, Passagierkapazitit und hoherer zuziiglich Uberschuss in der Ertragsrechnung). Der Ge-
Gewinnspannen im europdischen Luftfahrtsektor — sowie schiftsrechnung fur die sieben Monate bis zum 29. Feb-
ermutigender Unternehmensergebnisse wurde in dem Ge- ruar 2004 zufolge belief sich der Verlust fiir diesen Zeit-
schiftsplan fir die Folgejahre von einer deutlichen Zu- raum auf 15,5 Mio. EUR und der fiir das Geschiftsjahr
nahme der Passagierzahlen und der Ertrige bis hin zu insgesamt erwartete Verlust auf 19,2 Mio. EUR. Bei Fer-
einer erwarteten Riickkehr zur Rentabilitit im Geschifts- tigstellung des gesetzlichen Abschlusses vom Juli 2004
jahr 2007 ausgegangen. mussten jedoch weitere Verluste festgestellt werden, die
Anfang 2005 verrechnet wurden. Jedoch waren diese
Verluste im April 2004 weder bekannt noch vorherzuse-
hen.
(170) Die einschligigen Prognosen spiegelten die damals in der
Luftfahrtindustrie allgemein vorherrschende Erwartung
wider, dass der Luftverkehrssektor stark wachsen werde.
Ferner waren die positiven Ergebnisse auf die vom Beitritt (174) Ferner konnte Air Malta ohne staatliche Unterstiitzung
Maltas zur EU erhofften zusitzlichen Wachstumschancen bei drei Privatbanken Kapital aufnehmen.
zuriickzufithren. Neben der Verbesserung der Kapital-
struktur umfasste der Geschiftsplan eine Reihe angemes-
sener Initiativen wie die Einfihrung einer genormten, o . L i
modernen und treibstoffsparenden Airbus-A319/A320- (175) Auch die privaten Minderheitsaktionire (sie halten weni-
Flotte sowie Rationalisierungsmafnahmen bei der War- ger gls 5% des G.esamt}.(apitals) beteiligten sich anteils-
tung. Die Kommission halt fest, dass Billigfluggesellschaf- maRig an der Kapitalzufithrung.
ten im Jahr 2004 nicht als Gefahr fur das Kerngeschaft
von Air Malta galten, da davon ausgegangen wurde, dass
die Streckep von und pach Maha zu lang seien, als de.lss (176) Vor diesem Hintergrund liegen der Kommission keine
das Geschiftsmodell einer Billigfluggesellschaft funktio- . . . . .
. N . . zwingenden Beweise dafir vor, dass die Transaktion
nieren konnte. Zwar haben sich diese Annahmen als zu : : .
o . . vom April 2004 nicht mit dem Grundsatz des markt-
optimistisch erwiesen und wurden die Herausforderungen . ) : .
o .. Lo wirtschaftlich handelnden Kapitalgebers vereinbar gewe-
auf dem Markt riickblickend unterschidtzt, doch ist die . . . ;
. ; . sen wire; vielmehr ist davon auszugehen, dass ein pri-
Kommission der Auffassung, dass die Prognosen im Ge- . .
- . . . . vater Kapitalgeber sich unter den entsprechenden Um-
schiftsplan und im Drei-Jahres-Finanzplan angesichts der p - O :
. . . standen ebenso verhalten hitte wie die maltesische Re-
2004 verfiigbaren Informationen und der allgemein vor- . . . .
) gierung. Folglich stellte die Transaktion aus dem Jahr
herrschenden Wachstumserwartungen in der Luftfahrt- . . PRSP
. . L 2004 keine staatliche Beihilfe fiir Air Malta dar.
industrie damals glaubwiirdig waren.
(171) Malta als Grofaktionir von Air Malta leistete bei der (177)  Ferner }ll%t Mﬁlta bestgugt, .dassRAtltr . }cllen. Ver[gjan-
Griindung des Unternehmens im Jahr 1974 nur einen genen 10 Jahren weder eine Rettungs- noch eine Um-
nenng oo . . strukturierungsbeihilfe gewahrt wurde. Daher durfte der
geringfiigigen Kapitalbeitrag, so dass die Kapitalausstat- . O s . .
. ) . ) Grundsatz der ,einmaligen“ Beihilfe erfiillt sein.
tung von Air Malta vor April 2004 im Vergleich zu
anderen nationalen Fluggesellschaften duferst gering
war und eine der Geschaftstitigkeit des Unternehmens
angemessene Kapitalstruktur geschaffen werden musste. 6.3 Schlussfolgerung
Die als Sachleistung in Form der Ubertragung von Im-
mobilien vorgenommene Kapitalzufihrung sollte gewéhr- (178) Angesichts des Vorstehenden vertritt die Kommission die

leisten, dass das Unternehmen iiber eine ausgewogene
Finanzstruktur verfugte und damit in der Lage war, auf
Wachstumskurs zu gehen und durch eine optimierte Ver-
waltung des Umlaufvermogens weiteres Fremdkapital auf-
zunehmen.

Auffassung, dass die geplante Beihilfe in Hohe von
130 Mio. EUR und der Umstrukturierungsplan die nach
den RuU-Leitlinien geltenden Voraussetzungen erfiillen.
Folglich betrachtet die Kommission die Beihilfe als mit
dem Binnenmarkt vereinbar —



L 301/48

Amtsblatt der Europaischen Union

30.10.2012

HAT FOLGENDEN BESCHLUSS ERLASSEN:

Artikel 1

Die von Malta angemeldete Umstrukturierungsbeihilfe im Umfang von 130 Mio. EUR fiir Air Malta, die in
Form von Eigenkapital, einschlielich eines Schuldenswaps fiir das genehmigte Rettungsdarlehen in Héhe
von 52 Mio. EUR, gewihrt werden soll, stellt eine staatliche Beihilfe im Sinne von Artikel 107 Absatz 1 des
Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdischen Union dar.

Diese Beihilfe ist nach Artikel 107 Absatz 3 Buchstabe ¢ des Vertrags iiber die Arbeitsweise der Europdi-
schen Union mit dem Binnenmarkt vereinbar.

Artikel 2

Dieser Beschluss ist an die Republik Malta gerichtet.

Briissel, den 27. Juni 2012

Fiir die Kommission
Joaquin ALMUNIA
Vizeprasident
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